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The city of pedestrians

by Laura Facchinelli

The idea of dedicating an issue of the magazine to the theme of pedestrian spaces arises from
aroutine observation: the spaces, paths, equipment, rest areas, are often limited in urban areas
and devoid of comfort and beauty. Public transportation vehicles legitimately claim the traf-
fic lanes and the stop-zones they need for their service. Increasing attention is being paid to
cyclists, who are rewarded for their zero-impact on the environment with specifically conceived
and funded bicycle paths. The use of scooters that weave through traffic at great risk and inva-
de spaces where we park is growing. The impression is that, apart from the sidewalks that are
mandatory in the city centre, people who by choice or necessity choose to go on foot have only
the residual spaces between the buildings and the asphalt to walk in, with crossings that are
often neither convenient nor safe.

The contributions we publish here advocate various points of view. They assert that making
walking the focus of urban policies again would be a revolutionary act that would challenge
the very way we develop and manage urban plans, which have long been determined by au-
tomobile mobility: on this point, we examine an experience that took place in recent years in
Rome where certain associations organized walks around the city walls.

There was an interesting experience conducted by the Torino Mobility Lab and promoted by the
City of Turin in the San Salvario district, where minimalist projects pedestrianised four segments
of streets that had previously been open to motor vehicle traffic.

One author analyses the conflict between pedestrians and cyclists, which is a central issue in
urban mobility especially when considering the necessary transition towards more active, he-
althy and sustainable forms of travel. We underscore how “from many points of view, the cur-
rent cycling paradigm presents the same aspects of segregation, fragmentation, ‘clearing’ (of
bodies) from public space that were previously experienced with the advent of the automobile!

Traffic flows of different types — in particular automobile, bicycle and pedestrian — interfere and
conflict with one another due to the differences in speed, direction and volume of traffic, and
the very characteristics of movement: a particularly disturbing aspect is the noise pollution pro-
duced by motor vehicles, a problem that afflicts much of the population resident in urban areas.

There are studies of certain projects from the early 1960s when, in both Europe and the United
States, the first pedestrianisation projects were being carried out, and this in relation to the
evolution of architectural design up to the present day.

Walking in cities is no longer a borderline choice by a few committed activists, but a new alliance
to reconquer urban centres by reducing speed. “Walking embodies the spirit of the times in the
era of the sustainable future, in a now consolidated marketing balance: energy consumed by
walkers = public health and petrol savings’.

This issue also presents recent experiences in Northern Spain and proposes an original compa-
rative study of Siena, Freiburg and Pontevedra.

The strictly cultural essays present a sociological analysis of street development since the 1800s.
It is followed by considerations, through the medium of film, on fldnerie, wandering with no
precise destination but only as a means to know, to experience the city. Finally, an unusual
research study focuses on the invisible link between the vitality of pedestrian public space and
the quality of the urban soundscape.
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La citta dei pedoni

di Laura Facchinelli

Lidea di dedicare un numero della rivista al tema degli spazi per i pedoni nasce da una constata-
zione quotidiana: le aree, i percorsi, le attrezzature, i punti di sosta, nelle aree urbane sono spes-
so limitati, privi di comfort e di bellezza. Protagonista continua ad essere I'automobile. | mezzi di
trasporto pubblico reclamano, legittimamente, le corsie stradali e i punti di sosta necessari per il
loro servizio. Sempre maggiore attenzione viene riconosciuta ai ciclisti che, per il loro impatto-zero
ambientale, si vedono premiati con piste appositamente concepite e finanziate. Recentemente si é
affermato I'uso dei monopattini, che s'insinuano pericolosamente nel traffico e invadono spazi in
fase di parcheggio. Limpressione é che, a parte i marciapiedi obbligatori del centro citta. le persone
che, per necessita o per scelta, simuovono a piedi abbiamo talvolta a disposizione soltanto gli spa-
zi residuali fra edifici e asfalto, con punti di attraversamento non sempre comodi e sicuri.

I contributi che pubblichiamo portano vari punti di vista. Si afferma che riportare il camminare
al centro delle politiche urbane sarebbe un atto rivoluzionario che rimetterebbe in discussione il
modo stesso di fare e gestire i piani urbanistici, da tempo conformati dalla mobilita automobilisti-
ca: in proposito, si richiama un'esperienza realizzata negli anni recenti a Roma dove alcune asso-
ciazioni hanno organizzato camminate intorno alle mura.

Interessante I'esperimento di Torino Mobility Lab, promosso dalla Citta di Torino nel quartiere di
San Salvario, dove sono stati pedonalizzati, tramite interventi minimalisti, quattro tratti di strade
precedentemente aperti al traffico motorizzato.

