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Abstract. Il progetto delle infrastrutture, e quindi il progetto del paesaggio ur-
bano, costruiscono un sistema di relazioni e dinamiche multi-scalari, insite nella
definizione di spazio collettivo. La progettualita espressa dal caso di Copenha-
gen esprime una innovativa idea di citta, che privilegia la multidisciplinarita, la
partecipazione, la gestione razionale delle risorse economiche ed energetiche.
Tali strategie possono rappresentare gli elementi comuni a diversi contesti, in-
corporando gli indirizzi di sostenibilita sociale e ambientale di uno spazio urbano
viene concepito come campo d’interazione tra diversificate esperienze culturali
e identitarie di cui sono portatori i suoi abitanti.

Parole chiave: Sistema infrastrutturale ciclabile, Mobilita sostenibile, Pianifica-
zione, Paesaggio urbano, Qualita ambientale

Dal momento della sua inven-
zione, la bicicletta ¢ entrata a far
parte dei principali indicatori
di progresso sociale e tecnico
(Illich, 1973; Norcliffe, 2001;
Auge, 2009). Parimenti, il sistema infrastrutturale urbano ad
essa dedicato rappresenta, in epoca contemporanea, un indica-
tore sempre pil rilevante di qualita urbana a livello di program-
mi, azioni e strategie.

Senza dover risalire agli anni Trenta e alle posizioni di Lewis
Mumford sui rischi di una modernita dominata dalla “macchi-
na’, gia negli anni Settanta il dibattito promosso dalla sociologia
urbana metteva in dubbio il concetto di viabilita veicolare come
un diritto a cui aspirare evidenziando, oltre al danno ambientale,
i rischi che esso comporta in termini di perdita di ruolo della
strada pubblica come spazio urbano (Sennett, 1977).

In tale scenario la citta di Copenhagen, con 356 Km di infra-
struttura ciclabile e 1,27 milioni di chilometri percorsi al gior-
no in bicicletta dal 36% delle persone che si recano al lavoro o
a scuola' si propone come luogo nel quale la sperimentazione
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possa trovare applicazione attraverso politiche socio-ambientali
e programmi di riqualificazione urbana fondati sulla volonta di
garantire nuovi ed elevati standard di accoglienza, abitabilita e
identita, in linea con direttive comunitarie a livello generale di
ambiente e specificatamente di mobilita*

Al di ]a dei dati e delle informazioni diffusi dagli organi ammini-
strativi della capitale danese, che su piu fronti veicolano un’im-
magine virtuosa e paradigmatica nella ricerca della qualita urba-
na, ¢ indubbio che I'incremento progressivo negli ultimi decenni
della scelta di mezzi di trasporto alternativi allauto privata ¢ con-
seguente, e al tempo stesso ha determinato, 'adeguamento o an-
cor meglio la trasformazione radicale del sistema infrastrutturale
urbano. Il fenomeno non ¢ sicuramente nuovo ma non per que-
sto non propone spunti di riflessione costantemente rinnovati.
Daalcuni decenni le politiche in termini di mobilita del primo pa-
ese al mondo a dotarsi di un Ministero dellAmbiente (nel 1971),
integrate alle pili generali strategie di implementazione della vivi-
bilita urbana, sono riportate dalla letteratura come pionieristiche
ed esemplari (Gehl, 1971, 2010, 2013), al punto da contribuire in
modo sostanziale ad unazione di marketing urbano e territoriale
che ha portato da una parte ad un incremento dellattrattivita e
un costante aumento della popolazione® e dall’altra allesporta-
zione in numerosi contesti internazionali di approcci, metodi e
competenze professionali in tema di infrastrutture®.

Partendo dallassunto che gli esempi nord europei confermano
come il progetto della rete infrastrutturale costituisca il “vero
campo strategico nella rigenerazione urbana” (Losasso, D’Am-
brosio, 2012), le iniziative pit recenti promosse all'interno delle
politiche e delle azioni della citta danese sul tema della ciclabilita
diffusa possono prestarsi ad alcune riflessioni che ne evidenziano

Introduction: infrastructure plan-
ning as the basis for urban regen-
eration

Since its invention, the bicycle has
come to represent one of the main in-
dicators of social and technological
progress (Illich, 1973; Norcliffe, 2001;
Augg, 2009). Similarly, present-day ur-
ban cycling infrastructure systems are
an increasingly significant indicator of
urban quality in terms of programmes,
actions and strategies.

Without going as far back as the 1930s
and the views of Lewis Mumford on the
risks of a modern era dominated by the
“automobile”, by the 1970s the urban
sociological debate was already ques-
tioning the concept of car-based mobil-
ity as a right to be aspired to, pointing

Sustainable mobility, Planning, Urban
landscape, Environmental quality out not only the environmental dam-
age but also the risks represented by
the loss of the role of public roads as an
urban space (Sennett, 1977).
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Against this background, the city of
Copenhagen, with its 356 kilometres
of cycling infrastructure and 1.27 mil-
lion kilometres cycled daily by 36% of
people to get to work or school' stands
as a place where experiments can be
trialled through socio-environmental
policies and urban redevelopment
programmes based on the desire to
guarantee new, high standards of hos-
pitability, liveability and identity, in
line with EU directives concerning
the environment in general and, more
specifically, mobility”.

