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Alberto Clementi, nato a Roma nehgys, urbanista,
insegna presso la Facolta di Architettura di Pescara
di cui e Preside dal 2004. Attualmente dirige il
dottorato europeo Quod, con le Universita di
Pescara, Lisbona, Barcellona, Venezia, Cosenza.

Per piti di dieci anni & stato Segretario della

Societa Italiana degli Urbanisti, che ha contribuito
a fondare nel 1994. | suoi interessi piti recenti
riguardano in particolare i temi del paesaggio, delle
infrastrutture e territorio, del progetto urbano

e della pianificazione strategica. Sui temi delle
infrastrutture e paesaggio collabora da tempo con
il Ministero delle Infrastrutture. Il tema del progetto
urbano é stato al centro soprattutto di ricerche in
ambito universitario e di sperimentazioni in alcune
citta. Infine il tema della pianificazione strategica &
stato esplorato ai diversi livelli, con incarichi delle
amministrazioni di livello centrale e regionale, di
area vasta e comunale. Ha al suo attivo una ampia
e rilevante attivita di pubblicazione.
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Matteo di Venosa ¢ nato a Bisceglie nel 1966,
architetto e urbanista. Dottore di ricerca e
professore incaricato in Urbanistica nella Facolta
di Architettura di Pescara. Si occupa dei temi
che riguardano il rapporto tra infrastrutture e
territorio, il progetto urbano e la pianificazione
urbanistica delle aree costiere e portuali. Questi
stessi temi sono al centro di una intesa attivita
di ricerca e di sperimentazione progettuale.

A riguardo vanno ricordati i progetti, vincitori

di concorsi internazionali, per il Waterfront
monumentale di Napoli e per I'Interfaccia porto-
citta di Marina di Carrara.

Nel campo della pianificazione delle aree
costiere e portuali si segnalano studi e ricerche
per la Regione Abruzzo, Emilia-Romagna,

per Corigliano Calabro (CS), Pescara e Porto

S. Giorgio. Su questi stessi temi ha fornito
attivita di consulenza nella redazione di alcuni
programmi di cooperazione trasnazionale.
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Questo volume presenta i principali risultati della ricerca Dorsale attrezzata pescarese
elaborata dal Dipartimento Ambiente Reti Territorio della Facolta di Architettura di Pescara
nell’ambito di una convenzione con I'Assessorato ai Trasporti della Regione Abruzzo.

La ricerca, coordinata da Alberto Clementi, costituisce una prima applicazione delle linee
guida elaborate negli anni scorsi dal programma Infrascape, un'iniziativa interuniversitaria
lanciata da Pescara a cui hanno aderito qualificati esperti europei. In questa prospettiva
sono stati approfonditi alcuni criteri di carattere generale che possono orientare la qualita
della progettazione delle opere sui temi della sicurezza stradale, del rapporto con il paesag-
gio e della governance dei processi di realizzazione degli interventi.

La applicazione sperimentale qui riportata, riferita alla Val Pescara, intende in particolare
contribuire al miglioramento delle condizioni di mobilita locale attraverso un approccio pro-
gettuale, che punta a riorganizzare complessivamente il telaio infrastrutturale nello spazio
compreso tra I'interporto di Manoppello e il porto di Pescara.

L'interesse per gli esiti di questo lavoro & connesso principalmente alla sua dimensione
strategica e territoriale. Le proposte avanzate infatti tendono ad oltrepassare i limiti di
settorialita impliciti negli approcci correnti di pianificazione delle reti, proponendosi come
quadro di coerenza e visione guida per lo sviluppo sostenibile dell'intera area di studio.
Una visione in cui le reti della mobilita giocano un ruolo chiave nel portare a coerenza i
numerosi programmi d'intervento in corso ma, soprattutto, nell'indirizzare le dinamiche di
trasformazione insediativa della valle contribuendo a valorizzarne le qualita paesaggistiche
e ambientali.
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LO STATO DEL TERRITORIO,
CRITICITA E POTENZIALITA

Matteo di Venosa

Il quadro conoscitivo

L'area metropolitana Pescara-Chieti & sottoposta a continui processi di trasformazione
territoriale che interessano in modo particolare la Val Pescara e la rete infrastrutturale
che connette il sistema vallivo con la costa adriatica. Tali processi si stanno attuando al di
fuori degli strumenti urbanistici tradizionali e sopratutto senza una strategia territoriale
in grado di metterli in coerenza. L'autonomia delle azioni trasformative connota anche
le politiche infrastrutturali promosse dagli enti gestori delle reti della mobilita [Anas,
RFI, Autoritd Marittima, Societa Interporto e Aeroporto). | piani di razionalizzazione e
di potenziamento delle aree portuali, i programmi poliennali Anas e RFI, i progetti di
sviluppo dell’'Interporto di Manoppello e dell’Aeroporto d’Abruzzo, appaiono tra loro
slegati e, molto spesso, in forte contraddizione.

La ricerca, analizzando il tratto della Val Pescara in cui ricadono i comuni di Pescara,
Giovanni Teatino, Spoltore, Cepagatti, Chieti, Manoppello, ha ricostruito il quadro
conoscitivo sullo stato del territorio elaborando una serie di documenti di sintesi.
Azioni in Corso e in Programma (Tav. A1), in cui sono stati analizzati gli interventi pubblici
e privati, a valenza territoriale, che le Amministrazioni pubbliche e gli Enti gestori dei servizi
di mobilita (Anas, RFI, Autorita Marittima,...) hanno in corso di realizzazione, o prevedono di
realizzare, all'interno dei propri strumenti programmatici di gestione (Programma Triennale
delle Opere pubbliche, Piani triennali Anas e RFI, PEG, ecc.).

- In particolare sono state schedate e cartografate le seguenti azioni trasformative:
Azioni in corso
PEo1_Interventi di riqualificazione “ex Aurum’;
PEo2 _Realizzazione nuovo porto commerciale;
PE03_Realizzazione di pista ciclabile;
PEos_Realizzazione e completamento del polo universitario-giudiziario;
PEog_Realizzazione di opere di trasformazione dell’area compresa nel programma di
riqualificazione urbana ai sensi della legge 179/92- art.2
SPo1_Realizzazione di un p.a.p.
SPo2_Realizzazione di una nuova area produttiva
SPo3_Realizzazione di un polo commerciale-direzionale-ricettivo
SGTo1_Realizzazione di un sottopasso ferroviario
ppPE01_Realizzazione del mercato ortofrutticolo
CHo1_Realizzazione di un centro commerciale-ricreativo
REo1_Compeltamento dell'interporto
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ANo1_Prolungamento verso nord della circonvallazione di Pescara
ANo2_Raddoppio carreggiata della circonvallazione di Pescara verso sud

~Azioni in programma
tcPEo1_Costruzione del nuovo ponte sul fiume Pescara-svincolo Camuzzi/asse attrezzato
tcPEo2_Realizzazione parcheggi di scambio via del Circuito

tcPEo3_Ristrutturazione fabbricato ex Aurum e torretta dannunziana
tcPEos_Completamento della ristrutturazione dell'edificio ex di Marzio
tcPEog_Realizzazione del parco archeologico e naturalistico di colle del Telegrafo
tcPEo6_Interventi per I'apertura della caserma di Cocco

tcPE U_Programma Urban |l

tcPEo7_Costruzione di n. 2 stazioni della metropolitana presso I'aeroporto e piazza
Duca degli Abruzzi

tcPEo8_Completamento lavori di raddoppio del ponte villa Fabio e di rotatoria strada
pendolo

tcPEog_Parcheggio di scambio Pescara sud

tcPE1o_Manutenzione straordinaria aree di ampliamento stazione marittima Pescara
ANo1_Raddoppio carreggiata della circonvallazione di Pescara, direzione sud
ANo2_Prolungamento dell’asse attrezzato verso il porto commerciale
SGTo1_Programma integrato di intervento “ex Fornace”

RFlo1_Prolungamento ferroviario verso I'interporto

Nell'elaborato finale {Tav. A1) emerge la forte dinamicita (associata all’autonomia
operativa ed istituzionale) dei differenti soggetti istituzionali nel promuovere azioni
progettuali che interessano le reti della mobilita ad alto valore strategico [realizzazione
del nuovo porto commerciale, prolungamento dell'asse attrezzato sulle banchine portuali,
potenziamento della tangenziale, prolungamento ferroviario verso I'interporta).
Previsioni della pianificazione comunale (Tav. A2), in cui sono state rappresentate
in modo aggregato la previsioni di sviluppo contenute all’interno degli strumenti della
pianificazione ordinaria (Piani Regolatori comunali) e straordinaria (Programmi Complessi)
dei Comuni inseriti nell'area di studio (Pescara, S. Giovanni Teatino, Spoltore, Chieti,
Cepagatti, Manopello). L'analisi & servita a sottolineare alcune previsioni strategiche e,
in particolare:

1. la tutela e la valorizzazione del fiume Pescara nel tratto compreso tra Pescara e Chieti;
2. lo sviluppo lungo la ss. 602 di aree artigianali (in localita Santa Teresa) ed aree
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industriali (nel tratto tra Manoppello e Rosciano);

3. la realizzazione, nel territorio di San Giovanni Teatino, di una viabilita alternativa alla
Tiburtina con I'intento di aggirare le aree densamente urbanizzate;

4. il potenziamento della ss n. 81 come asse trasversale d'interconnessione tra le principali
attrezzature a valenza territoriale della valle (Ospedale, Universita, ecc .

L'elaborato di sintesi evidenzia con chiarezza, la mancanza di un livello di coordinamento
delle pianificazioni comunali (con particolare riguardo alle scelte localizzative dei grandi
attrattori territoriali ed delle aree d'espansione) capace di garantire il governo delle
trasformazioni territoriali a valenza sovralocale.

Interventi strategici da Prg, Prusst, Ptcp, Urban (Tav. A3), in cui sono stati selezionati
gli interventi puntuali, che interessano le reti infrastrutturali ed alcune aree strategiche,
della valle, programmati sia nell'ambito delle strumentazioni urbanistiche ordinarie (Piani
comunali e Piani provinciali), sia all'interno dei programmi complessi per la riqualificazione
urbana e territoriale (programmi Urban e Programmi per Riqualificazione Urbana e per
lo Sviluppo Sostenibile del Territorio, Prusst).

