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INTRODUZ IOMNE
Francesco Alberti e Michele Zazzi

Il workshop si & focalizzato nella discussione
di proposte e progetti di igenerazione urbana
g territoriale basati su forme integrate di
maobilitz sostenibile che, sullz base di nuove
visioni relative all'assetto del temitorio (la
rigenerazione uwrbana come  alternativa
all’'espansione, nuove forme di economia
agricola,  innovazione nella gestione  dei
sistemi di trasporto collettivo e dei nodi di
interscambio e intermodalita, ecc.) orentino
il futuro degli insediamenti verso forme di
organizzazione meno dissipatrici di suolo e di
energia e guindi pil sostenibili e resilienti i
cambizmenti ambientali e socio-economici.
Pib precisamente, anche a wvalle di alune
recenti iniziative legislative (avvio di una rete
nazionale di ciclovie, strategia per le aree
interne, legge per il sostegno ai piccoli comuni,
linee guida ministeriali per i piani della mobilita
urbana sostenibile), lintento del workshop
& stato guello di affrontare criticamente due
campi di pratiche, con le relative interrelzzioni:
luno riferitoc alla mobilita sostenibile
extraurbana concepita come progetto di
territorio; Ialtro alla riorganizzazione della
maobilitz in ambito urbano, vista come leva di
politiche/strategie di innovazione tecnologica
e sociale, rigenerazione integrata e sviluppo
sostenibile.

Linsieme di tali gquestioni & stato proposto
come occasione di riflessione su un cambio di
paradigma, rispetto aquello improntato all’'uso
pervasivo dell’automobile, che, seppure in
modo disoontinuo e con molte contraddizioni
e resistenze, appare ormai in atto.

La vivarita della discussione all'intermo del
workshop, che viene sintaticamente descritta
nei paragrafi seguenti, ha confermato

l'opportunita della selezione inizizle nonché
l'esigenza di assicurare ulteriori occasioni di
confronto nell’ambito delle future attivita
dellz Societa Itzliana degli Urbanisti.

| contributi che hanno affrontato il tema
dellz mobilita sostenibile conm riferimento
alla scala dell'arez wasta sono riconducibili
a due diversi ambiti d'intervento strategico.
Il primo attiene a2l ruoclo che il trasporto
pubblico, e in particolare guello fermoviario,
pud giocare come elemento strutturante in
una nuova e pil eqguilibrata organizzazione
dei sistemi territoriali e metropolitani,
attraverso declinazioni del principio dei TODs
(transit oriented developments) rispondenti
a diverse condizioni insediative e di contesto
(citta metropolitane, bioregioni urbane,
sistemni policentrici 2 media o bassa densita).
Il secondo riguarda lo swiluppo di reti o
itimerari ciclabili, visti come ococasioni per
ridefimire il ruolo dei diversi attori pubblici
e privati, delle istituzioni, delle imprese e
dei soggetti collettivi, nella messa a punto
di politiche e progetti multisettoriali per lo
sviluppo, l'occupaziome e linclusione sociale.
Pensare reti di percorsi ciclabili e pedonali per
i territori interni consente, infatti, di tessere
insieme i fili delle politiche e delle architetture
amministrative, della dimensione tecnica del
piano e del progetto, della attenta lettura dei
paesaggi, dei nuovi modi di abitare e fruire il
territorio, di differenti modi di fare economiz
locale.

A loro volta, le guestioni relative al binomio
cittz-trasporti sono state trattate da pid
autori @ partire da diverse angolature:
indicazioni di policy relative alla mobilitz
elementare (con una ricostruzione dei diversi
approcci  riscontrabili nell'evoluzione dellz
ciclabilita urbana nel nostro paese) e all'uso
“compatibile” dell’automobile in citta; modalli
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ed esperienze dirigenerazione urbanz connessi
allz riorganizzazione inchiave sostenibile della
mobilita, improntati 2 logiche di pianificazione
e progettazione urbana integrate (con possibili
ibridazioni che chiamano in causa anche altri
camipi della sostenibilita, guale ad esempio Ia

