urbanistica
‘1d0)1.4.,V! ’

Contrastare il CONSUMO DI SUOLO e investire sulla
RIGENERAZIONE URBANA. silvia viviani presidente INU
LA RIFORMA DEI PORTI. Opportunita per una rinnovata visione
integrata tra logistica e pianificazione territoriale; e
innovazioni legislative introdotte possono incidere sulla governance nonsolo delle
areeportuahmasoprattuttosulladehcatamtel' GCCIGpOI’tO -territorio.
Plamﬁcare con 1 SERVIZI ECOSISTEMICI. .. Proposte di
evoluzione degli standard urbanistici attraverso i servizi ecosistemici
rispondono alla necessita di uscire da uno stallo della pianificazione, governo e
gestione del territorio. Il premio URBANISTICA IN ROSA promosso
dalrassociazione Ilaria Rambaldi Onlus e dallistituto Nazionale di
Urbanistica, pervalorizzare tesi di laurea concernenti la prevenzione e mitigazione

dei I’iSChi e la riqualificazione di aree colpite da eventi calamitosi
naturali. REIMAGINING PLANNING. indirizzi di lavoro pe

formulare, proposte concrete di ripensamento della responsabilita nellambito
dellazionepubblica. Didattica, r1cercaesper1mentaz1onenelleSCUOLE
DI ARCHITETTURA E INGEGNERIA Tra specificita e identita.

278-279

Rivista bimestrale
Anno XXXXV
Marzo-Aprile
Maggio-Giugno
2018

ISSN n. 0392-5005

€ 20,00

INU

E (]]7] (')]]i In caso di mancato recapito rinviare a ufficio posta Roma - Romanina per la restituzione a
Poste Italiane S.p.A. Spedizione in abbonamento postale



INU

E.dizioni

Rivista bimestrale-rbanistica ‘e ambientale:.

~ dell'lstituto NazionateUrbanistica

" Fondata da Edoardo Salzano =

Anmo XXXXV. ==
-M'arzu -Aprile, Maggm Glugno 2018 i
Euro 20,00~ - -

3 Edltore INU Edizioni
~Iscr. Tribunate"di Roma-n. 3563/1995

Roe n. 3915/2001;==
Iscr. Cciaa-di-Romain: 814190.

- Direttore responsabile: Francesco Shetti

Direttore: Francesco Sbetti
Redazione-centrale:
Emanuela-Coppola,

~ Enrica Papa,

Anna_laura-Palazzo;
Sandra Vecchietti

Servizio abbonamenti:
Monica Belli Email: inued@inuedizioni.it

| America Lane

Consiglio di amministrazione di INY- Ed1z1om — =
~G+-De-Luca (presidente),” -
~G. Cristoforetti (consigliere),—

D. Di-LudoVico (consigliere),
C.-Gasparrini+(consigliere), -

~ L. Pogliani.(consigliere),

F. Sbetti-(consigliere).
Redazione, amministrazione e pubbhc1ta
Inu Edizioni-srb—

~ Via Castro-Dei Volsci 14 - 00179 Roma
~ Tels06 68134341 /~335-5487645

http://www.inuedizioni.com

Comitato-scientifico-e consiglio direttivo nazionale Inu:

Atberti Francesco, Amante Enrico, Arcidiacono-Andrea,

Barbieri Carlo Alberto, Bruni-Alessandro, Capurro Silvia;

Cecchini Domenicom€entanni. Claudio; Dalla Betta Eddi,
De Luca Giuseppe, Fantin Marisa, Fasolino Isidoro,
Gasparrini Carlo, Giaimo Carolina, Giannino Carmen,
Giudice Mauro, Imberti Luca, La Greca Paolo, Licheri
Francesco, Lo Giudice Roberto, Mascarucci Roberto,
Moccia Francesco Domenico, Oliva Federico, Ombuen
Simone, Pagano Fortunato, Passarelli Domenico,
Pingitore-Luigi, Porcu-Roberta; Properzi Pierluigi, Rossi
Iginio, Rumor Andrea, Sepe Marichela, Stanghellini
Stefano, Stramandinoli Michele, Tondelli Simona, Torre
Carmelo, Torricelli Andrea, Ulrici Giovanna, Vecchietti
Sandra, Viviani Silvia.

Componenti regionali del comitato scientifico:
Abruzzo e Molise: Radocaa Raffaella (coord ) raffaella_

_rad@ yahoo 1t '_ oy Y

_ Alto-Adige:

"~ Basilicata: Rota Lorenzo (coord ) aclarot@tin.it
Calabria: Foresta Sante (coord.) sante.foresta@unirc.it
Campania: Coppola-Emanuela (coord.) ecoppola@unina.
it, Berruti G., Arena A., Nigro A., Vanella V., Vitale C.,
Izzo V., Gerundo C.

Emilia-Romagna: Tondelli-Simona (coord.) simona.
tondelli@unibo.it

Lazio: Giannino Carmela. (coord.) carmela.giannino@
gmail.com

Liguria: Balletti Franca (coord.) francaballetti@libero.it
Lombardia: Rossi Iginio. (coord.) iginiorossi@teletu.it
Marche: Angelini Roberta (coord:) robyarch@hotmail.
com, Piazzini M., Vitali G.

Piemonte: Saccomani Silvia (coord.) silvia.saccomani@
polito.it, La Riccia L.

Puglia: Rotondo Francesco (coord.) f.rotondo@ poliba.it,

Durante S., Grittani A., Mastrovito G.

Sardegna: Barracu Roberto (coord.)

Sicilia:

Toscana: Rignanese Leonardo (coord.) leonardo.
rignanese@poliba.it, Alberti F, Nespolo L.

Umbria: Murgante Beniamino (coord.) murgante@gmail.com
Veneto: Basso Matteo (coord.) mbasso@iuav.it

Foto in IV di coperhna
MM, Porti e citta, Venezia 2018. Long1na1e'é a cofbn

Progetto grafico: Hstudio

Impaginazione: Ilaria Giatti

Associato all'unione stampa periodica italiana

Registrazione presso il Tribunale della stampa di
Roma, n.122/1997

Abbonamento annuale Euro 30,00

Versamento sul c/c postale .16286007, intestato a
INU Edizioni srl: Via Ravenna 9/b, 00161 Roma,

o con carte di credito: CartaSi - Visa - MasterCard.



09

09

12
15

18

24
26
28
29
30
32
35
38

40

43
45

56

Aperture si discute...
Giustizia sociale e transizione  La rigenerazione urbana
ecologica

Francesco Sbetti Roberto Mascarucci

La riforma dei porti. Opportunita per
una rinnovata visione integrata tra
logistica e pianificazione territoriale
a cura di Giampiero Lombardini
La riforma del sistema di pianificazione dei porti: lo stato
della legislazione
Silvia Capurro

Ri-pianificare i porti. Riforme in corso e prove di pianificazione
Francesca Moraci

Ripianificare i porti
Rosario Pavia

Orientamenti e politiche per il sistema della portualita

nazionale
Mario Villa

Le autorita di sistema portuale. Criticita e prospettive
Antonio lazzetta

La pianificazione portuale in attuazione della riforma Del Rio
Sauro Sorini

La Riforma del sistema portuale: un‘occasione per il Nord-Ovest
Luigi La Riccia

Verso una piattaforma logistica e portuale unica a nord est
Igor Ciuffarin

IL Piano Regionale dei Trasporti 2018 del Piemonte
Carlo Alberto Barbieri

Il sistema dei porti dell’area centrale ligure
Giampiero Lombardini

Il Progetto del Confine tra Citta e Porto
Beatrice Moretti

Connettere l'europa al mediterraneo, attraverso i porti del sud
Donato Caiulo

AdSP Mar Tirreno Centrale: verso una nuova fase di
sviluppo portuale regionale
Maria Cerreta, Massimo Clemente, Eleonora Giovene di
Girasole

