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Port Waterfront. Space in Transition
Matteo di Venosa
Abstract

The port waterfront is an interaction space between urban communities, port infra-
structures and water. It isn’t a physical border; it’s, on the contrary, a frontier, an inter-
change and transition zone with multiple values and meanings as space of protection,
safety, wealth, merchandise, territorial integration and social identification.

The port waterfront is also an amazing narrative space. In literature, as well as in film-
ography, the urban area bordering the port is described as a dynamic space whose emo-
tional value is associated with movement, flow of people and goods.

The waterfront of contemporary city-port has changed scale and quality values due
to some interrelated socio-economic dynamics, including those of settlements metro-
politanization, ports clusterization and more generally, of restructuring of production
system and evolution of transport technologies.

Within the current changing scenarios, the port waterfront is a territorial interface that
serves as risk mitation device imposed by the ongoing environmental and climate crisis.
The article explores this last research perspective observing the case study of Taranto.

Moreover, the essay underlines the need to innovate mapping and design frameworks,

governances and well-establisched decision-making processes to consider the multiple
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identity of port and its multilevel territorial interrelations. Moreover, the essay describes
the contents of an applied research exsperience for the planning city-port interface in
the city of Taranto.

KEYWORDS:
Waterfront, City-port Interface, Environmental Infrastructure, Risk, Planning and
Urban Design

Waterfront portuale. Spazio in transizione

Il waterfront portuale € uno spazio d’interazione tra le comunita urbane, l'infrastrut-
tura portuale e I'acqua. Non ¢ un limite fisico; € al contrario, una frontiera, una zona di
interscambio e di transizione dai molteplici valori e significati: luogo di riparo e di sicu-
rezza, di ricchezza e di mercanzia, di integrazione territoriale ed identificazione sociale.

Il waterfront portuale € anche uno straordinario spazio narrativo. In letteratura come
nell'immaginario cinematografico, I'area urbana di confine con lo scalo portuale viene
descritta come uno luogo dinamico il cui valore emozionale si associa al movimento, al
flusso continuo delle merci e delle persone.

Il waterfront della citta-porto contemporanea ha cambiato scala e valori di qualita in
relazione ad alcune interrelate dinamiche socio-economiche, tra cui quelle di metropo-
lizzazione dei sistemi insediativi, clusterizzazione dei nodi portuali e, pitl in generale, di
ristrutturazione dei sistemi produttivi ed evoluzione delle tecnologie di trasporto.

All'interno degli attuali scenari di cambiamento, il waterfront portuale € una interfac-
cia territoriale che funge da dispositivo per la mitigazione dei rischi imposti dalla crisi
climatica ed ambientale in atto.

L’articolo esplora tale ultima prospettiva di ricerca osservando il caso di Taranto.

Il saggio sottolinea, inoltre, la necessita d’innovare i quadri descrittivi e progettuali, le
governance e i processi decisionali consolidati, per tener conto della natura dinamica
del porto e delle sue multilivello relazioni territoriali.

PAROLE CHIAVE:

Waterfront, City-port Interface, Environmental Infrastructure, Risk, Planning and
Urban Design

|
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Port Waterfront. Space in Transition

Matteo di Venosa

1. Waterfront portuale

Il fronte della citta sul porto - waterfront portuale - € uno spazio entro cui prendono
forma le complesse interazioni tra le comunita urbane, lo scalo portuale e 'acqua. Il
waterfront non ¢ una linea di confine o un limite fisico (Zanini, 1997); € al contrario, una
frontiera, una zona di interscambio e di transizione dai molteplici valori e significati:
luogo di riparo e di sicurezza, di ricchezza e di mercanzia, di integrazione e di identifica-
zione sociale. Da Alessandria d’Egitto fino ai nostri giorni, I'iconografia e le descrizioni
di viaggio hanno tentato di catturare la pluralita dei significati e degli sguardi che si
rendono possibili lungo questo spettacolare margine urbano (Corbin, 1990).

Il fronte del porto € anche uno straordinario spazio narrativo. Nella letteratura e nella
cinematografia dei primi anni del secolo scorso 'area urbana di confine con lo scalo
portuale viene rappresentata come uno spazio dinamico, un luogo pubblico il cui valore
emozionale si associa al movimento, alla circolazione, al flusso continuo delle merci e
delle persone (Bruno, 2006).

Il porto, al pari di altre infrastrutture di trasporto (le stazioni ferroviarie, gli aeroporti,
le grandi arterie di traffico) esalta I'idea di modernita insieme ai suoi molteplici valori
simbolici e culturali. Nonostante i profondi processi di trasformazione che hanno inve-
stito il settore portuale negli ultimi cinquanta anni, I'area di transizione citta-porto rap-
presenta ancora oggi uno spazio identitario della citta portuale contemporanea di cui
€ possibile coglierne i significativi valori percettivi, morfologici, ambientali e letterari
(Basilico, 1990; Maggiani, 2008).

