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La rete ciclabile come occasione di rigenerazione urbana.
Il caso studio di Montesilvano (PE)

Antonio Alberto Clemente
Universita degli Studi “G. d’Annunzio” Chieti-Pescara
Dd’A - Dipartimento di Architettura
Email: antonio.clemente@unich.it

Abstract

La Convenzione di ricerca tra il Dipartimento di Architettura di Pescara e il Comune di Montesilvano, ha come
obiettivo Iidentificazione di un’Agenda di criteri guida per qualificare gli interventi della Slow mobility, privilegiando i
valori topologici della rete ciclabile. Un obiettivo che non puo essere perseguito solo applicando le indicazioni di
Linee guida e Normativa di settore. .o dimostrano i risultati della ricerca, che sono un invito a riflettere su una
pluralita di questioni. Quattro le principali. In primo luogo, si tende a legare la Slow mobility, quasi in via esclusiva,
alla mobilita. E invece ¢ altrettanto importante approfondire il tema dell’accessibilita. In un comune virtuoso come
Montesilvano, che ha realizzato molti chilometri di piste ciclabili, la seconda questione riguarda I'importanza di fare il
passo successivo: passare alla costruzione della rete. La terza concerne lidea della rete ciclabile come opera
relazionale attenta alle caratteristiche dei contesti attraversati, alla nozione di spazio pubblico e di identita. I.’ultima
questione parte da un’evidenza: negli ultimi anni a Montesilvano gli allagamenti urbani sono diventati sempre piu
frequenti; in relazione a tale fenomeno, la ricerca ha provato a indagare a quali condizioni la rete ciclabile puo far
parte di un progetto integrato che contribuisca a una migliore gestione delle acque meteoriche. Sono queste le
prospettive per inquadrare le reti della Slow mobility come potenziali matrici di un nuovo progetto di suolo in grado
di innescare processi di rigenerazione urbana sostenibile.

Parole chiave: slow mobility, urban regeneration, cycling networks

1 | Introduzione

La Convenzione di ricercal tra il Dipartimento di Architettura di Pescara e il Comune di Montesilvano ha
come tema il rapporto tra Slow mobility e reti ciclopedonali. I’obiettivo ¢ fornire all’ Amministrazione gli
strumenti di valutazione e di indirizzo progettuale per garantire, da un lato, adeguati livelli prestazionali
delle reti della mobilita lenta (nei termini di integrazione multi-modale, sicurezza ed efficienza tecnica dei
tracciati) dall’altro, per le orientare la qualita morfologica degli interventi tenendo conto dei molteplici
valori relazionali e topologici espressi dalle reti della Slow Mobility.

Primo passo ¢ stato quello di chiarire il campo semantico. In Europa, la riflessione sulla Slow mobility
assume molteplici denominazioni: Zero-traffic mobility, Mobilité donce, Mobilité durable, Eco-movilidad, Soft
mobility, Sustainable mobility. Benché ognuna di esse tenda a porre in risalto aspetti peculiari, vi ¢ una
sostanziale convergenza nel riferirsi alla locomozione a piedi, su ruota o rotelle, prodotta dalla forza
muscolare umana. Accanto a tale concetto vi sono comunque delle eccezioni. A titolo esemplificativo, in
Italia, «sono altresi considerati velocipedi le biciclette a pedalata assistita, dotate di un motore ausiliario
elettrico [...] la cui alimentazione ¢ progressivamente ridotta ed infine interrotta quando il veicolo
raggiunge 1 25 km/h»2 Con riferimento ai contenuti, la Slow mobility ¢ legata alla razionalizzazione del
traffico ed € sempre strettamente connessa sia alla dimensione ecologica, sia al concetto di sostenibilita,
considerando che puo apportare benefici di diversa natura: ambientale, grazie alla riduzione
dell’inquinamento acustico e atmosferico; sociale, perché puo contribuire a ridurre I'insorgere di malattie
cardiovascolari; economica, dato che I'utilizzo della bicicletta consente di abbattere drasticamente i costi

