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Il sistema porto-citta del nostro paese presen-
ta specificita che non emergono in altri conte-
sti europei. I porti sono all'interno dei sistemi
urbani e hanno sviluppato spesso relazioni
operative con interporti e nodi logistici, ren-
dendo il processo di pianificazione portuale
piu difficile e complesso (Pavia, 2020). Allo
stesso tempo, la cultura e le forme urbane del-
le citta portuali sono state influenzate dalla
collocazione e dal ruolo territoriale del porto
(Clemente, 2011).

Negli anni si e assistito ad un sempre maggio-
re scollamento tra la pianificazione portuale,
le realta dinamiche del cluster marittimo e la
comunita urbana. Il sistema porto-citta, no-
nostante la sua centralita per lo sviluppo eco-
nomico e infrastrutturale a livello nazionale
ed il suo rilievo per la qualita ambientale del
territorio e delle citta, sta attraversando una
situazione di crisi, in particolare nel Sud Ita-
lia. Il principale nodo da sciogliere e quello
dei conflitti spaziali, sociali e ambientali che
tuttora caratterizzano i porti ed in particola-
re le aree di interazione fra porto e citta dove
diversi sono gli enti che hanno un ruolo de-
cisivo per la loro riorganizzazione funzionale
(Regione, Comuni, Autorita di Sistema Por-
tuale, ecc.).

In Campania, per esempio, il disegno di Leg-
ge regionale puo rappresentare un passaggio
importante per le nostre citta e per il nostro
sistema portuale grazie all’articolo proposto
dall’Autorita di Sistema Portuale che mira a

facilitare i processi di integrazione tra porto e
citta attraverso la co-pianificazione delle aree
d’interazione porto-citta (Clemente, Daldani-
se, Giovene di Girasole, & Stella, 2020). 11 dise-
gno di legge promuove la collaborazione tra
enti locali come Autorita di Sistema Portuale,
Regione, Citta Metropolitana, Comuni, evi-
denziando la necessita di una visione multi e
transcalare, come esplicitato dall’approccio di
co-pianificazione.

La co-pianificazione e un'opportunita unica
di costruzione di una nuova “governance col-
laborativa” (Ansell & Gash, 2008) orientata ad
una visione strategica di sviluppo delle citta
fondata sul dialogo tra cultura urbana e cul-
tura marittima (Clemente, 2013).

11 D.L 169/2016 e le nuove Linee guida per la
redazione dei piani regolatori portuali hanno
aperto per la co-pianificazione nuovi ambiti
operativi.

Nel sistema normativo e stato introdotto il
Documento di pianificazione strategica di si-
stema (DPSS) attraverso cui definire le scelte
strategiche di un piano di area vasta che de-
linea le relazioni del nodo portuale nei con-
fronti del sistema territoriale-infrastrutturale
e del sistema urbano. E il DPSS che dovra indi-
viduare le aree di interazione tra porto e citta
in cui sviluppare le procedure e della co-pia-
nificazione tra Autorita di sistema portuale,
Comune, Regione. Siamo oggi in una fase ini-
ziale di sperimentazione in cui ha senso met-
tere a punto metodologie e indirizzi operativi.
In questo processo e centrale il dialogo tra
comunita urbana e marittima per I'indivi-
duazione di funzioni e spazi condivisi a di-
versi livelli di governance: strategico, tattico
e operativo (Rotmans & Loorbach, 2008; Fu-
sco Girard & Nijkamp, 1997). I processi di co-
pianificazione urbana non possono esistere
senza una buona governance e un approccio
sistematico e integrato nei campi dell'inno-
vazione istituzionale, della coesione sociale e
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della promozione di nuove economie locali.
Nel contesto dell'innovazione istituzionale, i
principi di sussidiarieta e di democrazia loca-
le si sono affermati nel campo della creativita,
dell'innovazione tecnologica e nel contesto
delle strategie di competitivita economica.
La novita piu importante nell'applicazione
della creativita consiste nella sua capacita di
promuovere il senso di comunita: 'auto-orga-
nizzazione e le capacita di cittadinanza attiva
come strumenti orizzontali per ridurre il di-
vario tra persone e istituzioni attraverso l'al-
locazione di risorse e responsabilita, e quindi
unamaggiore autonomia, ailivelli di governo
pit bassi (Fusco Girard, 2011).

In tale prospettiva, si potrebbe ricostruire I'im-
magine e l'identita del porto quale luogo di
scambio di competenze, innovazione, cultura
e creativita (UNESCO, 2019; European Com-
mission, 2019), costruendo opportunita per il
suo funzionamento sostenibile e per l'intera
comunita locale marittimo-urbana. Questo
attraverso l'individuazione nelle “aree di inte-
razione porto-citta”, di nuove funzioni e spazi
capaci di aumentare in modo integrato le pre-
stazioni del porto e lo sviluppo della citta.

Il processo di co-pianificazione andrebbe at-
tivato attraverso una metodologia di pianifi-
cazione urbana collaborativa (Forester, 1997;
Rifkin, 2014) promuovendo il confronto tra
diverse discipline - come la pianificazione
urbana, la psicologia sociale, la valutazione
e la gestione - nella progettazione di propo-
ste di sviluppo sostenibile e facilitando cosi
I'interazione tra i membri delle diverse orga-
nizzazioni pubbliche e private. Perseguendo
questo obiettivo, si evidenzia il ruolo chiave

degli aspetti psico-percettivi e dei processi
collaborativi delle comunita locali (Ostrom,
2015). In questa prospettiva, si potrebbe svi-
luppare urranalisi innovativa della domanda
territoriale focalizzandosi sugli aspetti quali-
tativi attraverso l'interpretazione dei bisogni
dell'utente finale in un'ottica di Action Rese-
arch (Saija, 2017). La ricerca-azione rafforza
la cooperazione interdisciplinare tra gli espo-
nenti delle istituzioni, associazioni e imprese
al fine di sviluppare idee innovative, creative
e sostenibili.

La rigenerazione del sistema citta-porto at-
traverso il dialogo tra comunita per funzioni
e spazi condivisi parte dalla cultura maritti-
ma per costruire nuove visioni urbane verso
uno sviluppo sostenibile. Si invitano i diversi
esponenti della comunita urbana a cambiare
laloro prospettiva osservando il territorio e la
citta dal mare per riconoscere i punti di riferi-
mento e le relazioni tangibili o percettive con
il mare e la cultura marittima.

In tale prospettiva, la co-pianificazione in
Campania potrebbe lavorare sulle aree di in-
termediazione porto-citta per ricollegare il
sistema costiero campano individuando gli
elementi identitari utili per uno sviluppo
socio-economico locale. Si potrebbe lavorare
per “ecosistemi costieri” che rappresentano
le emergenze culturali e ambientali come la
costa, il porto, i beni culturali e paesaggistici,
gli spazi con un rapporto visivo con il mare
per ricostruire una visione strategica urbano-
marittima. Questo percorso dovrebbe essere
attuato attraverso un processo di governance
collaborativa in cui le istituzioni con gli enti
culturali, i cluster marittimi, le associazioni,

Figura 1 — 1l porto storico di Napoli — vista da Sant’Elmo (foto di Stefano Carotenuto)
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e le imprese lavorino insieme, da un lato, per
una visione unitaria della citta-porto a partire
dal suo valore culturale (Giovene di Girasole,
Daldanise, & Clemente, 2019) e, dall’altro, per
superare il problema della frammentazione
dei piani e dei progetti sul sistema costiero.
In tale ottica, questa sessione vuole approfon-
dire il dialogo sulle potenzialita dei processi
decisionali collaborativi tra le Istituzioni, il
cluster marittimo e la comunita urbana per
un porto sempre pill competitivo e integrato
alla citta e al territorio. Assumono particolare
importanza 'urbanistica collaborativa ma an-
che iservizi culturali creativi per individuare
modelli di gestione innovativi orientati alla
sostenibilita.

Si ritiene importante che enti pubblici e di
ricerca, organizzazioni culturali, cittadini,
associazioni e imprese definiscano insieme le
linee guida per la valorizzazione della citta-
porto al fine di migliorare la competitivita e
la qualita del territorio. Il ruolo della ricerca
accademica in questo contesto sta nel costru-
ire un nuovo modello di sviluppo territoriale
integrato circolare, innovativo sul piano so-
ciale e tecnologico in cui cultura e creativita
diventano il motore di relazioni produttive
tra comunita, valori e luoghi.

Nell’ambito di tale discussione, all'interno
della sessione sono stati affrontati diversi
temi trasversali alla co-pianificazione del si-
stema porto-citta per funzioni e spazi condi-
visi, attraverso una visione interdisciplinare.
Tra i temi piu discussi vi sono progetti di va-
lorizzazione di waterfront e di rigenerazione
del porto che perseguono la mission della
“riapertura della citta al mare”. I contributi
della sessione relativi a tale tematica da un
lato hanno messo in luce percorsi partecipati
nell’ambito della pianificazione che mirano
a rendere il waterfront percorribile, accessi-
bile e attrattivo attraverso funzioni terziarie.
Dall’altro vedono il porto come luogo di vita
che non interferisce con la necessaria autono-
mia dell’infrastruttura, estrapolando criticita
e punti di forza di grandi operazioni urbani-
stiche di rigenerazione delle aree portuali.
Tra i principali punti affrontati vi sono anche
1 processi decisionali per il sistema porto-
citta che mirano ad individuare le condizio-
ni per definire un modello di citta circolare
e sostenibile attuando le raccomandazioni
dei Sustainable Development Goals (SDGs)
dell’Agenda 2030. 1l fine & realizzare un ap-
proccio integrato ed ecosistemico che ripensi
i modelli di sviluppo tradizionali per rendere
1 porti driver per la rigenerazione della citta e
dei territori retrostanti.

Inoltre, tra gli argomenti piu trattati vi e il
tema della pianificazione spaziale marittima



(PSM) e del suo rapporto con il piano regola-
tore di sistema portuale (PRASP), al fine di per-
seguire una sintonia tra i due strumenti, fun-
zionale all’efficace applicazione della nuova
PSM. Lanalisi di entrambe le pianificazioni,
sulla base degli approcci metodologici diffe-
renti e delle rispettive linee guida, consente di
disegnare una matrice valutativa dello stato
attuale della coerenza tra piani, cosi da iden-
tificare gaps e approcci che potrebbero essere
migliorati soprattutto per sistemi complessi
come le “aree di interazione porto-citta”.

In linea con la prospettiva della sessione, vie-
ne messa in evidenza anche la tematica delle
complesse geografie relazionali porto-citta-
territorio che richiedono nuove modalita di
governance in tema di pianificazione urbani-
stica e portuale al fine di cogliere le sfide e le
opportunita dei nuovi modelli organizzativie
gestionali del porto-territorio.
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Introduzione

La necessita di ripensare al modello di svilup-
po economico in una visione che consentisse
di coniugare la crescita economica e occu-
pazionale con la sostenibilita ambientale di
lungo periodo, si e negli ultimi anni sempre
piu consolidata, dando vita a nuovi approcci
che sono ormai stati tradotti in norme cogen-
ti. Per trasporre il principio della sostenibilita
in uno strumento concreto immediatamente
applicabile su scala globale, nel 2000 la Con-
venzione sulla Diversita Biologica ha adot-
tato, alla Quinta Conferenza delle Parti di
Nairobi, la metodologia dell’approccio ecosi-
stemico (COP V/6 Decision), cardine del prin-
cipio dello sviluppo sostenibile e strumento
in grado di unire la necessita di operare local-
mente con il perseguimento degli obiettivi di
conservazione della biodiversita individuati
dalla Convenzione stessa. La ricerca di una
strategia da applicare alla gestione delle atti-
vita antropiche che garantisca la conservazio-
ne del capitale naturale e mantenga inalterati
nel tempo i servizi ecosistemici associati a un
ambiente sano e produttivo, si € concretizzata
nell'Unione Europea attraverso I'applicazio-
ne degli strumenti della Direttiva 2008/56/
CE (MSFD) recepita con il D.lgs. 190/2010. La
Direttiva costituisce lo strumento principa-
le di attuazione dell’approccio ecosistemico
all’ambiente marino e rappresenta il pilastro
ambientale dell'intera politica marittima
dell'Unione Europea, interagendo con gli
strumenti di pianificazione basati sul mede-
simo approccio. In particolare, quindi, con la
Pianificazione Spaziale Marittima (di segui-
to PSM, introdotta nell’acquis communitaire
con la Direttiva 2014/89/UE e recepita con
il D.lgs. n. 201/2016) e la Gestione Integrata
della Fascia Costiera (non ancora oggetto di
una specifica Direttiva, ma introdotta a livel-
lo unionale dalla Raccomandazione del Parla-
mento Europeo e del Consiglio 2002/413/CE
sull’attuazione della Gestione integrata delle
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zone costiere in Europa e dalla ratifica 31 del
Protocollo ICZM della Convenzione di Barcel-
lona' mediante la decisione del consiglio UE
del 13 settembre 2010 n.6).

A questi strumenti di pianificazione, si va poi
ad aggiungere il Piano Nazionale di Adatta-
mento ai Cambiamenti Climatici (PNACQC),
rilevante per attivita che insistono sulla costa
e applicazione, nei Piani Regolatori di Siste-
ma Portuale, delle Linee Guida per la redazio-
ne dei Documenti di Pianificazione Energeti-
co Ambientale dei Sistemi Portuali (DEASP).
Gli strumenti indicati completano, in buona
sostanza, la matrice d’intersezione dei vari
strumenti dal punto di vista ambientale. Re-
sta da tracciare, tuttavia, una strada verso

una sostenibilita condivisa tra gli strumenti
descritti e altri piu prettamente settoriali,
come il caso dei Piani regolatori portuali, da
intendersi come dispositivi di pianificazione
dinamici e vulnerabili agli impulsi economi-
ci, sociali e ambientali.