Da Sidney, a Hong Kong, da Londra a Barcellona, Rotterdam, Boston, New York e
Filadelfia: il successo dei progetti di valorizzazione dei waterfront nel mondo fa leva
sulla natura emozionale di questo bordo urbano e sulle sue potenzialita di promuovere
un’immagine della citta post-industriale attrattiva e vincente. Numerosi studiosi hanno
cercato di descrivere le dinamiche evolutive di questo particolare spazio di relazione
adottando punti di vista differenti: storico-culturale (Porfyriou, Sepe, 2018; Hill, 2012),
geografico-territoriale (Hoyle et alii, 1994), economico-trasportistico (Musso, 1996;
Marchese 1988), sociale ed estetico-percettivo (Corbin, 1990).

Cio che accomuna i differenti sguardi € la descrizione dello spazio di relazione cit-
ta-porto come un potente dispositivo di connessione e di filtro: uno spazio-soglia attra-
versato da una fitta rete di scambi (materiali e immateriali) che consentono l'interazio-
ne tra territori, economie, soggetti e culture spesso in conflitto tra loro. Il waterfront
inoltre una frontiera ambientale, uno spazio-gradiente entro cui si compiono processi di
scambio tra metabolismi urbani differenti.
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Il dibattito su queste specifiche tematiche ha guadagnato importanza crescente nell'ul-
timo decennio sia nelle teorie sia nelle sperimentazioni empiriche (Aerts et alii, 2012; di
Venosa, 2022; Manigrasso, 2019; Pavia 2006). Il waterfront, descritto come una fron-
tiera ambientale & una infrastruttura, un bordo attivo che si confronta - tentandone di
mitigare gli effetti - coi fenomeni di innalzamento delle maree, di inquinamento dell’a-
ria, dell’acqua e dei suoli, di gestione delle ondate di calore, di abbandono e di degrado
dei tessuti che si sviluppano lungo I’arco costiero e portualel.

E rispetto a tali multiscalari dinamiche che vanno interpretati e governati i processi
di trasformazione della citta portuale contemporanea e dei suoi molteplici contesti di
interrelazione (Desfor, Laidle, 2011; Hein 2011).

Tale ultima prospettiva contrasta con I'autoreferenzialita delle normative e delle pra-
tiche correnti.

In Italia, la riforma della legge 84/94 e i piu recenti decreti legislativi nn. 169/16 e
232/17 hanno riconosciuto la rilevanza degli spazi di relazione citta-porto istituziona-
lizzandone i processi di pianificazione ed attuazione. In particolare, le Linee Guida per
la redazione dei Piani Regolatori di Sistema Portuale (2017) identificano i sotto-ambiti:
“porto operativo” ed “interazione citta-porto”.

I primi (sotto-ambiti operativi) raggruppano quelle aree connesse alle funzioni pri-
marie del porto (piazzali, magazzini, infrastrutture, terminal, ecc.) alle quali garanti-
re autonomia funzionale ed efficienza produttiva. I secondi (sotto-ambiti d’interazione
citta-porto) comprendono, invece, gli spazi portuali compatibili con il sistema urba-
no entro cui il nodo-porto € collocato: “le attrezzature legate ai servizi portuali, (...) al
commercio, alla direzionalita e alla cultura (...). Fanno parte degli spazi di interazione i
cosiddetti “innesti urbani” intesi come “direttrici di percorso che garantiscono il legame
fisico e sociale tra la citta e le aree portuali piu permeabili e compatibili con i flussi e le
attivita della citta”2.

Il Piano portuale identifica gli spazi d’interazione e ne indirizza I’attuazione all’inter-
no di specifici strumenti attuativi e programmi d’intervento (piani esecutivi, progetti
integrati, programmi di recupero, ecc.). Nonostante le innovazioni del nuovo quadro
normativo in tema di pianificazione del rapporto citta-porto, permangono nel nostro
Paese forti inerzie e limitazioni in relazione alla specificita del caso italiano e alla conco-
mitanza di alcuni fattori, tra cui: 'assenza di un processo di decentramento delle attivita
portuali non piti compatibili con i tessuti urbani (in particolare, i terminal container,
rinfuse, ro-ro, ecc.); le inevitabili sovrapposizioni tra le attivita portuali operative e i
contesti costieri urbanizzati che generano molto spesso criticita funzionali ed ambien-
tali; la scarsa efficacia degli attuali modelli di governance e di pianificazione di fronte
alla ineludibile conflittualita tra competenze e normative; la diacronia dei tempi di tra-
sformazione della citta e del porto che spingono quest’ultimo all’isolamento rispetto al
contesto urbano in cui é collocato.