In particolare sono stati analizzati i seguenti interventi:

~ Piani regolatori comunali

Previsioni sui tracciati (svincoli, viabilita di progetto, filobus)
Previsioni contenute in Piani Particolareggiati

- Programmi Complessi
Polo giudiziario universitario (PE)
Area De Cecco (PE)

Citta’ della musica (PE)
S.T.U. (San Giovanni Teatino)
Ex fornace (San Giovanni Teatino)

- Programma Urbani
Definizione dell’ambito di applicazione (Rancitelli, S. Donato)

— Piani provinciali
Potenziamento ss. 602
Transcollinare
Trasporto metropolitano su ferro
Filobus in sede propria

~Programmi per Riqualificazione Urbana e per lo Sviluppo Sostenibile del Territori
prPEo1_Riqualificazione urbana dell’area lungofiume
prPEo2_Riqualificazione dell'area lungofiume e realizzazione di strutture turistiche
prPEo3_Sistemazione delle aree limitrofe al nuovo Palazzo di Giustizia
prPEo8_Realizzazione di un parcheggio di scambio ed annesse strutture ricettive
prPE10_Realizzazione di strutture residenziali e commerciali con parcheggio interrato
prPEn_Realizzazione di strutture residenziali e commerciali con parcheggio interrato
prPE12_Centro intermodale con annesse attrezzature pubbliche
prPE13_Corridoio verde per il trasporto pubblico
prPE15_Circonvallazione interna Pineta D'Avalos-Zanni
prPE16_Viabilita di servizio al porto
prPE18_Riqualificazione urbana di aree verdi, ciclopedonali-mercato-museo ittico
prPE23_Riqualificazione e valorizzazione Parco D'Avalos
prPE24_Ristrutturazione strutture ricettive Stadio Adriatico
prPE25 _Interventi edilizia universitaria
prPE27_Autostazione di Pescara Centrale
prPE28_Delocalizzazione scalo merci di Porta Nuova
prSPo1 _ Interventi sulla s.s.602
prCHos _Parco fluviale
prCHog_Centro fieristico-recupero foro boario
prCHog_Specializzazione tipologica della ex s.s. Teatina 152
prCH12 _Sistema filoviario Chieti-Scalo
prCH15_Delocalizzazione dello scalo merci di Chieti-Scalo
prSGo1_Citta’ dello sport
prSGo2_Centro turistico sportivo
prSGo3_Realizzazione del parco fluviale
prGGo1_Realizzazione della linea di trasporto pubblico filoviaria
prSAo1_Prolungamento della pista di volo
prSAo2_Realizzazione di un deposito merci-porto franco
prIN 01_Realizzazione del nuovo scalo merci FESS.
prIN o2_Intervento di completamento

- Attrezzature
1 Porto
2 Aereoporto
3 Mercato ortofrutticolo
4 Fiera
5 Interporto

I1121 LO STATO DEL TERRITORIO, CRITICITA E POTENZIALITA Matteo di Venosa

L'elaborato finale permette di evidenziare la molteplicita degli interventi strategici
programmati nella Val Pescara (soprattutto nell'ultimo tratto dell’asta valliva) al di fuori
delle logiche della pianificazione ordinaria tramite il ricorso alle procedure di variante
previste dagli Accordi di Programma, Conferenze di Servizi, ecc.

Nella ricostruzione del quadro conoscitivo sono state analizzati, inoltre, i sistemi di
salvaguardia e di tutela che gravano sull'area di studio condizionandone lo sviluppo.
Essi definiscono il campo d'azione all'interno del quale le ipotesi progettuali dovranno
muoversi per il raggiungimento della loro sostenibilita paesaggistica e territoriale.
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La sintesi finale e riportata in due elaborati differenti in cui sono rappresentate le
categorie dei Vincaoli e delle Tutele. (tav. A4 e Ag)

I Vincoli sono intesi come limitazioni prescrittive legate alla natura idrogeologica e fisica
del territorio; le Tutele sono considerate come limitazioni legate ai valori architettonici
e paesaggistici del sito.

Nella rappresentazione del sistema dei Vincoli sono stati considerati i seguenti riferimenti:
-Vincolo idrogeologico, R.D. 3267/'23,

-Piano di assetto idrogeologico (L. 183/'89, L.R. 81/'98, L.R. 43/'01);

-Piano stralcio difesa dalle alluvioni (L. 183/'89, L.R. 81/'98, L.R. 43/'01);
-classificazione sismica del territorio (Ordinanza PCM n°3274/'03 e Ordinanza PCM
n"3362/'03).

Nella rappresentazione del sistema delle Tutele sono stati considerati i seguenti
riferimenti:

-il Piano Regionale Paesistico, approvato nel 1990 ai sensi della L. 431/'85 e della L.R. 18/'83;
-le superfici boschive, ai sensi del D.Legvo n42/'04 (ex L. 431/'8g);

-la fascia di rispetto costiero, ai sensi del D.Leg.vo n’42/'04 (ex L. 431/'85);

-La fascia di rispetto fluviale, ai sensi del D.Leg.vo n'42/'04 (ex L. 431/'85);

-le zone d'interesse archeologico;

- tratturi integrati e reintegrati;

-le aree protette (Riserve naturali);

-il vincolo paesaggistico, D.Leg.vo n’42/'04 (ex L. 1497/'39).

L'analisi integrata dei sistemi di vincoli e delle tutele fa emergere la forte connotazione
ambientale dell'area di studio. In particolare i sistemi fluviali e torrentizi minori ed il
fiume Pescara che presenta al suo interno notevoli fragilita, connesse alle caratteristiche
fisiche e morfologiche dei suoi argini ed alla scarsa integrazione con i contesti limitrofi
(territori di San Giovanni Teatino, Spoltore, Cepagatti, Chieti, Manoppello). In relazione
ai mutamenti climatici ed alla progressiva snaturalizzazione degli argini fluviali, il fiume
Pescara viene considerato simultaneamente come un ambito da valorizzare e come un
contesto critico (ad alto rischio inondamento), che necessita di interventi strutturali in
particolare nel tratto intermedio tra Sportore/San Giovanni Teatino e Manoppello.

Criticita

L'immagine di sintesi che restituisce I'attuale configurazione morfologica e funzionale
dell'area di studio visualizza una fitta ed inestricabile rete di infrastrutture (autostrade,
strade urbane e extraurbane, rete ferroviaria), utilizzata in modo caotico ed indifferenziato,
che si sovrappone al sistema ambientale ed insediativo della valle (tav B1).

Il territorio & un coacervo infrastrutturale che rievoca lo scenario della colata
infrastrutturale, gia descritto nella ricerca Trasformazioni Metropolitane per interpretare
la specificita delle dinamiche di trasformazione del Val Pescara [si veda A. Clementi e R.
Mascarucci (a cura di), Trasformazioni Metropolitane, Palombo ed., Roma 1999).
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Nella rappresentazione della struttura esistente del territorio vallivo emergono,
incastonati casualmente nella rete stradale e sradicati sia dall'armatura infrastrutturale,
sia dal sistema urbano, i grandi nodi di trasporto del porto, della stazione ferroviaria,
dell'aeroporto e dell'interporto. Tali piattaforme appaiono come elementi isolati,
difficilmente accessibili: sconnessi dalla rete primaria delle infrastrutture di trasporto.

Le principali criticita del sistema della mobilita riguardano, in modo particolare, la
disarticolazione dei rapporti funzionali tra le infrastrutture di trasporto e loro usi attuali.
Le criticita individuate sono originate da alcuni processi e dinamiche territoriali e, in
particolare,da:

1. un'uso indifferenziato delle infrastrutture stradali in un regime di totale anarchia
funzionale (mancanza di gerarchizzazioni delle strade in relazione alle caratteristiche
fisiche ed ai ruoli funzionali assunti);

2. Una difficolta di attraversamento dell’area metropolitana, e di fruibilita delle sue
attivita primarie;

3. uno sviluppo spontaneo e non programmato dei grandi attrattori funzionali (aree
commerdiali e direzionali, polo giudiziario, ecc.) secondo logiche di sviluppo localistiche
ed in assenza di una visione coordinata a scala sovracomunale;

4. una scarsa leggibilita e visibilita, in termini di accessibilita e connettivita, dei grandi nodi
infrastrutturali a scala regionale e interregionale (aeroporto, porto, interporto, ecc.), che si
perdono nella promiscuita dei transiti e nella indifferenziazione dei ruoli funzionali delle reti;

5. un crescente dinamismo demografico dei centri minori di crinale e degli insediamenti
diffusi di fondovalle [Pescara-Sambuceto-Chieti Scalo) che seguono acriticamente le
logiche localizzative e assecondano le linee di forza dei flussi di fondovalle;

6. una crescita incrementale della mobilita privata su gomma in concomitanza alla
riduzione nell'utilizzazione di mezzi pubblici di trasporto di massa.

Sulla scorta di tali considerazioni la ricerca ha individuato quattro rilevanti categorie di
criticita (tav B2 e B3): criticita di connessione, criticita ambientale e paesaggistica, criticita
di attraversamento, criticita di congestione.

Criticita di connessione

Questa categoria sottolinea l'inadeguatezza del collegamento funzionale, o I'assenza
di connessione, tra i grandi nodi della mobilita (porto, interporto, stazione ferroviaria,
aeroporto, svincoli autostradali) e le reti primarie delle infrastrutture di trasporto (asse
attrezzato e autostrada). Tale criticitd puo descrivere |'attuale rapporto funzionale tra:
1. l'asse attrezzato e il porto commerciale (per raggiungere le banchine operative &
necessario attraversare una viabilitd urbana -via A. Doria- fortemente congestionatal;
2. l'asse attrezzato e la stazione ferroviaria;

3. I'asse attrezzato e 'aeroporto (per raggiungere |'aerostazione & necessario attraversare
un tratto congestionato della Tiburtina);
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4. I'asse attrezzato e l'interporto (la piattaforma logistica di Manoppello non € servita dall'asse
attrezzato che termina il suo tracciato in prossimita dello svincolo di Pescara ovest);

5. lo svincolo autostradale di Pescara Ovest e I'asse attrezzato (lo svincolo non riesce a
smistare i flussi di traffico in uscita dall'autostrada e diretti verso I'asse attrezzato).

Criticita ambientale e paesaggistica

La forma attuale dell'organizzazione spaziale dell'area metropolitana, sempre piti soprafatta
da uno sviluppo edilizio non controllato, non permette la continuita delle reti della mobilita
lenta (percorsi ciclabili, pedonali, ferroviari, acquatici) e, in modo particolare, delle reti
ecologiche in grado di connettere le numerose aree di naturalita dislocate lungo la Val
Pescara (parco fluviale, parco del Telegrafo, della pineta D'Avalos, ecc.).