La Pianificazione dello spazio
marittimo e la pianificazione portuale
in Italia

I piu recenti sviluppi in tema di recepimento
della Direttiva Quadro sulla Strategia Marina
(MSFD) da parte del nostro Paese, sono forte-
mente correlati con il processo in corso per la
costruzione dei Piani di gestione (PdG) dello
Spazio Marittimo, la cui redazione coincide-

ra con il procedimento di Valutazione am-
bientale strategica (VAS). I PAG dello spazio
marittimo mireranno a sviluppare proposte,
direttive e raccomandazioni per un processo
operativo e transfrontaliero di pianificazio-
ne marittima. Nell'ambito dell'implemen-
tazione della Direttiva, sono state adottate
dal Comitato Tecnico Interministeriale (con
il DPCM 1° dicembre 2017), le Linee guida
contenenti 1 criteri per la preparazione dei
PdG dello spazio marittimo, che individua-
no, quale strumento principale per il corretto
sviluppo della PSM, I'approccio ecosistemico,
articolandolo sostanzialmente su due livelli:
. un livello strategico, rappresentato dall’op-
portuna integrazione e applicazione dei

INTERAZIONI MARE-TERRA
Attivita economiche/fenomeni naturali
a “mare” che interagiscono con la “terra”

INTERAZIONI TERRA-MARE
Attivita economiche/fenomeni naturali
a “terra” che interagiscono con il “mare”

ANTROPICHE SPECIFICHE ANTROPICHE SPECIFICHE
Acquacoltura costiera/lagunare
Acquacoltura in mare Pesca fluviale/lagunare

Pesca

Attivita di estrazione mineraria dal fondale marino (inclusa estrazione
di sabbie e aggregati marini)

Industria energetica [energia offshore (oil and gas), energie rinnovabili of-
fshore (vento, onde, marea)]

Infrastrutture [porti, opere civili di ingegneria marino/costiera (scogliere ar-
tificiali, frangiflutti, pennelli, etc.)]

Cavi sottomarini e gasdotti

Attivita marittime in generale, inclusa attivita di dragaggio e deposito
di materiali

Trasporto marittimo (traffici marittimi, commerciali, incluso traghetti)
Turismo crocieristico e nautico

Attivita ricreative e sportive

Biotecnologie

Aree Marine Protette (AMP), Zone di Tutela Biologica (ZTB) (e in genera-
le “area based management tools, including marine protected areas®)

Difesa e sicurezza

Uso di specifiche risorse naturali [captazione di risorse idriche, prelievo di
inerti (cave)]

Agricoltura e zootecnia

Industria (alimentare, manifatturiera, impianti a terra, inclusi impianti di
desalinizzazione, cattura e stoccaggio di CO2)

Industria energetica [energia onshore (oil and gas), energie rinnovabili
onshore (vento, sole, geotermico)]

Infrastrutture (porti fluviali, inclusa attivita di dragaggio, opere di ingegne-
ria, incluse dighe, ponti, bonifiche, ferrovie, strade)

Attivita portuali

Trasporti (trasporto fluviale, trasporto su ruota e/o ferroviario)

Turismo e attivita ricreative e sportive (ad. es. stabilimenti balneari, strut-
ture turistiche)

Biotecnologie

Aree Naturali Protette (Riserve naturali, Parchi Nazionali, Parchi Regionali,
ecc. terrestri o con perimetrazione a mare)

Difesa e sicurezza

ANTROPICHE GENERALI

ANTROPICHE GENERALI

Rifiuti marini (marine litter)

Complessi urbani (incluso 'inquinamento dei corpi idrici che raccolgono le
acque reflue urbane)

Rifiuti

Reti di servizi (es. rete fognaria)

NATURALI

NATURALI

Eventi estremi (tempeste, maree eccezionali, tsunami)

Innalzamento del livello del mare (globale e locale)

Rischi cui sono soggette le zone costiere (erosione costiera, inondazioni
marine e intrusione salina)

Proliferazione delle alghe

Attivita tettonica-vulcanica

Erosione del suolo (dilavamento, azione del vento)
Subsidenza naturale

Dissesto idrogeologico (incluse frane)

Trasporto di sedimenti fluviali

Alluvioni

Attivita tettonica-vulcanica

Figura 1 — Interazioni terra-mare e mare-terra
Fonte: Final Report CAMP Italy Project, 2017

a. Le Aree Marine Protette (AMP) e, in generale, le Aree Naturali Protette (ANP) sono incluse nella Pianificazione Spaziale Marittima in quanto considerati stru-
menti gestionali che influenzano, ovvero condizionano, le altre attivita come ad esempio le rotte dei trasporti marittimi.
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metodi e degli obiettivi declinati all'inter-
no della MSFD;

- unlivello funzionale-procedimentale, costitu-
ito dall’applicazione dello strumento ope-
rativo della VAS.

In primo luogo, va tenuto presente che il pro-

cesso di VAS che coinvolge la PSM considera

i Piani regolatori portuali (PRP) secondo la

loro configurazione attuale. Ad oggi, nessuna

delle Autorita si e ancora dotata di un nuovo

Piano Regolatore di Sistema Portuale (PRASP),

composto da un Documento di Pianificazione

Strategica di Sistema (DPSS) e dai Piani rego-
latori portuali (PRP), tanti quanti sono i porti
del sistema. In secondo luogo, dal punto di vi-
sta metodologico, le Linee Guida per la reda-
zione dei Piani Regolatori di Sistema Portua-
le, redatte dal Consiglio Superiore dei Lavori
Pubblici nel 2017, hanno fornito un significa-
tivo contributo anche dal punto di vista am-
bientale. In vista di una possibile revisione
delle Linee guida a seguito del D.1gs. 232/2017
(c.d. “correttivo porti”, successivo alla loro re-
dazione), sarebbe utile indagare su quali siano
gli obiettivi di sostenibilita della PSM che la

pianificazione dei porti possa accogliere come
raccomandazioni e indirizzi nel rispetto delle
sue specificita tecniche, in una logica di “non
contrasto” e di progressiva integrazione tra i
distinti atti di pianificazione. Un preliminare
punto di contatto tra la PSM e la pianificazio-
ne portuale sembra emergere nell'individua-
zione delle “aree di interazione”, entrambe
declinate all'interno delle distinte pianifica-
zioni di appartenenza. Le “aree di interazione
terra-mare” o “mare-terra” introdotte dalle
Linee guida per la PSM, racchiudono sistemi
complessi come le aree urbane portuali, che

Macro-attributi delle strategie di pianificazione

Specifici indicatori/criteri

Efficiente ripartizione delle funzioni all’interno del Sistema Portuale

- Grado di saturazione delle banchine e delle aree di stoccaggio per cia-
scuna funzione portuale

all’interno del Sistema Portuale

Efficiente e coordinata pianificazione delle infrastrutture portuali

- Tempi medi di servizio (transit time, tempi di sdoganamento, etc..)

gamento del Sistema Portuale con il territorio

Efficiente e coordinata pianificazione di nuove infrastrutture di colle-

per il porto)

. Presenza connessioni ferroviarie e stradali

- Tempo di collegamento tra porto ed interporto

- Capacita dei collegamenti tra nodo e rete (veicoli/giorno, etc.....)

«  Flussi che utilizzano le infrastrutture di raccordo (strade e ferrovie da/

Costo degli interventi infrastrutturali e non solo previsti dalla strategia
Grado di condivisione della strategia: interventi previsti gia condivisi
e/o oggetto di Conflict Assessment, un dibattito pubblico,...

Impatto sulla sicurezza del trasporto

Valorizzazione del patrimonio infrastrutturale esistente

S <

Tipologie di interventi:

di manutenzione straordinaria

di protezione del territorio

di miglioramento tecnologico

Elementi di innovazione tecnologica
Qualita estetica/architettonica dei progetti

Integrazione modale e intermodalita

o o o

Impatti sulla ripartizione modale a favore del trasporto su ferro e marit-
timo (soprattutto per le merci)

Tipologia di interventi:

Intervento su reti Core e Comprehensive

Intervento di ultimo miglio e di accessibilita marittima e/o terrestre
Intervento nei nodi intermodali

Intervento che migliora 'accessibilita ai poli manifatturieri e ai poli
turistici

Compatibilita con uno sviluppo urbano sostenibile .

Presenza di interventi di rigenerazione urbana

Coerenza con i principi di sostenibilita ambientale e paesaggistica .

Riduzione del traffico inquinante

Utilizzo sostenibile delle risorse ambientali, minimizzandone il prelie-
vo

Intervenire per garantire la protezione idraulica del territorio
Riduzione dell'inquinamento

Riduzione delle emissioni di CO,

Ottimizzare ed efficientare I'uso dell’energia

Tutela delle biodiversita e riduzione della pressione antropica sui si-
stemi naturali

Intervenire mediante azioni di piano mirate per il perseguimento di
obiettivi di qualita per il paesaggio portuale, con particolare attenzione
ai waterfront

Intervenire mediante azioni di piano coerenti e compatibili tra I'infra-
struttura portuale e le caratteristiche paesaggistiche, culturali e socio-

identitarie dei luoghi

Fig.ura 2 — Macro-attributi delle strategie di pianificazione e Specifici indicatori/criteri

Fonte: Linee Guida per la redazione dei Piani Regolatori di Sistema Portuale, 2017
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nella pianificazione portuale si sostanziano
nelle “aree di interazione porto-citta”, seb-
bene ancora non vi sia una univoca e chiara
definizione delle stesse. Le aree di interazione
porto-citta sono I'elemento critico del rappor-
to tra l'infrastruttura portuale e il territorio
comunale e rappresentano un campo in cui
tentare di tracciare linee convergenti tra la
PSM e la pianificazione portuale, in termini
di obiettivi di sostenibilita. A tal riguardo, si
evidenzia il documento sulla significativita
del Progetto CAMP Italy rispetto alla Pianifi-
cazione MSP, la Gestione Costiera Integrata
(Integrated Coastal Management - ICM) e le
Interazioni terra-mare/mare-terra (Land-Sea
Interactions - LSI), realizzato nell’ambito del
progetto CAMP Italia.

Overview sulla significativita del
Progetto CAMP Italy rispetto alla
Pianificazione dello spazio marittimo

Il Progetto CAMP Italy € nato con l'obiettivo
strategico della “sperimentazione della gestione
integrata della zona costiera” (in attuazione del
Protocollo GIZC della Convenzione di Barcel-
lona e della Raccomandazione GIZC UE 2002)
ed e stato concepito per I'implementazione di
azioni finalizzate alla riduzione delle criticita
(alterazioni fisiche della zona costiera, perdi-
ta della biodiversita,inquinamento), alla ge-
stione sostenibile delle risorse naturali, alla
conservazione degli habitat naturali e della
biodiversita. Nell'ambito del Progetto CAMP
e stato realizzato uno specifico studio finaliz-
zato a indagare la significativita del Progetto
CAMP Italy rispetto alla PSM, la Gestione In-
tegrata Costiera (GIC) e le Interazioni Terra-
Mare e Mare-Terra (ITM/IMT). Lapproccio
proposto ha permesso di definire una matri-
ce di significativita, che mette in relazione le
attivita antropiche e i loro impatti sui servizi
ecosistemici e, al contempo, le loro recipro-
che interazioni, in termini socio-economici
e di sostenibilita ambientale. La matrice per-
mette, quindi, di identificare le piu idonee
modalita di gestione in grado di garantire la
resilienza dei servizi ecosistemici e analizza-
re, allo stesso tempo, 'influenza dell’azione su
di essi. Lo strumento risulta, quindi, versatile
ed efficace. Una sua applicazione alle aree di
interazione porto-citta, consentirebbe di svi-
luppare un quadro coerente di valutazioni e
conseguenti azioni di gestione, orientate al
corretto bilanciamento tra settori socio-eco-
nomici e di questi ultimi in rapporto ai servizi
ecosistemici potenzialmente influenzati. Le
ITM/IMT possono essere semplici o comples-
se e possono differire, ad esempio, per tipolo-
gia di costa, scala geografica, livello gestionale
e competenze amministrative. La scala, I'in-
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tensita e la significativita delle ITM/IMT sono
specifiche per attivita, regione e luogo.

Overview sulla pianificazione di
sistema portuale

11 D.Igs. n. 169/2016 e le relative disposizioni
integrative e correttive del D.Igs. 232/2017 di
modifica della L. 84/94, introducono all’art. 5
il Piano Regolatore di Sistema Portuale. Il PRP,
che costituisce parte del piano di sistema, uni-
tamente al DPSS, delimita e disegna I'ambito
e l'assetto complessivo del porto, comprese
le aree destinate alla produzione industriale,
all’attivita cantieristica e alle infrastrutture
stradali e ferroviarie. Per la valutazione ex-an-
te della strategia generale di piano (con con-
fronto comparato tra alternative strategiche),
l'approccio proposto e quello di una analisi

di tipo multi-criteriale basata su “indicatori”
qualitativi e quantitativi, legati agli obiettivi
e alle strategie della politica nazionale dei tra-
sporti, come riportato anche nel documento
“Connettere I'Ttalia” (allegato al DEF di aprile
2016). Nelle Linee Guida, quindi, il termine
“Indicatori” e usato per definire dei “criteri”
posti a base del confronto comparato tra le
strategie alternative di pianificazione del si-
stema portuale, per pervenire alla scelta del-
la migliore strategia di piano da adottare per
perseguire gli obiettivi di sistema, come me-
glio esplicitato, seppur non esaustivamente,
nella tabella che segue.

Tra le innovazioni normative introdotte alla
Legge n. 84 del 1994, vi e 'obbligo, da parte
delle Autorita di Sistema Portuale, di indivi-
duare e perimetrare le aree di interazione por-

Figura 3 — Caratteri del paesaggio della citta portuale attraverso gli elementi di interazione tra porto e citta

Fonte: S. D’Amora, Il Paesaggio nella pianificazione portuale. Indirizzi metodologici per il progetto di paesaggio nelle

aree di interazione porto-citta, Tesi di dottorato discussa nel febbraio 2019, in corso di pubblicazione.