Le difficolta di promuovere una reale integrazione tra porto, citta e territorio sono in
parte dovute alla mancata risoluzione di questi problemi che, come si € accennato, con-
notano il caso italiano rispetto alle esperienze portuali europee e internazionali. Alle
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criticita strutturali, si aggiungono, inoltre, le storie e le consuetudini di ogni contesto
locale: gli attori e le eredita culturali ed istituzionali che hanno un peso decisivo nel
determinare la qualita dei processi di pianificazione urbanistica e portuale (De Martino
2021).

2. Geografie

L’area d’interazione citta-porto ¢ stata tradizionalmente rappresentata come uno spa-
zio-corridoio di ampiezza variabile che segue I'andamento del perimetro portuale com-
prendendo infrastrutture, spazi aperti e manufatti.

Uno spazio interstiziale, le cui dinamiche evolutive testimoniano la storia di una lunga
guerra di posizione tra la citta e il porto: per I'uso degli spazi e per I'attuazione delle
rispettive strategie di sviluppo.

Un’ampia letteratura di matrice storico-geografica si € occupata delle relazioni cit-
ta-porto e delle fasi che ne hanno connotato I'evoluzione: dall’integrazione, alla separa-
zione e alla rinascita (Morgan 1952, Bird 1971, Hayut 1982, Hoyle 1994).

Nella cultura urbanistica dominante, I’area d’interazione citta-porto coincide con il
waterfront portuale e, in modo particolare, con quei programmi di riqualificazione ur-
bana che, a partire dalla seconda meta del secolo scorso, hanno interessato numerose
citta portuali nel mondo (Breen, Rigby 1994, Bruttomesso 1993)

Le esperienze di waterfront renewal, pur differenti per contesti e risultati, mostrano
come 'area d’interazione coincida con lo spazio di tramite tra I'inner city e I’antico ba-
cino portuale, ormai non piu utilizzabile per le moderne movimentazioni dei carichi.

Nei numerosi esempi, lo spazio d’interazione citta-porto ¢ dunque uno spazio pros-
simo alla citta consolidata; coincide con l'affaccio sull’acqua della citta storica. La sua
collocazione strategica, unita al valore posizionale delle sue aree, richiama investimenti
e programmi speciali (in Francia le “Zone d’Aménagement Concerté” - ZAC, in Inghil-
terra le “Enterprise Zone”, in Italia i “Programmi Complessi”) finalizzati al recupero e,
soprattutto alla valorizzazione dei vecchi impianti portuali per fini ricreativi, culturali
e commerciali. Il modello spaziale e d’intervento appena descritto appare oggi ampia-
mente superato o, perlomeno, richiede di essere ridefinito in relazione alle profonde
trasformazioni che hanno investito il settore portuale e, piu in generale, le organizza-
zioni territoriali.

La geografia dei rapporti citta-porto-territorio risulta, infatti, 'esito di complesse dina-
miche socio-economiche che vedono il moltiplicarsi degli spazi di scambio in relazione
ad una maggiore articolazione territoriale e funzionale del nodo portuale.

Nei territori della metropolizzazione, lo spazio d’interazione porto-citta cambia scala
e valori di qualita, tende a perdere l'originaria omogeneita spaziale che in passato I'ha
visto coincidere con I'arco portuale storico, ampliandosi e articolandosi in una serie di
spazi eterogenei, spesso non contigui, che reclamano, al pari dell’antico bacino portuale
dismesso, un progetto di ricucitura con il territorio, I'ambiente e il paesaggio (Desfor,
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Laidley 2011). Tale complessa rete relazionale fa emergere, con pit forza rispetto al pas-
sato, la natura territoriale del porto: un paesaggio — spesso interrotto - che reclama
interconnessioni organiche con i contesti entro cui si colloca (Pavia 2006).

La nozione di waterfront come interfaccia sembra descrivere con efficacia la nuova na-
tura caleidoscopica del porto contemporaneo. Con il termine interfaccia si suole identi-
ficare i molteplici contesti di relazione di un nodo portuale: non solo quelli strettamente
fisici, ormai dilatati e disarticolati alla scala territoriale, ma anche le interfacce culturali
e cognitive, i sistemi di pianificazione e le normative, i soggetti e i livelli decisionali, i
tempi e le procedure le cui difficolta di coordinamento sono spesso all’origine della se-
parazione fisica e culturale del porto dal proprio contesto di riferimento.

Il waterfront come interfaccia rimanda, dunque, ad un paesaggio ibrido ed eterogeneo
esito della giustapposizione di piani operativi e livelli decisionali, culture e consuetudini
entro cui prende forma I'immagine della citta portuale contemporanea, al di 1a dei suoi
limiti spaziali e funzionali (Moretti 2020).