Looking beyond the data and in-
formation published by the Danish
capital’s administrative bodies, which
convey a virtuous, exemplary im-
age on several fronts in the quest for
urban quality, there is no doubt that
the steady increase over the last few
decades in the choice of alternative
means of transport to the private car is
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la portata paradigmatica e l'utilita come linee guida per uno dei
temi oggi piti rilevanti all'interno del dibattito sulla citta.

Integrazione urbana
e sociale: Pinfrastruttura
come spazio pubblico

A partire dal 1910, anno in cui
venne realizzata la prima pista
ciclabile di Copenhagen, la di-
namica evolutiva delle iniziati-
ve promosse dalla municipalita cittadina in termini di potenzia-
mento del sistema infrastrutturale ciclo-pedonale mette in luce
un approccio alla tematica intesa principalmente come dotazio-
ne e potenziamento dello spazio pubblico: I'infrastruttura divie-
ne spazio che si pone in relazione con altri spazi e non semplice-
mente rete soprapposta ma autonoma rispetto al sistema urbano.
Nelle programmazioni trentennali che sottendono le iniziative
sviluppate nel tempo (Gehl, 2010) piste ciclabili e ciclovie, uni-
tamente alle dotazioni ad esse connesse quali parcheggi, aree di
sosta, attrezzature tecniche, hanno visto una pianificazione im-
prontata sulla complementarieta con il sistema viario, andando
ad integrarsi e sostituirsi anziché aggiungersi alla viabilita veico-
lare. Azioni se da una parte necessariamente da attuarsi attraver-
so politiche fortemente integrate ad interventi su diverse scale e
diversi ambiti socio-economici, dall'altra doverose in una visione
orientata al contenimento del consumo di suolo e valorizzazione
del territorio come quello della citta europea di matrice storica®.
Tale gestione del sistema dei trasporti e della viabilita alle sue di-
verse scale individua una lettura della questione ambientale non
unicamente concentrata sul contenimento del consumo delle ri-
sorse energetiche e naturali, bensi fortemente connessa ai temi
della compattezza urbana e del corretto equilibrio tra I'identita
dei luoghi e I'utilizzo degli spazi pubblici (Faroldi, 2015).

A fronte di una tematica che per sua natura riguarda la mobilita
delle persone, ne emerge un concetto di spazio pubblico dina-
mico che si pone in relazione con le differenti scale del proget-
to, attraverso il quale il dialogo, I'incontro e la socialita possono
elevarsi a temi strutturanti delle «misure spaziali e temporali»
della citta (Ortiz, 2013) e nel quale l'architettura del percorso, e
la percezione del paesaggio urbano che ne consegue, fondano
le proprie radici sul concetto di «misura», di «sequenza» e di
«ritmo», da sempre elementi grammaticali dell'appropriazione
spaziale. Si tratta di affrontare tale tematica al fine di definire
spazi (spaces of cycling) piti che luoghi (places of cycling) (Nor-
cliffe, 2015).

La densita urbana rappresenta oggi un indicatore prioritario nel
definire le prestazioni della nuova citta: la citta a misura d'uomo
si fonda sulla valenza dei tracciati che ne consentono la fruizio-
ne e che si pongono quali elementi ordinatori e qualificanti del
paesaggio urbano e dei suoi elementi primari (Venturi Ferriolo,
2009). Si pensi ad esempio ai tanti programmi di rigenerazione
delle aree portuali, primo fra tutti il recupero della zona portuale
di Nordhavn, il cui progetto si fonda sul concetto di Five-Minute-
City grazie alla prossimita con il servizio di trasporto pubblico,
alla densita di persone e attivita, e alla facilita di collegamento
con la citta attraverso una super-cycle lane® in grado di intercon-
nettere una molteplicita di ambiti funzionali.

In questottica, la creazione delle nuove infrastrutture si basa sul
duplice obiettivo di valorizzare una serie di centralita consolidate
e parallelamente di attivarne di nuove, ponendosi lobiettivo di
dare risposte ma anche di creare nuove domande e riconnetten-
do le differenti esigenze prestazionali in un sistema interagente
di comunitd’.

a consequence and at the same time a
cause of the adaptation, or, rather, the
radical transformation of the urban
infrastructure. The phenomenon is
certainly not a new one; this is not to
say, however, that it does not constant-
ly offer new opportunities for further
reflection.

For several decades, mobility policies
in the first country in the world to
establish a Ministry for the Environ-
ment (in 1971), integrated with more
general strategies to implement urban
liveability, have been described in the
literature as pioneering and exemplary
(Gehl, 1971, 2010, 2013), to the extent
that they have made a significant con-
tribution to an urban, local marketing
campaign that has led to an increase
in the city’s attractiveness and a steady
increase in its population® as well as its
approaches, methods and professional
expertise with regard to infrastructure
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being exported to several international
contexts*.

Starting from the assumption that
northern European examples demon-
strate that the planning of infrastruc-
ture networks constitutes the “true
strategic field in urban regeneration”
(Losasso, D’Ambrosio, 2012), the most
recent initiatives promoted as part of
the Danish city’s policies and measures
regarding the issue of widespread bike-
ability lend themselves to a number of
considerations that highlight their par-
adigmatic importance and usefulness
as guidelines for one of the most im-
portant issues in the debate on the city.