Scenari di interazione porto-citta

Caratteri generali

AREA A VOCAZIONE SIGNIFICATIVAMENTE URBANA

area “de-perimetrata” dal dominio portuale e da inserire nella pianificazio-
ne comunale (come richiesto dal c.d. “correttivo porti”) o in un documento
specifico elaborato appositamente, da associare al piano regolatore generale.
Si tratta di aree in cui 'allontanamento del porto dalla citta coincide con la

necessita di azioni di piano che possano risolvere il conflitto tra waterfront
portuali abbandonati e nuove destinazioni d'uso urbane, dove il paesaggio

portuale coincide con il paesaggio della citta

Presenza di:

contatti fisici e morfologici corrispondenti alle originarie formazioni
della citta portuale

compatibilita tra funzioni urbane e nuove funzioni urbane in ambito
portuale

compatibilita di destinazioni d'uso secondo il piano

disponibilita immediata alla realizzazione di azioni di piano

AREA A VOCAZIONE “IBRIDA”

area a vocazione urbana e portuale, inserita nella pianificazione portuale, di

competenza dell’AdSP. Area in cui le azioni di piano hanno il ruolo di stabilire
una convivenza tra funzioni portuali e funzioni urbane, non senza una

concertazione e condivisione di obiettivi tra AASP e Comune. Si tratta di aree

a permeazione urbana dove ancora si concentrano attivita portuali, le quali
implicano un necessario adattamento reciproco tra porto e citta, un compro-

messo di convivenza senza che si perda la natura funzionale dei luoghi e si

interferisca reciprocamente negli spazi

Presenza di:

contatti fisici e morfologici corrispondenti alle originarie formazioni

della citta portuale, ma che dagli anni ‘60 hanno avuto un ridisegno e
subito trasformazioni

compatibilita tra funzioni urbane e nuove funzioni urbane in ambito

portuale

compatibilita di destinazioni d"uso secondo il piano

idea di azioni di piano che sappiano accompagnare le attivita di piano
regolatore portuale in funzione

AREA A VOCAZIONE SIGNIFICATIVAMENTE PORTUALE
-area di interazione porto-citta a vocazione significativamente portuale: area
a contatto con la citta consolidata o con aree periurbane o della citta metro-
politana estesa, che resta nella pianificazione di competenza della AdSP. Area
in cui le azioni di piano hanno il ruolo di stabilire una convivenza (laddove
compatibile con le previsioni di piano) o di ristabilire un equilibrio tra fun-
zioni portuali e valori paesaggistici, come anche contribuire alla creazione di

Presenza di:

contatti fisici e morfologici che si stabiliscono tra porto e citta
permeazioni-flussi urbani legati all'utilizzo di specifiche funzioni portuali
chiarezza delle destinazioni d'uso attuali e future nelle previsioni di piano
regolatore portuale e comunale

azioni di piano associate ad “oggetti” di architettura

nuovi paesaggi®

Figura 4 — Aree di interazione porto-citta e caratteri generali
b. Con riferimento alla “pianificazione del paesaggio” cosi come intesa all’art. 1 della Convenzione Europea del Paesaggio (2000)

to-citta nel quadro dell’attivita di redazione
del PRP. La norma non indica, pero, strumenti
o modalita per identificarle, né quali siano i
caratteri che inducano a riconoscerle. E evi-
dente che tali aree appartengono al comples-
so sistema della citta portuale, un palinsesto
caratterizzato da conflitti multi-scalari tra
aspetti amministrativi, di governo del terri-
torio portuale ed urbano, di uso dello spazio,
di trasformazione del paesaggio. Un possibile
strumento per la riconoscibilita delle aree di
interazione potrebbe essere rintracciato nel-
lo studio del paesaggio della citta portuale e
degli elementi propri della relazione che in-
tercorre tra le infrastrutture portuali e la citta,
nella sua pitt ampia accezione, dalla citta den-
sa agli ambiti periurbani.

Lanalisi della relazione porto-citta contribu-
isce a individuare degli scenari entro i quali
collocare le aree di interazione, nonché a de-
terminarne i caratteri generali.

Il contributo della PSM alle aree di
interazione porto-citta. La matrice
CAMP applicata alla Sub-area del porto
di Civitavecchia

Gli obiettivi della Pianificazione dello Spazio
Marittimo e quelli della pianificazione por-
tuale risultano coerenti e lasciano prefigurare
I'ipotesi dell’applicabilita della metodologia

CAMP Ttaly alle aree di interazione porto-
citta, in analogia con quanto gia applicato per
le aree di interazione terra-mare e mare-terra
(LSI). Inoltre, & possibile riconoscere una po-
sizione delle aree di interazione porto-citta
all'interno delle LSI, essendo l'infrastruttura
portuale, tra le attivita antropiche specifiche
riconosciute per le aree di interazione mare-
terra. Lo strumento metodologico sviluppato
nel CAMP Italy, si configurerebbe come un
tool applicativo che contribuirebbe a valuta-
re le azioni esistenti o previste nelle aree di
interazione porto-citta, in termini di attivita
antropiche per le quali pervenire ad una sti-
ma degli effetti che, complessivamente, sono
generati sull'ambiente.

Il porto di Civitavecchia e assunto a Sub-area
(individuata secondo i principi della PSM), te-
nendo in considerazione l'intera circoscrizio-

ne portuale entro i confini di Piano regolatore
portuale vigente.

All'interno della Sub-area sono individuate
tre distinte Unita di Pianificazione (UP) se-
condo gli scenari di interazione emersi dall’a-
nalisi della relazione porto-citta. La “Visione
specifica” che si prevede per il porto, in ter-
mini di configurazione previsionale alla luce
delle evoluzioni attese, dovra essere coerente
con la visione e gli obiettivi strategici definiti
ascala di Area Marittima (definiti dalla PSM),
in questo caso l'area Tirreno — Mediterraneo
Occidentale. Per la Sub-area sono identificati
Obiettivi specifici per la pianificazione, di na-
tura ambientale, socio-economica o legati ai
diversi settori coinvolti. La definizione delle
UP acquisira, inoltre, secondo una logica di
coerenza con la pianificazione portuale, alcu-
ni dei macro-attributi e degli specifici indica-

INTERAZIONI TERRA-MARE (attivita
economiche/fenomeni naturali a “mare” che
interagiscono con la “terra”

INTERAZIONI MARE-TERRA
attivita economiche/fenomeni naturali a
“terra” che interagiscono con il “mare”

Infrastrutture portuali Infrastrutture
Attivita marittime Attivita portuali
Trasporto marittimo Trasporti

Turismo crocieristico e nautico

Complessi urbani

Attivita ricreative e sportive

Rifiuti portuali

Figura 5 — Interazione mare-terra e terra-mare individuate nella Sub-area del porto di Civitavecchia
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Figura 6 — Individuazione e perimetrazione delle aree di interazione porto-citta sull’elaborato di Piano Regolatore Portuale vigente “Scelte localizzative ed ambiti”, aggiornato

con PATF 2014

Fonte: S. D’Amora, Il Paesaggio nella pianificazione portuale. Indirizzi metodologici per il progetto di paesaggio nelle aree di interazione porto-citta, Tesi di dottorato discussa

nel febbraio 2019, in corso di pubblicazione.

tori/criteri individuati nelle Linee Guida per
la redazione dei PRASP. Il porto di Civitavec-
chia rappresenta unimportante realta in am-

bito nazionale e tra gli obiettivi di sviluppo
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portuale, vi e non solo il traffico crocieristico
(Civitavecchia ha mantenuto nel 2019 il pri-
mato in Italia per numero di croceristi sbarca-

ti/imbarcati ed in transito, e il secondo posto

in Europa dietro il porto di Barcellona), ma
anche il segmento dello Short Sea Shipping
ed in particolare del traffico Ro-Ro, del settore

automotive, della cantieristica navale ed infi-



ne del settore agroalimentare. La crescita del
settore energetico dipendera anche dal futu-
ro sviluppo della Darsena Energetica Grandi
Masse che rappresentera un'infrastruttura
destinata alla movimentazione di containers
per navi di ultima generazione. Il PRP del Por-
to di Civitavecchia (approvato con la delibe-
razione della Giunta Regionale n.121 del 23
marzo 2012) ha come obiettivo prioritario la
separazione dell’area commerciale/industria-
le e delle crociere dall'ambito portuale stori-
co, 1 cul bacini saranno destinati alla nautica
da diporto ed i cui spazi mirano a divenire
umarea a libera fruizione della citta.
Un'individuazione e perimetrazione delle
aree di interazione porto-citta, attraverso la
lettura del paesaggio della citta portuale, as-
sunte ad UP sullo scenario di vigente, tiene
conto delle attuali funzioni ed usi dell'infra-
struttura, ed in particolare:

- Darea di interazione porto-citta a vocazione si-
gnificativamente urbana (UP1), coincide ed e
coerente con quella prevista dal PRP vigen-
te, con funzione “ND - Nautica da diporto”.
Tale area include ampi interventi di valo-
rizzazione delle risorse storico monumen-
tali, un museo del mare e sistemi di colle-
gamento con la quota superiore della citta.
Lapertura a sud consentira al Porto Storico
diisolarsi dai traffici su gomma provenien-
ti dall’Antemurale Cristoforo Colombo,
destinato a Terminal Crocieristico e di re-
cuperare totalmente la propria vocazione
urbana, dove “innesti” ed “affacci” diffusi
aiutano a ridefinire il sistema dell’accessi-
bilita pedonale dai tessuti consolidati;

« larea di interazione portocitta a vocazione
“ibrida” (UP2), comprende alcune aree a
nord del Porto Storico, dove il PRP prevede

un’”area cerniera” in pieno centro citta, per

il “collegamento porto-territorio”, individuata

con funzione “SC-Servizi di sicurezza e con-

trollo” e viabilita ed aree di sosta. I “SD-Ser-
vizi Portuali” (tra cui la sede del’AdSP) come
anche le funzioni “PP-Funzione passeggeri”di
servizio alle grandi e medie navi da crociera,
si dimostrano interattivi con le funzioni ur-
bane, con buona accessibilita e permeabilita.

Il nuovo collegamento carrabile e pedonale

verso I'Antemurale Cristoforo Colombo

determina l'opportunita di utilizzare parte

della diga foranea come spazio pubblico. Il

resto del porto, con funzioni strettamente

commerciali, si estende in direzione nord ed
¢ compreso tra l'area di interazione “ibrida”
individuata e l'estremita della futura Darse-
na Energetica Grandi Masse. Qui, con 1" Ade-
guamento Tecnico Funzionale, approvato nel

2014, ¢ stata inclusa l'area del Parco Arche-

ologico della Mattonara;

. larea di interazione porto-citta a vocazione
significativamente portuale (UP3), ha poca
profondita verso mare ed ¢ caratterizzata
da funzione “SC-Servizi di sicurezza e con-
trollo” e viabilita ed aree di sosta, nonché
aree “IA-Industriale” a carattere produt-
tivo, dove sara prevista la dismissione
dell’attuale “parco serbatoi” per il deposi-
to petrolifero. Il suo sviluppo, prevalente-
mente lineare, intercetta la viabilita di ul-
timo miglio ed aree periurbane pressoché
degradate. Lungo il confine portuale e pos-
sibile ipotizzare una percorribilita di mar-
gine che conduca dall'area “ibrida” alla
futura Darsena Energetica Grandi Masse
dove e prevista la realizzazione del Parco
Archeologico della Mattonara. Nella con-
figurazione di piano, il Parco e intercluso
tra aree a vocazione portuale (la DEGM
e 1 sistemi interni ferroviari e carrabili),
affiancato dall’ “area cerniera” (corrispon-
dente al Varco Nord di accesso in porto).

Larea individuata come UP ed oggetto di ap-
plicazione della matrice CAMP, ¢ la piu evi-
dente in termini di interazioni, ovvero I'area
di interazione porto-citta a vocazione signi-
ficativamente urbana (UP1). Sebbene nella
formazione del nuovo PRP dovrebbe essere
ceduta alla pianificazione urbana, se ne valu-
tano gli attuali effetti indotti dalle attivita an-
tropiche sui servizi ecosistemici presenti. La
matrice CAMP pone, innanzitutto, un inter-
rogativo di base circa il riconoscimento delle
ITM/IMT che mostrano di avere un impatto
significativo sui servizi ecosistemici nella UP
selezionata e ne classifica le pressioni/attivita
antropiche, cosi come individuate dall’Alle-
gato III della Strategia Marina. Uapplicazione

della matrice attraversa tre momenti: una
mappatura e analisi dei Servizi Ecosistemici
sulla specifica UP e relativa definizione del
tipo di interazione (se ITM o IMT), unitamen-
te agli usi/funzioni; una descrizione e valuta-
zione degli impatti e degli effetti delle azioni
CAMP, stimandone I'efficacia e il trend (posi-
tivo e negativo); una valutazione della vulne-
rabilita dei beneficiari dei servizi ecosistemici
aseguito dell'impatto negativo sui SE connes-
si. La matrice, in definitiva, si pone come uno
strumento di “autovalutazione” delle misure
adottate dal soggetto attuatore, in questo caso
individuato nell’Autorita di Sistema Portuale
(anche congiuntamente ad altri soggetti pub-
blici e privati) al fine di contrastare gli impatti
negativi sui servizi ecosistemici presenti nel-
la UP, oltre ad evitare una sensibile riduzione
dei benefici derivanti dai S.E. nei confronti dei
soggetti e nei settori coinvolti.