Un autore analizza il conflitto tra pedoni e ciclisti, che é questione centrale della mobilita urbana,
soprattutto pensando alla necessaria transizione verso forme di spostamento piu attive, sane e
sostenibili. Si sottolinea come “sotto molti aspetti, I'attuale paradigma della ciclabilita riproponga
gli stessi meccanismi di segregazione, frammentazione, ‘svuotamento’ (dai corpi) dello spazio pub-
blico gia sperimentati con I'avvento dell'‘automobile”

Tra flussi di diverso tipo - in particolare carrabile, ciclabile e pedonale - si verificano interferenze e
conflitti per la diversita delle velocita, delle direzioni, dei volumi di traffico, delle caratteristiche stes-
se del movimento: particolarmente invasivo é il disturbo acustico prodotto dai veicoli a motore, un
problema che interessa gran parte della popolazione residente nelle aree urbane.

Si studiano alcuni progetti dei primi anni anni ‘60, quando, in Europa e negli USA, si sperimentaro-
no i primi interventi di pedonalizzazione, e questo in rapporto allevoluzione del fare architettura
fino ai giorni nostri.

Camminare a piedi in citta non e piti la scelta marginale di pochi attivisti convinti, ma una nuova
alleanza per riconquistare i centri urbani attraverso una riduzione della velocita. “Camminare in-
carna lo spirito del tempo nell'era del futuro sostenibile, in un equilibrio di marketing ormai conso-
lidato: energia consumata da chi cammina = salute pubblica e risparmio di carburante”.

Vengono presentate alcune esperienze recenti nella Spagna del Nord e si propone un inedito con-
fronto fra Siena, Friburgo e Pontevedra.

Fra i contributi di tipo prettamente culturale, ecco un‘analisi sociologica dello sviluppo della strada
apartire dall’800. Segue la lettura, attraverso il cinema, della flanerie, il camminare senza una meta
precisa, solo per conoscere, per sperimentare la citta. Infine una ricerca insolita, che riguarda il le-
game invisibile tra vitalita dello spazio pubblico pedonale e qualita dello spazio sonoro urbano.
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Una piattaforma di spazi per la mobilita
attiva urbana. Riflessioni sul conflitto

tra pedoni e ciclisti

di Elena Dorato e Gianni Lobosco

Il conflitto tra pedoni e ciclisti rappresenta
una delle questioni centrali della mobilita
urbana, soprattutto in rapporto a una neces-
saria transizione verso forme di spostamen-
to piu attive, sane e sostenibili. Su questo
fronte, la ricerca scientifica si & focalizzata in
particolare sull'analisi dei dati di incidentali-
ta (Chong et al., 2010; Haworth et al., 2014;
Mesimaki e Luoma, 2021), I'osservazione dei
comportamenti in diverse condizioni di uti-
lizzo dello spazio (Hatfield e Prabhakharan,
2016; Alsaleh et al., 2020; Gkekas et al., 2020)
e la proposta di modelli in grado di valutare
i livelli di interazione tra le diverse tipologie
di utenti della strada (Dumbaugh e Li, 2010;
Beitel et al., 2018; Alsaleh e Sayed, 2020). Tra
i molteplici approcci si coglie una predomi-
nante impostazione derivata comprensibil-
mente dallingegneria dei trasporti e, dun-
que, una tendenza a rielaborare indicatori
quali, ad esempio, il Level of Service dellin-
frastruttura in funzione dei pedoni (Gallin,
2001; Kadali e Vedagiri, 2016; Jia et al., 2022)
e della loro esperienza di movimento nella
citta. Sebbene tali strumenti consentano di
prevenire o quantomeno individuare una se-
rie di criticita legate alla mobilita nel conte-
sto urbano, la loro applicazione, ovviamente,
non esaurisce la complessita di un tema che
chiama in causa l'idea stessa di citta e, nel-
lo specifico, di spazio pubblico come luogo
abitato da corpi anziché da vettori. In questo
senso, come € peraltro testimoniato da una
vasta letteratura (ex multis Solnit, 2001; Ma-
tos Wunderlich, 2008; Lorimer, 2016; Palazzo
e Morabito, 2022), I'atto stesso del cammina-
re non puo essere ridotto ad automatismo
né tanto meno a una pratica di mero spo-
stamento da un punto di interesse all’altro.
Se infatti queste semplificazioni sono com-
prensibili nell'ambito di determinate disci-
pline tecniche, & sorprendentemente stra-
no come, ancora oggi, continuino a ispirare
visioni urbane pseudo-utopiche, cosi come
a indirizzare piu concretamente le politiche
sulla mobilita.

A platform of spaces for
active urban mobility.
Reflections on the conflict
between pedestrians and
cyclists

by Elena Dorato and Gianni Lobosco

The conflict between pedestrians and
cyclists is a key issue in urban mobility,
especially in view of more active, healthy
and sustainable cities. On this front,
scientific research has focused mainly on
quantitative approaches for properly sizing
infrastructures as facilitators of different
mobility flows. However, it does not exhaust
the complexity of a matter that challenges
the very idea of public space as a place
inhabited by bodies rather than vectors. This
paper focuses on the relationship between
infrastructure and bodies within the hyper-
specialized space of the contemporary
city, in order to highlight how the current
paradigm of cycling often re-proposes
mechanisms already experienced with

the advent of private vehicular mobility.

