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Relationship beetween city-port-waterfront: complexity and 
complications

Bianca Petrella

Abstract

Water is the basis of human and urban civilization; transport is the basis of trade and 
therefore of social progress. For many centuries water was by far the most important 
mode of transport, this is the principle reason why cities with rivers or seaports were 
predominant over cities without such features.

Initially, industrialization, the construction of the railways, the advent of the car and 
the beginning of air transport challenged the hegemonic role of the cities-port. Howev-
er, since the introduction of containers in the mid-1950‘s and shortly after the construc-
tion of inter-ports the role of water transport has been revitalized.

The containers and the enormous ships carrying them need great surface areas and 
long piers, so ports were moved outside of cities and, thus, the historical relationship 
between city and port was definitively broken.

The decline of large parts of the urban water front triggered redevelopment initiatives, 
which over time changed their use from industrial to leisure. These initiatives were of-
ten given names such as ‘urban recovery’, ‘renewal’, ‘regeneration’, ‘redevelopment’, 

Barcellona 
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and so forth.
Enormous leisure areas were the common denominator and often the buildings had 

an exclusive and, for this reason, homologated architecture designed by “archi-star” 
(famous architects). The new built-up areas were out of the local character and out of 
the historical city-port relationship.

Almost always liberated port spaces remain the property of the Port Authority and 
for this reason the way of making decisions is difficult. Italian law provides for a set of 
governing bodies to decide how to plan the interventions in the port areas. However, the 
law does not impose a co-ordination of the border area between city and port. Thus, the 
good governance of this area is left to chance and the hope that the various bodies can 
find mutually satisfying agreements. 

Some good and bad practices in various cities around the world and in Italy show how 
the old inner city ports and the relationship between city, port and waterfront have 
changed.

Relazione città-porto-waterfront: complessità e complicazioni
L’acqua è alla base della civiltà umana e della civiltà urbana; il trasporto è alla base 

degli scambi e quindi dell’evoluzione sociale. Il trasporto su acqua ha detenuto per mil-
lenni il primato sulle altre modalità di trasporto e, pertanto, gli insediamenti umani 
dotati di un porto hanno svolto un ruolo predominante rispetto alle città che ne erano 
prive. L’industrializzazione, unitamente all’introduzione della ferrovia, dell’automobile 
e del trasporto aereo hanno inizialmente modificato il ruolo egemone dei porti ma l’in-
venzione del container a metà anni cinquanta, seguita dalla costruzione degli interporti 
ha rivitalizzato il ruolo del trasporto marittimo che, però, ha dovuto spostare la gran 
parte delle attività lontano dalla città di cui era stato l’elemento generatore, parte inte-
grante e fulcro dell’economia urbana. La dismissione di ampie aree sui waterfont urbani 
ha dato vita a interventi che, di volta in volta, sono stati definiti di recupero, di rinnovo 
urbano, di rigenerazione, di riqualificazione, ecc. Il comune denominatore è stato di 
grandi insediamenti per il tempo libero che se da un lato sono stati proposti quali inter-
venti peculiari, dall’altro lato, il ricorso alla “archi-star” del momento ha determinato 
una omologazione culturale che, spesso, si è dimostrata non curante del genius loci. In 
Italia, alla complessità progettuale di recuperare, innovando, la relazione città-porto, si 
affianca la complessità di realizzare un intervento unitario su di una area la cui giurisdi-
zione è in parte dell’autorità portuale e in parte dell’autorità comunale, sulla quale i sog-
getti decisionali sono molteplici e le gerarchie sono poco chiare. La descrizione di alcuni 
interventi considerati emblematici, in città straniere e italiane, spiega come è avvenuto 
il cambiamento della relazione tra la città, il porto e il waterfront.

Key words: 
City-port, homologation, rules, innovations.
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Relazione città-porto-waterfront: complessità e complicazioni

Bianca Petrella

Premessa storica 

Le città portuali hanno un grado di complessità più elevato di quei sistemi urbani fon-
dati e sviluppatisi lontani da acque navigabili o, comunque, di quegli insediamenti privi 
di un porto in grado di innescare specifici flussi di relazioni sia con il proprio entroterra 
sia con le reti degli scambi oramai divenuti globali.

La presenza del terminale del trasporto su acqua aumenta il numero di funzioni e 
sub-funzioni urbane, incrementa la varietà delle competenze amministrative, di quelle 
decisionali e accresce e particolarizza la molteplicità degli attori economici, degli stru-
menti di pianificazione, di quelli di programmazione e così via.

Il termine porto non può essere utilizzato genericamente, in quanto i porti si distin-
guono per tipo, per dimensione, per rango e, caratteristica non trascurabile, per l’in-
tensità delle relazioni che essi strutturano con il resto della città di cui sono stati parte 
intrinseca e, per alcuni aspetti, sostanziale. L’uso del passato prossimo sottolinea che la 
comunione città-porto, che in origine arrivava a marcare l’identità di un insediamento 
urbano, si è dissolta nel tempo fino a strutturare due entità distinte che non solo non 
sono più intercomunicanti ma che, spesso, intralciano reciprocamente la funzionalità e 
la percezione semantica dei rispettivi luoghi.