gestione delle acgue); metodi, tooks e protocolli
atti a valutare, monitorare e certificare azioni
e strategie di mobilitz urbana sostenibile
sulla base di parametri misurabili, visti non
solo come strumenti di legittimazione degli
interventi, ma anche di promoziona e stimolo
di approcci innovativi alla pianificazione e
gestione urbana nei confronti dei decisori e
dell’'opinione pubblica.
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Il presente contributo vwole restimine l'erolorions ddkpmiuﬁnud.mmiehemmm di poliiche sulla ciclabilita
i Ttabia, comcentrandosi sm dreersi rooli assund oepli aoni dagh attod pubblici e dai soppetti promotod povat,
ponendo lamenzions sui procesi di mplemenazione di queste poliiche alle diverse scale e sm diversi terotod
nazionali Attraverso ]'aPP:-:l-fn.ud."i.mmtn di processi nati da esigenrze colletire & promossi prnecipalmente da soggett
privad, si analizza la capacita di iniziagve locali diffase, che hanno portaso rieaduse sulla pianificazrions, supl
strumenti & sull'odentamento della progesazione dells infrastrutinre ciclbili, oltre che allslabomzions di politiche
consertate wersoe chisttivi comuni. Diversamente da alizs parioni europee, o Ialia la diffusione dall'nzo della biei
come merro di spostamento gquotidianc e del celoturizmo s mmdniumuiﬂml:ﬁhﬂamﬂz-emn
Pilﬁﬁcla,gnﬂe:gnﬁnhe:dmnﬁdimﬂhﬂhﬂmclpﬁddiinﬂﬁusﬂ'm-pﬁﬁnlI.nunidisegu:itu
affronmti collbboranc alla definirione di un quadro descrtieo che peonoice nello scenario ibrdo, mulb-attore e
multi-frells esistente opgi nel nosiro Paese una baze significativa per la costrurone di un approceio unitario,
integrato ed efficace nell'affrontare il tema delia ciclabilim in ogni sz sfaccettatura. La prospettiva di nna cabina di
:-Eg:i.l.u:i.mnall:é mapuardata come elemento fondante di una politica condivisa capace di repolamentare e attuazion
a brello locale, gestendo tempi ¢ modalita di progemazions e basandosi sn una sorategia predeterminam sy
fnalirzata 2 gsponders In maniera efficace ¢ condimsa a totte le fasi del proessso.
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1 | La zvolta culturale, politica & progetiuale della mobilitad ciclabile

I molteplici benefici defivanti dalla promozione e implementazione di politiche a supporto della mobilita
ciclabile pei contesti urbani sono ormai ben comsolidati e deonosciof a livello internaziomale. La
letteratura scientifica multi-settore ha costmito, nepli ultimi decenni, un quadro chiaro dei principali
vantappi della bicicletta: vantagpi economici (dduzione dei costi della salute pubblica grazie 2 un'attivita
fizsica regolare; riduzione delle ore di lavoro,svago perse nel traffico; diminnzione della quota di bilancio
delle famiglie dedicata all'automobile), energetici (riduzione della dipendenza energetica; dsparmic di
fsorse non onnovahili), sociali ([democratizzazione della mobilita; maggiore autonomia e accessibilita alle
attrezzature collettive; dduzione dellisolamento socizle nei soggetti fragili), ambientall (Hduzione delle
emissioni di CO: e miplioramento della qualita dell'ada; riduzione dell'inguinamento acustico) e di salute
(riduzione dell'insorgenza delle proncipali malattie croniche non trasmissibili quali diabete, obesita, alound



tipi di tomore; miglioramento del benessere psicologico e fduzione dei limelli di stress).