Tale ultima prospettiva interpretativa mette in discussione lo schema interpretativo
veicolato dalle vigenti leggi di riforma del nostro paese secondo cui esisterebbero, da
un lato, le “aree operative” del porto, che domandano autonomia ed efficienza, dall’altro
lato, le “aree d’interazione” coincidenti esclusivamente con lo spazio di contatto del por-
to antico e coi tessuti storici della citta consolidata.

Il fenomeno noto come dubling del waterfront, gia osservato a proposito della localiz-
zazione delle aree produttive costiere a forte vocazione industriale3 (Vicare 1979; Valle-
ga 1992), trova oggi un nuovo contesto di riferimento in relazione ai processi di terzia-
rizzazione dell’economia marittima e dei servizi logistici, di regionalizzazione dei nodi
portuali e, in modo particolare, al riconoscimento del porto come nodo all’interno una
fitta rete di rapporti culturali, economici, infrastrutturali ed ambientali.

3. Governance

Il riconoscimento della complessa geografia delle aree d’interfaccia citta-porto-terr-
itorio richiede una maggiore considerazione all'interno dei processi decisionali e degli
strumenti di pianificazione correnti. Il nuovo quadro legislativo, promosso dalla legge
84/94 e riformato dai decreti 169/16 e 232/17, pur riconoscendo la natura territoriale
del nodo portuale, ne conferma il modello relazionale alla scala urbana affidando agli
enti locali la regia del processo di pianificazione attraverso i Piani regolatori ed attuativi
contemplati nei singoli ordinamenti regionali.

Nonostante alcune importanti innovazioni di carattere organizzativo e gestionale (tra
cui la clusterizzazione dei porti in sedici Autorita di Sistema Portuale, I'istituzione del
Comitato di Gestione, il Documento di Indirizzo Strategico per la pianificazione del si-
stema portuale), i processi di pianificazione delle aree di interazione porto-citta reite-
rano i meccanismi e gli strumenti ereditati da una cultura urbanistico-amministrativa
di matrice razional-comprensiva che, com’é noto, ha avuto una scarsa efficacia nell’o-
rientare le politiche di recupero della citta esistente e, in modo particolare, delle aree di
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contatto tra la citta e il porto. Sul tema del rapporto tra pianificazione urbanistica delle
aree portuali e governance urbana € possibile rilevare la distanza che separa il nostro
paese dalle realta portuali economicamente pitl avanzate collocate nel Northen range
d’Europa.

In particolare, le citta-porto di Rotterdam, Amburgo, Anversa, Le Havre, sono riusci-
te a promuovere progetti di rigenerazione delle aree d’interfaccia citta-porto puntando
sulla qualificazione dei processi di governance di coordinamento tra i differenti livelli
decisionali. Le leggi di riforma del settore portuale, attuate in Olanda, Belgio, Germania
e Francia negli ultimi vent’anni, hanno aumentato la competitivita e lattrattivita dei si-
stemi portuali snellendo le procedure e garantendo, nel contempo, I'interesse collettivo
delle trasformazioni programmate.

Le esperienze di Koop Van Zuid e Stadshavens a Rotterdam, Hafencity ad Amburgo,
Havenstad e Spoorstad ad Anversa insieme ai progetti per lungofiume di Le Havre, di-
mostrano il ruolo determinante dei processi decisionali che segnano il superamento
dell'impianto gestionale tradizionale fondato sul modello del landlord port a favore di
un modello mainport manager: piu aperto al mercato e all’autonomia degli attori pub-
blici e privati convolti nel processi di trasformazione e gestione del bene portuale (Vez-
Z0SO 2015)4.

Le Autorita portuali del Northen range restano - come in Italia - principalmente enti
pubblici che operano, tuttavia, come organismi commerciali di tipo privatistico inve-
stendo nei settori dell’energia, dell'innovazione tecnologica, delle infrastrutture e della
riqualificazione urbana con il coinvolgimento degli attori privati e delle comunita loca-
li5. L’innovazione dei modelli di governance rappresenta, dunque, una condizione di
successo degli interventi di rigenerazione delle aree d’interfaccia citta-porto (Smith et
alii, 2012). Tale costatazione apre un interessante campo di ricerca che indaga le rela-
zioni tra la qualita complessiva dell’interfaccia citta-porto e la dimensione istituzionale
e decisionale riferita agli attori, alle strumentazioni, ai processi che normalmente entra-
no in campo nella pianificazione degli spazi di contatto tra la citta, il porto e il territorio
(De Martino, 2021; Russo, 2016; Hein, 2015).

L’approfondimento di tali questioni dovra necessariamente prendere atto del supe-
ramento del modello tradizionale della citta-porto a favore di un organismo reticolare
di porto-territorio all’interno di piattaforme e reti logistiche che strutturano metropo-
li portuali integrate con 'ambiente ed interconnesse con altri territori metropolitani
(Troin, 1997).

