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IL PUNTO

LEGGI E FINANZIAMENTI PER COSTRUIRE CITTÀ «CICLABILI»
In Cina circolavano nel 1992, ultimi dati
conosciuti, 450 milioni di biciclette, una
ogni 2,6 abitanti, in Olanda nel 1996 era-
no16milioni,unaperogniabitante, in Ita-
lia nel 1996 erano 26 milioni e 500mila,
una ogni due abitanti virgola due. In fondo
una buona media, fatto salvo che in Olan-
da,enellamaggiorpartedeglialtripaesieu-
ropei lebiciclette si vedonoper strada,men-
tre in Italia, nella maggior parte dei casi, le
bici stanno incantinaoingarageevengono
tirare fuori solo ladomenicaper qualche gi-
tarella.

Nonhasfondatoalivellonazionalel’ini-
ziativa di varie associazioni che stimolano
l’uso della bici in città, per esempio l’asso-
ciazione italiana delle città ciclabili, , a cui
sono associate Abano Terme,Ancona,Ber-

gamo, Bolzano, Carpi, Caserta, Cecina,
Cesena, Chiaravalle, Cogorno, Comac-
chio, Desio, Feltre, Ferrara, considerato il
Comune più ciclabile d’Italia, Gaglianico,
La Spezia, Livorno, Lucca, Milano, Mira-
no, Modena, Padova, Palermo, Piacenza,
Pisa, Pontremoli, Porto Sant’Elpidio, Ra-
venna,Reggio Emilia, Roma, Rovigo, S.Be-
nedetto Del Tronto, Tolentino, Torino,
Trento, Treviso, Verona, Vicenza, infine
Udine.

L’ultimo interventodapartedelloStato è
la leggedel 19ottobre1998,n.366chesta-
bilisce delle norme di finanziamento e pro-
mozionedellamobilitàciclisticaconl’asse-
gnazionedi11miliardiall’annoalleRegio-
ni che a loro volta le assegnano ai Comuni,
sullabasedeiprogettimirati.

Gli interventipossibili riguardanolarea-
lizzazione di reti di piste ciclabili e ciclope-
donali; di ponti e sottopassi ciclabili; di do-
tazioni infrastrutturali utili alla sicurezza
del trafficociclisticonegli incroci conil traf-
ficomotorizzato; lacostruzioneedotazione
diparcheggiattrezzati, liberiecustoditi,edi
centri di noleggio riservati alle biciclette; la
messa in opera di segnaletica luminosa,
verticale e orizzontale, specializzata per il
traffico ciclistico; la predisposizione di
strutture mobili e di infrastrutture per favo-
rire l’intermodalità tra biciclette e mezzi di
trasporto pubblico; la redazione di carto-
grafia specializzata; laposa inoperadi car-
telli segnaletici degli itinerari ciclabili; l’at-
tivazione presso gli enti preposti al turismo
diservizidi informazioneper cicloturisti; la

realizzazione di conferenze, attività cultu-
rali ed iniziative educative volte a promuo-
vere la conversione dal trasporto motoriz-
zato a quello ciclistico; la progettazione e
realizzazione di itinerari ciclabili turistici e
delle infrastrutture ad essi connesse; la rea-
lizzazionedi intesecon leFerroviedelloSta-
to per promuovere l’intermodalità tra la bi-
cicletta e il treno, inparticolare con ladislo-
cazione di parcheggi per biciclettenellearee
di pertinenza delle stazioni ferroviarie e la
promozione del trasporto della bicicletta al
seguito; la realizzazione di intese con le
aziende di trasporto pubblico o in conces-
sioneper l’integrazione fragliautobuse l’u-
so della bicicletta, nonché la predisposizio-
nedi struttureper il trasportodellebiciclette
suimezzipubblici.

Messaggeri urbani sulle due ruote
A Roma e a Milano vita grama per le agenzie di recapito in bicicletta
PAOLA RIZZI

MILANO A New York, con qua-
lunque tempo, sfrecciano come
saette nel traffico, piroettano pe-
ricolosamente dal marciapiede
alla carreggiata su biciclette cro-
mate, facendosibeffadi ingorghi
ed intralci. Attrezzatissimi, atle-
tici,diciamopurebelli.Bellisono
anche in California, abbronzati,
inguainati con tute all’ultima
moda e caschi aerodinamici.Co-
medelrestoaStoccolma,aCope-
naghen, ad Amsterdam, a Lon-
dra, a Parigi. Ovunque costitui-
scono ormai un’icona del pae-
saggio metropolitano, come i vi-
gilioitassisti.