Tali evidenze stanno infleenzando in maniera significativa gl approcel multi-settoriali e mutn-dnmphnm
messi in campo dalle principali organizzazioni internazionali per aomentare 13 pratica di attivita fisica tra 1a
popolazione & ridurne la dipendenza dalfantomobile Tra le phi longeve e dlevanti, 5i annoverano le azioni
Intraprese dalla Commissions Eurcpea & dall’'OMS per contrastare pli ambienti cosiddetti “obesogpenici”
stimolando 1a mobilita attiva (tra pli altd, CE, 2005; OMS, 2006), cosi come il programma THE PEF
(Transpert Health and Environment Pan-Esropean Prograsy, UNECE, 2008) che dalla fine degli anni '8 fornizce
supporto ai pefoymakers e ai professionisti su come incorappiare I mobiliti ciclabile nei contesti urbani,
grazie anche alfutilizzo dello strumento HEAT (OMMS, 2014) per stimarne le feadute economiche e di
salhate.

Tuttavia, nonostante Ia crescente attenzione e sensibilita al tema della mobilita ciclistica, le riflessioni e gli
intervent, specialmente nel nostro Paese, hanno stenfato ad affrontare il tema in maniera olistica e
interdisciplinare, etichettando spesse 1a pianificazione e le politiche per Ia mohbiliti ciclabile come element
collaterali all'mternc del pm :.mpm & complesso quadro della pianificazione dei tmasport e delle
infrastrutiire. Eppure, opgi pid che mai le sfide e le potenziali ricadute legate alla mobilita lenta e
sostenibile, oltre che economiche, politiche e ambientali, sono soprtiutte sfide srdowe (Doto, 20135): per
gli effetti che i modelli di citth ormai consolidati — in termini di vivibiliti, connettiviti e sistema dei
trasport, delocalizzazione delle polarita pubbliche, culturali commerciali & fereative — hanno e avanno
sulla salute e il benessere psico-fisico della popolazione, specie quella definita pm fragile. Per le mutate
condizioni di accessibilita (fsica, economica, sociale) alle risorse urbane, che si ntreccianc con una ersi
peneralizzabile dei sistemi di welfare. Infine, per la diversa percezione della citta, specialmente dei smod
spazi pubblici e collettivi, ogpi attraversati a 30 o, nella migliore delle ipotesi, 30 Km/h e scarsamente fruiti
rispetto al loro potenziale, nella convinzione che, come ricorda Fleming (2012), esperire 1a citt attraverso i
suod oyl fpacer sia Il pomo passo verso la demistificazione dei contest urbami, oltre che una grande
opportunita per i cittadini di dappropriarsi, spazialmente e percettivamente, di totti quegli spazi “in attesa™
ogp ancora colonizzat dalla sosta antomobilistica o da attrezzature urbane a servizio dell”antomobile.
Se 1z strada nelle soe plirime confisurazioni spaziali e fonzionali & I'archetipo di spazio pubblico per
eccellenza (Borgogni, Farinella, 2017) e, come sugperisce Paguot (2009), 1a citti non & altre che un
complesso ben organizzato di strade, con i suoi marciapiedi, le piste ciclabili, le fermate del trasporto
pubblico, i elementi di arredo urbano e le relazioni con i piani terra depli edifici, contingare a concepire &
progetiare strade & primr per i fwidificazione del traffico veicolare & so0lo in seconda battuta per le
persone, significa rmnciare deliberatamente alle enormi posszibiliti e benefici derivant da wna
progettazione pig “a misura d'uwomo™. In una simile prospettiva, non € un caso che i principali indici
internazionali di vivibiliti, sostenibiliti, qualita urbana delle citta ogpi includano — se non addiritura =i
basing — sui dati percentuali di wtilizzo della bicicletta in contesto nrbano e, parimenti, che le citta che
abbiamo imparatc a conoscere come “campioni della bicicletta™ abbiano conguistato i molo grazie a
politiche pubbliche hmgimirant e inter-settorali di promozicne della ciclabilita diffosa (2d esempio,
Tindice di Copewbapenize (2017) pone in alto alla classifica Copenhagen, Utrecht e Amsterdam, ma non
fdporta alcuna cittd italiana nella top 20 delle bike-friendly oivier).

