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L'ALTERNATIVA A DUE RUOTE PER GLI SPOSTAMENTI 
IN CITTÀ
THE TWO WHEELED ALTERNATIVE FOR URBAN MOBILITY

di Alessandra De Cesaris

Docente di Progettazione architettonica e
urbana, Dipartimento di Pianificazione,
Design, Tecnologia dell'Architettura - Sapienza
Università degli studi di Roma

Automobile e bicicletta hanno grosso modo la stessa età ma, nel secolo passato, la
fortuna della prima è stata decisamente superiore a quella della seconda.

Fabbriche come Peugeot e Opel iniziarono la loro avventura con la produzione di
biciclette per poi, dopo solo pochi anni, abbandonare questo settore e dedicarsi
esclusivamente alla produzione di automobili. Il secolo della motorizzazione ha
imposto la velocità come valore e le auto in tutto il mondo occidentale hanno
monopolizzato in modo esclusivo il settore della mobilità. La bicicletta è rimasta il
simbolo di imprese mitiche quali il tour de France o il giro d’Italia, il mezzo di
trasporto di una classe operaia oggi scomparsa, senza riuscire ad avere un ruolo
centrale negli spostamenti urbani, eppure: “(…) La bicicletta richiede poco spazio. 
Se ne possono parcheggiare diciotto al posto di un’auto, se ne possono spostare
trenta nello spazio divorato da una vettura. Per portare quarantamila persone al di là
di un ponte in un’ora, ci vogliono tre corsie di una determinata larghezza se si usano
treni automatizzati, quattro se ci si serve di autobus, dodici se si ricorre alle
automobili, e solo due corsie se le quarantamila persone vanno da un capo all’altro
pedalando in bicicletta. Di tutti questi veicoli, soltanto la bicicletta permette
realmente alla gente di andare da porta a porta senza camminare (…)”1. La bicicletta
inoltre non inquina e utilizza energia umana, permette dunque di consumare le
proprie calorie e mantenersi in forma.
Oggi una serie di emergenze ambientali sta riportando al centro dell’attenzione l’uso
della bicicletta, insieme a monopattini, segway e altri veicoli atipici, e le principali
città stanno mettendo a punto piani per una mobilità dolce con l’obiettivo di
restituire al termine “mobilità” un valore urbano e sociale più umano, recuperando la
nozione di lentezza laddove la lentezza può rappresentare un altro modo di vivere lo
spazio urbano. Edoardo Maffei in un bel libro2 si domanda se l’essere umano sia
davvero programmato per la velocità e sottolinea che se il mondo sta andando verso
una progressiva velocizzazione il cervello umano è una macchina lenta. Muoversi in
maniera più lenta, a piedi o in bicicletta, può dunque rappresentare un altro modo di
rapportarsi allo spazio urbano e di vivere la città con un maggior grado di libertà. 
In questo quadro l’attuale emergenza Covid 19, nell’obbligare i cittadini di tutto il
mondo al distanziamento fisico, ha innescato una decisa accelerazione sulle riflessioni
relative ai nostri modelli di mobilità urbana, valorizzando il ruolo di mezzi alternativi
all’uso dei mezzi pubblici – in cui garantire il distanziamento fisico è piuttosto
complicato – e alternativi all’uso dell’automobile che, pur garantendo l’assenza di
contatto fisico con estranei, presenta una serie di criticità non indifferenti.
Pochi giorni prima dell’emergenza Covid 19, a Parigi, il blocco del trasporto pubblico
non è riuscito a paralizzare la città che ha continuato a muoversi, più lentamente, a
piedi, in monopattino e in bicicletta. Molti parigini, che già con Vélib (Vélo libre
service) dal 2007 avevano scoperto l’uso della bici e un diverso modo di vivere lo
spazio urbano, in questa emergenza all’utilizzo dell’auto, che avrebbe rischiato di
intasare il tessuto viario, hanno preferito la serie di modalità alternative messe a
disposizione dalla municipalità3. La sindaca Anne Hidalgo ha annunciato di volere
realizzare entro il 2024 Parigi ciclabile al 100%. A Berlino il 40% dei residenti non ha
un’auto e in Germania le città stanno trasformando molte strade in piste ciclabili; a
Barcellona il progetto Superilles sta moltiplicando le strade pedonali attraverso una
progressiva gerarchizzazione del traffico; Bogotà ha ristretto l’uso delle carreggiate
per liberare lo spazio a disposizione di pedoni e biciclette; ad Atene il sindaco
Bakoyannis ha annunciato di voler dedicare 50.000 mq di spazio urbano a pedoni e
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ciclisti, e Milano ha messo in atto il piano “Strade Aperte. Strategie, azioni e
strumenti per la ciclabilità e la pedonalità, a garanzia delle misure di distanziamento
negli spostamenti urbani per una mobilità sostenibile”. Si tratta di un piano di azioni
– coerenti con il piano della mobilità sostenibile (PUMS) approvato nel dicembre
2018 – per il riadattamento degli spazi urbani, che punta soprattutto
sull’ampliamento di zone pedonali, ciclabili e degli spazi pubblici al fine di limitare il
ricorso all’auto privata e connettere la pedonalità al sistema di trasporto pubblico. 
Il piano “Strade Aperte” prevede la realizzazione di un telaio portante di piste ciclabili
sia radiali – di connessione con i quartieri più distanti dal centro e comuni della città
metropolitana – che anulari e trasversali per favorire la mobilità tra le varie centralità
urbane con l’obiettivo di portare a termine 35 km di questi nuovi itinerari entro
dicembre 20204. 
Alcune corsie stradali verranno ridotte per la realizzazione di piste ciclabili o per
allargare i marciapiedi in cui sarà possibile svolgere attività all’aperto, sistemare i
tavolini dei dehors e riportare la strada a misura di pedone. Secondo le intenzioni del
piano, queste misure potranno favorire l’insediamento e il consolidamento del
piccolo commercio e di attività artigianali; alcune strade saranno poi completamente
pedonalizzate per la realizzazione di playground per i ragazzi. È importante
sottolineare che si tratta comunque di soluzioni reversibili che saranno rese definitive
solo dopo una valutazione della loro reale efficacia.
Il piano prevede inoltre interventi per potenziare le sinergie con il sistema del
trasporto pubblico, per potenziare il bike sharing e incrementarne le stazioni nei nodi
d’interscambio e infine sono allo studio una serie di politiche per il trasporto delle bici
sui mezzi pubblici. L’obiettivo è dunque quello di realizzare un sistema a rete
fortemente integrato con il resto del sistema dei trasporti per garantire una reale
intermodalità, potenziare il ruolo delle zone 305, al fine di rafforzare il policentrismo e
la vita di quartiere. 
Si sta profilando dunque una rimodulazione delle sezioni stradali e una rigenerazione
dello spazio urbano a partire dalla riduzione del traffico delle auto, di quelle
automobili che hanno relegato il pedone in un ambito del tutto marginale, che
hanno rinchiuso il ciclista alla stregua di una specie protetta nelle piste ciclabili e che
da promessa di libertà si sono trasformate in “espropriazione di ogni possibilità di
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movimento, pantomima ridicola di una poltrona con le ruote che tutto sommato sta
ferma”6. Per far si che la mobilità dolce, nel prossimo futuro, diventi veramente la
protagonista degli spostamenti urbani nelle nostre città occorre quindi mettere a
punto una rete interconnessa di percorsi e nodi di scambio. Per riportare al centro
della mobilità la bicicletta, è indispensabile una rete realmente capillare in grado di
soddisfare l’uomo contemporaneo. Infatti se l’operaio del dopoguerra eseguiva
spostamenti in bicicletta sul medesimo tragitto casa-fabbrica e viceversa, l’uomo
contemporaneo si muove secondo itinerari mutevoli, non regolari. Senza dunque un
adeguato sistema a rete di micromobilità collegato con gli altri sistemi di trasporto, la
bicicletta rimarrà confinata a un utilizzo ludico, al tempo libero e allo sport, ma oggi
questa rete in molte città sta prendendo forma e con essa una nuova realtà di spazi
pubblici di prossimità in cui gestire in modo diverso il proprio tempo.