In such a perspective, the efficiency of
mobility networks cannot be separated
from a reflection on the accessibility and,
above all, the permanence of citizens in the
public realm. Which means not reducing
the latter to a mere vicarious channel for
communicating specialized functions

and subjective needs, but considering

it as the expression of a community and
the ways it experiences and produces
space. It is therefore worth asking whether
infrastructure, commonly understood as a
specialized space that channels mobility
flows, is still an entirely valid category

or whether it is not more appropriate to
(re)think mobility in terms of a variable
“platform of spaces’, capable of absorbing
conflicts by transforming them into
interactions.
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Nella pagina a fianco, in
alto: diagrammi prodot-
ti da Copenhagenize.eu
per riassumere la storia
dell'ingegneria del traffi-
co negli ultimi due secoli.
Si comprende con chia-
rezza come si sia passati
da una progettazione che
ha come oggetto il movi-
mento lineare e sicuro dei
corpi umani all'interno
della citta, ad una orienta-
ta alla fluidificazione del
traffico veicolare privato a
cui si subordina qualsiasi
altro modo di trasporto.
Fonte: immagini libere da
diritti terzi e riprodotte
dal sito web di Copenha-
genize.eu.

In basso: le quattro foto
testimoniano la pratica,
ormai consolidata in mol-
te citta italiane, di sacrifi-
care lo spazio dei pedoni
alla mobilita ciclabile
senza intaccare, o quasi,
la viabilita carrabile e la
preponderanza  dell’au-
tomobile nel paesaggio
urbano. Diverse situazioni
urbane nelle citta di Bolo-
gna (a sinistra) e Ferrara
(a destra). Fonte: Elena
Dorato.
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1 - In questa pagina e
nella pagina seguente: a
confronto, due immagi-
ni di Motopia (a sinistra),
tratte dallomonimo libro
del 1961 ad opera dell’ar-
chitetto britannico Sir
Geoffrey Allan Jellicoe, e
due viste (a destra) della
proposta per lo SkyCycle
di Londra. | due modelli,
pur con finalita e premes-
se diverse, pervengono
ad uno schema simile
di divisione radicale dei
flussi di mobilita. Fonte:
immagini libere da diritti
terzi e riprodotte da Jelli-
coe (1961) e dal sito web
di Foster + Partners.
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Nei paragrafi che seguono ripercorreremo
alcune tappe significative dell’evoluzione del
rapporto tra infrastruttura e corpi nello spa-
zio iper-specializzato della citta contempo-
ranea. Questo servira per evidenziare come,
sotto molti aspetti, I'attuale paradigma della
ciclabilita riproponga gli stessi meccanismi
di segregazione, frammentazione e “svuo-
tamento” (dai corpi) dello spazio pubblico
gia sperimentati con I'avvento dell'automo-
bile. Altro tema fondamentale alla base di
numerosi conflitti, oltre che di un pericolo-
so fraintendimento in termini all'interno del
dibattito contemporaneo sulla mobilita atti-
va urbana, risulta essere la dialettica tra “in-
frastruttura” o “spazio”. Mentre la prima, per
definizione, & una struttura complementare
ad altre che abilita allo svolgimento di una
0 piu attivita, nel nostro caso legate al movi-
mento in citta, il secondo termine rimanda a
una dimensione urbana che comprende, ma
non si esaurisce nello spostarsi da un luogo
a un altro come una delle molteplici attivita
possibili. In questo senso, anche l'efficienza
delle reti di mobilita e la risoluzione dei loro
potenziali conflitti non pud prescindere da
una riflessione sui modelli di accessibilita
e, soprattutto, di permanenza dei cittadini
nel contesto pubblico. Il che significa non
ridurre quest’ultimo a un semplice canale
di comunicazione vicario di funzioni specia-
listiche e bisogni soggettivi, ma pensarlo (e
progettarlo) in quanto espressione di una
comunita e dei suoi modi di esperire — e con-
seguentemente produrre - lo spazio urbano.

Quale“corpo paradigmatico”
per la citta?

“La loro storia inizia al livello del suolo
con dei passi. Sono una miriade, ma non
compongono una serie. Non si possono
contare perché ogni unitd ha un carattere
qualitativo: uno stile di percezione tattile e di
appropriazione cinestesica. [...] | loro percorsi
intrecciati danno forma agli spazi. Intrecciano
i luoghi tra loro. In questo senso, i movimenti
dei pedoni costituiscono uno di quei ‘sistemi
reali la cui esistenza costituisce di fatto la
citta’. Non sono localizzati; sono piuttosto loro
che spazializzano” (Michel de Certeau, 1984,
p. 97).