La collaborazione interistituzionale tra il Dipartimento di Architettura di Pescara e il Comune di Montesilvano, coerentemente
con il Protocollo d’intesa prevede una durata biennale (2017/2018). Gruppo di ricerca: Responsabile scientifico - Prof. Paolo
Fusero; Coordinamento scientifico - Prof. Antonio Alberto Clemente; Borsisti - Arch.tti Giulio Girasante, Paolo Chiavaroli.
Collaboratori: Arch. Paride Taurino, Ing, Francesco Rossi, Ing. Cristina Affatato, Giuseppe Leone, Pierluigi Petaccia, Giuseppe
D’Abbraccio.

2 Art. 50 comma 1 “Nuovo codice della strada”, Dlgs 30 aprile 1992 n. 285 smi.



delle percorrenze di breve e medio raggios.

In seguito, ¢ stata analizzata la straordinaria produzione di Linee guida* i cui ambiti di approfondimento
sono sostanzialmente cinque: identificazione della rete, segnaletica, sicurezza, materiali e caratteristiche
dimensionali del tracciato. Le finalita delle linee guida consistono nel diffondere I'uso della bicicletta come
mezzo di trasporto per gli spostamenti casa-lavoro/scuola; nel chiarire i benefici ambientali, sociali ed
economici legati all’utilizzo della biciletta rispetto alle tradizionali forme di mobilita motorizzata; nel
garantire un elevato standard di sicurezza riducendo al minimo il rischio di incidenti o qualsiasi altra forma
di pericolo per il ciclista; nel definire quale sia la segnaletica piu efficace; nell'individuare gli standard
geometrici delle vatie tipologie di tracciato, anche in considerazione del fatto che «senza continuita non c’e
rete, ma solo singoli percorsi. E questione di grado: piu i percorsi sono interconnessi tra loro e
permettono ai ciclisti di scegliere liberamente il proprio itinerario, piu forte ¢ la rete. Per i ciclisti la
continuita ¢ una qualita molto concreta: ¢ 'estensione spaziale entro la quale possono raggiungere una
meta seguendo un percorso da loro scelto» (AA.VV., 2010: 13).

Un altro campo di interesse ¢ stato quello della Normativa di settore in ambito urbano. Gia nel 1995, con
le Direttive per la redazione, adozione ed attnazione dei Piani Urbani del Traffico, la principale preoccupazione, con
riferimento a pedoni e ciclisti, era quella di «prevedere tutti gli interventi utili e necessati a garantirne la
sicurezza»s. In seguito, nel 1998, le Norme per il finanziamento della mobilita ciclisticas auspicano, per un verso,
I'intermodalita tra biciclette e mezzi di trasporto pubblico e, per altro verso, identificano gli ambiti
prioritari per la realizzazione delle piste ciclabili, nell’area di sedime delle ferrovie dismesse o in disuso e
negli argini dei fiumi. ’anno successivo, il Ministro dei Lavori Pubblici di concerto con il Ministro dei
Trasporti emanano un Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili le
cui finalita consistono «nel favorire e promuovere un elevato grado di mobilita ciclistica e pedonale,
alternativa all’'uso dei veicoli a motore nelle aree urbane [...]; puntare all’attrattivita, alla continuita ed alla
riconoscibilita dell’itinerario ciclabile [...]; valutare la redditivita dell’investimento con riferimento
all’'utenza reale e potenziale ed in relazione all’obiettivo di ridurre il rischio d’incidentalita ed 1 livelli di
inquinamento atmosferico ed acustico; verificare oggettiva fattibilita ed il reale utilizzo degli itinerari
ciclabili da patte dell'utenza»’. Nel 2013 gli obiettivi strategici per la ciclomobilita utbana della Regione
Abruzzos sono: 'incremento della rete ciclabile esistente (privilegiandone la messa in rete), la sua messa in
sicurezza, anche attraverso specifica segnalazione e la connessione con il sistema della mobilita collettiva.
Né possono ascriversi a un registro molto diverso, le norme per la redazione dei Biciplan previsti dalla
Legge 2/2018: «i comuni non facenti parte di citta metropolitane e le citta metropolitane predispongono e
adottano, nel rispetto del quadro finanziatio |...] e dei suoi eventuali aggiornamenti, i piani urbani della
mobilita ciclistica, denominati “biciplan”, quali piani di settore dei piani urbani della mobilita sostenibile
(PUMS), finalizzati a definire gli obiettivi, le strategie e le azioni necessati a promuovere e intensificare
'uso della bicicletta come mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane sia per le attivita turistiche e
ricreative e a migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni».