Il panorama eqropec evidenzia una crescita ormal consolidata della ciclabiliti in ambito urbano e la
cultura della bieicletta - non solo come attiviti al servizio ma come atto quotidiano capace di produrre al
tempo stesso benessere psico-fisico - sta lentamente acquisendo forza. Quest'ultimo aspetto € evidenziato
dal recents studio dell’European Cyclists Federation che, nell'indagine sulla kEesomis a livello enropeo
(ECE, 2016}, definisee in un goadro complessive economia della filiera della bicicletta. I risoltati del
report stimano il valore della mobilifa ciclabile per 1a societa, 'ambiente e Peconomia in circa 513 miliardi
di Eurg, cifre allimeate con le ricerche mmlti-settore che collocano la mobiliti ciclabile nelle forme di
mobilita attiva i cul benefici sono globalmente feonoscinti, decretando un terzo pilastro nelle politiche ded
trasport, 2 fianco del tasporto pubblico e del tmsporto individuale motorzzato. Tra i dat dportat,
emergono i benefici sulla salote derivanti dal movimento in bicicletta: 191,27 miliardi di ewro, quasi Ia
stessa ciffa che la Gran Bretagna ha speso complessivamente nella sanitd in tutto 1 2013 (Eurostat, 2013).
Diversamente da alire nazioni eoropee, i btardo dellTalia nella diffosione uniforme delluso della
bicicletta come mezzo di spostamento quotidiano appare in evidente contrasto con la lonpa tradizione
economica lepata a eccellenze artigiane nella produzione di biciclette: I'Ttalia é il primo produrtore in
Europa di biciclette @ componentistica (2.339.000 unita), sepuita da Germania e Portogallo (CONEBL
2017). L'export del mask in Ioly vale oppi 200 milioni d.“l. Euro ¢ 400 milioni la componentistica e ph
accesson, posizionando I'Talia come pome paese enropeo per numers di bici vedute all'estero [1.720.948),
e terzo esportatore dietro Germania e Paesi Bassi (Qrouintavalle, 2018). A questi elementi che rappresentano
le basi da ampliare e su cui poppiare un diverso approccio alla mobilita, si affianca pero un'altra



vahitazione statistica che wede la crescita di infrastrutture, ma non della ciclabiliti. LTtalia dmane apli
ultimi posti dellTUnione per gquanfo rgnarda la percentuale di popolazione che utilizza 1a bici per gli
spostamenti nrbani quotidiani- nel 2016 solo il 3.3% (ISFORT, 2017), date in calo dal 2008 (dove i
attestava al 3,6%) nonostante la crescita nello stesso pedodo par al 509 di piste & infrastrutture ciclabili.
Un ultimo dato racconta Passenza di Piani Regionali dedicati alla mobilita ciclabile in 15 regioni su 20, con
un forte squilibrio territoriale tra regioni del nord (tra i Piani Repionali della mobilita ciclabile approwati:
Emilia-Bomagna, Veneto, Lombardia e Piemonte) e del sud L'approfondimento delle ragioni dietro
questa contraddizione puo formire pli strumenti per costruire una base di mgionamento per il fatmro che
evidenzi quali elementi caratterizzing un approccio italiano che possa consentire 1a diffosione di un omovo
stile di mobiliti & un generalizzate nso guotidianc della bicicletta.