La criticita ambientale sottolinea da un lato la mancanza di una visione paesaggistica
nell'attuale sviluppo urbano e territoriale, dall'altro la necessita di progettare una rete
di circolazione lenta e capillare all'interno del corpo dell'area metropolitana sempre piti
asfittico e sovraffollato.

Criticita di attraversamento

Questa criticita sottolinea la difficolta che spesso si riscontra nell‘attraversamento della
Val Pescara, sia in senso longitudinale, sia trasversale.

La congestione di alcuni tratti stradali (Tiburtina, ss. n. 602, asse attrezzato, via del
Circuito), 'elevata densita abitativa di alcune aree urbane (Spoltore, Sambuceto, Pescara-
via Tirino), le intersezioni caotiche tra differenti tracciati infrastrutturali {svincolo Asse
attrezzato-Tiburtina, intersezione SS. 81-Tiburtina) costituiscono forti elementi di criticita
al procedere dei flussi che attraversamento I'asta valliva. La criticita di attraversamento
non si associa esclusivamente ad un problema funzionale. Con essa si vuole sottolineare,
inoltre, la difficolta di percepire e fruire il paesaggio del Val Pescara quando si percorrono
le sue infrastrutture viarie.

Criticita di congestione

La criticita di congestione é concettualmente legata alla criticita di attraversamento.
Quest’ultima sottolinea, in particolare, gli insostenibili livelli di esercizio cui sono
sottoposti alcuni tracciati stradali esistenti a causa del diffuso e incontrollato trasporto
privato su gomma. Cosi come hanno dimostrato le analisi di accompagnamento del Piano
Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT Abruzzo, 2006), all'origine degli elevati livelli di
congestionamento vi e 'uso improprio e caotico delle infrastrutture di trasporto che
attraversano longitudinalmente I'asta valliva. Infatti, alcuni tratti dell'asse attrezzato e
della tangenziale vengono utilizzati come collegamenti urbani oltre che come viabilita di
collegamento territoriale; la ss. n. 602, circondata dall’espansione insediativa di Pescara
e di Spoltore, si sovraccarica di flussi di traffico inadeguati alla sue caratteristiche
tecniche e costruttive; via Tirino e via del Circuito, non riescono a smaltire, in alcune ore
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giornaliere, i consistenti volumi di traffico generati dalla localizzazione di alcune grandi
funzioni territoriali tra cui i centri commerciali Arca e Megalo, il Polo universitario e
giudiziario di Pescara.

Potenzialita

La ricostruzione delle dinamiche di trasformazione in atto e delle iniziative programmate
dalle differenti amministrazioni costituisce la premessa indispensabile per elaborare gli
scenari di prospettiva, di grande importanza per definire I'ipotesi di assetto complessiva
e le conseguenti strategie di intervento della ricerca.

Dal punto di vista metodologico gli scenari prospettici rappresentano I'esito di una
anticipazione intenzionale di immagini del futuro che corrispondono a diverse condizioni di
funzionamento dell'area di studio. In questo senso le immagini al futuro non sono costruite
secondo modelli previsionali quantitativi, quanto piuttosto cercano di anticipare le possibili
configurazioni future in condizioni di crescente incertezza revisionale, offrendole come
riferimenti su cui impostare il confronto decisionale tra tutti gli i soggetti coinvolti nella
programmazione, pianificazione e gestione delle opere pubbliche. La ricerca ha individuato
quattro scenari generati proiettando al futuro alcune tendenze rilevabili nella situazione
attuale (Si vedano gli elaborati delle tav. B, Bs, B6, By, nell’Atlante dei Disegni).

Lo scenario della poliarchia imperfetta (tav. By), che asseconda le dinamiche in atto di
proliferazione caotica degli interventi infrastrutturali promossi dai soggetti istituzionali
che operano nella Val Pescara (Regione, Province, enti locali, soggetti gestori dei servizi
di mobilita). Nella rappresentazione di sintesi emergono i “recinti” territoriali entro cui
si esercitano le autonomie e i poteri trasformativi di ogni soggetto istituzionale. Lo
scenario descrive un territorio in forte fermento dove, si intersecano, sovrappongono, e
a volte si contrappongono, le diverse azioni promosse dai differenti soggetti istituzionali.
Tutto avviene pero in totale mancanza di coordinamento e di programmazione. La
rappresentazione che ne deriva fa emergere I'attuale configurazione fisica della
vallata metropolitana, caratterizzata dal groviglio infrastrutturale utilizzato in maniera
indifferenziata ed equipotenziale. In questo scenario prospettico sono agevolati quei
territori posti nelle vicinanza dei nodi infrastrutturali che si garantiscono un'accessibilita
diretta dalle reti.

Lo scenario del territorio metropolitano (tav. Bg), che razionalizza le competenze,
attivando intese e protocolli istituzionali finalizzati alla strutturazione di un territorio
metropolitano incentrato sulle linee di forza delle infrastrutture di trasporto e sui nodi
di alcuni grandi attrattori funzionali. Tale scenario fa riferimento ad una immagine
condivisa del territorio metropolitano strutturato policentricamente sulle grandi dorsali
infrastrutturali e sulle concentrazioni delle funzioni e dei nodi infrastrutturali.

Lo scenario dell’interconnessione delle reti della mobilita (tav. B6), che propone una
immagine della Val Pescara come esito dell'integrazione tra la rete delle centralita
territoriali ed i valori paesaggistici ed ambientali che connotano il territorio compreso
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tral'interporto di Manoppello e il porto di Pescara. Tale scenario visualizza una immagine
integrata del territorio esito della interconnessione tra i nodi della mobilita, le reti
infrastrutturali, i grandi attrattori funzionali e i principali valori ambientali e paesistici
dell'area di studio. Anche in questo caso la visione guida si affida al ruolo strutturante
delle reti della mobilita che promuovono la costruzione di una immagine coordinata per
lo sviluppo compatibile della valle.

Lo scenario dell’integrazione delle politiche per la mobilita (tav. By), che visualizza una
immagine complessa e articolata del territorio vallivo in cui si integrano con efficacia le
politiche della mobilita, le politiche dello sviluppo economico, le politiche ambientali e
le politiche sociali. Tale scenario rappresenta quindi un'immagine compiuta del territorio
vallivo come esito di un processo evolutivo in cui si integrano le politiche della mobilita
con quelle sociali, economiche, ambientali ed insediative. Limmagine finale rappresenta
una quadro di riferimento e di coordinamento delle azioni e dei programmi in atto (quadro
di coerenza) e per il governo dei processi di trasformazione strategica del territorio
(governance).
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UNA VISIONE PER L' ASSETTO
INFRASTRUTTURALE DELLA VAL PESCARA

Matteo di Venosa

Alla luce del quadro conoscitivo sui mutamenti in atto e previsti e delle valutazioni sulle
principali criticita dell'attuale sistema infrastrutturale, la ricerca ha proposto un ventaglio
di soluzioni di intervento, articolate rispetto a tre ipotesi di assetto: Ipotesi minima, Ipotesi
intermedia, Ipotesi complessiva. Larticolazione per “livelli di assetto” intende sperimentare
un metodo di implementazione progressiva delle ipotesi di intervento che, partendo da
una sostanziale razionalizzazione delle competenze istituzionali in relazione al sistema
infrastrutturale esistente (ijpotesi di minima), giunge gradatamente a proporre soluzioni
pit complesse (ipotesi intermedia e complessival. Infatti, I'ipotesi intermedia verifica la
coerenza tra il ruolo funzionale e le dotazioni di sicurezza dell'attuale sistema stradale.
Uipotesi di assetto complessiva, infine, propone un nuovo assetto infrastrutturale,
verificandone la fattibilita tecnica-territoriale e paesaggistica.

Tutte le ipotesi contengono una specifica dimensione progettuale che coinvolge, in diversa
misura e responsabilita, i soggetti di governo del territorio (Regione, Province e Comuni) e
gli Enti che hanno il compito della gestione dei servizi di mobilita (Autostrade s.p.a., Anas,
Societalnterporto, Societd aeroporto -Saga-, Autorita Marittima, RFI).

Ipotesi di assetto minima (tav. C1)

L'obiettivo & di proporre una razionalizzazione delle competenze istituzionali relativamente
all'attuale sistema infrastrutturale. In questa ipotesi non si promuovono nuovi interventi
ma si assume il sistema infrastrutturale della Val Pescara nel suo assetto attuale. La
necessita di provvedere ad una riorganizzazione delle attribuzioni istituzionali & apparsa
una necessita prioritaria finalizzata a definire con chiarezza i margini di competenza
di ogni livello istituzionale nelle attivita di progettazione e manutenzione del sistema
infrastrutturale. Spesso, infatti, tra il ruolo funzionale svolto da alcuni tracciati e il
corrispondente soggetto territoriale competente vi & un evidente sfasamento
operativo.

La mancanza di chiarezza sull'attuale quadro istituzionale non sembra essere stata risolta
neanche dalle recenti normative di settore che sostengono il processo di “federalismo
stradale” (legge 15 marzo 1997, n. 59, L.gs. 112/1998, legge 29 luglio 1999, n. 241, D.Lgs.
29 ottobre 1999, n. 419 e D.Lgs. 29 ottobre 1999, n. 461).

Strade di importanza territoriale (si veda ad esempio la ex ss. 602 o il tracciato di via
Tirino) sono assegnate a gestioni locali dif ferenziate (competenza comunale, per via Tirino,
provinciale per ex ss 602) che non consentono una visione unitaria e coordinata dei
problemi in campo.

La razionalizzazione proposta si configura, quindi, come prima e schematica
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gerarchizzazione dei livelli di attribuzione istituzionale, pensati rispetto al ruolo funzionale
svolto dalle reti della mobilita che attraversano I'asta valliva del fiume Pescara.

In tale prospettiva, le societa Autostrade s.p.a. e I'’Anas confermano la loro competenze
rispettivamente ai tracciati della A14 e A2y, e alla tangenziale-asse attrezzato; le due
strade di fondovalle, della ex ss 602 e di via Tirino-via della Bonifica sono attribuite ad
una gestione provinciale e/o regionale; i servizi di navigazione del fiume Pescara, sono
assegnati alle province di Chieti e Pescara; la gestione della Tiburtina é attribuita al livello
locale (nei comuni di Pescara, S. Giovanni Teatino e Chieti) insieme agli altri tracciati
stradali, che scorrono parallelamente al fiume Pescara, o che siinnestano trasversalmente
al fondovalle.