Ovunque, tranne che in Italia.
«In Italia la cultura della biciclet-
ta è minoritaria e fondamental-
mente sconfitta da quella del-
l’auto - sentenzia un disilluso
Luigi Riccardi, presidente della
Federazione Italiana Amici della
Bicicletta e di Ciclobby, da anni
testardamente in prima lineaper
diffondere l’uso delle ruote - ed
esperienze normali nel resto del
mondodanoi sonovittimedisa-
botaggi».

A Roma un esperimento di
consegnarapidasulledueruoteè
definitivamente fallito qualche
settimana fa. «Noi abbiamo tira-
toavanti per dueanni,poiabbia-
modovutodareforfait - racconta
malinconica Paola Masia, 26 an-
ni, che assieme al fratello Gianni
eadunamico,dueannifahafon-
datolaCitybikers,chehachiusoi
battentiallafinedigennaio-uffi-
cialmente abbiamo sospeso, ma
è una sospensione a tempo inde-
termninato. Forse siamo partiti
troppo presto, Roma non era an-
cora pronta, non c’è ancora una
cultura ecologica». L’idea è nata
proprio andando in giro per il
mondo e vedendo che altrove i
pony express in bicicletta erano
assolutamente normali. «Abbia-
moaperto lanostraagenziadi re-
capiti con l’obiettivo di servire il

centro di Roma, un’area con un
diametro di circa otto chilometri
ad altissima densità di servizi e
uffici, pubblici e privati - dice
Paola - abbiamo chiesto l’aiuto
delle associazioni ambientaliste,
che hanno dato subito il patroci-
nio, e anche il Comune di Roma
all’inizio si è mostrato interessa-
to. Ma poi si vede che è mancata
la fiducia, nemmeno loroci han-
no garantito una quota di servi-
zio sufficiente. Anche se i nostri
clienti erano soddisfattissimi del
nostroservizio».

Le stesse associazioni ambien-
taliste,WwfeLegambiente,han-
no preferito continuare a servirsi
dei pony express in motorino,
con i quali avevano già in corso
abbonamenti,
nonostante
l’offerta con-
correnziale e
decisamente
ecologica: «Po-
tevamo garan-
tire consegne
nell’arco di 20
minuti al mas-
simo dal ritiro
della merce ad
un costo mas-
simo di 8mila
lireperrecapito».Entusiastipare,
i ciclisti, arruolati con inserzioni
sui giornali: «Sono venuti da noi
soprattutto studenti universita-
ri, alla fine avevamo una quindi-
cina di persone, che lavoravano
dueotregiorniallasettimanaesi
divertivano molto». Nemmeno
l’inquinamento li fermava:
«Nessuno di loro si è mai lamen-
tato ed è certo che le nostre città
non sono certo fatte a misura di
bicicletta». Ma il business non è
decollato, anche se alla Citybi-
kers non disperano. «Forse, se fa-
rannoquestabenedettachiusura
del centro storico, potrebbe di-
ventare competitiva la nostra
proposta, ora evidentemente i
tempinonsonomaturi».

Più felice l’esperienza milane-
se, anche se per ora scarsamente

visibile.Èmoltoraroinfattivede-
re pedalare per le vie del centro
un vero e proprio urban messen-
gers, tuta nera attillata, borsone
sulla schiena, cappellino di ordi-
nanza.Eppureci sonoelavorano
in città, con alterne vicende, dal
1996. L’idea allora nacque dal-
l’incontro tra il marchio di bici-
clette Cinelli, che progettò e for-
nì un modello di citybike parti-
colarmente resistente e aggressi-
vo adatto alle esigenze dei mes-
saggeri urbani, e due imprendi-
torisuigeneris,DiegoRicchiuti,e
Aldo Calandro, rocchettaro, or-
ganizzatore di concerti, campio-
ne di triathlon, lui stesso impe-
gnatosulla stradanelleconsegne
per il gusto dell’allenamento. «È
la ragione che spinge molti ra-
gazzi a lavorare per noi» spiega
Elena Dugnani, che assieme ad
altri due soci gestisce la Urban
messengers dal ‘98. «Sono quasi
tutti universitari che amano la
bicicletta e considerano questo,
più che un lavoro, un modo per
pedalareguadagnandociqualco-
sa».