In our current situation, a series of environmental emergencies are once again
focusing attention on the use of the bicycle. Cities are defining plans for soft

mobility with the objective of restoring a more human urban and social value to the
term mobility and recovering the notion of slowness. Moving more slowly may
represent another means of relating with urban space and inhabiting the city with a
greater degree of freedom. In this condition, the current Covid-19 emergency, by
obliging citizens around the world to maintain a physical distance from one another,
has triggered a decisive acceleration in reflections on our models of urban mobility
and brought new values to alternatives to public transport and the automobile.
A few days prior to the Covid-19 emergency, the shut-down of public transport in
Paris did not paralyse the city, which continued to move, although at a slower speed,
on foot, on push scooters and bicycles. During this emergency many Parisians
showed a preference for the means of transport provided by City Government as an
alternative to their cars. Mayor Anne Hidalgo announced the intention to make Paris
100% cyclable by 2024. In Berlin, 40% of residents do not own a car and cities across
Germany are transforming many roads into bicycle paths. In Barcelona the Superilles
project is multiplying pedestrian routes through the progressive hierarchisation of
traffic. Bogota has limited the use of vehicular lanes to increase space for pedestrians
and bicycles. The mayor of Athens Kostas Bakoyannis announced a plan to dedicate
50,000 mq of urban space to pedestrians and cyclists. Milan is implementing the plan
entitled “Strade Aperte - Open Streets. Strategies, actions and instruments for
cyclability and walkability, to guarantee measures of distancing during urban
movements in favour of sustainable mobility”. This plan of actions for readapting
urban spaces aims above all to expand pedestrian and bicycle zones and public
spaces in order to limit the use of private automobiles and connect walkability with
the system of public transport. The “Open Streets” plan calls for the realisation of a
backbone of radial, annular and transversal bicycle lanes to favour mobility between
different urban centralities with the objective of completing 35 km of new routes by
december 2020. A number of streets will be narrowed to allow for the realisation of
bicycle paths or widen sidewalks that can host outdoor activities, tables and dehors,
restoring the street to pedestrians searching for a coexistence between the car and
people. In the intentions of the Plan, these measures tend to favour the settlement
and consolidation of small commercial and craft-based activities; some streets will be
pedestrianised entirely to create playgrounds for children. 
The Plan also includes projects to expand synergies with the public transport
network, to improve bike sharing and increase the presence of bike sharing stations
at interchange hubs. Finally, the City is also studying a series of policies for
transporting bicycles via public transport. The objective is to create a network
strongly integrated with the rest of the transport system in order to guarantee true
inter-modality and reinforce polycentrism and neighbourhood life. 
This approach is leading toward a remodulation of street sections and a regeneration
of urban space that begins with the reduction of vehicular traffic. Ensuring that slow
mobility truly becomes the protagonist of urban movements through our cities
requires an interconnected network of paths and nodes of interchange. To restore
the centrality of the bicycle it is indispensable to develop a truly capillary network
that satisfies the city’s contemporary inhabitants.
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M. Dondé.
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