Urban and social integration: infra-
structure as public space

Since 1910, the year in which Co-
penhagen’s first cycle path was built,
developments in initiatives promoted
by the city’s municipality in terms of
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enhancing its system of cycling and
pedestrian infrastructure highlight an
approach to the matter based primar-
ily on the provision and enhancement
of public space, in which infrastruc-
ture becomes a space that enters into
a relation with other spaces and not
a mere network superimposed upon
yet independent of the urban system.
In the thirty years of planning that
underlie the initiatives that the city
has developed over time (Gehl, 2010)
cycle paths and routes and connected
facilities such as parking, rest areas
and technology have been planned to
complement the road network, sup-
plementing and replacing as opposed
to being an adjunct to traffic systems.
While these actions have had to be
implemented by means of tightly in-
tegrated policies and measures at dif-
ferent scales and in different socio-
economic areas, they are also neces-

sary with a view to minimising land
use and development of an area such
as that of this historic European city®.
This management of the transport
and road network at its various scales
points to an “interpretation” of the
environmental issue which is not ex-
clusively focused on reducing con-
sumption of energy and natural re-
sources, but instead is closely linked to
the issues of urban compactness and
achieving the right balance between
the identity of places and the use of
public spaces (Faroldi, 2015).

From an issue which by its very nature
regards personal mobility, a dynamic
concept of public space emerges, one
which engages with the different scales
of the project, through which dialogue,
meeting and social relations can be el-
evated to the status of structural issues
in the “spatial and temporal measure-
ments” of the city (Ortiz, 2013) and in
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01 | Cirkelbroen (The Circle Bridge), Christianshavn Kanal,
Copenhagen, 2015.
Artist: Olafur Eliasson (Berlin, Germany); Studio Olafur Eliasson
Sebastian Behmann (architectural design), Robert Banovi¢ (project
archit

and Jan Buinnig (
Consulting engineers: Rambgll A/S.

Builder: Nordea-fonden (DK) as gitft to the City of Copenhagen.
Photo credit: Anders Sune Berg
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Partecipazione La mobilita ciclabile, nella sua
comunicazione storia, ha incarnato valori so-
educazione: ciali di democrazia, parita, con-

divisione e coesione sociale®
(Friss, 2015): facendosi promo-
trice di “vicinanza” e creando nuove logiche aggregative di un
continuum spaziale pubblico-privato che spesso annulla i confi-
ni tra spazi di natura differente, incentiva una condivisione dei
servizi e il rafforzamento di un sistema auto-centrato in grado
di generare un diffuso senso di «comunita» in risposta ai pro-
cessi di deterritorializzazione materiale e immateriale (Bauman,
2011) che incidono negativamente sul territorio.

Interventi a grande scala quali “Superkilen” o il “Cykelslangen™,
al di la della risonanza mediatica data all'iniziativa, favoriscono
la percezione degli spazi in quanto spazi sequenziali della collet-
tivita: un sistema organizzato in modo flessibile, tra loro connes-
si in funzione delle mutevoli necessita e dei diversificati obiettivi
di trasformazione urbana. Il progetto dell'infrastruttura riquali-
ficalo spazio aperto attribuendo ad esso identita, qualita e valore
rappresentativo, al fine di connotarlo come ambito di riferimen-
to per la vita pubblica e di suscitare un senso di appartenenza a
chilo percorre all'interno di un’idea di citta coesa e sicura.

11 ruolo anche culturale dell'infrastruttura emerge in alcuni de-
gli interventi promossi, come ad esempio il ponte ciclopedonale
Cirkelbroen aperto nel 2015, che evidenziano una concezione
di tali elementi infrastrutturali quali un sistema di aree aperte
attrezzate che possano fungere da elementi qualificanti, anche da
un punto di vista artistico, di un «parco urbano» di connessione,
articolato tra piazze, aree di sosta, percorsi e spazi verdi.
Protagonista centrale del ridisegno dei nuovi modelli infrastrut-

Pinfrastruttura culturale

which the architecture of the route, and  of its proximity to the public transport

the perception of the urban landscape
that stems from it, have their roots in
the concept of “measurement’, “se-
quence” and “rhythm”, which have al-
ways been grammatical elements of the
appropriation of space. This is the issue
which needs to be tackled in order to
establish cycling spaces as opposed to
cycling places (Norcliffe, 2015).

Urban density now constitutes a key
indicator of the new city’s perfor-
mance: the people-friendly city is
based on the value of the routes which
enable it to be enjoyed and which
constitute key, organising elements of
the urban landscape and its primary
components (Venturi, Ferriolo, 2009).
An example is found in the many pro-
grammes to regenerate port areas, first
and foremost the project to redevelop
the Nordhavn port area based on the
Five-Minute-City concept, as a result
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service, high density of people and
businesses, and convenient link to the
city via a cycle superhighway® capable
of interconnecting a large number of
functional areas.

In this sense, the creation of new infra-
structure is based on the twofold aim
of enhancing a series of established
centralities while at the same time de-
veloping new ones, not only by seeking
to provide answers but also asking new
questions and reconnecting different
performance demands within an inter-
active community system’.

