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La legge 84/94 (Riordino della legisiazione in materia por-
uale) ha profondamente mutato il quadro normativa e
culturale della pianificazione delle aree portuali. Mentre in
passato il piano portuale era sviluppato in modo settoriale
¢ autonomo rispetto al piano urbanistico, ora si & aperta
una fase di maggiore inferazione tra i due momenti opera-
tivi e istituzionali.

Innovazioni e inerzie

Dall'unificazione fino al 1984 1 piani portuali d rilevanza
nazionale sono stati di competenza del Ministero dei lavori
pubblici che, altraverso gli uffici regionali del Genio civile
alle opere marittime, ne definiva i contenuti ¢ nc gestiva
I'attuazionc, Una specifica normativa (Rd n. 30956/1885) ha
fissato, per altre un secolo, la classificazione dei porti in
due categorie: alla prima appartenevano i porti interessanti
la sicurezza nazionale, alla seconda i pori prevalentementz
commerciali. Questi ultimi erano ripartiti in quattro classi;
nella prima erano inseriti i porti di interesse generale dello
stato con un traffico commerciale non inferiore alle 250000
tonnellate annue. 1 porti della prima categoria e quelli del-
la scconda classe della seconda categoria potevano dccede-
re ai contributi dello stato, cul competeva direttamente la

pianificazione ¢ la realizzazione delle opere portuali.
La legge, del tutto incongruente (porti come Trieste e S, Be-
nedetto del Tronto erano classificati allo stesso modo), ha
avuto effetti negativi sulla pianificazione urbanistica e por-
tuale. Da un lato ha sancita la netta separazione tra l'attivita
pianificatoria dei comuni e quella del Ministero dei lavori
pubblici, dall’altro ha innesczto la richiesta di molti centri
costieri di entrare nella classe dei porti di interesse nazio-
nale, al fine di poter accedere alle agevolazioni e ai contri-
buti dello stato. Solo recentemente con la 1. 84/94 si € av-
viato un processo di revisione della vecchia classificazione.
La legge ha islituito per i sorti maggiori (con un volume di
traffico superiore a 3 milioni di ronncllate annue al netto
delle rinfuse liquide e a 20.000 Teu) 18 Autorita portuali
(cui se ne sono aggiunte altre 4 (ra cui, pit recentemerte,
Gioia Tauro) ¢ per i porti imanenti le Auntoritd marittime,
Mentre le prime sono organismi con personalita giuridica
di diritto pubblico, le seconde restano fondamentalmente
organismi statali incentrati sulle cepitanerie di porto (Mini-
stero della marina militare € Ministero dei trasporti).
Entrambi gli organismi gestiscono il demanio marittimo e
il processo di privatizzazione dei servizi ¢ delle operaziont
portuali. Relativamente alla pianilicazione delle aree por-
tuali solo nci porti maggiori si ¢ verificato, tultavia, un
cllettivo decertramento delle competenze statali; nei porti
scdi di Autorita portuali i pizni regolatori vengonn pro-
mossi e adattati direftamente. In particolare, I'adozione
compete al Comitato portuale, un organismo orizzontale in
cui sono presenti le amministrazioni centrali (Capitanerie
di porto, Ministero delle finanze, Ministero def lavori pub-
blici), quelle locali (Regione, Provincia, Comune), gli ope-
ratori economici del porto (Camera di commercio, impren-
ditoria portuale, rappresentanze dei lavoratori]. L.a compo-
sizione del Comitate portuale avrebbe dovuto favorire il
coordinamento dei momenti decisionali, il raccordo con la
pianificazione urbanistica o crritoriale (il comma 2 del-
I'art. 5 della 1. 81/94 stabilisce che «le previsioni del piano
regolatore portuale non possono contrastare con gli stru-
menti urbanistici vigenti»), la concertazione pubblico-pri-
vato e un sostanziale snellimento delle procedure di appro-
vazione, Ci si attendeva una nuova generazione di piani
pit integrati, pit efficaci e operativi. A distanza di 7 anni
solo pochi porti hanno concluso liter di adozione dei pro-
pri piani regolatari (Genova, Venezia, Ravenna).

Le ragioni di tale ritardo sono diverse: l'inerzia dei centri
decisionali preesistenti; la conflittualita delle posizioni,
soprattutto tra Comune e Autoritd portuale; la rigidita dei
piani urbanistici locali: la complessita procedurale delle
approvazioni (il parere del Consiglio superiare dei lavari
pubhlici, 1a valurazione dell'impalto ambientale presso il
Ministero dell'ambiente, I'approvazione definitiva da parte
della Regione); ma anche I'assenza di indicazioni di conte-
nuto e di metodo per la nuova pianificazione portuale. La
1. 84/94 se da un lato ha apertg, finalmente, il piano rego-
latore del porto verso una dimensione territoriale e urbani-
stica complessa (il coordinamento di una pluralita di desti-
nazioni funzionali, un asselto del porto esteso alle aree
produttive, di servizio, inrastrutturali, demaniali e non),



“all'altra nor ha fornito nessuna indicazione circa le anali-
« necessarie, gli elementi costitutivi del piano, le sue mo-
“alita di rappresentazione, le sue eventuali articolazioni
~wteme, le sue procedure di verifica.

= mancanza di indirizzi unificanti ha reso, inoltre, piti
@fficile e lurga la valutazionc da parte degli organismi
wentrali, vanificando ogni tentativo di coinvolgerli nell'iter
wesso di formazione dei piani.

Alentre la redazione dei nuovi piani regolatori portuali
wvanza ovunque con difficolta, I'adeguamento funzionale
i porti viene programmato € attuato attraverso i piani
“mennali operativi (Pot), articolati in piani annuali d'inter-
wenio e approvali dai Comitati portuali. I Pot si riferiscono
ser lo pit1 a piani preesistenti. Tale legame 1i conferma
come programmi di opere (finanziate in buona parte dal
Ministero dei lavori pubblici) piuttosto che come soumenti
srticolati per l'infrastrutturazione, lo sviluppo ¢ l'organiz-
zazione delle aree portuali. A ditferenza del passato, queste
“itime sono soggelle a rapide trasformazioni, richiedono
son solo opere inlrastrullurali, ma attrezzature di servizio,
w=ti tecnologiche, allestimenti specifici ¢ connessioni effi
cienti, sia verso I'interno del nodo portuale sia verso I'e-
srerno. Da qui l'esigenza di molte Autcrita portuali di for-
zarne i limiti, prefigurando la definizione di uno strumento
specifico, da approvare pill tempestivamente, finalizzato
2lle funzionalita tecnica e logistica delle parti pit1 speciali-
stiche del porto. Su questo aspetto torneremo nelle conclu-
sioni, tuttavia € necessario mettere in luce che i tempi di
wrasformarione della macchina portuale sono diversi e
sraordinariamente pit veloci di quelli della citta. E questa
la ragione per cui, nonostante la conliguita tra porto e
citta e la loro sovrapposizionc funzionale in molte aree di
marging, & estremamente complessc e di incerto esito il
scorso alle tradizionali strumentazioni di matrice urbani-
stica. Verso quest’ultime si stanno arientandn, in ogni caso
l= Autorita portuali per realizzare pii prontamente l'intesa
richiesta con le amministrazioni comunali interessate,

Per circa 120 porti (seconda-terza classe della seconda
categoria, con l'esclusione di quelli turistici) i piani regola-
fori, previa intesa con i comuni interessati, sono adoltali (e
n genere promossi) dalle Autorita marittime che, come or-
ganismi statali, affidano di norma la redazione dei piani
zlle strutlure tecniche del Genio civile opere marittime, an-
cora oggi afferenti al Ministero dei lavori pubblici. Anche
guesti piani richiedono il parere del Consiglio superiore dei
lavori pubblici, la valutazione dell'impatto ambientale € in
ultimo I'approvazione regionale.

Per i porti minori si verifica oggi una condizione parados-
sale: non solo sono soggetti allo stesso iter di verifica dei
porti della prima classe, ma subiscono pit nettamente la
separazionc tra le competenze centrali € quelle locali.
Anche per questo motivo la pianificazione delle arce por-
mali dei centri minori continua a svolgersi in modo setto-
riale, occasionale, senza un indirizzo unitario, spesso al di
fuori di un effettivo coordinamento con gli strumenti urba-
nistici ¢ territoriali.

L'inerzia nei confrant di un effertivo decentramento, di
fatto sostenuta dalla 1. 84/94, ha comportate la richiesta da

pitt parti di un maggiore ruolo d’indirizzo ¢ di controllo da
parte delle Regioni, attraverso specifici organismi come le
Agenzie portuali regionali (la 1. 84/94 stabilisce, peraltro,
che per le opere di infrastrutturazione dei porti della secon-
da classe deve provvedere direttamente la Regione con
proprie risorsej.

Il porto come rete

La 1. 84/94 ha dalo ai piani regolatori dei porti maggiori
una nuova prospettiva: questi non si pongana pin come
semplici programmi di opere marittime e infrastrutturali,
ma vanno intesi come articolati e complessi processi di
pianificazione e destione.

la richiesta di un piano diverso nei contenuti, nelle finalita
e nei modi operalivi, si collocava del resto in una fase di
avanzata riorganizzazione del traspor:o marittimo e di
conscguenza dei porti.

Da un lalu: una progressiva crescita quantitativa e qualita-
tiva della domanda di trasporte; lo sviluppo del traflico
container; l'incremento dimensionale delle navi; la ridistri-
huzione dei tralTici rispetto alle rotte principali, con la
localizzazione del transhipment in pochi scali principali e
la diffusione dei servizi feeder; I'avtomazione sempre piu
spinta nella gestione (fisica, amministrativa e doganale) dei
conlenitori; una forte concorrenza nella qualita dei servizi
e nel costo delle operazioni portuali; I'affermazione, inline,
nella gestione dei moli container di un gruppo ristretto di
societa multinazionali in grado di controllare gran parle
del mercatu (in Italia vperano la Contship controllata
dall'CurcKal di Amburgo, la Sinport collegata alla Port of
Singapore Authority, la Evergreen di Taiwan, la svizzera
Mediterranean Shipping Company, la britannica Pat Ports,
ecc.). Dall’altra lato, un porto inteso non pil come scalo
terminale, ma come nodo di una rete intermodale comples-
sa, estesa all'intero territorio circostante e comprendente |
servizi, le professionalita e le qualita insediative e ambier-
tali del sistema urbano.

Risperta al passato, in cui il porto era un momento statico
di sosta per lo scarico ¢ I'imbarco delle merci, ora I'arca
portuale ¢ sempre pit un anello di una calena trasportisti-
ca continua. La competizione non avvicne solo tra © singoli
porti, ma con loro entra in gioco l'interv lerritorio che li
circonda, con il suo poterziale intermadale ¢ di servizin. In
questa prospettiva, i porti non solo tendono ad adeguarsi
fisicamente alle nucve esigenze del ciclo trasportistico con
piazzali sempre pit ampi, bacini pit prolondi e intercon-
nessioni pii cfficienti, ma debbono costantemenie ade-
guarsi alle richieste del mercato e alle sue rapide trastor-
mazioni. Da qui la necessila di disporre di spazi Tlessibili,
da riorganizzare rapidamente. Questa diversa velocita di
trasformazione delle arce portuali rispetto a quelle urbane
¢ uno dei fattori che spinge maggiormente il porto a collo
carsi come sistema chiusc e separato dalla citta. L'altro fat-
tore che si muove in questa direzione € costituito dalla
progressiva incompatibilita di molte attivita portuali rispet-
to a quelle urbane. L'esigenza di avere a disposizione spazi
sempre maggiori per la movimentazione delle merci, 1'effi-
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ciente sviluppo dei flussi del traf-
[ico interno, insieme a ragioni di
sicurezze e di controllo doganale,
hanno portato a iselare alcunc
aree poruali e decentrare molle
attivita. [n realta il processo di
decentramentu si sta realizzando
in Iralia ‘2 eccezione di Trieste, di
Grenova-Volii e di Savona-Vado)
in modo frammentario per il forte
condizionamento della morfologia
e dell'urbanizzazione delle coste.
Il porto come macchina autoroma
senza interferenze eon l'esterno,
come infrastrutiura settoriale e
specialistica, rappresenta ancora
un orientamento prevalente nella
pianilicazivne portuale, che vede
il territorio e 1a eitih circostard
come semplici spazi di artraversa-
mento per 1e necessarie connessio-
ni con gli altvi nodi traspaortistiei.
Le amministrazioni locali, dal loro
canto, anche in concomitanza con
i processi di dismissione ¢ di sor-
toutilizzazione delle aree portaali
pilt a ridosso della eitty, hanno
riscoperto gli antichi legami ta i
terrilerio urhana e il porto, pro-
muovendo una oluralith df inizia-
tive fese al rzcupero del fronte
marino. Mold piani regolatorn
urbanistici, molti piani purlicola
reggizti e in ultimo aleuni Prusst
“""{)Q‘T.lmml di rigualificazione

urbana ¢ di 5wluppu sustenibile
del territoriol si sono mossi in
questa direzione, avviando con le
Autorith portuali azioni concerta-
te, ma spesso ponendo nuovi vin
cali e limitazioni alle esigenze
funzivnali del parto.