Ipotesi di assetto intermedia (tav. C2)

Anche questo secondo livello di proposta si riferisce all'assetto della rete infrastrutturale
esistente. L'obiettivo traguardato ¢, tuttavia, piti ambizioso rispetto all'ipotesi precedente
e consiste nel pervenire ad una prima proposta di classificazione funzionale delle reti
stradali esistenti (D.Igs n° 285/'92) finalizzata a verificare le caratteristiche prestazionali (in
termini di sicurezza, congestione, ecc.) delle attuali infrastrutture viarie della Val Pescara.
Il raggiungimento di tale obiettivo, in realta, & imposto dal quadro normativo vigente.

Il nuovo Codice della Strada (D.Igs n. 285/92) e il suo regolamento di attuazione (DPR n.
495/92) introducono, infatti, la classificazione funzionale delle strade (art. 2), richiedendo
a tutti gli enti proprietari una classificazione della rete di propria competenza.

A tale classificazione il Codice si riferisce nella regolamentazione dei limiti di velocita, delle
fasce di rispetto, dei requisiti degli accessi, dell'organizzazione delle intersezioni, della
pubblicita, delle prestazioni di sicurezza (D.M. 5/11/2001, “Norme funzionali e geometriche
per la costruzione delle strade”).

La Regione Abruzzo, le Province di Pescara e di Chieti ed alcuni Comuni, hanno gia
provveduto ad una prima classificazione delle strade di propria competenza che non ha
ancora prodotto significativi effetti sul piano operativo.

L'ipotesi di classificazione avanzata dalla ricerca tenta di superare I'attuale visione
frammentaria, per suggerire una soluzione che tenga conto del ruolo e dell’'uso del sistema
stradale. Coerentemente con le prescrizioni del Codice della Strada si & proceduto alla
classificazione delle strade, applicando le seguenti categorie funzionali:

A) Autostrade;

B Strade extraurbane principali;

() Strade extraurbane secondarie;
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D) Strade urbane di scorrimento;

E) Strade urbane interquartiere;

F) Strade locali.

Il quadro che e emerso ha messo in luce:

1.l ruolo della tangenziale che, insieme all'asse attrezzato, svolge la funzione di autostrada
urbana, ad eccezione del tratto compreso tra gli svincoli uscita-Aeroporto ed uscita-
Francavilla [classificato come strada extraurbana principale);

2. il ruolo di strada urbana di interquartiere assunto dalla ex ss 602 [c.d. Pescarina),
confermato dai processi di densificazione insediativa in atto lungo il suo percorso;

3. il ruolo funzionale dell’asse via Tirino-strada della Bonifica che assume un duplice
significato: urbano, in prossimita dei comuni di Pescara e Sambuceto; extraurbano, in
prossimita del comune di Chieti;

4. il ruolo locale delle restanti strade sia urbane, che extraurbane.

Ipotesi di assetto complessiva

Questa terza ipotesi promuove una immagine dell'area studio come esito dell'integrazione
tra il nuovo assetto infrastrutturale, |a rete delle grandi centralita funzionali ed i valori
paesaggistici ed ambientali che connotano I'area metropolitana compresa tra I'interporto
di Manoppello e il porto di Pescara (si veda lo scenario della interconnessione di reti,
rappresentato nella tav. B6).

Tale livello di proposta é stato definito “ipotesi di assetto complessiva” per sottolinearne
il valore territoriale. Il nuovo telaio infrastrutturale & concepito, infatti, non solo per
garantire |'efficienza dei servizi di mobilita, ma anche come occasione per la valorizzazione
del paesaggio e per la riconfigurazione di alcuni contesti insediativi attraversati dalle
infrastrutture di trasporto.

La proposta é stata formulata a partire dalla valutazione critica delle dinamiche in atto.
In particolare, la crescita esponenziale della domanda di mobilita generata da alcuni
processi di trasformazione in atto ha messo in crisi il funzionamento dell'attuale sistema
infrastrutturale, incapace di sostenere I'incremento dei volumi di traffico che attraversano
longitudinalmente e trasversalmente la Val Pescara.

Le trasformazioni pit consistenti hanno riguardato:

1. la rete primaria delle infrastrutture esistenti, con il completamento dell'interporto di
Manoppello, la realizzazione del nuovo porto commerciale, il potenziamento delle linee
di collegamento aeroportuale;

2. il sistema della grande distribuzione commerciale, con le localizzazioni dei nuovi centri
commerciali Arca di Spoltore, Megalo di Chieti, Mall di Cepagatti, Coop di San Giovanni
Teatino;

3. le concentrazioni delle grandi attrezzature pubbliche, di Pescara (Polo giudiziario e
universitario), di Cepagatti, (il nuovo mercato ortofrutticolo), e di Chieti (Polo universitario
e ospedaliero);
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Anche il Piano Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT) della Regione Abruzzo ha
sottolineato I'insostenibilita (ambientale, tecnica e di sicurezza) degli attuali livelli di
esercizio cui sono sottoposti alcuni tracciati infrastrutturali (Tangenziale, Asse attrezzato,
Pescarina, ex statale n.16). L'attraversamento della Val Pescara, nel tratto compreso tra
I'interporto di Manoppello e il porto di Pescara, genera spesso una sovrapposizione
caotica dei flussi di trasporto (affidati per lo pir al trasporto privato su gomma) che &
all'origine dell’'uso improprio di molte infrastrutture esistenti.

Sulla scorta di queste valutazioni la proposta progettuale avanzata dalla ricerca ha
sviluppato i seguenti obiettivi strategici:

1. definire una nuova organizzazione dell'assetto infrastrutturale dell'area studio che
ristabilisca una relazione chiara e gerarchica tra il ruolo funzionale delle strade e il loro
significato territoriale;

2. potenziare I'interconnessione tra i grandi nodi della mobilita metropolitana (porto,
interporto, aeroporto, stazione ferroviaria, svincoli autostradali) e le principali reti
infrastrutturali della mobilita pubblica e privata che attraversano la Val Pescara (Autostrada
Ay e A 24, asse attrezzato e tangenziale, rete ferroviaria);

3. incentivare lo sviluppo dei sistemi di mobilita sostenibile (trasporto su ferro, piste
ciclabili e pedonali, percorsi acquatici, ecc.) per la promozione, la valorizzazione delle
risorse ambientali esistenti e lo sviluppo di servizi di trasporto alternativi all'automobile
meno dannosi per I'equilibrio del territorio, sia a in termini di consumo di risorse, sia in
termini di impatti provocati;

4. aumentare |'accessibilita dei grandi “attrattori territoriali” dislocati nell‘area (il Polo
giudiziario-universitario di Pescara, il Polo ospedaliero di Pescara e Chieti, i centri
commerciali e direzionali di Chieti, Spoltore, Pescara, le aree attrezzate per lo sport e il
tempo libero, il mercato ortofrutticolo di Cepagatti, ecc.) in una nuova visione integrata
e reticolare di centralita metropolitane.

5. promuovere la riqualificazione urbanistica, ambientale e funzionale dei contesti insediativi
attraversati dalle infrastrutture di trasporto in una prospettiva di complementarieta tra
investimenti sulle reti infrastrutturali e politiche per la valorizzazione degli spazi costruiti.
Gli elaborati grafici raccolti nell‘atlante dei disegni (tav. (3, (3.1, (3.2, (3.3), mostrano
le principali azioni progettuali coerenti con gli obiettivi strategici prefissati e ordinate
rispetto ai temi d'intervento prioritari (Interconnessione di nodi, Mobilita sostenibile,
Interconnessione di attrattori).

Nella proposta sono individuati, inoltre, i tracciati esistenti e quelli da realizzare in uno
schema progettuale in cui vengono chiariti i ruoli territoriali delle infrastrutture e dei
trasporti. In particolare:

1. l'asse attrezzato assume il ruolo di principale dorsale infrastrutturale (core infrastructure)
a servizio dei grandi nodi della mobilita (interporto, aeroporto, stazione ferroviaria e porto)
dislocati lungo la valle;

2. il doppio sistema stradale “a forcella” della Pescarina (sulla riva sinistra del fiume) e della
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Nuova Teatina (sulla riva destra del fiume) assume lo specifico ruolo di potenziamento
delle connessioni vallive longitudinali e di miglioramento delle condizioni di accessibilita
dei grandi attrattori territoriali (alleggerendo, in tal modo, il carico di traffico che grava
oggi sull'asse attrezzato);

3. i tracciati viari locali (in particolare le vie Tirino e del Circuito) si specializzano rispetto
alla funzione di reti capillari di accesso alle aree urbane consolidate (residenziali, artigianali,
commerciali).a

4. la Tiburtina, alleggerita dal traffico di attraversamento longitudinale, deviato sull'asse
attrezzato e sul sistema Pescarina-Teatina, si specializza come strada mercato;

5. i sistemi della mobilita sostenibile (percorsi ciclabili, pedonali e acquatici, tracciati
pubblici ferroviari e carrabili], contribuiscono a costruire una trama continua e reticolare
che integra e qualifica le modalita di attraversamento della valle e gli accessi alle nodalita
territoriali.

Nella prospettiva progettuale appena descritta e stato necessario prevedere, in coerenza
con alcune azioni in corso e in programma, una serie di approfondimenti progettuali che
hanno verificato le qualita territoriali e paesaggistiche delle proposte avanzate.

In particolare sono stati sviluppati i seguenti temi progettuali:

1. riorganizzazione funzionale e urbanistica della ex ss. n.602;

2. completamento (Nuova Teatina) della direttrice pedecollinare (Via della Bonifica) nel
tratto compreso tra lo svincolo autostradale di Dragonara e I'innesto con la tangenziale
fino a raggiungere il Polo universitario-giudiziario di Pescara;

3. ipotesi di un collegamento tra I'aeroporto e la stazione ferroviaria lungo un tracciato
dedicato ad idrogeno.
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spostamento su ferro con quelli relativi alle altre modalita di spostamento, si nota
che Chieti e la Provincia in Abruzzo da cui hanno origine i maggiori flussi del trasporto
collettivo (autobus extraurbano e treno), e tra questi, la componente maggiore & quella
relativa agli spostamenti nellarea Metropolitana Chieti-Pescara.

In tale contesto risulta chiara la necessita di potenziare e rendere pit efficiente il
trasporto pubblico, attraverso progetti che pongano come condizioni essenziali
I'accessibilita, I'integrazione tra le reti, I'intermodalita e, ultima ma non meno importante,
la sostenibilita ambientale, sociale ed economica.