Gia nel 1984, utilizzando un’illuminante
metafora, Michel de Certeau sosteneva che
“l'atto del camminare sia per il sistema urba-
no cid che l'atto del parlare é per il linguag-
gio” (ibid.): un processo di appropriazione del
sistema topografico, un agire spaziale del
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luogo, un‘implicazione di relazioni tra posi-
zioni differenti, ovvero tra “contratti” prag-
matici sotto forma di movimenti. | pedoni
producono lo spazio urbano, percorrendolo,
testandolo, (ri)significandolo nella quotidia-
nita, pur con intensita differenti (a seconda
ad esempio dei tempi, dei percorsi intrapre-
si, delle capacita del singolo). Eppure, oggi
piu che mai, siamo abituati a ridurre una si-
mile complessita e varieta di situazioni pos-
sibili a una linea, pilt 0 meno frammentata;
una traccia sulla mappa che indica spesso il
tragitto piu breve per spostarsi da un punto
A aun punto B.

In questa prospettiva, le immagini prodotte
dal gruppo di consulenza danese Copenha-
genize.eu per riassumere la storia dell'in-
gegneria del traffico negli ultimi due secoli
risultano particolarmente incisive. Dai loro
diagrammi, infatti, si comprende con chia-
rezza come si sia passati da una progetta-
zione urbanistica che ha come oggetto il
movimento - e, pertanto, il benessere - line-
are e sicuro dei corpi umani all'interno della
citta, ad una orientata alla fluidificazione del
traffico veicolare privato - il “corpo automo-
bilistico” - a cui si subordina qualsiasi altro
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mezzo e modo di trasporto. Come anche
chiaramente illustrato dalla spazializzazione
della cosiddetta “Costante di Marchetti’, la
dimensione e la struttura urbana crescono
e si trasformano nei secoli in funzione dell’e-
voluzione dei mezzi di trasporto, mentre cid
che resta costante & il tempo speso dalle
persone per gli spostamenti quotidiani (Mar-
chetti, 1994). Cosi come l'avvento dell’auto-
mobile, a partire dall'inizio del secolo scorso,
ha modificato in maniera radicale il modello
di sviluppo urbano occidentale prevalente,
ossia la citta compatta, mista, camminabile,
0ggi assistiamo all’'ascesa di nuove modalita
di spostamento i cui impatti e le cui contrad-
dizioni iniziano pian piano ad emergere.

La perdita di spazio e di centralita da parte
dei corpi umani in favore di quello automo-
bilistico esplode con I'avvento del Moderni-
smo, quando l'autovettura privata diventa, a
tutti gli effetti, 'oggetto simbolo di progresso

e benessere socio-economico, nonché il rife-
rimento della progettazione urbanistica. Le
citta crescono per centri iper-funzionalizzati,
attraversati e collegati tra loro da arterie ur-
bane ad alto scorrimento, tanto piu attrattive
quanto piu ampie e veloci. Si incrinano, cosi,
le gia labili condizioni di sicurezza, salubrita
e vivibilita urbana, ridefinendo le relazioni
tra corpi umani/urbani in termini di spazio e
tempo. La Ville Radieuse si muove a 50 km/h
su quattro ruote, spostando — anzi elevando
- fisicamente sia la percezione che la proget-
tazione del contesto urbano dal livello della
strada (cioe dall'altezza dell'occhio del pedo-
ne) a una visione aerea, appunto “extra-cor-
porea”. Nonostante piedi e occhi siano state
per lungo tempo le due unita di riferimento
umane e urbane predominanti per costruire
citta che potessero essere facilmente per-
corse e percepite a una velocita pedonale
di 5 km/h, specialmente dal secondo dopo-
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2 - In questa pagina e
nella pagina seguente:
a confronto, un'immagi-
ne della Ville Radieuse di
Le Corbusier (a sinistra),
progetto del 1930, e due
viste di Velotopia, tratte
dallomonimo libro di Jan
Fleming. In entrambi i
casi, la mobilita pedonale
e confinata ad una rete
di percorsi sopraelevati,
mentre lo spazio conti-
nuo e fluido al piano terra
ospita il mezzo di traspor-
to dominante: nel primo
caso l'auto, nell’altro la bi-
cicletta. Fonte: immagini
libere da diritti terzi e per
Velotopia riprodotte da
Fleming (2017).
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guerra in avanti queste condizioni cambiano

”

radicalmente e il cosiddetto “uomo nuovo
lecorbusieriano — che e indubbiamente au-
tomobilista, oltre che maschio, bianco, sano
e di ceto medio — diviene il corpo standard di
tutte le cose (Dorato, 2020a).