L’accessibilità all’acqua (potabile e navigabile) è alla base dell’evoluzione umana e, 
pertanto, è alla base della storia urbana che nell’acqua trova la propria risorsa fondativa. 
Come è noto, gli insediamenti umani hanno origine nelle valli dei grandi fiumi e, fino a 
quando il trasporto su acqua ha mantenuto la supremazia sulle altre modalità di tra-
sporto, la prossimità a una via d’acqua, naturale o artificiale che fosse, è stata conditio 
sine qua non per la fondazione di una città e anche per il suo sviluppo successivo. Pur se 
non più garantite dai vantaggi della Lega Anseatica, ancora nel Seicento, le città dotate 
di un porto continuavano a mantenere l’egemonia politica, militare ed economica, so-
prattutto se in esse risiedeva una corte e se erano localizzate in posizione conveniente 
per le rotte oceaniche. La competizione urbana dell’epoca avveniva esclusivamente tra 
le capitali portuali che si contendevano un predominio, speculando sulla risorsa locale 
porto. Il trasporto via terra non era ancora competitivo con quello su acqua perché la 
tecnologia della carrozza non garantiva gli stessi livelli di velocità, resistenza, capacità di 
carico e comfort che avevano invece raggiunto le navi, i cui i sistemi di velatura e la stru-
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mentazione di bordo erano progrediti in modo significativo1. Solamente a metà Ottocen-
to, con l’affermazione del trasporto su ferro, la navigazione, soprattutto quella interna, 
inizierà il suo inesorabile declino e, per la prima volta nella storia dell’umanità, accade 
che una nuova tecnologia (ferrovia) si sostituirà alla precedente (canali di navigazione) 
senza che quest’ultima abbia raggiunto la naturale saturazione. Per capire l’entità di 
questo fenomeno basta sottolineare che a fine Ottocento, negli USA, erano stati dismes-
si i due terzi dei chilometri di canali artificiali, sostituiti da oltre trecentomila chilometri 
di binari. Va però detto che molti dei canali artificiali dismessi, sia in America che in 
nord Europa, in tempi recenti, sono stati ripristinati sia per la navigazione turistica sia 
per il trasporto merci, soprattutto quando collegati a interporti di rango superiore e 
con configurazioni geografiche che consentono una efficace intermodalità acqua, ferro, 
strada (Russo, 2007). 

Tecniche e tecnologie di trasporto sono tra i principali fattori che determinano, con-
sentono e condizionano le trasformazioni dei sistemi urbani e territoriali. Se gli effetti 
del processo di industrializzazione producono la prima significativa frattura urbana, 
sancendo la separazione tra “città storica” e “città moderna”, la trasformazione del ruo-
lo della navigazione, unitamente allo zoning, produce la definitiva cesura tra la città e 
quello che era il suo porto. La città, quella che oggi chiamiamo centro storico, era cre-
sciuta in modo organicamente unitario e questo riguardava anche le città portuali che, 
non a caso, erano così denominate. Il porto era l’elemento da cui aveva avuto origine la 
città ed era il luogo urbano nel quale la città si stemperava, congiungendosi alla linea 
d’acqua che ne costituiva il limite fisico.

Mentre la città moderna andava raffigurandosi quale entità a se stante, disgiunta da 
quella storica, l’area portuale, complice anche la “industrializzazione” dei porti, perdeva 
quei caratteri che l’avevano configurata quale luogo urbano e diventava un recinto a se 
stante, una parte funzionalmente specializzata che, in alcuni casi, allontanava fisica-
mente e culturalmente la città dal suo mare. B.S Hoyle (1994), uno dei più autorevoli 
studiosi del rapporto città-porto, ha individuato nei differenti modi in cui la globaliz-
zazione ha inciso sulla città e sul porto, l’ulteriore e definitivo elemento di frattura tra 
l’area portuale e quella urbana; ciò accade se il porto attiva le necessarie trasformazioni 
per partecipare al sistema globale di scambi mentre la città non si modifica con la stessa 
velocità e rimane in un ruolo locale, che la esclude dal global network.

Tali processi investono principalmente grandi città con grandi porti commerciali e 
industriali mentre interessano molto meno quei piccoli borghi pescherecci convertiti 
al turismo. Diverse di queste piccole realtà insediative, pur discutibili nella fruizione 
attuale, sono comunque riuscite a far sopravvivere alcune peculiarità strutturali della 
relazione città-porto: la vita urbana comprende le aree prospicienti l’acqua e anche lo 
specchio d’acqua, utilizzato per le tipiche attività ludiche. 