Napoli: relazioni irrisolte tra porto e citta
Marica Castigliano, Paolo De Martino, Michelangelo Russo
La citta porto di Gioia Tauro, Rosarno, San Ferdinando
Sante Foresta

La Zes di Gioia Tauro e le opportunita di sviluppo del territorio
Celestina Fazia

Agenda

La crisi romana vista da un
municipio “grande come una
citta”

il Punto

Contrastare il consumo
di suolo e investire sulla
rigenerazione urbana

Giovanni Caudo,

Stefano Sampaolo

58

58
62
63
66

68

70

71

72

73

75

Silvia Viviani

IL supporto dei Servizi Ecosistemici
alla pianificazione e alla gestione

del territorio
a cura di Vito Garramone, Elena Gissi

Proposte di evoluzione degli standard urbanistici
attraverso i servizi ecosistemici
Vito Garramone, Elena Gissi

Meccanismi finanziari per il miglioramento delle
performance ambientali dei Comuni
Matelda Reho, Elena Gissi

IL flusso dei servizi ecosistemici nei processi negoziali del
planning
Vito Garramone, Elena Gissi

Bioenergia di seconda generazione ed aree marginali:
una sfida per l'agenda politica energetica
Davide Longato, Elena Gissi

La mappatura dei servizi ecosistemici culturali dei

paesaggi rurali costieri. Il caso della Plana de 'Emporda
Vito Garramone, Elena Gissi, Emma Soy-Massoni, Diego
Varga, Josep Pinto

Urbanistica in Rosa
a cura di P. Properzi, L. Di Lodovico, M.G. Piccinini

I paesaggi del Pescara - Riqualificazione dell’area ex
Montecatini
Mariangela Capozio (Relatori: Prof. Carlo Pozzi e Prof.
Valter Fabietti, Correlatore: Enrico Miccodei)

La mitigazione del rischio da radon nella pianificazione
urbanistica
Alessandra Marra (Relatore: Prof. Roberto Gerundo,
Correlatori: Domenico Guida, Michele Grimaldi e
Albina Cuomo)

Caserta citta densa. Tre visioni per il cambiamento
Gabriella De Luzio (Relatore: Prof. Michelangelo Russo,
Correlatori: Enrico Formato e Raffaele Cutillo)

Nature urbane per Ponte Mammolo
Simona Russo (Relatore: Prof. Gianni Celestini,
Corretore: Dalila Russo)



2

76

76

77

79
80
82
82
85
90

93
95
97

99

99

103

Reimagining planning

a cura di Daniela De Leo
Reimagining planning. Indirizzi di lavoro per urbanisti e
formatori di urbanisti

Daniela De Leo

Utilita di Reimaging Planning per gli urbanisti italiani
Francesco Domenico Moccia
Innovare la didattica universitaria attraverso pratiche di
delocalizzazione
Elena Marchigiani

Per un dibattito sulla varieta e l'evoluzione continua della
nostra professione
Marco Chitti

Rassegna urbanistica
Il recupero urbano attraverso esperienze di
“partecipazione”: piazza Testaccio a Roma

Cinzia Bellone, Paolo Trevisani, Antonio Colonna

Strategie dell'universita per la residenzialita studentesca
Donato Di Ludovico, Marianna Rotilio, Pierluigi De
Berardinis

Conoscenze per la sicurezza urbana.

Il caso di Sulmona (AQ)
Ettore Di Napoli, Donato Di Ludovico

Unione dei comuni “Alto Calore” e il contratto di fiume
Devid Orlotti

Dalle periferie ai ghetti urbani
Giampaolo Evangelista

Mercati immobiliari caratterizzati dall'offerta
Massimo Giuliani

Accademia urbana

a cura di Antonio Cappuccitti, Carmen Mariano, Irene Poli,

Chiara Ravagnan

Didattica, ricerca e sperimentazione nelle Scuole di
Architettura e Ingegneria. Tra specificita e identita
Laura Ricci, Irene Poli

Costruire lo Spazio pubblico.

Tra Storia, Cultura e Natura
Laura Ricci

URBANISTICA INFORMAZIONI

105
105

106

91

113

116

Assurb
a cura di Daniele Rallo

Dm 1444/68: 50 anni ma non li dimostra (??)
Daniele Rallo, Luca Rampado

Perché fare Urbanistica & una decisione politica
tecnicamente assistita
Giuseppe De Luca

Libri e altro

a cura di Francesco Gastaldi, Luca Giulio Velo

Opinioni e confronti
Una strategia nazionale per citta resilienti e competitive
Carlo Gasparrini

Indici

n quarta
Porti e citta, Venezia 2018

MM



Giustizia sociale
Francesco Sbetti

Due temi, in questa prima parte del secolo, si pongono in una dimensione
strategica nel governo del territorio La giustizia sociale, che significa accesso
ai diritti di quei beni che gli urbanisti continuano a chiamare standard e che
costituiscono le dotazioni territoriali di ogni cittadino presente sul territorio
e la transizione ecologica che stiamo vivendo, che significa che il pianeta
terra ed in particolare le zone urbanizzate stanno producendo un grave ri-
schio di non ritorno, un serio pericolo alle aspettative di vita di molte specie,

compresa quella umana.

Porre attenzione a queste due questioni e all’intreccio tra loro & compito
degli urbanisti e di quanti si pongono in un’ottica capace di convivere con
l'accorciamento degli orizzonti temporali e la necessita di lavorare all'inter-

no di un processo che si sviluppa nel lungo periodo.

Larigenerazione urbana e diventato il principio ma anche il modello ope-
rativo, come si evince dalle aperture di Silvia Viviani e Roberto Mascarucci,
un tema per6 completamente assente dall’Agenda politica del governo che
non e ancora riuscito a costruire un progetto per le criticita che continua-
no a vivere citta e territori. Sono stati abbandonati alcuni percorsi positivi
si pensi a Casa Italia e a Italia Sicura e si presentano segnali preoccupanti
che indicano come il consumo di suolo non stia riducendosi e come anzi
questo diventi assieme all'inquinamento un vero e proprio indicatore degli
squilibri territoriali: comuni in crescita immobiliare, sviluppo infrastrut-
turale come le aree dei poli turistici e della pianura padana e comuni in
declino demografico ed economico, con i conseguenti abbandoni di territori,
della difesa idrogeologica e della tutela paesaggistica di molte aree interne
del centro sud. I percorsi di riordino istituzionale, dalle citta metropolitane
ai piccoli comuni, si sono arenati e i confini comunali tornano ad essere il
perimetro delle politiche abbandonando possibili percorsi verso geografie
variabili in funzione delle emergenze ambientali, infrastrutturali e sociali.
Le citta sono anche il luogo dove si concentrano i temi ambientali che ogni
giorno si presentano come emergenze di volta in volta nuove o ricorrenti
come le inondazioni post rovesci, post nevicate o come la gestione dei rifiuti
(siveda l'articolo di G. Caudo e S. Sampaolo).

Le infrastrutture sono tornate ad essere un tema che divide i territori tra

e transizione ecologica

chi chiede la protezione dei luoghi, delle identita e chi ritiene che siano un
supporto indispensabile dalle economie e alla accessibilita. Le infrastrutture
“grigie”: strade, ferrovie e porti (a quest’ultime dedichiamo un ampio servi-
zio) possono e devono diventare il perno delle scelte progettuali del nostro
Paese, non solo per i problemi che presentano: manutenzione, sotto dotazio-
ne, I'incrocio tra locale e globale), ma anche e soprattutto perché consento-
no di costruire un progetto a lungo termine incentrato sulla intermodalita

e sulla innovazione tecnologica, superando una visione di costi e benefici
incentrata su valutazioni degli impatti fiscali e a breve termine per assume-
re una prospettiva di accessibilita e mobilita che garantisca una sostenibilita
ambientale e fortemente sbilanciate sul trasporto a minori impatti sia delle
persone che delle merci.