Lal. 84/94, promuovendo la fur-
mazione di piani regalatori in
huona misura condivisi (Camitato
portuale esteso agli enti locali e
intesa cor. il Comune), avrebbe
dovuto supcrare la contrapposi-
zione ra [e parti. L'esperienza di
questi anni dimostra che la con-
flittualitd &, in misura diversa,
diffusz ovunque e che soprattutto
nell'amministraz:.one comunale
pemmane un atleggiamento di
distacco nei confronti dei lavari
del Comitato poruale.

Siamo convirt che una delle
ragioni di questo disagio sia da
ricercare rella difficalta della cul-
tura wrbaristica a confrontarsi
con il sistema infrasrutrurzle e
ancor pitt cor la sna sfera econo-
mica, @ ragionare in termini di
complessita, di integrazione, ma
anche di fiessibilita ¢ di selezione
degli ambiti di intervento in
poche arce e direttrici strategiche.
E necessario un diverso orienta-
mento. Ocrorre riconoscere al
porto la sua idenrita e autonomia:
nan sizme pit di fronte a citta-
porto, ma ad ambiti ormai dille-
renziat, anche se interrelati con

larghi margini di sovrapposizione,
Il porto come nedo complesso, ar-
ticolato a' sup interno in aree
funzionali, ¢ cornesso, a sua
valta, con altri nodi: con la cirta
stessa, con i nodi trasportistici di-
stribuiti sul terrirorio, con le aree
produttive. Occorre analizzare le
singole interconnessioni, la spazic
di rramite tra i nodi, la qualita
funzionale, wbana e ambientale
delle cirettrici che garantisennn
I"accesso al porto. Quest'ultima si
pone oggi come rete infrastruttu=-
rale di dimensianc icrritoriale che
interagisce in modi specifici con
le diverse realta loczli.

Sono lintersezione, l'incontro, il
grado d'integrazione con le reti
insediative, ambicentali ¢ produtti-
ve a caratterizzare lidentita e
I'efficienza della rete portuale.
Una rete che per la sua dinrensio-
e sovraregionale apre il porto al
mondo e al circuito della globa-
lizzazione Nello stesso empa, il
suc rapporto con la rete insediati-
va gli restituisee il radicamento
con il luogo e la misura del tempo.
In questo modo tra citth e porto
si stabilisce un nuovo dialogo, in
cui le aree portuali possano resti-
tuire ale urhenizzazioni contem-
poranee nuove centralita ¢ nuowvi

el Toarn wime
ambditi pregetmali por i lom dor-

dino funzionale e qualitativo.
Come tutte le retd infrastrutiurali,
anche il porto ha subilo nel carso
del "900 un processo di settoria-
lizzazione ¢ di separazione. Lo
spazio delle sue cpere, delle sue
arrezzature, delle sue cannessio-
ni, dei suoi disposilivi tecnologici,
an tempo elementi ventrali del-
Carchitettura della cirta e del pro-
getlo, ron ha innescato con 'in-
torro relazion intenziomali, di
progetin. 11 sua spazin, nonostan-
te la petenza fisica delle opere
infrastrutturali, non si ¢ realizzato
compiutamente, ¢ divenuto estra-
neo, ostile, altro dalla citta. La se-
parazione del piano del porto da
quello urbanistico non € che il ri-
svolto istituzionale di questo pro-
tesso di allontanamento tra ar-
chitettura, citta e infrastrutiure.
La fase del puitv come corpo
estranco al sistema nrhano e terri
twridle si ¢ ora conclusa e pone
urgenti domande alla cultura ur-
banistica e progetruale.
L'immagine della citta-porto si ¢
anch'essa irreversibilmente dissol-
ta. I purto 1on fa pit witt'uno con
I'arganismo urbane, ha acquisito
ung sua autonomia, una sua
identita specifica, che inleragisce
con quella arbana serza tutlavia
un disegno intenzionale.

In realta il sistema territoriale, di
cui i port ¢ le vitth sono elementi
centrali, & un infreccio complesso

di retd, di relaziori e di Nussi che
s'infersecano, si spvrappongono e
si confondonc, Ly rete ¢ imperfet-
la. Le parti comunicano con diffl-
caltd, 1a separazione prevale sulla
correlaz zione, la discontinuiti sulla
sequenza e la narrazione. E com-
pito del piano ricomporre il senso
e l'efficacia della rete, connetten
do, ma anche distinguendo, inte
grande, ma anche esaltando le
singole identiti.

L'identita ¢ 'autonomia del porfo
vanno accettate con disincanto:
un'integrazione complessiva delle
aree portuali con la citta & cggi
impossibile, oltre che inutile e,
per moltl versi, incomparibile,
Come recuperare allora 1o spazio
delle infrastrutture del porto (qusl-
le esistenti e quelle di nuovs rea-
lizzazione)? Come garaniire 1'efg-
cienza della sua mucchina logisti-
va ¢, nello stesso tempo, quelifi-
came le interconnessioni, le linee
di tangenza e ¢ aree di soviappu-
sizione con la citla e il territorin?
Uno spazio di lavoro pud essere
quello celineato dal progettc na-
zionale Cnr, Nuove strategie di in
tervento nella pianificazione delle
eree porruali e dalla ricerca di M.
di Venosa che chiude questo ser-
vizin. 1l p1ann pur—ualc deve par-
tive da un'appirofoiidita conascen
za delle sue diverse parti lunzio-
nali e dalle loro prospettive di
trasformazione nel breve e media
periodo. Ogni partr ¢ connessa in
mudy diverso con il territorio, ha
differenti livelli di autonomia ¢ di
compatibilita con le altivit urha-
ne, una diversa domanda di fles-
sibilita e di trasformaziane, Lo
diverso moda (i interagire con
I'identita e la vira della citta.

Ci sono aree porruali che non solo
esigono una perfetta autonormia,
ma che, per struttura ¢ scelte pro-
gettuali, non hanno relazioni
dirette cont Ta funzionalita e la
morfologia urhana Per quests
aree, il cui temipo di trasformazio
ne e profondamente pit rapido di
quello della citta, occorre un
piano specifico, diverso da quellc
urbanistico, Per quest ultimo, oc-
correra procedere non piu attra-
verso uno strumento rigide come
il piano partico areggiato, ma al-
traverso la selezione di una scrie
limitata di aree strategiche invivn-
ti la connessione tra il pario, 1a
citta e il territorio. La cittéd avvol-
ge spesso lintero fronte portuale;
oceorreri individuare aleuni “in-
nesti”, alcuni assi di penetrazione,
alcuni varchi pil permeahili e si-
gnilicativi. Non ¢ necessario recu-
perare alla citta lintero arco por-
tuale, ma solo pochi e significati-
vi spazi di connessione trz le aree
partuali “pit urbane™ e i tessuti

am Y e e e

pit prossimi della citta. Innesti,
ma znche affacci, aperture della
citta sul porto.

Tra la citta ¢ il porto, sopratutto
nelle aree portuali di pin antica
formazione, ci sono aree di mar-
gine in cui le attivitd portuali
sono pid compatibili con quelle
urhane [stazioni marillime, uffici
direzionali, scrvizi, ecc.). Tali aree,
pur lacendo parte del sistema por-
tuale (e del demanio marittima),
sone oggettivamente ambiti di
grande zftrattivita per furzioni
commerciali, culturali e del tempo
libero. Tali aree sono spazi di so-
vrapposizione ¢ di integrazione,
In (i arce si addensano le nuove
centralita urbane.

Oceorre indagare, in ultivo, gli
spazi infrastrutiurali che connet-
lono il porto agli altri nodi fra-
sportistici, Cli spazi tra il poro ¢
il casclla autostradale, l'interpor-
ta, le zone industriali, gli scai
[erroviar non sone occupatl solo
da infrastrutture di collegamenio;
al loro intorno si sviluppa una
pluralita di interazioni con i si-
stemi insediativi, produttivi e am-
bientali locali. L'infrasmurttura di
connessione non €, in genere, a
esclusivo uso del portc, ma ospila
flussi di traffico urbano e regio
naie. (juesii assi di connessione
vanno selezionati, esplorari, ri-
qualificat, rorganizzali in fun-
zione dell'efficienza partuale, ma
anche dclla qualita urhanz e
ambientale dell'attraversamento.
Secorndo questa prospettiva il
piano portuale da un lato si arti-
cola maggiormente, dall'altra si
semplifica. Occorrera ponsare a
ur piano quadro che definisca
strategicamente le diverse parti
lunzionali del porto, definendo il
suo ambito pit autonomo v spe-
cialistico, le arce di sovrappasi-
zione con le attivita urbang, le
diretirici di connessione con la
citta ¢ il territorio. Avremo, mol
o verosimilmente, un piano por-
tuale pit contenuto e specialistico
¢ una serie di programmi integrati
per le ares di sovrapposizione, per
gli spazi di innesto con la rcitta,
per le interconnessioni tra il porto
o i nodi trasportistid territoriali.
Questa linea di ricerca ha hisogna
di calarsi in un contesto specifico:
nelle pagine seguenti csaminere-
mo le condizioni di sviluppo e lo
stato della pianificazione nei porti
maggior dell'Adriatico.

Piani per il porto
e piani per la cilta

All'inizio degli anni '80 la frattu-
ra Tra porto ¢ ¢illa € un fato con-
solidato.

La cesura pué essere rintracciara
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anche nei limiti dei piani di recu-
pero ox | 457/78 che per esempio
a Tricste, a Venezia € ad Ancona.
firono localizzali nei tessuti edili-
zi interni, senza signilicative rela-
zioni con il fronte portuale.

La rigida perimetrazione cei con-
fini tra citta e porto (e delle ri-
suellive competenze) inizio a es-
sere messa in discussione negli
anni successivi, quando le consi-
stenza dei procsssi di dismissione
riporto l'attenzione sulle ercc por-
tnali pin prossime alla citia.

ILa contrazione del e aree portuali,
seppuare prevedibile non fu perce-
pita lempes ivamente dalla stru-
mentazionc urhanistica.

In una prima fase fu il dinami-
smo di alcuni vperator cconomi-
ci a far emergere il prohlema.
Cosi a Trieste, dove 'amministra-
zione fu costrerta a rincorrere le
rumerase proposte di riassetto del
porto vecchio, [i progetti Adria
Terminal, Polis e Porta d'Oriente,
quest'ultimo predisposto da C.
Aymonino). A Venezia 'episodio
pit vistoso [u probabilmente il
progetic affidalo a Gregorti dal
Provveditorato al porto per la
rinrganizzazione delle aree della
stazione marittima. A Ravenna le
prime iniziative per la riqualifica-
zione della darsena wvecchia furo-
no promosse da operatori privati,
tra cui la Cme e la Ferruzzi con il
progetic Marmarica.

Un maggiore impegno da parte
delle amminist-azioni locali si
ehhe sola in segnita, in concomi-
tanza con l'affermarsi di procedu
re pit consnlidate di concertazio-
ne e di muovi strumenti urbanisti-
ti, come i vari programmi in.c-
grati di riqualificazione urbana (I
179/72, 1. 493/93) e pil recente-
mente 1 Prusst.

Esemplere, da yuesto sunto di
vistz, € stata azione del comune
di Ravenna (consulenii M. Vitto-
rni e G. Crocioni) che, dopo unz
variantc al Prg per le attivita por
mali ¢ una serie di programmi
complessi, ha ridisegnato comple-
tamente non solo la darsena vec-
chia destinandola a funzioni ur-
bane (direz:onali, commerciali,
residenziali, culturali e del tempo
liberu) ma, con listituto della per-
muta e fdella perequazions, ha
acquisito buona parte delle aree
verdi di cintura della oitta. La ri-
qualificazione urbana del porto
antico, ‘n cui sono coinvolti molti
operato:i privati, sta procedendo
di pari passo con il trasferimento
all'imbeccatura del canale Corsini
delle attivita portuali @ produttive
non piu compatibili con la citta.
Nel porto commerciale I'Autoriti
portuale ha avviato opere di am-
pliamento delle banchine, di csca-

vo dei canali ¢ di miglicramento
dei eollegamenti con le reti stra
dali e lerroviarie prevedendo, in
prospettiva, la realizzazione di
una stazione passeggeri e la delo-
calizzazione dello scalo merci di
Ravenna lungo il canale.

Gli anni pit recenti nanno visto
OV UIIGUE ur ridimensionamento
del minlo delln strumento urbani-
stico generale e il ricorso sempre
piu trequente a variant parziali
In questa prospettiva si @ mosss il
nuovo piano regolatore di Vene-
zia, redatto da L. Benevolo, che
ha Individuato ben 21 variznii, di
cui 11 gia approvate

Tra queste quelle relative a 'orto
Marghera e al centro storico inci-
dono dircttamente sullo sviluppo
delle aree portuali. La scelta del
Prg di una citta bipolare, arricola-
ta su Mestre ¢ Venezia, ha trovato
molte corrispondenze nell'attivita
di pianificazione avviata dall’Au-
torita portuale che, d'intesa con il
Comune, sla promuovendo la spe-
cializzaziome del pola della srazio-
ne marittima come scalo passeg-
geri e crocieristico (con la dismis-
sione di numerose arce) ¢ la rior-
ganizzazione del porto industriale
di Porlo Marghera come ambito
portuzle commerciale, con nuove
banchine per il tralTico container.
Il nuovo assetto comporta I'ac-
quisizione di nuove aree, una
vasla operazione di bonitica dei
Lerreni precedentemente occupati
da raffincric ¢ depositi petroliferi
e un etticiente collcgamento con
la rete qutostradale nazionale (a
tale scopa e previsto il supera-
menta del canale industriale ovest
¢ del tracciato ferroviario mediun-
te un ponte strallato di grande
dimensiong).

