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Ultimo miglio: descrizioni, scenari e progetto
Matteo di Venosa

L Ultimo miglio rappresenta il tratto finale di una interconnessione.

La locuzione ¢ spesso utilizzata nel campo delle telecomunicazioni per identificare
la tratta di cavo che connette le centrali telefoniche alle utenze finali (abitazioni).
Nel settore dei trasporti I' Ultimo miglio identifica, invece, il raccordo tra un nodo
(porto, aeroporto, interporto, piattaforma logistica) e le reti infrastrutturali entro
cui il nodo stesso si inserisce. Tale raccordo riveste notevole importanza poiché
permette ad una sezione della rete di funzionare al servizio esclusivo di un nodo;
essere, in altri termini, dedicata al nodo o ad alcune sue parti.

In relazione alla differente modalita della connessione (stradale, ferroviaria, ma-
rittima, aerea), si potranno, quindi, identificare numerose tipologie di raccordi
infrastrutturali e, conseguentemente, differenti famiglie di Ultimo miglio: raccordi
stradali, autostradali, ferroviari, ma anche, raccordi con le reti a banda larga, rac-
cordi wireless. Tali connessioni, benché strategiche, sono molto spesso inefficienti
(a volte, perfino inesistenti) compromettendo la funzionalita dell'intera rete e la
competitivita dei territori attraversati.

Nel campo dell’economia portuale il tema dell’ Ultimo miglio assume una sua specifi-
cita e rilevanza. Lo sviluppo dei trasporti unitizzati e intermodali impone una sempre
maggiore fluidita delle connessioni tra lo scalo portuale e il suo retroterra. Si tende
alla eliminazione delle rozture di carico per configurare un catena di trasporto piti effi-
ciente, integrata, seamless (letteralmente “senza cuciture”). Sono queste le ragioni che
spingono i porti pili grandi a richiedere corridoi di connessione dedicati e specializzati
rispetto alle singole categorie di merci e di prodotti (si parla, infatti, delle vie dei con-
tainer, dei semirimorchi, dell’acciaio, delle rinfuse ecc. D.A. Inti 1996). In tale scenario
la risoluzione delle criticita dell’ Ultimo miglio rappresenta un obiettivo strategico per
le Autorita portuali, costrette a dare risposte immediate in un mercato sempre piti
avanzato e competitivo.

La ricerca sviluppata dall’Unita di Pescara ha inteso indagare il significato territo-
riale della nozione di Ultimo miglio. Lipotesi ¢ considerare I'infrastruttura di con-
nessione non solo come opera tecnica, progettata e realizzata per assicurare deter-

minati livelli prestazionali e di servizio, ma anche opera territoriale che si relaziona
ai contesti attraversati promuovendone la riqualificazione e valorizzazione. Sempre
piut spesso, infatti, le connessioni infrastrutturali raggiungono il porto senza stabi-
lire con gli spazi attraversati alcun tipo di relazione che non sia quella di un banale
accostamento paratattico. Sul tema dell’ Ultimo miglio si contrappongono le logi-
che autoreferenziali dell’ingegneria trasportistica e le istanze delle comunita locali
che richiedono interconnessioni porto-citta pitt compatibili con il sistema urbano
e con i valori ambientali dei contesti attraversati.

La ricerca, delimitando il suo campo di indagine al trasporto combinato terra-mare
(Autostrade del mare), ha sviluppato il tema dell’ Ultimo miglio osservando solo quel-
le connessioni tra il nodo portuale e il sistema delle reti stradali. Nella prospettiva di
lavoro, i casi di studio di Pescara e Bari fanno parte di due piattaforme territoriali che
li interconnettono con gli scali di Civitavecchia e Napoli (si veda il Quadro Strategi-
co Nazionale 2007-2013 del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti).

Dal punto di vista metodologico il percorso di ricerca si ¢ articolato in tre fasi
operative (Descrizioni, Scenari, Progetto) che, coerentemente con gli obiettivi della
ricerca nazionale, sono state finalizzate alla messa del contributo di sede per le Zi-
nee Guida per progettazione integrata delle infrastrutture della mobilita.

Le Descrizioni hanno permesso di identificare geograficamente I'oggetto di studio
e interpretarne i suoi molteplici significati progettuali. Ne ¢ emersa una rappresen-
tazione dinamica e transcalare.

Alle varie scale di disegno (1/25.000, 1/10.000, 1/5.000) sono state lette le relazioni
tra I Ultimo miglio e altre reti territoriali: le reti insediative e della viabilita minore,
le trame agricole, il sistema dei valori ambientali e culturali presenti nelle due aree
metropolitane di Bari e Chieti-Pescara. Nelle descrizioni I'Ultimo miglio non si
conclude in prossimita dei varchi portuali, ma si estende sulle banchine operative
e si sviluppa in mare, sottolineando la continuita dei flussi relazionali e il ruolo di
frontiera del nodo portuale.