I temi della transizione ecologica direttamente connessa con le trasfor-
mazioni globali dei cambiamenti climatici e con 'urgenza di assumere
politiche per il contenimento delle emissioni in grado di non consentire un
aumento delle temperature superiore a 1,5°C si connette direttamente con
le politiche dei singoli stati sul sistema delle infrastrutture e delle comunita
locali in merito al consumo di suolo e rigenerazione urbana.

La giustizia sociale non & estranea e la necessita di rispondere a molti fabbi-
sogni non soddisfatti, di casa e di servizi connessi all’abitare in primo luogo
la salute, I'accessibilita e i servizi eco sistemici, costituisce 'emergenza
sociale che produce disuguaglianze e che rappresenta la modalita con cui si
stanno costruendo le nuove periferie (urbane e rurali, storiche e contempo-
ranee, inaccessibili, inquinate, degradate). I flussi migratori sono contempo-
raneamente causa ed effetto sia nelle aree di accentramento sia nelle zone di
fuga, dove si determinano nuove polarita e zone di abbandono. La presenza
degli spostamenti migratori in arrivo e in partenza determina una geografia
amacchia di leopardo ancora tutta da studiare ed impone una politica e
azioni sul versante dell’offerta in termini di servizi, di politiche abitative e
della accessibilita.

La scommessa consiste nel rispondere alle domande e ai fabbisogni con una
strategia integrata e ridotti impatti agendo sulla rigenerazione urbana e
anche sulle infrastrutture veloci, sul trasporto locale e ciclabilita, modifican-
do la geografia delle disuguaglianze che la rete nazionale e locale di strade e

ferrovie oggi determina.

URBANISTICA INFORMAZIONI
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La crisi romana vista da un municipio “grande come una citta”

Giovanni Caudo, Stefano Sampaolo

I1 Municipio III di Roma, collocato nella zona nord della Capitale
tra il Tevere, ’Aniene e la Via Nomentana, ha una superficie molto
estesa (quasi 100 kmg, di poco inferiore a quella del comune di
Firenze) in cui risiedono oltre 20omila abitanti (una popolazione
analoga a quella del Comune di Parma). A seguito di nuove elezioni
da luglio 2018 ha cambiato guida politica ed ¢ governato da una
Giunta di centrosinistra presieduta da un candidato indipendente
passato per primarie aperte (Giovanni Caudo).

Certo si tratta di un intervallo di tempo molto limitato che natu-
ralmente non consente analisi retrospettive, tuttavia i primi passi
di tale esperienza possono offrire alcuni spunti per guardare alla
citta, alla sua attuale condizione ed alla possibilita di innestare un
cambiamento.

Come ¢ noto il decentramento amministrativo romano ¢ assai
debole: i 15 Municipi hanno poteri e risorse assolutamente inade-
guate, ma inevitabilmente sono anche listituzione percepita come
pil prossima dai cittadini. Se il cassonetto dei rifiuti e strapieno,
se 'autobus non passa, se il parco di quartiere versa in uno stato

di incuria e degrado, il cittadino romano si rivolge in primis al suo
Municipio benché il quadro delle competenze rimandi a Roma
Capitale e alle sue disastrate municipalizzate (Ama e Atac).

In questo contesto la crisi dei servizi urbani, in una citta in cui
sembra che niente funzioni, ha certamente alimentato non solo un
atteggiamento di diffuso scontento ma anche la formazione di un
gran numero di comitati e associazioni di quartiere che si battono
per denunciare disservizi e promuovere il miglioramento della
qualita della vita locale. Naturalmente il rischio e quella dell’esa-
sperazione localistica dei problemi, della mancanza di una visione
e quindi di un’azione comune, specie in relazione a temi caldi
come i rifiuti, il trasporto pubblico, la manutenzione urbana (verde
e strade), rispetto ai quali il fronte delle criticita e vasto, le leve di
azione sono deboli e la sensazione e talvolta quella di vivere un’e-
mergenza continua. In questo quadro, anche laddove le competen-
ze dirette sono scarse, crediamo tuttavia vi sia uno spazio di azione
del Municipio che ¢ in primo luogo quello di “fare sindacato di
territorio”, cercando di ricondurre ad unitarieta e a progetto quello
che invece & frammentato e spesso privo di prospettiva.

Il caso, ormai noto, del Tmb Salario & per molti versi indicativo
dell’approccio che come Municipio stiamo cercando di seguire. La
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vicenda dell'impianto e assurta agli onori delle cronache nazionali
a seguito del violento incendio sviluppatosi al suo interno (per
cause ancora da accertare) nelle prime ore dell’t1 dicembre 2018,
generando una grande nube nera che in poche ore ha investito
gran parte della citta.

Si tratta di un impianto di Trattamento Meccanico Biologico (Tmb)
di proprieta dell’Ama, attivo dal 2011 ed impropriamente collocato
a pochi metri da case e scuole, che naturalmente esistevano prima
che I'impianto fosse attivato. Fino a pochi giorni fa qui venivano
trattati rifiuti indifferenziati e veniva gestita anche la trasferenza
verso altri impianti di lavorazione: ogni giorno vengono scaricate
qui fino a 1.500 tonnellate di immondizia ma spesso ne staziona-
vano contemporaneamente fino a smila. Gran parte del municipio
terzo, parte del secondo e del quindicesimo, erano quotidianamen-
te e per diverse ore del giorno colpite da cattivi odori aggressivi

e nauseabondi, la cui intensita variava a seconda delle stagioni e
delle condizioni meteorologiche, restando comunque insopporta-
bili. Miasmi che causavano molestie fisiche agli abitanti (bruciore
agli occhi, alle narici, alla gola, tosse, mal di testa, nausea, vomito,
dermatiti), nonché preoccupazioni diffuse per la salute.

In linea con gli impegni assunti in campagna elettorale da quando
ci siamo insediati come Giunta abbiamo dato priorita alla questio-
ne del Tmb Salario chiedendo di valutare sempre come prevalente
la salute dei cittadini nelle scelte di gestione che riguardano I'im-
pianto, il suo funzionamento come il suo uso ma anche cercando
di inquadrare la vicenda all’interno della questione piu generale
del ciclo dei rifiuti a Roma.

In questa ottica come Municipio abbiamo promosso I'istituzione
dell’Osservatorio permanente per la chiusura del Tmb. Per la prima
volta si e creato cosl un luogo unitario per condurre la battaglia,
partecipato dai tutti i comitati dei cittadini. Nell’'ambito dell’attivi-
ta dell’Osservatorio, dal 1 agosto 2018 ¢ stato svolto un monitorag-
gio sulle emissioni odorigene che ha coinvolto quasi 300 famiglie
con circa 4000 rilevazioni. Inoltre il 6 ottobre 2018 e stata indetta
dal Municipio una grande manifestazione pacifica, a cui hanno
partecipato migliaia di persone, per chiedere la chiusura dell’im-
pianto e l'istituzione nel percorso verso questo obiettivo di una
unita di crisi che gestisse 'emergenza ambientale rappresentata
dal Tmb.