Nella nuava sistemazione delle
aree portuali, nel vicino Parco
tecnologico in via di realizzazione
e nella capacita di realizzare un
articolato distretto industriale per
le piccole @ medie imprese sono
riposte molte atlese per la difficile
riqualificazione delle aree di Porta
Marghera, dupo la destruliuraeio-
ne della sua industra chimica.

A Trieste, la variante del piano
regolatore generale redatta da I
Partaghesi, dopo un lungo per-
corso di formazione, & stata ap-
provata nel settembre del 1997.
La variante non affronta, sz non
genericamente, la questione dello
sviluppo del porto e delle sue re-
lazioni con la citta. E questa la
ragione per cui 'amministrazione
ha predispasio un documento
sulle dlinee d'indirizzo per il
nuovo piano regolatore portuales
(1998). I giochi si sono cosi ria-
perti, ma per cosi dire in ordine
sparsu. Da un lato I'Autorita por-

Tuale sta portando avanti un suo
progranma di valorizzazione
delle strutture del porto vecchio
{lo studio delle relazioni urbani-
stiche & stato afidato & S. Buerd),
dall’altra un’associazione di ope-
ratori privati, Trieste Furura, ha
proposto [con la consulenza di M.
de Sola Morales) la riconversione
del porto vecchio come grande
Fxpo inrernazionale collegata al
porto nuovo da un tunnel somo-
marino.

Sullo sfondo, viene delineato da
pit parti lo scenaro di una Trie-
ste wine baricents delle nuove
relavioni europee.

Fer il porto significa qualilicarsi
come importante node di scambio
¢ porta di accesso per 'Europa
centro-orientals.

In quesia prospettiva s'inseriscono
i prugrammi di ampliamento e in-
[rastrutturazione della riva traia-
na, del moly V e, soprattutto, del
molo VI riscrvato ai container.
Nel molo TV del punto france
vecchio & prevista la realizzazione
del termeinal traghetti. Incltre, per
migliorare I'accessibilith automo-
bilistica e le connessioni con la
rete stradale il piano portuale, in
fase di redazione, ha inotizzato un
collegamento riservato al traflico
pesante.

Mentre a Venezia, a Ravenna, e
in parte a Trieste, la ripresa del
dialogo tra comunc ¢ Autorita
portiale ha reso pit agevole la
redazione dei piani portuali, per i
rimanenti grandi port: adriatici la
situazione e pil complessa e i
ritardi sonc maggiori.

Ad Ancona l'asserza di uno stru-
mento urbanisico aggiomato ha
reso pin difficile 1a revisione del
piano portuale vigente. Le esigen-
ze tunzionali del porto si sono
scontrate con quelle della citta
soprattutto per la presenza nelle
aree portuali di numerose attivita
urbane (dalla fiera della pesca,
alle destinazioni artigianali-indu-
striali dell'area Zipa, alle funzioni
culturali legate alla Mole vanvi-
telliana) © per la sovrappesizione
del fraffico portuale a quello cit-
tadino.

1l recente ConcaTso Proruosso cotl-
giurtamente dal comune e dal-
T'Autorita portuale per un piano
di sviluppo del porto [in realta si
¢ richiesta una variante @l piano
portuale e al piano pzrticolareg-
giatn esecurive del porte vigenti)
ha solo allungalo i tempi del con-
fronto. Quest'ultimo sara verosi
milmente pitt complesso dopo
I'approvazione da parte della Di-
coter, Ministero dei lavor pubbli-
i, di un Prusst organizzzato sulle
directrici che collegano i caselli di
Ancona nord ¢ sud con il porto.

In apertars, Ancona: la Maole Vanvitelliana € 1l
porta in una veduta del 1418

Opening. Ancona: the \Mole Wonritelliana and
the port in a picture or1 818,
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I porti del Corridoio zdriatico

I Corridoio adrislicu € vislo arevalen e-
menle come un sistema di comunicazicne
lerrestre. E invece sul traffico marittimo e
la portuzlita che si dowra puntare per il
riequilibro delle modalitd di trasporto,
oggl incentrate sul sistema stradale.
L'Agriatico ¢, del resto, un "naturale”
canale di navigaz.one, una regione “tran-
sfrontalicra”, di medizzione trz occidente
¢ gricnte ¢ di comunicazione tra nord e
sud. Braudel considerava | Adriatico come
la pid omagenea delle regioni del Mediter-
raneo. Tale omogeneitd si strutturava su
una rete di eittd-porto. || mare Adriatica,
come grande porta di accesso tra sistemi
culturali 2d econcmici diversi, pud ancora
svolgere un importante runln di sviluppo.
Tale nbiettivo esige una profonda riorga-
nizzazione della porlualile e delle moca-
lith del trasporto marittimo. n realta il
peso delle merci movimentate in Adriatico
(135 milioni di t nel 1994 & attuzlmente
marginale: solo il 30% del traffico nazio-
nale ¢ circa il 5% di quello dell'Europa
comunitaria. Ancke il traffico container z-
zalo, che rappresenta il seomento nil
avanzalu del trosporta marittime, ha un
peso decisamenle modesto (4 milioni di t
movimentate nei porti di Trieste, Venezia,
Raveana 2 Ancuna, contre i 22 milieni dei
porti tirrenici). Per poter vviars una stra-
legia d'ineremento del trasporto maritei-
mo lunge le rotte adriztiche cecorre inter-
VENIrz non 500 sul cazotaggio, ma anco-
ra di piu sul traffico internaz onale, che
rappresenta il 709 del totale. Questo
=ignifl€.‘a acquisire nucve yuole di merci-

to, canfrentandosi in modo competitivo
con gli altri porti mediterranei e nordeu-
mpei Le strategie in questa direzione
sano sostanzialmente due: svluppare la
comznds di trazparto maritiimo delle
regioni nadano-idriatiche e dei paesi
cengraficamente vicini come Iz Svizzesa,
I Austria, la Germania meridionale; legarsi
inmode piu deciso al traffico irterceeani-
ca mediante collegamenti feeder. Mentre
rel prime casa [azicne va portata sui
cistretti industriali e sui nuovi mercati
cell'est europeo, del Mediterranco orien-
tale ¢ del mar Mero |si tratta in questo
sensc di (ncrementare soprallutly e rela-
7inni inte-areali), nel szcondo caso occor-
rz collegzrsi organicamente con gli seall
mediterranei legzli al bumsfipmen mun-
diale. In questo settore la competizione,
aperta da tempo, & oggi dominata cai

A Bari e a Brindisi i piani urbani-
stici generali vigenti non sono
agiv ndli da decenni. A Bari
qualensa di nuovo puo essere
colto solo nei programmi urbani
attuati nelle aree del centro storico
adiacenti al porto che, in qualche
modo, pongono il urublcmd di un
rapporlo pit organico (ra la citta
veechia e le Infrastrutture portuali

porti ¢el versante accidentale del Medi-
lerrzneo (Algeciras, Valenza, Marsiglia
Fus, Givig Taury, ece.). Nel versante crien-
tale un rualo di rilievo & svolto soo da
Damietta, Malta e Cipro. E in tale ambito
che porti come Brirdisi e Taranto petreb-
bero irserirsi. Uno spazin d'intervento non
seconcario € indunbiamente rappresenta-
to dall'intermedaliti e dallo scambio tra i
porti italiani cel wersante tirrenico con
quelli adratici, utilizzandn le regioni
intermedie come ura scrta di lond hridge.
Occorrerarno corridal trasversali, ma
anche strategie di interconnessinne e par

tenarizto tra le grandi imprese di traspor-
to marittimo.

La riorganizzaz one del trasporte maritli-
mo ha negli ultimi decenni letteralmente
rivoluzinnata 3 tipologia delle navi, le
tecnologie di movimentazione delle mere|,
la sbiullura slessa dei porli. Lo sviluppo
dimensionzle delle navi I'v tima genera-
zicne ha superato ampiamente | 250 m di
lunghezza ¢ le 100.000 t di stazza) ha
prodotlo I'esigenza di piazzali molto ampi,
accosti con uno sviluppo lineare di centi-
naia di metri, fondali profondi. || porto ¢
I"JI\.FI'\IJrﬂ semaore l'IIJ un noeo g@mﬁlr«n
un elemento dlnnmwa ¢l un sistema logi

stizo che esige efficienza nei servizi, col-
lecamenti veloci con le reti di comunica-
zicne terrestri, rapicita nelle operazioni di
carico & scarico, Tutto quests ha compor-
tato processi di dismissione di vaste aree
portual e il decentramento di malte atti-
vita in nuove banckine esterne alla citta,
In questa quadro, la riarganizzazions dei
paoti adriatici procede con forti ritardi. Un
vern decer lramento si & avuto scla a
Trieste, che ha realizzato i nuovi meli (tra
cui il VII specia izzato nel traffico contai-
ner e quello del & Ferriere di Servale per e
rinfuse] lurgo la costa verso Monfalcone
e |stria. Nonostante e nuove infrastrut-
ture portuzli, a Trieste & a Monfalcone

collegamenti can le reti auloslmddll i
ferroviarie s0ono - ancora In:u I'll A
Venezia il traffice commerciale & forte-
mente condizionato dal delicalo embicn-
te [agunare che impedisce un ulleriore
ampliamenwo dell'area portuale, che neg!
ultimi anni hz registrato un sensibile
aumenzo del traffico conlainerizzato e
passegyeri, Per tali ragioni il piano d ares
della laguna veneta (2 pil recentemente |
nuovo Prg di Venezia) hanno previsto di
special zedre Purlo Marghera per il Lraffi-
co commereiale-industriale e il capoluoge
per guello passeggeri-crocieristico. Per il

il cul adeguamento, anche se len-
tamente, procede in piena auto-
nomia (& ‘n corso un vasto inter-
rarmento nell’area Marisabella,
mernte nella darsena esterna ¢
prevista la realizeazione di tre
spurgenti per i traghetti Ro-Ra).
Anche a Brindisi 'iniziativa urha-
nistica nel confronti del porto
sembra muoversi dal centro stori-

c0 artraverso i progetti comunita-
i Protagonist e Interreg, Il pro-
gramma di riqualificazione vuole
ora estendersi al lungomare. Da
quiuna prime intesa con 'Autori-
ta partuale e il tentativo di accor-
do di programma con il Ministero
della difesa e le altre amministra-
zioni centrali per un improbabile
decentramento nel portc esierno

patenziaments di Parto Marghera & indi-
spensabile il "Passante Mastre", finalizza-
to a collegare il porto con il sistemra auto-
stradale. [l porto di Ravenna ha legato i
suo intenso sviluppo a gruppi privati che
hanno ampliato notevelmente le banckine
lungo il canale Corsini. Attialmente il
porto trova | suc limite nellinadeguatez-
za dei fondali per le navi 47 grande stazza
e l'insufficienza cei collegamenti fzrrovia-
ri. l'amgliarento de porto di Ancora ¢
fartemente condizionato dallz morfolcgia
urbzna. || decentramento delle attwita
porfuali non pud realizzarsi lungo la costa
completamente urbanizzata ma solo sulle
nuove banchine 4 mare Ca anni in via di
realizzaziore. L'ampliamento risolve l'ac-
costo delle navi ci grande dimensione, ma
non offre soluzioni soddisfacenti alla
domanda di piazzali e di depositi. Mentre
il problema dell’accessipilita dowrebbe
essere @ breve superato con la messz in
funziene di una bretella autestradale, la
mancanza di spszio potrd ecsere colg in
partz risolta dalla cisponibility di aree
nella zona industriale della Baraccola
(por:o interno] o nel futuro interparta di
lesi. | porti abruzzesi e maliszni, inconci-
stenti dal punto di vista del traffico cam-
mereiale presentano sutti tranne Pescara,
problemi di accessibiiita.

| porti pugliesi magginri snnn Bari,
Brindisi = Ta-anta. Manostante il volume
del traffico merci sia consistente [nel
19895 circa 40 milioni di t ‘ra merci secche
e liquide), il traffico contaiverizzato &
pressocheé assentz. Mentrz 'ampliamento
del porte di Bari 2 limitato dalla slrullara
ellz citta, quelli di Brincisi € di Taranto
sonc favoriti dalla notevole estznsione
delle aree pertuali, dovuts alla loro fun-
zione di seali di prodotti energetici e df
industrie metallurgiche, Il ricimeasiona-
ment delle scalo cartbon tero di Brindisi
¢ la dismissione dell'ltalsider a Taranto
rendono possibile la riconversione di gean
parte delc arce sortuali. La collocazione
jeocrafica dei due porti & strategiza: non
s0lo sono 1 terminall del Corridoio adriati-
=n ma i loro seali, al centro del Mediter-
ranen, sono vicini alla rotta delle grandi
1avi del cirquito transaceanico, Anche qui,
futtavia, sono rilevanti le insufficienze
tell'aceessibiitd e nei collegamenti. In
seguito alla scelta. della compagaia
svergreen di Taiwan di irsed arsi a
Taranto per farne un grande porto Aub del
Medterraneo, I"Autorita portuale fararti-
7a Fa awviato lavori di adeguamento e

delle funzioni militari. L'intesa
con ["Autorita portuale prevede la
qualilicazione del seno di levanre
allraverso una nuova stazione
marittima e la realizzazione di
un’area tieristica a S. Apollinare.
Mentre & in corso la riorganizza-
ziore del porto commerciale a
Costa Morena cor. nuove arce
destinate al traffiecn container e si

progetta ur. district park nelle
aree retroportuali, in prossimita
cella zona industriale continua a
cssere elusa la difficile questione
ambientale del vicino polo ener-
getico, con il molo carbonifero di
alimentazicne delle due centrali
termoelettriche Enel. La privatiz-
zazione in corso di quest'ultima
rendera ancara piu difficile ogni

irfrastrutturazionz  (nuove banchine,
piazzali, bonifica, raccord! “erroviari, ecc.)
per circa 290 miliardi.