La citta carrabile (spesso diffusa, zonizzata,
inquinata, dis-abilitante) non & una citta a
misura di pedone. Come sostengono Gehl
e Gemzge (2001), i pedoni sono invisibili
all'interno del processo pianificatorio. Una
tendenza strutturale, che si riflette necessa-
riamente sull'organizzazione degli organi di
governo del territorio: mentre ogni Comune
ha un ufficio (o settore, o dipartimento) che
raccoglie, monitora, interpreta qualsiasi tipo
di dato relativo al traffico veicolare, nessun
Comune, almeno fino a vent’anni fa, si era
ancora dotato di un “ufficio pedoni” o, come
scrivono gli autori, di un “Dipartimento per
la vita pubblica”; un chiaro riscontro su quale
fosse, e sia in gran parte ancora oggi, il corpo
paradigmatico della citta.

A questa stessa conclusione potremmo
giungere anche da un‘analisi puramente
guantitativa (quanto spazio fisico urbano é
mediamente dedicato al pedone?), oltre che
qualitativa (che caratteristiche ha e in che
condizioni versa questo spazio?), di quella che
rappresenta l'unita spaziale minima dedica-
ta ai corpi non-pit-paradigmatici della citta: il
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marciapiede. Lo spazio chiave dove gli acca-
dimenti quotidiani diventano unita organica
di tipo sociale, poiché “un marciapiede citta-
dino di per sé non & nulla. [...] Le strade han-
no altri scopi oltre a quello di ospitare al loro
centro il traffico su ruote. Le strade e i loro
marciapiedi, principali luoghi pubblici di una
citta, sono in definitiva i suoi organi piu vita-
li” (Jacobs, 1961, p. 29). La principale palestra
a cielo aperto delle nostre citta (Borgogni e
Farinella, 2017), nonché “termometro” di vi-
vibilita urbana, la strada e pero anche fonte
di pericolo per sconnessioni, dimensioni in-
sufficienti, commistione dei flussi, gradini e
altri ostacoli. Se la citta & prima di tutto “un
complesso organizzato di strade” (Paquot,
2009, p. 69), il marciapiede é la precondizio-
ne spaziale e democratica della citta pubbli-
ca, che dovrebbe essere — oggi piu che mai
- una citta abilitante e “a passo d'uomo” (Do-
rato, 2020b).

Come osservava Whyte (1988), “ll contesto &
fondamentale. Il funzionamento di una via
pedonale dipende molto da ci6 che si trova
ai suoi lati. [...] Statisticamente, la densita
di pedoni potrebbe essere la stessa, ma l'e-
sperienza a piedi, tuttavia, completamente
diversa. Sul marciapiede stretto ci sara meno
scelta; su quello largo piu vie di passaggio,
piu opportunita [...] Ci sarebbe piu spazio
per i servizi e per le scelte future” (pp. 77-78).
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Una riflessione, quella di Whyte, tanto sem-
plice quanto ispiratrice, in alcuni casi, di ra-
dicali processi di pedonalizzazione di strade
o intere aree urbane. In queste situazioni, il
processo € quasi sempre lo stesso: forti resi-
stenze iniziali - specie da parte di commer-
cianti, partiti, comitati locali di cittadini — si
sciolgono alla luce del raggiungimento di
obiettivi particolarmente virtuosi in termini
di riduzione degli impatti negativi del traf-
fico veicolare, tra cui la limitazione dell'inci-
dentalita, l'ottimizzazione dei tempi di spo-
stamento, I'aumento della redditivita degli
esercizi commerciali e, in generale, migliori
condizioni di qualita e vivibilita urbana oltre
che aumentata attrattivita anche dal punto
di vista turistico. Tra i tanti che potremmo
citare, un caso paradigmatico in Europa &
la citta spagnola di Pontevedra che, a parti-
re dal 1999, ha dichiarato guerra alle auto.
Il risultato & che oggi il traffico € diminuito
del 90%, il 70% degli spostamenti quotidia-
ni avviene a piedi o in bicicletta, con un calo
dellinquinamento del 65%. Non esistono
pit marciapiedi per le strade, abbattendo
qualsiasi barriera architettonica, e l'econo-
mia urbana é sensibilmente cresciuta. Inol-
tre, I'accresciuta attrattivita ha portato a un
incremento di abitanti e una conseguente
crescita demografica, con un +8% di ragazzi
sotto ai 14 anni: I'80% di questi va a scuola

a piedi autonomamente. Un dato impietoso
se rapportato alla media nazionale italiana,
pari al 7% (Dorato e Borgogni, 2021) e sinto-
mo di una cultura della mobilita, nel nostro
Paese, ancorata a scale di valore quantitative
piu facilmente comunicabili e pubblicizzabi-
li. Si pensi all'approccio alla mobilita attiva in
genere; al fatto che, ad esempio, l'indice di
“ciclabilita” di un territorio venga calcolato
su chilometri lineari di piste e corsie, senza
attenzione alle loro condizioni di qualita e
sicurezza. E anche col fine di accrescere que-
sti numeri, come troppo spesso si sottragga
spazio ai marciapiedi anziché alle carreggia-
te, innescando cosi quella sorta di conflitto
tra utenze deboli - una “guerra tra poveri”
- che esclude qualsiasi ragionamento o in-
tervento sullo spazio dedicato al traffico vei-
colare. Sembra proprio perd, come vedremo,
che questa guerra sbagliata, dove I'aggresso-
re & la bicicletta, non sia destinata ad avere
vincitori.