I casi di successo appena ricordati, non possono essere compresi fino in fondo se non
si coglie il ruolo decisivo svolto dalle strategie e dalle visioni di scala vasta: Randstad
2040, Haropa 2030, Grand Paris non sono immagini retoriche prive di efficacia. Esse
rappresentano, al contrario, gli scenari di riferimento strategico entro cui sono ricom-
poste le conflittualita e le ambizioni dei differenti attori in campo.

1l territorio non € uno sfondo sul quale imprimere astratte ed improbabili traiettorie
di sviluppo; €, al contrario una risorsa che orienta la sostenibilita delle politiche e delle
strategie. Ancora una volta risulta importante il modello di governance e le sue relazio-
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ne con la forma della citta e la qualita del progetto. Si tratta, anche in Italia, di avviare
alcune sperimentazioni interpretando il “Documento di Indirizzo Strategico“ come pro-
getto di territorio che funge da quadro di riferimento per governance a geometria varia-
bile incentrate su alcuni (pochi) progetti integrati di interesse urbano e territoriale. Tra
questi, quelli relativi le aree d’interfaccia citta-porto. Queste ultime, ¢ bene ribadirlo,
sono molteplici e per natura molto differenti. Reclamano approcci e strumenti differen-
ziati che non possono essere ricondotti tout court ai Piani attuativi di iniziativa pubblica
che inevitabilmente richiedono procedure approvative lunghe e farraginose.

4. Laboratorio Taranto

Alcune considerazioni dei paragrafi precedenti trovano a Taranto un esemplare caso di
studio e di sperimentazione.

I molteplici bordi d’acqua della citta sono spazi critici entro i quali € possibile misurare
I'importanza dei problemi ambientali che affliggono un contesto urbano profondamente
compromesso dal rapporto distorto tra citta e fabbrica (Vulpio, 2009; Romeo, 2019).

La categoria del waterfront frontiera e infrastruttura ambientale (cfr. Waterfront por-
tuale) assume quindi a Taranto una sua rilevanza e specificita.

L’interesse per il caso-Taranto non si esaurisce tuttavia agli aspetti ambientali e mor-
fologici.Va registrata in particolate I'innovazione dei processi di governace e di pianifi-
cazione che hanno interessato le aree di relazione porto-citta.
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Fig. 1 — L’area di interazione porto-citta
del PUE INT-1
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Fig. 2 — I sotto-ambiti di attuazione del
PUE INT-1

Le note che seguono illustrano, infatti, le peculiarita del processo di pianificazione ur-
banistico e portuale nell’'ambito del Piano Urbanistico Esecutivo dell’area d’interfaccia
porto-territorio (PUE INT-1) promosso dall’Autorita di Sistema portuale e dalla citta di
Taranto.

4.1. I1 contesto culturale e morfologico del PUE INT-1

Il processo di redazione del PUE INT-1 di Taranto € maturato - negli ultimi quindici
anni - all'interno di un intenso dibattito pubblico sulla qualita dello spazio di relazione
porto-citta come fattore di sviluppo socio-economico della citta e del suo hinterland di
riferimento. Un contesto culturale ed istituzionale fertile che ha visto impegnate I’Auto-
rita di Sistema Portuale e 'amministrazione locale nella promozione di numerosi pro-
grammi e progetti strategici che hanno rappresentato il retroterra di riferimento della
pianificazione urbanistica e portuale6.

Il Piano Regolatore Portuale (PRP) di Taranto, in linea con le Linee guida ministeriali?,
individua il “sotto-ambito d’interfaccia territorio-porto” (INT-1) da destinare a funzioni
urbane, nautica da diporto, attivita culturali e di accoglienza (Fig 1). Per la pianificazio-
ne di tale sotto-ambito, il Piano portuale prevede la redazione di un Piano Urbanistico
Esecutivo (PUE) il cui iter di formazione € stato avviato (2020) d’intesa tra il Comune di
Taranto e 'Autorita di Sistema Portuale del Mar Ionio8. In particolare, il Piano Urbani-

stico Esecutivo dell’area d’interfaccia territorio-porto di Taranto (PUE INT-1), coeren-
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temente con le norme e gli indirizzi regionali (LR n. 20/2001, “Documento Regionale di
Assetto Generale”, “Criteri per la formazione e la localizzazione dei PUE”), sviluppa le
linee di intervento della pianificazione comunale, verificandone la qualita delle ricadute
sui sistemi socio-economico, ecologico-ambientale e morfologico-insediativo.