Non è un caso che la gran parte degli studi che affrontano tematiche relative alle città 
portuali si rivolgono a città di importanti dimensioni demo-spaziali ma, soprattutto, 
di importanti dimensioni economiche. Castells (1996) ha affermato che sono proprio i 
nodi urbani del tessuto connettivo di reti e flussi ad interpretare un ruolo significativo 
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nell’attuale competizione urbana; è proprio nel corrente scenario economico mondiale, 
nella strutturalità della globalizzazione economica e culturale che si apre la riflessione 
sulla trasformazione delle aree portuali, quali “commutatori” (simbolici e strutturali) 
tra i grandi flussi internazionali e i territori locali. Tale riflessione non è però del tutto 
nuova in quanto riprende il concetto di electric power grid elaborato da Lewis Mu-
mford (Miller, 1984) adeguandolo al mutamento socio-economico derivato principal-
mente dall’evoluzione delle tecnologie della comunicazione (Beguinot, 1989).

Ogni tipo di porto richiede un diverso modello progettuale in quanto le differenze di 
ubicazione, superfici impegnate, tipi edilizi e infrastrutturali, relazioni spaziali endo-
gene ed esogene, componenti percettive, capitale territoriale (Resmini e Torre, 2011), 
stratificazione storica, ecc. generano rapporti differenti con il resto del sistema urbano 
che non possono essere generalizzati in una tipologia standardizzata di intervento.

Le scelte progettuali non possono ovviamente prescindere dalla legislazione che regola 
le possibilità e i modi di intervento nella aree portuali e che, prevedendo diversi soggetti 
e competenze, rende poco lineare il processo decisionale delle trasformazioni da espe-
rire.

La normativa 

In Italia, il quadro normativo che regola la materia portuale e marittima si impernia 
sulla Legge 84 del 28/01/1994 e sul Codice della navigazione (modificato nel 2005 e 
aggiornato al D.Lgs n.111 del 28/06/2012, in attuazione della direttiva 2009/20/CE). 
Come è noto, il disegno di legge di riforma della legislazione portuale (DDL. 1404/2006) 
che sta compiendo l’iter parlamentare, è già stato approvato dal Senato (12/09/2012) ed 
è in attesa del passaggio alla Camera per l’approvazione definitiva. 

Così come la legge del 1994, anche la nuova riforma sembra non volere superare il 
settorialismo dell’area portuale e continua a lasciare irrisolto il rapporto funzionale tra 
lo strumento urbanistico comunale e il Piano del porto. In continuità con la norma in 
vigore, la legge di riforma assegna all’Autorità Portuale (AP) le competenze amministra-
tive, la regolazione delle attività e le strategie di sviluppo dell’area demaniale portuale, 
lascia ai soggetti di diritto privato le attività economiche e commerciali e riserva all’Ente 
locale una presenza scarsamente incisiva nel processo decisionale. 

L’unico accenno all’extraporto, cioè alla città, prevede un Comitato regionale per le 
connessioni porto territorio, la cui finalità è, però, quella di portare all’esterno gli in-
teressi della comunità portuale; il percorso inverso, cioè portare all’interno del porto 
anche gli interessi dell’intera comunità urbana, non è invece previsto e tanto meno re-
golato. Eppure non c’è bisogno di ricorrere alla teoria generale dei sistemi (von Ber-
tanlaffy, 1986) per comprendere che i due subsistemi, città e porto, essendo entrambi 
aperti, agiscono reciprocamente sui rispettivi cambiamenti di stato; pertanto, il coordi-
namento tra le scelte strategiche di entrambi che, per forza di cose, richiede di essere 
agito congiuntamente, non può essere lasciato alla mera buona volontà dei rispettivi 
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rappresentanti istituzionali.
Così come non è normata la progettualità interattiva tra AP e Ente comunale, la leg-

ge di riforma in discussione continua a mantenere distinte e non coordinate anche le 
competenze dell’AP e dell’Autorità Marittima (AM), incrementando quelle della prima 
e lasciando alla seconda la sicurezza della navigazione, la difesa dell’ambiente marino, 
la vigilanza e la gestione delle riserve marine e delle aree marine protette, tra cui anche 
quelle di interesse archeologico. Anche in questo caso, nonostante le ancora più eviden-
ti, strettissime interrelazioni tra le due competenze, i meccanismi di raccordo appaio-
no deboli. Ad esempio, si pone in evidenza il conflitto che si potrebbe creare tra AP e 
AM, qualora la prima decidesse di insediare attività inquinanti nelle acque marine; allo 
stesso modo, se con la riforma in atto le “acque interne” passeranno alla giurisdizione 
dell’AP, l’AM avrà sempre maggiori difficoltà ad operare il controllo sulla movimen-
tazione, la sosta ed il trasporto in mare di rifiuti e scorie, così come previsto dal Testo 
Unico sull’Ambiente (D.Lgs.152/2006). Va posto in evidenza che, per i caratteri natura-
listici e storici di gran parte delle aree portuali, entra in gioco almeno un altro soggetto 
istituzionale: le soprintendenze. Anche in questo caso, la conflittualità generata dalle 
finalità diverse, e dalla poca chiarezza dei rapporti gerarchici tra i diversi soggetti, com-
plica e rischia di mettere in stallo qualsivoglia processo decisionale. 