La breve rassegna mette n evidenza lo
squilibrio tra i porti dell'alto Adriatico e
quelli merdiorali. Lunco tutto | Corridoio
permene Jna diffusa insulficienze nelc
infrastrublure di accesso ¢ un basso livel-
lo di intermadalita (nelle aree portusi,
I'unico centro nlemmodale & una gualche
consistenza ¢ | Cemal delle I's a Brindisi).
Lo sviluppo della portualitz adriatica non
dipendera unicamente dalla realizzazione
delle infrestrutture mancanti, ma znche
dalle capacita gestionali dei singoli porti,
dal loro livello df specializzazione, dalla
loro competitivita nei servzi e nei cost,
dalla loro capacitd di acquisire mercato.
Lz I 84fad ha gi3 awviato questo proces-
sc: a Trieste Venera e Ravenna le
Autorita partuall stanno promuovendo
interessanti in ziatve nella privatizzazic-
ne delle banchine, nel management e nei
servizi telemasici [Trieste e Venezia gia
dispongono di un sistema di efectronic
oota interchonge coordinate, in prospetti
vz, eon i pragettn comunitarin Gilda,
Gestione informatics della Ingistic

huita nello spazio adriatice : ionice, chc
dovrehbe prorruovere lapplicazione delle
tecnoogie informatiche al trasporto
merei in una dimensione interregionzle e
transnazionalel. Malto resta ancora da
fare. STugge Lna slralegia o counding-
mentg, tesa a iealizzare uma rete di siste-
mi portuali integrati, proiettati su definiti
segmenti di mercato e su definiti ambiti
territorizli ed  economie  marittime.
Lintesa tra le regioni edriatiche, che ha
promesso con | coteorso dell'Ue la reda-
zione del progetto di fattibilita del
Corridvio adriatico, rappresznta un primo
pesso in questa dirszione. Lungo il
Corndoio adriatico le Autorita portuali
sonn 7 [Trieste, Venszia, Ravenna, Ancona,
Bari, Erindisi e per estensione Taranto).
Per la prima volta, attraverso la loro azio-
ne, il piano recolatare del porto potrebbe
integrarsi 3l piano urbanistico e 2 que.l:n
territoriale Una tale integrazione & ogai
indispensasile: il piane portuze, fino a
ien definilo centralmente in modo sepa-
rato rispetto a quello uraanistico, per
pctersi rezlizzare ha bisogno di connet:
tesi alla cittd, ai suoi servizi, alle sue
in‘rastrutture, e al suo retroterra. |l nuovo
piano generale dei trasporti [luglio 200U,
con la suz impostazione d'indirizzo e ci
metodn, vz in questa direzione.

ipotesi di riorganizzazione del
POTLo eslerna,
A conclusione di questa breve
rassegna, alcuni nodi problematici
possona essere messi in evidenza:
da una fase in cui la pianifica
zione portuale era del rurto auto-
noma rispello & piani urbanistici,
sie passali nel corsy degli anni
'90 in seguio alla 1 84/94 a una
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fase di maggiore interazione dei
moment decisionali e operativi;
— tale interazione si & sviluppata
tuttavia con difficolta, per un dif-
fuso, anche se non dichiarato
apertamente, contlittualismo wa
le amministrazioni locali € le Au-
torita portuzli; mentre le prime
richiedono i° recupero ¢ 1a valo-
rizzazione urbana di porzioni
censistenti ci aree portuali adia-
centi alla citta, le seconde sono

imnadnate i1 1 nthiea comnetitio
dRPCeIals, i Giisa ClnpETn

Ve, d rivrganizzare nell’insieme la
logistica ¢ il funzionamenio del
porto;

- da un lato 1'azione urbanistica
tenta di entrare all'interno dei
confini portuali, dall'altra & il
porto che si spinge sul tertitorio,
can la richiesta di reti infrastrur-
turali e di servizi pit efficient;

= rnuesie due tendenze si Fongono
in mado ancora settoriale, al di
fuori di una strategia complessiva
in grado di cogliers il nuovo nes-
so tra l'econamia portuale e quel-
la urhana, tra lidentila del porio
¢ quela della cima;

— la pianificazione delle aree por-
tuali, nonostante le indicazioni
innovative introdotte dallz L
A4/94 si realizza ancora in modo
tradizionale attraverso i program-
m! operativi di opere (Pot) in rela-
7ione ai piani portuali vigenti:

- .a presenza nei Comitati portua-
11 dell'amministrazione locale non
sembra agevolare 'iter di adozio-
ii¢ dei piamni regolatori del porio;
— allo stato attuale soltanto le va-
rianti ai piani portuali di Venczia
{relativamenie a Porto Marghera)
e di Ravenna sono state adottate;
— piu in generale, la pianificazio
nc portuale procede con difficol-
ta, dovendo confrontarsi con una
strumentazione urbanistica nan
aggiomaly, carente nel confronn
delle diverse dinamiche delle aree
portuali e con un iter di approva-
zione molto lungo e complesso,
Le problematiche qui ricordate
inducono a credere che la I 84/04
debba avere nei cornlronti dei
piani portuali una maggiore spe-
cificaziore e che nell'ambito cellz
riforma urbanistica nazionale o
delle leggi urhanistiche regionali
si debba dare maggiore operati-
vita agli arganismi orizzontali
vome i Comitati porruali, preve-
dendo una maggiore articolazione
del processo di pianificazione e
iter approvarivi it spediti.

Le nuove mterazioni
porto-citta-territorio

Riconoscere egole ra le numero-
se relezioni possibili che ogni
porto pué attivare con lo spazio
incud s'inscrive € il senso dells

riflessioni che seguono. Le regole
accertano tuttavia trasgressioni e
articolazioni interne, oscillazioni
€ scostanmenti, entro cui si danno
le differerze & le singolarita dei
lucghi. D'altro canto, ¢ il nuovo
scalo portuale che, come nodo
d'interscambio di reti territoriali
differenti, organizza i suoi tramiti
all'lnternc di spazi sempre molte-
plici e distinti.

Tre i contesti entro cui porer ri-

crnediers e code Ta e b
ARG T T o da Daddia pad-

rima degli scambi tra porto e suo
retroterra, ms anche gli orienta-
menti di possibil: strategie di pro-
gettazione: gli spazi-innesto
urbani, gl: spazi-sovrapnosizione
citla-porto, gli spazi della connes-
sione infrastrutturale,

(Juest spazi cercano di interpreta-
re la rinnovata identita del rap-
porto tra 'ambito portuale, la cit-
ta e il territorio; un’identita fatta
di correlazioni discrete e tematiz-
zale che intendono coglivre in-
frastrutturm pormiale nella sua
duplice veste di *macchina tecni-
cizzata” e di "grande atirezzatura
urhanz".

Gli spazi-innesto urbani. La defi-
nizione di “innesti urbani” allude
alle aree di tramite tra il porio e
la cittd storica consalidata che,
per le carettenstiche strutturali,
per le dimensioni spaziali e per i
temi che pongono alla pianifica-
zione urbenistica, rappresentanc
corlenute ricuciture tra i tessuti
storicizzati deila ciiia e quel sei-
tori portuali (ruristico, passeggeri,
peschereecio) che conservano an-
cora una forte connotazione urha-
na. Da. punto di vista spaziale, gli
innesti, tendone a conligurarsi
come luoghi d'intersexione impo-
stali su linee ortegonali all’arco
poriuale, le cui potenzialita pro-
getruah risiedono nella possibilita
di condurre alcuni clementi della
struttura urbana [piazze, corsi cit-
tadini, parchi, ece) ad avanzare,
ad affacciarsi ed, evenlualmente,
a conquistare lo spazio del porio.
L'innesto non incide sulla posizio-
ne assoluta del porto e della citta
che rimane definita dai rapporti
di distanza; cio che tende a emer
dere, invece, € una sequenza di
“spazi relaivi” (1) in cui & possibi-
le leggere i segni, le vicende e le
contraddizioni dei modi di vita e
delle organizzazioni spaziali che
connotano oggi i due sistemi ter-
ritoriall (il porto e la citta).
L'innesto puo essere inteso, allora,
come un condensatore  testo o
il suo progetto uno strumento di-
dauico dei modi in cui ¢ possibile
raccontare, atraverso un lungo,
situazioni diverse, regole scono-
scivte e materiali di un'identita
nucva del rappara citta-porto.

La struntura morfologica dello
spazio-innesto, come pure i suoi
significati metaforici, rendano
percorribile la comparazione con
una delle forme archetipiche del-
T'architettura: il ponte. Lo spazio-
innesto come jonte «mette insic
me, unisce. ... unifica e stabilisce
continuitas (2). L'idea stessa di
comunicazione o i passaggio,
insita nel concetto d'mnesto, ¢
racchiusa nel suo significato eti-
mologico: lin-sifum rimanda al
verbo inserire, ma anche all’azio-
ne del congiungere, del raccoglie
re insieme (3] due entita, due
aspetti di realté dilTerenti, «duc
rive gia esistenti che proprio il
passaggio del ponte rivela come

talis [4). Se le rive simboleggiann
le due distinte pari, citta e porto,
che possona congiungersi e inte-
ragire, si potrehbe affermare che
I'innesto come «la porta ... ha il
potere di legare e sciogliere, di
unire cio che in natura e separa-
ton (5). Nella ditferenza tra il pon-
te e la porta venno viste, tuttavia,
alcune variazicni interpretative
degli spazi-inneste. Non sempre
pud accadere che linnesto realizzi
una congiunzione progressiva e
lineare tra la citta e il porto; spes-
50 infati il tramite tra i due siste-
mi pud identilicarsi con l'idea di
“porta”, di superamento di una
soglia, in cui il momento della
separalesza e della congiunzione

o—= Archi della rete fesroviaria nazianale

o Corridoio stradale e autostradalz
@+ =5 Archi della sola rete strada e

= Porte ferroviarie d 2cecesso al
Carridoio
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D= |drovic
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Il Corriduiu plurimodzle adriatizo.
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A T-ieste, le relazioni di innesto che il pro-
lurgamento 3 mare oi piasza della linertd
attiverebbe, senendo conte del processa df
dismissione de Porio franco vecchiu, sunu
qia esplicitate re le proposte orogelluali
elaharate tempo “z dz Valle ¢ Semesani.
Soro convolte: piarra della Libersa, la 58—
zione ferroviaria, la Galleria d'arte antica e
piazza Cuca degli Abruzzi. Se si prosegue
lunga l'arca aortuale, in direzione nord, sud
identificarsi 'inresto ssistente di piszza

del 'Unila, cerniera tra 1l bacino di 5. Giusto,
utilizzatn pe- approdi passeggers. € | Tessufi
storici salle perdici cel cole 5. Giuslo.
Nella stiullua urbana & passibile irdividua-
re linneste, nverso ed esistent, del Canal
Grznde. In guesto spazio lu chiesa ¢ la pisz-
za di 5. Antanio, guella di 5. Spiridisne e
palazzo Carciotti sona in relazione con e
banchine passeggeri e con il Bagne 5. Gior-
gia. Pit 2 nord, in prossimita del porto rom
merciale, il sisterma urbano di Campo Marzio
e della riva Traiana rappresenta ancora un
polenziale innesto porte-citta. L2 localizza-
ziore programmata d' un nuovo po-to turi-
stico a conclusioac cell'asse perpendicelure
terminerehbe ura compesizion: urbana in
cui putrann relezionarsi la stazions di
Campo Marzig, il Mercalo urlo’rutticolo e il
iuseo del mare.

Sone | manutatti dismess: a proparsi con pid
farza come eventuali spazi di sovrapposizio-
re cittd-porzo. L'area del Porto franco vec-
chio, in“atti, con i suoi yrandi spasi presso-
cht inutilizzati rapprescnta un vuolo fuazio-
nae allinterno della citta consolidata.