2 | La rete ciclabile ¢ spazio pubblico

Queste brevi considerazioni introduttive lasciano trasparire come Linee guida e Normativa di settore si
collochino allinterno di un’ipotesi quantitativa la cui priorita, pressoché esclusiva, ¢ quella di realizzare il
maggior numero possibile di chilometri di piste ciclabili in cui sia garantita la sicurezza, la funzionalita del
tracciato e lintermodalita. Numerosi studi e ricerche dimostrano come questo non sia sufficiente: «la

3 A Montesilvano, le rilevazioni effettuate dimostrano come in alcuni orari la bicicletta consente di raggiungere una velocita media
superiore a quella dell’automobile. La distanza tra la Stazione Centrale di Pescara e quella di Montesilvano misutra poco piu di 7
km. Tre le possibili strade (parallele e della stessa lunghezza) per andare dall’una all’altra: lungomare, ex Strada Statale 16 e
Strada parco. Quest’ultima ¢ a destinazione esclusivamente ciclopedonale. Negli orari di ingresso e di uscita dalla scuole i tempi
di percorrenza medi in automobile del lungomare e della ex SS 16 sono di gran lunga superiori a quelli della Strada parco in
bicicletta. Cio significa che I’alternativa alla mobilita tradizionale non comporta solo benefici ambientali ma, a certe condizioni,
anche in termini di rapidita di collegamento. Capire quali sono queste condizioni, ¢ un tema di grande interesse per la ricerca.

IS

Cfr. Riferimenti bibliografici per un elenco, sia pur non esaustivo, delle piu rilevanti.

Le Direttive sono emanate dal Min. LL.PP. (G.U. n. 146 - 24 Giugno 1995), ai sensi dell’Art. 36 del decreto legislativo 30 aprile
1992, n. 285. Nuovo codice della strada.

Legge 19 ottobre 1998, n. 366.
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Decreto Ministeriale 30 novembre 1999, n. 557

®

Legge Regione Abruzzo 25 marzo 2013, n. 8. Interventi per favorire lo sviluppo della mobilita ciclistica.

©

Art. 6 della Legge 11 gennaio 2018, n. 2. Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione della rete
nazionale di percorribilita ciclistica.



pianificazione degli itinerari ciclabili presuppone l'identificazione dell’offerta di ciclabilita nel territorio e
del profilo della domanda. L’offerta ¢ legata ai fattori territoriali che costituiscono attrazione per la
mobilita ciclistica, alle reti di fruizione del territorio, alla presenza di itinerari sovracomunali accessibili e
sicuri» (Tira, Zazzi, 2007: 23). In realta, la sola estensione della rete ciclabile non rappresenta un indicatore
di sviluppo affidabile perché non esiste un rapporto direttamente proporzionale tra i chilometri di piste e il
numero di ciclisti che poi effettivamente le utilizzera. Inoltre, come dimostra 'esperienza olandese!?, sono
indispensabili una serie di azioni progettuali, atti di pianificazione e politiche dei trasporti che devono
affiancare e, in alcuni casi precedere, la realizzazione dei tracciati. Evidentemente, non si vuole discutere
I'importanza delle Linee guida e della Normativa, quanto piuttosto rilevare come non siano sufficienti per
la progettazione di una rete ciclabile che coltivi 'ambizione entrare in rapporto con il contesto, di far
riferimento alle specificita dei luoghi e di considerare le peculiarita dei territori e dei paesaggi che
attraversa.