La“guerra sbagliata”

Negli ultimi anni, parallelamente allo svi-
luppo di politiche e pratiche sempre piu at-
tente alla mobilita attiva in ambito urbano,
immancabili sono emerse all’'attenzione dei
media e della comunita scientifica proposte
visionarie di citta “a misura di bicicletta” che
ci interessa in questa sede analizzare per ca-
pire se davvero rappresentino un cambio di
paradigma soprattutto in relazione allo spa-
zio pubblico “camminato”

Tra queste, la proposta del cosiddetto
SkyCycle di Londra: una rete di piste ciclabili
sopraelevate che si estende per 220 km nel-
la capitale inglese ricalcando i tracciati delle
principali linee ferroviarie suburbane. Un si-
stema basato essenzialmente sul concetto di
massimizzazione degli spazi infrastrutturali
esistenti, concepito dai suoi progettisti (Exte-
rior Architecture, Foster + Partners e Space
Syntax) come soluzione definitiva ai proble-
mi di sicurezza dei ciclisti che avrebbero cosi
a disposizione una viabilita esclusiva in gra-
do di ospitare 12.000 mezzi all'ora consen-
tendo di ridurre fino a 29 minuti i tempi di
percorrenza dei suoi utenti“paganti” (il costo
previsto e di 1£ ad accesso). Lidea - che dal-
lo studio preliminare del 2012 non ha avuto
seguito per gli elevati costi di realizzazione
- si affida implicitamente al classico schema
di utilizzo della mobilita come meccanismo
di valorizzazione fondiaria, in questo caso
per aree ed edifici ad oggi svantaggiati dal-
la prossimita con le ferrovie. Niente di scan-
daloso, ma neanche nuovo; tanto piu che il
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3 - Diagrammi esempli-
ficativi del sistema delle
“superilles” di Barcellona
cosi come fu concepito
gia negli anni Ottanta dal
team della Municipalita
guidato da Salvador Rue-
da. Fonte: immagini libere
da diritti terzi e riprodotte
daWang (2017).

4 - Si pud notare come
dalla radicale riorganiz-
zazione del traffico veico-
lare si guadagni lo spazio
pubblico della strada a
totale beneficio di pedo-
ni e ciclisti (foto di Elena
Dorato).
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progetto non fornisce nessuna indicazione
circa le possibili ricadute sullo spazio della
strada che viene semplicemente sgombera-
to dalla presenza dei ciclisti, i quali avranno il
loro circuito di accessibilita e servizi dedicati
al “piano nobile” della citta. In questo senso,
il tema della de-motorizzazzione é inteso
come un processo sullo sfondo che, per re-
alizzarsi, deve necessariamente prevedere
ulteriori livelli di segregazione, specificita e
distinzione funzionale, in cui ancora una vol-
ta il“muoversi per muoversi’, il passeggiare e
il pedone stesso sono tragicamente assenti.

Una criticita, questa, che in parte si riscontra
anche in visioni piu radicali e utopiche come
quella di Steven Fleming (2017) in Velotopia:
una citta immaginaria senza auto di 6 milio-
ni di persone la cui stragrande maggioranza
si sposta pedalando dal proprio letto alla
scrivania dell’'ufficio e dove perfino i super-
mercati ciclabili sono la normalita. | ponti,
che collegano tra loro i macro isolati “a cor-
te” a formare il tessuto urbano, consentono
lo spostamento a piedi per le brevi distanze
e, soprattutto, offrono riparo in caso di piog-
gia ai ciclisti liberi di scorrazzare nello spazio
sottostante, fluido, sicuro e senza limitazio-
ni. Se il debito intellettuale e compositivo
di Fleming nei confronti di Le Corbusier e
di altre utopie urbane moderniste & espli-
citamente riconosciuto dall'autore, quello
che piu ci interessa e allo stesso tempo in-
sospettisce del suo discorso & il riferimento
ad una concezione quasi situazionista della
mobilita intesa come esplorazione ludica e
forma giocosa di interazione con la citta: “[...]
muoversi in questa citta & divertente. [...] La
meta del tempo ci si muove per la citta sen-
za alcun motivo se non quello di uscire” (ivi,
132). Sorvolando sulla comprensibile gene-
ricita di tali affermazioni, quello che colpisce
in questo ragionamento ¢ la tendenza, tutta
postmoderna, ad identificare il bene pubbli-
co con l'interesse personale; a mixare l'effi-
cienza utilitarista e fuori scala (umana) del-
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la Ville Radieuse con l'impulso esperienziale
e individualista delle utopie radicali degli
anni Settanta, da Constant in poi. Velotopia,
pil che una visione urbana, prospetta uno
“stile di vita”: mobile e individualista; basato
su liberta, velocita e convenienza; promette
flessibilita e accessibilita facendo appello al
nostro “peggiore egoismo” (ivi, 38), in modo
da poter essere “sostenibilmente egoisti” sal-
vando il pianeta dalla crisi ambientale. Una
prospettiva realizzabile a patto che le perso-
ne non siano costrette ad andare in biciclet-
ta, ma piuttosto spinte dolcemente a farlo da
un contesto studiato e modellato sulla velo-
mobilita, i suoi prodotti e le sue accattivanti
logiche di mercato (Duarte, 2016; Wild et al.,
2018; Médard de Chardon, 2019). Anche in
questo caso, poco o niente di nuovo: il mez-
zo di trasporto, in quanto bene di consumo,
diventa il determinante della qualita urbana
espletando in maniera totalitaria le aspira-
zioni e i comportamenti dei cittadini nello
spazio.