La radicale trasformazione prososta dai
pizni dell'Autorita po-tuale e dell’ammini-
straziore locale orevede: un terminal tra-
ghztsi, una marina turistiea, una zera
ricrealiva e diportistica, un'area fiera, un
centrp dirczionale © congressuale, i' World
trade centre, A gquestz allivila si aggiunge
ranno spazi ner l'immaginario sciertifice,
I"soyuariv, il Museo ci scierze naturall, una
z0%a riparazioni naveli, un rimessaggio, fun-
zicni artigianali = infeastratture.

| problemi r2lativi ai callegamenti extralocali
¢ ai transili di sltraversamenta della citta
s010 particolarmente rilevanti € rappresen
tano Ie eandizioni primarie per "avio del
nugve programma di riquzlificazione,
I'iaotest avenzals cunsisle in un traccizte
wiario sottomarino di collegamenta tra
Porta vecchio e | Campo Marzio.
Nonostante alcune attivisa pertusl (soprat
tutto guelle ver merei in contairer] siano
state lccalizzate sui moliV, Wl e VIl cel porto
nLovo, NeN Sonc aneora Asolt i punti di
conflitto trz 1 corridci viabilistici € i tessuti
attraversatl Le direttrici infrastrutlurali
segnano ur limite netto: verso sud, il parto
industriale, guel o commerciale, i cantieri
qavali di 2aule, terminall cortairer, alle
spalle | tessuti urbani alle pendici del colle
S. Giusto, il boroe Guseppino, il quartiers di
Compo Marzio, le espansioni residenziali
recenti e le aree produttive collegate al
nado portuale.

(separati nell'espericnza del ponte)
si identificano 1 un’azione unica,
repentina. L'immediatezza della
transizione, insita nel concello
della “porta”, aluta cosi a inter-
pretare alcuni casi empirivi o cui
gli scambi possibili partn-cirta si
effidanc a varchi, spiragli, fessure
e passaggi che sintetizzano, m
modo istantance, lesperienza del-
I'unione e della separazione tra
lerritori distint, se non opposti.

Il punic ¢ la porta non esaursco-
no, "uttavia, linterpretazione
della complessa fenomenonlogia
della categoria dell'innesio.
Questultinmu pub configurarsi an-
che eome semplice affaccio o bhal-
conala che visivamente coglie il
porto riscoprendolo, guesta volta,
come spettacolo e altrazione, pit
che come spazio con cui fisica-
mente interagive e collegarsi. I tra-
mili sono, In questo caso, visuali
e riguardaro la percezione, I»
sguarde che callusa il paesaggio
portuale, cosi came il passaggio
sul ponte & connaturate alla peree
ziore dei suoi luozhi circostanti.
ueste considerazioni esemplifi-
rann un’idea chiara delle meda-
lith con cul osservare per interve-
nire nei rapporti fra i. porio e ia
cittd. Non si pretende, infatti, di
annullarme i recipioci confin,
quanto piuttosto di recuperare la
fratoura storica che 1i divide, al-
Taverso la costruzione di un si-
stema di stanze trasversali in cui

i punti pit rappresentativi della
citta si interconnetfono con yuel
settari portuall in cud, con pii
forza, si manifesta l'idenrita urba-
na del complesso portuale (€).

La categoria, in primo luogo, vale
con riferimento sia ad innesti gia
egistenti & nrmai consolidati, sia a
condizioni spaziali latenti o alle
potenzialita progettuah che alcumi
spazi possiedono. In tal modo pos-
sono essere discriminati 2l spazi-
innzsto “esistenti” e “potenziali’.
In scconda luogo, la categoria,
accertando il principio della reci-
procita delle rlazioni porto-citta,
sottintende la possibilita di osscr-
varne gli scambi o di verificare
azioni progettuali che sperimenti-
no intersezioni contrarie: esiende-
re 1o spazio del porto, le sue strut-
ture ¢ le sue logiche d'orgarizza-
zione, nella citld, verso i suoi luo-
ghi piti rappresentativi e simboli-
ci. E yuesta la seconda considera-
rione che permetre di distinguere
gli innesti in “diretd citta-porto”
¢ “inversi porio-citta’,

Gli spazi della sovrappusizione
cittg-parta. Gli “spazi-sevrapposi-
zione cittd-porto” sono rappresen-
tati da quegli ambid fisici, molto
spesso collocati nelle spazio re-
cintato del porto o nella sua in-

certa zona di frontiera, che si ren-
dono confemporaneamenic dispu-
nibili a2 una doppia unrinnalita:
di servizio alle aftivita portuali e
di concentrazione di tunzioni
prettamente urbanc. La loro part-
colare natura funzionale, i ruoli
territoriali a essi atribuibili e Ie
forme di spazialita che contribui-
scono a costruire, li distinguoro
in modo sensibile dagli spazi-in-
nesto. Se per questi ultimi ¢ lecito
parlare di “traictlorie” e “stanze”
entra cui alternalivamente le re-
gole insediative del porto ¢ della
cilla possono compenetrarsi e
in-cragire, per “spazi-sovrapposi
zione” dovranno intendersi invece
quei punti nodali in cui i sistemi
di relazione originati dai eritord
contrapposti della citta ¢ del mare
pessono verticalmente integrarsi c
inlerconnettersi. Con tali conside-
racioni si vunle esprimere, in
realta, un signilicalo ancora pilt
aripio. Gli spazi della sovrapposi-
zione, inlatti, sovrapponendo nel
lo stesso luogo le reti relazionali
del sistema urbano e di quello
porluale ne consentono non solo
lo scambio, ma anche I'inseri
mento in un contesto spazio-tem
porale pili grande grazie alle rela
zioni trasversali attivale con i
nodi ¢ le red di alti contesti er
ritoriali.

Sono molteplici i contenuti degli
scambi cie possono complersi
all'interno degli ambiti della so-
vrapposizione cittd-porto in grado
di cogliere le straordinarie poten-
zialitad associale alla loro localiz-
zazione strategica. [ flussi e 1 ter-
minali dei servizi dei settori ma-
ritimo passeggeri, aeroportuali,
ferroviar: ¢ metropaolitani, quelli
inerenti il trasporto pubblico ur-
bano, possono convivere con le
attivira urbane di tipo direzionale,
culturale, ricreativo e rappresen-
tativo. Pud notarsi come la so-
vrapposizione riguardi reti diffe-
renti, di scale, ruoli e significati
distinti che contribuiscona alla
costruzicne di una spazialita arti-
colata funzionalmente e con una
propria identita formale. La figura
che riassume la [enomenologia d
questa calegoria progeruale €
gaindi particolarmente complessa;
essa aiuta tuttavia a softolineare
I'importente ruolo assalto da que-
sli punti nodali nel divenire le
centralita di una nuova organiz
zazione urbanistica de! porto e gli
element della continuita (fisica,
funzionale e simbolica) tra il
complesso pormuale e 'organismo
urbano.

Quali ambiti possono assolvere
quest significali nei vari contesti
portuali?

L possibile riconoscerne caratteri-

stiche fisiche, condizioni spaziali
¢ potenzialita progettuali ricor-
renti che permettano una prima
classificazione delle realta?

[re | Lipi di spazi cul poter ricon-
durre le potenzialita progettuali
degli spazi-sovrapposizione: i
contenitori dismessi, 1 nodi di tra-
sporto interni al purte e i lnoghi
della permanenza storica. Ognuno
di questi ambit si presta a usi dif-
ferenti rispetto al gradi di compa-
tibilitd con l¢ sirufture preesistenti
e pone alla pianificazione urbani
stica problemi determinanti sem-
pre differenti rispetto alla specifi-
cita di contesti in cui si collocano.
| contenilori dismessi soro solita-
mente rappresentzl da quei ma-
nufatti obsoleti, sottoutilizzall o
abbandanati, in cui si misurano
dli efferti spaziali delle politiche
di rstrutturazione o di adegua-
mento delle infrastrutture partuali
ai processi evolutivi che hanno
investitn il comparto marittimao.
Nelle citth porto contemporance &
frequente imbattersi in questi spa-

1. Dove le condizion: dei sili 1o

consentono i luoghi dells dismis-
sione possona diventare i momen-
ti forse pin rilevanti per la ricon-
versione urbanistica ¢ funzienale
implicita alla categoria cui fanno
parte. Numerose zmministrazioni
locali e portuali hanro gia avvia-
to programmi di riuso delle aree
industriali porluali con lintenzio-
ne di rilanciar le sorli econpmi
che delle rspettive citta vorio.

I nodi trasportistici interni al bari-
no poriualz si prestano per la loro
intrinscca natura a essere infesi
come “spazi-sovrapposizione™: le
stazioni intermodali terra-mare,
gli svircoli stradali ¢ i caseli do
garali portuali, ma, pitt in gene-
rale, tutti quei punti collocati ir
banching in cai si svolgono atti-
vith diinterscambio tra le reti tra
sportistiche ¢ i contesti urbani e
territoriali. Questi nodi assumono
un significato di grande rilevan-
za, poiché diventano le cerniere
del nuovo sistema di mobilita ur-
bana e territoriale. Le stazioni ma-
rittime sono nodi complessi che
possono ospitare funzioni e atti-
vita differenti in grado di altrarre
flussi consistenti di personc. La
camplessita non ¢ solo funzionale
ma anche organizzatva e strullu-
rale. Gli ambiti di cui si compon-
gono rispondono. infatti, alla
combinazione di differenti ¢ com-
positi tipi di spazi: quelli essen-
ziali al movimenio (atri, banchi-
ne, ecc.), quelli funzionali ai col-
legamenti con l'esterno, quelli di
transizione tra le reti tecniche e il
territorio, tra il porte ¢ lo spazio
circostante. DuesTe proprieta co
stitutive, insieme alle qualith delle
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I purlo wells cit:d di Veneziz.

The Venice gort.

Veneziz propore un'articoluzione costaate
del sistzma degli spazi-inncste, La cists
caincids con il suo sorto e il sistema uhano
attva relazioni ci innesto funzionali, fisiche
e visuali, cen gli accosti destirali ed atzivita
partual, Se s circoscrive I'osservazione alle
banchire portuali del cenre soricn incluse
nel'ambito 4| giurisd zione de "Autoritd por
tugle, & possibile individuare innesti in pros-
simité cellz stazwone passzggeri di 5. Bzsilio
e lunga le rive dei Selte Martin e ai S, Bia-
gio. Per quesli punti € ipotizzabile un pro-
yelto divalorizzizione degli allracch: pas-
segaeri operando allruversn interndnt: mirat
che ridisegnino il borde urbang sullaequa.
In vuesla prospettiva hanra operato nume-
oS! progetti gid promossi che 2/ lrone |a
possibilita di riflettere sulle relazioni pid
significztive in cui la ¢illd e il porto tentang
di reongiungersi.

Il casv veneziano confiqura una spazio di
sovrappasizionc citté-porto differente dagli
altr cortesti portuali: 2l 4o irterna, infatt,
sarchbero racchise tutte le tipologie di
spaz corsiderate (i contenizor! dismessi |
nodi di frasporto, le valenze storichz).

Le poterzialita del'a sovradpos ziore sono
snprattullo lzgate allz rierganizzaziore spa
ziale e funzionale dellz aree di periferia
internz coindidenti con il Tranchetto, piazza-
le Roma |e stazioni marittima ¢ fer-oviaria e
le aree ¢i 5. Marls. Impianti terziari, infra-
strutture di trasporto, frammenti uraani
mcoerenti, depasiti ferroviari e banchine
portuali formane un quadmo urbara in cui si
aceumulang servizl eht il centra storico
della citta nen & in arado di acroglisre

Il pragetto di sovrappesiziene, oltre a garan-
tire le interrdazion’ tra purle e cittd, dovra
assicurare une mzggiore permeabilitd pub-
blice del nuovo sistema che natrehbe crear
yrazic al'intercennessione delle differen
part strategiche di cuisi compone,

Il decentramento 3i Marghera permette "ac
cessbilita alle funzioni commerciali e indu-
striali del porto. La rete stradale penetra
nell'ambito portule, collegandolo aali inter-
porti di Fadava e Verona e all'aeroporto
Marea Palo. Il decznirsmerto, in questo
raso testimania la relztiva omogeneita celle
cundiziani d'uso lungo i tracciati infastral-
turali. Se si eccettzanc i processi insediasivi
saldzti fungo le raziah del quad-ante nord di
Mestre i sontesti si presentano zome giu
stapposizone di elementi disart colati ma
wlli compresi allinterne dell settare tra-
spartisticn: parehi ferreviar, industris asen-
ciate al porlo, grard| conteniton produttivi e
spazi vuat in attesa di uliliceazione,

intarconnzssioni che sono in grado
di stakbilire con gli altr element
fondanti dei tessati nrhani, farno
dei terminal terra-mare gli ambiti
dove maggiormente sono ipotiz
zabili relazioni di sovrapposizionc
cilla-porto,

Le strutture e le permanenize stori-
che sono rappresentare, invece, da
quella parte, a volte cospicua, di
patrimonin culturale e monumen-

tale che ogni grande porto contie-
ne al sup interno ¢ che, con gran-
de inetzia, ha resistito alle rapide
trasformazioni che hanna investi-
to il settore marittimo. Il recupero
al raago di spazi della sovrappo-
sizione ¢ molto spesso condizio-
nato dalle difficili condizioni spa-
ziali al contornu (soffacati dai tes
suti circostanti), dagli scarsi livelli
di accessibilita e dalla diffieile

compatibil'ta tra strutture preesi-
stent e nuave attivita. La loro
centraliti spaziale 1i pons tuttavia
come serbzloi potenziali d'inte-
grazione tra il porto e la citta.

[ tre ambil di sovrapposizione
ritti-porto (i contenitor dismessi,
i fnodi di trasp

traspurto interni al porta

¢ i luoghi della permanenza stori-
ca) non vanno consideratd in al-
fernativa, quanto piuttosto in rep-

porto integralivo ¢ complementa
re. Essi pnssono contemporanea-
tenle convivere nella stessa
realtd portuale diversificando la
natura e i contenuti delle reti di
relazioni che, al loro interno, con-
Vergunu ¢ interagisconn.