In Puglia, fanno parte dell’ampia famiglia dei Piani Urbanistici Esecutivi (PUE) nu-
merosi programmi e strumenti: dai tradizionali Piani esecutivi, previsti dalla legge na-
zionale 1150/42, ai Programmi complessi fino ai piu recenti Programmi Integrati di
Rigenerazione Urbana (PIRU) promossi con la legge n. 21/2008 e smi. A questi ultimi
strumenti (PIRU) va ricondotta la specifica natura urbanistica e giuridica del PUE INT 1
di Taranto che, in considerazione dei differenti contesti paesaggistici oggetto del Piano,
prevede tre sub-ambiti di attuazione: sub A_Darsena Calata 1, sub B_Darsena Molo
Sant’Eligio, sub C_Mar Grande Muraglia (Fig. 2).

L’interesse scientifico-disciplinare per il PUE INT 1 di Taranto deriva da alcune condi-
zioni storico-culturali del contesto d’intervento che si qualifica per I'inedita geografia dei
rapporti con I'acqua (Porsia, Scionti
1989; Resta 1990). Va innanzitutto
evidenziata la collocazione strate-
gica e di cerniera dell'interfaccia
citta-porto entro cui sono collocati
alcuni importati valori storico-pa-
trimoniali come: lantico porto
mercantile (la darsena di Taranto),
larea di porta Napoli con i vecchi
magazzini portuali, ’eco-sistema
del Mar Piccolo, la citta Vecchia con
la palazzata sul Mar Grande, la mu-
raglia e il Castello aragonesi.

Un luogo di centralita che presen-
ta tuttavia i caratteri tipici di una
periferia interna associati in parti-
colare alla marginalita e al degrado
socio-economico di alcuni settori
urbani (Porta Napoli e Citta Vec-
chia) e alla vulnerabilita ambientale
determinata dalla prossimita delle
aree industriali dell'Tlva e del porto
commerciale.

Va rilevata, inoltre, la peculiarita morfologica dell’interfaccia citta-porto oggetto del
PUE INT-1. L’area si presenta, infatti, come una stretta lingua di territorio costiero che
si sviluppa, all'interno del demanio portuale, per circa 1,5 km dall’attuale ingresso do-
ganale-est del porto fino all’estremita ovest del Castello Aragonese.

Al suo interno sono ricomprese alcune opere d’ingegneria portuale come le difese co-

Fig. 3 — Vista della muraglia e del
castello aragonesi ricompresi nel PUE
INT-1
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stiere foranee, la darsena mezzi di servizio, il molo S. Eligio, I’ex scivolo di sbarco dei
mezzi anfibi compresa I’area retrostante attualmente adibita a viabilita e terminal bus.

Con il suo sviluppo lineare, 'area INT-1 entra in contatto con differenti tessuti urbani
e manufatti: le aree di Porta Napoli, dov’e collocata la stazione ferroviaria, il ponte di
Piera, il mar Piccolo, il molo San Eligio, la testata occidentale della citta Vecchia (sito
originario della rocca greco-romana), le mura aragonesi fino all'imponente castello ri-
nascimentale di Sant’Angelo (1492) che chiude l'affaccio sul mar Grande della citta Vec-
chia proiettandolo verso i giardini terrazzati del lungomare Vittorio Emanuele III.

L’area ¢ dunque costituita prevalentemente da un sistema di spazi aperti: reti e infra-
strutture lineari, piazze e giardini, percorsi carrabili e pedonali, parcheggi, banchine,
pontili, piazzali e opere a mare.

Un unico grande spazio pubblico di connessione ed interazione porto-citta-acqua in
grado di organizzare e predisporre i futuri interventi di rigenerazione urbana e territo-
riale dei contesti di prossimita (Fig. 3).

4.2. Scelte di impostazione del PUE-INT 1

Occuparsi a Taranto delle relazioni citta-porto significa considerare prioritariamente
gli scenari di mitigazione e di adattamento delle criticita ambientali e sociali del conte-
sto di intervento. Com’e noto il tema ambientale riveste nel capoluogo ionico carattere
di rilevanza ed emergenza (Leogrande 2018, Romeo 2019).

Le aree urbane d’interfaccia con il Mar Grande e con I’antico porto mercantile, rica-
dono all'interno di un ampio Sito d’Interesse Nazionale (SIN) che si estende sulla terra
ferma e nei bacini acquei del Mar Grande e del Mar Piccolo. Le aree sono inoltre esposte
ai rischi associati all'ingressione marina, all’alta pericolosita idraulica (Porta Napoli),
all’erosione della falesia artificiale delle mura aragonesi (citta Vecchia), alla mancata
gestione delle acque di ruscellamento, al pessimo stato della qualita dell’aria in relazio-
ne alla presenza dell'Tlva, ai fenomeni diffusi di abbandono, degrado del tessuto fisico e
sociale nei contesti di Porta Napoli e Citta Vecchia.

La lunga e stretta fascia di territorio demaniale interessata dal Piano ¢ stata, quindi,
pianificata e progettata tenendo conto dei livelli di vulnerabilita dei contesti interessati
dal Piano.