La natura demaniale dei porti e delle coste in generale merita di essere brevemente 
ricordata in quanto, come è noto, con le cosiddette leggi di semplificazione e liberalizza-
zione e, in particolare, con il DLgs. 96/1999 si realizza il passaggio alle Regioni ed agli 
Enti locali delle funzioni amministrative relative alla gestione dei beni demaniali, ivi 
compresi quelli marittimi e del “mare territoriale”2. 

L’area portuale è un’area demaniale e, con quanto previsto dal DdL di riforma, sarà 
possibile acquisire al demanio (in virtù di necessità relative all’attività portuale) zone di 
proprietà privata (comprese o attigue alla circoscrizione territoriale dell’AP) ma si potrà 
anche ascrivere al potere amministrativo dell’AP beni non demaniali. Pur se in questo 
modo sembrerebbe risolta la problematica delle enclavi comunali nell’area portuale, di-
viene immediato ipotizzare ulteriori conflitti di interesse e di competenze proprio sulle 
aree di “transizione urbano-portuale”, ovvero su quelle aree di margine che costituisco-
no il punto focale di interventi di riqualificazione, recupero e rivitalizzazione urbana 
delle città di mare.

Non regolare in modo chiaro ed efficace, ovvero lasciare irrisolti i potenziali conflitti 
di interesse e di competenza tra Ente Locale e Autorità Portuale, tra Autorità Portuale 
e Autorità Marittima e tra Autorità Marittima e Ente Locale, rischia di indebolire ulte-
riormente non solo il coordinamento ma anche i punti di raccordo tra Piano urbanistico 
e Piano del porto, e con gli altri piani settoriali. 

Ugo Tomasicchio (1998), estensore di uno dei più diffusi manuali di ingegneria por-
tuale e marittima, già in un’edizione degli anni novanta, evidenziava come la scarsa 
chiarezza del rapporto tra Piano Regolatore del Porto e Piano Regolatore Generale ob-
bligava ad una continua richiesta di pareri giurisprudenziali. Tale rapporto continua a 
rimanere nebuloso nonostante le successive innovazioni normative (e costituzionali) in 
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materia amministrativa, portuale, urbanistica, ecc. Infatti, come già accennato, la legge 
in vigore (e la riforma in itinere), pur prevedendo intese tra Comune e AP e coerenza tra 
i rispettivi strumenti di pianificazione, non chiarisce in quale modo intese e coerenza 
debbano essere esercitate e verificate; la non esplicitata gerarchia tra i diversi soggetti 
rischia di produrre stalli decisionali in presenza di ipotesi di intervento contrastanti. 

Un ulteriore elemento di complessità della relazione città-porto è l’eventuale presenza 
di attività pericolose, sia quelle a rischio di incidente rilevante (RIR), con le distanze 
necessarie a garantire la sicurezza dei luoghi densamente frequentati (DM 9/05/2001), 
ma anche quelle attività che, pur non classificate tra le RIR (D.Lgs. 334/1999, D.Lgs. 
238/2005), sono a rischio di incendio e quindi soggette alle relative normative di pre-
venzione e protezione (D. Lgs. 81/08, D.Lgs. 106/2009), non trascurando che le attività 
che ancora si svolgono nei porti urbani (insieme al traffico veicolare) costituiscono la 
maggior fonte di immissione di polveri sottili e di inquinamento sonoro.

Gli elementi della trasformazione 

 La sintetica riflessione sui rapporti tra le diverse competenze istituzionali si conclu-
de evidenziando, altrettanto sinteticamente, quali sono stati i principali elementi che 
hanno imposto alle aree portuali trasformazioni strutturali radicali e, in virtù dei cam-
biamenti del porto, quali siano stati e quali invece dovrebbero essere i paradigmi di un 
progetto teso a ripristinare il rapporto tra la città, il porto e il fronte dell’acqua. Le ma-
cro relazioni generate dall’interazione degli elementi dei tre sistemi (urbano, portuale 
e naturale) sono, evidentemente, di tipo fisico, funzionale, culturale ed economico e il 
progetto di trasformazione delle aree deve essere teso a massimizzare l’integrazione e la 
compatibilità delle diverse componenti. 

Generalmente, l’intervento di “rigenerazione urbana” in aree portuali si prospetta 
quando queste vengono “liberate” in conseguenza del mutamento delle attività portuali; 
viceversa, non accade pressoché mai che l’intervento sia motivato dal concorso di coin-
cidenti esigenze urbane e portuali e ancor meno accade che a innescare la trasformazio-
ne sia una esigenza squisitamente urbana.

In questi ultimi decenni, in un crescendo di globalizzazione economica, e non solo, le 
trasformazioni che hanno caratterizzato gli interventi nelle aree portuali sono dipese es-
senzialmente dall’introduzione di elementi innovativi che hanno richiesto una maggiore 
disponibilità di superfici dedicate e una nuova organizzazione della logistica portuale 
collegata al sistema economico mondiale. 