Tra le misure intraprese dall’AdSP, sono state
considerate alcune tra le piti recenti, correlate
con il servizio ecosistemico rilevato nella UP.
I due S.E. rintracciati confermano una coeren-
za con l'area di interazione porto-citta a voca-
zione significativamente urbana correlata. I
S.E. “Tempo libero ed ecoturismo” - IMT e “Va-
lori etici e spirituali™ ITM, attengono al patri-
monio storico portuale di tipo materiale (ar-
cheologico ed architettonico diffuso, di libera
fruizione ed accessibilita dall’'ambito urbano)
ed immateriale (valore identitario per la co-
munita locale che ha eletto lo spazio portuale
anche per usi tradizionali e folkloristici).

Il S.E. “Tempo libero ed ecoturismo”, evidenzia
che nella UP e presente un patrimonio arche-
ologico ed architettonico diffuso, relativo ad
antiche strutture portuali di epoca romana e
rinascimentale. La UP ¢, inoltre, dotata di buo-

Figura 7 — Recupero del Porto Storico di Civitavecchia su progetto del’AdSP del Mar Tirreno Centro Settentrionale

Fonte: J. Turchetti, 2014
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SINTESI DELLA MATRICE “CAMP”
DI MAPPATURA DEI SERVIZI ECOSISTEMICI PRESENTI NELLA
UP - AREA DI INTERAZIONE PORTO-CITTA’ NELLA SUB-AREA PORTO DI CIVITAVECCHIA
E VALUTAZIONE DEL GRADO DI CORRELAZIONE CON LE LAND-SEA INTERACTIONS E CON LE PRESSIONI NEGATIVE
UP - Area di interazione porto-citta a vocazione significativamente urbana
Mappatura e analisi dei Servizi Ecosistemici, Vulnerabilita
valutazione degli impatti e degli effetti delle azioni dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Centro Settentrionale dei beneficiari dei S.E.
. L. . L. . a seguito dell’impat-
Quali Interazioni Terra-Mare e Mare-Terra mostrano un impatto significativo . .
.. . . . . to negativo sui S.E.
CATEGO- sul servizio ecosistemico nell’area di analisi? .
connessi
RIE DI
GRADO
SERVIZI AZIONI
GRADO DI
ECOSI- CATEGO- IMPATTO INTRA-
TIPO SPECIFI- DI IMPAT- CORRE-
STEMICI | S.E.INDI- RIA CORRELA- PRESE
DIINTE- CAITM/ TO DELLA GRADO LAZIONE
INDIVI- | VIDUATO DIINTE- TO ALLA DALL’AU- TREND BENEFI-
RAZIONE IMT SINTESI ITM/IMT DIIN- TRAS.E.E
DUATI: SULL’A- RAZIONE ITM/IMT TORI- DELLA RE-| CIARIO
.. (ITM/IMT) CONNES- | ITM/IMT SULL FLUENZA BENES-
Provisio- REA DI (ITM/IMT) SULL’ECO- TA’ DI SILIENZA | DEIS.E.
. CONIL SA CON IL ECOSISTE- (dala4) SERE DEI
ning ANALISI CONIL SISTEMA SISTEMA
S.E. S.E. MAE SUI BENEFI-
Cultural S.E. E SUIS.E. PORTUA-
S.E. CIARI
LE
(dala3)
Larea
presenta
patrimonio .
RECREA- . o 1. Comuni-
archeologi- La piani- .
TION AND . o o . talocale
co ed archi- Attivita Attivita di- ficazione . o
ECOTOU- . . L . 2. Turismo, | Significa-
tettonico marittime | portisticae | Potenziale portuale . . .
RISM . ANTROPIL- | | . . in parti- tivamente
diffuso; in generale, | della flotta | impatto ne- vigente
INTERA- CHE SPE- . . Impatto Molto colare da connesso
. ha buona - incluso pescherec- | gativo sulla prevede la o . Trend . .
Benefici ... _| ZIONIMA- | CIFICHE o . . moderato . Significati- . crociere con il be-
. .. | accessibilita attivitadi | ciaaridosso| conserva- separazione positivo . .
ricreativi . .. | RE-TERRA MARE- . ) ) ) 2) vo (4) 3. Operatori | nessere dei
. . in termini dragaggioe | distrutture | zione dei tra porto o o
derivanti da . . TERRA o ) ) ) turistici beneficiari
. .| dispazio depositodi | archeologi- | manufatti commercia- .
ecosistemi ) L 4. Armatori )
. pubblico e materiali che le e porto .
naturali o . . (Crociere)
... |siconfigura storico . L
artificiali 5. Diportisti
come un
“museo”
all'aperto
Larea
eilsuo
patrimonio
ETHICAL | storico rap-
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Figura 8 — Sintesi della matrice CAMP applicata alla Unita di Pianificazione “Area di interazione porto-citta a vocazione significativamente urbana
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na accessibilita in termini di spazio pubblico,
configurandosi come un “museo” all’aperto.
La specifica IMT individuata, attiene all’atti-
vita diportistica e della pesca, probabilmente
non totalmente compatibile con le strutture
archeologiche, rischiando di pregiudicarne la
conservazione (ad esempio, il Molo del Lazza-
retto e la struttura antica su di esso presente,
in piena Darsena Romana, potrebbe risentire
dell’eccessiva attivita antropica dei natanti a
ridosso del bene monumentale). Limpatto,
di tipo fisico, si ritiene moderato, unitamen-
te all’attivita turistica e ricreativa. Le azioni
intraprese dall’AdSP, in particolare attraverso
il PRP vigente, prevedono una razionalizza-
zione degli usi del Porto Storico, attraverso
la realizzazione di nuovi bacini a nord dove
delocalizzare le attivita presenti. La scelta di
prevedere esclusivamente natanti di piccole
dimensioni nella Darsena Romana, si dimo-
stra efficace anche per i beneficiari del SE (co-
munita locale, turismo da crociere, diporti-
sti...). E importante che I'AdSP, nel perseguire
gli obiettivi di PRP, incrementi accessibilita e
qualita dello spazio pubblico.

11 SE. “Valori etici e spirituali™ ITM, ¢ legato
al valore identitario per la comunita locale
rappresentato dai luoghi del Porto Storico,
intimamente connessi con la citta. La comu-
nita locale ha eletto i luoghi del Porto Storico
aspazi di vita, dove svolgere anche manifesta-
zioni ed eventi legati al patrimonio culturale
immateriale e religioso. Questa condizione
favorevole potrebbe essere impattata dall’in-
serimento di nuove opere marittime che al-
terino la forma originaria del Porto Storico,
determinandone la perdita di riconoscibilita,
unitamente ad usi impropri rispetto a quelli
previsti dal PRP o ad una presenza massiva ed
incontrollata di turismo (es. turismo da cro-
ciere) ed attivita ricreative. Limpatto genera-
to dall’attivita antropica della IMT risulta di
tipo prioritario. Le azioni intraprese dall’AdSP
per la valorizzazione del patrimonio cultu-
rale immateriale, quali ad esempio festival,
rassegne, giornate di sensibilizzazione, con-
cessione allo svolgimento di manifestazioni
religiose, influenzano in modo significativo
la riduzione degli impatti, a beneficio della
comunita locale e di associazioni culturali sul
territorio. E fondamentale che I'AdSP conti-
nui a consentire la libera fruizione del Porto
Storico anche per eventi ed attivita non con-
venzionali, ma legate ai valori identitari della
comunita locale, determinando un trend po-
sitivo sullo stato del S.E.

Considerazioni conclusive

La sperimentazione della matrice CAMP
sull’area di interazione porto-citta eletta ad

UP, ha permesso di verificare la versatilita
dello strumento dal punto di vista della sua
applicazione alle diverse scale geografico-
dimensionali, nonché la capacita di porsi in
coerenza con 1 temi della relazione porto-
citta. Lapplicabilita alle diverse scale potreb-
be, inoltre, aiutare a comprendere quale sia
quella in cui lo strumento raggiunge la mi-
gliore resa nell’'ambito della PSM. Il fattore di
scala di applicazione dell’area di interazione
porto-citta a vocazione significativamente
urbana, sebbene circoscritto, ha dimostrato
che la matrice CAMP ¢ in grado di scendere
nel dettaglio analitico, permettendo I'identi-
ficazione dei principali servizi ecosistemici e
delle principali LSI presenti, potenzialmente
impattanti sull’area. Inoltre, il tool ha permes-
so di fornire un'utile indicazione in merito
alla tipologia di azioni intraprese sull’area e
potenzialmente efficaci ai fini della riduzione
del rischio di depauperamento del servizio
ecosistemico, mostrando allo stesso tempo
l'effetto socio-economico connesso alla po-
tenziale modifica delle pressioni antropiche e
delle LSI presenti sul territorio. Altro aspetto
emerso dalla sperimentazione effettuata, e
l'importanza di avere un alto grado di maturi-
ta in termini di conoscenza territoriale al fine
di efficientare la risposta della matrice CAMP.
In particolare, ¢ stato possibile constatare
che, a seconda della tipologia di area analiz-
zata, la massimizzazione del risultato viene
indiscutibilmente influenzata dal giudizio
esperto relativo alle diverse figure professio-
nali coinvolte, a seconda del S.E. prevalente e
della tipologia di LSI identificate, nonché dal
coinvolgimento delle autorita e dei portatori
di interesse locali.

Note

* Arch. Serena D’Amora, Ph.D., Unita Assistenza Tec-
nica Sogesid s.p.a. presso Ministero del’Ambiente ¢ del-
la Tutela del Territorio e del Mare

#*[ ng. Matteo Braida, Ph.D., Unita Assistenza Tecnica
Sogesid s.p.a. presso Ministero dell’Ambiente e della Tu-
tela del Territorio e del Mare

##+ Dott. Roberto Giangreco, Funzionario presso Di-
rezione Generale per il Mare e le Coste, Ministero
dellAmbiente e della Tutela del Territorio e del Mare.u
1. La Convenzione e relativa alla protezione del
Mar Mediterraneo dall'inquinamento (1978), rati-
ficata dall'Ttalia con legge 21 Gennaio 1979 n. 30,
in seguito all'emendamento dalla Conferenza dei
Plenipotenziari delle Parti Contraenti, tenutasi
a Barcellona nel 1995, cambia titolo diventando
“Convenzione per la protezione dellambiente
marino e la regione costiera del Mediterraneo” e
amplia il suo ambito di applicazione geografica
comprendendo le acque marine interne del Medi-
terraneo e le aree costiere.

2. “levoluzione preferita degli sviluppi delle attivita

marittime in un determinato orizzonte temporale, che &
stato concordato in linea generale tra coloro che svilup-
pano la visione o con portatori di interesse vari. In alcuni
casi, una visione e considerata il miglior scenario evolu-
tivo concordato, il che implica che scenari diversi deb-
bano essere stati sviluppati e discussi prima dell’adozi-
one effettiva della visione”. (Lukic et al., 2018)
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Introduzione

Nell'ambito dello sviluppo sostenibile del-
le citta, cosi come riconosciuto dall’Agen-
da Urbana (European Commission, 2019), i
processi di economia circolare svolgono un
ruolo essenziale poiché determinano nuove
forme di business e governance che influen-
zano il consumo e la gestione delle risorse
urbane (Ellen MacArthur Foundation, 2019).
11 Circular City Model (ENEL, 2019) fornisce
il quadro teorico per valutare lo sviluppo so-
stenibile urbano e territoriale ed elaborare
strategie rigenerative. In questa prospettiva,
e possibile individuare nel sistema citta-porto
uno specifico contesto abilitante (Bonato e
Orsini, 2018), in cui rigenerare sia le aree por-
tuali che i territori urbani circostanti (Cerreta
etal., 2020).

In passato, le aree portuali, fortemente in-
fluenzate dalle dinamiche urbane, sono state
motore economico e sociale di sviluppo delle
citta, generando nuove trasformazioni e im-
patti multidimensionali sia a livello locale
che regionale (Clemente et al, 2011; Fusco
Girard, 2012).

Nella seconda meta del XX secolo, lo sviluppo
delle tecnologie e delle infrastrutture di tra-
sporto marittimo ha determinato un rimodel-
lamento sociale e spaziale del sistema territo-
riale, separando le funzioni portuali da quelle
urbane e indebolendo le relazioni fra comuni-
ta marittima e comunita urbana. In risposta
alla crescente esigenza di autonomia e spazi
di espansione (Ducruet, 2011), nei principali
porti europei si ¢ assistito al decentramen-
to e alla delocalizzazione di attivita non piu
compatibili con il preesistente insediamento
urbano. In Italia, invece, la riorganizzazione
delle stesse attivita ha enfatizzato il disalline-
amento della citta portuale, ossia la conflit-
tualita data dai benefici che si riversano su al-
tre regioni e dagli impatti negativi localizzati.
I porti commerciali, come nodi del sistema lo-
gistico a supporto degli scambi commerciali

internazionali, se da un lato giocano un ruolo
determinante per lo sviluppo economico del
territorio e della nazione (Ministero delle In-
frastrutture e dei Trasporti, 2013), dall’altro
determinano impatti ambientali, sociali ed
economici significativi a scala urbana (Cerre-
ta e De Toro, 2012; Fonti, 2010), influenzando
le condizioni di benessere e qualita della vita.
In questa prospettiva, I'approccio del Circular
City Model (ENEL, 2019) & stato assunto come
quadro teorico e metodologico nell’ambito
del quale riformulare i processi di sviluppo
citta-porto, in accordo con i principi dell’e-
conomia circolare (European Commission,
2019).

Al fine di superare i conflitti che connotano
le citta-porto e identificare opportunita di
rigenerazione sistemiche, il contributo mira
a rendere operative le raccomandazioni eu-
ropee dei Sustainable Development Goals
(United Nations, 2015) e del Maritime Spatial
Planning 2014/89 (European Commission,
2014), applicando un sistema di supporto alle
decisioni multidimensionale all’interno del
framework teorico e metodologico fornito
dall’approccio Circular City Model.