L’interfaccia citta-porto € stata immaginata come un sistema integrato di infrastrut-
turazione ambientale in grado di incidere sulla riduzione dei gradi di rischio esistenti
innescando, nel contempo, una serie di progetti coordinati di rigenerazione ecologi-
co-ambientale ed economico-sociale.

All'interno di questa prospettiva di rigenerazione urbana ha trovato efficacia la nozione
di “waterfront come infrastruttura ambientale” (di Venosa 2016; di Venosa, Manigrasso
2022) che consente di visualizzare 'area d’interazione citta-porto come un dispositivo
in grado di fornire un servizio per il riequilibrio del contesto ambientale, in termini di
resilienza, di efficienza energetica, di riduzione dell’isola di calore e delle emissioni di
gas serra, di contenimento del consumo di suolo e di incremento della sicurezza sociale
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CATEGORIE DI RISCHIO Fig. 4 — Livelli di rischio e azioni del
Tl eid PUE INT-1
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(Fig. 4). Un programma che tenga conto delle disponibilita delle risorse economiche,
si confronti con il tempo lungo dei processi e degli adattamenti ambientali, si attui in-
crementalmente attraverso interventi (anche di piccola taglia) coerenti con una visione
strategica per lo sviluppo sostenibile del territorio in cui il waterfront si inserisce.

Sulla scorta di tali scelte di impostazione, condivise tra 'amministrazione tarantina,
I’Autorita di Sistema Portuale, la Soprintendenza e la comunita urbana coinvolta nei fo-
rum di consultazione, il PUE INT-1 ha assunto una Visione guida che traguarda l'inter-
faccia citta-porto come una rete infrastrutturale complessa, a spessore e quota variabili,
in grado di assumere, a seconda dei contesti, molteplici configurazioni e dimensioni
progettuali: i) struttura di protezione dei tratti di costa sottoposti all’azione del moto
ondoso, ii) percorso pedonale sulla linea di frontiera tra porto, citta e mare, iii) spettaco-
lare affaccio sul Mar Grande che restituira alla comunita tarantina nuovi spazi pubblici
attrezzati per la cultura ed il tempo libero (fig. 5).

Il programma strategico promuove la realizzazione di un sistema di opere infrastrut-
turali come supporto sia per “interventi complementari”, sia per i progetti urbani pre-
visti dal Piano Regolatore Portuale nel sotto-ambito di interazione porto-citta, sia per i
programmi in corso e i piani di investimento previsti dall’amministrazione comunale.

Il Master plan mette al centro del sistema organizzativo dello spazio compreso tra il
molo San Cataldo e il Castello Aragonese una infrastruttura di base costituita da opere
di protezione costiera (scogliere frangiflutto, dighe foranee, banchinamenti) e da un
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Fig. 5 — Master plan percorso pedonale continuo, proposto come una grande passeggiata paesaggistica sul
Mar Grande (fig. 6). L’infrastruttura del camminamento risolve i problemi di sicurez-
za - legati soprattutto alle dinamiche meteo marine ed idrogeologiche - incorporando
nel contempo le reti tecnologiche necessarie alla realizzazione di una pluralita di opere
complementari (attivita ricreative, sportive e culturali) che potranno essere realizzate
e gestite in partnership pubblico-privato. Le “opere complementari” si innestano alla
infrastruttura di base che si qualifica in tal modo come una infrastruttura di supporto
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e di sostegno per i processi di rigenerazione urbana e territoriale. L’insieme delle opere
infrastrutturali e complementari realizzano un complesso ambito di filtro e mediazione
tra citta, porto e mare, assumendo caratteristiche dimensionali, costruttive e funzionali
diverse a seconda dei contesti interessati.

L’articolazione in opere “infrastrutturali di base” ed “opere complementari” consente
una programmazione nel tempo degli interventi ed un processo di implementazione
delle opere in grado di assorbire ed integrare le principali iniziative in corso ed in pro-
gramma promosse all’interno dei contesti di interfaccia porto-citta-acqua.

6. Conclusioni

La redazione del PUE INT-1 a Taranto si colloca in un momento significativo del dibat-
tito disciplinare sul ruolo delle reti infrastrutturali nei processi di sviluppo sostenibile
delle citta e dei territori contemporanei.

Le esperienze piu avanzate maturate a livello europeo ed internazionale mostrano
come la qualita dello spazio di relazione citta-porto sia un fattore di successo per la
competitivita e la crescita della citta portuale e del suo hinterland di riferimento.

Il valore strategico e dinamico dell’interfaccia citta-porto richiede tuttavia di superare
le prassi consolidate che, soprattutto in Italia, si affidano a strumenti di pianificazio-
ne ed approcci tradizionali quanto inefficaci (i piani particolareggiati). La dimensione
metropolitana delle nuove geografie relazionali porto-territorio vanno governate con
strumenti flessibili e governance innovative.