2 | La via italiana alla mobilitd ciclictica

In Italia Ia cultura della mobiliti ciclistica come insieme di comportamenti, stili di vita e tradizioni, nonché
apente di trasformazione urbana e territodale & crescinfa in maniera pin informale, attraverso pratiche
promosse da attod locali capaci di influire sull'azione politica. Lo scenado italiano ha pel tempo visto
contrapposte una considerevole presenza di espedenze di semsibilizzazione e attivazione extra-
pianificatorie da un lato e la mancanza di strumenti operativi e atmativi dall’altro. Tra i protagonisti del
dibattito, si evidenzia il rmoolo crescente delle Universita (ad esempio, POLIMI, “Ciclovia VenTo™;
Universita di Cagliari, “Rete Regionale Sardegna™), delle associazioni ambientaliste come WWE e
Lepambiente e di quelle sportive, ma sopratiutto dei principali movimenti che promuovono 1a cultura della
mobiliti in bicicletta, tra cui Fiab (Federazione Italiana Amici della Bicicletta). Fiab Onlus é 13 prima
associazione nazionale che si & fatta portavoce di una vareti di subenltmre della ciclabilita quali
cicloturismo, ciclo-logistica, moderazione del traffico, ciclabilita sportiva e urbana, affermandosi come
prncipale intermediario & intedocutore delle istitozioni & indispensabile tramite delle istanze depli atent in
bicicletta. Le attiviti di Fiab, si basano principalmente su eventi e azioni informative e dimostrative
promosse in maniera collettiva a vare scale e livelli, ufili 2 portare a conoscenza delle amministraziond i
temi priontar legati alla ciclahiliti, tra cui lo spostamento casa-scuncla e casa-lavoro, la diffosione delle
zone 20 e 30 e Iz moderazione del traffico. L'incremento della partecipazione alle attivita e il crescente
interesse da parte di attod istmzionali hanno nel tempo prodotto inedire sinergie che hanno consentito di
“scalare™ le singole azioni episodiche fino a raggiungere nn impatto pit ampic € ottenere, in aleuni casi,
Famspicate muieo apprendimento con le istimzioni.

La crescita di mobilitazioni, di programmi e di eventi di sensibilizzazione in materia sta contdbuendo,
seppur con processi longhi e frammentati, 2 un'efficace evoluzione depli stramenti normativi e operativi.
Una deognizione del contesto normative italino é utile per evidenziare come, dall'approvazione del
movo Codice della Strada nel 1992, per lungo tempo 1a ciclabiliti non sia stata trattata mai direttamente
dalla pianificazione, ma nepli anni abbia conquistato an lievo & un'indridnali sempre maggiors, grazie
soprattutto all’azione costante di attor extra-istitozionali. Mel 1992 con Uinfroduzions del Piano Urbano
del Traffico si ha un primo accenno alla mobilita ciclabile in cui & individuata come “collaterale™ — quindi
non obbligatoria — Uipotesi di definire misore a tutela e protezione di ciclisti & pedoni. Nel 1998 il Piano
MNazionale della Sicurezza mppresenta un promo tentative di mettere in lnce I'alto tasso di mortali depli
utenti deboli della strada, proponendo di fdurre i pumero di aotomoebili in favore delle biciclette. L'anno
successivo, i Piani Urbani della Mobilita sono i primi che avviano la costruzione di un ragionamento
integrato dei diversi sistemi di mobiliti, con I'obiettive di fdurre traffico, congestione e inguinamento. La
wera svolta s ha solo nel 2009, anno in ool & introdotto il FUMS - Piano Urbano Mobilita Sostenibile, che
si focalizza sul tema specifico della mobilit affrontato sopratmtto in un'ottica di mtela ambientale e lepato
mello specifico ai cemtn nurbani.

I PUMS pasce in ambito Eurcpeo (ZULFE, Semsingblk Mebilty Urban Pizs, CE, 2009) e 13 sn3 adozione med
comuni con pii di 100.000 abitanti é condizicne premiinte per ricevere finanziamenti dalUnione. 0
PUMS stodia politiche, stratepie, linee puida applicabii a tatd 1 mezzi ¢ modi di trasporto orbani,
svilappando una visione di sistema della mobiliti & coordinandosi con i piani settodali & nrbanisticd, a seala
sovrzordinata e comunale Si tratta quindi di uno strumento che connette i piani esistenti in maniera
trasversale e i cui principi ispiratorn sono Uintegrazione, la partecipazione, Ia valotazione e il monitorageio.
Al'interno del PUMS la promozione e inteprazione della mobilit ciclistica rappresenta uno dei principi
ispiratod e il pid urpente degli obiettivi da persepuire. Negli stessi anni il Bisdos, poimo pianc di settore
sulla ciclabiliti portato in Italia da Fiab, € un piano di medio pedodo che identifica obiettivi, strategie,
azioni, forme di monitoraggic e marketing al fine di progettare una citta adatta al taffico ciclabile che
tiene saldi i temi dell'intermodalita, del requilibrio degli spazi pubblici e della sicurezza. 11 Bicisdsn pud
essere realizzato a scala comumale, intercomunale o metropolifana e individoa i principali assi ciclabili da



