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The city of pedestrians
by Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.64

The idea of dedicating an issue of the magazine to the theme of pedestrian spaces arises from 
a routine 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-
ö c 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 speciö cally conceived 
and funded bicycle paths. The use of scooters that weave through traffi  c 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 traffi  c.

One author analyses the conø ict 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’.

Traffi  c ø ows of diff erent types – in particular automobile, bicycle and pedestrian – interfere and 
conø ict with one another due to the diff erences in speed, direction and volume of traffi  c, and 
the very characteristics of movement: a particularly disturbing aspect is the noise pollution pro-
duced by motor vehicles, a problem that affl  icts 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 ö rst 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 ö lm, on ø ânerie, 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 città dei pedoni
di Laura Facchinelli

L’idea 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 l’automobile. I 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 ö nanziate. Recentemente si è 
aff ermato l’uso dei monopattini, che s’insinuano pericolosamente nel traffi  co e invadono spazi in 
fase di parcheggio. L’impressione è che, a parte i marciapiedi obbligatori del centro città. le persone 
che, per necessità o per scelta, si muovono a piedi abbiamo talvolta a disposizione soltanto gli spa-
zi residuali fra ediö ci e asfalto, con punti di attraversamento non sempre comodi e sicuri. 

I contributi che pubblichiamo portano vari punti di vista. Si aff erma 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 mobilità 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 l’esperimento di Torino Mobility Lab, promosso dalla Città di Torino nel quartiere di 
San Salvario, dove sono stati pedonalizzati, tramite interventi minimalisti, quattro tratti di strade 
precedentemente aperti al traffi  co motorizzato. 

Un autore analizza il conø itto tra pedoni e ciclisti, che è questione centrale della mobilità urbana, 
soprattutto pensando alla necessaria transizione verso forme di spostamento più attive, sane e 
sostenibili. Si sottolinea come “sotto molti aspetti, l’attuale paradigma della ciclabilità riproponga 
gli stessi meccanismi di segregazione, frammentazione, ‘svuotamento’ (dai corpi) dello spazio pub-
blico già sperimentati con l’avvento dell’automobile’”

Tra ø ussi di diverso tipo – in particolare carrabile, ciclabile e pedonale – si veriö cano interferenze e 
conø itti per la diversità delle velocità, delle direzioni, dei volumi di traffi  co, delle caratteristiche stes-
se del movimento: particolarmente invasivo è 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 all’evoluzione del fare architettura 
ö no ai giorni nostri. 

Camminare a piedi in città non è più la scelta marginale di pochi attivisti convinti, ma una nuova 
alleanza per riconquistare i centri urbani attraverso una riduzione della velocità. “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 
a partire dall’800. Segue la lettura, attraverso il cinema, della ø ânerie, il camminare senza una meta 
precisa, solo per conoscere, per sperimentare la città. Inö ne una ricerca insolita, che riguarda il le-
game invisibile tra vitalità dello spazio pubblico pedonale e qualità dello spazio sonoro urbano. 