Grazie all’azione del Municipio e dell’Osservatorio il tema del Tmb
Salario e finalmente uscito dai confini locali ed ¢ stato posto all’atten-
zione della citta, anche se in questi mesi sia Ama che il Campidoglio
hanno sempre cercato di minimizzare la questione arrivando addirit-
tura a mettere in dubbio le responsabilita dell'impianto nel generare i
miasmi avvertiti dai cittadini e promettendone comunque (senza tut-
tavia mai indicarne tappe e modalita), la chiusura tra 2019 e 2020. A
smentire la posizione della Giunta Raggi, proprio pochi giorni prima
dell'incendio, PARPA Lazio nell’ambito della procedura di revisione
dell'A.LA. (Autorizzazione Integrata Ambientale), ha confermato nel
suo parere tutte le preoccupazioni da tempo sollevate dall’'Osservato-
rio, evidenziando le numerose criticita legate all’impianto.
Naturalmente ora che I'incendio ha messo definitivamente fuori
gioco I'impianto, si € venuto a determinare uno scenario inatteso ed
ancor pit emergenziale, rendendo la situazione dei rifiuti a Roma, gia
critica da tempo, ancora piu grave. Al momento I'area del Tmb Salario
¢ posta parzialmente sotto sequestro giudiziario, ma contiene ancora
gran parte dei rifiuti presenti al momento dell’incendio, ed e di fatto
una discarica in mezzo alla citta. Oggi I'Osservatorio e pit che mai
mobilitato non solo per pretendere la messa in sicurezza immediata e
la bonifica dell’area, ma perché questa, dopo anni in cui e stata causa
di forte penalizzazione per la qualita della vita degli abitanti, possa
diventare al contrario occasione di risarcimento.

Un altro ambito che illustra il tentativo in corso & quello culturale.
Sin dall’inizio ci siamo posti 'obiettivo di provare a rianimare la
socialita di una citta che in periferia sembra ormai priva di occasioni
di incontro al di fuori dei grandi magneti commerciali. In un territo-
rio dimensionalmente “grande come una citta” ma povero di occa-
sioni e infrastrutture culturali e aggregative (cinema e teatri, ecc.), su
impulso dell’assessore Christian Raimo e nata I'idea di promuovere
un percorso di pedagogia pubblica usando gli spazi aperti e chiusi
comunque disponibili.

Ne e nata una serie numerosa di occasioni di incontro (accomunate
appunto sotto la sigla “grandecomeunacitta”) che da mesi attraversa-
no il Municipio e che hanno coinvolto persone, risorse e competen-
ze. Da Luca Serianni a Franco Lorenzoni, da Luigi Manconi a Elena
Cattaneo, da Giancarlo De Cataldo a Alessandro Portelli, da Miguel
Benassayag a John Lansdale, da Valerio Mastandrea a Diego Bianchi,
tanti sono i nomi che hanno animato incontri grandi e piccoli e che

hanno coinvolto luoghi anomali del Municipio: d’estate il tetto del
parcheggio di una stazione della metropolitana o i cortili della case
popolari del Tufello, di inverno 'aula magna di un liceo, un tendone
da circo di un’associazione culturale, i capannoni del Poligrafico dello
Stato. Un modo inedito e sorprendente per uscire dall'isolamento
individuale e contrastare la desertificazione sociale e culturale
costruendo opportunita di incontro, di scambio e approfondimento
che hanno registrato un grande (e forse inatteso) interesse da parte
dei cittadini.

Infine, per venire ad un tema piu vicino all’'oggetto di questa rivi-
sta, vale la pena fare riferimento al tema della “citta incompiuta”. Il
Municipio Terzo di Roma solo 100 anni fa, prima della realizzazio-
ne del quartiere “Citta Giardino” di Montesacro, era sostanzialmen-
te un pezzo di agro romano. Gia nel dopoguerra aveva superato la
soglia dei 4omila abitanti e, grazie ad una spinta espansiva dirom-
pente negli anni ’60 e ’70, al Censimento 1981 aveva raggiunto la
consistenza demografica attuale (20omila abitanti). Da allora, se

il numero di abitanti e rimasto pressoché invariato, i processi di
urbanizzazione sono stati invece rilevantissimi: mentre la densi-
ta abitativa dei quartieri della periferia storica (Montesacro, Val
Padana, Tufello, Valmelaina ma anche Nuovo Salario e Talenti) si
sgonfiava, una nuova periferia esterna ¢ sorta dentro e a cavallo del
Gra, da Porta di Roma a Casal Boccone.

Una nuova citta costruita in gran parte, anche per quanto riguarda le
infrastrutture ed i servizi pubblici, dallintervento privato in base alle
convenzioni urbanistiche, ma che € ancora in molte parti, incomple-
ta. Un ambito di lavoro importante e fondamentale che impegna il
Municipio ¢ quindi quello che riguarda il riesame delle convenzioni
urbanistiche, la ricostruzione del quadro degli obblighi e delle opere
da realizzare, per arrivare a completare servizi e infrastrutture previ-
sti nei programmi rivedendone, se € il caso, gli impegni per adeguare
gli obblighi dei privati alle nuove domande dei quartieri e garantire il
funzionamento e il buono stato manutentivo di quelli gia realizzati.
Naturalmente molti altri temi potrebbero essere citati, ma non ¢ que-
sta la sede, per illustrare il tentativo in corso, che in sostanza mira a
costruire, come abbiamo detto tante volte in campagna elettorale, un
laboratorio di un nuovo modo di governare la citta che sia capace di
“rieducare alla speranza” in una Roma che appare spesso, purtroppo,
sfiduciata e scoraggiata.
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La rigenerazione urbana
Roberto Mascarucci

-

"Rigenerare la citta esistente" € il nuovo imperativo disciplinare che
deriva dall’esigenza di risparmiare suolo e dalla presa di coscienza
dell'ineluttabile contrazione del mercato immobiliare.

Ma rigenerare tessuti insediativi centrali e cosa differente dal rigenera-
re periferie urbane. Ambedue sono operazioni virtuose e auspicabili,
ma differiscono in termini di condizioni di fattibilita e soprattutto

di valore strategico dei risultati conseguibili. La rigenerazione delle
periferie tende a restituire una dimensione vivibile a tessuti urbani
comunque marginali, mentre la rigenerazione delle aree centrali puo
introdurre nell’azione urbanistica il valore aggiunto di una nuova
attribuzione di senso ai luoghi simbolici dei sistemi insediativi diffusi.
Rigenerare gli spazi urbani centrali che hanno progressivamente
perso l'originaria funzione di aggregazione sociale e di autoidenti-
ficazione collettiva e, dunque, un'azione che assume straordinario
valore strategico perché finalizzata ad una nuova caratterizzazione dei
luoghi di riferimento identitario per i cittadini e i city-user.

Nella stringente logica della redditivita economica delle azioni di svi-
luppo, pero, un programma di rigenerazione urbana delle aree centrali
deve presentare profili di convenienza che ne determinino la “fattibi-
lita”. Si tratta, quindi, di individuare i possibili rientri economici per
motivare la convenienza economica delle azioni di intervento.

Forse nei programmi di rigenerazione delle periferie la ricerca della
convenienza economica puo essere semplicemente affidata a norme
urbanistico-edilizie che rendano remunerativo I'intervento: premi di
cubatura, agevolazioni fiscali, semplificazioni delle normative. Nel
caso della rigenerazione delle aree centrali questo non basta. Perché?
Nel modello espansivo che ha caratterizzato lo sviluppo urbano della
seconda meta del secolo scorso, il meccanismo spontaneo di crescita
era garantito da tre fattori in concomitanza seriale: (i) un'idea di citta
chiara e condivisa; (ii) regole certe garantite dal piano urbanistico; (iii)
investimento pubblico in capitale fisso. Fino agli anni novanta, infatti,
era chiaro e condiviso un modello espansivo della citta (vagamente
ispirato ad una distorta applicazione delle teorie urbanistiche del
movimento moderno), piani regolatori (tutti uguali) ne definivano
acriticamente le regole di applicazione e la mano pubblica predispo-
neva (a sue spese) I'infrastrutturazione di base. Era fin troppo facile
per il capitale d’impresa rispondere con coerenza e tempestivita ad
una domanda di un mercato che non presentava incognite.