Gli spazi della connessione infra-
strutturale. Con tale definizione si
intendono quegli ambiti fisici in
cui si esplicita I"dentité tecnica e

trasportistica di ogni complesso
portuale, Sitrarta dei cormidoi as
sociati alla mobilith (ferroviaria,
dutostradale, st-adale, ecc)) che,
ancorati ai grandi assi di collega-
mento extralocale, penetrano
nallo spazio del porto per garanti-
re le sue connessioni con gli altri
nodi infrastrutturali. Lefficienza e
1a rapidita degli spostamenti che
quesn sistemi assicurano possona

detzrminare la funzionalira, il
rendimento e la produttivita di
und moderna macchina portuale.
Cio che cmerge dall'osservazione
di questi spazi ¢ la varinbilith che
connofa i rapport tra infrastrut-
ture e realra 1Msediatve attraver-
sate; una variabilith che pub esse-
re inferpretata rispetto a maltepli-
ci declinazioni formali. Agli spazi
della connessione inlrasrutturale,

[ I R R ——————————_—;,,-,



att, si associa una pluralita di
“cmenti interagenti raggrappabili
n due Famiglie: quelli direttamen-
e coinvoltl nei cicli trasportistic
“ne fanmo capo al porto e quelli
apparentemente estranei al fun-
zionamento delle reti tecniche ma
a esse associati per ragioni di ac-
cessihilita, prossimitd e contiguita.
Fort oriented industries, aree di
stoccaggio o di sosia, scali merc,

terminal intermodeli portuali o
periportuali, centri logistici ¢
strufture attrezzate per il servizic
alle merci in transito (centri di
refrigerazione, di consolidamento
¢ distribuzione dei prodotti) ap-
partengono gl primo gruppo. Essi
vanno configurando una struttura
territoriale nuova rispetto al pas
sato: ortogonale al bacino portua-
le e alle suc aree funzionali, i cui

principi insediativi rispondono a
razionalitd turte interne ai proces-
si produttivi in cui si inseriscono.
A questi spazi si aggiungono, si
affiancano, a volte si sovrappon-
gono, ‘¢ differenti morfologie ur-
bane e territoriali: lessuli storici,
espansiont residenzizli litoranee,
brani di citta diffusa terreni agri-
coli, grandi contenitori per 1 com-
mercio e il tempo libero. Parti di

vitta che, associate alle direttrici
infrastrutturali, vengono, da que-
sle ullime, costantemente tagliate,

artraversate o, SPCSs0, Con rli.’, urdle.

Per procedere a una prima classi-
ficaziene degli spazi della con-
nessione infrastratturale bisogna
cominciare a registrare alcune
propricta che qualificano i campi
di forza circostanti @i corridoi
infrastrutturali. T nasrri viahilisri-

¢, infatti, come fascl lineari ¢
orizzontali si irsinuann trasver-
salmente all'edificato, con il quale
interagiscoro. Questa condizione,
st per un verso mette in luce le
difficolta che 1'attuale sistema
viario (carrabile, ferroviario, me-
tropolitano) incontra nel raggiun-
gere il node portuale, dall'altro
propone alla pianificazione urba-
nistica i tema della ricerca di

ruovi procedimenti analitici e
progertuali che interpretino i ruchi
delle infrastuture a partire dagli
scambi possibili con 1 territorl a
esse assacizti. 1 sistema delle tra-
sversalita, infarti, oltre che dispie-
gare le straordinarie potenzialita
spaziali dele infrasurutture ! tra
sporlo pud contribuire a «definire
tna sarla dispecificitg delle diver-
s¢ parti o tratt del traceiatos (7).

| porto cella cittd d° Bari.

The Bori port,

A Bari gli ambiti di innesto pessibil® si
addznsato rageiormente lungo a hinea che
divide |a penisola del borge antico cal porto
numa, lo slargn di 5. Pietra, ala cunta pio
altad 1, s1opresl: a divenre (|
prolungamenta natursle sul podo dei tree-
ciat che strutturano | borgo antico
La ha 5. hicols, 12 catredrale e la
pizzza Merczntile rappresentano i lucah
noleveli coinvolti che, attraverso piszza 5
Fielru, ideelinenle si Lunygisngung in
vecchio male faraneo e con le aree portuali
sullz guali si prevede a localizzazione della
ruava stazione marittima. Le possitilita di
ttivare processi 4i interazone fisica tra il
i Ia sono compramesse
< tagliano in dirci e
ne nord-sut le pussibii aree di Lransizione.
L'innesto, potenzizle € dirctto, di piszze
Castello nen potrebbe realizzarsi senza nzal-
vere i problemi di attraversamento carradi'e
e Terroviario. All'estremi ttentricnale del
bagino, n posiz renirica rispetio @i
TESIUT CONSCl 1 DOTED 1i."}I'iL'lJ © (.'IJi'C—
cate 1| centro fieristico e sportivo. Lo spezio
d'innesto & possihile gragi 1 prissimita
con |e a-ee sulle quali si ipotizze 1a localiz-
szione di un AUOvo porto Turlstleo. | tesut
volt sonc quelli produttivi dismess: 3
ti nellambite dei
0.

ol
recentements recupe!

Giozhi del Medilorrar
|| porto = la citta semarano corver
I'idea dir are a loro zona di saves

i e onellared alivalmente veupata dalla
<tazione maritt/ma. Il progettoin realta
assume prospettive ancora pil ampic: la
realzzazione del nuoye od ficio passeqger a
ridcssa della darsena di panente rerdera
possibile finserirente nefl attuale stazione
marittima e sul molo 5. Vil di spaz com-
merciali uffici, attivitd di ristorazione e di
foisir, diversificandn la datazione di servizi
olterti dal porto. Dal punto di vista spazale
questo 'uogc di sovrapposizione, cernicra tra
e aree commercali d M 2 nord, |2
darsena di levants e il porto vezchio 3 s
a tesiata del borgo antico o ovest, Jelermi-
nerd |'ass

to Tisico e Tunzonale dell'intera
dar:ena di ponente. Nella sovrapposizione
sarenber compres! anche gll spazi-innesto
del castello ¢ del o slergo 5 Antonia, pe-
canfigirare un ambito di rotevele interesse
urbanistico € archizetzonica.
La Iocalizzazione del terminal intermodale di
Ma+sabella e 'arganizzazione delle funzioni
cerrmerciali interne al bacino storico

""" tracciat infrastrutturali a con-
tinui conflitti cor fa citta. L'osservazione
degli spazi associati alle direttnic irfrasinl-
rzia la problematicits del rappor-
to che lega, n direzione nord, infrastrutiure
= contesti urbani-terr torisli. Le situazioni
mo-elogiche riconosciute song diffzrenti ¢
discontinue: | tessuti zompatti della cittd
antica e del quarticre murattiano e fe
espansioni multipiaro costizre degli anni '80
sialtermano alle sree produllive in parte
dismesse, al polo fieristico, spottivo e cultu-
rzle o a terreri agricoli ancora inutilizzati.

turali cuice
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Il sorte cella cittd di Brindisi,
The Brindisi port

Il sistema a tridente di corso Garivalal, d
corsa Umberto & del prolungamento della
wvia Appia conferisce oraspettiva allipotesi d
uno spaz o-innesto impostato sulla piazza V.
Emanuzle. | ruseros epsodi archilelonic
colnvalti sonn inseriti nei tessuti compatti
della citta anlice di erigire greco-romana.
Sul versante urbang, la stazione Terroviaria
pizzza Cairall, piazza del Popo o con la chie-
sadi 5. Lucis; sul versante portuale, la sta-
ziene rearillima, ls Capitaneria di porto e le
vachine destingte al trafficn nasseggersi-
crocieristico. L'innesto, potenziale e disetto,
permetierebbe, gracie ol prulunpamerto di
pigzza V. Emanuele el seqo d levarte, di
rioraan zzare lo spazin e oi ricellocare Ia
wecchia stazionc marittima al centio
ganizzazic-ne urbanistica dell'intera cilld
afia del parto rende cuf’Fc-Imenre
praticabil azioni di irnestn enre cstendane lo
spezia urbarao sulle benchine portuali.
Nonnstante cib, piazza S, Teresa pud pre-
starsi u divenire un imporiante lucco di
intzrazione citta-porto. Collocata 2 una
queta ditterente rispetto alle banchine com-
merciali del sero di panente, la piazza, d
forma quadrangolare irregolare, si pone
come cerniera tra il porto e i traccizti storicl
lungo cui simpostana il Duemo, il Musen
archeologico, il Seminario e il Munizipio ¢
diverta tramite visuale con il borgo dei
pescalot ¢ con il Monumento al marinaio
posiziorati sall'epposta banching
Trele possibili suvrappusiz oni citta-porto; Ie
arer dismesse lurge la parete orientale del
seno di levar le, | manufatsi storiei sulle
barchine cel sene di porente ¢ |z zona ora
oceupata dalla stazione marittma

Il capanrane ex Montzcalini, contiguo alle
hanchine di 5. Apollinare, interessante edifi-
viv di archeologia incustriale, si presta oygi
a usi malteplic, Anche gli strumenti della
pianificzzionz purluzle e urbena ne sottoli-
neano le putenzialita di grande contenitore
per atliata saortive, culturali, ricreative, di
servizin ai passeqqeri in transite e d' nucvo

oo effigiente o

WHGIT PO iraghcil. Lara
€| castello Svevo, in pusizione eccentrica
rispeliv =l nuclen star ro, &8 propare comre
potenziale spazio-sovrappesizione. Le buone
connessioni con la stazione fernoviana, |'ae-
roporto # lavia Adral ca risultenn vantag-
ginse, mznlre punalizzante pud apparire 2
collucaziune yeogralics che costringe 71
marufatto storice all'interno di un'area in
uso alla Marita militare.

Al decentramento delie funzion commerciali
e del terminal container di Costa Morena
corrispende ura precisa geografia degli usi
deqgli spazi associzti al ¢ infrastruttuce. Se si
estlude ks presenza di aree Peep, "utilizza-
zione per fini produttivi-artigianzli & domi-
nante: le aree ancora libere comprest nel
pizno degli insediamerli produttivi, | capan-
noni commerciali 2 artigianzli, il polo
Fnichem, il porto energetice dellEne, i
nastri tresporzaton per la centrele di Cerano
5l SUsseguano lungo | corridoi infrastruttura-
li che conretiona il poto con il sue retro-
lerre.

A tale riguardo 'osservazione sul
campn ha mostrato come la fre-
quenzz e l'intensila delle forze
trasversali, identificasili negli

spazi della connessione infrastal-

turale, somn ranto magginri quan-
Lo minore ¢ stata la tendenza dei
singoli porti ad attuare vere poli-
tiche di decenlrarento soprattut-
to di quelle ailivith com elevad

livelli di specializzazione funzio-

nale e non pitt compatibili con i
veechi sedimi portuali.
Teneada conta di queste conside-

razioni, 2li spazi della cornessio-
ne infrastrutturale possono essere
classificati in duc Tivelli. Nel primo
vanno inclusi quelli cke serveno
porti o scttori funz:onali accen-
trati che vivong, in altri termini,
una condizionc ancora urbana.
Nel secondo, invece, vanno con-

templari quegli spazi della con-
nessione infrastrutturale associali
a quei settori portuali che hanno
raggiunto ormai la loro autono-
mia ¢ decenmramento, A tale arti
colazione vanno riferite le deseri-
zioni che accampagnano il servi-
zin, Lsse consentono di ricono-
scere, nomirare e classificare i dif-
ferenti spazi di innesto, sovrappo-
sizione e connessione infrastrut-

turale in alcuni contesti portuali.
Selle i porti sceli. Fssi fanno par-
te del Progettn Corridoio adriatico
¢ coincidono con quelle realth ‘n
cui e insediata I'Autoritd portuale
in attuazione della . n. 84/94.
Ragioni di spazio costringono, tut-
tavia, a presentare solo le descri-
zioni e le iconogralie relative alle
cittia-purlu di Venezia, Trieste,
Rari, Brindisi ¢ Taranto.

