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Le Linee guida
per i piani regolatori
portuali

Rosario Parvia

Prablemi, politiche, ricerche/ Problems, policies, ond research

I porti delle citta:

Le Linee guida per la redazione dei piani
regolatori portuali' hanno finalmente as-
sunto la forma di una circolare di indi-
rizzo, inviata dal ministro Lunardi alle
autonita marittime ¢ portuali, Il documen-
to interviene su alcuni temi a lungo tra-
scurati: il rapporto tra piano per il porto
¢ piani urbanistici e territoriali. la com-
plessita dell'iter di approvazione dei piani
portuali, la separazione tra il momento
di redazione di 1ali piani e quello di va-
lutazione della compatibilita ambientale.
Su questi temi la |, 84/94 (Riordine della
legisiazione in materia portuale) non for-
nisce in realts indicazioni esaurienti: no-
nostante |'enfasi data al piano portuale
come strumento di pianificazione ¢ non
pit semplice programma di opere, cssa
non orienta infatti in alcun modo i crite-
ri per la sua redazione e approvazione.

| soggetti istituzionali di pianificazione,
le autorita portuali (attualmente 25, isti-
tuite nei porti maggiori) e le autorita ma-
rittime (in pratica le Capitanerie di por-
10}, kanno continuate a predisporre i pia-
ni portuali in modo settoriale, con scarse
attenzioni ai problemi delle cira, del rer-
ritorio e dell'ambiente. Permane quindi la
tradizionale separatezza tra piano urbani-
stico ¢ piana portuale (vigente dai primi
decenni dello Stato unitario), tuttavia in
uno scenario completamente mutato, sia
per le nuove competenze delle Regiond (L
88/2001) in materia urbanistica, territo-
riale, ambientale e trasportistica?, sia per
la maggiore attenzione degh enti ¢ delle

piani e progetti

comunita locali per i fronti marini delle
citta. Si registrano quindi due tendenze
contrapposte: da un lato l'interesse delle
amministrazioni comunali @ intervenire
sui waterfrons; dall'altro, invece, 'esigen-
za dei grandi porti di accrescere dimen-
sioni, competitivitia ed efficienza.
Listituzione dei Comitati portuali?, che
avrebbero dovuto garantire maggiore in-
tegrazione tra piano del porto € piano
urbanistico, non ha in sostanza mutato i
rapporti tra autorita portuali e ammini-
strazioni comunali, che ovunque si svi-
luppano con difficolta e spesso in modo
conflintuale, Anche l'intesa tra autoriti
portuali ¢ Comune, prevista dalla 1. 84/94
come procedura istituzionale per confron-
tare ¢ mediare le rispettive esigenze, non
¢ stata colta come momento chiave per
definire in modoe condiviso le linee stra-
tegiche di sviluppo delle aree portuall e
del sistema urbano e territoriale in cui
€sse sono inserite,

In ltalia le condizioni delle aree portuali
presentano caratteristiche molto differen-
ti rispetto ai porti atlantici ¢ nordeuropei,
dove da tempo le attivita operative sono
state delocalizzate lontano dalle citti. In
ltalia, invece, | porti permangono gene-
ralmente nel cuore di estese conurbazio-
ni, spesso in aree contigue i centri storici
di grande qualita. Questa condizione ren-
de ancora pia difficile, oggi, il rapporto
tra pianificazione urbanistica ¢ pianifica-
zione portuale e pii complesse e impe-
gnative le verifiche di congruenza teenica
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Guidelines
for port planning requiations
Rosario Fovia

The quicelines for port plann ng regu
ations have finally assumed the form
of a Guideline memarandum. This

document iatervenes In same areas

which have long been neglectee: the
relationship between port planning
and the planning of urban and land
areas, the comalexity af the process of

ipprovval for part plans and the dis-

tinction between the Stages of draw-

ing up the plarns and the stages
evalugtion for environmental \m
pact/campatibility.

The recent memorandum % also a
great heip in methoco'ogical and
pperative planning, wnderlining the

necessity of finding 3 true integraton

ween  port, city and territory
thraugh the effective coordination of
stages of decision making and the
methods of planning and programm
ing. Thrawgh this planning sgreement,

the consultation of services hetween

local admimistratians, central admin-
strations and iocal authorities o

Infrastructural retworks and under-

standing between port and councl
authorities become strategse steps. To
aimast reattirm the need W join port
planning to the more yeneral urban
planning, the memuwancum oefines
poct plans In both structural and
operative terms, thus standardising
thern with the more advanded trends
n councyl wrban planring found m
current regional regulations

The structural port plan includes the
strategic choices for uman ang land
planning around the area of the port
an the one hand there are envwiron-
mental, scenic and other dentifable

invariables, while ga the other hand

there are the infrastructural sy

tems

of which the port is an intearal part
{Other than the sphere of the port
itself, the structural plan aso identi-
fies two subspheres: the first is refa
tive {0 the opeérative poet, or rathers,
those areas necessary for the etficient
functioning af port activities, the
secand is the area of interaction be
tween ity and port, that 15 the areas
owerlapping and connecting between
the port tsell and the structures of
sSurrounding urban areas

The operative plan defines, dimen
sionally and technically, the morpho
logical and functional order of the
port, its interconnections, 1Its equip
ment and the sSnquiar destinations
operating, It also defines the criteria

for venfication in which plans and

operations are evaluated from an
environmentsl point of view as well as
technical-economical feasibility, The
subsahere ‘operative port 1S qurectly
responsiale to the port authority,

whereas Tor the susphere of port-city

(presso il Consiglio supcriore dei lavort
pubblici) e di compatibilita ambientale
(presso 1l Ministero deliambiente), neces-
sarie per Fapprovazione dei piani portuali.
La recente circolare sulle Linee guida si
inserisce in questo scenario, fornendo
contributi di grande rilicvo sul piano me-
todologico ¢ operativo. 1l documento sot-
tolinea la necessits di ricercare una reale
integrazione ry porto, citta e temtorio,
attraverso 'efficace coordinamento del
momenti decisionall e degli strumenti di
pianificazione e programmazione. L'Ac-
cordo di programma, fa Conferenza di
servizi tra amministrazioni locall, centrali
ed enti geston delle reti infrastrutturali ¢
|'intesa tra autorita portuali ¢ Comune di-
veniano passaggi strategici. Quasi a riba-
dire I'esigenza di legare la pianificazione
portuale alla pit generale strumentazione
urhanistica, la circolare articola il piano
portuale in strutturale e operativo, uni-
formandolo alle tendenze pin avanzate
della pianificazione urbanistica comuna-
le nelle pit recenti normative regionall,

[l piano strutturale portuale recepisce je
scelte strategiche per l'assetto urbanistico
¢ territoriale dell’area in cui il porto ¢ in-
serito: da un lato le invarianti ambientali,
paesaggistiche e identitarie, dallaltro il
sistema infrastrutturale di cui lo scalo fa
parte integrante. Il piano strutturale indi-
vidua inoltre 'ambito portuale, articolan-
dola in due sottoambiri: if primo relativo
al porto operativo, ovvero le aree neces-
sarie all'efficienza funzionale delle attivi-
ta portuali; il secondo alle aree di intera-
zione tra citta ¢ porto, ovvero di sovrap-
posizione e di innesto tra aree portuali e
tessuti urbani circostanti,

L'articolazione per sottoambiti introduce
nel piano portuale elementi di flessibilica
¢ di programmazione strategica, Consen-
tendo da un lato di legare il piano strut-
turale del porto a quello della citt; dal-
I"altro di individuare un‘arca propnamen-
te teenica, su cul sviluppare con proce-
dure piu adeguate ed efficact atruazione
del piano operativo, Quest'ultimo precisa
dimensionalmente ¢ tecnicamente gli as-
serti morfologici e funzionali del porto,
le sue interconnessioni, le attrezzature ¢
le singole destinazioni, individuate dal
piano strutturale entro definiti domini di
ammissibilita, nonche i criteni di vernifica
attraverso cul valutare programmi e in-
terventi, dal punto di vista sia della so-
stenibilita ambicentale sia della fatribilitg
teenico-ecanomica. Il sottoambito “porto
operativo”™ resta competenza diretta del-
Fautorita portuale, mentre per il sottoam-
bito d'interazione porto-cirza la circolare
prefigura scelte ¢ modalita d'intervento
concertate tra Comune e autorita portua-
I, Tale amicolazione dovrebbe conferire
al processo di pianificazione maggiore
flessibilita ed efficacia.

La circolare fornisce anche una check fist
di analisi ed elaborati, finalizzata a uni-
formare la redazione del piani portuali e
mette a disposizione anche una procedu-
ra metodologica per la redazione delle
valutazioni di impatto ambieniale,
Questa sezione della circolare, redatta di
concerto con il Ministero dell'ambiente,
suggerisce modalita di redazione dei pia
ni assolutamente innovative. Non pit va-
lutazioni ex posr dell’impatto ambientale
del piano e delle sue opere, ma una pro-
cedura che sl sviluppa contestualmente




all'individuazione delle scelte tecniche ed
economiche. E c'e da augurarsi che la
conceriazione tra Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti e Ministero del-
I'ambiente, istituita per le Linee guida,
possa portare anche alla valutazione con-
giunta dei piani adottatl dalle autorita
portuali ¢ marittime,

Le Linee guida per la redazione dei piani
portuali aprono dunque una nuova fase
per le palitiche ¢ le strumentazioni d'in-
tervento nelle aree portuali: non solo per
I grandi porti ¢ le relative autorita por-
tuzli, che in circa dieci anni dalla loro
istituzione hanno gid avviato processi di
pianificazione piti complessi, ma anche
per le autorita marittime che, nonostante
il decentramento amministrativo, tendo-
no a esercitare in modo autonomo il loro
controllo sulle aree dei porti minori (ol-
tre 150). In fondo, a ben guardare, le Li-
nee guida offrono alle amministrazioni
locali un nuovo spazio di politica e con-
fronto teenico. | Comuni saranno portati
a inserire piu organicamente | piani por-
tuali nei piani urbanistici e le Regioni 4
inserire | temi della planificazione por-
tuale nelle propric leggi ¢ direttive,

Note

1. Decumento perdispusto da un gragmpo di voro
Istinsitn presso § Consallo superfore del lavor pubblicl,
coordinato da Anna Maria Tato,

2 Alle Reglord compete, tra Ualoms, 'approvazione
deflaitiva dei plant poroaali ¢ la gestsone amministrativa
del demawio marittimo ¢ portuale.

1. SI rrats i organiseal “ortzzontall®, formal da
wotodth poruale, aevministrassont centrali. enti Jocals ¢
operitart econmmicl del partu,

Scenari
del trasporto marittimo

Matiteo di Venosa

Le politiche di sviluppo delle infrastruttu-
re portuali, gestite in forma autarchica ¢
affidate a strumentazioni settoriali, han-
no spesso prodatto opere infrastrutturali
isolate dai contesti di riferimento. Anche
la cultura urbanistica ha colto con forte
ritardo la dimensione territoriale della
pianificazione portuale; ignorando di fat-
o la “risorsa porto” e i suoi complessi si-
gnificati economici, ambientali ¢ cultura-
li. Tra citta e porto si € progressivamente
prodotta una profonda frattura,

La |, 84/94 ha inaugurato una nuova sta-
gione, in cui porto ¢ citta sono chiamati
a ridefinire le regole di una ritrovata co-
operazione istituzionale ¢ operativa, ma
tale processo di riforma ha stentato ad at-
tuarsl, L'auspicata cooperazione tra go-
verni locali ¢ autorita portuali non pud
essere risultito solo di complicati passag-
gi istituzionali {intese), ma dev'essere esi-
to di una visione strategica condivisa, in
grado di coniugare le politiche di cresci-
ta della citzd con quelle di sviluppo della
“macchina” portuale.

Nella revisione della 1. 84/94 clahorata
dalla Commissione lavori pubblici e co-
municazione del Senato, questi temi han-
no assunto un significato particolare; tut-
1avia I'inerzia nel provvedere al riordino
dell'attuale quadro legislativo ¢ nel dare
attuazione ai programmi di potenziamen-
to infrastrutturale degli scali italiani ri-
schia di invertire il trend di crescita dei
traffici marittimi registrato negli ultimi
annl. La porwalita itallana pud essere ni-
lanciata operando sulla qualita comples-
siva dell'offerta di servizi. E in tale pro-
spettiva Purbanistica € chiamata a rifor-
mulare i propri criteri d’intervento, per
interpretare con efficacia questa nuova
fase di trasformazione delle interrelazio-
ni tra porto, citta ¢ territorio,

Negli ultimi anni la portualita italiana ha
registrato una notevole crescita. Analiz-
zando i traffici dei principali porti italia-
ni nel periodo 1996-2000', il Censis ha
rilevato valori molto positivi, riferiti alle
tre principali tipologie di traffico (merci,
container e passeggeri). Questo trend si &
confermato anche negll anni pit recenti:
nel biennio 2002-03, infarti, sia i1 Conto
nazionale delle infrastrutture e dei tra-
sporti (Cnit)? sia le rilevazioni Assoporti
riscontrano pressoche gli stessi valori di
crescita che hanno connotato il quin-
quennio 1996/2000.

I porto di Napaoli.

The port of Noples.

interaction, the memorandum indi-
cates methods of intervention con
centrated between bath the port
authority and the focal council

The memosandum also provides a
check list for analysis and plans which
endeavours to unify the designing of
port plans and describes 3 method-
olegy tar writing up envwronmental
impact evaluations. This section of
the memarandum, wrtten with the
environmental ministry, is very impor-
1ant as it underlines the inefficiency
of environmental evaluatians dane ex
post, favouring an evaluston process
which is developed in the context of
defined technical and economical
choices when planning.

Consequently, the Guidelines for part
plan regulations open up @ new phase
for policy making and the orchestra-
tion of aperations in port areas, City
councils will be brought more natu-
raily to include port planning in their
urhan planning, and Regions to inte-
grate the theme of part planning inta
their laws and directives.

The maritime transport situation
Matreo d Venasa

In recent yesrs, Itzlian ports haye
recorded 3 noticeable phase of
growth. Analysing traffic in the major
Italian ports from 1996-2000, the
Censis has revealed very postive
grawth, reporting on the three main
typalogies of traffic (general cargo,
container and passenger). This trend
is confirmed also in mare recent years:
(2002-03) both the National calcula-
tions for infrastructure and transport
(Cnit) and associated surveys, show
almost the same results for grawth as



those indicated in the penod SE/D0.
Fram 1996 to 2000, overall traffic has
increased in Italy with percentages
notably higher (84%) than those
recarded for other ports In the
Mediterranean and ports of the
Northern range.

The gaod condition of both passengers
and goods, compared to the rest of
furope, Is evident in anather recent
survey by Eurostat: with minimal
differences, compared to the resuits
of the 1993 Censis, Italian ports are
in first place among Eu ports,
Additionally, taly Is at the head of
classification for general cargo. The
significant growth of maritime traf-
fic sustains a very prosperous eco-
nomy, especially In comparson to
other national economy seclors

This phase of development of italzan
ports exists together with the faveur-
able economic situation which has
allowed a significant increase in
mantime traffic, At an interrational
level: the globalisatian of the eco-
nomy and the grawth of commergial
trade between Asian countries and
Europe, the intensification of traffic
within the Mediterranean sea, in par-
ticular, the relationships between
Italy and north Africa; the growth of
shart sea shipping and supportive
political communities of =ea 'high-
ways. At the national level. the
resumption aof industrial production
and exportation; the pusitive effects
of Law 84/84 which, despite its
limits, has contributed to creating
conditions far improving port perfor-
mance.

& further phase of evolution in this
current cycle risks:in any case, to put
the national productivity of the post
sector Into crisis. In coming years,
this accelerated process af growth
will create a dramatic increast on
the demands of tranzport [goods
and passengers] foe the entire glob-
al part system, but in particular for
the cluster of parts found in the
Mediterranean, In 1talizn ports, which
are aleeady 3t saturation point, such
processes will amplify the split be-
tween actual capacity and predicted
demand, caused by the substantial
absence of relief projects and the
length of time predicted for the im-
plementation of projects. Naturally,
the relationship between the infra-
structural capacity and potential
demand will be verified with respect
to the estimations for single typa-
logies of port traffic. The main critesia
which create obstacies for the de-
velopment of maritime ports and
which influence their competitive
capacity will be assessed ane by pne.
The ability to respand quickly to
necessity and opportunity will emerge
in this study and will determine the
perspective taken far the develop-

Anni Tamnellate totall Tew Fusseggeyi
tx 1000 n {n)
1936 354.022 3806542 22018391
1987 3n.us S026043 o
1998 402879 53240 38.y08.516
1989 399.132 G102 986 B8
2000 LR o 7087633 &£ 418856
Vatiazione % 96/00 + 17,6% - 857 . 4B
Fonte: Censis, 2002
1996 1997 1998 1599 X0 Vor %
96-00
Narthen Range 14.762 16,104 17.428 19.010 0888 2%
Med., Ocoudent. 48 4763 5928 8229 8767 B3
Porti itatiani 3767 4366 5850 Ciol) 6822 4=
Fonti: Containerisation internationat & Assopart
Volori di produzione Attivitd mavittime industrial! Totole comparto
Altre ottivitg manittime (milioni of euro) marithims (%}
Al 24.230 2635 25,280
Moltipheatore 2333 1,510 2154
Virlon' o accupazione Abtipite manttime industioli Tele comparto
Altre ottivita mavittime [mifioni di evra) manittima
Unita di lavoro 144,240 41,590 185830
accupate dirette
A monte B5.040 8.680 B88.985
A valle 8280 0 81,260
Totale 310540 50270 356075
Moltiplicatore 2153 1209 1916
Fonte: Censis, 2002,

Per coglicre appieno il rlievo di questi
dati, ¢ utile confrontarli con quelli relati-
vi ad altri sistemi portuali. Consideriamo
il peso percentuale della movimentazio-
ne nazionale di container rispetto al traf-
fico complessivo del Mediterraneo ocei-
dentale: dal 1996 al 2000 il traffico uni-
tizzato € cresciuto in italia con percen-
tuali notevolmente pil alte (84%) di quel-
le registrate negli altri scali mediterranel
e nei porti del Northen Range (I"arco di
costa dell'Europa scttentrionale tra Le Ha-
vre ¢ Danzica).