TRASPORTI & CULTURA  N.64
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Esiste una città dei pedoni? La città contem-
poranea è un organismo sfuggente nella 
sua globalità, per il quale è diffi  cile creare 
immagini descrittive univoche, in grado di 
aff errarne la complessità. Tendiamo quindi 
a sempliö carne l’analisi, ad estrapolarne i 
singoli meccanismi evolutivi nel tentativo di 
controllarli meglio o anche solo di aff errarne 
il senso. La città contemporanea può essere 
descritta, seguendo l’intuizione di Calvino 
ne Le città invisibili, isolandone alcune carat-
teristiche peculiari, rappresentate da singole 
funzioni o parti o spazi che la pervadono e la 
costituiscono, e che intrecciandosi, sovrap-
ponendosi tra loro, ne determinano la com-
plessità, ma anche la rappresentazione delle 
istanze di chi vi abita. 
Il movimento appare sempre più come un 
aspetto peculiare della contemporaneità 
(Jensen, 2009), così come di riø esso lo sono 
tutti gli elementi legati ad esso: la velocità, 
i modi ed i veicoli utilizzati, gli spazi e gli 
elementi che deö niscono il paesaggio dei 
ø ussi... La città contemporanea, da un punto 
di vista non certo esaustivo ma sempre più 
signiö cativo, può essere deö nita come un in-
sieme di spazi deö niti, o correlati ai ø ussi in 
movimento.
È quindi lecito, e anzi opportuno, tentare di 
analizzare lo spazio pedonale – ed in partico-
lare per la città di oggi quello del movimento 
lento – come una parte speciö ca della città, 
un identiö catore degli insediamenti contem-
poranei in grado rivelare diverse informazio-
ni sulle caratteristiche della società, di evi-
denziarne i caratteri e le contraddizioni, ma 
anche le tendenze e le opportunità. 
Possiamo deö nire città dei pedoni un luo-
go, o un insieme di luoghi, caratterizzato 
da regole di comportamento, da velocità di 
percorrenza peculiari o dalla tendenza a in-
staurare relazioni speciö che con il contesto, 
relazioni che attraversano diverse scale e 
producono eff etti riconoscibili. La città dei 
pedoni è un prodotto spesso inizialmente 
volontario (della pianiö cazione, ma anche di 

Pedestrian landscapes in 
the contemporary city 
between Conø ict, Limit and 
Dimension
by Luigi Siviero

The pedestrian city is a physical entity, a 
place or a group of places, governed by 
rules of behaviour, by particular traveling 
speeds or the tendency to establish 
speciö c relationships with the context, 
relationships that range across diff erent 
scales and produce recognizable eff ects. 
To deö ne, analyse and harness design 
to intervene on the characteristics and 
transformations of the pedestrian city, 
makes it possible to reveal speciö c aspects 
of contemporary urban settlements and to 
collect information on the characteristics 
of society, to highlight trends and 
contradictions as well as opportunities. 
Here in particular, three diff erent themes 
seem to emerge more signiö cantly: 
Conø ict, Limit and Dimension. This 
narrative, paradigmatic rather than 
exhaustive, sheds light on the potential 
of a hybrid space, inø uenced by ø ows 
of various nature and by characteristic 
dimensional scales, deö ning a landscape 
in which various infrastructures with 
sometimes antithetical functions build 
new spaces together, contributing to 
the representation of a society that is 
increasingly linked to movement, but 
seeks stability and certainty as well.

Paesaggi pedonali della città contemporanea 
tra Conø itto, Limite e Dimensione
di Luigi Siviero

Nella pagina a ö anco, in 
alto: parcheggio di un’a-
rea commerciale a Padova 
(2012); in basso: pista ci-
clopedonale a Ponte San 
Nicolò (Padova) (2023). Le 
foto che accompagnano 
questo articolo sono di 
Luigi Siviero. 
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1 - Viadotto Darwin, Pado-
va (2017). 

istanze più contingenti), ma che può anche 
assumere forme inattese, e produrre eff etti 
non programmati. Si modiö ca nel tempo, an-
che non in funzione di sé stessa, ma dell’in-
terazione con altre parti della città, che attra-
versa penetrandovi a volte a fatica. 
Le articolazioni in cui prende forma, tuttavia, 
presentano tra loro conø itti non ancora risol-
ti. La città dei pedoni è un’entità ö sica, deö -
nibile geometricamente e spazialmente, che 
trova paradossalmente nella sua ö sicità, che 
dovrebbe certiö carne l’esistenza, una rap-
presentazione delle criticità che ne minano 
l’integrità. 