Tale prospettiva di lavoro fa emergere una pluralita di questioni che richiedono una diversa
concettualizzazione.

In primo luogo, la rete ciclabile non ¢ un tema legato solo alla mobilita. Ma anche all’accessibilita: «la
mobilita rappresenta la capacita di un individuo, o di un oggetto, di compiere spostamenti nello spazio
mentre P'accessibilita identifica la caratteristica di chi o di cio che ¢ accessibile» (Castrignano, Colleoni,
Pronello, 2012: 19). 11 problema, pertanto, non consiste solo nel permettere spostamenti rapidi e sicuri da
un punto di origine a uno di destinazione ma anche di avere la possibilita di fruire gli spazi in condizione
di sicurezza e autonomia; di muoversi in ogni direzione, secondo proprie scelte; di raggiungere la propria
destinazione, attraverso il mezzo ritenuto piti idoneo. E un itinerario che comporta Iinterdipendenza tra le
caratteristiche individuali della pista ciclabile (e al limite della rete) e la relazione con i contesti attraversati.
Draltro canto, «per accedere ad un luogo o ad un servizio del territorio non ¢ sufficiente muoversi poiché,
similmente ad altre proprieta relazionali, 'accessibilita chiama in causa tutti gli elementi coinvolti nella
relazione: le caratteristiche del soggetto che si muove, il modo in cui lo fa e le proprieta del bene o servizio
del territorio che viene raggiunto» (Castrignano et al., 2012: 19). Ed ¢ proprio questo il passaggio che
occorre fare a Montesilvano. Un comune virtuoso che, dopo aver realizzato lintero tratto della Ciclovia
Adriatica e un numero significativo di chilometri di altre piste ciclabili, ¢ ora chiamato a fare il passo
successivo: costruire la rete. Il passaggio dalle piste alla rete ciclabile riveste una straordinaria importanza:
solo in questo modo la citta puo diventare un corpo permeabile all’interno del quale puo essere garantita
'accessibilita alle scuole, alle principali attrezzature e ai luoghi dell’eccellenza urbana. E piu in generale a
tutto il territorio. Certo ¢ uno scenario di lungo periodo, considerando che il tessuto urbano di
Montesilvano ¢ stato fortemente condizionato dal rapporto con le grandi infrastrutture territoriali
(Ferrovia, Strada Statale 16, Autostrada A 14) e urbane (Asse attrezzato). Ed ¢ parte di una storia piu
generale: quella dell'ingegneria del traffico che, sin dal secondo dopoguerra ha veicolato I'idea che per
risolvere 1 problemi della mobilita e dell’accessibilita si dovesse investire solo sulle grandi reti
infrastrutturali. Le citta italiane hanno dimostrato che non basta. F necessario tornare a riflettere sulle reti
minoti e, in particolare, su quelle ciclabili. Finora le cose sono andate in maniera diversa.

Un’altra questione attiene a un luogo comune che riguarda lintera citta adriatica. Montesilvano ¢
compressa tra la linea di costa, le grandi infrastrutture e il fiume Saline e, a uno sguardo supetficiale,
appare solo come una figura compatta. Non ¢ cosi. Lavorare sull'ipotesi che la rete ciclabile sia un’opera
relazionale attenta alle caratteristiche dei contesti, obbliga a pensare diversamente; a essere piu attenti alle
identita urbane; ad assumere come centrale la nozione di spazio pubblico. Ed ¢ proprio in questo modo
che appaiono chiare le potenzialita di alcuni ambiti quali la strada mercato di Corso Umberto I che arriva
fino all'inizio della via Vestina, la trasversale pedonale che si crea dal parco San Giovanni Paolo 11 fino al
mare, l'area tra il Municipio e la Stazione ferroviaria, I’area dei grandi alberghi con il Palacongressi e la
Multisala, I’area della Stella Maris e di Villa Delfico. Sono tutti spazi che nascondono i segni di un’attesa. E
lattesa di un progetto che, anche attraverso la rete ciclabile, sappia concentrarsi sulla possibilita di
conferire qualita urbana allo spazio aperto.