Participation, communication, edu-
cation: cultural infrastructure

Throughout its history, cycling mobil-
ity has embodied such social values as
democracy, equality, sharing and so-
cial cohesion® (Friss, 2015): by foster-
ing “proximity” and creating new ag-
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gregative logics along a public-private
spatial continuum which often breaks
down barriers between different kinds

of spaces, it encourages the sharing
of services and the consolidation of a
self-reliant system capable of engen-
dering a broad sense of “community”
in response to processes of tangible
and intangible deterritorialisation
(Bauman, 2011) which impact nega-
tively upon local areas.

In addition to the media coverage they
generate, large-scale projects such as
“Superkilen” or the “Cykelslangen™
foster the perception of spaces as se-
quential community spaces: a flexibly
organised system, interconnected in
accordance with the changing require-
ments and different aims of urban
transformation. The infrastructure
project enhances open space by attrib-
uting identity, quality and representa-
tive value to it, in order to mark it out

as a central sphere of public life and
kindle a sense of belonging to who-
ever travels along it within an idea of
a cohesive, safe city.

The cultural role of infrastructure also
emerges in a number of projects such
as the Cirkelbroen cycle/pedestrian
bridge which opened in 2015". Such
projects illustrate how elements of
infrastructure may be conceived as a
system of open areas with the neces-
sary facilities to enhance - from an
artistic as well as a functional per-
spective — an “urban park” link that
unwinds among squares, rest areas,
routes and green spaces.

Thus at the centre of the redrawing
of new infrastructure models we find
the city’s residents, who are given an
active, independent role in local par-
ticipation processes, which are capable
of generating actions and strategies of
social solidarity and responsibility and
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turali diviene percio l'abitante, a cui & conferito un ruolo attivo
e autonomo nei processi di partecipazione locale, in grado di
generare azioni e strategie di solidarieta e responsabilita sociale,
da sempre connesso alle azioni di sviluppo e potenziamento di
servizi pubblici e di spazi per la socialita.

In particolare, molte politiche in atto intendono valorizzare le
risorse umane disponibili, coinvolgendo differenti classi sociali
e diverse fasce deta, promuovendo l'interrelazione tra differenti
tipologie di popolazione: residenti, lavoratori, anziani, giovani
coppie, bambini, pendolari, stanziali, nuclei misti.

02 | Cykelslangen (The Bicycle Snake), Copenhagen, 2014.
Architect: DISSING+WEITLING architecture (DK).
Engineer: Rambgll (DK).

Contractor: MT Hegjgaard (DK).

Landscape Architect: Marianne Levinsen Landskab (DK).
Light Design: Lightconstructor (DK).

Photo credit: Rasmus Hjortshgj — COAST Studio

A ci6 va aggiunto il ruolo prioritario che la promozione di una
mobilita “dolce” svolge all'interno delle questioni legate alla citta
sana (Hessel e Morin, 2011): le variabili della sicurezza e della sua
difesa, cosi come quella della promozione di una cultura della sa-
lute, costituiscono il tema trasversale ai differenti interventi pre-
visti, proponendo unarticolata filiera di servizi e soluzioni rivolta
alle diverse fasce di utenza e divenendo elemento strutturante
dellintera strategia.

Il ruolo dell’innovazione
tecnologica

Linnovazione tecnologica e le
nuove modalita di gestione del
tempo e dello spazio che essa &
in grado di generare rappresentano unoccasione per ricomporre
la frattura tra la citta di pietra e la citta dei flussi. Se la citta nelle
sue diverse dimensioni territoriali rappresenta oggi il modello di
massima concentrazione di fattori di impatto critico sul benes-
sere dell'uomo e sulla sua salute, il sistema infrastrutturale ¢ il
principale protagonista della ricerca di efficaci e dinamiche so-
luzioni in grado di riequilibrarne la diffusione. II dibattito archi-
tettonico europeo sta offrendo importanti contributi in termini
di innovazione nella progettazione e nella realizzazione di inter-
venti mirati a coniugare le istanze di sviluppo urbano delle citta
e le indispensabili politiche per la sostenibilita. Eco-quartieri,
housing ecologico, smart cities, sono concetti interpretabili come
differenti declinazioni di un unico filone di approccio innova-
tivo che, soprattutto nei paesi del Nord Europa e anglosassoni,
caratterizza le strategie di rigenerazione urbana e di costruzione
di nuove parti di citta, coinvolgendo i campi dell'innovazione di-
gitale, delle tecnologie costruttive e della loro sinergia all'interno
dei processi di tecnologia invisibile.

which have always been connected
with actions to develop and strength-
en public services and spaces for social
interaction.

Specifically, many ongoing policies
seek to place value on available hu-
man resources by involving different
social classes and age groups and by
fostering interrelations between dif-
ferent population segments, such as
residents, workers, the elderly, young
couples, commuters and mixed house-
holds.

To this must be added the key role
played by the promotion of “soft”
mobility as one of the issues relating
to the healthy city (Hessel and Morin,
2011): the variables of safety and the
safeguarding thereof, as well as the
promotion of a culture of health, con-
stitute the issue which cuts across the
various actions planned, offering a
fully developed chain of services and
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solutions directed at all age groups
and becoming a structural element of
the overall strategy.