realizzare nell'ambito di fferimento con la loro tipologia, priorita e perarchia Gli obiettivi sono legati alla
scala di imtervento: nel caso del sinpolo comune si definiscono le priorti in ambito urbane magpiormente
lepate apli spostamenti casa-senola o casa-lavoro; a scala pid vasta, & comineia 2 definire 1a capacita di un
tertoro di assorbire una domanda ciclistica sempre pil ampia, con quali infrastrutture prioritarie, il livello
e i servizi che completano I'offerta.

A partire dal 2016, con la Legpe di Stabilia!, la mobilita ciclistica vede una forte accelerazione. Tra le linee
di finanziamento pil mlevanti si annovera il sistema delle “Ciclovie Turistiche di interesse Nazionale™,
finanziate dal AMinistero dei Traspord. Il sistema intende raccordare le different iniziative e pianificazioni
locali e le disposizioni enropee della rete Enrovelo® per le realizzazione di 1.300 Em ciclabili attraverso
nove regioni a partire da uno stanziamento di 91 milioni di Enro, completato da 130 milioni della Legpe di
Stabilita 2018. In guesto guadro, 1a eostruzione della rete ciclabile ialiana i conferma essere un lavoro a
pii voci: Ia presenza capillare sul territorio delle principali associazioni ha, di famo, predisposto
Iimportante svolta cuburale, poliica e tecnica che ha portato, specialmente sol cicloturizmo, le varie
visiond locali ad assamere nna dimensione nazionale.

Tale scllecitazione @ stata in sepuito accolta nell'ambito del “Bando per Ia Rigualificazione delle Periferie
Urbane® che ha saputo intercettare Iesigenza diffasa tra comuni e citta metropolitane di trovare risorse
per attare azioni inteprate, pid disponibili a vad livelli di propettazione. 11 12,6% dei propetti presentati
dagli Enti sono stati destinati 2 mobilit e trasporto pubblico locale, di cui il 4,5% delle dsorse per propett
di mohilit ciclabile. L’esperienza del Bando ha evidenziato con maggiore forza 'esigenza di un incubatore
di progettmaliti e di un'attitadine a collaborare con I'zinto di attor e intermediar su questioni complesse
come la mobiliti sostenibile & in particolare ciclabile.

Un altro strumento che ha saputo rcomprendere le indicazioni nate dal mondo asscciazionistico kocale & il
“Collegato Ambientale™ del 20168, 3i tratta di wn disposifive che include, tra pli altri finanzimenti per
progetti di kksfo-pork e kEs-fo-schoo! (Porness, 20100 per 35 milioni di Buro, ma anche modifiche della
copertura assicurativa INATL per Uinfortunio in itinere di chi si reca al lavoro in bicicletta, un fsultato
raggionto ancora uni volta in maniera concertata con Piab.

3 | La Legge De Caro/Gandolfi come punto di partenza per la nuova cultura della ciclabilita in
Italia

Il lento percorso di crescita che 1a culu della mobilita in bicicletta ha sostenuto in Iralia ha portato a un
rsultato cruciale alla fine del 2017, con 'approvazione della omova “Legge Quadro per la Mobilita
Ciclistica” (Legpe n2 11/01/2018, in vigore dal 15 febbraio 2018). Lo Stato fconosce pienamente la
necessitd di pianificare la mobilita ciclistica, insieme alle Regioni: come il sistema autostradale o ferroviario,
i ciclismo diventa parte di una strategia di mobiliti priorftaria nei centri urbani e per lo svilappo del
turizmo. La Lepge implementa un approccio complesso che ha Iobiettive di raccordare al meglio le
politiche, oli srumenti le rsorse e i proeessi che mepli nltimi anmi =i sono avviat, considerande 1a biciclenta
un mezzo di trasporto alla pari degli altr, dandole pari dipnita e par risorse. Per 1a prima wolta si deonosce
quindi I ruolo dello Stabo come regista della pianificazione, coinvelpendo il Ministero delle Infrastrufiure e
dei Trasporti, dell’Economia & delle Pmanze, dell'Ambiente e dei Beni Culturali, a dimostrazione che
Fobiettive persepuito & trasversale e di interesse strategico. L'apparato normativo stanzia hsorse, imposta
crter di prodt e ohiettivi e rappresenta la comice che valorizza il lavoro costruite nepli anni dalle
principali associazioni di promozione della ciclabilita.