10 Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Directorate-General for Passenger Transport, The Dutch Bicycle
Master Plan, Description and evaluation in an historical context, Amsterdam 1999.
http:/ /www.fietsberaad.nl/library/tepository/bestanden/ The%20Dutch%20Bicycle%20Master%020P1an%201999.pdf
AANV,, Cyling in the Netherlands, Ministry of Transport, Public Works and Water Management Directorate-General,
Amsterdam 2009. http:/ /www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf
AANV, The bicycle capitals of the world: Amsterdam and Copenhagen, Fietsberaad, Utrecht, 2010.
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/Fietsberaad_Publicatie7A.pdf
AA NV, Netherlands Cycling Study Tonr, Amsterdam 2014.
https:/ /www.transport.wa.gov.au/mediaFiles /active-transport/AT_CYC_P_2014_NethetlandsCyclingStudyTourReport.pdf



3 | Gestione delle acque urbane e rete ciclabile

Negli ultimi anni, a Montesilvano, la frequenza degli allagamenti urbani ¢ in consistente aumento. Un
problema che deriva, non tanto dalla pioggia distribuita su piu giorni, quanto piuttosto da quella
concentrata in pochi giorni o addirittura in poche ore. Detto altrimenti, sono gli eventi atmosferici estremi
quelli che causano i maggiori problemi. Uno stato di fatto che deriva in buona parte dell’eccessiva
impermeabilizzazione del suolo e dalle condizioni di sovraccarico della rete fognaria. In tal senso,
Montesilvano ¢ un esempio tipico di quello che ¢ accaduto lungo la costa adriatica dal secondo
dopoguerra in poi: uno straordinario incremento demografico!! cui si associa sia il fenomeno delle
seconde case sia quello delle attivita ricettive, nate per soddisfare la domanda del turismo balneare.
Pertanto, di fronte a tali mutamenti territoriali diventa indispensabile realizzare opere di compensazione in
grado di attenuare gli esiti negativi degli allagamenti in ambito urbano. Alla luce di queste considerazioni,
si apre un altro itinerario di ricerca che parte dalle seguenti domande: ¢ possibile stabilire un rapporto tra
rete ciclabile urbana e trattamento delle acque meteoriche? E a quali condizioni la rete ciclabile puo far
parte di un progetto integrato che contribuisca a una migliore gestione delle stesse acque meteoriche?
Molti sono gli esempi di citta che hanno messo in campo politiche per gestire al meglio il deflusso delle
acque in caso di eventi atmosferici estremi con sistemi alternativi alla rete fognaria esistente. Tra questi vi ¢
il Climate Adaptation Plan che, approvato nel 2012, ha come obiettivo rendere Copenhagen la prima capitale
carbon nentral entro il 2025. La capitale danese, perd, non si & limitata a questo. E andata oltre con The
Copenhagenize Current - Stormwater Management and Cycle Tracks?2, la cui peculiatita risiede nel fatto che al suo
interno ¢ prevista una strategia per la gestione integrata della rete ciclabile e delle acque meteoriche. L’idea
forza ¢ di realizzare, sotto la rete ciclabile, lo scavo di trincee per lo scolo delle acque meteoriche cosi da
raccoglierle dai quartieri pit esposti alle inondazioni e convogliarle verso il fiume, il mare e il lago Skt
Jorgens. Si tratta di canali in calcestruzzo prefabbricato con una copertura composta da pannelli modulari
in cemento, anch’essi prefabbricati, in modo tale da permettere sia una veloce installazione sia una rapida
manutenzione. L'utilizzo di tali pannelli puo sopportare non solo il peso di migliaia di biciclette ma anche
consentire lattraversamento delle automobili nelle intersezioni. Accanto a questi accorgimenti vi sono
anche le griglie di scolo, tanto dal lato del marciapiede quanto da quello della strada, per consentire il
drenaggio dell’acqua da entrambi i lati bloccando, al contempo, il passaggio di detriti. Gli interventi non
riguardano solo il sottosuolo poiché ¢ previsto un nuovo modo integrare I'acqua in ambito urbano
relativamente agli aspetti idraulici, biologici e sociali. I’idea ¢ realizzare rete di parchi e aree verdi di
accumulo idrico per trattenere I'acqua delle precipitazioni con una duplice finalita: incanalarla verso
Pesterno della citta ovvero utilizzarla per lirrigazione, grazie a serbatoi sotterranei.