Entrata in crisi la semplicita di quel modello, oggi I'attenzione del
mercato immobiliare si rivolge alla rigenerazione urbana chiedendo
di applicare le stesse regole a situazioni e contesti profondamente
diversi. Si pretende di ripetere lo schema tradizionale degli anni
sessanta auspicando la riproduzione delle stesse condizioni: chiarezza
e standardizzazione degli obiettivi, regole urbanistiche certificate dal
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piano, investimento pubblico in infrastrutturazione di base. Ma nella
complessita della citta contemporanea, nella assoluta incertezza degli
scenari e (per altro) in assenza di un modello condiviso, non e altret-
tanto facile affidare alla politica urbanistica la funzione di regolarizza-
re gli interventi e minimizzare le incognite del mercato.

Di sicuro non sono pit sufficienti i soli interventi normativi (piani
casa, agevolazioni fiscali, e simili) per garantire 'automatico innesco
di processi di sviluppo immobiliare sul tessuto urbanistico esistente,
sostanzialmente perché nella rigenerazione urbana delle aree centrali
non ¢ pit applicabile un’idea di citta unica e generalizzata. Il piano (di
conseguenza) non puo piu essere lo strumento sempre uguale per la
sua realizzazione. E soprattutto I'intervento pubblico non puo limitar-
si alla semplice predisposizione delle infrastrutture urbane di base, ma
deve agire in chiave strategica e spesso anche con azioni immateriali.
Lesito del programma d’azione, in assenza di un’idea di citta forte

e condivisa, non puo piu essere semplicisticamente affidato ad una
strumentazione tecnica che si assume il compito di tradurre in norme
attuative un modello dato, ma deve essere riferito ad un progetto ad-
hoc per le specifiche situazioni locali. Ogni specifica realta urbana di
tipo diffuso e policentrico deve costruire una sua particolare visione
di sviluppo strategico, fondata sulle peculiarita delle condizioni date
(place-based), ma soprattutto sulla concertazione degli interessi pluri-
mi che nella citta si sovrappongono (concertata).

Il progetto urbanistico diventa strumento utile solo se pensato “su misu-
ra” per uno specifico luogo e per un determinato tempo. Esso soprattutto
deve essere declinato con riferimento ai temi che interessano oggi la
citta diffusa: la sicurezza urbana (reale e percepita), la sostenibilita am-
bientale della citta, la funzione sociale dello spazio pubblico.

La sicurezza urbana e senz’altro la nuova frontiera di tipo tattico per
le politiche urbane: garantire citta sicure e (in particolare) dare ai
cittadini la sensazione della sicurezza dei luoghi urbani ¢ la prima
condizione per rilanciare I'interesse verso le zone centrali in ambiti
insediativi diffusi.

La sostenibilita ambientale della citta e unaltra questione che emerge
chiara e forte nelle aspettative dei cittadini. Mobilita sostenibile,
abbattimento delle polveri sottili, penetrazione del verde in citta,
percorsi a priorita ambientale, qualita dei luoghi, sono tutti requisiti
che ormai si richiedono alla nuova condizione dell’abitare. E sono pitt
difficili da garantire nella citta compatta di impianto tradizionale.
Infine, gli spazi della socialita. Questi sono presenti (per definizione)
nella citta storica. Ma si tratta di difenderne e spesso recuperarne
lattitudine alla vita di relazione urbana, lottando contro usi impropri
(parcheggi e altro) e riconfermandone il valore sociale attraverso una
gestione urbanistica attenta alla funzione pubblica del vuoto.



Contrastare il consumo di suolo e investire sulla rigenerazione urbana

Silvia Viviani

Nell'attuale, turbolento, momento storico, un terzo dei Paesi ha re-
cinzioni di diverse tipologie lungo i suoi confini’, accelera il peggio-
ramento delle condizioni climatiche, si rende incerto lo sguardo al
futuro e, in esso, il progetto degli spazi nei quali viviamo ¢ sempre pil
obbligato a fare i conti con I'ambiente® Quasi 8omila ettari di foresta
sono stati distrutti nel 2018 e piu di 1oomila ettari di terra coltivata
sono stati erosi, 182mila ettari di suolo sono stati desertificati e sono
state emesse oltre 6oomila tonnellate di CO2; delle oltre 200mila me-
gawattore di energia consumate giornalmente quasi 18omila vengono
da fonti non rinnovabili. Il 2017 a livello globale ¢ stato il terzo anno
pit caldo, sia della serie di temperature medie annuali su terraferma,
sia di quella su continenti e oceani insieme, e in Italia esso e stato ca-
ratterizzato dall'intensificazione delle condizioni di siccita riscontrate
nel 20163. Oggi, la popolazione mondiale ¢ pari a 7,5 miliardi. Dovreb-
be raddoppiare in circa 40 anni, anche se il ritmo di crescita rallenta. Il
67 per cento vivra in Paesi con una fecondita che non arriva alla soglia
di sostituzione dei 2,1 figli per donna. Pil1 della meta della popola-
zione vive in citta. Il 40% della popolazione europea vive in citta di
dimensione media (tra 100.000 e 500.000 abitanti, bacino d’utenza
inferiore a 1,5 milioni di persone, almeno un’universita). Entro il 2050,
due su tre individui vivranno in ambito urbano, incrementando al
contempo la domanda di servizi pubblici e la necessita di una pianifi-
cazione sostenibile per far fronte alla riduzione della produzione agri-
cola e al bisogno di cibo, all’erosione delle risorse naturali, all'inquina-
mento dell'aria e delle acque e allo smaltimento dei rifiuti*. In Italia la
popolazione ha superato la soglia dei 60 milioni, portandoci al quarto
posto fra i Paesi europei. I giovani sono poco piu del 13%. Da oltre un
decennio le nascite calano. Aumentano i cittadini stranieri, prove-
nienti dai Paesi dell'Est Europa e da Paesi asiatici e africani. La mobilita
sul territorio nazionale conferma la migrazione dal sud verso il nord e
per quasi la meta riguarda persone in eta compresa trai 15 ei39 anni.
Se i giovani si muovono verso le principali aree urbane centro-setten-
trionali, i pit1 anziani scelgono le citta medies. Aumentano i rischi di
esclusione sociale e di poverta (+ 30% dal 2016 al 2017)%, la produzio-
ne di rifiuti, i reati ambientali’, 'inquinamento atmosferico®. Disastri,
frane, inondazioni hanno caratterizzato drammaticamente il 2018°.
Le aree a elevata criticita idrogeologica™ rappresentano il 10% della
superficie italiana e riguardano 1'89% dei comuni; le aree a elevato
rischio sismico sono pit del 50% del territorio nazionale e interessano
il 38% dei comuni**. Dal confronto tra il 2017 e il 2015, emerge un
incremento del 6,2% delle classi a pericolosita elevata e molto elevata;
gli incrementi pitu significativi della superficie classificata a perico-
losita elevata e molto elevata hanno riguardato il bacino del fiume
Tevere, la regione Sardegna, il bacino dell’Arno, i bacini della Calabria,