Pensare ad un collegamento di metropolitana leggera nella Val Pescara, il cui tracciato
e le cui fermate dovrebbero essere pianificate attraverso un processo di valutazione
della sostenibilita economica, territoriale ed ambientale degli interventi, rappresenta
un'occasione per il potenziamento delle infrastrutture di trasporto della valle che siano
in grado di soddisfare la domanda di mobilita sempre crescente, ma al contempo, che
siano capaci di generare processi virtuosi di riqualificazione territoriale.

r NOTE
1. Il progetto é stato sviluppato da Massimo Angrilli, Antonino Di Federico e Concetta Pastore.
2. Il Context Sensitive Design é stato introdotto dal documento guida, Flexibility in Highway Design,
pubblicato a cura dell’Office of Program Administration e dell'Office of Environment and Planning della
Federal Highway Administration (FHWA), 1997.
3. Vedi in questa pubblicazione INFRASCAPE Infrastrutture e Paesaggio, Programma Interuniversitario.
Unita di ricerca DART, Universita di Chieti-Pescara. Responsabile A. Clementi
4. |l progetto é stato sviluppato da Marcello Turrini e Margherita Fellegara
5. Il progetto é stato sviluppato da Oriana Bocola e Matteo di Venosa
6. La Regione Abruzzo ha attivato numerose iniziative per coordinare sviluppo turistico, tutela dell'ambiente
e corretto utilizzo delle fonti di energia. Il programma denominato PROMETHEUS raccoglie queste
esperienze. Uno degli obiettivi di PROMETHEUS, attraverso I'azione Abruzzo New Energy, € quello di
esplorare le opportunita date dalle nuove tecnologie a idrogeno per arrivare alle prime applicazioni di
carattere dimostrativo. Tutte le azioni sono coordinate e gestite dall’ARAEN-Abruzzo Regional Energy
Agency, progetto speciale dell'Assessorato Regionale all’Energia a co-finanziamento europeo promosso
nell'ambito del programma comunitario SAVE Il
7. Torino ¢ capofila nella sperimentazione del trasporto pubblico all'idrogeno, concretizzata dalla messa
in esercizio del primo esemplare in Europa di autobus urbano CityClass a idrogeno. Il progetto Bus a
idrogeno-Emissioni zero & stato sviluppato dal GTT con IRISBUS, SAPIO, ANSALDO RICERCHE, CVA e ENEA
e presentato al Ministero dell’Ambiente nel 1999
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4.1

Infrastrutture, territorio
e qualita dei progetti urbani

Matteo di Venosa

La ricerca Dorsale Attrezzata pescarese ha proposto un nuovo assetto del telaio
infrastrutturale della Val Pescara ridefinendo i rapporti d'uso tra le reti della mobilita
(autostrade Ay e Azg, asse attrezzato, ss. 81, ss. 602, Tiburtina), i grandi nodi di trasporto
(interporto, aeroporto, porto, stazione ferroviaria) e le attrezzature collettive di interesse
metropolitano e regionale (i poli ospedalieri e universitari di Chieti e Pescara, il Polo
giudiziario di Pescara, i centri commerciali e direzionali).

Lo schema progettuale si fonda su una sostanziale riorganizzazione dei ruoli funzionali
del sistema infrastrutturale tenendo conto delle caratteristiche tecniche dei tracciati,
delle attuali criticita e del loro significato urbanistico e territoriale. La riorganizzazione
funzionale ha interessato, in modo particolare, le principali reti infrastrutturali che
attraversano la Val Pescara, nel territorio compreso tra il porto di Pescara e I'interporto
di Manoppello.

Nella Ipotesi di assetto complessiva si riassume il programma progettuale: I'asse attrezzato
svolge un ruolo primario al servizio dei grandi nodi logistici (porto, interporto, stazione
ferroviaria, aeroportol; il doppio sistema stradale della ss. 602 e della Nuova Teatina
permette di servire le numerose attrezzature di livello sovra-locale dislocate lungo Ia
valle [gli “attrattori territoriali” del Polo universitario, giudiziario, ospedaliero, dei centri
direzionali e commerciali); la mobilita lenta dei percorsi fluviali, ferroviari, ciclabili e
pedonali, integrata in un'unica rete di percorrenze ecologiche e sostenibili, rappresenta
una valida alternativa al trasporto individuale su gomma promuovendo un processo di
decongestionamento dell'area di studio.

Nella nuova configurazione della vallata la geografia dei flussi gioca un ruolo strutturante.
Grazie all'articolazione delle reti, infatti, lo spazio compresso e caotico del fondovalle si
dilata verso i versanti collinari, decongestionando il traffico di attraversamento dell’asta
valliva e suggerendo, nel contempo, relazioni inedite tra le reti di trasporto, i sistemi
insediativi e i paesaggi interessati dall'attraversamento dei flussi.

L'immagine della valle come un “tubo” chiuso, funzionale allo scorrimento longitudinale
dell'area metropolitana, tende ad essere sostituita con quella, pitt complessa e sostenibile,
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Infrastructures, Territory
and Quality of Urban Designs

The Dorsale Attrezzata Research Project proposes a new organisation of the infrastructural
framework in the Pescara River Valley, redefining the relationship between the use of
mobility networks (the A1 and A2g Highways, the asse attrezzato, State Roads 81and 602
and the Via Tiburtina), the primary transportation nodes (freight exchange centre, airport,
sea port and railway station) and the public facilities of metropolitan and regional interest
(hospitals, the Universities of Chieti and Pescara, the Pescara Law Courts, shopping centres
and business parks).

The design scheme is based on the substantial reorganisation of the functional roles of the
infrastructural system and a careful consideration of the technical characteristics of their
layout, existing critical elements and their urban and territorial significance. In particular
this functional reorganisation was focused on the primary infrastructural networks that
cross the Pescara Valley, in the area that lies between the port of Pescara and the freight
exchange centre in Manoppello.

The Hypothesis of General Organisation reassumes the design programme: the services
and logistics axis plays a primary role in serving the large logistics nodes [port, freight
exchange centre, railway station, airport); the double system of State Roads 602 and
the Nuova Teatina allow for access to numerous facilities at the extra-local level located
within the valley (the “territorial attractors” of the University Centres, the Law Courts,
hospitals, business parks and shopping centres); the slow mobility of the waterways,
railways, bicycle and pedestrian paths, integrated within a single sustainable, ecological
network represents a valid alternative to individual automotive transportation (wheel
based), promoting the decongesting of the study area. Within the new configuration of
the valley, the geography of flows plays a structuring role. Thanks to the articulation of
the networks, the compressed and chaotic space at the bottom of the valley is broadened
towards the hillsides, decongesting the traffic that crosses the valley and suggesting,
at the same time, the creation of new relationships between transportation networks,
systems of settlement and the landscape being crossed by the various flows.

The image of the valley as a closed “tube’, functional to the longitudinal movement of
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di una “spugna” in cui i flussi di trasporto si specializzano, si integrano con lo spazio
che attraversano, addensandosi attorno a specifiche aree (i nodi infrastrutturali e gli
“attrattori territoriali”) che diventano i nuclei propulsori di un processo di riqualificazione
diffuso della Val Pescara. E in tale immagine territoriale che si visualizza la dimensione
strategica della proposta progettuale contenuta nella ricerca.

Il progetto assume, infatti, un significato piti ampio di una mera razionalizzazione della
mobilita esistente, proponendosi come grande quadro di coerenza per lo sviluppo
sostenibile dell'area di studio. Un “quadro”, ancora provvisorio ed incompleto, in cui
le reti della mobilita giocano un ruolo strategico nel coordinare i numerosi programmi
d'intervento che si stanno attuando nell’area metropolitana, ma, soprattutto,
nell'indirizzare le dinamiche di trasformazione della valle contribuendo ad interpretarne
i valori paesaggistici ed ambientali.

Queste ultime considerazioni possono assumere rilevanza in un programma di ricerca che
sviluppa i risultati del presente lavoro.

Il tema centrale & rappresentato dalla “qualita complessiva” delle configurazioni spaziali che
alcuni progetti urbani possono essere in grado di attivare coerentemente con la visione
strategica definita nella prima fase del lavoro. Tale ipotesi di ricerca nasce dall'interesse
pit generale di definire gli strumenti concettuali ed operativi che possono orientare gli
effetti di qualita del progetto urbano inteso come strumento che indirizza i processi di
trasformazione territoriale.

Nella nuova prospettiva diricerca il territorio della Val Pescara rappresenta un campo di
sperimentazione esemplare. Non solo perché nella prima fase del lavoro sono stati gia
selezionati alcuni interventi prioritari (il potenziamento della ss. 602, la strada paesaggio
della Nuova Teatina, il percorso ad idrogeno tra I'aeroporto e la stazione ferroviaria) che
richiedono un maggior grado di approfondimento progettuale, ma soprattutto perché
nelle singole sperimentazioni sara possibile interpretare la complessita del concetto di
qualita del progetto urbano rispetto a temi e contesti spaziali specifici.

Lo sviluppo delle esemplificazioni progettuali si inquadra, quindi, all'interno di una
prospettiva di ricerca “esplorativa” che, attraverso un processo induttivo, pervenga
alla definizione di un sistema di principi e di criteri (Agenda) per la produzione e per la
valutazione della qualita dei progetti urbani.

L'’Agenda & uno strumento agile e flessibile ma, nello stesso tempo, strategico ed operativo,
di supporto ai processi decisionali che i vari soggetti istituzionali (in modo particolare la
Regione Abruzzo nell'ambito dei nuclei di Valutazione e Verifica degli Investimenti Pubblici
istituiti con la legge n. 86 86/2001) compiono nelle fasi della programmazione e della
valutazione dei progetti urbani e territoriali (Studi di Fattibilita, Accordi di Programma
Quadro, Programmi Complessi,........).

Domanda di qualita e trasformazioni urbane
Com’é noto in Italia la qualita delle opere pubbliche, nonostante una importante
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the metropolitan area, tends to be substituted by a more complex and sustainable image
of the “sponge” within which flows of transportation are specialised and integrated with
the spaces that they cross, densifying around specific areas (the infrastructural nodes and
the “territorial attractors’) that become the propulsive nuclei of a process of widespread
requalification in the Pescara Valley. It is within this territorial image that we find the
strategic dimension of the design proposal being made by the research project.

In fact, the project assumes a broader meaning than the mere rationalisation of
existing mobility, proposing itself as a large framework of coherence for the sustainable
development of the study area. A “framework” that is still temporary and incomplete,
in which the networks of mobility play a strategic role in coordinating the numerous
programmes of intervention that are being implemented in the metropolitan area and,
above all, in directing the dynamics of transformation of the valley, contributing to an
interpretation of the values of the landscape and the environment.