L’inizio della “rivoluzione portuale” si può identificare negli anni cinquanta a New 
York, dove l’introduzione di nuove tassazioni per il trasporto delle merci dalla stazione 
marittima a quella ferroviaria, l’inefficace collaborazione tra Port Authority e munici-
palità e gli interessi delle grandi imprese private conducono il porto di New York verso 
un veloce declino e, quindi, verso la radicale trasformazione del lunghissimo waterfront 
convertito a usi urbani (Glanz e Lipton, 2003).
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A metà anni cinquanta, però, sarà l’invenzione del nuovo tipo di container (Le-
vinson, 2007) e la nuova dimensione delle navi atte a trasportarli, a rivoluzionare 
costi, tempi e organizzazione del trasporto su acqua e a richiedere ampie superfici 
per lo stoccaggio e la movimentazione delle merci (Hein, 2013). L’intervenuta ne-
cessità di vaste aree per il deposito e il carico dei container comporta la delocaliz-
zazione di gran parte delle attività portuali, le cui superfici dismesse iniziano ad 
essere recuperate alle attività urbane. 

La deindustrializzazione degli anni settanta, che evidentemente coinvolge anche 
gli stabilimenti produttivi ubicati nelle aree portuali e lungo i waterfront urbani, 
libera ulteriori e appetibili aree a ridosso delle città. 

L’evoluzione del container porta con se l’evoluzione dell’intermodalità del tra-
sporto merci che costituisce un ulteriore elemento di trasformazione delle aree 
portuali e, più in generale, del contesto territoriale e urbano: nodi di scambio inter-
modale che richiedono una pianificazione di scala continentale e intercontinentale, 
in grado di garantire la partecipazione ai flussi delle reti del commercio globale. I 
Paesi asiatici emergenti, gli USA e il nord-Europa3 si sono efficientemente attrez-
zati in tal senso, mentre nel nostro Paese, degli oltre quaranta porti mercantili (di 
cui tre sono attivi quali transhipment) solamente tre (localizzati nel nord-Tirreno) 
sono efficacemente collegati a sette dei circa venti interporti effettivamente ope-
ranti4 (Censis, 2008).

Modalità delle trasformazioni 

I modi, le forme e le trasformazioni urbane conseguenti il mutamento delle aree 
portuali hanno avuto inizi variegati che, nel tempo, hanno teso ad uniformare sempre 
più la tipologia strutturale dell’intervento, indipendentemente dal contesto urbano di 
riferimento. Ciò è in parte dovuto al fatto che spesso le trasformazioni delle “aree libe-
rate” sono state attivate in relazione a un cosiddetto grande evento, utilizzato per rilan-
ciare nella competizione urbana quelle città che, da ex portuali, soffrivano la crisi eco-
nomica più della altre: fiere mondiali, ruolo di capitale europea della cultura, olimpiadi, 
ecc., in virtù di ingenti stanziamenti economici, sono diventati l’occasione di processi di 
rigenerazione urbana e/o di speculazione edilizia (Fonti, 2010). 

Di seguito si riportano alcuni esempi di come si sia intervenuto nelle aree che, già por-
tuali, consentono ai cittadini di potere nuovamente esperire i waterfront urbani (figg. 1 
e 2). 

Anche se il porto vero e proprio è attualmente dislocato a Newark (prima stazione 
marittima ad attrezzarsi per la movimentazione dei container) il World Trade Center, 
a partire dalla sua ideazione avvenuta alla fine degli anni trenta e fino ai nostri giorni, 
ha sempre recitato un ruolo non secondario nel processo delle trasformazioni del porto 
di New York City. Il WTC non è lontano dal vecchio porto mercantile di South Street, 
dove sono ancora visibili gli edifici commerciali sette-ottocenteschi, restaurati e adat-

Fig.1, Barcellona: da nord a sud, il wa-
terfront di Barcellona si articola tra 
porto olimpico, Barceloneta, spiaggia, 
porto vecchio, turistico, passeggeri, 
transbordador aéreo, porto crocieristi-
co, commerciale, petrolifero, industria-
le, fino a Riu Llobregat per uno sviluppo 
di oltre otto chilometri. 
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tati a musei, club-houses e shopping di lusso (Homberge, 2003) mentre è 
ancora in completamento la riconversione delle aree industriali dismesse 
che, destinate negli anni novanta a residenze e commercio, rischiano di 
realizzare una barriera privata impedente la fruibilità di un lungo tratto 
del frontemare (Angotti, 2008).

Ancora negli USA, Peter Hall (1992) individua nel Festival Marketplace 
di Baltimora, uno degli esempi di rivitalizzazione urbana, quale risposta al 
declino causato dalla deindustrializzazione degli anni settanta di una città 
fondata sull’economia portuale. Dopo una prima riuscita fiera estempora-
nea tenutasi nel 1973, l’inner harbor viene trasformato in marketplace, 
ovvero nel luogo dove si concentrano alberghi, padiglioni, ristoranti, ne-
gozi, realizzando quella che diventerà una delle più frequentate attrazioni 
turistiche degli USA e il cui modello sarà replicato anche in diverse realtà 
europee (Coppola, 2012).