The role of technological innovation
Technological innovation and the new
ways of managing time and space that
it can engender represent an opportu-
nity to heal the rift between the city
of stone and the city of flows. While
the city in its various local dimensions
currently represents the model with
the highest concentration of factors
that critically impact peoples health
and welfare, its infrastructure system
is the main driver in the search for ef-
fective, dynamic solutions capable of
rebalancing its growth. The European
architectural debate has contributed
significantly to innovation in the plan-
ning and implementation of measures
designed to combine cases of urban
development of cities with vital sus-
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tainability  policies.  Eco-districts,
green housing and smart cities are
concepts that can be seen as differ-
ent expressions of a single current of
innovative approaches which, above
all in northern European and Eng-
lish-speaking countries, characterise
strategies of urban regeneration and
construction of new parts of cities, in-
volving the fields of digital innovation,
building technologies and synergies
between them as part of processes of
invisible technology.

The differentiation of spaces for vehi-
cles and spaces for pedestrians does
not have the sole purpose of generat-
ing a hierarchy of routes which are
easily distinguishable from each other,
but also of ensuring comfort, safety
and environmental quality. The con-
stant presence of landscape elements
(turfed ground, vegetation and water)
and lighting to guarantee optimal lev-

els of night-time visibility and safety
for users travelling using different
modes and means of transport. Solu-
tions such as the introduction of smart
traffic lights, adequate construction
technologies, measures to augment
flexibility in time and space, and de-
vices and equipment to support and
ensure safety, constitute the main in-
vestments made in the area of cycling
infrastructure.

Technological networks and the per-
formance that they guarantee become
a further tool for modelling infra-
structure, in synergy with networks
for mobility and with the spread of
open, structured public spaces. A
smart city, in terms of concrete ben-
efits and not merely a “token” con-
cept of smart (Sennett, 2012), is able
to stratify the network of its services
in accordance with a new form of or-
ganisation which is modelled on cur-
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La differenziazione tra spazi carrabili e spazi pedonali non ha il
solo scopo di generare una gerarchia di percorsi fra loro facil-
mente individuabili ma anche di garantire comfort, sicurezza e
qualita ambientale attraverso la costante presenza degli elementi
paesaggistici (suolo inerbito, vegetazione e acqua), l'illuminazio-
ne per garantire livelli di visibilita e sicurezza notturna ottimali a
chi si muove con modalita e strumenti differenti. Soluzioni quali
lintroduzione di semafori intelligenti, di tecnologie costruttive
adeguate, accorgimenti per la flessibilita nel tempo e nello spazio,
di attrezzatture di supporto e di tutela della sicurezza, rappre-
sentano i principali investimenti effettuati nel settore delle infra-
strutture ciclabili.

Le reti tecnologiche e le prestazioni da esse garantite, si elevano a
ulteriore strumento di modellazione dell'infrastruttura, in siner-
gia con le reti per la mobilita e con la diffusione di spazi pubblici
aperti strutturati. Una citta intelligente, in termini di concreto
beneficio fruitivo e non solo di un concetto smart “di facciata”
(Sennett, 2012), ¢ in grado di stratificare la rete dei propri servizi
secondo una nuova forma organizzativa che si modella sulla base
delle esigenze contingenti, consentendo un utilizzo molteplice
dei suoi spazi e dei flussi che li attraversano.

Linfrastruttura ciclabile
come infrastruttura
economica

La storia ci insegna che in Eu-
ropa l'uso della biciletta ha vi-
sto i suoi picchi nei momenti
di crisi economica: dopo una
prima diffusione intensiva nei periodi di ricostruzione postbelli-
ca (anni Trenta) e la grande diffusione durante la seconda guerra
mondiale", ¢ declinato durante i decenni del boom economico
per poi riprendere durante la crisi energetica degli anni Settanta

e crescere esponenzialmente a seguito del sempre piti pressante
incremento dei costi sociali ambientali ed economici della con-
temporaneita (Norcliffe, 2015).

A partire dal giugno 2014 il governo danese ha avviato un pro-
gramma di investimento di 180 milioni di corone danesi a favore
di interventi della mobilita ciclabile: dalle Superhighways cicla-
bili per i tragitti a lunga percorrenza, alle attrezzature per il par-
cheggio in una logica di concetto olistico di Cycling City". Altri
investimenti sono stati stanziati al fine di favorire la ricerca di
nuove soluzioni (bike sharing, parcheggi, zona di interscambio,
soluzioni per la prevenzione e la sicurezza).

Strategie quali la Cycle Policy 2002-2012 prima e la City of Co-
penhagen’s Bicycle Strategy 2011-2025 successivamente, mirate al
governo delle iniziative e dei progetti a lungo termine per la mo-
bilita ciclabile della citta, sono la prova che la sostenibilita del-
lo sviluppo, in tutte le sue accezioni, dalla scala urbana a quella
tecnologica, espressa dalla sintesi architettonica, possa risiedere
nell'adozione di un approccio culturale capace di sintetizzare
una visione ampia, in grado di eleggere la citta e il territorio a
luoghi privilegiati dove avviare azioni di arricchimento diffuso
del benessere e della qualita della vita. In tale logica, la citta puo
esprimere la propria solidarieta nei confronti del territorio im-
piegando nel modo migliore le risorse che lo spazio e l'ambiente
le forniscono®.