Sara necessario verificare, nell’ambito delle singole legislazioni regionali, la fattibilita
di percorsi di implementazione differenziati che tengano conto della differente natu-
ra urbanistica e trasportistica delle aree d’interazione rispetto agli ambiti operativi del
porto. La qualita del rapporto citta-porto non dipende solo dall’efficacia delle procedure
e degli strumenti di governance.

L’emergenza ambientale e climatica costringono a riformulare le priorita di intervento
nel campo delle politiche di rigenerazione dei sistemi urbani costieri e portuali.

In questa prospettiva i waterfront, intesi come infrastrutture ambientali, possono svol-
gere un ruolo cruciale nell’ottica della riduzione della vulnerabilita sistemica e di incre-
mento dei gradi di resilienza della citta portuale. Il waterfront infrastruttura ambientale
€ una categoria di intervento densa di implicazione cultuali e progettuali. La sua qualita
dipende dal grado di efficacia rispetto al contesto d’intervento entro cui giocano un ruo-
lo decisivo: i) le morfologiche ed ecologiche; ii il quadro dei rischi ambientali; iii) agli
attori e alle risorse disponibili; iv) progetti in corso e in programma.

_ Territory of Research on Settlements and Environment - 31 (2/2023) 103 i A



ENDNOTES

1 Si inscrivono in questa categoria di waterfornt portuali “climate-resilient” numerosi interventi e progetti
tra cui quelli di Boston (South Boston), Stoccolma (Hammarby Sjostad), Amburgo (Hafen City), New York
(Lower Manhattan), Rotterdam (Standshaven), Londra (Gateway project), New Orleans, Tapei (Danshui).

2 Per ogni approfondimento si consultino le Linee Guida per la redazione dei Piani Regolatori di Sistema
Portuale (marzo 2017) disponibili sul sito del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/pubblicazioni/2017-06/Linee%20guida%20per%20la%20
redazione%20dei%20Piani%20Regolatori%20di%20Sistema%20Portuale.pdf

3 Le MIDAs (Maritime Industrial Development Areas) sono aree industriali costiere che, a partire dagli
anni ‘50 del secolo scorso, hanno caratterizzato il passaggio dalla fase mercantile a quella industriale dei porti
mediterranei.

4 Il modello land-lord é stato introdotto nell’'ordinamento italiano dalla legge 84/94 e prevede una sepa-
razione fra la gestione del territorio portuale, riservata all’ente pubblico (Autorita portuale) e la gestione dei
traffici e dei servizi di banchina, riservati alle imprese private in regime di concessione. Le criticita operative
di tale modello fanno propendere verso una gestione maggiormente aperta al mercato come quella attuata a
Rotterdam (ed in altri scali europei) con la societa Mainport Holding Rotterdam che gestisce in forma im-
prenditoriale le partecipazioni municipali, le joint-ventures e le forme di cooperazione portuale realizzate dal
municipio di Rotterdam.

5 Si consulti, in proposito, il Rapporto ESPO-Assoporti 2016 disponibile sul sito https://www.assoporti.it/
it/associazione/pubblicazioni/

6 Rientrano in questo quadro di iniziative: i) il concorso internazionale per la progettazione dell’Edificio Po-
livalente sul molo San Cataldo (2009) in fase di ultimazione); ii) lo Studio di Fattibilita “Interventi di protezio-
ne costiera, riqualificazione e rigenerazione dell’affaccio a Mar Grande della citta vecchia di Taranto” (2015);
iii) il Progetto di Fattibilita Tecnico-Economica per la “Realizzazione del nuovo varco est e riqualificazione
del waterfront della darsena di Taranto (2019); iv) la “Rettifica del molo san Cataldo” per l'attracco di navi
crociere (ultimano nel 2022); v) il concorso Open Taranto nell’ambito del Contratto Istituzionale di Sviluppo
(2015); vi) il finanziamento del progetto “Waterfront Mar Grande” nell’ambito del bando Pac 2014/20, PON
Infrastrutture e Reti del Ministero delle Infrastrutture.

7 https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/pubblicazioni/2017-06/Linee%20guida%20per%20
la%20redazione%20dei%20Piani%20Regolatori%20di%20Sistema%20Portuale.pdf

8 Il PUE INT-1 di Taranto e redatto d’intesa tra ’Autorita di Sistema portuale e il Comune di Taranto (ing.
Domenico Daraio e arch. Cosimo Netti) con il coordinamento e la consulenza scientifica del prof. Matteo di
Venosa (gruppo dilavoro: Consuelo Nava, Pietro Medagli, Valentina Zecchillo, Antinio Dell’Olio). Il PUE INT-
o1 di Taranto ¢ stato adottato con DGC n.9 del 22.06.2022.
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