Lo stato di salute dei traffici passeggen e
merci, rispetto al pit ampio contesto ¢u-
ropeo, emerge anche da una recente ri-
cerca Eurostat?; con minimi scostamentl,
rispetto alle rilevazioni Censis 1999, gli
scali italiani sono posizionati al primo
posto tra i porti Ue, con un traffico pas-
seggeri di circa 85 milioni di persone.
Inoltre Vltalia ¢ in testa nelle classifiche
per le “merci varie”, che nel 1999 am-
montavano complessivamente a circa
446 milioni di tonnellate, La significati-
va crescita dei traffici marittimi sostiene
un‘economia molto prospera, soprattutto
in confronto con altri settori produttivi
nazionali®. Analizzando solo i valori di
produzione ¢ oocupazione derivanti dalle
cinque attivith marittime prevalenti {tra-

sporti, atrivitd ausiliaric, cantieristica
mercantile, nautica da diporto ¢ pescal e |
tre settori non industriali (marina milita-
re, capitanerie di porto e autorita portua-
i} & possibile stimare I'impatto di tali ai-
tivita marittime sul bilancio economico
nazionale,

Con 26.300 miliardi di euro di produzio-
ne annua il comparto marittimo parteci-
pa al Pil nazionale per il 2,15%, con un
fartore moltiplicatore pari a 2,333%; oltre
356,000 gli occupati (circa 1'1,5% del to-
tale nazionale), considerando gli addetti
diretti ¢ quelli occupati in settori colle-
gati. 11 fattore moltiplicatore indica che
per ogni 100 unita di lavoro aggiuntive
nei settord marittimi g€li occupati in tota-
le aumentanao di circa 220 unita,

La fase di crescita della portualita italiana
pud essere compresa solo entro una fa-
vorevole congiuntura economica, che ha
permesso un significativo incremento dei
traffici marittimi, A livello internaziona-
le: la globalizzazione dell’'economia ¢ la
crescita degli scambi commerciali tra i
paesi asiatici ¢ I'Europa; 'intensificarsi
dei traffici intemni al Mediterraneo, in
particolare tra Italia ¢ Nordafrica; la cre-
scita dello shert sea shipping e le politi-
che comunitarie di sostegno alle auto-
strade del mare, A livello nazionale: la



ripresa della produzione industriale ¢ del-
le esportazioni; gli effetti positivi dells |
84/94 che, nonostante | suot limitl, ha
contribuito a creare le condizioni per mi
gliorare le performances dei porti®,
L'evoluzione del quadro congiunturale
rischia tuttavia di mettere in crisi la pro-
duttivita del comparto, Come conferma-
no le organizzazioni imprenditoriali del
settore (Federazione del mare, Confitar-
ma, Ucina, Assologistica), I'assoctazione
delle autorlta porruall italiane (Assoport)
¢ importanti istituti di ncerca (Istat, Cen-
sis, Cnel), Maccelerazione dei processi

una forte crescita della domanda di tra-
sporto (merci ¢ passegger) sull'intero si-
stema portuale mondiale, ma in partico-
lare sul cluster portuale mediterranco.
Nei porti italiani, “gia al limite della sa-
turazione”, tale processo ampliera “la for
bice tra capacita attuale ¢ domanda pre-
visti .. a motivo della sostanziale assen-
za di progetti di grande rilievo ... ¢ an-
che ... dei lunghi tempi previsti per ghi
interventi programmati™’,

Naturalmente il rapporto tra capacita in-
frastrutturale ¢ domanda potenziale an-
dra verificato per le singole tipologie di
traffico (Ro-Ro, container, rinfuse liquide
¢ solide, passeggeri) per stimare, di volta
in volta, Je principali criticita che ostaco-
lano lo sviluppo di uno scalo marittimo
¢ che influiscono sulla sua capacita com-
petitiva. Alcuni dati possono dare [a mi-
sura degli scenan previsti. Secondo
I'Ocean shipping consultants, tra il 2004
e il 2015 la domanda di movimentazione
dei container (anche in previsione del-
Fallargamento ¢ approfondimento del ca-
nale di Suez) crescers nel Mediterraneo

di oltre il 75%, a fronte di un'offerta
complessiva dei porti mediterranei che
presumibilmente aumenterd selo del 400w
I traffici di shorr sea, che gia coprono il
419 del movimento merci tra i porti Ue,
aumenteranno sensibiimente, sia in rela-
zione alle politiche comunitarie di svi
Juppo delle reti Ten, sia per ls previsione
di crescita del movimento totale di merci
nel mercato europeo, stimate intorno al
400 da oggi al 2010, Anche il traffico
passeggeri-crocieristico ¢ destinato i cre-
scere rapidamente. [l progressivo sposta
mento delle navi dal mercato amencano
verso i porti mediterranei? induce a pre-
vedere ulterion incrementi della crescita
gia registrata negli scali italiani tirrenici
{tra il 2001 e i} 2002: Genova + 25%, Na-
poli + 20%0), posizionati come home port
sulle rotte crocieristiche del Mediterranco
occidentale?, La capacita di rispondere in
tempd hrevi alle necessita ¢ opportunitd
che emergono da questi scenari sara de-
terminante nelle prospettive di sviluppo
della portualita itallana. Per ogni porto si
trattera di strutturarst in un™“ottica di si-
stema”, qualificando ai diversi livelli I'of-
ferta complessiva dei servizi, che rivesto-
no particolare nilievo in termini di “capa-
cita competitiva”™ di un sistema portuale
L'infrastrurtura portuale eroga una serie
di servizi (pubblici ¢ privati] che coinvol-
gono diversi fattori, ma che hanno biso
gno di essere pianificati in modo coordi-
nato. Tra i servizi portuali possono esse-
re incluse non solo le operazioni rermi-
naliste, i servizi tecnico-nautici, il coordi-
namento delle direttrici manttime e ter-
restri, di applicazione trasparente delle
normative [sicurezza, dogana. ambiente,
ecc.) e la gestione dei terminal, ma anche

Nella paging a fromre: sopra, traffic:
nel pring "-|‘|.'| port fraliond, 1996-
000, al centvo, rafice contlner,
F996- 20600 {tew x 1000); sarrte, ¢
pring ',',-:J.'l palort di prodeziove ¢ oc-
cuparione def sertore portwale italic-

no, 2000

Coposite poge: nbave, traffics in dhe
000, centre,
tovner, 135%6- 20000 [tew X

mae Italion pots, 1596-2

troffic o

WO)! befow the main vovues of produc-

tion and occupatian of the Italion

harbour field. 2000

ment of the Italian port system. This
means that every wngle port will
develop a "systems’ point of view in
meeting requirements §t Jifferent
territonal levels, offering a total ser-
vice, which is of particufar impor
Lance when discussing the ‘compel-
Live Capacity’ of a port system

The i ucture of ports facilitates
3 number of seraces (public and
private] which involve different fac-
tors, but which need to be plancd
n 8 co-ordinated way. The efficiency

af these services cannp! be meas-

rast

ured onty by the technrical needs of
the oot community, but alse by the
values of the local community in
which it exists

Fram this perspective, the port-City

relatuanship could be undesstood In

terms of coogeration, rather than
reciprocal limitation, The compatibil-
ty of services in different port sec-
tors with urban ‘fabric’ depends akso
on the gquality of the spatial inter-
relationship which they are able to
create with the city and its system of
public spaces

The coordinated solution to such
problems reguires strategy and action
on different scales. At the Jocal level,
port planning tackies the task of a
challenging solution: an the one hand,
to guarantee the autonomy of op-
erations and efficient services for
some functanal sectars af the porl;
on the other kand, o encourage 3
more compatible inTegratan of the
city's cultural resoarces and  the
port's activities with the life of the
local community,

L
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Il warerfromt portuaie i Triesee,

The wotesfront of Trieste

Urban planning for waterfrant
redevelopment
Rosario fovio

In Italy, the subject ‘waterfront” has
been given new meaning anly since
the implementation of the B4/54 law
which signailed a turning point. Here
are & few of the key points:

- the establishment af a part author-
ity In the major ports, like & governing
body for the port,

- the liberalization of port activities,
but maintaining the public rale of the
maritime state property;

- the establishment of 3 part com-
mittee, an organisational body for
planning and management of the
pare area.

The new scheme called ‘post planning
Aegulationy’, takes on a new dimen-
sion: nb longer 4 mere ‘work plan”
put rather an actual functioning plan
- economic, managerial, urban, envi-
ronmental and infrastructural. With
this view, the procedure of the
Agreemerit between port suthorities
and the local council is very impor-
tant. On one hand it opens up the
integration between port and urban
planning, while on the other hand it
reveals the confiict between 1he
port’s needs and those of the lacal
adminstration,

Law 84/34 reflects 3 great transfor-
mation in maritime transport: the
internateanal dimension, which is part
of a globalized market, needs tech-
nologicatly advanced infrastructure
and competitive services. The growth
of maritime transpart has enormaoushy
favoured an increase of traffic in the

le dotazioni infrastrutturall degli scali,
che garantiscono |'accessibilith via mare
(fondali, navigabilitd interna, dimensione
degli accosti), le interconnessioni con al-
e modalita di trasporto (ferraviaric ¢
stradali) ¢ 'integrazione con i mercati,
Lefficacia di prestazione di tali servizi
non si misura solo rispetto alle necessita
tecniche della comunita portuale, ma an-
che in base ai valori della comunita lo-
cale in cui il porto ¢ inserito.

In questa prospettiva il rapporto porto-
citta puo essere interpretato in termini di
cooperazione pluttosto che di reciproche
limitazioni, La qualita dei servizi offerti
da alcuni settori portuali compatibili con
i tessuti urbani (per esempio attivita cro-
cieristiche, passeggeri, turistiche e dipor-
tistiche) dipende anche dalla qualita delle
interrelazioni che essi riescono ad attiva-
re con la citta ¢ il suo sistema di spazi
pubblici. La citta, nel contempao, recupera
la sua frontiera sull'acqua, dichiarando
un rapporto con il suo porta definitiva-
mente riconquistato,

La soluzione coordinata di 1ali proble-
matiche implica la messa a punto di stra-
tegie ¢ azioni a differenti scale spaziali,
A livello locale, il piano portuale si cari-
ca di compiti di difficile seluzione: da un
lato garantite autonomia, operativita ed
efficienza dei servizi al settori funzionali
del porto; dall'altro promuovere, con
azionl mirate, l'integrazione 1ra le risorse
culturali delia ciué e le attivita portuali
pill compatibili con la vita delle comuni-
ta locali. Le Linee guida per la redazione
del piani portuali e la pia recente circo-
Jare di indirizzo (n. 17.778 }'© individua-
no un innovativo percorso metodologico
per la redazione di tali piani'l.

La distinzione tra porto tecnico-operati-
vo ¢ spazi di interconnessione istituzio-
nalizza la duplice natura del piano por-
tuale, che da un lato tende a razionaliz-
zare, rendere efliciente e produttivo |l
funzionamento della “macchina™ portua-
le. dall'altro individua spazi, direttrici ¢
ambiti di relazione tra porto, citta € ter-
ritorio. La denominazione “piano struttu-
rale” configura un livello di piano inteso
come documento strategico di sviluppo,
quadro di coerenza degli interventi e gri-
glia di riferimento per la definizione dei
criteri per le valutazioni (economiche,
ambientali, ecc.), dei progetti e program-
mi della fase attuativa,

Il livello strutturale del piano portuale
riconosce al suo interno gli ambiti tecni-
ci ¢ operativi del porto e gli ambiti di
relazione. Per i primi individua le aree
legate alle funzioni portuali primarie, per
le quali occorre garantire identita e auto-

nomia, definendone assetto planimetrico,
destinazionl funzionali ¢ criteri tecnici,
economici, sociali, ambientali ¢ di flessi-
bilita a cul devono rispondere gli inter-
venti attativi. G ambiti di relazione
identificane invece gl spazi degli innesti
urbani. defle i citta-porto,
delle connession! infrastrutturall e delle
correlazioni amblentali-naturafl, in cui
promuovere di ricucitura porto-
citti-territorio. Per questi spazi Il piano
individua il perimetro ¢ i criteri morfolo-
gici, procedurali ¢ di valutazione che
orienteranno le fasi di sttuazione. A li-
vello attuativo, al Piano operativo trien-

nale (Pot), compete implementare nel
tempao gl interventl, con norme ¢ criteri

di maggior dertaglio.
Le Lince guida, in definitiva, introduco-
no importanti innovazioni nella pianifi-

cazione portuale, promuovendo augura-
hilmente una nuova fase di sperimenta-
zione.

Note

1. Eelenco comprende | parti sede di sufortis pormall,
Inciia) Chiogitia, Moafalvuee ¢ Trospanl, Crg-Consia, I
Rapporto sulfn roovsly del warre 2000, Liwpariy eco-
nowipe ¢ oocupacioualy del chaser marsitimm datian,
Angeeli, Milano, 2002,

2| duti s traffico marittizoo nationale, tpomar ne
cap, IV del Cantn nuzsonule delle infraszruttuse e dei
traspurth, 8 tiferisoonn ai 156 porti Nallanl: wwwindra-
strutturetraspornti.it

1. Che IV Sedle 24 Ove . 30, 2002, o, 1% W/ fepp.
eurostaLCes e int

4. 1l setinee marietimo ftalknn geoers in cneplessa
unn produzione maggiore dedl'lndustiia nésstle, dell’in-
dustria del legno, delle poste e telecomunicazionl e deyli
aunveiooli,

5 I fartore moltiplicsdone ¢ wn mportante mdicaose
delia ricchezen potenzinie di un'astiviti ecanomica. Mi-
sura lofarts 'effeao gobale genemto da un incemenia
dl domunda. Lo guestv Coso Indicn chwe per gt 10 cu-
ro di domands aggiuntiva nei settoet marittimi, Vecono-
mia nazsonale produce 23330 caro. Crd-Censis, Op, ¢,

fi. Coel, La competizimita delln portwalird Aaliene. Ro-
ma, genmaio, 2005

7. Coel. Op. cit.

0. CIn fe previiow) & crescita del tmffied meret ¢ pas-
seagert pef fdnditernaneo elaborate dal Centro studl Plan
blew (Franslal; riporate in Uga Traball, “Mediterraneo,
Cantiere i sviluppo”, Il Sale 24 Ore v 158, 2005, p. 13

9. Bruno Dardant, ~ Crociere, resta sobo || Medivems.
nea -, Jf Sale 24 Ore o, 281, 2001, p. 23.

100 Lie Litsee guitln per 1a redazione (el planl portuaky
¢ la circalare suno consaltabil) sul sito hep:fiwww,in-
frastrutturetrssponiapage/standnrd/se php

11, Cfe. K. Pavis, " Linee guida per § pontl . I glormale
dellarchitetturn n. 20, 2005, p 25.



Progetti urbani
per la riqualificazione
dei waterfront

Rosario Pavia

Il modo pil efficace ¢ diretto per intro-
durre il tema del rapporto cittii-area por-
tuale, tra piano urbanistico e piano del
porto, ¢ chiedersi quando, in Italia, il te-
ma del waterfrent, ovvero del fronte ur-
bano del porto, assume una connotazio-
ne diversa, del tutto nuova rispetto al
passato. [n realta il tema si ¢ imposto in
termini nuovi solo nel corso degli anni
'90 e in particolare dopo la |. B4/94. che
ha riorganizzato |'intera legislazione in
materia portuale, segnando una svolta, di
cui si ricordano qui solo alcuni passaggi
chiave:
- istituisce nei porti maggion le autorita
portuall, come organismi di governo del
porto;
- liberalizza le attivith portuali, ma man-
tiene il ruolo pubblico del demanio ma-
rittimo del porto;

istituisce il Comitato portuale, organi-
sma per la programmazione, pianifica-
zione ¢ gestione delle aree portuali,
Al Comitato spetta promuovere il piano
regolatore del porto, adottato dall’autori-
14 portuale d'intesa con amministrazio-
ne comunale, e approvato dalla Regione,
dopo un complesso iter di verifiche, rive-
latosi estremamente lungo e farraginoso,
in particolare riguardo i parert def Mini-
stero dell'ambiente ¢ del Consiglio supe-
riore dei lavori pubblici,
Il piano regolatore del porto assume per
altro una nuova dimensione, non pit
programma di opere ma vero e proprio
plano funzionale, economico, gestionale,
urbanistico, ambientale ¢ infrastrutturale,
In quest'ottica l'intesa € un passaggio
importante: da un Jato apre all'integra-
zione tra piano portuale e piano urbani-
stico; dall'aitro fa emergere con piu evi-
denza la conflittualita tra le esigenze del
porto ¢ quelle dell’amministrazione loca-
le. Le sceite infrastrutturali per il porto,
infatti, contrastano spesso con le strate-
gie del Comune: le aree portuali adiacen-
ti alla citta, le arce demaniali sottoutiliz-
zate sono spesso oggetto di progettl ur-
bani rifiutat dalle autorita portuali,
Con la 1. 84/94 il piano portuale non ¢
piu quello del passato, quando tali piani
venivano redatti dal Ministero dei lavon
pubblici, attraverso il Genio civile per le
opere marirtime, Allora i piani portuali
crano programmi di opere spectalistiche,
non solo autonomi e separati, rispetio
alla pianificazione urbanistica, ma spes-

so estranei anche alle reali esigenze degli
operatari portuali. Pur con tutte le diffi-
calty, i ritardi, i conflitt, le ambiguita, |
piani regolatori portuali sono oggi con-
testualmente ¢ operativamente diversi, Le
autorita portuali sanno che il piano deve
rispondere alle esigenze di sviluppo del
trasporto marittimo e che questo ¢ seg-
mento di una filiera piu complessa, che
include le reti autostradali ¢ ferroviarie,
gli interporti ¢ gl acroporti; in sintesi,
che i piani hanno una dimensione urba
nistica ¢ territoriale. || porto ha bisogno
della cin, del territonio, della loro effi-
cienza,

Sebbene con ritardo, la 1. 84/94 registra
le grandi trasformazioni del trasporto
marittimo: |la dimensione internazionale,
il far parte di un mercato globalizzato,
che esige infrastratture, tecnologie avan-
zate, servizi competitivi, |l trasporte ma-
rittimo € in crescita e continua a svilup-
parsi. La crescita ha favorito enorme-
mente Fincremento dei traffici nel Medi-
terraneo, offrendo ai porti italiani nuove
opportunita di sviluppo. Dal 1996 al 2003
le merci movimentate sono passate da
150 a 450 milionif/ton,, | container da
3,8 a 8,9 milioni, | passeggeri da 34 a
45,3 milioni.