delle Marche, dell’Abruzzo, il bacino del Po in Lombardia, la provincia
di Bolzano™. I dati contenuti nel “Rapporto dal territorio 2016” dell'T-
NU*2 confermano che 'urbanizzazione dispersa ha prodotto perdita di
paesaggi e suoli e dei relativi servizi eco-sistemici, si & mostrata ener-
givora, ha riguardato zone a rischio idrogeologico, sismico, vulcanico.
Abitiamo forme urbane diverse per contesti morfologici nei quali si
distendono, per caratteri e ranghi rispetto alle aree di influenza, che
hanno in comune caratteristiche collegate all'urbanesimo del terzo
Millennio. Piu della meta della popolazione italiana abita citta che si
sgranano dal nucleo antico compatto in ambiti periferici, fino a inse-
diamenti a bassa densita, in una progressiva rarefazione della trama
urbana pubblica e nella commistione di abbandoni, vuoti, addensa-
menti puntuali, commerciali e produttivi, di infrastrutture e lacerti
agricoli. I paesaggi urbani sono densi di degradi, mentre quelli rurali
e naturalistici soccombono, per la mancanza di manutenzione, al sog-
quadro climatico, che ne fa scempio, improvviso, violento, duraturo.
Intanto, si registra una nuova sensibilita alle questioni ambientali e
paesaggistiche, la preoccupazione per il deterioramento del paesaggio
¢ un dato stabile (15,1%)"™. Se nel nostro Paese pare persistere una "vo-
cazione alla bellezza" (Corrado Augias, 2017), ereditata forse da quella
capacita di creare "una ricchezza, che non si trasformo in potenza, ma
si trasfiguro in bellezza" (Giorgio Ruffolo, 2008), nel 2016 la spesa per i
servizi culturali, inclusi tutela e valorizzazione del patrimonio, € stata
dello 0,31% del Pil, meno dell’anno precedente e al disotto della media
Ue, anch’essa in calo (0,43%). Nonostante il perdurante consumo di
suolo e la frammentazione ecologica che ne consegue, il territorio
italiano e coperto da aree protette per oltre il 20% di estensione. Ogni
italiano dispone di oltre 30 mq. di verde pubblico*s, il patrimonio di
verde storico (giardini, parchi) ammonta ad oltre 74 milioni di mq.
(1,9 ogni 100 di superficie urbanizzata). Lo stock edilizio disponibile

¢ ingente: pitt di 30 milioni di abitazioni. Quasi'80% ¢ occupato da
residenti. Dal 2001 al 2016, il valore delle case (stock abitativo) e cre-
sciuto del 76%, passando da 3.268 a 5.738 miliardi. In Italia nel 2016

il valore dello stock di attivita non finanziarie possedute dall'insieme
dei settori istituzionali in Italia e pari a 9.56 1 miliardi di euro e 1'84%,
¢ costituto da immobili, abitazioni in primis; le famiglie detengono
oltre il 90% del valore del patrimonio residenziale complessivo. Agli
alloggi realizzati ma poi invenduti si dovrebbero aggiungere almeno
una parte di quelli previsti dai permessi di costruire ritirati e di un
ancor pitt abbondante stock di aspettative edificatorie dormienti nelle
previsioni di piani sovradimensionati, elaborati a partire da aspetta-
tive formatesi nei recenti periodi di forte espansione residenziale®.
Pit del 50% delle abitazioni ha oltre 40 anni, un ulteriore 30% € stato
costruito frail 1970 eil 1990.
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Cresce 1'utilizzo come abitazione di ambienti non idonei (capanne,
garage, camper), espressione del disagio sociale e dell'emergenza
abitativa. La dispersione insediativa e la ricerca di condizioni di vita
e di lavoro soddisfacenti, un comportamento individuale sempre piu
autonomo nell'organizzare i propri spazi e rappresentare la citta, la
crescita delle diverse forme di condivisione di conoscenze e servizi,
fino alla produzione di nuove economie legate allo scambio sostenu-
to dalla tecnologia avanzata, resiliente ad ogni criticita correlata alla
fisicita dei luoghi, configurano una trama reticolare alla quale non
corrispondono le geografie amministrative e neanche gli strumenti
di pianificazione disponibili. Ed e proprio la reticolarita la chiave per
un nuovo modello di pianificazione territoriale e urbanistica. In esso
le centralita sono da trovare negli spazi e servizi pubblici, progettati
e realizzati integrando urbanistica e architettura, per ridare vita a
centri storici abbandonati o turistizzati e creare densita negli ambienti
rarefatti; mentre alle reti ecologiche, ambientali e della mobilita so-
stenibile ¢ affidata la possibilita di fermare la propensione distruttiva
dell'espansione urbana, legittimata o meno dai piani. Contrastare il
consumo di suolo e investire sulla rigenerazione urbana, collegando
il progetto della trasformazione fisica a un nuovo modello di sviluppo
economico e di giustizia sociale, sono obiettivi che riguardano tutti,
devono permeare le politiche pubbliche ed essere assunti quali prin-
cipi fondamentali del governo del territorio, in armonia con le tutele
ambientali e paesaggistiche, a garanzia di diritti civili e sociali.

1. http://www.infodata.ilsole240re.com/2018/06/26/lera-dei-muri-dividono-
mondo-le-nuove-frontiere-della-globalizzazione/?refresh_ce=1

2. La propensione a guardare al futuro in chiave ottimistica varia in
maniera sensibile in base alla ripartizione di residenza, il Nord supera di
4,7 punti percentuali il Mezzogiorno, con un divario in crescita rispetto
all’anno precedente. Gli uomini sono sensibilmente piu ottimisti delle
donne (rispettivamente 29,1% e 25,5%). ISTAT, BES Rapporto 2018

3. Il 2017 € stato un anno caratterizzato da intense anomalie climatiche.
Le pit rilevanti ed estese sono state I'intensa siccita, che ha interessato
in particolare le regioni centro-settentrionali fino all'inizio del mese
di settembre, e le intense ondate di calore estive, che hanno portato
anche a valori record della temperatura massima. Nel corso dell’anno
si sono altresi sviluppati numerosi eventi convettivi, localmente
violenti, sia nell'interno che lungo le coste. Le notevoli intensita di
precipitazione sono state causa di improvvise alluvioni e di colate
detritiche, queste ultime anche in concomitanza con temperature
elevate in alta quota o con eventi geofisici come la sequenza sismica
che ha interessato I'Italia centrale. ISPRA, Rapporto Clima, 2017
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2018 Revision of World Urbanization Prospects
https://www.istat.it/it/archivio/224943
https://www.istat.it/it/archivio/224682
Nel 2016, la maggior parte delle violazioni contestate riguarda la
gestione dei rifiuti (8.792 procedimenti) e delle acque reflue (1.636);
sono invece 1701 procedimenti per il trasporto non autorizzato di
rifiuti e 164 quelli per il traffico organizzato dei rifiuti. Nel 2017 gli
incendi hanno coinvolto una superficie forestale di 162 mila ettari,
pari al 5,4 per mille del territorio nazionale: il valore piti alto dopo il
2007, superiore di 2,5 volte a quello dell’anno precedente. Limpatto
maggiore si ¢ avuto in Calabria (21,1 per mille del territorio regionale),
Campania, Sicilia e Lazio (tra 11 e 15 per mille). Il fenomeno risente,
nella sua variabilita, delle condizioni meteo-climatiche, ma manifesta
anche evidenti difficolta nella gestione del patrimonio forestale.8
8. Nel 2017 si stima che le emissioni di CO2 e altri gas climalteranti,
responsabili dell’effetto serra, siano pari a 7,2 tonnellate
pro capiterg, come nell’anno precedente. ISTAT, 2018
9. http://www.infodata.ilsole240re.com/2018/12/30/2018-
inquinamento-alluvioni-meteo-lanno-dei-disastri/
10.Nel 2017, secondo le stime dell'Ispra, il 2,2% della popolazione
italiana ¢ esposta al rischio di frane e il 10,4% ¢ esposta al rischio
di alluvioni. Le aree a pericolosita da frana elevata o molto elevata
coprono una superficie di oltre 25 mila km?, pari all’8,4% del
territorio nazionale: all'incirca la stessa estensione delle aree a
pericolosita idraulica media, pit popolate perché in pianura.
11.http://www.cresme.it/it/studi-e-ricerche/s7/rapporto-
sullo-stato-del-rischio-del-territorio-italiano.aspx
12.ISPRA, Rapporto sul dissesto idrogeologico in Italia, 2018
13.http://www.inu.it/librinu/rapporto-dal-territorio/
14.Linsoddisfazione per la qualita del paesaggio e piu diffusa nelle grandi
aree urbane: 34,8% nei centri metropolitani e 24,8% negli altri comuni
con pit di 50 mila abitanti, mentre non raggiunge il 15% nei centri
fino a 10 mila abitanti. Il disagio, inoltre, @ maggiormente riportato
dalle persone tra 25 e 34 anni (24,8%) e, nell’ultimo anno, diminuisce
nelle classi di eta piu giovani. ISTAT, BES Rapporto 2018, pag. 124
15.La distribuzione delle aree verdi fra i 109 comuni capoluogo,
tuttavia, non e uniforme: il 50% delle superfici si concentra in
11 citta, mentre due citta su tre presentano valori inferiori alla
media Italia e una su dieci non raggiunge la dotazione minima di
9 mg. per abitante prevista dalla legge. Nel confronto territoriale
conviene, pertanto, riferirsi ai valori mediani, che sono di 26,1 m2
per abitante nelle citta del Nord, 22,2 in quelle del Centro e 15,7
in quelle del Mezzogiorno. ISTAT, BES Rapporto 2018, pag. 138
16.Simone Ombuen, Sistemi insediativi, popolazioni, piani,
Rapporto dal Territorio, Inu Edizioni, 2016
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Con l'entrata in vigore nello scorso
febbraio del D.lgs. n. 232 del 13/12/2017,
cosiddetto “correttivo” della riforma della
portualita intervenuta con il Decreto
Legislativo 4 agosto 2016, n.169, lo
strumento di pianificazione portuale