Nella seconda fase, Scenari, si sono valutate le ipotesi alternative di assetto infrastrut-
turale entro cui il progetto dell’ Ultimo miglio dovra necessariamente inquadrarsi.
Configurandosi come visioni territoriali, gli Scenari delineano i tratti di un progetto
di territorio che, associandosi all’ Ultimo miglio, ne sviluppa le opportunita finaliz-
zandole a una nuova organizzazione spaziale del rapporto tra la citta e il porto.

La terza fase, Progetto, ha assunto un significato essenzialmente esplorativo e dedutti-
vo. Attraverso la sperimentazione progettuale di Pescara, infatti, sono stati indagati i
valori configurativi delle soluzioni proposte che hanno sviluppato alcuni temi rilevanti
(permeabilita visiva, integrazione con le reti minori, attraversabilita) per il progetto di
integrazione dell’ Ultimo miglio in contesti portuali comparabili con quello pescarese.

Porto Ravenna

Porto Ancona Porto Trieste

Porto Ravenna Porto Marina di Carrara
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la connessione porto-casello la connessione porto-casello
e la rete infrastrutturale e la rete ambientale

la connessione porto-casello identificazione dell’'Ultimo miglio
e la rete insediativa
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Porto di Bari. Scenari
Matteo di Venosa

La nuova interconnessione del
terminal commerciale di Bari
coincide con due scenari alternativi.

Il primo, rappresenta una
razionalizzazione dello stato di fatto:
lo scalo Ro-Ro resta collocato nelle
aree di Marisabella e collegato alla
ss.16 bis attraverso una camionale
che attraversa la zona Asi, i tessuti
urbani a ridosso del Castello Svevo
e le aree della Fiera del Levante.

In questo scenario il progetto
dell'Ultimo miglio non risolve le
criticita di attraversamento che

gia oggi ostacolano lo sviluppo
commerciale del porto di Bari.

Il secondo scenario, coincide con
lipotesi di decentramento del
terminal commerciale di Bari in
nuovo scalo collocato lungo la
costa in diretto collegamento con
linterporto e l'aeroporto. La visione
guida che ne scaturisce assume tre
strategie territoriali

1. Interconettere i nodi della mobilita
Il nuovo terminal commerciale &
un porto-isola, collocato oltre la
prateria della Posidonia esistente,
e collegato, tramite una struttura
sospesa sull'acqua, all'interporto,
all'aeroporto, alla tangenziale e al
casello autostradale.

2. Riqualificare le reti ambientali

| nastri trasportistici, come

opere territoriali, promuovono la
riqualificazione diffusa degli spazi
attraversati: le lame, i canali di
deflusso delle acque, le trame
agricole ed il sistema delle risorse
biologiche presenti nell'acqua
[Poseidonial.

3. Ridefinire una nuova interfaccia
porto citta

Il decentramento dello scalo
portuale diviene 'occasione per
riqualificazione dell’interfaccia
costiera compresa tra il nuovo
terminal commerciale e il porto
esistente. Tale strategia suggerisce
l'ipotesi di considerare la costa come
una linea di filtro che innesca un
nuovo sistema di rapporti tra i tessuti
urbani e il porto e il mare

Linee Guida 2 - Casi studio

Porto di Pescara. Scenari
Raffaella Massacesi

'interconnessione porto-rete

autostradale e stata analizzata
progettualmente rispetto a due
scenari.

[l primo e relativo allo stato di

fatto (l'area portuale rimane
immutata nelle sue dimensioni

e offerta di trasportol; il secondo
1ssume come sfondo il nuovo piano
regolatore adottato dallAutorita
Marittima (il porto aumenta la

sua capacita attraverso una
sostanziale trasformazione della sua
morfologial.

Entrambi gli scenari richiedono
l'interconnessione tra '"asse
attrezzato” in viadotto e le banchine
portuali. In entrambi i casi
l'interconnessione infrastrutturale
mancante ha la stessa dimensione
[circa 600 mt); in entrambi i casi &
necessario risolvere il nodo di Piazza
della Marina, facendo “planare”
l'asse attrezzato sulle banchine

del porto canale. Le condizioni
d'interconnessione pressocché
identiche per i due scenari, si
differenziano solo nella parte
terminale del canale fluviale.

Il secondo scenario prevede infatti, in
base al Piano Portuale, un radicale
cambiamento della giacitura del
canale fluviale che viene separato
dal bacino portuale e deviato verso
nord in modo da superare la diga
foranea. In tal modo si ampliano
sensibilmente le aree banchinate,
siaumenta la lunghezza del

molo soprafflutto (consentendo
l'attracco di navi crociere), si evita
l'insabbiamento del bacino portuale.

Il progetto d'interconnessione e
stato sviluppato rispetto al secondo
scenario che prevede un consistente
traffico passeggeri e merci [navi Ro-
Ro e Ro-Pax] verso i paesi balcanici e
il Mediterraneo orientale.