Le dimensioni delle nuove navi hanno
letteralmente rivoluzionato I'assetto dei
porti: occorrono bacini sempre pit ampi
@ sicuri, accosti di centinaia di metri,
fondali profondi. La varicta delle merci
trasporiate esige aree specializzate, piaz-
zali di grandi dimensioni, teenologie di

Mediterranean, offeting Italian ports
new opportunities for development.
Within only a few years. the port
autharity has had to deal with forced
modernisation of port aress, mace
evens more difficult by the scarcity of
resources and the lack of effective
autonomaus financing

A port has its own identity and needs
o funchional autenomy which permits
it to ovganmise itselfl logistically. It s
for this reason that ports tend to
close themselves aff from the city; and
for this reason the port authority
defends 'its' territonial concessions,
even when some aneas are underused
or unusable The city's pasition is that
it tends to push towards the port, to
mave towards the sea and to re
approprigte port spaces which were
once used as public spaces In Italy
there have been numergus a1tempts
[0 recuperate urban spaces, with pro
jects far the redevelopment of areas
around the port, the resuits of which
have een modest

It needs to be underlined that before
1994 the council administrations
weren't clear stakeholders, whereas
today, 3 new synthesis between city
and port has been  estabiished
Between the Council administration
and the Port guthority there exists the
possibidity of a new dialogue

Forts continue to be separate from
their cities, The line of separation be-
tween city and port i€ & line of ten-
sion, confiict, opposing Interests and
the interact:on af ofter Incompatible
realitics In many part cibes, this hine
m&!f!i&il% " NHIEFS, fractures and
mpassable divides which impede the
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port’s awn view af itself. How can we
transform this line of separation into
opportunity and resources? Mow can
we bring the city back to the port, at
the same time, guarantee the port its
autonomous function? This 15 the
theme of waterfront redevelopment in
Italy. A process in which the redevel-
apment of the waterfront praceeds
slawly, with difficulty and scarce
results. The cauge being that it hasn't
yet understood, specifically, what s
the ‘port sreal It still isn't under-
stood that the “waterfront’ IS a space
in-vetween two different realities -
both sctive, bath dynamic and both
vital for development.

From this interpretative perspective,
the line of separation between cily
and goet is understood as a space of
canflict which could interact pos-
tively with both port and urban areas.
It 5 for this reason that many by
now, cansider the line of separation
as & filtering fine, Some Port authar-
ities have begun to promate project
agreements which deal with recuper-
ating the waterfront: &t Trieste,
Marina ¢ Carrars, Civitavecchia,
Genova anid Napall. Still, this process
nas just begun. It is o difficult process.
abave all if the Councll administra-
tions and the part authorities don’t
resch understanding. This mutual
comprehension is essential far inter-
ventions ta function well. An econo-
mic, institutional and cultural game
is played on the waterfront. The iatter
has to do with the complex identity
of post cities, in which two identi-
fiable systems Interact; that of the
urban centre and that of the port,
The redevelopment of the waterfront
Is theust into this rew scene, which
involves not only public operators,
but atso private. For a long time, they
(private operatars) have singled out
port areas for new urban centres for
real estate businesses and for cultural,
management and leisure activibes
The waterfront is strategic in the
functioning of our poets and for the
standard of living in our cities.
Through redevelopment projects for
the waterfront, the centrality of the
costal territory is restoced with new
economic and cultural resources,
public spaces and langscapes.

movimentazione avanzate, connessioni
efficienti con le reti autostradall ¢ ferro-
viarie. Le autoritd portuali devono gestl-
re una realta molto complessa: in pochi
anni hanno dovuto far fronte a una mo-
dernizzazione forzata, resa ancora pii
difficile dalla scarsita di risorse e dalla
mancanza di una effettiva autonomia
finanziaria.

| porti italiani si stanno rorganizzando
a fatica ¢ a stretto contatto con territori
fortemente urbanizzati, all'interno delle
citta, caratteristica che 1i differenzia da
altre situazioni territoriali, in Europa e
nel Mediterraneo. Al contrario che in
queste, in [talia il decentramento stenta
a realizzarsi per carenza oggettiva di
aree libere realmente disponibili. Solo
Trieste, Genova, Savona, Brindisi ¢ Ta-
ranto hanno potuto in parte decentrare
le attivita, usufruendo della disponibilita
di aree industrializzate oggi sottoutiliz-
zate. La condizione generale, tuttavia, ¢
che 1 porti italiani sono ancora in gran
parte internl ai sistemi urbani e spesso
adiacenti alla citta storica. Ancora, molti
porti {Venczia, Ancona, Napoli, Genova.
Civitavecchia) sono inseriti in circuiti
crocieristici in pieno sviluppo, Dato non
di poco conto, peiche questo settore, con
tutte le sue esigenze, dai controlli di si-
curezza alla funzionalita, richiede la vi-
cinanza ¢ la qualiti dei servizi della cittd
storica.

In questo scenario di adiacenza c diffici-
le convivenza si inserisce il tema della
riqualificazione dell'interfaccia citta-por-
to. Il porto ha un’identita propria ¢ pro-
prie esigenze di autonomia funzionale,
che o portano ad organizzarsi come una
macchina logistica. Per questo tende a
chiudersi, a separarsi dalla citta; per que-
sto le autoritd portuali difendono il “loro”
territorio demaniale, anche quando alcu-
ne aree sono sottoutilizzate o dismesse.
Dal canto suo la cited tende a spingersi
sul porto, a riaprirsi sul fronte mare e a
riappropriarsi di spazi portuali un tempo
vissuti come spazi pubblici.

In Italia abbiamo avuto numeresi tenta-
tivi di recupero urbano, con programmi
di riqualificazione delle arec adiacenti ai
porti, i cui risultati sono stati tuttavia
modesti. Va comunqgue sottolineato che,
mentre prima del 1994 le amministrazio-
ni comunali non avevano interlocutori
hen definiti ¢ si fermavane sul perimetro
del demanio marittimo portuale, oggi si
¢ stabilita una nuova dialettica tra citta ¢
porto, tra amministrazioni comunali e
autority portuali: un nuovo possibile
dialogo, difficile ma percorribile.

| porti continuano a esserce separati dalle

citga: 1a loro funzionalita ed efficienza
csige questa separazione, La linea di se-
parazione tra citta ¢ porto ¢ una linea di
tensione, conflitto, interessi contrapposti,
interazione tra realts spesso incompati-
bili. In molte citta portuali questa linea si
materializza in barriere, fratture, recinti
invalicabill, che impediscono la visione
stessa dello spetiacolo del porto. Come
trasformare questa linea di separazione
in opportunitd, in risorsa? Come riporta-
re la cittd sul porto e, nello stesso tempo,
garantire al porto la sua autonomia fun-
zionale? Come riorganizzare in modo
compatibile le aree di interfaccia tra citta
¢ porto? Come mantenere separazione,
distinzione e, nello stesso tempo, farne
un sistema integrato, permeabile, in
do di far interagire le due parti?

questo 11 tema della riqualificazione
del warerfront, che in Italia procede con
lentezza, difficolta, scarsi risultatl, perche
non si € ancora compresa la specificitd
delle nostre arce portuall. Non si € anco-
ra capito che il waterfrons & lo spazio di
mezzo tra due realta diverse, entrambe
attive, entrambe dinamiche, entrambe vi-
tali per lo sviluppo. Esiste un’economia
del porto che pud espandersi verso la
cittd, esistono arce portuali che possono
essere valorizzate, integrate al tessuto
urbano, contribuendo cosl a realizzare
non solo una nuova qualith spaziale, ma
anche ricchezza, occupazione, nuove
forme di welfare.
La linea di separazione tra citta e porto ¢
uno spazio di conflitto, che pud essere pe-
ri governato, facendo interagire positi-
vamente le aree portuali con quelle ur-
bane. E questa la sfida. Per questo molti
considerano ormai la linea di separazio-
ne una filtering line.
E in tale prospettiva qualcosa ¢ stato fat-
to. Alcune autorita portuali hanno pro-
mosso concorsi di progettazione a Trie-
ste, Marina di Carrara, Civitavecchia, Ge-
nova ¢ Napoli, [ processo ¢ appena ini-
ziato: un processo difficile, soprattutto se
tra amministrazioni comunali ¢ autorita
portuali non c'¢ condivisione e intesa, in-
dispensablle per intervenire ¢ dare senso
¢ operativita agli interventi. Sul warer-
fromt si gioca una partita economica ¢
istituzionale, ma anche culturale, che ha
a che fare con la complessa identity delle
citta portuali, in cul interagiscono le
identita del centro urbano ¢ del porto,
| porti infatti hanno una loro identita
specifica, che dialoga con quella della
citta; da un lato 'arricchisce, dall'altro
I'assorbe. In un mondo sempre pia gio-
balizzato il porta & anche il luogo dove
la citta si rappresenta, il luogo dell'iden-
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tita locale, del radicamento, ma nello
stesso tempo il porto accoglie identita ¢
paesaggi che vengono da lontano, da al-
tre sponde, da altri mari, da altri conti-
nenti. Per non appiattirsi su soluzioni
convenzionali, omologanti, che fanno
del fronte manino un parco a tema post-
moderno, il waterfront deve interpretare
questa identita complessa, questa convi-
venza di vita urbana ed economia por-
tuale, questa compresenza di locale ¢
globale.

Esistono modelll, esperienze, strategic da
cui partire? Alcuni orientamenti possono
essere presi a riferimento. Esiste un mo-
dello che affida a societa ad hoc la pro-
mozione delle iniziative per la riqualifi-
cazione delle arce di interfaccia tra citta-
porto; un modello sperimentaro con suc-
cesso da Nausica a Napoli, Oltre 'autori-
ta portuale in queste societa troviamo
Comune, Provincia, Regione, Esiste inol-
tre un riferimento metodologico e opera-
tivo, nelle Linee guida per i piani por-
tuali, in cui si sottolinea con chiarezza la
necessita di integrazione tra piano por-
tuale ¢ plano urbanistico: il piano por-
tuale puo divenire anzi parte integrante
tel piano comunale, in particolare per le
aree di interazione tra citta e porto, dove
deve essere individuato lo spazio del
watefront, appunto come momento di
dialogo e di scambio tra cittd e porto.

La riqualificazione del waterfront si in-
serisce In questo nuovo scenario, che co-
Involge operatori pubblici ¢ privati, che
da tempo hanno individuato nelle aree
portuali le nuove centralita urbane per
attivita immobiliari, culturali, direzionali
¢ del rempo libero,

Il tema del waterfrons ¢ strategico per la
funzionalita dei porti, per la qualita del-
le citta, per la vita di gran parte della po-
polazione. Esse riguarda infarti non solo
i grandi porti, ma anche i porti minori,
Negli ultimi decenni il 30-40% della po-
polazione & “scivolato™ sulle coste. Anche
per questo i progetti di riqualificazione
del waterfront sono importanti: atraver-
s0 questl progerti si restituiranno al ter-
ritorio costiero nuove centralita, nuove
risorse economiche e culturali, nuovi
spazi pubblici, nuovi pacsaggi,

L'interfaceia porto-citta
come filtering line

Maieo di Venosa

Nonostante le innovazioni introdotte dal-
la legge B4/94, in ltalia |l rapporto tra
citta ¢ porto appare segnato ancora da
forti conflitti: tra figure Istituzionali, or-
gani decisionali, spazi ¢ usi dei suoli.
Spesso il campo di competizione di tali
conflitti € uno spazio che segue lo svi-
luppo lineare dell'arco portuale, definen-
dosi come fascia di confine e di tramite
tra tessuti urbani e artivitad portuali. Se si
analizzano le dinamiche di trasformazio-
ne che negli ultimi decenni hanno inte-
ressato questi spazi € possibile osservare
il provesso di separazione tri citta c© por-
to, descrivendolo come una vera “guerra
di posizione™. A Trieste, Genova, Bari,
Ancona, Napoli ¢ Carrara: da un lato, la
cittd, che tende a riappropriarsi di alcune
porzioni dell’ambito portuale; dall'altro il
porta, alla costante ricerca di spazi pit
funzionali alle crescenti innovazioni tec-
nologiche e logistiche. Queste due dina-
miche, con ritmi e velocita differenti, si
contrappongono nello stesso spazio, de-
terminandone caoticita ¢ degrado.

Anche per questo la fascia di confine tra
citti ¢ porto € stata definita “periferia in-
terstiziale” o "soglia abbandonata®™, sot-
tolincandone la condizione di marginali-
ta ¢ la natura di “frontiera™ tra different
sistemi e organizzazioni spaziali. E alcu-
ni caratteri specifici della soglia possono
aiutare a comprendere la differenza strut-
turale tra i contesti portuali nordeuroped,
americani ¢ italiani: a Baltimora, Toronto,
New York, Boston, Rotterdam, Amster-
dam, il decentramento massiccio di alcu-
ne attivita, insieme ai processi di deindu-
strializzazione dell’inner city negli anni
‘70 e '80, hanno permesso di attuare con-
sistenti programmi di rinnovo urbano. Le
citta si sono riappropriate dell’arco por-
tuale attraverse modelli di intervento in
cui si associavano lussuose funzioni resi-
denziali ad attivith commerciall, culturali
¢ del tempo libero.

In ltalia questo processo di ristrutturazio-
ne dei warerfront non si @ realizzato per
diverse ragioni: per l'impossibilita di re-
perire spazi liberi in cui delocalizzare at-
tivita portuali ormai incompatibili con la
citta (in particolare terminal container ¢
rinfuse); per la condizione morfologica
dei porti italiani, incastonati entro com-
patti tessuti urbani, quindi difficiimente
accessibili; per una pill generale tenden-
za autarchica, del porto e della citts, a

The port-city Interface
as a filtering line
Motteo o) Venose

The relationship between ity and
port in Italy still appears ta be marked
by strong confiicts! between insti-
tutional Ffiqures, decision-making
vodies and space and land use. Often
such conflicts emerge in the ares
which defines itself as a border line
and Intermediary between the urban
network and port activities,

This border between city and port is
defined 25 'the interstitial periphery™
or 'the abandoned threshold’, high-
fighting the marginal conditions and
the nature of the frontiers between
the different systems and spatial
organsatans,

In Italy, within the main harboor
cities, it is difficult to find an aban-
doned space, which = available to be
functionatly and spatially converted in
an 'otganic’ way, The cannotation of
this complex spatial context 't s
much a compasition of heterageneaus
and fragmentary objects, but rather
the concentration of different chan-
nels and mabllity netwarks, reflected
in the multifaceted activities found In
the area.

The ares linking city to port could be
interpreted as a potent, but imperfect
‘connective space’, within which the
actual fiow of traffic which serves the
port and city maves at deferent
speeds, and with strongly differen-
tiated needs, This flow of traffic alsa
serves the virtual commercial trade
network and financial transactions,
which, in tum; enhances the harbour
centre and its broader interrelation-
ships

All in all, the conflict between city
and port is largely unavoidadle,
Knowledge of this fact may help
guide & more innavative path which
experiments with the integration of
virious flows of traffic in an attempt
to repay the port system with that
of the aty. From this perspective,
the dreq between port and city
could become a place of dizlogue
and cooperation, 3 type of new ur-
tan frontier and a filtering line for
mediation. A filtering line s an un-
stahle frontier. It is one which is con-
tinvously evalving and must accept
imposed changes onffrom bath port
and city, without modifying its inter-
nal organisation and functionaiity,
Tne urban plans for waterfront re-
development far the Maring d
Carrara, Nogodi and Pescara, are, in
fact, experimenting with the effec-
tiveness af thes type of project,

L)
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La ltering Jine come sistema com-
plesso a sezione pariebile; i porto di
Napoli.

The filtering Hae fike o compley system
with viviobie section: the parto of
Naogpres.

gestire | rispettivi poteri ¢ spazi di com-
petenza. Cosl, se st osservano le princi-
pali citta portuali italiane, ¢ difficiie rin-
tracciare una soglia completamente ab-
bandonata e disponibile a organiche ri-
conversioni funzionali e spaziali. Al loro
interno si sovrappongono aree dismesse
o sottoutilizzate, funzioni portuali alta-
mente specializzate, attivita del terziario
avanzato, brani di citth residenziale, tes-
suti monumentali, giardini storici e aree
archeologiche, tracce di antichi rapporti
che legavano la citth al mare ¢ al porto.
Ci6 che connota guesti contesti non €
tanto la natura cterogenca deglhi oggetti
quanto la concentrazione di differenti
flussi ¢ reti di mobilitd, riferit alle mol-
teplici attivita presenti. In questa pro-
spettiva lo spazio di tramite citta-porto
pud essere inlerprezato come un potente,
ma imperfetto “spazio di connessione™,
entro cul scorrono con velocita ed esi-
genze diverse i flussi materiali dei raffi-
¢i del porto e di attraversamento urbano,
ma anche le reti virtuali degli scambi
commerciali, delle transazioni finanzia-
rie, che esaltano il nodo portuale ¢ le sue
relazioni planetarie.

La sovrapposizione caotica ¢ incontrolia-
ta tra questi flussi di rraffico accelera il
processo di separazione tra citla e porto,
esasperandone la contrapposizione ¢ le
criticita. Il conflitto cittd-porto € tuttavia
irriducibile. Tale consapevolezza pud
orientare un percorso progettuale inno-
vativo, che sperimenti I'integrazione tra i
differenti Russi di traffico come condi-
zione per ricucire il sistema portuale con
quello urbano. In questa prospettiva |'a-
rea di tramite porto-citta puo diventare
uno spazio di dialogo ¢ cooperazione,
una filtering line di mediazione, che con-
cettualmente riassume tutti i significati
di una frontiera: linca di cesura e di le-
game, area di scambio, limite, spazio di
tramite incerto ¢ ambiguo. Come ung
frontiera ¢ instabile e accetta i cambia-
menti imposti dal porto ¢ dalla citta,
senza modificare 'organizzazione inter-
na ¢ la funzionalita. E il concetto di fil-
tering tine € stato tradotto in una pro-
spettiva progettuale in occasione di due
concorsi internazionali, a Napoli e a
Marina di Carrara.