These last considerations may be of some relevance to a programme of research that
develops the results of the present investigations.

The central theme is represented by the “global quality” of the spatial configurations
that some urban projects may be able to activate, in coherence with the strategic vision
defined during the first phase of work. This research hypothesis is the result of the more
general interest in defining the conceptual and operative instruments that may orient the
qualitative effects of the urban project, understood as an instrument that guides processes
of territorial transformation. Within this new perspective of research, the territory of the
Pescara Valley represents an exemplary field of experimentation. Not only because during
the first phase we have already made a selection of priority interventions (the increase in
the potential of State Road 602, the Nuova Teatina landscape road, the hydrogen road
between the airport and the railway station) which require a further level of investigation,
but also because the single experiments make it possible to interpret the complexity of
the concept of the quality of an urban project with respect to specific spatial themes and
contexts. The development of the design examples thus frames the approach within a
perspective of “explorative” research that is part of an inductive process, arriving at the
definition of a system of principles and criteria (Agenda) for the production and evaluation
of the quality of urban projects.

The Agenda are an agile and flexible instrument that is simultaneously strategic and
operative and supportive of the decision-making processes that the various institutional
subjects (in particular the Region of Abruzzo as part of the nucleus of Evaluation and
Verification of Public Investments as per Law n. 86/2001) must employ during the phases of
programming and evaluating urban and territorial projects (Feasibility Studies, Framework
Programming Agreements, Complex Programmes, ....).

The question of quality and urban transformations
It is well known that in Italy the guality of public works, notwithstanding an important
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tradizione culturale ed operativa, & ancora lontana da essere raggiunta. Siamo testimoni
di un processo di degradazione continua del paesaggio contemporaneo esito, in parte di
una diffusa ed incontrollata attivita edilizia, in parte, della inefficacia della progettazione
pubblica di incidere nella organizzazione del territorio e di orientarne la qualita dello
sviluppo (L. Benevolo, 1996).

Le opere pubbliche e le infrastrutture hanno perso il ruolo strutturante per la forma
urbana (A. Clementi, R. Pavia, 1999) insieme alla capacita di rappresentare i principali
valori simbolici e civili della societd del proprio tempo (C. Macchi Cassia, 1989; M. di
Venosa, 2001).

Linteresse dell'opinione pubblica per il tema della qualita dello spazio urbano é cresciuto
negli ultimi anni anche in relazione ad una maggiore consapevolezza nei confronti dei
problemi di sostenibilita ambientale degli attuali livelli di sviluppo economico.
Nonostante la difficolta di definirne i confini concettuali, la “domanda di qualita
dell’ambiente urbano ¢ alla base della Convezione Europea sul Paesaggio, del nuovo
Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio, della recente Legge sulla Qualita dell'architettura
e dell'urbanistica (2003) e di alcune esperienze amministrative regionali particolarmente
significative®.

La Legge sulla Qualita, in particolare, tenta di avviare un nuovo corso culturale ed
operativo attraverso una maggiore promozione dei concorsi di progettazione, la
costituzione dei centri regionali per la documentazione dei valori storico-culturali
ed ambientali, |a redazione di un piano per opere pubbliche ispirato ai principi della
sostenibilita e della qualita degli interventi.

Nonostante cio, la produzione di qualita urbana resta relegata a casi sporadici (in Italia,
le esperienze di Genova e Torino legate rispettivamente alle Columbiadi-1992 e alle
Olimpiadi invernali-2006), mentre la valutazione della qualita nell’ambito dei concorsi
pubblici, appare ancora affidata a procedure troppo semplificate e spesso gestite da
strutture amministrative con forti limiti culturali e programmatici (F. Garofano, 2005)A
Cli esempi di successo nel contesto internazionale3 dimostrano, al contrario, che i
risultati migliori (o di “qualitad”) sono l'esito di un processo progettuale complesso in
cui si compie un equilibrio tra una pluralita di variabili e di componenti progettuali. La
qualita, in altri termini, rappresenta la sintesi virtuosa tra i diversi valori progettuali di un
opera architettonica o di programma di trasformazione urbana: valori formali, giuridico-
amministrativi, politici, valutativi e gestionali.

La complessita del concetto di qualita é, quindi, difficilmente circoscrivibile all'interno
di procedure semplificate e settoriali come quelle previste dalle certificazioni ISO. Al
contrario, va accettata la sua irriducibilitd come un valore (valore relazionale) che prende
forma dalla interdipendenza dei singoli valori di qualita che possono contribuire alla
configurazione finale di un processo progettuale: dalla fase ideativa (concept) a quella
realizzativa, gestionale e manutentiva (A. Clementi, 2005).

Tale processo assume una maggiore e specifica complessita nelle pratiche di progettazione

"
1
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cultural and operative tradition, is still far from satisfactory. We are witnesses to an
ongoing process of degradation of the contemporary landscape that is caused, in part, by
widespread and uncontrolled building activities and, in part, by the inefficiency of public
projects in having any effect on the organisation of the landscape and the orientation of
the quality of development (L. Benevolo, 1996).

Public works and infrastructures have assumed a structuring role within the definition
of the urban form. (A. Clementi, R. Pavia, 1999), together with the ability to represent
the primary symbolic and civil values of present-day society (C. Macchi Cassia, 1989; M.
di Venosa, 2001).

Public interest in the theme of the quality of urban space has grown in recent years, also
in relationship to an increased awareness about the environmental sustainability of current
levels of economic development.

Notwithstanding the difficulties of defining the conceptual borders, the “demand for the
quality” of the urban environment lies at the base of the European Landscape Convention,
the new Codice de Beni Culturali e del Paesaggio [Guidelines for Cultural Heritage and the
Landscape], the recent Law for the Quality of Architecture and Urban Planning (2003) and
other significant regional administrative experiences?.

The Law for Quality attempts to set a new cultural and operative course by increasing
the promotion of design competitions, creating regional centres for the documentation
of historical-cultural and environmental values and the creation of a public works plan
inspired by the principles of sustainability and quality.

Notwithstanding all of the above, the production of urban quality belongs to only a
few, sporadic cases (in Italy the experiences of Genoa and Turin for the Colombiadi-
1992 and the 2006 Winter Olympics, respectively) while the evaluation of the quality of
public competitions still appears to be entrusted to procedures that are overly simplified
and often managed by administrative structures with serious cultural and programmatic
limitations (F. Garofalo, 2005). The international examples of success demonstrate?, on
the contrary, that the best results (or those of “quality’) are the outcome of a complex
design process that creates an equilibrium between a plurality of variables and design
components. Quality, in other terms, represents the virtuous synthesis of the various
design values of a work of architecture or programme of urban transformation: formal,
legal-administrative, political, evaluative and managerial.

The complexity of the concept of quality is thus difficult to circumscribe within simplified
and sector-specific procedures, such as those called for by ISO certifications. On the
contrary it is necessary to accept its irreducibility to a (relational) value whose form is the
result of the interdependence of the singular values of quality that they can contribute
to the final configuration of a design process: from the ideas phase (concept) through to
those of its completion, management and maintenance (A. Clementi, 2005). This process
assumes greater and more specific complexity in the practices of urban planning, where
the disciplinary components and the institutional and economic subjects involved in the
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urbana in cui tendono a moltiplicarsi le componenti disciplinari del progetto e i soggetti
istituzionali ed economici in gioco.

All'interno del Master Urban Project Quality Management (UPQM), organizzato nella
Facolta di Architettura di Pescara nel 2004, si € avanzata una possibile articolazione
delle dimensioni tematiche dei valori di qualita del progetto urbano introducendo alcune
categorie interpretative e progettuali.

In particolare: la qualita fisico-spaziale degli interventi, che identifica la capacita di
saper legare I'idea di progetto ad una corretta interpretazione del contesto entro cui
I'opera si inserisce; la qualita dei procedimenti di implementazione, che individua Ia
capacita di relazionare il progetto agli strumenti giuridico-amministrativi necessari alla
sua realizzazione; la qualita del processo di attivazione, che sottolinea la capacita di
valutare, controllare e gestire i meccanismi della fattibilita (ambientale, economica,
sociale ed istituzionale) del progetto.

| campi tematici dei valori di qualita appena descritti non esauriscono, tuttavia, le
possibili accezioni che puo assumere il concetto di qualita all'interno di un processo di
progettazione urbana.

In alcuni contesti territoriali, caratterizzati da un forte dinamismo dei soggetti istituzionali
nel promuovere e realizzare interventi che si dimostrano spesso scarsamente coordinati,
puo assumere significato la ricerca di una corretta relazione di coerenza tra I'articolazione
dei singoli programmi di intervento e la strategia complessiva di sviluppo dell'area.

In questo specifico caso il concetto di qualita & applicato alla visione d'insieme (Visione
guida) in grado di coordinare le singole azioni progettuali legandosi, nel contempo, ad
un progetto di sviluppo condiviso di una determinata area geografica.

La ricerca di qualita della Visione guida riveste una particolare importanza nelle pratiche
di programmazione e pianificazione delle infrastrutture di trasporto. | programmi di
razionalizzazione e di potenziamento degli ambiti portuali, delle piattaforme aeroportuali
e interportuali, delle aree ferroviarie, spesso concepiti in un regime di forte autarchia
operativa ed istituzionale, possono ritrovare nella Visione guida la misura della loro
sostenibilita ambientale, paesaggistica ed economica.

All'interno di tali campi problematici si & sviluppato lo studio sulla Dorsale Attrezzata
pescarese. La Visione guida, rappresentata nella Ipotesi di Assetto complessiva, assume
un doppio scenario prospettico: da un lato costruisce, nel breve e medio periodo, il
quadro di coerenza per le numerose azioni in corso a partire da una riorganizzazione delle
reti di trasporto; dall'altro promuove una immagine al futuro della Val Pescara fortemente
interconnessa con le principali infrastrutture del Corridoio Adriatico e Tirrenico e, in modo
particolare, con la direttrice transnazionale che collega il Mediterraneo Occidentale ai
Paesi balcanici, attraverso le regioni del medio adriatico.

La qualita delle trasformazioni urbane della Val Pescara, in alcuni nodi di sviluppo
strategico (porto, aeroporto, interporto e stazione ferroviaria), dovrebbe misurarsi con
questa nuova e pill ampia dimensione territoriale.
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project tend to increase. Within the Urban Project Quality Management (UPQM) Master
Programme organised by the Pescara Faculty of Architecture in 2004, a proposal was made
regarding the possible articulation of the thematic dimensions of the qualitative values
of the urban project, introducing particular categories of interpretation. In particular: the
physical-spatial qualities of projects that identify the ability to understand how to read
the idea of a project and a correct interpretation of the context within which each work
is inserted; the quality of the procedures of implementation that identify the ability to
relate the project to the legal-administrative instruments necessary for its realisation;
the quality of the process of activation, focusing on the ability to evaluate, control and
manage the mechanisms related to the feasibility of the project [environmental, economic,
social and institutional).