Tanto quanto gli spazi pedonali necessita-
no di una solida struttura di limite (un este-
so e articolato perimetro) così le necessità 
di convivenza di questi ultimi con i ø ussi di 
movimento più veloci determinano una crisi 
(a volte letteralmente una rottura) di questi 
limiti, producendo un conø itto che si mo-
stra pratico e contingente, ma anche espres-
sione di una contraddizione interna alla 
società. Velocità e lentezza, tempo breve e 
tempo lungo, movimento e stanzialità sono 
l’espressione, in questo caso circoscritta, di 
una società che in termini più generali ten-
de contemporaneamente a un obiettivo ed 

TRASPORTI & CULTURA  N.64
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al suo esatto contrario. Lo ricorda lo scrittore 
umoristico Walter Fontana, a proposito delle 
strategie della comunicazione pubblicitaria, 
in modo semplice ma del tutto effi  cace: “La 
gente guarda con raccapriccio alla prospet-
tiva di rinunciare a qualcosa. […] Per avere 
successo basta promettere il soddisfacimen-
to di un bisogno e allo stesso tempo del bi-
sogno opposto. Vuoi l’avventura? L’avrai e in 
tutta sicurezza. Una religione? Eccola e per 
farne parte non occorre crederci. Un quintale 
di panettone? Mangialo e dimagrirai” (Fonta-
na, 2004). Oggi è necessario spostarsi veloce-
mente per far fronte agli impegni, sfruttare i 

tempi sempre più compressi, quasi residuali, 
per essere presenti in ogni luogo; ma anche 
vivere i luoghi lentamente, percependone 
i valori e godendone appieno. È prioritario 
realizzare infrastrutture nuove e veloci, per 
guadagnare minuti preziosi durante i tra-
gitti; ma anche introdurre il verde nelle città 
o addirittura negli ediö ci, per trattenerci in 
luoghi accoglienti, freschi e dall’evoluzione 
lenta al pari della vegetazione.
La ricerca di un diffi  cile equilibrio tra istanze 
contrapposte ma apparentemente paritarie 
si riø ette negli spazi della città contempora-
nea e lo spazio del movimento lento ne è un 

2 - Fascio infrastrutturale 
e percorsi pedonali. Cor-
nedo all’Isarco, Bolzano 
(2016).
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3 - Percorso ciclopedona-
le lungargine, Bovolenta, 
Padova (2023)

modello paradigmatico, in particolare se si 
indaga attraverso tre diversi temi che sem-
brano emergere in modo signiö cativo, e che 
riassumiamo qui attraverso i termini Conø it-
to, Limite e Dimensione. 
Lo spazio dello stare, o del movimento lento, 
nel suo sovrapporsi alla città dei ø ussi espri-
me in molteplici modi un conø itto pervasivo 
ed endemico in primis con gli spazi rigidi e 
ben deö niti delle strade, o più in generale gli 
spazi dei ø ussi carrabili. Sovrapposizioni e 
intersezioni, moltiplicandosi, imporrebbero 
una regola gerarchica, che tuttavia spesso 
appare labile o indeö nita, incapace di pro-

durre spazi chiari. La città dei pedoni in al-
cuni tratti appare quindi meno certa, meno 
delimitata, più ambigua, ed anche le perso-
ne che la attraversano incontrano di volta 
in volta un paesaggio di segnali ripetuti in 
modo ossessivo, o un sistema di orienta-
mento basato su colori sgargianti, o ancora 
interruzioni o assottigliamenti dei percorsi 
disponibili al cammino.
Entrano in gioco quindi le diverse declina-
zioni di barriere ö siche o percettive, che co-
stituiscono il limite dello spazio pedonale, il 
conö ne che ne stabilisce l’esistenza, ma che 
a tratti esprime il disagio e l’impotenza nel-