Nate

1. Despeessione & di Stetano Boerl, "Un bel waterfrum
dal fururo urbane™, I Sofe 24 Ove n, 18097, p 33,

2, B.S. Halle, | meccamismd dell esotwzione dell'infer-
[vcvds parto-citra, In BS. Holle. DA, Pinder, MS. Hu-
saln [n cura dil, Aree pormaali ¢ masformaziont urbane,
Mursia, Venczia, 1984,

1. F. Choay, Fspocemens, Figure di spazi ned tempo,
Skiru, M8znn, 2001,

Il nuovo waterfront
monumentale di Napoli

Rosario Pavia

La filtering line pensata per Napoli rior-
ganizza i flussi della mobilitd, separando
quelli urbani da quelli portuali, predispo-
ne i percorsi pedonali e gli innest tra cit-
th e pono, razionalizza i varchi portuali,
realizza attrezzature di servizio, edifici
polivalenti, parcheggi interrati, trasforma
il confine portuale in una grande risorsa
per la citti ¢ il porto. La fllrering line si
estende dal futuro parco della Marinella
al giardini pubblici antistanti il Palazzo
reale, mediante un sistema lineare di
aree a verde pubblico, con percorsi pe-
donali e ciclabili. La filtering line come
green line. | percorsi pedonali come una
grande promenade paysagee.

La filtering line ¢ un sistema complesso
a sezione variabile. La sezione trasversa-
le comprende il fronte urbano, via Nuova
marina con la tramvia, il nastro perime-
trale del porto. Essa interagisce coi pro-
getti in corso di definizione nell'area mo-
numentale del fronte marino: il collega-
mento tra la stazione della metropolitana
e il molo angioino [progetto Siza), la
tramvia, il tunnel di Ove Arup. Per ren-
dere permeabile la separazione tra citta ¢
porto, la filtering line si realizza attraver-
so una conformazione del suolo che in-
globa attivitd urbane ¢ portuali, mante-
nendole tuttavia distinte, Dal livello di
via Nuova marina il suolo si solleva, in
modo da consentire lo sviluppo di un
percorso pedonale panoramico, aperto
sul porto e sul mare.

Nel tratto tra Immacolatells vecchia ¢ mo-
lo Angioino la filtering line diventa stnp
commerciale, connessa con la galleria
sotterranea di collegamento con la sta-
zione metropolitana di piazza Munici-
pio. Sul fronte della banchina del Pilicro
si ricavano locali ¢ attrezzature di servi-
2io al porto (accoglienza, biglietteria, ri-
storazione, agenzic, eoc.). La sirip € pro-
posta come uno degli elementi di mag-
giore attrazione del nuovo waterfront, di
fatto o spazio strutturante la filrering li-
ne. Dalla strip si accede ai percorsi pedo-
nali superiori {alla quota di via Nuova
Marina), alla galleria di Alvaro Siza, ai
servizi e alle attrezzature portuali sul
fronte verso il Piliero, alla piazza del mo-
lo Angioino, all'edificio polivalente so-
prastante ai parcheggi interrati, Con il
suo spazio raccolto, la varieta di episodi
architettonici, la ricchezza delle prospet-
tive, l'alternanza di vuoti ¢ pieni, di aree




verdi e patii attrezzati, di rapporti tra in-
temni ed esterni, tra il "sopra” e il “sotto”,
la strip realizza una nuova centraliti ur-
bana, in grado di interpretare I'identita
della citta mediterranca,
La filtering line razionalizza e specializza
i flussi veicolari, separando il traffico por-
tuale (tir, bus, auto private} da quello ur-
bano. | veicoll direttl (o in uscita) verso
la Stazione marittima e le diverse arce di
imbarco (Moli Pisacane ¢ Beverello, Cala-
ta Piliero} utilizzeranno strade interme al
porto, Lungo la filtering line € collocata
una serie di parcheggi interrati, a servi-
zio del porto e della citta, che potranno
essere realizzati fino al parco della Mari-
nella. Un servizio navetta li colleghera
con le banchine di imbarco, 1l traffico
veicolare sull'asse via F. Acton-via Nuo-
va marina sara limitato ai mezzi pubblici
¢ di servizio, pullman ¢ taxi. La fillering
line realizza edifici e infrastrutture lungo
la fascia perimetrale dell'area portuale,
in modo che la canticrizzazione del pro-
getto non interferisca con operativitd
delle banchine.
Circa 11.000 mq sono ricavati entro la
moidellazione del suolo, lungo la strada
commerciale; al di sopra della filrering
line sono ricavati altri 8.000 mq in un
edificio lineare di tre piani (lungo circa
110 metri). Tra questo e la filtering line ¢
previsto un distacco di circa 10 metri:
una lunga “fessura”, attraverso cui la
citta si affaccia sul porto ¢ il mare.
Ledificio, destinato a funzioni direziona-
li, ricettive e culturali, ¢ tagliato in due
parti da una cavita, che evoca le grotte
di Napoli. 11 taghio ha anche una funzio-
ne bioclimatica, agendo come un’enornne
torre del vento. Dalla cavita la luce na-
turale filtra fino a illuminare i percorsi
pedonali ¢ la sirip sottostante,
Il molo Beverello ¢ parte integrante della
Siltering line ed ¢ connesso direttamente
alla srrip ¢ alla galleria di Siza; destinato
solo al traffico per le isole, diviene un'a-
rea sostanzialmente pedonale, una stra-
prdinaria passeggiata a bordo mare. La
stazione dei taxi ¢ le attrezzature di ser-
vizio sono ricavate entro i dislivelli del
suolo. agendo sulla sua modellazione. In
tal modo si realizzeranno due percorsi a
. quote diverse; lungo quello superiore so-
no previste aree belvedere.
L'anticolazione dei livelli consente la ni-
connessione ambientale e visiva con il
Palazzo reale ¢ il Maschio angioino,
La filtering line ha uno sviluppo lineare
con tre innesti trasversali verso i tre mo-
li dell'area di progetto. Il primo si connet-
te a ponte con l'edificio dell Tmmacolatel-
la vecchia, il secondo scende sul molo
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Angioine, il terzo coincide con Il molo
San Vincenzo, L'innesto con il piazzale
della Stazione manttima diviene un gran
de belvedere in gran parte pedonale, con
un piano leggermente inclinato, in modo
da ricostruire ['unitaricta visiva (trasmes-
sa dalla ricca iconografia della citta sto-
rica) del molo Angioino ¢ piazza del
Munici-pio. Sul lato verso il molo
Beverello sono previsti una struttura
museale dedicata a Napoli, Porta del
Mediterraneo e un urban center,

1l molo San Vincenzo, nel tratto artual-
mente disponibile, viene riqualificato con
un restauro critico-conservativo e la ri-
conversione degli edifici esistenti in at-
trezzature per servizi culturali, commer-
ciall e del tempo libero, Con interventi

(AR
1"



i

18

legggeri, compatibili con i vincoli di tute-
la del patrimonio architettonico, si rica-
veranno percorsi pedonali, un solarium ¢
punti di nstoro.

[l percorso sul molo termina con una se-
rie di piscine galleggianti ¢ un grande
spazio pubblico per eventi, L'insieme si
configura come una grande struttura bal-
neare, una sorta di Napoli plage.

Lungo il molo di San Vincenzo viene am-
modernata la strada carrabile, ampliando-
la e realizzando un nuovo accesso, rica-
vato utilizzando parte delle banchine del
Circolo canottieri. La riduzione dello
specchio d'acqua del circolo potrebbe es-
sere compensata da un incremento di po-
sti barca, allungando il bacino di Molo-
siglio. | giardini pubblici antistanti il Pa-
lazzo reale saranno riorganizzati come
terminale della filtering line. Nel sotto-
suolo si potrebbero prevedere, in futuro,
parcheggi interrati a servizio del porto tu-
ristico, della darsena Acton e del molo Be-
verello. La filrering line contiene al suo
interno le reti tecnologiche e le infrastrut-
ture per contenere i consumi energetici.
Di notte l'intero arco della filtering line
diviene un grande segno luminoso a sca-
la urbana, nuova icona della Napoli con-
temporanea,

Marina di Carrara:
progetto urbano
per Pinterfaccia citta-porto®

Matreo di Venosa

L'area portuale di Marina di Carrara inte-
ragisce fortemente con la struttura eco-
nomica di Massa ¢ di Carrara, in partico-
lare con le zone produttive {la Nuova Pi-
gnone) e ke attivita estrattive che fanno
capo all'industria del marmo, con il si-
stema di reti vianie e ferroviarie che ga-
rantiscono un huon livello di accessibili-
1a {la vicinanza dei caselli delle A12 ¢ Al5,
dell’area retroportuale e dello scalo merci
ferroviario di Carrara-Aversal. [l porto ¢
al centro di un'intensa rete di scambi, che
lo collegano a circa 48 paesi e 85 porti
distribuiti in quasi tutti i continenti’, con
un notevole indotto economico, in un
bacino che comprende 1'halia settentrio-
nale e I'Europa centrale.

Nel 2001 le merci movimentate (sbarchi e
imbarchi) ammontavano a circa 3,3 mi-
lioni di tonnellate, di cui il 76% materia-
li lapidei; circa 10.000 teu/anno ora in-
vece il dato del traffico unitizzato {2001).
La rilevanza dei flussi di traffico ha per-
messo allo scalo di essere inserito tra i
maggiori porti italiani sedi di autorita
portuali (1. 84/94).

Nonostante la rilevanza economica, tut-
tavia, tra il porto ¢ il suo sito geografico
non si stabilisce alcun rapporto, né for-
male né, tanto meno, funzionale, Le fasi
di sviluppo ¢ specializzazione dell'econo-
mia portuale, da un lato, I'espansione
caotica e frammentaria della citta, dal-
I'altro, sono all'origine dell’attuale separa-
tezza del porto dal contesto di valori ur-
hani, ambientali e paesaggistici: un pro-
cesso, per altro, che caratterizza la storia
di numerosi centri costieri italiani e che
ha dato luogo a numerose riflessioni teo-
riche3.

Il porto di Marina di Carrara {I'antico Por-
tus Lunae) si colloca sulla linea di costa
che unisce Punta Bianca e Livomo, tra la
foce del Magra € quella del Carrione, in
un‘arca delimitata dalla pianura ai piedi
delle alpi Apuane, Tra la scacchiera re-
golare del tessuto urbano ¢ il fronte del
porto si sviluppa il lungomare C. Colom-
bo-G. da Verrazzano, con un intenso e
caotico traffico veicolare, che accentua la
separazione dell’ambito urbano da quello
portuale?, configurandosi come vera e
propria barriera, luogo dequalificato non
solo dalle sue stesse funzioni, ma anche
dallo scarso significato urbano degli ¢le-
menti architettonici. Cosi I'immagine del




lungomare non e certo quella di un luo-
go centrale, in cui la cittd ¢ la comunita
locale si riconoscano e rappresentino, ma
una “periferia intema”, espressione di uno
sviluppo urbano indifferente e senza qua-
lith. Per Carrara il lungomare é 'interfac-
cia mancante con il porto ¢ il suo mare;
uno spazio vuoto che attende di strurtu-
rarsi, grazie a un nuovo sistema di rela-
zioni, in grado di coniugare le esigenze
funzionali del porto (razionalizzazione
dei flussi di traffico, specializzazione del-
la viabilita di servizio, messa in sicurez-
za delle arttivita) e le istanze di riqualifi-
cazione della citta lungo il warerfront.

[l favoro per il concorso di progettazione
promosso dallAutorita portuale di Mari-
na di Carrara cerca appunto di confron-
tarsi con la complessita di questi temi: la
filtering line € stata infartti progettata per
aprire la citta allo spettacolo del porto e,
nello stesso tempo, per far recepire al por-
to le presenze simholiche ¢ le linee di
forza del sistema urbano. Essa misura lo
spazio dell'interfaccia porto-citta, confi-
gurandosi come infrastruttura complessa,
che si sviluppa tra la testata meridionale
di viale Colomba (in prossimita della sede
dellAutorita portuale) ¢ il nuovo porto tu-
ristico, previsto nel piano regolatore por-
tuale recentemente approvato.

Nelle sue molteplici declinazioni formali
¢ funzionali la filrering Iine & il segno a
scala urbana che da coerenza alla serie di
interventi puntuali programmati lungo il
suo tracciato; organizza il traffico auto-
mobilistico portuale, la viabilita urbana,
le aree parcheggio, 1a recinzione ¢ | nuovi
varchi di accesso al porto, | nodi per la
separazione funzionile dei flussi di traf-
fico, la piastra polifunzionale (localizzata
tra il porto commerciale e il porto turisti-
c0), con attrezzature ¢ servizi per il porto
¢ per la cittd: dogana, stazione maritti-
ma, parcheggi, attivita commerciali, del
tempo libero, congressuali, ricettive, di-
rezionali, espositive.

La filtering line & anche infrastruttura
energetica e architettura bioclimatica: in
tssa trovano posto le reti tecnologiche di
servizio al porto, ma anche i diversi si-
stemi di captazione delle fontl energeti-
che naturali {sole, acqua, vento). Assume
sezioni variabili, secondo l'intensita delie
relazioni tra porto e citta, in modo da di-
ventare spazio di mediazione, consenten-
do alla citta di affacciarsi sul porto con
percorsi pedonali e terrazze e all’area
portuale di mantenere la sua autonomia.
Tra gli interventi previstl assume partico-
lare rilievo la piastra polifunzionale {am-
bito d'intervento 3), non solo perché con

Il muworo waterfront wrbano di Napoli.
Masterplan,

The new urban waterfront of Nopiles.
Mosterpion,

Nella pagina a fronre; i nuore waler-
fromr menwmentale di Nopoll, plani-
metria di progetio,

Opposite page, the new monumenta)
waterfront of Nopfes, plan on the project

A pagina 20: Marina di Carrara,
limterfaccia porto-cintd e il Masrer-
plan per la nguallficazione.

On p. 28 Marino of Carrara, the oity-
part interfoce and the Mosterpion for
the rigualification .

A pagina 21! () porto di Pescara,
progesto di interconnessione del
nwoeo scalo commerciale,

On p. 21: the port of Pescaro; project for
the cannection of the Ro-Ro terminal.
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le sue attrezzature e ampi spazi puo svol-
gere un ruolo di supporto alla Fiera del
marmao, ma anche perché con essa la cit-
ta sl espande sul porto, conquistando uno
spazio significativo dal punto di vista am-
bientale (la nuova attrezzatura € conli-
gua alla foce del torrente Carrione), La
piastra si sovrappone al viale Colombo
che, in corrispondenza del torrente Car-
rione, scavalca la strada di principale ac-
cesso al porto, alla fine di via Zaccagna,
sulla direttrice che collega il porto con le
principali reti infrastrutturali. Dalla pia-
stra alcune forature consentiranno la vi-
sta del torrente, in questo tratto incana-
lato ¢ trasformato a darsena per la nau-
tica minore,

* 11 progeso ¢ sexo cabaorato per 1l concarso di progea-
done Rarionaiizzaziony ¢ rigualificarione ambienialr ¢
Sunzhongle dell isterfaccia porto-cintd, peomosso dall'Au-
tosith portusde di Maring di Carmara nel maggio 2003
comctuso nell'ottobee 2004, 1 primo premio & STHLO dsse-
gnato al Puppo & lavoro Prerfruncesco Capolel {capo-
gruppol, E. Capalel, AA- Cavalii, G. Salimed, F. Barilari ¢
G. Manta di Villabermosa [prog architetronica); R. Pa

9 LAVELLD

F0s St

via, M. di Venosa, B Massacesi ¢ D Romsani (prog. ur-
hanistical; Modimar st [opere portuali)

Nk

1, Tra le péir collegare: mur Nevo, nopd Euroga, Africa
pockdentale, mar Rasso, golfo Ambico, sud Africa, India
Madagascar, contro-sad Amenica, Canada, Stati Uniti,
estremo Onente, Cina ¢ GRopane, WWw,portocarrar. it

2, | fatton che hanmo accelerato fa waduale separs-
ziooe tra porto « GI1A 000 CSSenziaimente: |a Cresciss
economica dd nodo pormeale, Ja sua specializzazione
funzionale, Modeguanento alle innovaziond tecnologiche
terresii

1. St vedano gl stodi sui meccanismi defl'evoluzione
dellinterfaccia porto-cird di B Hoyle, A Vallegga, A
Vigare

4. Su vale C. Colombo-G. da Vermzzano st savrap-
pangone diverss tipalogie di traffico (tunstico, urbsano ¢
portualel, genemndo punti di conflitto ¢ commistion
Fanziomali



L'interconnessione porto-citta
a Pescara

Matteo di Venosa

Anche a Pescara porto e citta non stabili-
scono alcun rapporto: | due corpi appa-
iono oggi estranei e separati, per motivi
analoghi a quelli pit: volte ricordati'. Uno
sguardo dall’alto permette di cogliere al-
cune potenzialita del nodo pescarese: la
collocazione baricentrica del porto rispet-
to alla citta; i buoni livelli di accessibilita
dello scalo, inserito in un'importante rete
infrastrutturale?; il ruolo di testata territo-
riale, che proietta in Adriarico un sistema
di risorse naturali (il fiume Pescara, 'oasi
naturalistica delle sorgenti), infrastruttu-
rali ¢ produttive (le aree industriali della
val Pescara). Le condizioni topografiche
favorevoli non riescono a riscattare la
frattura tra citta e porto, che si realizza
attraverso materiall ¢ paesaggi differenti,
la cui connotazione morfologica sfugge
alla visione dall'alto ma caratterizza I'e-
sperienza ravvicinata di attraversamento.
Percorrendo i tessuti minor della citta a le-
vante del fiume emergono alcuni elementi
urbani: 1a lunga cancellata della recinzione
doganale, che esclude dall'uso civico le
banchine portuali; le aree in dismissione
dei depositi Di Properzio e del mercato or-
tofrutticolo; il viadotto dell’asse attrezzato
che penetra in citta affiancandosi alla stra-
da lungo il flume e il porto canale. Come
interpretare questo complesso contesto di
intervento? Attraverso quali strategie ri-
COMPpOITe un rapporto citta-porto che
sembra irreversibilmente compromesso?
Alcune azioni in corso hanno aperto sce-
nari insperati per una sperimentazione
progettuale che operi in una prospettiva
d'integrazione tra sistema urbano e porto.
La realizzazione del nuovo terminale Ro-
Ro ha creato I'occasione per promuovere
un processo di riqualificazione delle rela-
zioni tra aree funzicnali del porto e cirté.
La funzionalita della nuova banchina com-
merciale ¢ forremente legata, infatd, alla
possibilita di servire il nuovo scalo con
una viabilita dedicata al traffico combina-
to, dircttamente collegata all“asse attrez-
zato”. Il tema progetruale de "Il nodo della
foce™ ha proposto |'accostamento di strade
4 velocita e funzioni differenti: il viadotto
autostradale, che serve il porto commer-
ciale; la strada urbana, che si sviluppa pa-
rallelamente al fume ¢ all™asse attrezza-
to"; le banchine portuali, intese come spa-
zi pubblici e operativi; il percorso pedona-
le che, dalle campate del viadorto, vicino
al tessuto storico, raggiunge estremits

settentrionale del porto commerciale.
L'accostamento dei flussi originati dalle
differenti velocita e percorrenze genera
rapporti variabili tra infrastruttura viaria,
spazi pubblici, porto e tessuti urbani, inter-
pretati nelle categorie progettuali della
sovrapposizione, separazione e compene-
trazione. In questa prospettiva i flussi, so-
vrapponendosi, separandosi ¢ compene-
trandosi, trasformano e modellano il suclo
e contribuiscono a “mettere in forma”™
nuovi fatti urbani [nuova stazione mant-
tima, piazze, percorsi attrezzati, ecc.} in

un riconquistato rapporto tra citta ¢ porto.