Il framework e stato elaborato e testato
nellambito dell’attivita di laboratorio del
Master in “Pianificazione e Progettazione So-
stenibile delle Aree Portuali”, attivo presso il
Dipartimento di Architettura dell'Universi-
ta degli Studi di Napoli Federico 11, al fine di
supportare 'Autorita di Sistema Portuale del
Mar Tirreno Centrale e il Comune di Napoli
nell'individuazione di strategie alternative
per la rigenerazione dell’area portuale di Na-
poli Est.

Un processo decisionale
multidimensionale per la
rigenerazione del sistema citta-porto a
Napoli Est

Nell’ambito del framework teorico e meto-
dologico del Circular City Model, il presente
contributo mira a definire e successivamente
sperimentare una metodologia multidisci-
plinare e integrata per la costruzione di una
strategia di trasformazione spaziale in grado
di supportare lo sviluppo circolare delle citta-
porto.
Al fine di strutturare il processo decisionale
ed elaborare gli scenari di sviluppo, sono stati
considerati i seguenti driver:
osservazione e interpretazione del com-
plesso rapporto del porto con il contesto
urbano circostante;
valutazione delle caratteristiche dei luo-
ghi legati all'identita e ai bisogni delle co-
munita localj;
- elaborazione di diversi scenari basati sulla



sinergia tra la logistica del porto e le diver-
se funzioni urbane.

Il quadro metodologico proposto rende ope-

rativo un approccio adattivo che si avvale

dell'integrazione di diversi metodi di valuta-

zione (Cerreta et al, 2019) e la costruzione di

domini di conoscenza soft e hard, che sono

stati interpretati, espressi e valutati attraverso
un set di indicatori di sostenibilita collegati
agli obiettivi di sviluppo sostenibile (United

Nations, 2015; AIVP, 2020).

In questa prospettiva, il processo metodolo-

gico del processo decisionale ¢ stato struttu-

rato, a partire dal lavoro sviluppato dagli al-
lievi dell’edizione del Master del 2018, nelle

seguenti quattro fasi (Cerreta et al., 2018):

1. definizione di saperi e competenze: obiettivo
di questa fase ¢ stato quello di costruire
una base di conoscenza interdisciplinare
che interseca diverse questioni complesse
(flussi logistici, aree di conflitto, interessi
divergenti, ecc.) legate al sistema porto-
citta e, in particolare, alla definizione di
un layout del porto attraverso I'ipotesi di
funzioni e servizi compatibili con la di-
mensione urbana;

2. organizzazione della conoscenza: la rileva-
zione delle dinamiche economiche, cul-
turali, sociali e ambientali e stata prope-
deutica alla strutturazione del problema
decisionale. In questa fase le domanda
principale cui si e cercato di dare risposta

ha riguardato le tipologie di informazioni,
dati e indicatori necessari alla costruzione
del quadro conoscitivo ed alla preparazio-
ne della successiva fase di individuazione
degli stakeholder ed all’attivazione del
confronto per rendere espliciti i differenti
punti di vista ed interessi. La combinazio-
ne di dati istituzionali con quelli rilevati
sul territorio ha configurato due macro-
tipologie di informazioni afferenti alle
sfere hard e soft della conoscenza, in cui le
comunita locali assumono un ruolo rile-
vante nella definizione di criticita, bisogni
ed esigenze;

3. analisi istituzionale e confronto con gli sta-
keholder: obiettivo di questa fase e stata
lindividuazione e la categorizzazione
degli stakeholder significativi interessa-
ti allo sviluppo del sistema citta-porto,
utili a comprendere le caratteristiche
del contesto istituzionale, individuare le
componenti del processo decisionale ed
esplicitare le relative complessita. E stato
aperto un confronto attraverso seminari e
tavoli di lavoro che hanno portato ad una
progressiva visione condivisa, che ha con-
sentito di orientare la scelta verso una pro-
spettiva di sviluppo equilibrata, in grado
diridurre i trade-off e, allo stesso tempo, di
rispondere a diverse istanze in modo effi-
cace e adeguato;

4. formulazione di alternative progettuali e va-
lutazione degli scenari: la strutturazione

del problema ha consentito di definire tre
scenari alternativi di progetto, ognuno dei
quali propone, oltre ad una diversa confi-
gurazione spaziale della citta-porto, una
diversa previsione di sviluppo del porto
di Napoli e del quartiere di San Giovanni
a Teduccio.

I tre scenari proposti individuano rispettiva-
mente un porto a destinazione “turistica”, uno
a carattere prevalentemente “commerciale” e
un “porto ibrido”, inteso come una sintesi del
sistema porto-citta nelle sue funzioni cultura-
li, ricreative, commerciali e logistiche. Tenuto
conto delle complessita, oltre che di esigenze
e punti di vista contrastanti, gli scenari al-
ternativi sono stati modellati come possibili
configurazioni spaziali per lo sviluppo circo-
lare della citta-porto di Napoli.

L'area studio di San Giovanni a
Teduccio e i tre scenari alternativi di
progetto

Larea studio si sviluppa nella parte orienta-
le della citta-porto di Napoli, a ridosso della
linea di costa, e comprende sia il porto com-
merciale che I'insediamento urbano del quar-
tiere di San Giovanni a Teduccio. Delimitata a
nord, ad ovest e ad est dal tessuto urbano (ri-
spettivamente zona industriale, stazione cen-
trale di Napoli e comuni vesuviani), 'area, ad
originaria caratterizzazione agricola, a segui-
to della costruzione della ferrovia passeggeri

Figura 1— Schema metodologico del processo decisionale
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Napoli-Portici (1839, inizio un crescente pro-
cesso di urbanizzazione, che raggiunse il suo
massimo sviluppo economico e immobiliare
nell’era industriale. Per effetto degli scambi
economici e sociali, divenne rapidamente un
motore di sviluppo per l'intero insediamento
urbano. Successivamente, il forte calo della
domanda di attivita industriali registrato du-
rante il processo di deindustrializzazione, ha
determinato il diffondersi di edifici industria-
li abbandonati e di aree dismesse, rendendo
il litorale sempre piu inaccessibile e contri-
buendo ad incrementare le criticita econo-
miche e sociali. Ancora oggi nel quartiere si
registra un tasso di disoccupazione del 36,5%.
Per definire una strategia di sviluppo sosteni-
bile del sistema citta-porto di Napoli Est, sono
state analizzate le previsioni di piano fornite
dagli strumenti normativi vigenti, insieme
ad alcune buone pratiche di rigenerazione di
citta-porto. In particolare, si & tenuto conto
del progetto per il porto turistico redatto dal
Comune di Napoli nel 1995, del masterplan
per lo sviluppo portuale commerciale indi-
viduato dall’Autorita di Sistema Portuale del
Tirreno Centrale nel 2018, e della localizza-
zione della ferrovia merci proposta dalla com-
pagnia ferroviaria nazionale Rete Ferroviaria
Italiana (RFI).

Partendo dall’analisi combinata di strumenti
normativi e buone pratiche, di conoscenze
interdisciplinari, della consultazione con gli
stakeholder provenienti sia dal cluster marit-
timo che dalla comunita urbana, sono state
definiti i tre scenari alternativi di sviluppo:
Al) porto turistico; A2) porto commerciale;
A3) porto ibrido.

Scenario 1: Porto turistico (A1)

In questo scenario si propone una strategia
basata sullo sviluppo di attivita turistiche
integrate a funzioni urbane. Individuando
edifici storici e assi viari ritenuti significati-
vi per collegare la linea di costa al retrostan-
te tessuto urbano, l'area di intervento ¢ stata
idealmente suddivisa in sei settori, per cia-
scuno dei quali e stata individuata un'azione
strategica. Si e ipotizzata la rigenerazione del
Forte di Vigliena, con la riconversione del-
lo spazio ad esso limitrofo in parco urbano,
e dell’ex fabbrica Corradini in port-center,
polo didattico ed espositivo per promuovere
e diffondere la conoscenza delle attivita che si
svolgono nell’area portuale. Nell’ex comples-
so industriale, la proposta prevede di inserire
attivita commerciali terziarie, oltre quelle le-
gate all’artigianato locale e alla produzione
agricola.

Nel tratto di costa compreso tra I’ex fabbrica
Corradini e il depuratore, ormai quasi com-
pletamente dismesso, si prevede la realizza-
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zione di un porto turistico, in coerenza con
gli strumenti urbanistici vigenti. Infine, nel
tratto di costa ad ovest del Museo Ferrovia-
rio di Pietrarsa, sono state ipotizzate piscine
d’acqua dolce, in risposta alla domanda di
balneazione della cittadinanza locale e delle
associazioni. Per far convergere gli interessi
del cluster marittimo, la Darsena di Levante
¢ stata pensata come luogo di attivita portuali
commerciali. Le aree immediatamente adia-
centi alla centrale elettrica Tirreno Power e a
nord della Darsena di Levante sono state de-
stinate alla funzione di terminal container, in
modo da agevolare i flussi logistici del porto.
Attraverso un sovrappasso della storica linea
ferroviaria, lo scenario 1 prevede inoltre un
sistema di percorsi pedonali e ciclabili per
collegare Corso San Giovanni a Teduccio al
litorale.

Scenario 2: Porto commerciale (A2)
Lalternativa “A2” fa dello sviluppo commer-
ciale del porto il driver della rigenerazione
dell'intero sistema urbano. Accogliendo le
indicazioni fornite dall’Autorita di Sistema
Portuale del Mar Tirreno Centrale, si preve-
de 'ampliamento del terminal container per
ottenere una banchina lunga 1,8 km. Le aree
adiacenti alla centrale elettrica Tirreno Power
e a nord della Darsena di Levante si prevede
possano funzionare come terminal contai-
ner. Lo scenario di progetto ipotizza, inoltre,
la demolizione dell’ex fabbrica Corradini e
la successiva realizzazione della linea ferro-
viaria merci a ridosso della banchina, come
proposto da RFL In una prospettiva integrata
e multi-scalare, oltre ai traffici commerciali
portuali si prevede l'insediamento di attivita
commerciali urbane e terziarie. Ad est della
centrale elettrica Tirreno Power e previsto
un “distripark” (“distribution park”), hub lo-
gistico integrato per lo stoccaggio, la produ-
zione, la lavorazione, il controllo di qualita e
la distribuzione delle merci movimentate at-
traverso i container. Si prevede la riqualifica-
zione del Forte di Vigliena e la riconversione
dello spazio ad esso limitrofo in parco urba-
no. Il tratto di costa compreso tra I'ex fabbrica
Corradini e il depuratore diventerebbe spazio
esterno attrezzato di pertinenza del distri-
park. Si prevede, inoltre, che in corrisponden-
za dell’area su cui insiste I'ex depuratore sara
insediato un parco urbano, mentre il tratto di
costa che si estende fino al Museo Ferroviario
di Pietrarsa, potrebbe ospitare piscine d’acqua
dolce. Si propone, infine, la riorganizzazione
del sistema degli attraversamenti pedonali,
ciclabili e carrabili al fine di migliorare I'ac-
cessibilita dell’area.

Scenario 3: Porto ibrido (A3)

In coerenza con l'approccio multidimensio-
nale auspicato dagli Obiettivi per lo Sviluppo
Sostenibile e stato definito un ulteriore scena-
rio progettuale, facendo leva su una strategia
di sviluppo ibrida “A3”, che prevede sia fun-
zioni urbane che commerciali lungo la linea
di costa. Il terminal container della Darsena
di Levante ¢ ampliato fino a raggiungere la
lunghezza di 1,2 km. E prevista la realizzazio-
ne della linea ferroviaria merci a ridosso della
banchina, seppur con un tracciato diverso da
quello proposto da RFL Le aree immediata-
mente adiacenti alla centrale elettrica Tirre-
no Power e a nord della Darsena di Levante
potrebbero essere adibite a distripark. Le pre-
visioni progettuali sono orientate alla ricon-
versione dell’ex fabbrica Corradini in polo di
innovazione digitale, le cui attivita sarebbero
in grado di attivare connessioni tra 'industria
manifatturiera, 'industria dei servizi e il mon-
do della ricerca. Il tratto di costa compreso tra
l'ex complesso industriale dismesso e il depu-
ratore diventerebbe spazio esterno attrezzato
di pertinenza del polo di innovazione. Si pro-
pongono, inoltre, gli interventi gia descritti
negli scenari “A1” e “A2” per la rigenerazione
del Forte di Vigliena, e del tratto di costa che
si estende dell’ex depuratore fino al Museo
Ferroviario di Pietrarsa. Lo scenario “A3” con-
templa la riorganizzazione del sistema degli
attraversamenti pedonali, ciclabili e carrabili
al fine di migliorare I'accessibilita dell’area.

Discussione e conclusioni

Lapproccio metodologico proposto ricono-
sce come presupposto essenziale il coinvol-
gimento di differenti stakeholder e diverse
competenze, disponibili a collaborare ad una
strategia comune e condivisa per lo sviluppo
del sistema porto-citta di Napoli Est. Inoltre,
I'integrazione di conoscenze hard e soft ha
richiesto un'attenta raccolta e selezione dei
dati, utili a strutturare opportuni indicatori,
ma anche ad attivare un’'approfondita intera-
zione conivari stakeholder, al fine di conside-
rare e includere, in modo chiaro e trasparente,
1 punti di vista specifici. Infatti, il processo
decisionale, tenendo conto dei risultati delle
diverse fasi e della interdisciplinarieta delle
competenze messe in campo, e stato svilup-
pato secondo un approccio adattativo, utiliz-
zando 1 vari strumenti nei vari step del pro-
cesso decisionale per riformulare il percorso
ed identificare il passo successivo. Pertanto,
uno degli aspetti piu critici della replicabilita
del processo decisionale risiede nella capacita
di gestire le diverse fasi e di poter ricavare da
ciascuna di esse informazioni utili a rendere
operativo lo step successivo.