Come fa notare Cosmin Popan (2019) nel
suo Bicycle Utopias, questa tendenza perpe-
tua gli stessi significati di mobilita che sono
responsabili dell'attuale blocco del sistema
automobilistico, in quanto non mette in di-
scussione l'ideologia della crescita, dell'indi-
vidualismo e del produttivismo che ha porta-
to all'impasse le societa incentrate sull'auto e
il mondo sull'orlo della catastrofe ecologica.
La sua visione, sostenuta da una critica so-
ciologica affine al concetto della “decrescita
felice” (Latouche, 2006), parte da un sempli-
ce presupposto: la funzione della bicicletta
dovrebbe essere quella di rallentare — non
accelerare - tanto i movimenti quanto le re-
lazioni. E su questo, anziché rincorrere il per-
formativismo di altre forme di spostamento,
iniziare a costruire nuovi spazi di socialita
che stimolino i sensi e offrano possibilita di
esplorazione e connessione tra gli individui
e con l'ambiente. Affermando esplicitamen-
te il legame tra l'ordine sociale e le forme di
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mobilita che esso consente e incoraggia, Po-
pan auspica non solo un ciclismo, ma anche
unavita piu lenta, libera dagliimperatividella
crescita (veloce) e dell’utilitarismo. In questo
senso la sua posizione, esplicitamente anti-
lecorbusierana, & certamente pil radicale di
altre proprio perché fa appello all'accetta-
zione di quel concetto di “sufficienza” (suffi-
ciency) che, opposto all'idea neoliberista di
efficienza coatta, propugna “un insieme di
misure e pratiche quotidiane che eludano la
domanda di energia, materiali, terra e acqua,
garantendo il benessere umano per tutti en-
tro i confini del pianeta” (IPCC, 2022, p. 35).
Come sostengono Nikolaeva e Nello-Deakin
(2020), sarebbe pero semplicistico trattare
gliimmaginari della mobilita alla luce di una
dicotomia inconciliabile tra “lento” e “veloce”
perché in realta essi si manifestano in modo
diverso a seconda dei contesti geografici,
istituzionali e socioculturali (Macmillan e
Woodcock 2017; Pojani et al. 2017). Fortuna-
tamente, questa consapevolezza si sta insi-
nuando anche in strategie di pianificazione
sempre piu attente alla varieta del paesag-
gio urbano e, di conseguenza, ai diversi ritmi
di fruizione, attraversamento e permanenza
nello spazio che sottende.

Da questo punto di vista, il caso di Barcello-
na, con la realizzazione delle cosiddette “su-
perilles”, & sicuramente il pit emblematico sia
per I'approccio che per il modus operandi. |l
piano, concepito gia negli anni Ottanta dal
team di Salvador Rueda, si fonda su un pro-
gramma di pedonalizzazione selettiva che
reinterpreta la scacchiera del Plan Cerda limi-
tando il traffico veicolare alle sole strade che
identificano i nuovi macro-blocchi composti
da 9 isolati (le superilles appunto). A questa
strategia, che punta ad una drastica riduzio-
ne dellinquinamento acustico e ambientale,
si accompagna un articolato processo di ri-
generazione urbana che intreccia interventi
strutturali sul trasporto collettivo e privato
con iniziative di contrattazione sociale e tra-
sformazione incrementale dello spazio pub-
blico (il cosiddetto “urbanismo tattico”) volte
ad individuare, gestire e risolvere i possibili
conflitti che inevitabilmente si innescano in
ogni fase di cambiamento (Benavides et al.,
2022). Al di la dei successi e dei problemi le-
gati, ad esempio, ai processi di gentrificazione
delle aree in oggetto (Scudellari et al., 2020),
alla luce di quanto detto finora, la lezione
piu importante del caso-Barcellona risiede
nella capacita di interpretare la mobilita del
futuro in funzione di un'idea ben precisa di
centralita e preminenza dello spazio “senza
auto” come attivatore di rapporti sociali. Su

questo pilastro, ben saldo, I'integrazione e la
coesistenza di ciclisti, pedoni e altri modi di
spostarsi nel contesto urbano assumono tut-
ta un‘altra valenza in quanto subordinati al
valore unificante, e non divisivo o strumen-
tale, dello spazio pubblico.