Note

1, Specializzazione dei trafticl manmiml gestione au-
tarchocn degli enti portuali, scana copacita del piano ur-
hanistico di governare gli effem spazall defde palitiche
Infrastruroarali [settoriall € spesso autoreferenziali], ecc

2. "Asse uttrezzatn”, aeroparty, imterponto di Manop-
pefio, svimcull milostradali sulle diseitrici per Roma-Na-
poli ¢ Barl-Balogna.

). Progetto elabarato nella Facolts di architetiur &
Pescara per i ricerca “In, fra.” (1999 2004) da R. Pavia
lcoondinstone), T, Poexi. M. di Venosa, R, Massacesi M.
Palermo, R Rutigliamo.
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Nelia pogine a fronte, Cosenso: a si-
wisrra, I porvo di Corigliano Calakro;
a destra, i mworo Masterplan. Nuoa
interfaccla porto-cinta (1): pessepgiota
a mare ¢ rigualificaziond molo sud
{2).

Oppesite poge, Cosenze: to left: the povt
of Corigfiono Colobro; to right, the new
Mostesplan,

The port as a park
Rosario Prvig

The demand from coastal cities to
regenerate their relationship with
port sreas and the s23, and the dif-
ficult process of recuperation of the
waterfront (but alsa some experlences
of success, like those in Barcelons
and Genoa) Induce and intraduce Into
the complex discussion an the modes
of interaction hetween ports and
cities, & pew aperative notion: the
port as a park. Not 3 homogenous
theme park where the internationa!
style of the marina and waterfront
transform the focal reality inta no-
piace on the global circult, but rather
a park that is public property, a
resource which is open for the com-
munity to appreciate, for the “pleasure
of the peopie!

A denied landscape

The European conventon on land-
scapes [Florence, 2000) has expanded
the idea of landscape within the tes-
ritarial system.

The way in which the Esropean con-
vention has been interpreted by our
Code of cultural treasures and recent
regional legisiative measures doesn't
refiect a full understanding of the cul-
tural and operative course of Europe’s

Il porto come parco

Rosario Pavia

La domanda delle cittd costiere di riap-
propriarsi del loro rapporto con le aree
portuali ¢ con il mare, il difficile proces-
so di recupero dei waterfroni, ma anche
alcune esperienze di successo, come quel-
le di Barcellona e di Genova, inducono a
introdurre nel complesso dibattito sulle
modalita di interazione tra porto ¢ citta,
una nuova nozione operativa: il porto
come parco. Non un parco tematico dalle
caratteristiche ripetitive ¢ omologanti,
dove lo stile internazionale delle marine
e dei warterfront trasformano le realta lo-
cali nei non luoghi del circuito globale,
ma un parco come bene pubblico, come
risorsa che sl apre alla conoscenza, alla
fruizione della collettivita, ai “piaceri dei
popolo™ Va per altro ricordato che l'op-
portunita di considerare il porto come un
possibile parco, per riconnetterlo alla cit-
ta e al suo sistema di valori ambientali ¢
culturali, nasce anche dai processi, pil
volte ricordati, che negli ultimi decenni
hanno progressivamente portato alla so-
stanziale estraniazione dei portl dal tes-
suti urbani contermini ¢ dal temitorio, es-
senzialmente, anche se non solo, a causa
delle crescenti esigenze legate alle inno-
vazioni nel trasporto marittimo, Tanto
che oggi ci sembra pit appropriato par-
lare di “porti delle ¢itta®, piuttosto che di
citta-porto, anche se le importanti tra-
sformazioni intervenute coinvolgono an-
che i sistema urbani e territoriali interes-
sati.

E per questo Ja riorganizzazione dei por-
ti, ovungue in pieno sviluppo, seppure
con modalita diverse, coinvolge necessa-
riamente anche le citta: le nuove aree
portuali, infatti, esigono efficienza e au-
tonomia, ma anche organiche intercon-
nessioni con le cittd e | territori (per i
servizi, le infrastrutture, I'economial. In
questa prospettiva ¢ difficile pensare a
impossibili e totalizzanti integrazioni tra
cittd e porto, mentre sara invece pil utile
pensare a un‘efficace correlazione tra i
due sistemi su specifici innesti ¢ luoghi
di scambio e connessione.

Un paesaggio negato

La Convenzione europea del paesaggio
(Firenze 2000) ha esteso la nozione di
paesaggio all'intero sistema territoriale;
in particolare, riconoscendo al paesaggio
una funzione identitaria per le comunita
locali ¢ un ruolo determinante per realiz-

zare uno “sviluppo sostenibile fondato
su un rapporto equilibrato tra i bisogni
sociali, 'attivita economica ¢ 'ambiente”.
11 paesaggio ¢ inteso come risorsa, ma
anche come risultato visibile di un pro-
cesso di continua trasformazione: in fon-
do, come un sistema di comunicazione e
di conoscenza, attraverso cui le comuni-
ta locali apprendono e valutano gli esiti
delle politiche di sviluppo. *1l paesaggio
¢ in ogni luogo un elemento importante
della qualita della vita delle popolazioni:
nelle aree urbane ¢ nelle campagne, nei
territori degradati come in quelli di gran-
de qualita, nelle zone considerate ecce-
zionali, come in quelle della vita quoti-
diana”

Questa apertura che trasforma il territo-
rio in un mosaico di paesaggi riconosci-
bili richiede una grande capacita d'inno-
vazione nelle politiche culturali e nelle
pratiche di pianificazione ¢ gestione del
territorio. [| modo in cui la Convenzione
europea € stata recepita dal nostro Codi-
ce del beni culturali ¢ nei recenti prov-
vedimenti legislativi regionali non sem-
bra perd aver colto appieno la portata
culturale e operativa della scelta europea
di fare del paesaggio il perno delle poli-
tiche di sviluppo e di coesione. Alla base
della nozione di paesaggio proposta dalla
Convenzione europea c'¢ la convinzione
che il territorio diviene paesaggio quan-
do esso ¢ riconoscihile nei suoi processi
di trasformazione e nel suoi aspetti fun-
zionali e operativi, Il territorio ¢ pacsag-
gio quando la sua identificazione entra
nella vita culturale ed economica delle
popolazioni locali, e in quella dei gruppi
¢ degli operatori coinvolti nella sua uti-
lizzazione.

E in questa prospettiva che parliamo con
sicurezza di "paesaggi agrani” e, con
qualche incertezza, di “paesaggi urbani”,
periferici, industriali, infrastrutturali.
Molti tentativi di rrasformare in paesag-
gio le aree industriali ¢ produttive, 4 ben
guardare, muovono proprio dalla comu-
ne condizione di partenza che si tratta di
aree dismesse, ambientalmente degrada-
te, disponibili per programmi di valoriz-
zazione, | modelli di intervento finora
sperimentati hanno promosso la realiz-
zazione di parchi di archeologia indu-
striale, con aree verdi e giardini, in cui i
resti delle fabbriche emergono come ru-
deri romantici o spettacolari installazio-
ni. Stabilimenti recuperati come musei ¢
percorsi didattici, che ricostruiscono la
storia dell’area ¢ dei processi di produ-
zione, L'archeologia industriale viene co-
niugata con un'ampia offerta di inter-
venti: dalla cultura al tempo libero, al




commercio, allo spettacolo. In queste
operazioni sembra prevalere l'interesse
per (| passato, la conservazione, la memo-
ria, il risarcimento sociale, o magari il ri-
tomo alla natura onginaria.

Esperienze consolidate come il Gasworks
Park di Seattle, il piu recente Emscher
Landshafispark realizzato dall'lba nella
Rhur, ma anche il bando di concorso per
I"area ltalsider di Bagnoli, possono do-
cumentare tali orientamenti progettuali ¢
culturali. I recupero di aree ¢ manufatti
industriali, di cave, infrastrutture dismes-
se ¢ oggl un campo molie ampio: 'offer-
ta di aree ¢ fabbricati non utilizzati resta
infarti inevitabilmente di gran lunga su-
periore alle capacita di intervento degli
operatori pubblici e privati.

Le nuove aree verdi integrano i parchi
esistenti, compensano le periferie urbane,
connettono parti di citta e di territorio, |
loro effetti sono indubbiamente positivi.
Va tuttavia messo in rilievo che gli inter-
venti realizzati hanno prodotto nuovi
paesaggi ¢ che, questo il punto, non han-
no investito zone industriali e produttive
ancora operative, che di fatto restano
fuori della dimensione paesistica che og-
gi sembra caratterizzare piani ¢ progetti,
Cosi € anche per i porti: gli interventi di

riqualificazione delle aree portuali, fino-
ra, hanno investito le loro parti dismesse,
facendone parchi [per esempio Baltimora,
San Francisco, Barcellona, Genova); il
Portsidepark di Yokoama o il South Cove
di Manhattan sono giardini e spazi per il
tempo libero e il consumo. In alcuni
grandi porti (per esempio Amburgo, Rot-
terdam) si trovano sistemi informativi ¢
servizi di traghetti per la visita dei bacini
portuali. Ma ¢ ancora troppo poco. Il por-
to nella sua realtd operativa resta invece
impenetrabile, € un corpo estranco, il
suo spazio non diviene paesaggio.

Nel porto il paesaggio ¢ negato: la sua
separazione dalla citth e dal territorio ne
impediscono il riconoscimento ¢ fa frui-
zione,

Il parco come strategia

Il disordine territoriale, la sua lrricono-
scibilita, la sua piatta omogencita, la sua
dispersione esprime una grande doman-
da di paesaggio, ¢ una nuova cultura
progettuale, Non € pil sufficiente una
visione di paesaggio come vincolo, come
selezione di quadri paesaggistici eccezio-
nali: non convince pia 'orientamento
protezionistico, incapace di cogliere |'in-

choice in making landscape a pivotal
Issue in the politics of development
and cohesion. Land becomes 'land
scape’ when it is |dentified as part of
the cultural and econamic life af the
locat population and of the workers
who are imvolved in the use of such
sreas. Many attempts 10 transform
production and Industrnal areas inte
"landscapes’ have come from the com-
mon belief that it refers to disused
and environmentally degraded areas
available for optimization program-
mes

Up until now, models of intervention
have promoted the creation of
archaeological industry parks. New
green areas integrate the existing
parks, compensating for the urban
outskirts and connecting parts of
the city to the Surrounding territo-
re. It stll needs to be highlighted
that these interventions have pro
duced new landscapes which haven't
reached into operative industnal and
production zZones,

So too with the ports: up until now,
redevelopment programmes in port
areas, have invested in disused areas,
creating parks [eqg. Baltimore, San
Francisco, Barcelona, Genoa); the
Port-side park of Yokoama or South
Cove in Manhattan are gardens and
places for leisure, In some farge ports

U m
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(eg. Hamburg, Rotteedam) there are
fery information systems and senaces
for visitors ta the harbour, However,
it ic still not enough. In its operative
reafity, the port remains impenetra-
ble, 2n estranged body and its space
isn't @ ‘landscape! In the port ‘land-
scape' is denied: its separation from
the city and land impedes its recogni-
thon and use.

Parks as 8 strategy

A great guestion regarding ‘land-
scape’ Is posed by the situation of
territonial disorder, lack of identity and
homogeneity.

‘Landscape’ means Increasing recen-
nection and reintegration of the sep-
arate parts of dispersed areas. It
means re-entering the greater geo-
graphical and envircnmental systems
of territorial and urban politics.

Park landscapes have the responsi-
bility of spreading a network of nat-
ural companents into dense citles, or
into the sparser urban areas. Parks
increase, not only the emvironmental
companent, but also the cultural one,
thus making the heritage which they
represent mare accessible. In this way,
landscape becomes an impoctant
parameter in the evaluation of plans
and projects,

Guidelines for the port park

A park is intended to transform a port
space into 8 landscape, making it
recognisable by form, functional ele-
ments, infrastructure and operative
Processes.

Frangoise Choy, during a lecture on
traditional urban parks, highlightes
their important rale in ‘conscious-
nesses' From the heart of the city,
the park communicates the temporal
dimension of natural processes. This
function s a1 the base of the nation
of parks, and that of port parks.

The port’s identity exists and finds its
roots in this exchange and location.
And, at the same time, it becomes @
part of a global circuit. Understanding
this double identity means entering
into o complex system, made of both
natural and artificial elements. The
port is also linked to the city's cul-
tural heritage and the environmental
renewsl of the coast. The understand-
ing of intertwined ecoramic, trans-
portation, cultural and environmenta
facets is needed to transform an
anonymous, separate territory into a
park, a langdscape. In maving in this
direction, the port is no longer just &
nexus of transportation and urban
centrality. but 3lso an enviranmental
and cultural network.

Samething of the sort is beginning
to develop: it is evident in the new
proposals made for waterfront re-
development, Port planning could
also be orientated in this direction «

treccio tra componenti naturalistiche e
componenti infrastrutturali, tecnologiche
e produttive presenti in ogni piega del
territorio. Paesaggio significa sempre pid
riconnessione, reintegrazione, di parti
separate di un territorio disperso; reinse-
rimento dei grandi sistemi geografici e
ambientali nelle politiche territoriali ¢ ur-
banistiche. 1 fiumi, le coste, le aree mon-
tane sono ovunque urbanizzate, attraver-
sate da imponenti infrastrutture.
1l paesaggio. nella sua forma di parco, di-
viene strumento attraverso cui restituire
“urbanita™ alla citth, qualita al territorio,
natura alle infrastrutture. Esaltare la
componente naturale ¢ paesistica non
significa operare solo per vincoli ¢ salva-
je, ma significa promuoverne la
diffusione nel sistema urbano ¢ territo-
riale.
1l paesaggio come parco ha il compito di
diffondere in una struttura ¢ rete le com-
ponenti naturali nelle dense trame della
citta compatta, o in quelle deboli dellur-
banizzazione diffusa. 1l parco diffonders
non solo le componenti ambientali, ma
anche quelle culturali, rendendo accessi-
bile il patrimonio che esse rappresenta-
no. 1l paesaggio, come interpretazione

del contesto e risultato visibile di un
equilibrio ambientale, diviene in questo
modo il parametro qualitativo per valu-
tare piani e progetti.

Indirizzi per il parco portuale

In che misura & possibile parlare di “par-
co portuale” in una condizione di netta
separazione tra porto ¢ citta?

1l parco portuale, ¢ bene dirlo con chia-
rezza, non pud interferire con le neces-
sarie autonomie operative del porto, ma
al contrario parte da questa condizione e
ne accetta le implicazioni fino in fondo.
11 parco vuole trasformare lo spazio por-
tuale in paesaggio, rendendolo riconosci-
bile nelle sue forme, nel suoi elementi
funzionali, nelle sue infrastrutture, nei
suoi processi operativi.

Frangoise Choay, in un'intensa lezione
sui parchi urbani tradizionali, ne ha sot-
tolineato I'ampia funzione conoscitiva.
Con la sua varietd di vegetazione il par-
co non solo ¢i mostra lo straordinario
spettacolo della natura ma, con il mutare
dei colori del fogliame ¢ il susseguirsi
delle fioriture, ci comunica, nel cuore
della cittd, la dimensione temporale di




un processo naturale, annettendoci in un
ciclo che altrimenti non percepiremmo.
Juesta funzione conoscitiva, che coin-
volge la mente e | senst, ¢ alla base del-
ta nozione di parco, di qualsiasi parco,
anche di guello portuale.

il porto puo diventare una "centralita ur-
hana”, Integrata e connessa al tessuto
urbano ¢ alla sua vita. Nel porto si svol-
ge un'attivitd produttiva che la cita non
conosce, sulle banchine e sui piazzali si
muovono merci che vengono da lontano.
Uldentita del porto € in questo scambio,
in questo essere radicato al luogo e nello
stesso tempo appartencre alle dimensioni
ded circuito globale, Capire questa doppia
identita, conoscere la sua razionaiita fun-
zionale ¢ operativa, ripercorremne | pro-
cessi di trasformazione e di continuo
adeguamento, significa entrare in un si-
stema complesso, fatro di elementi artifi-
ciall (grandi opere marittime, recnologie
per la movimentazione, ¢cc, ¢ naturali
[hacino acqueo, mare, vento, :unpit-zzu
degli orizzonti, ecc.).