Il processo decisionale strutturato ha permes-
so di testare come un approccio adattivo pos-
sa estendere il quadro di conoscenze alla base
della progettazione e delle decisioni politiche
per ottenere risultati attenti alle specificita
del contesto e alle diverse tipologie di con-
flitti, promuovendo un ampio e consapevole
impegno civico e tecnico, che puo supportare
la legittimita e la trasparenza delle scelte po-
litiche.

La proposta metodologica ha permesso di
supportare il processo decisionale che I’Auto-
rita di Sistema Portuale del Tirreno Centrale e
la citta di Napoli stanno affrontando, contri-
buendo a costruire un contesto decisionale
condiviso e aprendo una riflessione tecnico-
sociale su una delle piu rilevanti sfide di rige-
nerazione della citta di Napoli.

Note
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Paesaggi Logistici e
Infrastrutture Portuali di
Confine.

La nascita della Citta del

Cluster
Beatrice Moretti*

«Eupalino magnificamente mi dipinse
le costruzioni gigantesche che si trova-
no nei porti. Esse avanzano nel mare; i
bracci, d’'un biancore assoluto e crudo,
circoscrivono bacini assopiti e, custoden-
done la calma, li conservano sicuri al ri-
gurgito delle galee riparate dalle scoglie-
re irte e dalle dighe fragorose. [...] Osare
simili lavori vale come sfidare Nettuno.
Bisogna gettare montagne a carrate nel-
le acque che si vogliono chiudere; e con
grezzo brecciame strappato alle viscere
della terra opporsi alla mobile profondi-
ta del mare, e opporsi agli urti delle ca-
vallerie monotone, che il vento sospinge
evalica. [...]»
Paul Valéry, Eupalino o Parchitetto, 1988

Abstract

Neither only city nor only port, the port city is the
result of a relationship in which global characters
have over time combined with local factors gen-
erating a unique organism. During the twentieth
century, the city-port bond has been altered mak-
ing it controversial to define its nature and direct
its development. In contemporary ports, one of the
most interesting phenomena is the port clusteriza-
tion process that unite several ports into a single
entity called cluster whose formation brings to
the front themes such as logistics and virtual trade
mechanisms. The clusterization process gives rise
to a new and polycentric conurbation recogniza-
ble as the City of the Cluster: composed of multiple
ports and cities, it highlights a latent potential that
orients the transformation project. In this field, it
is the heritage of disused architectures of the city-
port border that acquires importance as a strategic
system in which the city, extended along the coast
and inland, becomes landscape.

Full Paper

Una forma urbis in progress tra
paesaggio e infrastruttura

Né solo citta né solo porto, la citta portuale e il
frutto di una relazione, uno snodo di scambio
tra terra e mare in cui caratteri globali si sono
nel tempo combinati con fattori locali gene-
rando un organismo unico e senza pari. I porti
sono luoghi insieme peculiari e generici: fatti
degli stessi elementi costitutivi, mischiano il
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loro linguaggio con quello urbano rendendo
le citta portuali categorie universali, specchi
le une delle altre anche a latitudini molto di-
stanti.

Fin dalle origini del commercio marittimo
e per molti secoli, i porti sorgono all'interno
dell'impianto urbano come vere e proprie ar-
chitetture pubbliche: nel porto emporio gli
spazi del commercio coincidono con quelli
della vita collettiva, le compravendite avven-
gono nelle piazze e per le strade cittadine, i
mercanti svolgono i loro traffici all'interno di
particolari tipologie edilizie combinate con
le residenze private e le dighe di protezione a
mare non sono nient’altro che I'ideale prose-
cuzione delle mura difensive in acqua. I porti
sono una delle pit antiche strutture costrui-
te la cui formazione, in numerosi casi, va in
parallelo con la nascita di un insediamento
urbano. Per questo parlare di citta portuale
significa parlare in modo onnicomprensivo
di citta, trattandosi dopotutto di un caso dav-
vero unico di sineddoche urbanistica. (1) Un
esempio di questo modello e il porto di Ali-
carnasso che Cesare Cesariano ricostruisce
in base alle descrizioni del De Architettura di
Vitruvio: un sistema di banchine semicircola-
ri a cavea in cui la citta portuale e tradotta in
un disegno senza soluzione di continuita nel
quale non ¢ possibile (e non avrebbe significa-
to) distinguere urn'entita dall’altra. (2)
Sviluppatasi secondo schemi ricorrenti ogget-
to di importanti studi della geografia maritti-
ma internazionale (3), nel corso del Novecen-
to la citta portuale si altera profondamente
rendendo sempre piu controverso definirne
la natura e dirigerne lo sviluppo. Fenomeni
di diverso genere e scala mettono progressiva-
mente sempre pil in discussione la cataloga-
zione stessa di citta portuale spingendo la ri-
cerca a verificare se la dimensione molteplice
che oggi caratterizza il legame citta-porto sia
riflessa in questa catalogazione o se, al contra-
rio, serva individuare strumenti per muovere
oltre, verso un'estensione dei suoi significati
originari.

Lesigenza di una prospettiva globale e oggi
essenziale per cogliere la natura di oggetto
trans-scalare del porto: una forma urbis in con-
tinua evoluzione plasmata in accordo con le
dinamiche della logistica e della produzione.
Intesi come paesaggi logistici, i porti sono
sofisticate infrastrutture che contribuiscono
a stravolgere lo stato originario dei luoghi
secondo un meccanismo che porta dall’alte-
razione (territoriale, ambientale, economica)
al progetto. In questo processo, la componen-
te portuale aggiunge un carattere “tecnico”
all'insediamento urbano, permettendo di so-
stenere che le citta dotate di un porto siano
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straordinarie infrastrutture urbane con un’i-
dentita duplice.

Fenomeni globali e metamorfosi locali,
dall'emporio al gateway

I piu recenti studi sul tema delle citta globali
o world cities provengono dal lavoro del Glo-
balisation and World Cities Group (GaWC) e si
focalizzano sugli effetti che I'avvento dell’e-
conomia globale, e pilu in generale la globa-
lizzazione, apportano all'impianto di citta e
territori. (4) Nonostante gli importanti con-
tributi di queste esplorazioni, si riscontra un
vuoto nel lavoro del GaWC proprio in rela-
zione alla citta globale nel settore marittimo
e portuale (world maritime city): in nessun
settore il processo di globalizzazione e le sue
ricadute sulla morfologia della societa, della
produzione e del commercio, pero, sono cosi
profondi come in quello urbano-portuale.
La ricerca di alcuni studiosi, tra cui i belgi
Verhetsel e Sel, s'inserisce quindi in questa
lacuna disciplinare e i suoi risultati permetto-
no di affermare che molti dei poli catalogati
come citta globali hanno in realta un determi-
nante focus marittimo-portuale. (5) In questo
senso, 1 porti sono il culmine dell'innovazio-
ne in termini di economia, societa e cultura:
luoghi dove i fenomeni di modernizzazione
si manifestano in anticipo per poi diventare
comuni e diffondersi globalmente.

Il pitt lampante esempio e indubbiamente il
significativo incremento del volume dei traf-
fici sostenuto dalla continua crescita del set-
tore del general cargo: 'avvento del container
alla meta del Novecento, infatti, & una rivo-
luzione che pervade a tutto campo il traffico
mondiale imponendo una totale ristruttura-
zione degli schemi commerciali, influendo
in modo irreversibile sulla struttura di porti
e citta di tutto il mondo in termini di infra-
strutturazione, servizi di supporto e operativi-
ta lato terra e lato mare. Nell’ultimo decennio,
poi, altri processi di esasperata globalizzazio-
ne conducono al trasferimento e sostituzione
delle attivita produttive fronte mare in favore
di quelle logistiche. Cio e strettamente con-
nesso allo sviluppo di tecnologie avanzate in
termini di modello gestionale portuale che
porta all’elaborazione di sistemi di scambio
sempre piu sofisticati: servizi di ottimizza-
zione dei tempi di transito di mezzi e merce,
pratiche virtuali di sdoganamento, supporto
strategico e digitale tra le varie componenti.
Oggi una sempre piu intensa smaterializza-
zione del processo commerciale coinvolge
la gran parte dei porti in ogni continente, le
merci stazionano brevemente sulle banchine
del porto per poi ripartire su navi piu piccole
o viaggiare rapidamente su arterie dedicate

verso piattaforme nei territori interni distanti
dal bordo dell’acqua. I terminal sono in co-
stante interazione telematica con altri scali e
con zone retro-portuali per I'inoltro dei pro-
dotti su reti di dialogo immediate e sempre
pit immateriali.

Ristrutturazioni di questo calibro incidono
sugli equilibri urbani, economici, produttivi
e anche umani e trasformano i porti in anel-
li di una rete sempre piu articolata a livello
internazionale, porte d’ingresso del traffico
marittimo oceanico con salde connessioni
con il sistema logistico complessivo. Que-
sti mutamenti determinano il passaggio dal
modello di porto emporio a quello di porto
gateway, ossia lo scalo origine o destino delle
grandi rotte commerciali transoceaniche. Se
nell’emporio le merci rimangono per giorni
in magazzini dedicati al fine di essere mani-
polate, elaborate e poi vendute in loco e/o
inoltrate verso altre destinazioni, nel gateway,
invece, la merce transita invisibile in milioni
di contenitori ogni anno su infrastrutture de-
dicate senza fermarsi, i prodotti non vengono
elaborati dalle imprese locali ma si spostano
verso piattaforme logistiche dell’entroterra
per essere vendute o inoltrate verso la desti-
nazione finale.

Questo processo, che proietta il commercio
portuale in una scala geografica sempre piu
vasta oltre il perimetro portuale e distante
dal nucleo urbano, ¢ detto regionalizzazio-
ne dei porti e rappresenta una nuova e pilt
recente fase del meccanismo evolutivo degli
scali contemporanei. Postulata da Notteboom
e Rodrigue nel 2006 con le fasi successive di
Setting, Expansion, Specialization, Regionaliza-
tion (6), la regionalizzazione da vita al model-
lo “porto-citta-territorio™ uno schema che si
fonda sull’esponenziale crescita dei cosiddetti
seaport terminals, grandi hub di transhipment
connessi con la rete di distribuzione via terra,
e che contribuisce a ridurre i costi di distribu-
zione favorendo l'integrazione tra i differen-
ti sistemi di trasporto della catena logistica
(hub, porti, viabilita ferroviaria o stradale,
aeroporti, piattaforme, centri di elaborazione
e smistaggio). La regionalizzazione, pertanto,
trasforma il trinomio “porto-citta-aree indu-
striali” nella nuova formula “porto- citta-re-
troporto logistico” mettendo in primo piano
lidea di intermodalita infrastrutturale e la
rete di comunicazioni virtuali.

La Citta del Cluster dalla dismissione
alla coesistenza, alcuni esempi
europei e il caso italiano

A prosecuzione di cio, uno dei piu recenti e
interessanti fenomeni e la clusterizzazione dei
porti, un processo che riunisce piu scali in



un'unica entita detta cluster o, piu propria-
mente, sistema portuale. Il fenomeno prende
avvio dall'unione amministrativa di due o pitt
scali non necessariamente appartenenti alla
stessa regione o stato ma attivi nel medesimo
contesto economico, politico e infrastruttura-
le. Vantaggi finanziari, gestionali e logistici lo
rendono uno scenario consolidato in alcuni
contesti europei gia dalla fine del Novecento.
Tra questi, ad esempio, lo scalo policentrico
di Marsiglia la cui giurisdizione si estende su
due bacini operativi, quello est di Marsiglia e
quello ovest di Martigues, Port-de-Bouc, Fos-
sur-Mer e Port-Saint-Louis-du- Rhéne, oppure
I’hub di Copenaghen e Malmé che costituisce
un'unica autorita portuale nella regione bal-
tica (2000) o infine I'alleanza formatasi nel
2012 tra Parigi, Rouen e Le Havre (HAROPA)
che fornisce un accesso atlantico alle attivita
logistiche situate lungo il corso della Senna.

In alcuni casi (Marsiglia) la formalizzazione
del modello gestionale e la conseguente delo-
calizzazione sono una scelta “a priori” e nonil
risultato di un allontanamento né tantomeno
della dismissione o della riconversione di aree
limitrofe alla citta liberate da funzioni opera-
tive. In altri (Copenaghen-Malmo e HAROPA),
invece, I'accorpamento portuale discende da
una decisione politica a scala nazionale (so-
vranazionale nel caso danese) che vede nella
cooperazione indubbi vantaggi di carattere
economico e produttivo. Si tratta dunque di
una clusterizzazione attuata “a valle” in cui
l'apparato burocratico e urbanistico della
nuova norma sostituisce quello preesistente.
In questi porti I'unione amministrativa an-
ticipa le trasformazioni spaziali che, difatti,
richiedono diversi decenni per manifestarsi.

In Ttalia, I'idea di cluster portuale e gia pre-
sente nella prima legge nazionale, la n. 84 del
1994 (7), che considera il porto un sistema in
grado di coinvolgere e guidare lo sviluppo di
territori anche al di fuori del suo perimetro di
interesse e proprieta. La legge n. 84 elabora in-
dirizzi sia in tema di sistemazione che in am-
bito amministrativo: con l'entrata in vigore
di questo strumento, infatti, i porti maggiori
ricevono una nuova prospettiva in cuii Piani
Regolatori Portuali (PRP) non si configurano
pit solo semplici programmi di opere marit-
time e infrastrutturali, ma come complessi
processi di pianificazione e gestione. Negli
scali pitt importanti vengono istituite le Au-
torita Portuali (AP) cioe enti pubblici di per-
sonalita giuridica a cui sono affidati compiti
di controllo, gestione e indirizzo. Con questa
norma, poi, il porto si distacca dal territo-
rio comunale mediante la definizione di un
confine amministrativo: 1 limiti della circo-
scrizione vengono stabiliti dal Ministero dei

Trasporti e della Navigazione definendo 'as-
setto complessivo dello scalo entro cui oltre-
tutto vigono gli indirizzi del Piano Regolatore
Portuale. Umaltra importante innovazione
introdotta dalla 84/94 ¢ il coinvolgimento di
altri enti nella redazione dello strumento di
pianificazione ma, nonostante questa spinta
all'interazione, per tutto il periodo di attivita
della norma, rimane una frammentazione sia
a livello di gestione che di progetto.