L’area di Het Eilandje, antico porto cinquecentesco di Anversa, fu di-
smessa in seguito alla delocalizzazione del porto commerciale; alla fine de-
gli anni ottanta iniziano a partire le iniziative per il recupero dell’area ma 
bisognerà aspettare l’inizio del nuovo millennio per giungere a un accordo 
tra municipalità ed autorità portuale che condurrà al master plan del nuo-
vo distretto urbano che prevede anche la contestata demolizione di preesi-
stenti nuclei residenziali (Ugolini, 2006). Il MAS (Museum Aan de Stroom 
progettato da Neutelings Riedijk Architects, 2010) diventa l’edificio sim-
bolo di un’area nella quale, nuove residenze, attrezzature per i diportisti, 
per lo shopping, per le attivitità ludiche, ecc. sono allocate sia negli spazi e 
negli edifici appositamente realizzati sia nei volumi e nelle infrastrutture 

del patrimonio storico che è stato in parte restaurato (Schramme e Segers, 2012). 
L’intervento di riuso del porto antico di Genova è stato progettato da Renzo Piano che, 

pur annoverabile tra le archistar mondiali, è comunque originario e conoscitore della 
città. L’intervento nell’area, anche se ascrivibile alle trasformazioni decise in funzione 
dei grandi eventi, è parte del Piano urbanistico generale della città, definito affresco dal 
progettista. L’insieme dei grandi eventi genovesi si succede nel tempo: l’expo del 1992 
(con le celebrazioni per il cinquecentenario colombiano della scoperta dell’America), il 
G8 del 2001(regolato dalla legge speciale 149/2000) e il ruolo di capitale europea della 
cultura assunto nel 2004. All’acquario, diventato il luogo simbolo della riappropriazio-
ne dell’area, si affiancano elementi scultorei-funzionali (il Bigo) e una serie di attività 
museali, espositive, per lo shopping, ecc., in parte realizzate ex-novo e in parte recu-
perando i vecchi volumi dismessi: i magazzini doganali seicenteschi, il magazzino del 
Cotone e il magazzino quartiere Millo, entrambi dei primi del Novecento. Nel caso del 
capoluogo ligure, va sottolineato che, oltre alle realizzazioni nel vecchio porto, al recu-
pero della relazione città-porto ha contribuito il contemporaneo intervento di riqualifi-
cazione edilizia ed economica, sia nella città storica dei vicoli che si sviluppa a ridosso di 
Piazza Caricamento, sia nella città storica maggiormente monumentale (Vallega, 2009).

Fig. 2, Barcellona: Le “onde” de la ram-
bla (o carrer) de mar (Albert Viaplana, 
Helio Piñón, 1994) è tra gli interventi 
di riqualificazione del waterfront, in 
prosecuzione con le Olimpiadi del 1992; 
sullo sfondo: il WTC con il grand hotel 
della Marina (Pei Coob Fred & part-
ners, 1999-2002) situato sul molo dove 
è anche la torre della cabinovia (Carles 
Buïgas, 1929-31) realizzata per la expo 
del 1929.
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Salerno è l’altra città portuale che è ricorsa all’opera delle archistar interna-
zionali (Zaha Hadid-la nuova stazione marittima-2000-2013; Ricardo Bofill-il 
discusso Crescent sul lungomare –attualmente oggetto di indagine giudiziaria 
eDavid Chipperfield-il nuovo tribunale – in ultimazione) e che ha cercato di 
inserire gli interventi in un più complessivo piano di rigenerazione urbana, 
anch’esso affidato a un professionista di fama internazionale, Oriol Bohigas, 
che già si era occupato del Piano di Barcellona in occasione delle Olimpiadi del 
1992 (Scrofani e Ruggiero, 2011). Il travagliato Piano di Salerno, sulla scorta 
della strategia urbanistica utilizzata per la città spagnola, era strutturato su 
una serie di aree strategiche, quali elementi della riconnessione urbana, fronte 
del mare compreso (Bruttomesso, 2006). 

La stessa metodologia progettuale (insieme di approdo peschereccio e turi-
stico, recupero delle aree balneari, promenade, parcheggi, ecc.) sarà ripropo-
sta, sempre da Bohigas, con il Piano del 2002, anche per la riqualificazione 
dell’area portuale di Bari, che si era già avvalsa del grande evento XIII Giochi 
del Mediterraneo del 1997 (Barbanente, 2004).

Alcune delle archistar già menzionate si sbizzarriscono nella progettazione 
di originali edifici che, in occasione della XXXII America’s Cup (Sudjic, 2007), 
vogliono contribuire alla rigenerazione di Valencia (figg. 3 e 4). La darsena in-
terna è sostituita da un porto-canale circondato da una vasta area verde nella 
quale i pre-esistenti opifici e magazzini sono sostituiti da attrezzature logisti-
che, turistiche e per il tempo libero (Bruttomesso, 2006). 