Nelle aree portuali troviamo anche ¢le-
menti di architettura [stazioni marittime,
edifici storici, reperti archeologict ¢ mo-
numenti}: ad Ancona il Lazzarctto di

Vanvitelli, I'arco di Traiano e le mura
cinquecentesche: a Napoli la stazione
marittima di Bazzani ¢ il molo borbonico
di S. Vincenzo; a Civitavecchia fa fortez-
za di Michelangelo; a Livorno le fortifi-
cazioni medicee; a Venezia gl edific di
interesse storico censiti con cura da Ru-
ben Baiocco, Ma non basta, [l porto ¢
legato al patrimonio culturale della citta
¢ alle risorse ambientali delia costa. Si
pensi ancora ai porto di Ancona, su cui
insiste il parco del Cardeto; o a Brindisi,
il cui bacino portuale si coiloca tra uno
straordinario centro storico ¢ la riserva
naturalistica i Cerrano. Anche il piccolo
porta di Pescara, completamente artifi-
cigle ¢ chiuso alla cittad puo aprirsi al
sistema fluviale, alla linea di cosia e alle
sue opere di difesa,

Comprendere questo intreccio di fatd
economici, trasportistici, culturali ¢ am-
hientall significa trasformare un territo-
rio @anonimn ¢ separato in un pacsaggio
¢ in un parco. In questa direzione il por-
to non € pit solo nodo trasportistico ¢
centralitd urbana, ma anche nodo di una
rete ambientale e culturale. Come rende-
re accessibile il paesaggio-porto senza
interferire sulla sun funzionalita? Come

{1 porto &i Barl, sopra ¢ df Ravenna,
sone

The port of Bon. obove and the part of
Ruvenny; delow

Nella pagina a fronte, il porto il
Hrimidisi: clemeenti del parco portuale.

Oppasite page, the povt of Brindis::
efements of the park of the port

Nelle pagine seguentd; do sinising o
destea; Porto Garlbaldi; il porto di
Cattolicn; il porta di Gor; it porto ol
Cesenmtion.

Faifowing poges: to ket to right, the pov?
of Parto Garibaldl; the part of Cottalicn;
the part of Goroy the povto of Cesenatico

for example, in the perspective given
in the Guidelines for part planning: 3
specific subsphere of interventian in
interactive oity-port areas 1s ingicated
as an area where port activities could
be made more compatible with urban
areas, and the oty could reunite with
135 porl. And in cases where 1! s
impassible to distingulsh Interacting
and overlapping areas, the urban cen-
tres themselves could open towards
the port

The goint s to not interfere with port
poerations. There 5 & correspondence
between protected natural park areas
and port park: the former is an inte-
grated reserve, 50 too, the poart park
needs o be individuated and deli
neated into operative areas of the
part ardd separate ‘park' areas
Hawever, the port park refuses to be
prganized into physical zones; rather
it % & network system: an infrastruc
tural and envitanmental network 10
be Included in ordinary urban plan-
ning ar even at 3 more operative level
in the political arena of public works.
At the base of the ideas presented
herein about “parks’, = the peoposal
of "port’ 85 8 pubdic resource, It is 10
be valued and developed both eca-
namically and functionaily, but slo
te be paid back in full

L)
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restituire alla citta la conoscenzac lo
spettacolo del suo funzionamento? Come
riporare il porto in un sistema di spazi
pubblici, aree verdi, percorsi pedonali e
ciclabill, per connetterlo alle risorse cul-
turali e ambientali della citta? In defini
tiva, come trasformarlo in parco?
Qualcoss In questa direzione inizia a
muoversi: ne testimoniano gh esitd di al-
cuni concorsi per 1a niqualificazione di
warerfront (il progetio di Herzog ¢ De
Meuron per Santa Cruz di Tenerife, di
Fuvé, per Napoli, gli indirizzi del bando
di concorso per la riqualificazione del
fronte urbano di Vado Ligure) e lo con
ferma la dimensione paesistica degli
strumenti urbanisticl e territoriali.
Anche i piani portuali potrebbero essere
orientati in questa direzione, nella pro-
spettiva aperla dalle Linee guida per la
loro redazione, che individuano uno spe
cifico ambito d'intervento nelle aree di
“interazione” citta-pono, dove le atmivita
portuali sono pitt compatibili con quelle
urbane e la cittd pub rcongiungersi al
porto. E dove non sia possibile indivi-
duare aree di sovrapposizione e di inte-
razione, sono gli “innest urbani” che
possona realizzare aperture visive verso
il porto, Sviluppando ulteriormente g
indirizzi delle Linee guida, non ¢ difficile
individuare te relazioni tra il porto ¢ il
sistema ambicntale. ed € certamente pro
ponibile rendere accessibili alla fruizione
pubblica i beni culturali racchiusi nel
Fambito portuale. Dal porto o verso il
porto] possono dipartire o convergere
corridoi ambientali ¢ percorsi pedonali-
ciclabili, che possono intrecciarsi con

spazi pubblici, aree yerdi, atirezzature per
la cultura e 11 rempao libero,

Il problema € non interferire con 'opera-
tivita del porto, con la sua sicurczza, con
le sue esigenze di protezione. C'¢ un’ine-
dita corrispondenza tra il parco delle arce
naturalistiche protette ¢ il parco portua-
le: come il primo individua zone di riser
va integrale, cosi nel parco portuale oc-
corre individuare e delimitare le aree
operative del porto, separandole da quel-
le del “parco”™ o di interazione con la
citta, Sceparare non significa tuttavia non
poter asservare il porto da belvedere, per-
corsi panoramici pedonali ¢ ciclabili (un
tentativo ¢ quello di Genova. con la pas-
scggiata della Lanterna) o da battelli di
un servizio turistico-didattico,

Il parco portuale rifiuta un’organizzazio-
ne per zone, piuttosto sl pone come un
sistema a rete: una refe infrastrutturale e
insleme ambientale, da inserire nella pla-
nificazione urbanistica ordinaria 0 a un
livello ancora pia operativo, nell’'ambito
delle politiche delle opere pubbliche. In
fondo V'idea di parco qui avanzata pro-
pone il porto come bene pubblico, risor-
sa da valorizzare ¢ promuovere nella di-
mensione economica ¢ funzionale, ma
anche da restituire alla conoscenza e alla
fruizione. E anche in questy prospettiva
che il porto potrd nuovamente dialogare
con fa citd,



Traffico marittimo
nel Mediterraneo
e questione meridionale

Martieo di Venosa

Negli anni recenti il Medirerraneo ha su
bito una vera rivoluzione del trasporto
marittimo, tornando ad essere una delle
principall diretrrict delle comunicazioni
commerciahi del mondo. La direttrice
Suez-Gibilterra connette il Mediterraneo
1 grandi mercati dell’Atlantico e del Far
East; 1l Mar Nere apre il Mediterraneo al
Medio Oriente ¢ alle ex repubbliche so-
vietiche. Solcato dalie navi giramondo,
Mediterranco ¢ lo spazio geografico stra-

tegico per lo scambio commerciale del-
Occidente con | paesi emergenti (Cina ¢
India) e dal 2010, come area di libero
stambio, aprira {Europa a piu intensi
rapportl economici € culturali con il
Nord Africa. Tutto questo per i porti ts-
lfani, in particolare guelll menidionali,
costituisce uno scenario incredibilmente
ricco di opportunita di sviluppo.

| traffici nel Mediterraneo si stanno svi-
luppando in ogni direzione, € con ritmj
crescenti, || settore container, in partico-
lare, caratrterizza questa nuova fase del
raspono mariitimo: pei grandi porti ifa-
liani, tra il 1996 ¢ il 2003, ¢ cresciuto di
oltre {1 1350%,. da 3.8 a 89 milioni tey,
vale a dire circa la meta dei
movimentati nel Mediterraneo,

[l dato mette bene in rilievo il ruolo dei
porti nazionali, ¢ in particolare dei gran-
ii freh del transhipment internazionale

container

(Gioia Tauro, Taranto e Caglhiari). Da que-
sti porti, non a caso tutt nel Mezzo-
ginmo, 1 container vengono trasferiti
con navi feeder nel porti del Tirreno e
dell'Adnaticn.

Il traffico marittimo internazionale, pet
altro, ¢ destinato o crescere nei prossimii
decenni, promuovendo non solo la com-
petizione 1y i grandi porti, ma anche ia
riorganizzazione logistica del sistemi di
trasporto nel pacsi ¢ nelle regoni ded
Mediterraneo. L'ltalia, in posizione geo
grafica privilegiata per cogliere le op-
portunita legare al traffico marittimo, ha
DISOENO pero di un’‘energica politica
d'intervento nel settore portuale ¢ logi-
stico [a oggl gl investiment sono pres-
soche bloccari dal 2002). Lo sviluppo del
traflico nel Mediterraneo pone in termini
nuovi fa "questione meridionale™ i paesi
del Mezzogiorno, messi in rete, possono
divenire non solo i nodi di piatraforme
logistiche complesse, ma anche 1 centri
promoton di attivita industnali e produt
tive. Le mercl che transitano nei portl
poSsono essere utilizzate per atuvare pro-
cessi di trasformazione nei settori
striali, manifatturieri e agroalimentari

Il caso di Gioia Tauro da questo punto di
vista € istrurtivo; il suo consistente traf
fico non produce alcuna ricaduta sul ter-
ritorio, in termini di nuove attivita pro-
duttive, ma si esaurisce in una filiera
trasportistica che tocca solo marginal-
mente fa regione. Per il futuro della Ca-
labria occorrerd quindi invertire questo
processo, legando virtuosamente 'econo-
mia trasportistica all’economia reale del
territorio,

indu-
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Port planning in the minor ports
of Emilia-Romagna Region
Rosario Poviu

Even though the Region of Emilia-
Romagna has been busy with territo-
rial and urban planning, it continues
ta have 3 level of carelessness towards
the details of part pianning.

Port planning falls under ordinary
urban glanning, gererally within the
planning particulars, and more
recently, integrated planning. This
peculiarity can prabably e attribated
to the traditional sutanomy of local
authorities in this Region and their
establshed urban cufture, Addition-
alty, the histerteal and marphologe
ieal characteristics of coastal urban
centres are naturally structured afong
the man made canals which run
towards the sea.

Unlike the major ports where there is
clear separation between the urtan
and port sreas, the ports of the
Emilia-Romagna Hegion Jre com-
pletely overiapping. Such complexity
means that these areas cannot be
arganised with ondinary urban pian-
ning.

From & certain perspective, the active
ities which are present in fegional
ports seem compatiole with urban
activities. However, they both have
their own technique of cantrol = spe-
cific micro logistics. Consider the ac-
tivities of a fishing voat - from the
transpartation of its catch to security
needs for safe and suitable fishing
areas without interference, Cam-
pared to urban coatexts, the planning
required for such areas & Incecd
complex and difficult,

Urban planning Is inadequate far
dealing with port Joglstics as is evi-
dent in many of the feqal guidelines
at the regional level. Even In
Emilia-Romagna, the regwnal law n.
20/2000 states "General Quidefines
for contralling land use”, but doesn't
define specific legal elements fos the
evatuation of poet plans, This is the
case even when a law contains some
mechanisms which could hawve con«
nections to the indications In faw
B4/54,

Additienatly, in the sphere of councl
planning, it is possible to find refer-
ences to innavations far the methods
of port planning. Coundil plams are
defined and divided into two levels -
structural [Pes) and operative (Pocl.
Such # method could be very useful in
pvercoming the separations between
city and part planning.

Town council structural planning (art
28, law 200/2000), specifies “the
mose relevant infrastructure and
equipment by dimension and func-
tion® and “defines the spheres of
councit territary characterised by dif-
ferent policies of Intervention, eval-

1l nuove Piano regolatore
del porto
di Corigliano Calabro

Matreo di Venosa

Corigliano Calabro (Cosenza, 36.634 ab.}
¢ localizzato sul versante fonico della
costa calabrese. 1l porto & raggiungibile
dalla Ss 106, che all'altezza di Sibari si
collega con I'Autostrada Salerno-Reggio
Calabria, Costruito a partire daghi anni
“20 con fondi della Cassa del Mezzogior-
no, il porto ¢ oggi un'infrastruttura del
tutto separata dal sistema territoriale.
Nonostante |'enorme capacita dei suoi
spazi operativi (circa 2.500 milioni di ac-
costi ¢ 270,000 mq di piazzali), lo scalo
movimenta in media 500.000 ton./anno
di “merci povere™ (cippato di legno, clin-
ker, sansa. salgemma), testimoniando an-
che in questo caso la scarsa integrazione
con il contesto locale e le attivita pro-
duttive della Sibaritide, forse principale
ragione del suo isolamento e della sua
sottoutilizzazione.

La separazione economica coincide con
quella fisica ¢ ambientale. I} porto & col-
loeato tra i nuclei urbani di Marina di
Schiavonea, Corigliano Scalo ¢ Coriglia-
no Alti, contiguo alla zona Asi ¢ alle
aree agricole lungo la Ss 106, sistemi
territoriali tra ¢cui non vi ¢ alcuna inte-
wrazione. L'enclave funzionale del porio,
chiusa all'interno delle sua squallida re-
cinzione doganale, interrompe fa conti-
nuita degli clementi naturali della zona;
il collettore (i Schiavonea a sud, le aree
agricole del torrente Malfrancato a nord,
gli arenili di Marina di Schizvonea sono
oggi elementi sconnessi in un pacsaggio
fortemente degradato.

1l progetto di riqualificazione e valorizza-
zione delle relazioni tra porto-territorio
fa parte nel nuovo piano regolatore por-
tuale che, in coerenza con le Linee gulda
(Circolare n, 12.778/04), prefigura le
condizionl spaziali di sviluppo del porto
entro un duplice e interrelato scenario di
riferimento strategico. Da un lato, il por-
to di Corigliano come scalo mediterranco,
inserito nel sistema portuale della Cala-
bria, in relazione con il porto di Gioia
Tauro ¢ con un ruolo specifico nelle Au-
tostrade del Mare, in particolare per il
traffico Ro-Ro verso il Corridoio adriati-
o ¢ il Mediterraneo centrale ¢ orentale.
Dall‘altro lato il nodo portuale come nuo-
va centralith urbana, in grado non solo
di riqualificare e riorganizzare il disordi-
nato contesto territoriale, ma anche di
porsi come attrezzatura complessa per at-

tivita commerciali, direzionali e cultuali.
Sulla base di questi scenari il piano por-
tuale ha assunto i seguenti obiettivi:

- organizzare lo scalo portuale come ter-
minale commerciale multifunzionale, a
servizio di tipologic differenziate di traf-
fici (container, merci varic, rinfuse ¢ Ro-
Ro);

— specializzare l¢ aree operative in un'ot-
tica di fessibilita delle movimentazioni ¢
dei servizi offerti; in tale prospettiva si €
previsto lo sviluppo del porto come: piat-
taforma logistica dei trasporti combinati
terra-mare {Autostrade del Mare), a ser-
vizio dell’economia locale ¢ regionale:
terminale intermodale per i traffici con-
tainer nella prospettiva di sviluppare le
relazioni con il porto di Gioia Tauro:

- valorizzare il nodo portuale come nuo-
va centralitd territoriale integrata al con-
testo dei valori ambientali, paesaggistici
¢ insediativi.

L'ambito portuale ¢ stato letto come arti-
colazione spaziale e funzionale di duc
principali famiglie di spazi: i sottoambiti
operativi ¢ gli spazi di sovrapposizione
cittd-porto. Sono stati cosl individuati i
sottoambiti operativi {terminale Ro-Ro/
agroalimentare; terminale container; ter-
minale rinfuse; porto peschereccio: aree
di servizio per la cantieristica minore),
ognuno dei quali offre servizi rispetto ad
alcuni potenziali scenari di mercato; in
particolare, gli scenari considerati sono
le Autostrade del Mare [SA1, terminale
Ro-Ro), il traffico unitizzato in parmer-
ship con il porto di Giola Tauro (SAZ,
terminale container), il comparto ittico
locale e regionale (SA3, porio pescherec-
cio). Per ogni sottoambito operativo
dovranno essere sviluppati specifici piani
operativi, in cui verificare le condizioni
di fattibilita tecnica ed economica del
programma.

Le aree di sovrapposizione assumono un
significato strategico nel progetto di in-
tegrazione porto-territorio. Esse costitui-
scono infatti gli spazi di frontiera citta-
porto, in cui ¢ possibile attivare progetti
mirati di ricucitura ¢ integrazione. In al-
tri termini esse diventano sistemi di in-
terfaccia e di scambio che esaltano il
ruolo territoriale del porto, senza com-
promettere |'autonomia e I'efficienza de-
gli ambiti operativi. In queste aree si
concentrano attivita propriamente urba-
ne [direzionali, fieristiche, culturali e ri-
creative) ¢ servizi al porto (depositi, uffi-
ci doganali e per gli agenti marittimi,
ecc).

Nel porto di Corigliano, oggi isolato dal
proprio contesto urbano, le arec di so-
vrapposizione coincidono con: il confine




demaniale, parallelo al collettore di
Schiavonea; gli arenili, a ridosso del
molo sud, sul prolungamento del lungo-
mare di Schiavonea.

Nel primo caso il progetto (Nuova inter-
faccia porto-citta) si pone l'obiettivo di
rrasformare lo sgarbato e (rascurato con-
fine del porto in un luogo attrattivo,
un’‘atirezzatura tesritoriale a servizio
dello scalo {con depositi e aree stoccag-
gio, spazi per i prodottl agroalimentar,
uffici, officine, ecc.) e del sistema urbano
lcentro commerciale, attivit Reristiche,
direzionali ¢ culturali), Ne! secondo caso
Il progeno (Passeggiata a mare ¢ riquali-
ficazione del molo sud) coinvolgera gl
arenili di Schiavoned. L'obiettivo ¢ esten-
dere il lungomare sul molo di sortoflutto,
fino al faro all'imbocco del porto. [l por-
to sara valorizzato come Iuogo da attra-
versare ¢ da osservare, grazie a un per-
corso pedonale e ciclabile che affianche-
ra il molo sud, lungo il quale si localiz-
Zeranno attivita sportive ¢ culturall, este-
se¢ secondo il programma di valorizzazio-
ne turistica previsto dal piano urbanisti-
co degli arenili (Pua) recentemente
approvato dal Comune.

Il progerto identifica le principali con-
nessioni ambientali del nodo portuale
con il sistema dei valori naturalistici ¢
paesaggistici, disegnando una trama di
corridoi niturali che consentono al porto
di connettersi ¢ interagire con le risorse
del luogo: le aree di pregio agricolo del
torrente Malfrancato, gli arenilt di Schia-
vonea € i canali naturali di conduzione
delle acque meteoriche. Le connessioni
ambientali e fe aree di sovrapposizione
cittd-pono strutturano una trama di per-
corsi ¢ strutture architertoniche lineari
che st afftancano alle reti viarfe esistenti
esaltandone la dimensione territoriale ¢
ambientale.