L'aspetto pil interessante dal punto di vista urbanistico & I'approccic, che tende a remdere strategici
sopratiutio gli interventi capaci di penerare effetti secondar sull'ambiente costmmito (art.4) e che prende le
mosse 3 partire dal lavoro svolto da Fiab nella costruzione della rete nazionale cicloturistica “Bicitaliz®”,
considerate priodtario per definire la perarchia di intervento sulle infrastrutre. Tale obiettivo &

| Lalegze di stabilita 2004 ba stanziato l= prime msorse per la progettazione & realizzazione del Setema delle Cielome Toostche
Maziomali & per la realizzarione 8 interrenil s servizi legati alh ciclabilit nrbans come velostazion = azioni di mitraziones dal
traffico per ammentare 12 sicurezr deiTotenza

2 Enrovelo & la nete cichhile snrmopes & mn progetto nato nel 19497 dall ECF (Enropean Crelists Fedention) teso a svilappars nm
pete di 15 tmeran ciclabill dilnnga perecerenza

3 A pinpno 20146 la Presidenza del Comsiglio dei Ministri ha pobbicato un bando, rivolto alle citty metropolitane & 2i commni
capologo di provinen per by dqmalificazione & la sicmrezza delle periferie destinando b somma di 500 mikoni di eoro per § primi
14 progetti

4 Bicitaliz & una proposta di rete nazionale elabomea da Fiab di dimensione wovra regionale o di collegamento con i paesi
confinant, sl modelln delle diverse reti realizzate com snecesso in vand pasw dEnropa.



persepuito attraverso 1a definizione di un Piano Generale della Mobilita Ciclistica (nazionale) da approvare
entro sei mesi dall’smanazions della Legpe (art. 3) e di Piani Begionali di settore, delegando alle Bepioni 1a
responsabilita di pianificazione & coordinamento locale. La normativa assume guindi che Ia
programmazione regionale e metropolitana promnova la mobiliti urbana attraverso i PUMS e i Birgdan
{art. & e 7) che deTono tenere particolarmente in conto del tema dell'intermodalita e Ia percordbilita senza
disconnessioni. Tali sttumenti costituiscono 1a base su cui mpostare 1a verifica della progettazione vigente,
nei confronti della quale le norme contenute nells Lepge predizpongono la transizione della mobilita
ciclabile dalla posizione subordinata sino a oppd assunta, 2 una di pad dipniti dspetto apli altd temd di
planificazione. I propetti contenoti nella rete “Bicitalia” e considerati prioritari costmiranno, infatt,
variante agli strumenti wrbanistici in corso di validiti. Vanno nella stessa direzione I'obbligo di introdurre
nel regolamento comunale spazi & parcheppi per le biciclette, la possibilita di utilizzare case cantoniere e
stazioni ferroviarie abbandonate come punti di scambio per I cicloturismo, 13 conversione in piste ciclabili
dei sedimi ferroviad o di corsie che fanchegpiano pli acquedotti non pitl usate per i loro scopi originari.

A Jivello comunale, la norma stabilizee che tutd gli Ent redigano un Bissdae e che individuino nei modi
intermvodali delle cittd (stazioni, antostazioni, approdi di traghetti, ece.) i lnoghi pin idonei per realizzare
Velostazioni & Inophi di bdeovero biciclette. Inclire, =i introdoce il tema della predisposizione di mezzi
pubblici progetiat per facilitare i trasporto delle bici e permetters lo spostaments da oo nodo di scambio
all'altro. L'approvazione della Legre rappresenta un'occasions per un approccio alla mobilita che metta al
centro Je esipenze della persoma e pon pin del weicolo, a favore di uwna magpiore efficienza e migliore
qualiti degli spazi in eni ha mogo 1a vita pubblica nella citt.