Ogni giorno circolano dai
quattro ai sei corridori , poche le
ragazze. La paga non è astrono-
mica: 3000 lire a consegna, per
una media di dieci consegne al
giorno. Anche se in effettidipen-
de dalla distanza e dalla velocità:
come a Roma, anche a Milano il
servizioè svolto inunazonarela-
tivamente centrale, entro la cir-
convallazione estena. Un servi-
zio rapido, entro 45 minuti, vale
due buoni, e due buoni anche
unaconsegnaaldifuoridellacer-
chia. I ragazzi sono assicurati,
vengono dotati di tuta estiva, tu-
ta invernale, ed ora anche tutina
impermeabile, mascherina an-
tinquinamento. «Certamente
siamo ancora poco visibili, non
c’èabbastanzainformazione,ele
condizioni ambientali sono
proibitive.Maperoracelafaccia-
mo».Gliurbanmessengersmila-
nesi sonoinviaUrbanoIII3,tele-
fono02-58101373.

■ I PONY
ECOLOGICI
Nella Capitale
hanno chiuso
dopo due anni
nel capoluogo
lombardo
resistono dal ‘96 NEW YORK

L’Uomo Mascherato corre tra i bikers
Nel Central Business District della Grande
Mela è possibile vederli a qualunque ora,con
qualunque tempo, in qualunque stagione.
Più che pedalare volano, saltano come acro-
bati, scattanoneltraffico,taglianolastradaai
pedoni, non sempre rispettano stop e sema-
fori alla lettera. I messengers di New York so-
no un po‘ i capostipiti di tutti messengers e
vantano aneddoti e personaggi leggendari:
grazieall’allenamentisustradacomecorriere
Nelson Vials vinse una medaglia d’argemto
alle Olimpiadi di Los Angeles Olympics, per
poi tornare al suo lavoro di corriere. E ancora
si vocifera dell’Uomo Mascherato, un corrie-
re misterioso e un po‘ pazzo che girava con il
voltomascherato.

I primia gettarsinel businnessdellaconse-
gna con le due ruote sono partiti nei lontani

anni Settanta e tra alterne vicende hannosu-
peratoglianniOttantaesopravvivonotutto-
ra pericolosamente sulle strade di Manhat-
tan.Lecompagnie sonomolteeconcorrenti,
loro, gli spericolati messengers, saranno 4-
5000 ragazzi, soprattutto afroamericani, ma
anche Latin e bianchi, con una caratteristi-
ca in comune, salvo poche eccezioni: so-
no poveri e hanno bisogno di lavorare.
Gli anni Ottanta per loro sono stati duri:
nel 1987 il sindaco Ed Koch voleva impor-
re l’obbligo delle licenze ai messengers,
che invece fino ad allora agivano in nero
e senza contratti, in totale autonomia e li-
bertà. Ci furono addirittura manifestazio-
ni dei piazza dei riders e dei loro simpatiz-
zanti, e il provvedimento fu sospeso. Ma
poco dopo intervenne lo Stato, obbligan-

do le compagnie a trattare i messaggeri in
bicicletta come lavoratori dipendenti. A
peggiorare la situazione il fatto che sem-
pre negli anni Ottanta i bikers urbani fu-
rono oggetto di una campagna denigrato-
ria, assurti a simbolo negativo della vita
metropolitana: poveri, ribelli alle regole
del codice della strada, trasgressivi nei
comportamenti. L’avvento dei fax e delle
e-mail ha poi ridotto parecchio il giro
d’affari. Anche se resistono. Oggi in media
un messenger professionista macina 40
miglia al giorno, e guadagna in una setti-
mana 400 dollari, mentre fino a dieci anni
fa poteva arrivare anche a 700 dollari. A
fare la differenza resta comunque l’amore
per la bicicletta e la libertà.

P.R.