Una stretta integrazione spaziale ¢ in grado di creare nuove idee,
prodotti, servizi e istituzioni contribuendo al successo econo-
mico di interi comparti urbani, siano essi di nuova fondazione
come Orestad, o di rigenerazione come il distretto Carlsberg e
tante altri. Una polifunzionalita sovrapposta offre la possibilita di
disporre di una gamma di servizi quotidiani di carattere sociale,

rent needs, enabling its spaces and
the flows that pass through them to
be used in multiple ways.

Cycling infrastructure as economic
infrastructure

History has shown that in Europe bi-
cycle use peaks during times of eco-
nomic crisis: after initially spreading
rapidly during post-war reconstruc-
tion periods (the 1930s) and the rapid
increase during World War Two'!, it
declined during the post-war eco-
nomic boom years before recovering
during the energy crisis of the 1970s
and growing exponentially as a result
of the ever more pressing increase in
the social, environmental and eco-
nomic costs of modern life (Norcliffe,
2015).

In June 2014 the Danish government
launched an investment programme
of 180 million Danish krone in cy-
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cling mobility measures: from cycle
superhighways for long journeys to
parking facilities as part of a holistic
cycling city concept'. Further invest-
ment has been earmarked to promote
research into new solutions (such as
bike sharing, parking areas, transport
interchange areas and prevention and
safety solutions).

Strategies such as the City of Co-
penhagen’s Cycle Policy 2002-2012,
followed by its Bicycle Strategy 2011-
2025, which set out to govern long-
term initiatives and projects for cy-
cling mobility in the city, are proof
that sustainable development, in its
broadest possible sense - from the
urban to the technological scale - as
expressed by architectural synthesis,
may lie in the adoption of a cultural
approach which is capable of synthe-
sising a broad vision that can render
the city and local area focal points for

M. P. Vettori

implementing measures that improve
well-being and quality of life on a
wide scale. Through this approach,
the city can express its unity with the
local area by optimising the use of
resources provided by space and the
environment".

Tight spatial integration can create
new ideas, products, services and
institutions, thus contributing to the
economic success of entire urban
sectors, whether newly established,
such as Orestad, or regenerated, such
as the Carlsberg district and many
others. An overlapping multi-func-
tionality makes it possible to offer a
range of everyday services which are
social in nature, as well as leisure and
commercial services which are easily
accessible for pedestrians.
Furthermore, while the compactness
of the built fabric and the structure
of the networks interwoven with it

make it possible to reduce its dis-
persal and promote slow traffic, on
the other hand the many initiatives
promoted to reduce trip times for
long journeys' show that cycling in-
frastructure is not seen as a parallel,
supplementary system but rather an
essential one which shapes the pro-
duction dynamics of a city. Hence the
need to establish economic forecast-
ing tools for such systems which go
beyond merely quantifying the pro-
jects and seek to evaluate the benefits
produced by the investments from a
multi-criteria perspective.

The role of the project in fostering
sustainable mobility

The infrastructure project, and thus
the urban landscape project, con-
structs a system of the multi-scale re-
lations and dynamics inherent in the
definition of collective space. Such
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per il tempo libero e commerciali di facile accessibilita pedonale.
D’altra parte, se da un lato la compattezza del tessuto edificato e
larticolazione delle reti che lo innervano consentono di conte-
nere la dispersione e promuovere azioni per sostenere il traffico
lento dall’altro le molteplici iniziative promosse al fine di ridurre
i tempi di lunga percorrenza'* dimostrano come l'infrastruttura
ciclabile non sia intesa come sistema parallelo e integrativo ma
sostanziale e strutturante le dinamiche produttive di una citta.
Di qui lesigenza di definire strumenti di previsione economica di
tali sistemi che superino la mera quantificazione delle opere ma
puntino ad una valutazione multicriteriale dei benefici indotti
dagli investimenti.

11 progetto delle infrastrutture,
e con esso il progetto del pae-
saggio urbano che lo sottende,
costruisce un sistema di rela-
zioni e dinamiche multi-scalari, insite nella definizione di spa-
zio collettivo. La progettualita espressa dal caso di Copenhagen
esprime una innovativa idea di citta, che privilegia la molteplici-
ta, leterogeneits, il contrasto, l'accostamento di elementi tra loro
stratificati: lo spazio urbano viene concepito come campo d’in-
terazione tra progettualita diversificate, non ultime le esperienze
culturali ed identitarie di cui sono portatori i suoi abitanti.

Lo spazio aperto delle reti ciclabili assume in tale logica un ruolo
sempre pill importante nel processo di territorializzazione della
citta, inteso quale luogo di attivita, oltre che di incontro.
Trasporto pubblico, trasporto privato non motorizzato (ciclope-
donale), intermodalita, mobilita door-to-door, sicurezza, logistica
urbana, mobility management e sistemi di Trasporto Intelligenti

Il ruolo del progetto nella
promozione di una mobilita
sostenibile

(ITS) rappresentano i temi su cui Action Plan on Urban Mobili-
ty (2009) e il Transport White Paper (2011) sono stati definiti al
fine di raggiungere gli obiettivi climatici ed energetici promossi
dalla Commissione europea. Alla base di un Sustainable Urban
Mobility Plan stanno i principali fattori di differenza rispetto alla
pianificazione dei trasporti tradizionale.