Nella seconda metà degli anni sessanta inizia la chiusura dei settecenteschi 
docks londinesi che si concluderà nel 1981 mentre, contemporaneamente, tut-
te le attività portuali verranno trasferite a Tilbury, nell’Essex, che (più pros-
simo di quaranta km alla foce del Tamigi e con la disponibilità di vaste aree 
attrezzate) entra nella competizione con i maggiori hub&spoke mondiali. Le 
aree liberate dalla dismissione occupano oltre ventimila ettari (Bruschi e al., 
2011) ovvero una superficie superiore a quella di Napoli che, da un lato, impo-
neva una complessa pianificazione e, dall’altro lato, scatenava l’appetito delle 
grandi imprese economiche. In effetti, la vicenda urbanistica è un susseguirsi 
di Piani che seguono la filosofia dei governi (locali e centrale) che si succedono 
(Barker, 1986). Negli anni settanta le soluzioni prospettate sono fondate sul 
welfare, sulla partecipazione e sulla trasparenza; non a caso sono ipotizzate 
cinque differenti soluzioni, per ognuna delle quali si illustrano i vantaggi e gli 
svantaggi delle varie componenti sociali, nella pragmatica consapevolezza an-
glosassone che non tutti potranno essere soddisfatti. Con l’arrivo del decisionismo e del 
liberismo thatcheriano, lo scenario della vasta area a ridosso della city muta totalmen-
te: gli obiettivi economici diventano prioritari su quelli sociali; gli Enti locali vengono 
esautorati e sostituiti da Agenzie pubbliche di scopo con ampi poteri e che rispondono 
direttamente al Governo centrale; si procede con progetti di area semplificati (Area De-
velopment Framework) nei quali è riservato poco spazio alla partecipazione pubblica e 

Figg. 3-4, Valencia: lungo il porto ca-
nale realizzato per ospitare la 32ma 
America’s Cup si sviluppano gli edifici 
progettati da Piano, Raymand, Klein 
e Palmero e il “Veles e Vents” di David 
Chipperfield con b720 Arquitectos.
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molto spazio agli obiettivi degli investitori; le enterprice zone replicano l’esperienza di 
Baltimora e, così come per New York, anche a Londra gran parte dei waterfronts lungo il 
Tamigi è riservata a edilizia residenziale per i ceti medio-alti. La prima fase della trasfor-
mazione può considerarsi conclusa alla fine degli anni ottanta con la costruzione della 
metropolitana leggera e del city airport, la cui pista è collocata sul fiume tra Beckton 
Street Park e Thames Barrier Park, non lontana dall’Isle of Dogs e Canary Wharf, nel 
quale spicca il l’edificio (1991) progettato da Cesar Pelli, specialista in grattacieli. Nella 
rigenerazione urbana dei docklands, ancora in completamento, si inserisce il grande 
evento delle Olimpiadi del 2012, per le quali gli architetti sembrano gareggiare in auto-
referenziale originalità e in sostenibilità ambientale delle costruzioni, tutte realizzate tra 
il 2004e il 2012: Phoenix Heights, con i tetti biologici (Brady Mallalieu); Ravensbourne 
College of Design and Communication, con finestre circolari e rivestimento in elementi 
di alluminio (Foreign Office Architects); teleferica urbana (Wilkinson Eyre Architects) 
di collegamento tra il villaggio olimpico e la Greenwich Peninsula 5; Excel Exhibition 
Centre-Phase II, con la spirale gialla, promenade a 15m di altezza (Grimshaw Archi-
tects); Canada Water Library, la cui piramide rovesciata si specchia nell’acqua del fiume 
(CZWG Architects). Più lontane dall’area degli storici docks spiccano, letteralmente e 
simbolicamente: lo Shard di Renzo Piano (autore anche del coloratissimo complesso 
polifunzionale di St. Giles); a Wembley sorge il nuovo stadio progettato da Foster e par-
tners; mentre Zaha Hadid è l’autrice del complesso scolastico a Brixton e anche dello 
stadio del nuoto, ubicato nel villaggio olimpico vero e proprio, nel quale svetta la strut-
tura realizzata da Anish Kapoor e Cecil Balmond, il cui intento è di richiamare turisti da 
tutto il mondo. Alcuni degli impianti realizzati sul fiume Lea a Strattford sono destinati 
a permanere mentre gli altri saranno spostati in altre aree della Great London, lasciando 
il posto a nuovi quartieri residenziali (Bruschi e al., 2011).

Conclusioni 

Dagli esempi riportati si evince come gli interventi di trasformazione delle aree por-
tuali dismesse tendano quasi esclusivamente a perseguire operazioni di marketing ter-
ritoriale, ponendo in secondo ordine i reali bisogni sociali della comunità urbana locale 
e, ancora di più, trascurano la ricerca di una continuità storica del rapporto tra la città 
e la sua linea di costa che, nel passato, è stata filtrata da un porto, prima accessibile, poi 
diventato barriera insormontabile, poi scomparso in quanto delocalizzato altrove.