viene profondamente mutato rispetto
all’antecedente quadro della legge sulla
portualita (L. 84/94). In particolare, la
pianificazione delle aree portuali, che
dovra avvenire nella cornice della rinnovata
disciplina delle Autorita di Sistema
Portuale, viene articolato in due livelli:

un Documento di pianificazione strategica

di sistema (Dpss) e il Piano Regolatore

Portuale di ciascun porto. Le innovazioni
legislative introdotte sono tali da incidere
molto fortemente sulla governance non
solo delle aree portuali ma soprattutto
sulla delicata interfaccia porto - territorio.
I contributi qui presentati affrontano

sia, in termini generali, le ricadute che i
nuovi strumenti possono avere sulle aree
portuali e sul sistema generale dei trasporti,
sia alcuni casi specifici, dove le A.S.P. si
stanno apprestando ad utilizzare le nuove
forme di pianificazione per disegnare nuove

prospettive di sviluppo.

a cura di Giampiero Lombardini

La riforma dei porti.
Opportunita per una
nnnovata visione integrata
tra logistica e pianificazione

territonale

Silvia Capurro

La riforma del sistema di pianificazione dei porti: lo

stato della legislazione

La nuova pianificazione delle aree

portuali

Con il Decreto Legislativo 4 agosto 2016,

n.169, lo strumento di pianificazione por-

tuale viene articolato in due livelli: un Docu-

mento di pianificazione strategica di sistema

(Dpss) e dei Piani Regolatori Portuali di cia-

scun porto.

I1 documento di pianificazione strategica di

sistema (Dpss). Il D.lgs. n. 232/2017 prevede

che le Autorita di sistema portuale redigano

un documento di pianificazione strategica di

sistema (Dpss) coerente con:

il Piano generale dei trasporti e della lo-
gistica (Pgtl);

gli orientamenti europei in materia di
portualita, logistica e reti infrastruttu-
rali;

il Piano strategico nazionale della por-
tualita e della logistica.

Al documento di pianificazione strategica di

sistema vengono assegnati i seguenti obietti-

vi e contenuti:

. definire gli obiettivi di sviluppo e i con-
tenuti sistemici di pianificazione delle
Autorita di sistema portuale;

. individuare e perimetrare le aree desti-
nate a funzioni strettamente portuali
e retro-portuali, le aree di interazione
porto-citta e i collegamenti infrastruttu-
rali di ultimo miglio di tipo viario e fer-
roviario con i singoli porti del sistema e
gli attraversamenti del centro urbano;
prevedere una relazione illustrativa che
descrive gli obiettivi e le scelte operate e
i criteri seguiti nella identificazione dei

contenuti sistemici di pianificazione e
rappresentazioni grafiche in numero
e scala opportuni, al fine di descrivere
l’assetto territoriale del sistema, nonché
per assicurare una chiara e univoca iden-
tificazione degli indirizzi, delle norme e
delle procedure per la redazione dei pia-
ni regolatori.
Per quanto riguarda liter approvativo, il
Dpss:
deve essere sottoposto al parere di cia-
scun comune territorialmente interes-
sato, che si esprime entro e non oltre
quarantacinque giorni dal ricevimento
dell’atto;
viene adottato dal Comitato di gestione e
approvato nei successivi sessanta giorni
dalla regione, previa intesa con il Mini-
stero delle infrastrutture e dei trasporti,
anche mediante conferenza dei servizi
di cui alla legge n.241 del 7 agosto 199o0.
La legge recita altresi che la pianificazione
delle aree con funzione di interazione porto-
citta definite dal documento di pianificazio-
ne strategica di sistema e stabilita dai comu-
ni, previo parere della competente Autorita
di sistema portuale.
Oltre ai Dpss, le Autorita Portuali redigono
i Piani Regolatori Portuali (Prp) relativi ai
singoli Porti ricompresi nelle circoscrizioni
territoriali delle Autorita di sistema portua-
le declinando “gli obiettivi, le previsioni, gli
elementi, i contenuti e le strategie di ciascun
scalo marittimo, delineando anche 1'assetto
complessivo delle opere di grande infrastrut-
turazione”
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I Prp sono redatti:

. in attuazione del Piano strategico na-
zionale della portualita e della logisti-
ca;

- inattuazione del Documento di pianifi-
cazione strategica e di sistema;

. inconformita alle Linee guida emanate
dal Consiglio superiore dei lavori pub-
blici e approvate dal Ministero delle in-
frastrutture e dei trasporti.

Nello specifico ciascun Prp “delimita e

disegna” l'ambito e l'assetto complessi-

vo delle aree destinate a funzioni stretta-
mente portuali e retro-portuali e agli assi

di collegamento viario e ferroviario, quali

quelle destinate alle attivita commerciali

e crocieristiche, al diporto, alla produzio-

ne industriale, all'attivita cantieristica e

alle infrastrutture stradali e ferroviarie. Per

ciascuna delle “aree” interessate il Prp indi-
vidua analiticamente le caratteristiche e la
destinazione funzionale.

I Piani Regolatori Portuali sono sottoposti

alla procedura di Valutazione Ambientale

Strategica (Vas); nello specifico il piano re-

golatore portuale e corredato del rapporto

ambientale di cui al decreto legislativo 3

aprile 2006, n. 152.

Sotto il profilo procedurale il Prp &:

- adottato dal Comitato di gestione, pre-
via intesa con i comuni territorialmen-
te interessati con riferimento esclusivo
alla pianificazione delle aree destinate
a funzioni di interazione porto-citta'; i
comuni si esprimono entro e non oltre
quarantacinque giorni dal ricevimento
dell'atto;

- inviato successivamente peril parere di
competenza al Consiglio superiore dei
lavori pubblici, che si esprime entro no-
vanta giorni dal ricevimento dell'atto;

< approvato, esaurita la procedura di cui
al presente comma e quella di cui al
comma 3-ter, dalla regione interessata
entro quaranta giorni decorrenti dalla
conclusione della procedura Vas.