Al di 1a dellattualita del tema, in quanto coagulo di rappresenta-
zioni sociali e antropologiche (Illich, 1973) e portabandiera della
sfida ambientale, c& un aspetto piu concreto legato alla riscoperta
delle dimensioni di spazio e tempo, espresso dalla riformulazio-
ne del rapporto delle persone con lo spazio e con il territorio che
riconduce ai temi di misura della citta (Auge, 2009) e di «citta
della qualita» (Dioguardi, 2001, 2014).

La questione infrastrutturale della «postcitta» (Gregotti, 2011)
non puo prescindere da una visione sistemica, pur con soluzio-
ni e scale di intervento estremamente differenziate. E, parallela-
mente, non puo prescindere da un approccio multidisciplinare,
partecipato (Renzo Piano, 2014) e fondato su una cultura collet-
tiva della responsabilita e della riconoscibilita dei luoghi (Paolil-
lo, 2014) che prende atto del fatto che la mobilita sostenibile va
oltre le misure reali e la comprensione delle ragioni per una sua
attuazione.

Lesempio di Copenhagen puo delineare, anche per altri contesti
quali quello italiano, una strada da intraprendere, pur con diffe-
renti livelli di specificita: a partire dal cambiamento di approccio
alla progettazione, auspicabilmente da orientare verso tearm mul-
tidisciplinari (e non di ingegneria dei trasporti) e verso processi
di partecipazione degli stakeholders'; la promozione di nuove
forme di partecipazione pubblico-privato e di organizzazione
dei processi decisionali; l'applicazione di modelli di management
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innovativo orientati a una gestione razionale delle risorse econo-
miche ed energetiche; la definizione di mirate strategie di fattibi-
lita procedurale, finanziaria e realizzativa. Tali strategie possono
rappresentare gli elementi comuni a diversi contesti, incorporan-
do gli indirizzi di sostenibilita sociale e ambientale espressi dagli
organi di governo europeo e, in generale, dallaspirazione umana
alla qualita della vita.

NOTE

! City of Cyclists. Copenhagen bicycle life, 2013, pubblicato dal Technical and Envi-
ronmental Administration Traffic Department della municipalita di Copenhagen.

2 Ci si riferisce in particolare alle direttive del documento della Commissio-
ne Europea, Verso una nuova cultura della mobilita urbana, 2007.

? La capitale danese conta attualmente 1,2 milioni di abitanti, destinati, se-
condo le previsioni a salire di circa 100.000 unita entro il 2025. Cfr The City
of Copenhagen, 2014.

* Cycling Embassy of Denmark, Annual Report, 2015.

> Si pensi ad esempio al city park di Sender Boulevard (2007-2014) nel quar-
tiere di Vesterbro che ha trasformato un corridoio infrastrutturale viabilisti-
co (caratterizzato da elevati livelli di traffico) in un parco lineare multifun-
zionale coinvolgendo un'area di 1.6 ettari fruibile grazie ad un nuovo sistema
di mobilita dolce pedonale e ciclabile.

¢ La super-cycle lane denominata “The Green Loop’, costituira il principale
elemento infrastruttuale sulla Nordholmene (“The Northern Islets”), elevan-
dola ad un “conscious attempt to make sustainable forms of transport visible
in the public space”

71l noto intervento di Superkilen rappresenta un esempio significativo in tal
senso. La varieta delle occasioni proposte e la qualita della dimensione spa-
ziale segue la logica di una narrazione, attraverso la quale lesperienza della
citta si pone in essere secondo logiche temporali molteplici e secondo mo-
delli di flessibilita di utilizzo consoni al bisogno di esperienzialita espresso
dalla societa contemporanea. Tale flessibilita d’'uso arricchisce la possibilita
di estendere gli spazi e le attivitd interne ai manufatti edilizi anche verso e
nello spazio pubblico, in una logica di permeabilita ambientale e di massima
integrazione dei servizi.

8 Si pensi alla questione femminile, in epoca di suffragio o nella cultura isla-
mica.

? 11 “Cykelslangen” (The Bicycle Snake) & un percorso ciclabile sopraelevato
che consente il collegamento veloce tra il ponte di Bryggebroen e la zona
commerciale del quartiere di Nordhavn.

' 11 ponte ¢ progettato dall'artista danese di fama internazionale Olafur
Eliasson.

" Ad Amsterdam durante la seconda guerra mondiale '80% degli sposta-
menti avveniva in biciletta.

12 Denmark on your bike!, The National bicycle strategy, Ministry of Tran-
sport, 2014.

"* Danish Road Directorate, Cycling Fund 2014. Status report and selected
examples Report 543, December 2014.

4 Come ad esempio le highways ciclabili connesse alle green bicycles routes
all'interno del sistema a rete denominato PLUSnet.

1> European Platform for Sustainable Urban Mobility Plan, Guidelines. Deve-
loping and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Frank Wefering,
Siegfried Rupprecht, Sebastian Bithrmann, Susanne Bohler, gennaio 2014.

planning in the case of Copenhagen
expresses an innovative city concept
centred around multiplicity, hetero-
geneity, contrast and the combina-
tion of elements which are stratified
in relation to each other: urban space
is conceived as a field of interaction
between different projects, not least
the cultural and identity experiences
of its inhabitants.