La capacità di controllo dell’ispessimento delle relazioni città-ex porto-mare va attiva-
ta con l’obiettivo di realizzare efficaci “sintonie trasversali” capaci di abbattere le attuali 
“distonie o idiosincrasie longitudinali” prodotte dalla non risolta “coabitazione longitu-
dinale”, nell’accezione utilizzata da Stefano Boeri (Di Santo, 2003). Evidentemente, le 
sintonie e/o distonie non sono riferibili solo alle forme dei volumi e degli spazi scoperti 
ma vanno ricercate nell’insieme delle attività che in questi spazi si svolgono e che non 
possono risolversi esclusivamente in ipermercati del tempo libero e del turismo che non 
sono in grado di recuperare una reale urbanità. 
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Set di indicatori per operare tale controllo sono oramai diffusi nella letteratura 
scientifica e implicano la necessità di operare sulle dimensioni, sulle connessio-
ni, sulle intersezioni e sulle incidenze (Di Santo, 2003); essi sono strutturati per 
“misurare” la condizione delle relazioni ex-ante e quelle ex-post, prevedono pro-
cessi partecipativi e predispongono un oggettivo supporto alle scelte di interven-
to dei singoli attori, investitori pubblici e privati, ma anche e, forse, soprattutto, 
ai soggetti istituzionali preposti alle scelte, alle approvazioni, ai permessi e alle 
autorizzazioni (Vallega, 2009).

La conseguenza di un quadro normativo ancora farraginoso e, soprattutto, de-
ficitario nella chiarezza dei percorsi e delle competenze decisionali, rischia di 
costituire l’alibi per l’immobilismo o, all’opposto, spinge verso scelte di inter-
vento apparentemente forti che si avvalgono del progettista di grido col quale, 
quasi sempre, si riesce a mettere tutti d’accordo, anche se l’archistar, dovendo 
rafforzare la propria immagine mediatica, non accetta intrusioni nella sua opera 
il cui fine è di essere riconoscibile e attribuibile al suo autore (Lo Ricco e Micheli, 
2003). Ma non si può trascurare che un manufatto urbano di pregio, quando è 
esclusivamente autoreferenziale, inibisce i fattori locali e identitari mettendo a 
repentaglio proprio quel “capitale territoriale” su cui ogni efficace progetto di 
marketing territoriale dovrebbe invece investire. Se ciò è vero, esso diventa an-
cora più vero per il fondale urbano e naturale di una città portuale che, essendo 
un “bene comune proprio del territorio, fisso in esso e non fruibile fuori di esso” 
(De Matteis, Governa, 2005) si pone quale elemento strategico del capitale e del 
marketing territoriale (Ridoux, 2008).

L’omologazione urbana generata dalla competizione globale, complici lo star 
system di architetti e il franchising delle multinazionali, sta però iniziando a mo-
strare qualche segno di cedimento. Infatti alcune città, principalmente nord-eu-
ropee, anche portuali, (come ad esempio Bristol, Copenaghen, Bergen, ecc.), 
hanno attivato strategie di comunicazione e di sviluppo territoriale fondate sull’identità 
locale, non solo di tipo storico ma anche di tipo economico, ad esempio esaltando (quale 
valore locale) la alta percentuale di esercizi indipendenti nel campo della ristorazione, 
del commercio, dell’offerta di tempo libero, ecc. (figg. 5 e 6).

Se, come auspicabile, la tendenza alla decrescita responsabile (Arìes, 2005) coinvol-
gerà anche altri settori, allora si potrà sperare di tornare a vedere entrare nei nostri 
porti navi che somigliano a navi e non più brutte città galleggianti che invadono le città 
su terraferma. 
Footnotes
1 Curata da Singer Charles e al., la “Storia della Tecnologia”, opera enciclopedica edita dal 1956 e ripubbli-
cata recentemente, illustra il progresso di settori tecnologici, ivi compreso quello delle diverse modalità di 
trasporto.
2 Il “mare territoriale” pur non essendo giuridicamente demanio è a questo assimilato.
3 Il primato spetta, rispettivamente, ai porti di Shangai, Oakland e Rotterdam. 
4 La diffusione degli interporti in Italia è incentivata e regolata dalla L.240/1990.
5 Il Ravensbourne College e l’Emirates Royal Cable termina si affiancano alla Millenium Dome (Richard Ro-
gers 1999) e agli altri “investimenti” previsti nel piano di rivitalizzazione della Greenwich Peninsula: diecimila 
vani, business District, 150 tra negozi e ristoranti, 48 acri di Parco, ecc. (Babalis, 2008).

Figg. 5-6, Bergen ha rivitalizzato l’an-
seatica Bryggen (patrimonio Unesco) 
restaurandone gli edifici e insediandovi 
attività culturali, commerciale e tu-
ristiche. In coerenza con la articolata 
morfologia del Byfjorden, le attività 
portuali si sviluppano, quasi sempre, in 
continuità con le attività urbane.
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