L'applicazione
delle catezore analitiche

Lapplicazione delle categoric ana-
litico- pl‘oﬁetl‘uali (gl mnesti, le
SONTAPPOS. zioni dittd porto ¢ le
connessioni infrastrutturali) € resa

ile dai pamhinmenti cagtan
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jiion:

ziali che hanno investitc i proces-
si ci pianificazione portuale,
Alcune innovazioni promosse dal-

la recente disciplina della legge
81/94 sembrann infatti inaugura-
re un nuove appraccio metadolo-
gico che considera annessi al-
I'ambito portuale, ¢ inclusi nel
Su0 maro, quegli spazi a destina-
zione funzionale non stretlamente
portuale (quindi non necessaria-
mente sottoposi al vincolo giuri-
dico di beni demariali), ma che
con il porto ¢ i suni sellon stabi-




liscono relezioni funzionali.
Ouesta orospettiva e delineata
dall’art. 5 cellz 1. 84/94. In altri
lermini, il piano pormiale puo oc-
cuparsi delle arce che «non riguar-
dano esclusivamente gli insedia-
menti industriali, ma anche .. ]a
canuernstica, le infrastrutture stra-
dali e ferroviarie, che ... si riveli-
no necessan alla soddisfazione
delle legittime aspettative degli

utenti portuali» (8). E progprio
questo il passaggio nosmative che
consentc 'applicazione delle cate-
gorie progettuali (gli innesti vrba-
ni, le sovrapposizioni citta-porto
¢ le conncssioni infrasrutturali).
Quesre ultime tuftavia operando
nei terreni fortili della legge, ne
Propongono un avanzamento
coneettuale. Ancor pitt delle forti
relaz.oni causali di funzionalita,

gli innesti urbani, ghi spazi della
sovrapposizione citta-parto e le
connessioni infrastrurturali an-
pliano lo spazio portuale, defi-
nende regole di forma entro cui
stahilire progettualmente rapporti
trz 1 lunghi, ma il perto, il conte-
sto e le loro rispettive parti.
Evidentemente, Ie regole non van-
no inlese come precetti che pre-
scrivono rigidi comportamenti,

quanto piuttasto come proposte,
indirizzi, esemplificazioni che in-
dividuann passihili qual'th marfo
logiche da costruire. Tenderzbbero
in tal modo a emergere alcune
componenti che connotana la na-
fura territoriale dell'infrastmthira
portuale, pensata e pianificata
anche come porzione di uno spa-
zio con cui interzgisce.
Quest'ultima prospetriva porrebbe

sapprescrlare und svolla signifi-
cativa nei modi di concepire il
piaro portuale e, ael contempo,
aprire spiragli di grande ‘nteresse
per gli itineran operativi che si
sonn delineati. Affermando la
centralith problenutica degli spazi
di relaz.one parto-cirta-territorio,
le categorie analitche concorrono
inaltre a recuperare un rapporto
diverso tra i differenti saperi tec-

nici, frequenterente contrapposti
nei processi di planificazione
depli spazi portual:. L'attenzione
vuole qui circoscriversi alle possi-
hilita che si offrono di configura-
re diversamente le dialettiche (ra
campi d'interesse distinti e, in
modo particolare, tra I'urbanistica
e le altre discipline coinvolte su
tematiche cosi ampic ¢ complesse,
I cilegnrie analitiche operann,

Il porta dells citia di laranto.

The Trrnin pord

Larea df Porta Napoli, 'iselz medioevale € |a
i crd rapp-esentanc part urtane
dai carztteri tipomorfologic! distinguibili
entre cui & possilile dentifican relacioni
spaziali porlo-cilld profordamznte differen-
ti, Linnesto di Perta Napoli, potenziale €
diretto, coinvoloe lz stazione rrouara
viale Dues dfasta e fa & sellentrional
dela cittd vecchia [pizeca Fontzna). | tessuti
urben interessati sono principalmente ex
magazz ni che si atiestano sul doppic frante
cel'asse della stazione. Sul versarte portuale
gli spaz ‘rtercetati sono quelli del porto
storico mercantie in cui sl prevede la loca-
lizzazione della stazicne marittima. Nellsolz
medioevale gli spazi di inresto, anch'ess
potenziali e diretli, raygiungono i punti d
maggior interesse nel’area del castello
Arzgonese e <ul frants irkana dei niarding di
via Garizaldi, corrisponderti ad aree portuali
utilizzate pe’ Tinl diportistci. Nella cita
ottaceniesce, preclusa ormai qualsiasi relz-
ca cilté-porto lunge l'arco costiern
del mar Ficealo in cuisi localizzano e fun-
zioni militari, ghi innesti si concentraro sul

mi del pianc particelareqaiato dell®aff
costiero: la rotonda artistante il paazzc
dela Prefethura ¢ la piazza Ebelia che con-
cluge |'esse urbano su cu si attestano Ie
piazza Maria del!lmrracalata e la vilz
Peripato sulla rada opposta del mar Pioesly.
Gli spaz della sovrapposiz one comivona o
si associane ai luaghi in cui possono essere
attivate anche reazioni d' pnesta,

La ritta-porto di Taranto & un caso smpiice
di convergenza spaziale delle due catcgorie
progettiali, nenostant nen esstang spazi d
relgzionz porto-citta. La forte gropensione
industriale d*| bac'ro portuale ha sminuito
|'importenza delle alte companenti funsin-
nal del porto che non possiede una stazions
marittima, uno scalo passeggeri o un porto
turistico attrerzacn. Malgrado cid, € possibile
immaginare a localizazione di un‘area di
suvidppusizione sulls leslala dells penisola
di Porta Napol, nelle aree prospicienti il
porte mereantile, tenendo conto della buana
connessione con ¢ reti di srasparto extraur-
bane, della conticuita con I'isols medigevale
che chiude a sud il bacino e della volonty di
localizzere in queste arec ba stazion: marit-
tima.

| conflitti tra nastri infrast-utturall ¢ citta
sone ridatti grazie al decentramento dei set
tori commerciali e industriali. Lossevazinne
degli spazi associati a tracciati viar mostra
la prevalenza deiluso produttiva delle aree:
cune Pip e Asi, lotti artigiznali, grandi com-
piessi per la ‘rasformazione del greggio, aree
peripnrruali per In stoceagoio, Mimmagazi-
namento & |a spedizione delle merci

Le direttrici infrastrutturali principali sara
quelle per Regaio Calzbria ¢ Bad e servonn il
settare industriale-energetico, quello com-
rmenale e il mule pulsettoriale. | paesacgi
sona dominail dale pipe fine di servizio alle
aree liva, Agip e Cementir = dalle attivit:
dipendent: dalle banchine comeerciali dzl
nodo marittimo. Lisotropia delle condigioni

d'use neali spazi della connessipne inf

strutturele risulta sarticolar-mente accentua-
ta tenuto conto del suo ruclo d lerminale
transhipeeni.

71



72

infatti, per iracciare i confini di
ano spazio di interesse, ma anche
di discussione, in cui possona
svolgersi i rapporti tra i differenti
sapert i1 gioco nella pianificazio-
ne portuale.

Se per un versa, viene riformulata
la morfolagia degli spazi di wami-
le porto-citti-territorio, per T'altro
si offre la possibilita di costruire
una fronticra di senso, un malin-
teso (9], che «[unzioni come fon
damentale strumento di interazio
ne ¢ di scambin tra mondi diver-
sin [10]).

La frontiera in questo caso perde i
suai connotati fisici per assumere
i caratteri di un luosgo simbolico
wdove e possihile incoatrarsi per
scambiare cpinione ... senza pen-
sare di ever perduto qualcosa, ma
nemmero con 'idea di aver con-
quistato qualcosaltros (11). Solo
in questo mode probasilmenie le
procedure d'interazione previste
dalla legge 34/94 (l'islituto giuri-
dico della “intesa™, ¢. 3, art. 5 del-
la 1. 84/94) ner risclvere la rela-
zlone tre i differend sapeii ¢ stru-
menti di governo, uscirebhern
dalle pratiche, tanto consolidate
quanto inefficaci, delle mera con-
formitd normativa, per aricchirsi
di inediti scenari che consentano
il contatio e I'interazione ira cul-
ture {wibana ¢ portaale) per natu-
ra differenti. Le categorie diventu-
no, cosi, esse stesse zone d’intesa
neurre, spazi di mezzo dove le
identita reciproche possono atte-
starsi e 'urbanistica riconquistare,
anche su yuesti temi, la sua capa-
cith (i elaborazione concelluale
auramoma rispetto alle altre disci-
pline.

* Rosario Pavia ha seritto i primi tre
paragrafi, Matteo di Venosa gli ultimi
due.
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Planning port areas

Resario Pavia,
Matieo di Venosa

Italian law number 84, dating from
1994, offered a new prospecl for
major port plans. Nu lunger simple
programs for maritime ard infra-
structure works, these plans could
be considered intricate and com-
plex management and planning
Provesses.

The need for a plan with new
contents, objectives and cperational
procedures emerged during an
advanced phase of merine
transport, and ensuing port,
reorgarization. On the one hend,
there were such conditioning
factors as: increasing quantitative
and qualitative drowth in transpaort
demand;

development ol container traffic:
increasing ship dimensions;
redisuibutivn of maritime traffic in
relalion to major routes with the
location of transshipment Facilitics
in few major stations and the diffu-
sion of fecder services
ever-growing automat on of
container manzgement processes
{physicel, administrative, and
customs procedures); great
competition in the quality of
services and prices of port
operations, [inally, the affirmarion
of a few mullinational companies
for the managemert of container
piers (in laly, the Contship
company controlled by EuroKal
from Hamburg, Sinport connected
t0 the Port of Singapore Authoriry,
Evergreen [tom Taiwan, the Swiss
Medterranean Shipping Company
and Lhe British Pat Ports),

On the cther hand, the por is no
longer considered a terminal but =
node in a complex intermadal
network extending to the entire
territory and including services,

professional figures, and the urban
and environmental qualities of the
surtounding urban system.

While, in the past, the port was

a stalic place for loading and
unloading cargo, today the port
area is increasingly becoming a
link in the continuous transpon
chain. New necessities in the
transportation cycle impose larger
vard areas, deeper basins and more
efficient intereonnections that musl
constanily adapt to marker
demands and its rapid
transformation through the
creation of Jexible rapidly
adaptable spaces. The increased
pace in the rransformation of port
arcas, compared (v urban ones, is
one of the factors that drives ihe
port area to develop into a closed
system, separate from the city.
The prevalent orientation in port
planaing still views the port as

an aulonomnus machine with no
oulside interference, as specialized
and sectoral infrastructure. The
sarrcunding city and territory are
considered mere intermediate
spaces for reaching the necessary
connections to ather transpart
nodes.

Local administrations, even
concomitant with processes of
dismantling and underutilizing port
areas near the city, have
rediscovered the historic 1inks
between the urhan fahric and tae
port, and are promoting various
iritiatives to recover the urban
waterfront. Many general city
plans, implementation plans and
some Programs for Urhan
Rehabilitation and Sustainable
Territorial Development (PRUSST)
addressed these issues in
collaboration with the Port
Aathorities, often impusing new
restrictions and limitations on the
port’s functional exigencies.

Lew t4{94, promoting
participaiive plans (the Port
Committee, including local
authorities, in accord with the
manicipality), should have gided in
overcnming conflicl. Experience
over the past fow years shows that
the friclion is, to different degrees,
widespread. Above all, municipal
administrations tend to distance
themszlves from the work of the
Port Committee.

We believe that one of the reasons
for this difficulty lies in the
problematic way rhat planning both
faces the infrastructure system and
the economic sphere, as well as the
way the discipline reasons in terms
of complexity, integration,
flexibility and in terms of the
selzction of project amhirs in
limitec areas and along strategic
dirzetrices.

A new oricntation is called tor, It is
necessary to recognize the port’s
new identity. We no longer face the
“port city” but ditferentiatec ambiis
that arc interrelated with lage
areas of overlap.

The port as a complex node,
deflined by functional arzas, is
connectea to other nodes: to the
vity itself, to transport nodes
distributed over the territory, and
to industrial areas.

It is necessary to analyze each
single interconnection, the
infterstitial spaces between nodes,
the funetional, urhan and
environmental quality of the
directrices guararteeing vort access.
This last element can be considered
a territorial-seale

infrastructure network interacting
in specific ways with different local
situations.

The identity and efficiency of the
port network are characterized by
ntersection, mecting, by the degree
of integration with the urban,
enviroamental and industrial
networks, The port netwerk,
brecause of its supra-regional
dimension, opens the port to the
rest of the world and to the
globalization circuit, Al the same
time, its relationship with the urban
network redefnes irs ronts in a
specific place and provides a
measure ot time. In this way, a new
dialogue is established between Ly
anc the port by which port arcas
can recefine new centralitics for
contemporary urbanizaton and
new project ambits for its
functional and qualitative
reorganization,

The era in which the port was
cxtraneous to the urban and
territorial system is almost over.
The port is not integrated with the
urban organism but has acquired
its autonomy and a specific
identity which interacts with the
urban cne in an unintzntional wey.
In reality, the rerritorizl system,
whose cent-al elements are ports
and citles, is & vomplex weh of
Aetworls, relat ionships and flows
that intersect, overlap and meld.
The network is imperfect, Parts
communicate with difficulty,
separation prevails over
correlaton, discantinuty over
sequence and narretion. [t is tae
plan’s task 1o retura meaning and
eflectiveness to the netwark, hy
connecting and distinguishing, by
integrating, anc also by exalting,
single identities.

Port identily and antoromy are
eccepled with disenchantment:
averall integralion of the port areas
with the cily is impossible today.
Along with being futile, it is, for
riany reasons, incompatible.




Su Lhe questions are: What is the
hest way o recovar the space of
port infrastructure (both existing
and new)? Whar is the right way
to guarantee e efficiency of its
logistical workings ard, at the same
time, qualify the interconnections,
the lines 07 tangency and the areas
which overlap the city and
terfitory? One possibility is
delineated in a CNR (National
Rescarch Council) Project and in
the doctorzl thesis of M. di Venosa.
Port planning must start from a
protound knowledge of the port's
different functional parts and their
potential for transformaiion in the
short and medum term. Fach part
is connected in a different way
with the swrrounding territory, ard
is endowed with a different degree
of autonomy and compatibility
with uroan activities, a different
demanc for flexibility and
transformation, and a different way
ol Interacting with the city's
identity and its life.