Verso una piattaforma di spazi

Come abbiamo cercato di sostenere, I'attua-
le panorama della ricerca e delle pratiche
verso una mobilita piu attiva e sostenibile
oscilla tra proposte che si ispirano alle utopie
del passato sostituendone i fattori all'interno
di una rappresentazione generica della citta
e altre che, invece, si appoggiano al conte-
sto per produrre nuove pratiche interpretati-
ve dello spazio. In entrambi i casi, si pone la
questione diinvertire il paradigma auto-cen-
trico tornando a dare la necessaria centralita
al corpo, in termini sia quantitativi che qua-
litativi. Se nel primo caso le forme urbane
che ne scaturiscono affidano la soluzione al
ripensamento delle reti infrastrutturali sem-
pre in una logica utilitaria e performativa,
nel secondo si puo cogliere, a nostro parere,
un approccio piu attento alla pluralita e alla
complessita del contesto.

In questo quadro, I'agognata de-motorizza-
zione si rivela essere parte della strategia,
ma non certo la soluzione unica e definitiva
del problema. | conflitti reali, percepiti e po-
tenziali tra i principali attori che resterebbe-
ro sulla scena, pedoni e ciclisti, richiedono
comunque di interrogarsi sul tipo di spazio
che sottende la loro coesistenza, ben consa-
pevoli che esiste una differenza strutturale
tra il movimento di un corpo libero rispet-
to a quello di un corpo attrezzato e media-
to da un mezzo. E questa distinzione, nella
contemporaneita, non & forse neanche piu
del tutto sovrapponibile ai soli strumenti di
locomozione, ma riguarda una serie di altre
protesi tecnologiche che ci indirizzano alla
fruizione dello spazio, spesso secondo lo-
giche di consumo commerciale, culturale,
turistico e cosi via. Tale scenario, fatto di iti-
nerari prestabiliti, punti di interesse, percorsi
alternativi e tracciamento dei nostri com-
portamenti nella citta, si configura come
sempre piu frammentato spazialmente e nel
tempo. Parafrasando Georges Pérec (1974) e
applicando la sua riflessione alla condizione
contemporanea, potremmo dire che“non c'e
uno spazio, un bello spazio, un bello spazio
tutt’intorno, un bello spazio intorno a noi, c'e
un mucchio di pezzetti di spazio [...]. Insom-
ma, gli spazi si sono moltiplicati, spezzettati,
diversificati. Ce ne sono oggi di ogni misu-
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ra e di ogni specie, per ogni uso e per ogni
funzione. Vivere, ¢ passare da uno spazio
all'altro, cercando piu possibile di non farsi
troppo male” (p. 11).

Alla luce di cid, vale dunque la pena di chie-
dersi se l'infrastruttura, comunemente intesa
come spazio specializzato e canalizzatore di
flussi, sia ancora una categoria del tutto vali-
da o se, in prospettiva, non sia pit opportu-
no (ri)pensare la mobilita, specie quella atti-
va, nei termini di una piattaforma di spazi ad
assetto variabile, in grado di assorbire e ospi-
tare i conflitti trasformandoli in interazioni.
A questo proposito ci sembra calzante richia-
mare, in conclusione, quanto dice Leonardo
Benevolo (1976) a proposito di Venezia e
di quello che lui identifica come uno degli
esempi che racchiudono in maniera piu viva
il senso civico e democratico del muoversi e
percorrere la citta. Parlando dei ponti stori-
ci della citta lagunare, egli fa notare come
la loro altezza sui canali sia perfettamente
studiata per distribuire il pil equamente
possibile lo “sforzo” dell’attraversamento sia
sul pedone, chiamato a salire e scenderli,
che sul gondoliere il quale per passarvi sotto
deve continuamente chinarsi. In questi ge-
sti di mutua assistenza si sostanzia un’idea
di forma urbana che non cerca di negare a
priori i conflitti, ma li rielabora in uno spazio
solidale. Allo stesso modo, per pianificare e
progettare la mobilita attiva del futuro sara
necessario avere una visione sul tipo di re-
lazioni fisiche e sociali che si vuole favorire
e costruire. Salute, sicurezza, possibilita e li-
berta di movimento dei corpi umani all'inter-
no del corpo urbano sono gli obiettivi priori-
tari da raggiungere in un'ottica rigenerativa
che inizi, prima che dai flussi e dalle vie di co-
municazione, dal sistema degli spazi pubbli-
ci urbani come luogo abitato dai diritti, dalle
istanze e, perché no, anche dalle aspirazioni
delle persone.

© Riproduzione riservata
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