I porti minori.
La pianificazione portuale
in Emilia-Romagna

Rosario Pavia

Nonostante |'Emilia-Romagna sia tradi-
zionalmente impegnata sui temi della
pianificazione territoriale e urbanistica ¢,
pita recentemente, attraverso il piano
regionale dei trasporti, abbia tentato di
Integrare fe Infrastrutture per la mobilita
€ i trasporti con i sistemi insediativi ¢
ambientali, anche in questa Regione per-
mane una sorta di disattenzione per la
specificita degli ambienti portuali. A dif-
ferenza di altre regiont, ¢ con 'eccezione
di Ravenna (la cui autorita portuale ha
promosso ¢ adottato il proprio piano), in
Emilia-Romagna non si riscontra {orien-
tamento a utilizzare specificl piani per le
arce portuali minori (porti regionali e
comunali).

La pianificazione delle aree portuali ¢
intemma alla strumentazione urbanistica
ordinaria, in genere mediante piani parti-
colareggiari e, pli recentemente, pro-
grammi integratl, Tale peculiarita va
probabilmente ricondotta da un lato alla
tradizionale autonomia degli enti locali
di questa regione, ¢ alla loro consolidata
cultura urbanistica, dallaltro alle carar-
teristiche storiche ¢ morfologiche dei
centri urbani costieri, strutturati organi-
camente lungo i canali di sbocco a mare
di torrenti ¢ reti artificiali {tutta Ja costa
romagnola ¢, del resto, un esteso sistema
di canalizzazioni per il drenaggio, I'irri-
gazione ¢, in misura oggi molto ridotta,
il trasporto). Lo stretto rapporto tra citti
¢ portl (in passato destinartl esclusivi-
mente alla pesca ¢ al trasporto), non solo
si @ mantenuto ben saldo nel tempo, ma
negli ultimi decenni si ¢ ulteriormente
radicato, grazie alla compresenza, lungo
i canali, di attivita diverse: dal diporto
alla cantieristica, al ricettivo, al tempo
libero, alla residenza,

Questa forte interazione di attivita urba-
ne, turistiche ¢ portuali ha promosso sia
I'impiego di strumenti urbanistici tradi-
zionali nella pianificazione degli ambiti
portuali, sia una strutturale sovrappaosi-
zione tra porto ¢ citta. A differenza dei
porti maggiori, dove la separazione tra
tessuto urbano e area portuale & marcata
e la sovrapposizione € limitata ad alcune
zone, nel portl regionali dell’Emilia-Ro-
magna la sovrapposizione ¢ totale. Ma ¢
proprio la complessita ¢ specificita di
questo aspetto che sfugge alla pianifica-
zione urbanistica ordinaria,

uation and varipus  functional
arders,.”

Town council structursl planning
should therefore also contain the
plan IStrectural) for the port area, In
defining this area, the work neces-
sary for its development should be
created through operatve planning
for that sectar and In some cases,
through implementing specific plans.
The Poc takes care of public werks
which are locally programmed and
implemented. it also has jurisdiction
over foreseeable tesritorial plans,
including requests and agreements.
Operative pianning of the port areas
can therefore carry out urban and
territorial  developments, guaran-
teeing o complete vision for the refa-
tionship between provincial and
regionat plans,
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Emilia-Romagna ports
Mutteo di Venasa

In Emilla-Romagna there are five
ports which have regional responsi-
bility: Riminl, Cesenstico, Cattolica,
Parto Garibaldi and Goro. The plan-
ning for port aress lsn't subject to 3
specific planning [port planning) but
rather is included into council and
ather planning. Results from a study
canducted |n the Emilia-Romagna
Region reveals an abundant produc-
tion of urban and pubhic planning
which, to various degrees, involve the
functionz! areas of the part, deter-
mining its order and prganisation.
Even though the organisation of the
port is pars of ordinary urban eegan-
isation, uthan planning often seems
incapalie of governing the processes
of transformation in port areas of 1o
deal with the different port logstics,
Investigations have verified the ua-
comfortable conditions of the fishing
and canstruction subspheres which
are forced 10 operate in spaces which
are cantinuowsly tut hack and diffi-
cult to access. Often, the progressive
reduction of operative port spaces
corresponds with an ingrease in recep-
Tian and tourist sotivity. These active
ities are |ocated alongside the port
and require an increase in construc-
tion {resl-estate) in the poet area.

The averiapping of lunctions and ac-
tivities alsa creates conflicts among
the many streams of port traffic. To
varying degrees, such problems affect
alt port sectars, in particular, fishing -
when unloading, sorting and trans-
porting the catch. Additionally, the
fishing sectar relies on the various
uroan networks which are aiready
very congested, The systems which
govern micra logistics of fishing
should be contrary to internal stra-
tegic activities and in favour of @
port planning process which is mare
aware of the importance of this sector
(fishing] for the local and regional
econamy. In time, port planning
shaultd designate adequate spaces
for the portfeity relationship and ac-
tivate measures which: are aimed at
repalring  the 'fabric' between port
and urban areas.

Guidelines for port planning

In accordance with the Indications
found in the Memorandum for writ-
ing port plaas [Ministry of infrastruc-
ture and transport) the defining of
port areas i venfied within the plans
for urban structures. Such steps are
very important and result In o wider
consultatan Letween operators and
poel associations within the agree-
ment process between Council and
maritime  administrations, In brief,
the content and guidelines which are
used to define the port area are as

Le attivith portuali presenti nei porti re-
gionali s¢ da un fato sembrano compati-
hili con le attivith propriamente urbane
(da qui prossimitd ¢ sovrapposizione),
dall’altro hanno ognuna un proprio “do-
minio” tecnico, una micro logistica spe-
cifica, un modo particolare di rapportarsi
con il sistema urbano e le infrastrutture
marittime, Basti pensare all‘ativita pe-
schereccia, alla movimentazione ¢ tra-
sporto dei suol prodotti, alle sue esigenze
di sicurezza, di spazi idonci ¢ privi di in-
terferenze, per avere la misura di come
la pianificazione di queste aree, in con-
testi fortemente urbanizzati, sia comples-
sa ¢ difficile,

Altrettanto si pud dire per i porti turistici
nelle aree urbane: |"accessibilita € le con-
nessioni con le grandi reti di comunica-
zione, I'attraversamento del centro urba-
no, |'esigenza di sicurezza, ma anche il
mantenimento di un dialogo visivo ¢
d'uso con la cittd, sono tutti fattori deci-
sivi per il corretto inserimento del porto
turistico nel pii complesso sistema por-
tuale urbano, Che il piano urbanistico
contenga il piano del porto, come i ve-
dri, risponde a effettive esigenze di inte-
grazione ¢ coordinamento. Tuttavia in
Emilia-Romagna non troviamo procedu-
re esplicite e concettualmente consape-
voli in questa direzione. In particolare, la
Lr 20/2000, “Disciplina generale sulla
tutela e 'uso del territorio”, non indivi-
dua clementi specifici di indirizzo e per
la valutazione delle pianificazioni por-
tuali, anche se contiene alcuni dispositivi
che, in prospettiva, potrebbero fornire
interessanti ambini applicativi e di rac-
cordo con ghi indirizzi della L 84/94.
Nelle pianificazioni comunali, comun-
que, & possibile rintracciare | riferimenti
per innovare le modalita di formazione
dei plani portuali, Avere articolato il pia-
no comunale in strutturale (Pcs) ¢ opera-
tivo (Poc) puo essere di grande urilit per
superare l'attuale separazione tra piano
per la citta ¢ piano per il porto, cosi evi-
dente nei piani dei grandi porti, ma pre-
sente anche in quelli dei porti minori, e
latente anche in Emilia-Romagna, dove
il piano urbanistico ¢ esteso alle aree
portuall,

Il pigno strutturale comunale (art. 28 ¢
allegato delia Lr 20/2000), nel definire le
linee strategiche di sviluppo, | limiti e le
condizioni di sostenibilita, individua “le
infrastrutture ¢ le attrezzature di mag-
giore rilevanza per dimensione ¢ funzio-
ne” ¢ “delimita gli ambiti del territorio
comunale caratterizzati da differenti po-
litiche di intervento e valorizzazione e

diversi assenti funzionali ..~ E dunque

evidente che i comuni, in osservanza alla
\. 9/02 (Disciplina dell'esercizio detle fun-
zioni amministrative (n materia di dema-
nio marittime ¢ di zone di mare terrifo-
riale) devono delimitare e disciplinare,
anche a mezzo di varianti specifiche, le
zone portuali che ricadono nel loro terni-
torio.

Il piana strutturale comunale dovrebbe
quindi contenere anche il pisno (struttu-
rale) dell'ambito portuale, individuando-
ne i sottoambiti funzionali ¢ tecnlel ¢ le
correlazioni con | sistemi infrastrutturali,
insediativi e ambientali. Individuato tale
ambito e le sue articolazioni funzionali e
relazionali, I'attuazione degli interventi ¢
delle opere necessarie al suo sviluppo
pud essere attivata mediante un piano
operativo di settore ¢, per alcune parti,
attraverso specifici piani attuativi.

E tuttavia il plano operativo comunale,
con un arco temporale di validiti defini-
to (5 anni), a stabilire {anche in termini
di contenuti) un chisro raccordo con la
pianificazione portuale di cui alla L
84/94, dove si individua nel piano ope-
rativo triennale (Pot) lo strumento di
attuazione delle opere necessarie all’effi-
cienza funzionale del porto. Lambito
applicativo del Poc (art, 30 ¢ 39, Lr
30/2000) & molto articolato, ma qui inte-
ressa ricordare che esso provvede a loca-
lizzare ¢ programmare le opere pubbliche
di interesse comunale e quelle previste
dai piani territoriall, anche ricorrendo ad
accordi di programma. Il piano operativo
delle aree portuall pud quindi essere in-
1es0 come una sezione settoriale del Poc.
Lo schema metodologico qui suggerito
propone, da un lato, di individuare una
procedura unitaria per la pianificazione
portuale, inserendola nel processo di for-
mazione del piano urbanistico generale;
dall'altro di promuovere maggiore atten-
zione al contenuti analitici, funzionali €
relazionali degli ambiti portuali, la cui
specificita finora non sembra essere stata
colta pienamente. In questa prospettiva
emenge il ruolo positivo che puo essere
assolto dai Psc, riconoscendo nelle aree
portuall ambiti strategici per lo sviluppo
urbano e territonale, garantendo una
visione complessiva in una prospettiva
territoriale pilt ampia, anche in relazione
al plani provinciali e regionali. In coe-
renza con i piani regionali (Prit, Piano
della portualitd turistica) le Province
potrebhero svolgere un ruolo attive di
indirizzo ¢ orientamento, al limite prov-
vedendo, d'intesa con i comuni. a recepi-
re o delineare i Psc entro | Prep, come
previsto dalla Lr 30/2000 (ar. 4).




I porti dell’Emilia-Romagna

Matteo di Venosa

In Emilia-Romagna i porti di competen-
Zi regionale sono Rimini, Cesenatico,
Cartolica, Porto Garibaldi ¢ Goro. La pia-
nificazione degli ambiti portuali & inseri-
ta nel piani comunall (strutturali) e ned
piani atruativi (piani particolareggiati, di
difesa della costa, di recupero ambienta-
le, ecc.). Pur in assenza di una pianifica-
zione specifica per i porti, in tutte le si-
tuazioni si rileva una ricca produzione di
plani urbanistici ¢ di opere pubbliche
che coinvolgono, in diversa misura, le
aree funzionall degli scali marittimi de-
terminandone I"assetto e l'organizzazio-
ne, il che costituisce una specificita della
pianificazione portuale regionale,

La riorganizzazione del porto di Cattolica
st sta attuando entro le previsioni del
piano particolareggiato dell’area portuale
{1998), esteso a tutte le aree urbane
lungo il fiume Tavollo. A Cesenatico i
nuovi lavori di sistemazione dell’area
portuale sono definiti da un articolato
programma di opere pubbliche, previsto
nel progetto del sistema di difesa del
centro storico ¢ del porto leonardesco, e
nel piano di recupero amblentale della
Vena Mazzarini. La pianificazione del
porto di Rimini ¢ stata inserita come
“Variante generale” del plano urbanistico
{app. 2002) e attuata con il “Progetto
integrato della zona portuale ¢ delle aree
limirrofe™. Alcuni progetti unitari e piani
particolareggiati approfondiranno invece
le fasi di attuazione deghi interventi®.
Anche a Porto Garibaldi e Goro gli svi-
luppi degli scall marittimi sono stati de-
finiti attraverso | plani urbanistici: la Va-
riante generale del Prg di Comacchio
(app. 2002), nel piano particolareggisto
dell’'ambito dintervento 2, Lido degli
Estensi ¢ Spina, prevede la riorganizza-
zlone delle aree di servizio al porto. La
normativa tecnica del Prg di Gore (app.
1998) affida a una serie di interventi di-
rettd ¢ piani attuativi la realizzazione del-
le opere necessarie a razionalizzare e po-
tenziare il porto [completamento zona
cantieristica e banchina sud, innalza-
mento banchina est).

L'estensione della pianificazione urbani-
stica ordinaria al demani portuali ¢ alle
attivith funzionali dei porti se ha contri-
buito ad affermare una cultura che con-
sidera lo scalo marittimo come parte in-
tegrante del sistema urbano, rileva tutta-
via ancora alcune insufficienze struttura-
li, sia nelle analisi che nells sistemazione
delle aree. Il piano urbanistico, in aln

termini, sembra spesso incapace di go-
vernare § processi di trasformazione in
atto nelle aree portuali, e di confrontarsi
con le differenti razionalita della logisti-
ca portuale. Un ritardo che rischia di ag-
gravare la crisi in cui gia versano alcune
attivita portuali, U'indagine sul campo ha
infattl verificato le condizioni di disagio
dei sottoambiti pescherecci e cantieristi-
Cl, costretti a operare in spazi sempre pii
ridotti e difficiimente accessibili (in par-
ticolare @ Rimini ¢ Cesenatico). Alla pro-
gressiva contrazione degli spazl operativi
portuali corrisponde spesso un incremen-
to delle attivita ricettive e turistiche che,
collocate a ridosso del porto, promuovo-
no una forte domanda di valorizzazione
immobiliare,

La sovrapposizione di funzioni e artivita
[residenziall, wristiche, commerciali ¢
produttive) genera inoltre conflitti nella
circolazione viara (artraversamento ur-
bano e servizio alle attivita portuali), le
cul criticita coinvolgono in diversa mi-
sura tutti i settori porruali (turistico, di-
portistico, commerciale, cantieristico ©
ittico), e in pamicolare quello pescherec-
cio, nelle attivita di trashordo, prima la-
vorazione ¢ spedizione del pescato, che
utilizzano reti viarie urbane gia forte-
mente congestionate. La conoscenza
delle razionalita che governano la micro
logistica del comparto ittico dovrebbe
essere (nvece un'attivita strategica inter-
na a processi di pianificazione portuale
piu consapevoeli dell'importanza di que-
sto settore nel sistema cconomico locale
e regionale. 11 piano portuale dovra indi-
viduare al contempo adeguati spazi di
relazione porto-citti, in cui attivare
azioni mirate di ricucitura tra porto ¢
tessuti urbani circostanti. Troppo spesso
si sono riscontrate condizioni di isola-
mento spaziale delle attivita diportisti-
che, passeggere e turistiche?, che dovreb-
bero al contrario meglio integrarsi nel
contesto.

Indirizzi per s planificazione
dell’ambito portuale

Secondo le lince metodologiche finora
sviluppate, la definizione dell'ambito
portuale va verificata entro il piano
strutturale urbanistico, individuando sia
le panti funzionali (sottoambiti) del porto
[che, sopratutto nei porti minord, posso-
no essere disgiunte le une dalle altre), sia
fe relazioni che le singole parti (porto pe-
schereccio, turistico, cantieristico, scalo
passeggeri ¢ merci) instaurano con I'im-
mediato intormo, la citta, le reti dei tra-
sportl, l'ambiente. Riportare la definizio-

follows:

« coherence of port planning {struc-
turall to regional transpart planning,
- correlation and integration between
port planning and the fsc;

~ demarcation of the port area, dis-
tenguishing ownership lines of yanaus
areas [public, private, el¢);

- dentificatian of the operutive/tech-
nical and relatianship sub spheres;

- Individuating development strat-
caies for the port area in relaton to
plans far the city and surrounding
termitary,

- Individuating infrastructural and
maritime works, defining the dimen-
“onal and morphological character-
istics,

=~ defining general layout of the tech-
na-functonal areas of the part, indi-
viduating the admissible groups of
part activity;

- defining the levels of port flexibility
and the individaal measures far car-
rying out port plans,

- verification of the consistency with
overndding plans;

- yerification of environmental com-
patibility of the development poiicy
and planned operations VasiValsat).
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I poren turistico di Rivvini

The Manro of Rimini

Tourist parts
and urban development
Rosario fovia

In recent years, the redevelopment of
Genoa's ol part hias reyealed d tournst
attraction for big port cities and port
areas. After ten years of closure and
exciusicn [major ports are taday sbil
separated from the city by bamers
and fences) and thanks to the decen

tralisation of commerciz| rafficin the
new areas of Voltrl, the ol¢ port has
rejoined the histariczl city, Decen

tralisation has not only aliowed the
recuperation of Storage and pier areas
but alsa a mare urban-compatibie uti-
lisation of the port. In the space of &
few vears, the oid port has been trans-
formed in tolarge urbars square and =
on of the more significant uan cen-
rres i terms of symbolism and beauty
Despite the presence of the highway,
Genoa has renewed it relabanship
with the sea, Doubtiessly, the success
of this initigtive is evident in the
sheer size of the tourist port This
situation in Genoa demonstrates that
poet activities can exist slongude
the urban hifestyle. This port offers its
city and vistors a beautiful snd Fas.
vinating waterfront. And the rela-
tionship is reciproca! - with a quality
historical centre, the oity can, in fact,
take the oppartunity 1o connect with
the seaside in 3 way that is impassible
when marine areas are dissipated
glong the coast line and far from
urbsn centres

However, the example feund In Genoa
is indicative of a tendency, not a rule
In the big poet cties of Itzly, the pro

cess of urban regevelopment procesds
with extreme difficulty

The presence of tgurist ports in the
heart of the city & an impartant
starting point for the complete re-

ne dell’ambito portuale nel Psc significa
che il porto va inserito nel piano strate-
gico di sviluppo della cing in organica
interrelazione con le procedure di attua-
zione degli strumenti urbanistici, assimi-
lati ai Pot dei porti principali. La defini-
zione dell'ambito portuale € un passag-
gio importante, che coincide con 1™inte-
sa” tra amministrazione comunale ¢ au-
torita portuale o marittima, ¢ che, € bene
ricordarlo, ¢ risultato di un'ampia con-
sultazione tra operatori ¢ associazioni
portuali. In estrema sintesi | contenuti ¢
gli indirizzi utili per definire I"ambito
portuale sono:

- cotrenza del piano portuale [struttura-
le) con il piano dei trasporti regionale, e
in particolare con l¢ linee di sviluppo del
trasporto marittimo;

- comrelazione-integrazione tra piano
portuale e Psc;

- delimitazione dell'ambito portuale,
distinguendo | regimi proprictan delle
aree (demaniali, pubbliche, private, ecc.);
- identificazione dei sottoambiti tecnico
operativi e dei sottoambiti di relazione;
in particolare per le aree di sovrapposi-
zione porto-cittd e per le connessioni
con le reti infrastrutturali;

- individuazione delle strategie di svi-
luppo delle aree portuali, in rapporto a
quelle previste per [a citta ¢ il territorio;
- individuazione delle opere infrastruttu-
rali ¢ marittime, definendone le caratterni-
stiche dimensionali ¢ morfologiche?;

- definizione del lay-our generale delle
aree teenico-funzionali del porto, indivi-
duando le “famiglie” di attivita ammissi-
bili;

- definizione dei livelli di flessibilita del
Pot efo dei singoli strumenti di attuazio-

ne del piano portuale;

- yerifica di coerenza con | piani sovra-
ordinati (urbanistici, territoriali e di set-
tore):

- verifica di compatibilita ambientale de-
gli interventi programmti (Vas-Valsat).