On Mobility
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veloce-pesante, lenta-urbanal, di
sicurezza nell'attraversamento, di
correlazione tra il fronte fiume e
il fronte del futuro insediamento

Pescara_il progetto
Raffaella Massacesi
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A Pescara, il progetto
d'interconnessione porto-rete
autostradale si misura con la
presenza del viadotto esistente, la
cui imponenza ha fortemente inciso
sulla qualita e identita della citta di
Pescara. Il viadotto non € connesso
con il porto, il suo percorso termina
a Piazza della Marina a poche
centinaia di metri dal varco portuale,
in un contesto caratterizzato da aree
dismesse di imminente valorizzazione
urbana e immobiliare. Il progetto
risolve il nodo di Piazza della Marina,
eliminando la rampa di risalita da via
Andrea Doria. In tal modo si consente
al viadotto di planare sulle banchine
del porto canale realizzando un asse
carrabile con due carreggiate e una
sezione complessiva di mt 8.

La nuova arteria, dedicata al
traffico pesante e passeggeri, e
volutamente separata dal traffico
urbano. Scorre lungo il porto canale
tra il bordo banchina (destinato a
percorso pubblico pedonale e ad
attivita di servizio alla pescal e via
Andrea Doria, una strada urbana

a due sensi di marcia, adiacente

ad un‘area dismessa su cui &
previsto lo sviluppo di un piano
strategico di trasformazione urbana.
In tale contesto 'Ultimo miglio

pone problemi di compatibilita tra
flussi a velocita diversa [pedonale,

Linee Guida 2 - Casi studio

urbano. Sviluppando una

strategia gia sperimentata in

un progetto di riqualificazione
degli spazi sottostanti il viadotto,
l'esplorazione progettuale propone
di realizzare il superamento
dell'arteria a scorrimento veloce,
sovrapponendovi un percorso
pedonale (una sorta di sovrappasso
longitudinale]. Mentre a monte
l'infrastruttura dell'ultimo miglio
viene riqualificata, intervenendo sul
sotto, ora si interviene sul sopra.

|a strada dedicata al porto viene
coperta con una struttura metallica
con un manto fonoassorbente.
Sulla copertura un lungo percorso
pedonale attrezzato con una serie
di rampe e di scale per 'accesso
alle banchine del lungofiume,
realizza uno spazio di correlazione
tra fiume e citta. Il percorso
pedonale sopraelevato diviene

una passeggiata panoramica, un
belvedere in grado di porsi come
primo transitorio waterfront

in attesa del programma di
riqualificazione delle aree dismesse
adiacenti. Il progetto, per il suo
tendersi sul fiume, alla ricerca di un
pit forte legame tra acqua e asfalto
& stato intenzionalmente chiamato
“strabocco”, una sorta di ibridazione
tra strada e trabocco (il trabocco

e una struttura per la pesca su
palafitte che utilizza tronchi a sbalzo
e tensostrutture artigianali).
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Architettura della strada: inventario, casi e prove di progetto
sul patrimonio stradale siciliano_Palermo

Unita di ricerca dell'Universita degli Studi di Palermo*

Roberto Collova

Questa ricerca intende dare sistematizzazione al metodo, alle strategie e alle prove
di descrizione, di lettura e di progetto, applicate nei nostri studi pili recenti, attra-
verso una lettura empirica, cartografica e da terra, all'intero territorio urbano della
citta di Palermo.

Tale lettura individuava due tipologie di infrastrutture, oggetto di studio di altre
pubblicazioni, in qualche modo opposte ma saldamente integrate: la prima, pit
tradizionale, che trovava nel riconoscimento della linea di costa il luogo di una
possibile nuova strada di costa urbana, una sorta di park-way; la seconda, trovata
attraverso due operazioni: alleggerire tendenziosamente il carattere funzionale del-
la nozione di infrastruttura e attribuire la qualitd, il valore e la funzione di infra-
struttura, tipiche della strada, alle aree di bassa densita, che attraversano il tessuto
compatto della citta in tutta la sua profondita. A Palermo queste fasce, di spessore
e di forma variabile, si sviluppano da precisi punti strategici della linea di costa,
trasversalmente verso I'interno, e individuano nuove parti di grande scala della
citta assimilabili a dei veri e propri Parchi.

Questo procedimento che parte comunque da un forte preconcetto sul modo di leg-
gere la cittd, formato attraverso una metodica osservazione delle sue parti cosi ridise-
gnate per ipotesi, permette di tenere insieme I'oggetto strada e le sue relazioni, e cosl
di riconoscere e nominare altre parti della citta in relazioni diverse con la strada; dalle
tipologie pilt definite e codificate, come strade e piazze, alle pit difficili da descrivere,
come vuoti e interstizi, fino alle aree marginali e ai terrain vagues.
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