«In Italia è ancora vincente il mito dell’automobile»
Il pessimismo del presidente di Ciclobby: «Non c’è nessuna sensibilità»
«Èmolto tristecheiniziativeco-
me quella del recapito in bici-
cletta da noi non prendano pie-
de. Voglio dire, a Copenaghen
cisonoquattrocompagniedici-
tybikers che si fanno concor-
renza, da noi invece faticano a
sopravvivere. Ma è assoluta-
mente comprensibile». È scon-
solato e sfiduciato Luigi Riccar-
di, presidente dell’associazione
Ciclobby e dalla Federazione
nazionale Amici della Biciclet-
ta, da anni impegnato in una
ostinata battaglia di promozio-
nedelledueruoteinunasocietà
asservitaallequattroruote.

Altrovelabicicletta,oltreadesse-
re incoraggiata come mezzo al-
ternativo, è anche di moda. Per-
chéinItalianonriesceasfondare
nemmeno da questo punto di vi-
stafrivolo?

«In Italia non si è ancora esauri-
to il mito dell’automobile, sia-
mo decisamente in ritardo, ed è

un problema di cultura diffusa,
nonc’èilsostegnodellastampa.
Non c’è promozione. Parlo di
pubblicità progresso. E invece
l’offensiva pubblicitaria delle
case automobilistiche è fortissi-
ma, siamo un mercato molto
appetito. Ma è un problema ge-
nerale. Un liberale tedesco èpiù
ciclista di un ambientalista ita-
liano. E il disinteresse è a tutti i
livelli, basti dire che non esisto-
no nemmeno dati nazionali at-
tendibili sull’uso della biciclet-
ta. Non si vuole capire che cosa
significa, per la vita delle nostre
città, il fatto che la motorizza-
zione privata nel nostro paese
sia agli stessi livelli degli Stati
Uniti, dove le metropoli sono
attraversate dalle autostrade,
mentre da noi le città sono state
costruite quando al massimo si
andavaacavalloosulcarrettoei
piùapiedi».

Ma non sta cambiando qualcosa,

non c’èunin-
cremento,un
mutamento
dicostume?

«Io al contra-
rio penso che
rispetto a
qualche anno
fa, quando un
minimo di fe-
nomeno di
moda c’era
stato, oggi ci
siaunriflusso.
Se il cicloturismohapresoabba-
stanzapiede, l’usodellabiciclet-
ta come mezzo alternativo di
trasporto urbano è assoluta-
mente irrisorio.Unesempio:gli
unici dati noti che riguardano
Milanoeparlanodiunusodella
biciclettaparial3percento,del-
l’auto al 50 per cento, dei mezzi
pubblici al 46 per cento. Nel
Nord Europa si parla di un 30
percentodiciclisti. Ilnumerodi

auto a Milano è pari a 730 ogni
mille abitanti, a Zurigo è di 370
ognimilleabitanti,lametà».

Ma la pagella nera vale per tutti i
comuniitaliani?

«No, certo, ci sono città come
Ferrara o Bolzano, realtà medio
piccole dove si fa molto. Anche
nell’hinterland milanese. Ma il
problema riguarda i grandi cen-
tri urbani, quelli che più soffro-
no della congestione del traffi-
co».

Macosabisognerebbefare?
«Bisogna fare promozione, rea-
lizzare le piste ciclabili, attuare
politiche di moderazione del
trafficoneicentri storici.Perché
è ovvio che oggi quei pochi co-
raggiosi che le due ruote le usa-
no corrono molti rischi, nessu-
no rispetta i limiti di velocità,
mentreinveceseinunquartiere
delcentrosimetteunlimitea30
chilometri allora, come capita
in Germania, naturalmente

uno è più invogliato ad usare la
bicicletta».

Ma le piste ciclabili costano, ci
vuoletempoperrealizzarle.

«Io penso che in certi casi si po-
trebbe risparmiare: se un mar-
ciapiede è abbastanza largo, ci
possono stare sia i pedoni che i
ciclisti».

Invece per esempio a Milano la
giunta Albertini al suo esordio
aveva addirittura proposto di
trasformare i marciapiedi più
ampiinparcheggi.

«Appunto».
Ma il Governo, il Parlamento, co-
mesistannomuovendo?

«Ad ottobre è stata approvata la
legge 366 che stanzia 11 miliar-
di all’anno per tutta Italiaper fi-
nanziareprogettidisostegnoal-
la bici: piste ciclabili, parcheggi
per bici in corrispondenza delle
stazioni, noleggi pubblici, se-
gnaletica».

P.R.

■ LUIGI
RICCARDI
«Un liberale
tedesco
è più ciclista
di un italiano
ambientalista,
è semplice»