I sottoambiti tecnico-operativi del porto
sono individuati dal Ps; per ognuno di
essi si definird lo strumento attuativo pia
adeguato [piano particolareggiato, di
recupera, per ghi insediamenti produrtivi,
ece), che dovra essere messo in relazione
non solo con il Programma triennale per
le opere pubbliche, ma anche | contenuti
e gli obiettivi propri dei Pot opere marit-
timed, La strumentazione attuativa € n-
ferita ai sotto-ambiti portuali tecnico-
operativi® ¢ alle aree di interconnessione
infrastrutturale e di sovrapposizione cit-
ta-porto, per i quali si fara ricorso a pia-
ni di settore (piano urbano del traffico,
piani infrastrurturali, ecc.) 0 & program-
mi integrati. Mentre per le aree di so-
vrapposizione citta-porto si procedera con
i tempi ¢ le procedure propri dell'urbani-
stica, per i sottoambiti tecnico-operativi
[5) € invece indispensabile garantire una
maggiore tempestivita d'intervento.

Now

I Nuose arenlle: zoms F1 e Fa; gora ol servizio alla
porualits; zoms D1

1. Fer esemipio @l insenments artani det porti ruristict
& Marina ol Bimint, Ondla Blu dl Césenatcn, Marina
degli Extenst di Porto Garibaldl

1. Opere da inserioe nel Programima tnomnale opere
pubbbiche: s nloune (i goeste PossonNn ERLre (INEVIsT
funziamenti regionkl] ¢ nugbanall

& Anche s previsti e aobbligatur! solo per | port
magGori, sede df autarita porwaly ¢ evidente Fopgesmu-
nith ol trasferre Vesperivnza maruratn in questo campn
pegls strumentd urtativi del porti minod

5, Iy esompio i sottoambitl porto peschereccio, pono
ruristicn, ared cuntienatics, o




Porti turistici
¢ riqualificazione urbana

Rosario Pavia

La riqualificazione del porto vecchio di
Genova ha rivelato la forte attrazione del-
le grandi citta per il mare e le aree por-
tuali. Dopo decenni di chiusura ed esclu-
sione, grazie al decentramento di gran
parte del traffico commerciale nelle arce
di Voltri, il porto vecchio si € ricongiun-
to alla citta storica.

Il decentramento ha permesso non solo il
recupero di magazzini € moli, ma anche
un uso del bacino portuale pit compati-
bile con la vita urbana. In pochi anni, in
occasione soprattutto delle Colombiadi, il
porto vecchio si ¢ trasformato in una
grande piazza urbana, a cui 'opera di
Renzo Piano ha assicurato un alto livello
gualitativo. 1l warerfront si ¢ armicchito di
attrezzature culturali, commerciall rcet-
tive ¢ per il tempo libero ¢ la nuova piaz-
za aperta sul mare si ¢ affermata come
una delle centralita urbane piu significa-
tive sul piano simbolico e attrattivo.
Nanostante la presenza del viadotto che
corre tra citta e porto, Genova ha ricon-
guistato il suo rapporto con il mare. La
qualita del nuovo waterfront si espande
ora verso l'interno, promuovendo il re-
cupero urbano del centro storico. Al suc-
cesso dell’iniziativa ha contribuito indub-
biamente la realizzazione di un porto tu-
nistico di notevoli dimensioni. Lattivita
diportistica pud convivere con la vita ur-
bana e offrire alla citta e ai visitatori del
waterfront uno spettacolo di grande fasci-
no. Il rapporto ¢ reciproco: la cittd, con la
qualita del suo centro storico ¢ ded suoi
servizi, puo infatti fornire ai diportisti
opportunita del tutto diverse dalle tradi-
zionali marine, lontane dai centri urbani.
Il caso di Genova testimonia una tenden-
24, ma non ¢ una regola. In ltalia, nelie
grandi citta portuali, i processi di riquali-
ficazione urbana procedono con estremit
difficolta ¢ la presenza di porti turistici di
media-grande dimensione negli specchi
d'acqua antistanti le citta storiche ¢ mo-
desta. Una breve rassegna della portali-
tas turistica nelle grandi citta costiere of-
fre un utile quadro di riferimento.

La Liguria ¢ la regione italiana con mag-
glore offerta di posti barca: circa 18.000,
distribuiti con continuita lungo la costa;
a Savona, La Spezia e Genova, tuttavia,
soltanto 1,500 posti barca sono localizza-
ti nelle aree storiche delie citta. Nelle al-
tre regioni i porti turistici presso i centri
storici diminuiscono vistosamente. In To-

scana, @ Marina di Carrara il porto turi-
stico € all'interno del porto commerciale,
con la conseguenza di essere poco fruibi-
le dalla citta. Nel porto mediceo di Livor-
no si trovano 120 posti barca, € altri 400
decentrati rispetto alla cittd storica. Plom-
bino ha un porto esclusivamente com-
merciale e la diportistica ¢ confinata ai
margini della citta, nella Marina di Sali-
voli. Nel Lazio, a Civitavecchia, il vero
porto turistico, Riva di Trajano, ¢ lontano
dal porto vecchio, con I'imponente for-
tezza michelangiolesca, A Roma un gran-
de porto turistico, di scarsa qualita archi-
tettonica, ¢ stato recentemente realizzato
nel municipio di Ostia, in un'area esterna
alla citta, al di fuori di qualsiasi strategia
di riqualificazione del litorale.

In Campania, a Napoli, i porti turistici che
hanno relazione con citth storiche sono a
Santa Lucia ¢ a Molosiglio (insieme circa
350 posti). Nell'area monumentale del
porto, dove si affaccia il castello angioi-
no, si tenta da anni di ottenere in con-
cessione la darsena Acton, attualmente
riservata alla marina militare. A Salerno
la situazione sembra migliorare: un gran-
de porto turistico € inserito nel porto
commerciale, mentre sul lungomare, in
stretto rapporto con la citta, ¢ stata rea-
lizzata una marina con oltre 400 posti;
lorientamento a inserire la portualita
turistica nelle dinamiche urbane ¢ stata
fortemente promossa, alcuni anni fa, dal
piano di Oriol Bohigas.

A Reggio Calabria, unica grande citta del-
la regione, 'offerta di posti barca e pres-
soché assente. Anche in Sicilia gli straor-
dinari centri storici delle grandi citta han-
no difficili rapporti con il fronte marino:
a Palermo il porto turistico di Acquasanta
¢ fuori citta, mentre quello interno al por-
to commerciale non ¢ facilmente accessi-
bile ai visitatori. A Catania la situazione
¢ simile. Solo a Siracusa, intomo a Ori-
gia, si trova un'offerta diportistica di una
certa consistenza (640 posti).

A Messina, sul lungomare, si affaccia la
Marina di Nettuno, ma nella parte pii an-
tica del porto non si trova alcuna attrez-
zatura diportistica. A Cagliari, il porto
turistico € stato realizzato al Poetto, lon-
tano dall'area storica.

In Puglia | centri costieri presentano con-
dizioni diverse: a Taranto l'offerta dipor-
tistica {circa 400 posti} € concentrata nel
porto mercantile, in un contesto in cul |
programmi di riqualificazione del fronte
marino stentano ad avviarsi.

A Brindisi una marina di oltre 600 posti
¢ inserita nel seno di Bocea di Puglia,
lontano dallo splendido centro storico,
dove il Seno di Ponente, utilizzato dalla

Tourist parts
and urban development
Rasanio Fovia

In recent years, the redevelopment of
Genoa's old port has revealed a tourist
attraction for big port cities and port
areas. After ten years of closure and
exclusion [major ports are today sull
separated from the city by barsers
and fences) and thanks ta the decen-
tralisation of commercial traffic In the
new areas of Voltr, the old part has
reoined the historical city. Decen-
tralisation has not only allowed the
recuperation of storage and pier areas
but also a moee urban-compatible uti-
lisation of the port, In the space of a
few years, the 0ld port has been trans-
formed in to large urban square and is
on of the more significant urban cen-
tres in terms of symbolism and beauty.
Despite the presence of the highway,
Genoa has renewed its refationship
with the sea. Doubtiessly, the success
of this initiative is evident in the
sheer size of the tourist port. This
situation In Genoa demonstrates that
port activives can exist alongside
the urban lifestyle. This port offers its
city and visitors 3 beautiful and fas-
cnating waterfront. And the rels-
tionship is reciprocal « with a quality
historical centre, the city can, in fact,
take the opportunity to connect with
the seaside in 3 way that is impoessible
when marine greas are dissipated
along the coast line and far from
urban centres,

However, the example found in Genca
i indicative of a tendency, not a rule.
In the big poet cities of Italy, the pro-
cess of urban redevelopment proceeds
with extreme difficulty.

The presence of tourist ports in the
heart of the city is an important
starting point for the complete re-
development of the shoreline,

One statistic highlights the margin-
ality of port activities in the big Italian
ports: of the 116,873 available boat
spaces in Italy (2002), those found in
tourist ports and connected in some
way to the historical city, are onidy
8.000-9.000.

What causes this marginalisation? In
the big coastal cities, the port autho-
rities manage the port area. Foe this
reasan, the priority is given to activi-
ties connected with cargo and passen-
ger traffic. The continuous Increase In
maritime traffic has created a strong
demand on port areas and advanced
technology for the logistics and move-
ment of goods. The port has become
A specialized system which requirey
autonomy, efficiency, security and
control,

Under such conditions it is difficult to
imagine that the port authority could
consider space for port tourism. To do
0 would require new quays, new
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catchment areas and & new maritime
Infrastructure, Furthermore, the de-
centralisation of part activities in ltaly
is blocked by Intense wurbanisation
song the coast: eventual policies far
decentralsation are connected to the
development of new seasice infra-
structure and 1o the reconverting of
disised and industrial areas within the
part zone (as seen in Brndisi and
Taranto] and 3 complex cgeration of
rationalisation and specialisation of
pott Systems,

Today, port authonties and Councl
adminstrations are faced with the
often conflicting developments need-
ed foe port areas. On the one hand, the
primary consideration far port areas s
that of logistics, but alternatively the
Council tries to win parts of the se3
for the city. Still, in recent years, an
increased sharing of objectives be-
wween the two sides has been noticed:
both have understood that the port
economy & connected not only to its
maritime function, but aiso to that of
other sectoes: service, Industry, com-
merce, real-estate development and
culture and leisure activities.

By now, the real-estate, urban and
employment effects of redeveiopment
have been noted: nat anly in the ports
of Barcelona and Marseilles, but also
in Amsterdam, Hamburg and London.
In these cases, the cities have regis-
covered the sea as a resource, while
the port has opened towards the city
and surrounding territory. Such exam-
pérs sustains the recent attempts 10
find & point of balance between the
needs of the city and those of the
ports in Italy. It is from this point of
view that tourist ports can carry out
an important rele in the reconnectian
of city and sea,

marina militare, impedisce il recupero
del fronte & mare ¢ I'inserimento di atti-
vita diportistiche, culturali ¢ del tempo
libero. A Bari il porto turistico € a sud-
est del centro storico e racchiuso tra i
moli S. Antonio e S, Nicola, con una
disponibilita di 230 posti.

Risalendo la costa adriatica. con attenzio-
ne alle grandi cittd, si arriva a Pescara,
dove 'offerta diportistica € concentrata
nel porto canale (567 posti) ¢ nella nuo-
va marina con 900 posti, realizzata negli
anni '90: entrambi | porti sono di diffici-
le accesso per i visitatori, e non hanno
relazioni col centro urbano.

Ancona in questo quadro & esemplare: la
citta ha un grande porto a ridosso del
contro storico, con emergenze monumern-
tali sulle banchine portuali {Arco di Tra-
iano, Molo ¢ Arco Clementino, Lazzaretto
del Vanvitelli). Anche qui, tuttavia, la
presenza di attivita diportistiche ¢ margi-
nale: solo alcuni posti barca, per pochi
privilegiati, sono distribuiti intorno al
Lazzaretto, La vera offerta invece ¢ altro-
ve, distante dal centro storico ¢ dalla cit-
14. nelia zona cantieristica, dove & stata
realizzata in anni recenti Marina Dorica
con circa 1,200 posti.

A nord troviamo Ravenna, connessa al
mare dal canale Corsini, destinata esclu-
sivamente al traffico commerciale ¢ le
artivita diportistiche, di conseguenza, in-
serite nell'ampio avanporto, lontano dal-
la citta. Venezia € un caso a parte: i pic-
coli porti turistici di S. Glorgio ¢ Sant'E-
lena fanno parte dell'identita della citta,
tuttavia con un’offerta di posti barca
molto limitata (circa 350). A Trieste, co-
me & Genova, si ¢ attuato negli ultimi de-
cennl un sostanziale decentramento delle
atrivita commerciali nella baia di Mug-
gia: 'alleggerimento del porto vecchio
ha consentito su tutto il fronte marino
della citta storica il progressivo sviluppo
delle attivita diportistiche (nell'insieme
circa 1.500 postil. La presenza dei porti
turistici nel cuore della citta ¢ un impor-
tante punto di partenza per la riqualifi-
cazione del fronte marino.

Un ultimo dato pud sottolineare la margi-
nalita delle attivita diportistiche nel gran-
di porti italiani: su 116.873 posti dispo-
nibili in Italia {2002), quelli ricadenti nei
porti turistici connessi in qualche modo
a citta storiche sono soltanto 8-9.000.
Da cosa dipende questa marginalita?
Perché in Italia non troviamo waterfront
con attivita diportistiche come a Barcel-
lona, Baltimora o Marsiglia? Le ragioni
sono diverse, ma una, in primo luogo,
sembra prevalere.

Nelle grandi cittiy costiere italiane sono

le autorita portuall a gestire le aree del
porto ¢ per queste le prioniga d'intervento
sono legate al traffico merci ¢ passegge-
ri. 1l continuo sviluppo dei traffici marit-
timi ha prodotto una forte domanda di
aree portuali (banchine, piazzali) e tecno-
logie avanzate per la logistica e la movi-
mentazione delle merci. Il porto € diven-
tato un sistema specialistico, che esige
autonomia, efficienza, sicurezza, controlli.
Le sue attivita sono diventate oggi in-
compatibili con quelle urbane; nel bacino
portuale ¢ buona norma mantenerc sepa-
rati i traffici commerciali e passeggeri da
quelli per la pesca e la nautica da dipor-
to. In queste condizioni & difficile che le
autorita portuali destinino spazi per un
porto turistico: per farlo avrehbero biso-
gno di nuove banchine, di nuovi bacini,
di nuove infrastrutture marittime. Ma in
Italia il decentramento delle attivita por-
tuali & ostacolato dall'intensa urbanizza-
zione delle coste: eventuali politiche di
delocalizzazione sono legate alla realiz-
zazione di nuove infrastrutture a mare,
alla riconversione di aree portuali indu-
striali dismesse o sottoutilizzate, come a
Brindisi e Taranto, oppure a complesse
operazioni di razionalizzazione e specia-
lizzazione del sistemi portuali,

Le autorita portuali ¢ le amministrazioni
comunali si confrontano oggl, spesso in
modo conflittuale, sullo sviluppo delle
aree portuali. Da un lato le prime consi-
derano il porto come macchina logistica,
dall'altro | comuni tentano di ricongui-
stare varchi a mare per la citta, Nono-
stante gli indirizzi della |. 84/94, del re-
sto, i piani urbanistici restano ancora se-
parati dai piani regolarori del porto e vi-
ceversa. Negli anni piu recenti, tuttavia,
si registra una maggiore condivisione di
obiettivi: entrambe le parti hanno com-
preso che P'economia portuale non € le-
gata solo alla funzione marittima ma si
articola invece in una pluralita di settori:
dai servizl all'industria, al commercio,
allo sviluppo delle attivita immobiliari,
culturali ¢ del tempo libero.

Gli effetti della riqualificazione dei
waterfront suno ormai noti: non solo
Barcellona ¢ Marsiglia, ma anche Am-
sterdam, Amburgo, Londra, lo conferma-
no pienamente. Le citta riscoprono fa ri-
sorsa mare, mentre i porti si aprono alle
citta e ai territori. Questa consapevolezza
sostiene alcuni recenti tentativi di cerca-
re un punto di equilibro tra le esigenze
della citta e quelle del porto, trovando
aree di sovrapposizione comuni, Ed € in
quest'ottica che i porti turistici possono
svalgere un ruole importante di ricon-
nessione tra la cinta e il mare.