The thematic fields of the qualitative values described above do not, however, negate
the possible meanings that can be assumed by the concept of quality within the process
of urban design.

In some spatial contexts, characterised by significantly dynamic institutional subjects,
capable of promoting and completing interventions that often reveal themselves to be
poorly coordinated, some importance can be assumed by the search for a correct and
coherent relationship between the articulation of the single programmes of intervention
and the overall strategy for the development of the area. In this specific case, the concept
of quality is applied to the vision of the final product (Guided Vision) that is capable of
coordinating the individual design actions, simultaneously tying them to a shared project
for the development of a given geographical area.

The search for the quality of the Guided Vision holds particular importance in the
programming and planning of transportation infrastructures. The programmes of
rationalisation and improvement of port areas, airport and freight exchange platforms
and rail lands, often conceived of within a highly autarchic and institutional regime, may
be able to use the Guided Vision as a means of measuring their environmental, landscape
and economic sustainability.

These problematic fields are home to the development of the study of Pescara’s Dorsale
Attrezzata. The Cuided Vision represented in the Hypothesis of General Organisation
assumes a two-fold perspective: on the one hand it constructs, in the short and medium
term, the framework of coherence for the numerous actions taking place, beginning with
a reorganisation of transportation networks; on the other hand it promotes an image
of the future of the Pescara Valley that is strongly interconnected with the primary
infrastructures in the Adriatic and Tyrrhenian Corridor and, in particular, with the trans-
national axis that connects the Western Mediterranean with the Balkan States, crossing
through the Central Adriatic Regions.

The quality of the urban transformations in the Pescara Valley, within some nodes of
strategic development (ports, airports, freight exchange centres and railway stations),
must be measured against this new and vaster territorial dimension.
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La dimensione trasnazionale della Dorsale Attrezzata

Nel recente passato alcuni studi (Progetto ‘80, Corridoio Adriatico) hanno sottolineato
il ruolo territoriale dell'area metropolitana Chieti-Pescara come sistema nodale del
Corridoio Adriatico interconnesso al versante tirrenico lungo la direttrice autostradale
Pescara-Roma. Il rilievo strategico di questa area geografica merita, tuttavia, di essere
inquadrato all'interno di un contesto di relazioni (economiche e territoriali) ancora piu
ampio. Una recente indagine, svolta dalla Facolta di Architettura di Pescara nell'ambito
del Progetto Sea Bridge*, ha riscontrato le potenzialita della trasversale infrastrutturale
Roma/Civitavechia-Pescara/Ortona nel permettere un collegamento diretto tra i porti
dislocati lungo le coste del Mediterraneo occidentale (Valencia, Barcellona, Marsiglia) e
i porti balcanici (Ploce e Bar), che assolvono il ruolo di gateways per l'accesso alle aree
continentali dell’Europa settentrionale e ai Paesi balcanici.

La proposta Sea Bridge, condivisa a livello istituzionale tra il Ministero dei Trasporti, le
regioni Abruzzo e Lazio e I'Autorita portuale di Civitavecchia, consiste nel promuovere
progetti di potenziamento del corridoio infrastrutturale, sea-land-sea bridge (Barcellona-
Civitavecchia-Pescara-Ploce/Bar), prevalentemente a servizio dei traffici Ro-Ro, come parte
integrante delle reti transeuropee di trasporto (Reti TEN- Trans European Networks). Tale
corridoio puo contare su un alto grado di fattibilita se si considera, da un lato, I'importanza
che gia riveste il porto di Civitavecchia come terminale Ro-Ro per le rotte marittime del
Mediterraneo occidentale, dall'altro, la quantita consistente degli scambi commerciali che
attualmente transitano nei porti tirrenici (in particolare, Civitavecchia, Napoli e Livorno) per
proseguire verso i Paesi balcanici utilizzando le linee di traffico che gravitano principalmente
sui nodi portuali di Ancona e Baris. Nello scenario appena delineato, il corridoio sea-land-
sea bridge (Barcellona-Civitavecchia-Pescara-Ploce/Bar) rappresenterebbe una direttrice
di traffico molto competitiva rispetto alle linee di trasporto normalmente utilizzate
per raggiungere i Paesi balcanici (Civitavecchia-Ancona; Livorno-Anconal, sia in termini
di riduzione dei costi (trasporto e tempol sia per la qualita dei servizi logistici offerti
alle merci in transito. Tale direttrice, inoltre, collocata in posizione mediana rispetto ai
corridoi Vil e V, avrebbe il ruolo di riequilibrare le grandi traiettorie di sviluppo dello spazio
europeo scongiurando guel processo di “periferizzazione” della regione adriatica che alcuni
importanti osservatori internazionali hanno negli ultimi tempi segnalato®.

Il progetto Sea Bridge & coerente, inoltre, con le indicazioni del Quadro Strategico Nazionale
[QSN, 2007/2013) in cui si sottolinea I'importanza strategica degli snodi di Civitavecchia-
Roma e di Chieti-Pescara-Ortona nel permettere una maggiore interconnessione tra
la “Piattaforma interregionale” Abruzzo-Lazio e i corridoi transeuropei n. | (Palermo-
Berlino), n.V (Lisbona-Kiev) e n. VIII (Durazzo-Varna). In tale prospettiva assumono rilievo
i telai infrastrutturali e, in modo particolare, i sistemi portuali. La loro interconnessione
fornirebbe, infatti, alla piattaforma trasversale interregionale abruzzese una maggiore
competitivita contribuendo alla realizzazione della grande direttrice trasversale
transeuropea prefigurata nella stessa ricerca Sea Bridge.
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The trans-national dimension of the Dorsale Attrezzata

Recent studies (Progetto 80, Corridoio Adriatico) have underlined the territorial role
of the Chieti-Pescara metropolitan area as a nodal system with the Adriatic Corridor,
interconnected with the Tyrrhenian Coast by the Pescara-Rome highway. The strategic
importance of this geographic area merits, all the same, to be framed within an even broader
context of relationships (economic and territorial). A recent investigation made by the
Pescara Faculty of Architecture as part of the Sea Bridge Project* uncovered the potentials
offered by the Rome/Civitavechia-Pescara/Ortona transversal infrastructure in creating a
direct connection between various ports located along the Western Mediterranean coast
(Valencia, Barcelona, Marseille) and the Balkan Ports [Ploce and Bar), which act as gateways
to the continental areas of Northern Europe and the Balkans.

The Sea Bridge proposal, promoted at the institutional level by the Ministry of Transportation
(SIIT), the Regions of Abruzzo and Lazio and the Civitavecchia Port Authority, is based on
the promotion of projects for the improvement of the infrastructural sea-land-sea bridge
(Barcelona-Civitavecchia-Pescara-Ploce/Bar) corridor, which serves primarily Ro-Ro traffic,
and seen as an integral part of Trans European Networks (TEN). These corridors can count
upon a high degree of feasibility if we consider, on the one hand, the importance that is
already played by the port of Civitavecchia as a Ro-Ro terminal for the maritime routes
of the Western Mediterranean and, on the other, the consistent quantity of commercial
exchanges that currently transit through the Tyrrhenian ports (in particular Civitavecchia,
Naples and Livorno), moving towards the Balkan States using the traffic lines that gravitate
around the ports of Ancona and Baris. Within the scenario defined above, the sea-land-sea
bridge (Barcelona-Civitavecchia-Pescara-Ploce/Bar) corridor represents a highly competitive
traffic axis with respect to the lines of transport normally used for reaching the Balkan
States (Civitavecchia-Ancona; Livorno-Ancona), both in terms of the reduction of costs
(transport and time) as well as for the quality of the logistic services offered to the
merchandise in transit. Furthermore, this axis, located in a central position with respect
to corridors VIl and V, would also have a role in rebalancing the large trajectories of the
development of European space, avoiding the “peripherisation” of the Adriatic region that
some important international observers have warned against in recent years®.

The Sea Bridge Project is also coherent with the indications of the Strategic National
Framework (Quadro Strategico Nazionale - QSN, 2007/2013) that underlines the strategic
importance of the Civitavecchia-Rome and Chieti-Pescara-Ortona interchanges in creating
an increased interconnection between the Abruzzo-Lazio “Inter-Regional Platform” and
trans-European corridors n. | (Palermo-Berlin), n. V (Lisbon-Kiev) and n. VIII (Durazzo-
Varna). Within this perspective a great deal of importance is assumed by infrastructural
systems and, in particular, the system of port facilities. Their interconnection would offer
anincreased level of competitivity to the inter-regional platforms in Abruzzo, contributing
to the realisation of the large, transversal axis described in the Sea Bridge research. The
scenarios described above assist in framing the trans-national context within which the
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Gli scenari appena delineati aiutano ad inquadrare il contesto transnazionale in cui si
situa 'area metropolitana Pescara-Chieti. Le prospettive di potenziamento delle reti
infrastrutturali non vanno considerate, tuttavia, esclusivamente per il loro significato
tecnico e trasportistico. Al contrario, esse si implementeranno attraverso progetti integrati
dal punto di vista trasportistico, economico, territoriale ed ambientale.

Gli scambi commerciali all'interno delle piattaforme strategiche visualizzano, infatti, flussi
e relazioni complesse in cui si coordinano componenti modali differenziate (tratte terrestri,
ferroviaria e stradale, tratta marittima), nodi infrastrutturali (porti, autostrade, aeroporti,
interporti, inland terminal), attrezzature e centralita territoriali (stazioni marittime,
ferroviarie, aree commerciali, parcheggi). Il progetto di interconnessione di tali elementi
interessa il campo specialistico delle reti tecniche ma, nello stesso tempo, non puod non
considerare i valori dei contesti territoriali attraversati dalle relazioni infrastrutturali.
Ancora una volta la Val Pescara rappresenta un interessante campo di sperimentazione:
non solo perché in uno spazio molto ridotto si registra uno dei pit elevati livelli di
infrastrutturazione del medio e basso versante adriatico, ma anche perché tale coacervo
infrastrutturale scorre in un paesaggio denso di valori ambientali (il fiume Pescara, le
aree costiere e collinari, il sistema dei parchi naturali, le aree di pregio agricolo), storico-
culturali ed insediativi.
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Chieti-Pescara metropolitan area is located. The prospects for the improvement of the
infrastructural networks are not to be considered exclusively for their technical importance
and value to transportation networks. On the contrary, they must be implemented through
integrated programmes for transportation, economics, territorial and environmental design.
The commercial exchanges within the strategic platforms can be seen, in fact, in flows and
complex relationships that involve the coordination of differentiated means of transport
(land: rail and road; and maritime), infrastructural nodes (ports, highways, airports, freight
exchange centres, inland terminals) and territorial facilities and centralities (maritime
stations, railways, commercial centres, parking). The design of the interconnections of
these elements involves the specialised field of technical networks and, at the same
time, cannot avoid considering the territorial values of the contexts being crossed by the
infrastructural relationships.