In keeping with this approach, the
open space of cycling networks takes
on an increasingly important role in
the process of re-territorialisation of
the city, which is seen as a place of ac-
tivity as much as it is a meeting place.
Public transport, non-motorised pri-
vate transport (cycling and walking),
intermodality, door-to-door mobility,
safety, urban logistics, mobility man-
agement and Intelligent Transport
Systems (ITS) constitute the issues on
which the European Commission’s
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Action Plan on Urban Mobility (2009)
and Transport White Paper (2011)
were drawn up with a view to achiev-
ing its climate and energy goals. Un-
derlying the Sustainable Urban Mo-
bility Plan are the main factors that
differentiate such approaches from
traditional transport planning.

In addition to the topical importance
of the issue, insofar as it constitutes
the nexus for a variety of social and
anthropological representations (Il-
lich, 1973) and the standard-bearer
in the environmental challenge, there
exists a more concrete aspect linked
to the rediscovery of the dimensions
of space and time and the reformu-
lation of people’s relationship with
space and the local area which leads
back to questions concerning the
measurement of the city (Auge, 2009)
and the “city of quality” (Dioguardi,
2001, 2014).

M. P. Vettori

The issue of infrastructure in the
“post-city” (Gregotti, 2011) must be
seen from a systemic perspective,
albeit with very different solutions
and scales of intervention. At the
same time it must be approached in
a multi-disciplinary, participatory
way (Renzo Piano, 2014), one which
is founded on a collective culture of
responsibility and  recognisability
of places (Paolillo, 2014) and which
takes account of the fact that sustain-
able mobility goes beyond concrete
measures and understanding the rea-
sons for its implementation.

The example of Copenhagen may
mark out a direction to take - albeit
with different degrees of specificity —
in other contexts, such as Italy: start-
ing from the change in approach to
planning, which should be oriented
towards multi-disciplinary teams
(and not teams merely made up of

transport engineers) and towards
stakeholder participation processes”,
the promotion of new forms of pub-
lic-private partnerships and the reor-
ganisation of decision-making pro-
cesses, the application of innovative
management models geared towards
rational management of economic
and energy resources, and the devel-
opment of targeted feasibility strate-
gies in terms of procedure, financing
and implementation. Such strategies
may represent the elements that are
common to different contexts, incor-
porating the social and environmen-
tal sustainability guidelines set out by
Europe’s governing bodies.
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NOTES

! City of Cyclists. Copenhagen Bicycle
Life, 2013, published by the Copen-
hagen Municipality Technical and
Environmental Administration Traffic
Department.

? Reference is specifically made to
the directives set out in the European
Commissions Green Paper, Towards a
New Culture for Urban Mobility, 2007.
> The Danish capital’s population is
currently 1.2 million, and is forecast to
increase by around 100,000 by 2025.
See The City of Copenhagen, 2014.

* Cycling Embassy of Denmark, An-
nual Report, 2015.

> An example is Sender Boulevard’s
city park (2007-2014) in the Vesterbro
district, which has transformed an ur-
ban traffic corridor (characterised by
high traffic levels) into a linear, multi-
functional park extending over an area
of 1.6 hectares to be enjoyed through
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a new system of “soft” pedestrian and
cycling mobility.

¢ The super-cycle lane called “The
Green Loop” will be the main infra-
structure element on the Nordhol-
mene (“The Northern Islets”), raising
it to the status of a “conscious attempt
to make sustainable forms of transport
visible in the public space”.

7 'The widely documented Superkilen
project is a significant example in this
regard. The variety of the opportuni-
ties proposed and the quality of the
spatial dimension follows a narra-
tive logic through which experience
of the city comes alive in accordance
with a multiplicity of temporal logics
and flexible use models in tune with
the need for experientiality expressed
by contemporary society. Such flex-
ibility of use enhances the potential
to extend spaces and activities inside
buildings outwards, towards and into

M. P. Vettori

lati Boringhieri, Torino.

the public space, in keeping with an
approach based on environmental
permeability and optimised integra-
tion of services.

8 For example women’s issues in the
suffragette era or in Islamic culture.
°'The “Cykelslangen” (Bicycle Snake) is
an elevated cycle route which provides
a rapid link between the Bryggebroen
Bridge and a shopping and commer-
cial area.

! The bridge was designed by Olafur
Eliasson, a Danish artist of interna-
tional fame.

" In Amsterdam during World War
Two, 80% of journeys were made by
bicycle.

12 Denmark on your bike!, The National
Bicycle Strategy, Ministry of Trans-
port, 2014.

* Danish Road Directorate, Cycling
Fund 2014. Status Report and selected
examples. Report 543, December 2014.

' Such as the cycle highways connect-
ed to the green bicycle routes as part of
the network system named PLUSnet.
!> European Platform for Sustainable
Urban Mobility Plan, Guidelines. De-
veloping and Implementing a Sustaina-
ble Urban Mobility Plan, Frank Wefer-
ing, Siegfried Rupprecht, Sebastian
Bithrmann, Susanne Boéhler, January
2014.
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