E solo con la legge portuale del 2016 (D.lgs.
n. 169), pero, che le 24 autorita portuali na-
zionali sono riunite in 15 autorita di sistema
portuale diffuse sugli oltre 8,000 km di costa
che I'Ttalia dispone. (8) La cosiddetta riforma
dei porti italiani non propone cambiamenti
in termini di limitazioni di aree o di gestione
specifica dei margini: sostituisce interamente
la legge n. 84 del 1994 tramite una ristruttu-
razione dell'impianto portuale che introduce
la nozione di “sistema”: la riforma, difatti, isti-
tuisce le Autorita di Sistema Portuale (AdSP)
che raggruppano i singoli enti in cluster terri-
toriali, configurando non soltanto una nuova
relazione traiportie le citta ma mutando pro-
fondamente anche gli equilibri che struttura-
no gli aspetti gestionali.

Se il modello clusterizzato ricorre ormai in
numerosi contesti, I'idea di coordinamento
in termini di progetto portuale e di raziona-
lizzazione delle funzioni tra i vari scali pro-
cede pero in maniera disallineata. Mentre, ad
esempio, nel porto di Copenhagen-Malmo gia
dal 2000 le attivita portuali sono organizzate
e distribuite in maniera alternativa perfezio-
nando l'equilibrio tra i due poli, uniti dal Pon-
te di @resund che collega il suolo danese con
quello svedese, diversamente negli scali ita-
liani la riorganizzazione introdotta nel 2016
pare doversi continuamente misurare con le
scelte passate e con l'ultimazione di progetti
precedentemente o parzialmente approvati e
attuati. Da queste valutazioni emerge come la
clusterizzazione sia una ricorrenza determi-
nante a livello strategico: anche se gli effetti
prodotti da questo fenomeno non sono an-
cora del tutto tangibili, soprattutto in Italia,
¢ evidente che introducano nuovi scenari e
prospettino una lunga traiettoria di azione
impegnata a concretizzare I'obiettivo di otti-
mizzazione funzionale teorizzato dalle leggi,
ma non solo. I processi di clusterizzazione, di
frequente associati a quelli di metropolitaniz-
zazione delle province, condizionano I'evolu-
zione non solo dei porti ma anche delle citta di
questi porti che, inevitabilmente coinvolte dal
fenomeno, danno origine a una realta urbano-
portuale inedita e policentrica. Una conurba-
zione multi- scalare composta da molteplici
porti, citta estesa sulla costa e nell’entroterra

lungo 1 margini vallivi. Un paesaggio urbano
concettualmente riconoscibile e definibile
come la Citta del Cluster nel cui campo d’azio-
ne si palesa un potenziale latente del progetto
urbano-portuale contemporaneo, intima-
mente legato alle declinazioni del modello di
governo.

E indubbio che la nuova formula di accorpa-
mento degli scali influenzi sia la configura-
zione morfologico- spaziale del sistema por-
tuale, sia l'atteggiamento progettuale delle
due istituzioni in merito specialmente alle
aree condivise, ossia all'interfaccia tra citta e
porto, luogo in cui si consuma e insieme si de-
finisce la natura del legame urbano-portuale.
Laddove, ad esempio, la gestione del porto, e
piu specificatamente la struttura amministra-
tiva dell’ente, segue uno schema privatizzato,
la trasformazione degli spazi si basa su stra-
tegie di inedita integrazione tra porto e citta,
fondate sull’elaborazione di fasi successive
e sull'ideazione di un processo di sviluppo
piuttosto che di un progetto immobile e de-
finitivo. Questa situazione ricorre soprattut-
to in alcuni porti nordeuropei (Copenhagen,
Rotterdam, Amburgo) dove I'ente portuale e
una societa per azioni gestita da stakeholder
pubblici, generalmente il Comune e lo Stato.
Viceversa, nei porti mediterranei, il modello
gestionale prevede che le autorita di sistema
portuale o i grandi porti territoriali si com-
portino come enti pubblici di personalita
giuridica e abbiano un ruolo decisionale mag-
giormente condizionato, soprattutto in termi-
ni finanziari. Da questo modello di governo si
determina, poi, un diverso temperamento in
termini di pianificazione e progetto. La regia
pubblica, infatti, e sovente appesantita da pro-
cessi particolarmente complessi che ostacola-
no l'innescarsi di azioni condivise (ad esem-
pio con investitori privati) e, pit in generale,
rendono estremamente articolato il processo
progettuale nelle aree di interfaccia.

Al netto delle considerazioni gestionali, pero,
il quadro contemporaneo permette di regi-
strare un nuovo stato “di coesistenza” che
guida il progetto di trasformazione condivisa.
Superando le pratiche passate di delocalizza-
zione e/o dismissione e sostituzione del porto,
l'idea di coesistenza (9) esprime una condizio-
ne relazionale tra le due entita di governo che
puo essere indagata come paradigma opera-
tivo. Il suo utilizzo si basa sul necessario su-
peramento del concetto di integrazione che
prospetta un ritorno alle origini del rapporto:
un anacronistico tentativo di ricostruire I'an-
tica e deteriorata relazione ristabilendo una
coesione attraverso la giusta combinazione
di spazi e attivita. Il quadro contemporaneo,
pero, evidenzia come questa strada non sia
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piu percorribile soprattutto a causa dell’evo-
luzione delle due entita; in questa prospetti-
va, I'idea di integrazione ¢ un obiettivo falso e,
in un certo senso, controproducente.
Contrariamente, I'idea di coesistenza coglie la
dualita delle citta portuali, anche e soprattut-
to nella loro versione consorziata, mettendo
in atto un'esistenza in comune da giocarsi sul
confine, un presidio simultaneo dei territori,
un compromesso in cui tutte le parti decido-
no. La coesistenza incarna l'approccio prefe-
renziale per I'interfaccia, o meglio per la soglia
urbano-portuale: traducendosi in una strate-
gia di progetto e in un modello di coopera-
zione, infatti, sviluppa una nuova forma di
equilibrio tra i sistemi, dilatati ormai a scala
territoriale, ambendo non tanto a risolvere i
conflitti urbano-portuali ma a riconoscerli e
gestirli.

Il progetto della soglia urbano-
portuale e un‘inedita idea di
patrimonio

Lidea di coesistenza personifica lo stare sulla
soglia, quell’azione simultanea e ambivalente
che permette di stare all’interno e, al contem-
po, all’esterno di una data situazione. Assunta
come strategia operativa, la coesistenza in-
terpreta I'indefinitezza e I'ambivalenza delle
aree liminali: da la possibilita di caratterizzare
le sequenze spaziali della soglia tra due o piu
territori con diversi gradi di definizione attor-
no ai qualisiarticolail progetto del nuovo ma
anche il tessuto preesistente.

Lungo la soglia urbano-portuale, poi, si snoda
una sequenza lineare di macchine operative
in diverso stato di dismissione e utilizzo. La
compattezza di questo insieme si manifesta
tramite una diffusa omogeneita dei caratteri
edilizi che concorre a definire una nuova tipo-
logia architettonica. Gli edifici che compon-
gono il confine urbano-portuale, infatti, «<non
sono piu semplici volumi squadrati ingentili-
ti da decorazioni applicate, ma organismi por-
tatori di valori formali del tutto nuovi, gover-
nati non da regole esteriori ma dalla propria
funzione industriale». (10)

In questo campo, e I'insieme di architetture di-
smesse collocate lungo e attraverso il confine
urbano-portuale ad assumere ruolo di magne-
te: un sistema lineare in cui silos, magazzini
depositi e bunker divengono nuove centralita
territoriali e la citta diviene paesaggio. Non
piu soltanto oggetti isolati ma frammenti di
unico sistema, i residui del porto emporio
o 1 manufatti del porto ancora in funzione
definiscono un paesaggio ricorrente, un pa-
trimonio architettonico, industriale e urbano
incardinato sulla linea di confine tra citta e
porto. Dal Novecento, il termine patrimonio
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acquisisce nuova ampiezza fino ad includere
nella sua definizione interi sistemi, materiali
e immateriali, e architetture non necessaria-
mente portatrici di alto pregio artistico e/o
rispondenti ad un principio estetico saliente.
In questa prospettiva, il patrimonio non e un
concetto inerte ma attivo che si trasforma in
uno strumento che attraversa la quotidianita
non tanto per il suo valore assoluto quanto
per la sua capacita di stabilire nessi tra luoghi
e tempi differenti delle citta. Secondo Carlo
Olmo il patrimonio equivale ad «un insieme
di patrimoni, che a loro volta sono insiemi di
idee, di valori, di strategie politiche e culturali
molto spesso conflittuali». (11) Cost inteso, il
catalogo di manufatti che compone la soglia
urbano-portuale e un caso esemplare di patri-
monio che parte dal fronte del porto per poi
permeare i brani della citta piu interni. Un
sistema eterogeneo ma compatto in cui ma-
gazzini, silos, depositi, bunker e attrezzature
di banchina divengono ingredienti determi-
nanti di una cronologia fisica fatta di sedimen-
tazioni successive la cui rigenerazione inne-
sca un progetto di attualizzazione coordinato
e onnicomprensivo.

Questo approccio configura la soglia urbano-
portuale come il centro dei ragionamenti e
dei progetti. Il suo paesaggio liminare, collo-
cato a cavallo di una linea praticamente invi-
sibile che rimane pero regolarmente marcata
all'interno degli strumenti di pianificazione, e
specchio delle continue trasformazioni strut-
turali che investono i porti dal momento che
lungo il suo tracciato si registrano le piu re-
centi e inedite sperimentazioni progettuali.
Per decenni nel corso del Novecento il pro-

getto urbano-portuale affronta il tema della
relazione tra citta e porto concentrandosi per-
lopit sulle aree dismesse e abbandonate dal
porto nell’'ambizione di riunificare i due terri-
tori, da tempo caratterizzati da una profonda
demarcazione. Tuttavia piu che progettare lo
spazio di confine, queste pratiche tentano di
recuperare la profonda integrazione che ori-
ginariamente caratterizzava le citta portuali:
attraverso la sdemanializzazione e conse-
guente riqualificazione delle banchine por-
tuali, difatti, si generava un nuovo waterfront
che restituiva alla citta pit antica I'affaccio a
mare (o al fiume), eliminando o trasferendo
linfrastruttura portuale in aree piu distanti.
A fine Novecento tali pratiche divengono un
fenomeno talmente diffuso da formulare uno
schema di riconversione codificato, il cosid-
detto Baltimore model ispirato al complesso
insieme di investimenti impiegati per la rige-
nerazione dell'Inner Harbour di Baltimora ne-
gli Stati Uniti attuata tra gli anni Cinquanta e
Ottanta del Novecento. Lesperienza di Balti-
mora definisce una prima generazione di pro-
getti che, a partire dalla fine degli anni Ottan-
ta, vengono esportati in Europa e applicati in
altre citta portuali interessate da dismissioni,
tra le piu celebri Barcellona, Londra, Glasgow
e Genova. Il trasferimento, pero, mette in crisi
le impostazioni di base del modello eviden-
ziando come la loro applicazione trasformi il
waterfront in un elemento estraneo e distante
dalle economie locali e dall’apparato storico
dei luoghi. Sono molti infatti a sostenere che
il do a Baltimore (12) sia piu che altro una spe-
culazione immobiliare che porta alla realiz-
zazione di spazi in serie, waterfront clonati in
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termini di programma funzionale e disegno
urbano. Uno schema d’intervento cristalliz-
zato e in seguito riproposto anche in assenza
di grandi dimissioni portuali che solidifica
la convinzione che per risolvere gli spazi tra
citta e porto sia indispensabile rimuovere la
“macchina nociva” e ricompensare la citta
con una versione edulcorata dell'infrastruttu-
ra portuale.

Anche se e davvero controverso discutere del-
la buona riuscita dei progetti di waterfront
(alcuni dei quali, in prospettiva, riportano
risultati positivi), in certi casi e impossibile
parlare di successo quanto piuttosto della for-
mazione di ulteriori confini tra citta e porto,
simbolici e figurativi, ma anche fisici e reali.
Questi approcci, infatti, risultano sintomatici
dell’assenza di modalita adeguate a interve-
nire non tanto su aree gia dismesse o sdema-
nializzate, bensi sul patrimonio della soglia
coincidente con il confine amministrativo e
in adiacenza ad un porto attivo. E forse pro-
prio in virtu di queste esperienze pregresse
che oggi il progetto di queste aree liminali,
sempre pit molteplici ed estese a scala ter-
ritoriale, diviene cruciale al fine di indagare
nuove formule di intervento. Cosl, sulla scia
di ricerche internazionali che esortano a su-
perare I'idea del waterfront come unico para-
digma operativo e a «pianificare la citta con il
porto» (13), la soglia perde la sua originaria
natura di oggetto divisore e diviene una so-
glia progettuale, scheletro portante e connetto-
re territoriale di azioni ispirate dalla naturale
complementarieta e pluralita del margine
urbano-portuale.
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Politiche di valorizzazione
del Faro monumentale di
S. Cataldo ed il rapporto
con il waterfront e il porto

di Bari

Nicola Martinelli*, Giuseppe Carlone**
and Giuseppe d’Agostino***

Introduzione

Sono trascorsi alcuni decenni nei quali in nu-
merosi paesi europei, tanto dell’area atlantica
quanto di quella mediterranea, le grandi poli-
tiche dirigenerazione urbana sisono coniuga-
te al ridisegno dei waterfront urbani, nella fase
storica nella quale si e potenziato il traffico
marittimo container a scala globale con navi
di dimensioni e pescaggio sempre maggiore
(Super Panamax), con la conseguente necessi-
ta di grandi aree retroportuali commerciali e
industriali (Terminal containers e Interporti)
con intersezioni fortissime all’evoluzione del-
la Logistica.