Le rflessioni sopra descritte evidenziano uno scatto culfurale in atto che sta lenfamente gnidande il
ndisegno delle priorita della mobilita in ambito urbane e terotoriale. Alla lnce della omota stagione che la
mobilita ciclistica sta vivendo in Italia e delle previsioni di crescita degli investiment sulla mobilita su due
ructe, si vogliono descrivere e soppedre alcuni punti da cui partire per costmire un dibattite e un
approfondimento necessad a trasferire quanto appreso dalle pratiche in azioni di concreta pianificazione
per 1a ciclabiliti.

L'applicazione della puova Legpe avrd conseguenze significative per 1a pianificazione e propettazicne
urbanistica. In questo periodo di riapertura alla bicicletta, 'oppormnit di accopliere 1a mova domanda di
ciclabilita, mette alla prova i pefiwaksrs a costruire un mgionamento di lingo pericdo capace di ripensare
il modello evolutive delle cittd, intese non solo come involneri da attraversare (Augé, 2009) ma come
noghi da abitare. In guesto senso, si evidenziz come il panorama professionale in Italia rsult ancora
carente di abilita tecniche e competenze per poter affrontare in maniera integprata & multi-disciplinare un
tema tamto complesso gquanto rlevante per la gualiti degli spazi nrbani Gli stessi Enti locali appaiono
spesso impreparati 2 proporre e gestire progetti che hanno a che fare con diverse realta tecniche e
professionali e con diverse scale di intervento. Per disporre un sistema di mobilita in cui Ia bicicletta come
mezzo di rasporte inizi ad assumere centraliti, diffusione e piena dipnitd, sono necessarie precise capaciti
tecnico-opemtive utli a pianificare, propettare e realizzare intervent di gqualic a livello organizzativo,
infrastrutturale e di comunicazione. La pianificazione deve essere in grado di meftere a tema processi e
sapere esperienziale che Ente pubblico da solo non duscirebbe a indirizzare.

Un punto di riflessione attiene 13 dimensione di gosermane per 1a mobilita ciclabile, per 1a quale si suggerisce
Ia creaziome di una “cabina di regia” naziopale multi-atbore, muolti-scala e molt-disciplinare. Un
coordinamento centrale pud rsultare crocizle nel connettere & far interapire i sopgetti ai var Ivelli
innescando processi che vanno povernati per assicurarne la pil ampia condivisione. Per dar mrpu alla
visione della ciclabili a livello nazionale, nn modello policentrico di pianificazione e gestione pud essere
coordinato, a livello operativo, dalle amministrazioni locali attraverso 1a costruzione di reti & eollaborazioni
con i portatori di interesse, con gli operator economici e con il panorama associativo del terrtorio. Tale
relazione pud mappresentare, infatt, il vero ingrediente che in fase di pianificazione concorre a sfruttare in
maniera precisa le proont e le urgenze, a costruire una gerarchia di intervent sistemici, 2 individuare le
soluzioni pig efficaci, a pianificare i promozione degli investimenti infrastrutturali e 1a loro gestione e
manutenzione nel tempo.

La via italiana alla ciclabiliti pud distinpnersi nel panorama earopec per la tensione verso un approccio
integrato, che dparta dal capitale territorale e dalle risorse contingenti, predisponendo un ampliamento
stabile degli interlocutor verso la costruzione di strategie mappiormente condivise, capaci di stimolare
investimenti e nnove progetmaliti.



Atmibuzioni

La redazione del paragrafo 1 “La svelta culturale, politica e progettmale della mobdliti ciclabile™, & di Elena
Diorato; 1a redazione del paraprafio 2 “La via italiana alla mobilita ciclistica™ & di Martina Massari, mentre il
paragrafo 3 “La Legpe De Caro/Gandolfi come punto di partenza per 1a mmova cultora della ciclabiliti in Ttalia™
& stato seritto 3 quattro mani dagli autod.
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