TRASPORTI & CULTURA  N.64
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la gestione di un conø itto articolato e trop-
po grande per essere contenuto da un dia-
framma. Il paesaggio della città dei pedoni 
è costellato da elementi di limite: sequenze 
di paletti, gradini, siepi, pavimentazioni o 
ancora una volta segnali e colori sono solo 
alcuni degli elementi che inducono i ø ussi 
lenti a muoversi entro un ambito sicuro e 
controllato. Un ambito adatto al movimento 
lento o alla permanenza, in cui il paesaggio 
dovrebbe manifestarsi in una dimensione 
amica, una scala ridotta come ridotta è la ve-
locità alla quale questo spazio è attraversato. 
La scala è quindi fondamentale per il ricono-
scimento dello spazio della città dei pedoni, 
elemento percettivo in forte contrapposizio-
ne con il paesaggio delle infrastrutture della 
mobilità veloce. 
Nell’analisi di questi tre termini, ma po-
tremmo aggiungerne altri, appare una cit-
tà deö nibile in modo netto, la cui esistenza 
sbiadisce nel momento in cui i suoi limiti, ad 
esempio, si infrangono intersecandosi con 
spazi impropri, o quando attraversa per ne-
cessità un paesaggio di elementi alla grande 
scala, come quello della mobilità veloce. Ma 
questa rottura, questa perdita di forma e di 
identità, nella città contemporanea non è 
un risultato soddisfacente, perché i punti di 
intersezione tra le diverse dimensioni della 
mobilità sono frequenti, quasi continui. Si 
avverte la necessità di superare il conø itto, di 
trovare nuovi modi di sovrapposizione e ibri-
dazione tra spazi e paesaggi del tutto diversi 
per dimensione, forma e utilizzo. È necessa-
rio, in deö nitiva, trovare delle strategie che 
aff rontino in modo costruttivo il conø itto e 
lo trasformino in una positiva opportunità di 
convivenza. 
Una possibile strada è quella già percorsa in 
alcune pratiche progettuali, che indagano 
il riuso di elementi infrastrutturali o spazi 
adiacenti alle infrastrutture per la mobilità 
veloce come riserve di spazio per la città, 
integrandole con programmi funzionali che 
comprendono attrezzature collettive e spa-
zi pubblici con funzioni speciö che, ma an-
che percorsi pedonali e piazze, rideö nendo 
nuovi limiti e sovrapponendo diverse scale 
di progetto con dispositivi architettonici vol-
ti alla convivenza di spazi molto diversi tra 
loro. Tra questi ricordiamo alcuni progetti di 
riuso degli spazi sotto i viadotti, come quello 
a servizio dell’autostrada A8 a Koog An Den 
Zaan (NL) di NL Architects (2003-2008) o 
come le strategie presentate in Under the via-
duct: Neglected Spaces No Longer, studio con-
diviso tra Arup e il New South Wales Roads 
and Maritime Services (RMS) di Sydney, in 

cui gli spazi del viadotto connesso al Sydney 
Harbour Bridge sono presi a modello per lo 
sviluppo di strategie per la restituzione alla 
collettività di spazi delimitati dalle infrastrut-
ture. 
Questi e molti altri esempi, mostrano chiara-
mente come la ö sicità degli spazi pedonali 
(qui semplicemente abbozzata attraverso tre 
termini non esaustivi) imponga una riø essio-
ne progettuale che si sovrapponga a quella 
strategica. La città contemporanea è pervasa 
sempre più da istanze globali. Abbiamo cita-
to la mobilità come esempio, sapendo che il 
suo sviluppo non può prescindere dalle aspi-
razioni delle città ad intercettare nuovi ø ussi 
e potenziare quelli esistenti, per far fronte a 
mercati e concorrenze che abbracciano scale 
sempre più estese. Ma è pervasa anche dalle 
esigenze dei cittadini, che sempre più intro-
ducono nella propria esistenza momenti di 
frenetico spostamento a momenti di stan-
zialità. E ancora una volta, possiamo consta-
tare come le trasformazioni della città con-
temporanea debbano avvenire attraverso 
azioni contemporaneamente strategiche e 
ö siche, negli ampi spazi del paesaggio e alla 
scala più minuta dei luoghi, in un confronto 
di diverse culture tecnico-progettuali, che si-
ano in grado di abbracciare le diverse scale, 
ma anche le diverse esigenze, che la società 
è impegnata ad aff rontare e verso le quali è 
sempre più proiettata. 

© Riproduzione riservata
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