Once again, the Pescara Valley represents an interesting field of experimentation: not only
because, within a highly reduced space it is possible to observe one of the highest levels
of infrastructural construction of the mid and lower Adriatic Coast, but also because this
accumulation of infrastructures runs through a landscape that is dense with environmental
values (the Pescara River, the coast and hilly landscapes, the system of natural parks, areas
of agricultural value) and historical-cultural ad settlement values.
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r NOTE
1.1l Disegno di Legge sulla qualita dell'architettura approvato dal Consiglio dei Ministri il 24/7/2003 definisce
la qualita architettonica ed urbanistica come: “I'esito di un coerente sviluppo progettuale che recepisca le
esigenze di carattere funzionale ed estetico poste a base della progettazione e della realizzazione dell'opera
e che garantisca il suo armonico inserimento nel paesaggio e nell'ambiente circostante”.

2. Siveda la Legge regionale della Emilia-Romagna n.16/2002: Norma per il recupero degli edifici storico
artistici e la promozione della qualitd architettonica e paesaggistica del territorio.

3. Si vedano le esperienze di successo come: Kop Van Zuid (Rotterdam); Plaine Saint Denis (Sant Denis);
Forum della Cultura (Barcellona).

4. Sea Bridge, La portualita adriatica quale cerniera con le reti transeuropee, & un progetto di cooperazione
transnazionale realizzato nell'ambito del programma comunitario Interreg Il A. Il progetto, promosso dalla
Regione Abruzzo (Lead partner), ha coinvolto numerosi partners istituzionali italiani e stranieri tra i quali:
i comuni di Pescara e di Ortona, il Dipartimento Ambiente Reti Territorio della Facolta di Architettura di
Pescara, le Autorita Portuali di Ploce (Croazia) e Bar Montenegro. Per maggiori informazioni si consulti il
sito: http://lottospecialist.com/interreg/index.htm

5. Si tenga conto che gli scambi commerciali tra I'ltalia e i Balcani ammontano a circa 15 milioni di tonnellate
(2003), di cui il 62% viaggia via mare. Lo scambio commerciale tra le regioni meridionali (Abruzzo, Molise,
Campania, Puglia, Basilicata, Calabria) e 'area balcanica rappresenta solo il 12%, mentre le restanti quantita
coinvolgono le regioni centro-settentrionali e i porti di Civitavecchia, Livorno e Ancona.

Per gli approfondimenti si consulti lo Studio di fattibilita per la riorganizzazione delle aree portuali di
Pescara, Ortona, Ploce e Bar, elaborato nell’ambito del progetto Sea Bridge dal Dipartimento Ambiente
Reti Territorio (DART) della Facolta di Architettura di Pescara, disponibile sul sito http://lottospecialist.
com/interreg/index.htm.

6. Si consulti, in proposito, la rivista Limes: | balcani non sono lontani, Supplemento al n.4/200s, Il nostro
Oriente, n.6/2003.
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r NOTES
1. The bill for architectural quality approved by the Council of Ministers on July 24, 2003 defines architectural
and urban quality as: “the result of the coherent development of a design that is sensitive to the functional
and aesthetic needs that lie at the base of the design and construction of the project and which guarantees
its harmonious insertion within the landscape and surrounding environment”.

2. Reference can be made to Emilia-Romagna'’s Regional Law n. 16/2002: Regulations for the Recovery of
Historical-Artistic Structures and the Promotion of the Quality of Architecture and the Landscape.

3. See, amongst others, such successful examples as the Kop Van Zuid (Rotterdam), Plaine Saint Denis
(Saint Denis); Culture Forum (Barcelona).

4. Sea Bridge, Adriatic Ports as the Hinge for Trans-European Networks: is a project of trans-national
cooperation that is part of the EU Interreg Il A Programme. The project, promoted by the Region of
Abruzzo (Lead Partner), involved numerous institutional partners, both Italian and foreign, including: the
Municipalities of Pescara and Ortona, the Pescara Faculty of Architecture’s Dipartimento Ambiente Reti
Territorio, the Port Authorities of Ploce (Croatia) and Bar Montenegro. For more information see the web
site: http://lottospecialist.com/interreg/index.htm

5. It must be remembered that the commercial exchanges between Italy and the Balkan States amount to
approximately 15 million tonnes (2003), 62% of which travels by sea. The commercial exchange between
the Southern Regions (Abruzzo, Molise, Campagna, Puglia, Basilicata and Calabria) and the Balkan States
represents only 12%, while the remaining quantity passes through the Central-Northern Regions and the
ports of Civitavecchia, Livorno and Ancona.

For more information see the Feasibility Studies for the Reorganisation of the Ports of Pescara, Ortona, Ploce
and Bar, prepared as part of the Sea Bridge Project by the Pescara Faculty of Architecture’s Dipartimento
Ambiente Reti Territorio (DART), available online at: http://lottospecialist.com/interreg/index.htm.

6. See Limes Magazine: | balcani non sono lontani, Supplement to n.4/2005; I/ nostro Oriente, n
6/2003.
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Criticita
e Potenzialita A

1AP nquINaMENTO ATMOSFERICO

Superamenti del valore limite di polveri
sottili (PM10) nel corso del 2005.

2AP INQUINAMENTO ACUSTICO

3AP INTERRUZIONE DEI

4P

5AP

2c

3c

4c

5C

PROCESSI BIOLOGICI

INTERRUZIONE DELLE
CONTINUITA' ECOLOGICHE

Frammentazione degli habitat, perdita
di biodiversita ed interruzione della
continuita delle strutture vegetazionali

DEGRADO DEI
VALORI PAESISTICI

Alterazione dei caratteri identitari del
paesaggio e perdita di senso dei rapporti
tra ambiti agricoli.

PIAZZA DELLA MARINA
PESCARA

Il tratto urbano dell'asse attrezzato &
molto congestionato insieme alle reti
viarie che gravitano intorno a Piazza
Italia, Piazza della Marina e Piazza
Unione.

TIBURTINA
PESCARA

Il nodo automobilistico in prossimita del
ponte ferroviario lungo la Tiburtina &
caotico e fortemente congestionato.

TIBURTINA
SVINCOLO TANGENZIALE

Liintasamento dello svincolo in  uscita
dalla tangenziale verso la Tiburtina ¢
caotico e fortemente congestionato.

SVINCOLO TANGENZIALE SUD

Il consistente volume di traffico che dalla
tangenziale si immette nelle aree urbane
di Montesilvano é all'origine della forte
congestione dello svincolo e delle reti
viarie minori.

‘SVINCOLO TANGENZIALE NORD

Lo svincolo della Tangenziale in
prossimita della Pineta D'Avalos &
caotico e non riesce ad organizzare con
efficacia il consistente volume di traffico
proveniente dalla SS16.
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Criticita
e Potenzialita B

1c

2c

3c

4c

5C

2A

3A

4A

5A

ASSE ATTREZZATO
PORTO

Il percorso dell'asse attrezzato termina in
Piazza della Marina e non si connette con le
aree funzionali del porto.

ASSE ATTREZZATO
STAZIONE CENTRALE

La stazione ferroviaria non ¢ direttamente
collegata con l'asse attrezzato, per
A )

alcuni tratti congestionati della viabilitf
cittadina.

ASSE ATTREZZATO

AEROPORTO

L'aeroporto non si connette né con lasse
attrezzato né con la tangenziale. L'unica
strada che permette di raggiungerlo & la
Tiburtina, in un tratto gia fortemente
intasato.

ASSE ATTREZZATO

AUTOSTRADA

Lo svincolo dell'’A25 (uscita
Chieti-Pescara)  non  riesce  ad
organizzare i flussi di traffico diretti verso
I'asse attrezzato.

ASSE ATTREZZATO
INTERPORTO

L'interporto non & collegato direttamente
né con l'asse attrezzato né tanto meno
con la ferrovia.

TIBURTINA
PESCARA RANCITELLI

L'attraversamento  della Tiburtina &
fortemente  compromesso  dalle
numerose  attivita commerciali e
produttive.

S.S. 602
PESCARA

La densita abitativa dei tessuti
urbani che si sviluppano lungo la
$.5.602 ostacola l'attraversamento di
questa importante arteria di traffico.
PENDOLO

PESCARA

L'attraversamento urbano della valle, in
prossimita dell'Ospedale S. Spirito &
compromesso dalla discontinuita delle
reti viarie e dalla caoficita dei tessuti
urbani.

CENTRI COMMERCIALI

S.GIOVANNI TEATINO

La continuita  dell'attraversamento
trasversale della valle, in prossimita di
S. Teresa, & impedita dalla caoticita
delle intersezioni stradali.

S.8.81
CHIETI SCALO
Lungo la $S.81 una serie di intersezioni

viarie  limitano  I'attraversamento
trasversale della Val Pescara.

CRITICITA DI
CONNESSIONE

C

CRITICITA DI
ATTRAVERSAMENTO
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POLIARCHIA IMPERFETTA TERRITORIO METROPOLITANO
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TAV Q3
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PAESAGGIO DEI GRANDI
POLI METROPOLITANI

La Strada paesaggio

della “Nuova Teatina”

Definizione Ambiti

Progettuali FANGIA URBANA

P1  Ambito di progetto dello svincolo Teatina A14

P2 Ambito di progetto di raccordo della strada
Teatina alla Tiburtina e allaeroporto

P3 Ambito di progetio dello svincolo verso Sambuceto
P4 Ambito di progetto di raccordo della strada Teatina
alla circonvallazione di Pescara

PAESAGGIO DELLA
"STRADA MERCATO"

PAESAGGIO DELLE COLLINE "= £
DI S. GIOVANNI TEATINO 1

PAESAGGIO DELLE INFRA-
STRUTTURE DI PRODUZIONE
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La Strada paesaggio
della “Nuova Teatina”
Proposta Progettuale
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