There are port aregs that not only
necessitate perfect aulonomy but
which, hecause of their structure
and design, have no direct
reladonship with urhan
morphology and functionality. A
maore specific plan, diffcrent from a
general urban plan, is indispensahle
for these arzas, whosc rate of
change greatly exceeds that o! the
city. In that plan, it should be
necessary (o proceed by selecting a
limired series of strategic areas
linherent in the connections
between the port and the city and
territory) rather than imposing a
1gid implerieniation instrument.
The city ofien embraces the entire
port waterfront; it is necessary to
identify some junctions, some axes
ol prnetration, and sore more
permeable and meaningful
epertures. [tis not ndispensable to
rehabilitate the enfire port are, bur
only a few and meaningful
conrective spaces hetween the
‘more wban' part areas anl Lhe
nearay urban febric. These spaces
could be conceived ol as junctures,
but also as overlooks or openings
from the city onto the dort.
Fetween the city and port, there are
margina. zones (especially in the
most historic part areas) where port
activities are more compatible with
urban oncs (maritime siations,
office areas, services). Such areas.
as perts of the pori system (and
maritime domain), are objectively
highly attractive areas for
commercial, cultural, and leisure
activities. Such areas are spaces of
overlay and integra ion where new
urban centralities can densely
gather.

Finally, 1t is fundamental to

investigate the infrastructurc
spaces connecting Lthe port to other
transport nodes. Such spaces,
between the port and the highway
toll plaza, the interport, industrial
zones, and rail stations, are not
only occupicd by connective
infrasiructure but around these
arcas develop a plurality of
interactions with local urban,
productive and environmental
systems. In general, the cornective
infrastructure is not exclusively
used by the port, but receives flows
ol urban and regional traffic, These
connective axes should be chosen,
explored, rehahilitated, and
reorganized in relationship to port
efficiency, and to the urban and
environmental quality of (heir
intersection. In this light, the por
plan is more complex but also
simplified. A master plan should

he conceived that strategically
delineates the port's functional
parts. defining the more
automomous and specialized ambits,
the areas of overlap with urhan
activites, and the conncetive
directrices with the city and
territery. We could then exerute a
more contained and specialized
port plan, aleng with a series of
inregrated programs [or the over-
Isanping areas, for the spuces of
Junction with the city, and for the
interconnections between the port
and the territorial trensportation
nodes,

The observations that follow seek
1o Identify the rules “or the mary
possible relationships that every
port can activate wilh its
surrounding conlext. In any case,
the rules aceepl ransgression,
internal complexity, aseillation and
movement, within which the
differences and singularities of each
context are defined, Furthcrmore,
the new port, as an interchange
node within various rerritorial
nelworks, arganizes its
relationships in terms of numercus
and distinct spaces.

Three categories can both define
the multifaceted nature of 1lw
exchanges between the port and its
surrounding area as well as provide
4 possible orientation for design
strategies: urban juncture spaces;
city-port overlap spaces; spaces of
infrastructure conneclion.

These categuries attempt 1o
interpret the rencwed identity of
the relationship between the por:
context, city and territory. It is an
identity composed of discrect and
thematic relations that seek to draw
together port infrastruciure in its
dual rele as “technicizing machire’
and ‘major urban facility!

The definition of ‘urban juncure’
refers 1o the wansition areas

between the port and the
consolidated historic cily, Because
of their stracture, spatial
dimensions and related planning
1ssucs, they represent contaired
connections between the city's
hisloric Fabric anc the port sectors
(tourist, passenger, fishing) that arc
still infused with strong urban
meaning. Spatially, junctures tend
to be formed es irtersections along
orthogonal lines in relationskip 1o
the port are. Their potential Les in
the passibility to lead urban
clements like squares, parks and
streets Lo advance. to overlook and
eventually take over the port space.
The juncture does nat effect the
ahsolute position of the port or <ity,
which remain defined by
reciprocal metric and distance
relationships. Instead, what
emerges is a sequence of ‘relative
spaces’ where it is still possible o
read the signs, the vicissimades and
the contradictions of ways of life
and spetial organization thal
define the two teritorial syslems
(the port and the city),

The morphological structure of the
juncture-space, like its metaphoric
meznings, makes il possible to
compare it to cne of architecture’s
more archetypal forms: the bridge.
The juncture space as bridge, in
fact “brings logether, unites ...
unifies and csiablishes continuity.”
The idea ol communicarion or
nassage, inherent in the concept of

_uncrure (in Ita'ian innesic) can be

‘ound in its etyvmoogiral o,

In situm refers to the verb tinsert’
bur also to the act of ‘ronjoinmg’.
of “gathering together’ Two units, or
wo aspects of different realitiss,
“lwo existing banks that the
passage of the bridge reveals as
suck.” Tf the hanks symbolize the
two distinct paits, cily and port,
that can join and inieract, it can

be said that the jurcture like “the
gate ... has the power 1o link and
dissolve, to unite what is scparate
in nature.” Some irterpretalive
variations can be seen in the
dilTerence between gate and bridge.
[Inncture dozs not always produce a
linezr and progressive connection
between the eity and port. Often, in
fact, the transition belween the two
systems can be identifiad with the
idea of ‘gate’, with the crossing of a
threshold at the moment ir which
separation and conjunction
[seperated in the case of the
bridge) arce identified in one
unified @nd swilt acdon, The
immediacy of the tansition,
intrinsic in the ‘gate’ concept, nelps
to interpret some cmpirical cases in
which the possible exchanges
berween porl and city rely on
openings, aperiures, passages,
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[issures, which, in an instantaneous
way, synthesizz the experence of
the union and separation belween
distiner, if not opposing, territorics.
The bridge and the gate do not
exhaust the interpretation of the
complex phenomenology related to
the juncture cetegory, which can
also be delined as a simple over-
look or balcony visualy relating to
the por as spectacle and attraction
rather than as a space with whica
ro internct physically. In this case,
the trarsitions are visual ones. They
regard perception, the glance which
capturcs the port landscapc, just as
passage dacross a bridge is rendersd
natural due to the perception of ts
surrounding context.

These considerations can clearly
exemplily a way to ohserve in
order te transform the relationships
petween the port and the city. The
idea is not to @nnul their reciprocal
limirs, but rather 1o recover the
nistoric fracture dividing them
“hrough the construction of a series
of transversal rooris whose most
distingrishing urban aspects
‘nterconnect with chose port
sectors, even more forcefilly
marifesting the urban identity ol
the port complex.

The city port overlap spaces arc
represented by physical contexts,
often within the port enclosure or
its uncertain border zone, that can
simultaneonsly perform dual
functions: port activity services and
concentration of primarily urban
uses. Their particular functioral
nature, and the spatial forms they
creare, distinguish them from the
Juncture spaces. While for the
Iatter, it is possible to speak of
‘trajectories’ and roums where the
settlement rules of the cily and port
van allernalively inierpeneira e and
interact

‘overlap spaces’ should indicate the
nodal points where the relaticnal
systems (originating in the Lerritory
s opposed to the city and sca) can
vertically inlegrate and connect.
There are many kinds ol exchanges
that can oceur within these areas of
superimposition and which can
express the extraordinary potential
ol thein stategic localion. The
flows and terminals of passenger,
airport, surface and underground
rail maritime-sector services can
cocxist with such urban activities
as commercial, cultral,
recreational, and civic ones. It
should be noted that overlap
regards differert and distinet
netwarks, scales, roles and
meanings that contribute to the
construction of a spatial situation
that is functionally well-detined
with its own formal identity. The
syntaesis of the phenomerology

related w this category is
particularly complex. Nevertheless,
it can help to underscore the
impartant role played both hy these
nodes as centralities in the port’s
new plan organization, as wel. as
by elements of continuity (physical,
functional and symbolic] between
the port complex and the urhan
organism.

Three kinds of spaces can aelp to
explain the design potentdal of the
nverlap spaces: vacant huildings,
transpor: nodes within the port,
and places cf historic permanence.
Cach can accommodate dilferent
uses in relationship to ‘he degree
of compatib:lity with existing
structures and each poses differeni
planning issues and conditions in
relation o the surrounding context.
Vacant huildings are usually
obsolete, under-utilized or
asandoned struetures which
measure the spatial eftects of
renovation policy or the adaptation
of pert infrastructure to the
evolutionary processes defining the
maritime sector. These spaces are
frequently encountered in the
vontemparary port city, Numerous
lucal and port administrations have
already undertaken re-use programs
for industrial port arcas to re
vitalize the economic life of its
respective port city.

The wansport nodes wilhin (he port
basin can, by their very nature, be
uaderstood as ‘overlap spaces':
land-sea intermodal statiors,
highway interchanges, porl customs
houses, and more in general, all of
those places in the yard that act as
exchange points between transport
nelworks ard urhan and territorial

contexts. These nodes are important

as hinges in a new urban and
territoria. mobility system.
Maritime stations are complex
nodes that hast funclions and
activities that ean aftract a constant
flow of people. Their camplexity

is not only fimerional hut
organizational and structural as
well. The component parts respond
to a combination of different and
composile spatial types: those
essential for movement (atria,
shipyarids etc); those serving
exvternal conmections and those
providing the transition between
technical networks and the
territory, between the port and the
surrounding area. These intrinsic
properlies, along with those
Interconrective qualities that can
help establish relationships with
other basic elements of the urban
fabric, make the sea-land (erminal
the most natural context for the «
hypothesis o overlapping ciry-port
relations.

Hisloric structures and artifacts

represent an ollen-conspicuous parl
of the manumental and culrural
patrimony containec within every
large port, which, with great
inertia, has resisted the rapid
transtormaticns in the marilime
sector. The rehabilitation of the
overldp spaces is olten inlluenced
by the complex spatial conditions
in the local context averpawered
by the surrounding fabre), by
difficult accessibllity and by the
trouhlesome compathility of
adapting existing structures to new
activities. Their spatial centrality
transforms them into potential
areas for the integradon between
the pert and ity

The tkree overlapping zones
between the city and port (vacuant
containers, internal transport nodes
and the places of historic
prrmancive) should not be
consicersd alternatives bt rather
in a complemrentary and integrated
relationship. They can coexist
concurrently in the same port
situation, diversilying the character
and contents of the networks of
relationships that converge and
interact within.

This detinition indicates the
physical contzxts in which the
port’s technical and mansportation
aspects are predominant They are
the mobility corrdaors (rail,
highway, loczl steet, networks,
cte.) which, tied to the major extra-
lacal #xes, penetrate port space to
guarantee connections with other
infrastructure nodes. The efficicney
and rapidity in movement insured
by these spaces can determine the
functionality. productivity and
eamings of the modern port
mechine.

What emerges from the ohservation
of these spaces is the variability in
relationships netween infragrructure
and the urban realities that they
traverse. This variability can be
interpreted in relation Lo varous
formal aspects. A plurality af
interactive elements, grouped into
two families, can be assecialed with
the spaces of infrastruciure
conneetion. They are: those
involved in transport cycles directly
relating 1o the port and those
apparently extraneous (o the
functioning of technical networks,
but associated with them in terms
of accessibilily, proximity and
contignity. Port-oriented industries,
storage and waiting areas, cargo
terminals, intermodal port
lerminuls, logistical centers and
handling structures for transit
cargo [refrigeration centers, centers
fur the cunsolidation anc
disiribution of produets) are in the
first group. These form a different
territorial structure from the past;

they are orthogonal o the port
hasin and ite functional areas,
whose plannirg principles respond
to the rationality of taeir
industrialized processes. Different
urban and territorial momhologies
{historic abric, exparsion zones,
walerltonl residences. parls ol Lhe
city sprawl, agricultural terrain,
large containers for commerce and
leisure timz) overlook, and at times
overlap these spaces. They are parts
of the city, associated with
infrastructure main drections,
which are constantly cut, crossed,
and often formed by them.

In order to proceed with an initial
classification of infrastrucrure
connection, some characteristics
thal gqualify the felds of foree
surrounding the infrastructure
corridors should be mentioned.
Roadways, in act as lincar and
horizonrtal hands, penetrate the
built fabric, interacting with it
through rhythms of force that anc
constantly transversal to them.

If, on the one hand, this condition
uncerlines the difficulties thar

the existing transport system
(vehicular, rail. underground) has in
reaching the port node, on the
other, it raises nlanning issues
regarding new analytic aml design
instruments uscful for the
interpretation of infrastructure’s
role [heving as a starting point
the possible exchanges with the
surrourding territoria. context).
Aside [rom revealing Lhe
extraorlinary spatial potentials '
of trangportation infrastructure,
irarsversal 'ty can contribute to
“defining a kind of specificity of
the different parts or tracts of the
road.”

[n this sense, [eld observation has
demonstrated how the frequency
and intensity cf the transversal
forces (identified in the spaces af
infrastructure connection) increase
in propartion to the lack of effort
made hy the single porl area o
mplement real decentralization
volicies (especially regarding highly
specialized activitics which are no
longer compatible with the port
area).

Taking into account these
considerations, the spaces of
mlrastrucrure connection can be
classificd on two planes. The first
should inclade those spaces
serving ports or centralized
functions that still enjoy, in other
ferms, #n urban condition, The
second, on the other Fand, should
nvolve those spaces cf
infrastructure connection
assaciated with port sectors that
hawve achieved a certain level of
autonomy and decentralization.