Queste trasformazioni del commercio e del
trasporti hanno impattato su numerose cit-
ta costiere contemporanee europee grandi
e medie (Rotterdam, Amburgo, Barcellona,
Genova, Valencia, Taranto..) a riposizionare
grandi terminal commerciali in nuove aree
esterne al bacino portuale storico della citta
consolidata, per guadagnare spazi adeguati
alla rivoluzione trasportistica prima descrit-
ta, liberando al contempo moli, banchine e
strutture portuali storiche e integrate alla
citta esistente per riconvertirli in nuovi spa-
zi terziari e addirittura residenziali, attuando
politiche pitt ampie di Rigenerazione Urbana
dei waterfront.

Tra le politiche di Rigenerazione di waterfront
e aree portuali storiche, non mancano espe-
rienze che si rivolgono anche a processi di va-
lorizzazione del dismesso portuale e talvolta
di patrimoni storico monumentali di grandi
strutture di servizio come stazioni marittime,
hangar, bacini di carenaggio e fari', questi ul-
timi guardati nella loro doppia veste di infra-
strutture legate al cabotaggio e monumenti
fortemente legati a molti dei contenuti tran-
sfrontalieri e simbolici inseriti nella Marine
Strategy* europea.

11 case study di Bari, del suo bacino portuale e
del suo faro monumentale raccontata in for-
ma problematica e proattiva delle politiche
in atto per una rinnovata sinergia di questi
tre elementi in una fase di forte incremento
di interventi di Rigenerazione Urbana della
citta metropolitana, che si sono orientati a
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nuove visioni del waterfront per ristabilire un
rapporto con il mare per troppi anni negato.

Bari, il faro e il porto

I contributi che in questi anni hanno anima-
to il dibattito sul porto di Bari (Il porto di Bari.
Progetto citta 1855-2005, Adda Editore) hanno
messo in luce il valore identitario del porto
per la storia della citta. Principale ordinatore
dei traffici commerciali marittimi e terrestri
della provincia di Terra di Bari nella seconda
meta dell’Ottocento, il Porto Nuovo della citta
(ing. L. Giordano, 1853-’55) conquista fatico-
samente una dimensione nazionale e inter-
nazionale tra le due guerre mondiali, grazie
al piano Inglese-Lo Gatto (1917-'19) e alle sue
varianti in corso d’opera (1923-38).

Nel 1963 viene redatto un nuovo Piano Rego-
latore del Porto a cura della Camera di Com-
mercio, Industria e Agricoltura di Bari, dove
la filosofia che sottende il progetto camerale
mira da un lato a soddisfare le nuove esigen-
ze del traffico commerciale nel Mediterraneo,
dall’altro a guardare alle prospettive di svilup-
po futuro della citta.

La stessa sensibilita nel cogliere uno stretto
legame tra la storia della citta e il suo porto
era stata espressa dal Comune di Bari, quando
nel 1955 aveva celebrato il centenario del Por-
to Nuovo con un convegno dei sindaci e degli
enti portuali delle citta adriatiche.

Alla fine degli anni ’60 il Piano Regolatore di
Bari dell’arch. L. Quaroni (1968 -73) dedicava
poco spazio all'argomento porto all'interno
del capitolo relativo alle attrezzature di uso
collettivo.

Negli anni °70 il mutare dei traffici marittimi,
i dialoghi commerciali sempre piu stretti con
i Paesi del Medio Oriente, I'esigenza di realiz-
zare un terminal ferroviario per container con
il collegamento al porto di Bari, porteranno
alla redazione del Piano Regolatore del Porto
(1973-1990) a cura dell'Ufficio per le OO.MM.
di Bari.

Oggi la relazione tra bacino portuale e forma
della citta e una questione urbana aperta. Il
waterfront di Bari, all'interno di due corridoi
naturalistici, Lama Lamasinata ad ovest e
Lama Valenzano ad est, e lo spazio fisico della
citta che definisce forma e rapporto con l'ac-
qua attraverso una sequenza lineare di parti
urbane, spazi collettivi e architetture rappre-
sentative che esaltano lorizzontalita della
costa urbana.

Proprio per questo ¢ necessario identificare
quali sono gli elementi di cerniera tra le parti,
che spesso sono elementi costruiti o talvolta
spazi aperti, elementi puntuali che definisco-
no uno dei waterfront piu vasti d’Europa, con
un’estensione di circa 42 chilometri.
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Se e vero che la citta avvolge 'arco del bacino
portuale, ¢ altrettanto vero che limitati appa-
iono i suoi affacci verso lo specchio d’acqua,
con l'eccezione della penisola del Borgo Anti-
co e quella di San Cataldo che lo traguardano
a distanza, mentre del tutto assenti sono gli
innesti tra citta e porto, se si escludono i var-
chi di ingresso carrabile allo scalo.

A sud di Bari il Ventennio fascista ha sicura-
mente contribuito a dare unidentita morfolo-
gica e formale ad una buona parte del Lungo-
mare Nazario Sauro, pur creando una sorta di
schermo verso il mare, probabilmente agevo-
lato da una struttura urbana consolidata, dal-
la presenza di una maglia ortogonale molto
rigida e dalla presenza di elementi conclusi
che siidentificano attraverso le forme proprie
degli spazi collettivi come il porto, la piazza,
la riviera, il giardino, il molo.

Di contro, per il lungomare a nord di Bari la
mancanza di uniformita e la presenza di gran-
di spazi disconnessi tra loro per forma e fun-
zione ha contribuito alla disgregazione urba-
nistica di questa parte della citta.

Lasciata la palazzata fascista (caserme, scuole,
edifici pubblici) del Lungomare Vittorio Ve-
neto siincontrano i grandi recinti specializza-

Figura 1 — Il waterfront di Bari e I grandi recinti

ti nello spazio aperto, come la Cittadella della
Cultura (frutto del recupero fisico e funziona-
le della dismessa Zona Annonaria) e i Mercati
Generali (anni Trenta), la Fiera del Levante
(arch. C. Corradini, 1930), lo Stadio della Vit-
toria (ing. A. Guazzaroni, arch. V. Fasolo, 1930)
con la piazza Mediterranea e le piscine comu-
nali, il Centro Traumatologico Ortopedico
(arch. G. Samona, 1948), il Centro Universita-
rio Sportivo in parte realizzato all'interno del
bacino portuale, le ex Acciaierie Scianatico e
I'ex Oleificio Gaslini (esempi di archeologia
industriale), la Caserma Briscese, la Pineta di
San Francesco, infine il Canale Lamasinata
come limite spaziale naturale all'interno di
questo sistema a macchia di leopardo.
IIruolo dei “recinti” all'interno della citta con-
temporanea, in particolare nelle aree periferi-
che, ci fa riflettere sui vuoti e sui percorsi che
risultano da questi spazi e che spesso rendono
inaccessibili grandi aree.

I problema principale deriva dal fatto che
nella maggior parte dei casi si tratta di una
serie di spazi molto grandi per vocazione o
necessita (si pensi alla caserma o al polo in-
dustriale dismesso), ma del tutto inaccessibili
e delimitati fisicamente da muri, barriere ed



elementi di separazione che dividono spazi
interni dall’esterno, molto spesso con logiche
del tutto arbitrarie rispetto agli elementi con-
tenuti.

Un esempio significativo e rappresentato dal-
la penisola di San Cataldo (la citta giardino
novecentesca progressivamente sorta intorno
al faro), schiacciata lungo il lembo di terra piu
estremo da una serie di recinti, che fanno ri-
ferimento ad attivita altamente specializzate
non connesse tra di loro e in relazione a luo-
ghi dismessi ed inutilizzati da diversi anni.
Percorrendo il Lungomare Starita, a partire
dall'incrocio con viale Vittorio Emanuele Or-
lando, costeggiando la penisola di San Catal-
dosiincontra una zona fortemente degradata,
che ospita perlopit ruderi e luoghi di ristoro.
In questo sistema ¢ fondamentale la presenza
del faro ottocentesco, che con la giacitura del
suo casamento determina l'asse baricentrico
e strutturante dell'urbanizzazione della peni-
sola, come origine geometrica di un tessuto
urbano ortogonale definito “a doppio pettine”
orientato (Montemurro, 2017), che interpreta
la forma naturale della punta.

Grazie a questo ordine dettato dalla corri-
spondenza della maglia edificata alla forma
naturale della terra, la penisola di San Catal-
do e il suo faro assumono il valore di unita
urbana elementare, estranea alle logiche di
chiusura e interiorita delle grandi attrezzatu-
re militari, produttive, sportive, industriali e
fieristiche che caratterizzano e frammentano
il territorio urbano retrostante.

Essendo uno dei luoghi piu identificativi sia
dal punto di vista formale che spaziale, la 1i-
qualificazione dell’area prospicente al faro,
come ¢ emerso anche nell'ambito del percor-
so partecipativo del PUG e come ¢ conferma-
to dall'individuazione del Faro di San Catal-
do come capo saldo all'interno del progetto
CoHen (Costal Heritage Network), puo diventa-
re propulsore per la rigenerazione di quest’a-
rea del quartiere San Girolamo.

Prospettive future

Lattuale proposta progettuale intende ridare
centralita a un quartiere che oggi si trova in
uno stato di marginalita, grazie al migliora-
mento dell’accessibilita e funzionalita dello
spazio pubblico.

Il progettoindividuato nell’ambito del percor-
so partecipativo del PUG prevede la riqualifi-
cazione del lungomare Nord di Bari mediante
una nuova fruizione dello spazio pubblico
della zona del Faro, con una serie di operazio-
ni di traffic calming sulla curva del lungomare
Starita, nei pressi del Faro di San Cataldo e
dell'ingresso monumentale della Fiera del Le-
vante, assecondando il miglioramento della

Figura 2 — La lanterna del Faro di San Cataldo e il waterfront di Bari (Foto N. Amato)

viabilita con l'allargamento del marciapiede
lato mare, I'inserimento di una pista ciclabi-
le e di parcheggi in superficie. Molto impor-
tante sara ridare vitalita all'intero quartiere
mediante I'inserimento di funzioni urbane
attraenti, come attrezzature sportive, sociali
e culturali che devono innestare un processo
rigenerativo sostenibile e durevole nel tempo.
11 basamento del Faro, prospiciente alla nuo-
va area a verde e alla piazza-teatro all’aperto-
belvedere, puo consentire l'ubicazione di atti-
vita culturali, espositive (Museo della Radio,
punto di raccolta dei radioamatori in ricordo
dell'avvenimento storico che ha visto prota-
gonista G. Marconi). Ledificio adiacente (ex-
Coni) va recuperato e riutilizzato come sede
di attivita sociali e di aggregazione del quar-
tiere ed in parte come spazio per spogliatoi/
servizi dei campi sportivi.

Queste proposte si inscrivono nelle finalita
del Programma ADRIONS3, e possono agire
come propulsore delle politiche di sviluppo
nella Regione Adriatico-lonica, promuovendo
I'integrazione traipaesi membri, attraverso la
valorizzazione delle risorse naturali, culturali
e umane.

I1 Dipartimento Turismo, Cultura e Valoriz-
zazione del Territorio della Regione Puglia,
nell’'ambito del Programma di Cooperazio-
ne Europea, 'INTERREG V-A Grecia - Italia
2014/2020, ha promosso il progetto strate-
gico: “CoHeN - Coastal Heritage Network”. Il
progetto ha 'obiettivo di creare un itinerario
della Costa Adriatico-Ionica, promuovendo il
turismo lento e culturale attraverso la valoriz-
zazione del sistema costiero adriatico-ionico
ricco di edifici storici e contemporanei.

In Puglia tale progetto si occupera del recupero
di Fari e Torri Costiere, per trasformarli in cen-
tri informativi ed espositivi, tappe di una rete
di luoghi per raccontare i temi legati al mare e
alla costa, ma anche punti di partenza per co-
noscere il patrimonio di ciascun territorio.
Nella vision progettuale, questi edifici diven-
teranno i palcoscenici di una rete pubblica di
architetture marittime, ospitando mostre per-
manenti, opere d’arte, installazioni artistiche
che evocano storie recenti e antiche relative
al Mar Adriatico e al Mar Ionio. Per questi mo-
tivi Fari e Torri costiere saranno piccoli spazi
pubblici con funzioni di accoglienza, mostre,
riunioni o seminari.
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1. Progetto avviato con il network di Ricerca Na-
zionale sui Fari italiani, ancora oggi attivo con la
pubblicazione dei sei volumi della collana edito-
riale Fari dell’Adriatico che opera in concomitanza
con il Progetto CoHen (Coastal Heritage Network),
che ha l'obiettivo di creare un itinerario della Cos-
ta Adriatico-lonica, connettendo alcuni importan-
ti edifici storici costieri in Puglia e in Grecia, come
indicato dal Programma di Cooperazione Europea
Interreg V-A Grecia - Italia 2014/2020.

2. La M.SED. (Marine Strategy Framework Direc-
tive), direttiva quadro 2008/56/CE sulla strategia
per 'ambiente marino, pone come obiettivo agli
stati membri il raggiungimento, entro il 2020, e il
mantenimento del GES (Good Environmental Sta-
tus), ovvero il Buono Stato Ambientale delle acque
marine. In Italia la direttiva e stata recepita, due
anni dopo, tramite il D.lgs. n. 190 del 2010.

3.1l programma ADRION & un programma trans-
nazionale europeo che investe in sistemi di inno-
vazione regionali, patrimonio culturale e naturale,
resilienza ambientale, trasporto e mobilita sos-
tenibili e sviluppo di capacita. Riunendo otto Stati
partner, ADRION mira ad agire come motore po-
litico e innovatore della governance a beneficio di
oltre 70 milioni di persone nella regione adriatica
e ionica.
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