Copenaghen ha 369 km di piste ciclabili, due ponti esclusivamente destinati alle biciclette, un livello di
sicurezza esteso all'intera rete. Inoltre, 'amministrazione pubblica, dando priorita alla bicicletta e
disincentivando 'uso dell’auto privata, ha permesso di raggiungere velocita medie superioti a quelle delle
automobili. Eppure tutto cio non ¢ considerato sufficiente. The Copenbhagenize Current - Stormmwater
Management and Cycle Tracks ¢ la dimostrazione di come occorra concentrarsi sulle funzioni che puo
svolgere la rete, oltre a quella di supporto per la mobilita ciclistica. E di come questo sforzo sia
indispensabile nella prospettiva di un progetto integrato tra mobilita ciclistica e gestione delle acque
meteoriche.

4 | Spunti conclusivi

Per capire le potenzialita della Slow mobility occorre cambiare punto di vista. Piu nello specifico, ¢
importante superare il concetto di rete ciclabile come piccola autostrada che «propone un effetto di
“extraterritorialita” in cui «la monofunzionalita (collegare un luogo all’altro), la specializzazione (spazio
riservato al movimento dei veicoli) e la velocita escludono telazioni funzionali con il tertitorio
circostante» (Ventura, 1996: 86). La rete ciclabile si nutre dei contesti che attraversa e non puo ridursi a
esito di una politica settoriale. E un’opera relazionale, non una tangenziale che, restando sempre al fianco
di qualcosa, non riesce ad attivare alcun legame con esso. Detto altrimenti, funzionalita tecnica, sicurezza
del tracciato e intermodalita tra i differenti sistemi di trasporto (ciclo-pedonale, carrabile pubblica e
privata, ferroviatia), devono avere la stessa importanza del rapporto che la rete ciclabile riesce a instaurare
con i contesti attraversati. Ecco perché la ricerca ha ritenuto di dover andare oltre I'identificazione dei
requisiti indispensabili nella progettazione e nell’ampliamento di una rete ciclabile: sicurezza e affidabilita
dei percorsi, continuita e diffusione capillare e collegamento con i nodi infrastrutturali e le principali
attrezzature. Andare oltre significa inquadrare le reti della Slow mobility come potenziali matrici di un

11 Dal 1951 al 1981 gli abitanti passano da 7.387 a 29.240. Oggi sono 54.152. http://dati.istat.it/Index.aspx?Queryld=18545.

12 http:/ /www.copenhagenize.com/2015/03/ the-copenhagenize-current-stormwater.html



nuovo progetto di suolo in grado di innescare processi di rigenerazione urbana sostenibile. Di qui la scelta
di porre 'accento sull’accessibilita e sul suo valore relazionale; di provare a evidenziare come le reti minori
abbiano delle potenzialita che, soprattutto a Montesilvano, non sono state ancora esplorate a sufficienza;
di dare priorita alle nozioni di spazio pubblico, identita e qualita urbana. Se questa ¢ la direzione allora ¢
possibile immaginare che la rete ciclabile diventi il presupposto di un progetto di suolo che sappia
assumersi la responsabilita di intravedere alcune possibili risposte ai grandi temi quali la gestione delle
acque meteoriche. Naturalmente, affrontare temi di tale portata, non significa limitarsi a evocarli ma
immaginare dei dispositivi architettonici che siano in grado di diventare, in prima istanza, ipotesi di
progetto e, successivamente, realizzazioni. E questa la responsabilita che la ricerca intende assumersi nel
prossimo futuro.
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