Il nuovo assetto legislativo prevede la fatti-

specie delle Varianti stralcio al piano rego-

latore portuale. Queste sono promosse dal

Presidente dell’Autorita di sistema portuale,

autonomamente o su richiesta della regio-

ne o del comune interessato, e proposte al

Comitato di gestione, per la successiva ado-

zione e possono riguardare la qualificazione

funzionale di porzioni del singolo scalo ma-
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rittimo. Le varianti-stralcio al piano regola-
tore portuale, relative al singolo scalo ma-
rittimo, sono sottoposte al procedimento
previsto per 'approvazione del piano rego-
latore portuale e alla procedura di verifica
di assoggettabilita a Vas, ai sensi dell'artico-
lo 12 del decreto legislativo 3 aprile 2006, n.
152. Da una lettura integrata delle soprari-
chiamate disposizioni con il c.6 dell’art.22
del D.Lgs. 4 agosto 2016, n. 169, se ne deduce
che le varianti stralcio potranno riguardare
inuovi Prp e non sono applicabili ai Prp ap-
provati secondo le previgenti disposizioni.
Per tale motivo il D.Lgs. ha introdotto I'ul-
teriore fattispecie degli Adeguamenti tec-
nico-funzionali ai piani regolatori portuali.
L’Atf riguarda modifiche che non alterano
in modo sostanziale la struttura del piano
regolatore portuale in termini di obiettivi,
scelte strategiche e caratterizzazione fun-
zionale delle aree portuali, relativamente al
singolo scalo marittimo. Come dichiarato
dalle stesse Linee Guida ministeriali, I'iter
procedimentale dell’Atf e “ridotto all’osso”
prevedendo:

- l'adozione da parte del Comitato di ge-
stione dell’Autorita di sistema portuale,
previa acquisizione della dichiarazione
di non contrasto con gli strumenti ur-
banistici vigenti da parte del comune o
dei comuni interessati.

- la successiva acquisizione del parere
del Consiglio superiore dei lavori pub-
blici, che si esprime entro quarantacin-
que giorni, decorrenti dalla ricezione
della proposta di adeguamento tecnico-
funzionale;

. lapprovazione con atto della Regione
nel cui territorio e ubicato il porto in-
teressato dall’adeguamento medesimo.

11 decreto legislativo n.232 del 13/12/2017,
ad integrazione dell’articolo 22 “Norme
transitorie” del decreto legislativo 4 agosto
2016, n. 169, introduce le Varianti Localiz-
zate ai Piani regolatori portuali vigenti. Le
Varianti localizzate prevedono interventi di
natura infrastrutturale e improcrastinabili,
il cui ritardo rappresenta un ostacolo alla
sicurezza e allo sviluppo del porto ovvero
influisce sul corretto utilizzo di fondi na-
zionali ed europei caratterizzati da scaden-
ze di esecuzione e di spesa. Esse sono inoltre
finalizzate anche alla qualificazione funzio-
nale del porto.

Per quanto riguarda 'iter approvativo, le Va-

rianti localizzate sono sottoposte al mede-
simo procedimento previsto per l'approva-
zione delle varianti-stralcio di cui all'art.s,
comma 4, della legge 28 gennaio 1994, n.
84, previa intesa con il Comune interessato,
che si esprime entro sessanta giorni. Decor-
so detto termine l'intesa si intende acqui-
sita. Le varianti localizzate sono ammesse
fino all'approvazione dei piani regolatori di
sistema portuale, purché la loro adozione
da parte del Comitato di gestione avvenga
entro il 31 dicembre 2019.

Primi elementi di valutazione del
sistema di pianificazione portuale
Con il decreto legislativo n.232 del

13/12/2017 il Prp viene introdotto un arti-

colato sistema di pianificazione portuale,

a sviluppo gerarchico scalare. Per la verita

tale modello era gia sostanzialmente de-

lineato nelle Linee Guida per la redazione
dei Piani Regolatori di Sistema Portuale del

marzo 2017, in particolare nella Parte II

“Aspetti generali e di contesto della pianifi-

cazione portuale”.

Infatti, in estrema sintesi, le Linee Guida in-

dividuano:

- un livello programmatorio nazionale:
“il punto di partenza per il pianificato-
re portuale € un imput ‘esogeno’, vale a
dire la definizione della macro-vocazio-
ne del sistema portuale in coerenza con
il disegno strategico nazionale concor-
dato/concertato in seno alla Conferen-
za Nazionale di Coordinamento delle
Autorita di Sistema Portuale”;

- unaprogrammazione territoriale inter-
media “di area vasta, metropolitana o
intercomuale”.

I1 contesto locale assume ed ispira il piano

portuale in termini di scelte di pianificazio-

ne territoriale (dimensione metropolitana

o d’area vasta) e di piano urbano (citta). I si-

stemi territoriali locali (SLoT) rappresenta-

no l'ultimo anello performante per I'attua-
zione coerente di una strategia progettuale
integrata volta alla competitivita della por-
tualita nazionale. Uapproccio metodologi-
co di sistema prevede che anche la dimen-
sione locale progetti, verifichi e condivida,
sia in sede comunale che in sede regionale,
scelte tematiche e funzionali, tra cui: 'uso
del suolo, i servizi generali e settoriali e, piu
in generale, ’'economia urbana e regionale,
le infrastrutture, l'accessibilita i trasporti,



il sistema ambientale (naturale e antropiz-
zato) e I'occupazione. Le Linee Guida attri-
buiscono il compito di verifica di tali coe-
renza e di definizione del complesso degli
obiettivi che dovranno essere traguardati
dal PRASP al “Documento di Indirizzo della
Pianificazione”. Viene inoltre delineata una
dimensione pianificatoria a scala locale, di
prossimita, non particolarmente sviluppata
nelle Linee Guida, ma autonomamente de-
finita nel testo di legge modificato a seguito
del D.Lgs. n.232 del 13/12/2017. Riguardo ai
contenuti, la presenza nel comma 1sexies
dei termini “ambito”, “assetto” ed “aree”,
richiama I'impostazione pianificatoria defi-
nita dalle Linee Guida per la redazione dei
Prp del 2004.

La nuova versione legislativa ratifica la du-
plicazione dei livelli di programmazione/
pianificazione: quello riconducibile alla
dimensione d’area vasta, il Documento di
pianificazione strategica di sistema (Dpss),
e quello associato ad un livello di pianifi-
cazione “locale”, cioe i Piani regolatori por-
tuali relativi a ciascun porto. Pur compren-
dendo e per alcuni aspetti condividendo
le ragioni di tale scelta, la distinzione non
appare affatto risolta nel testo di legge per
vari aspetti. Per quanto riguarda il Dpss, il
Documento oscilla tra contenuti strategici
(obiettivi di sviluppo e contenuti sistemi-
ci di pianificazione, I'assetto territoriale di
sistema), a contenuti specifici di dettaglio
pianificatorio territoriale e urbanistico (il
Dpss individua e perimetra le aree destina-
te a funzioni strettamente portuali e retro-
portuali, le aree di interazione porto-citta
e 1 collegamenti infrastrutturali di ultimo
miglio di tipo viario e ferroviario coi sin-
goli porti del sistema e gli attraversamenti
del centro urbano) oltreché normativo e
procedurale (il Dpss assicura una chiara e
univoca identificazione degli indirizzi, del-
le norme e delle procedure per la redazione
dei piani regolatori portuali). Quindi, in
estrema sintesi, il Dpss si configura come
un documento strategico, privo quindi di
effetti conformativi del territorio, ma con
contenuti che potrebbero prefigurare ne-
cessita di adeguamento degli strumenti di
pianificazione territoriale ed urbanistica.
In quanto nominalmente “Documento stra-
tegico”, la legge in esame sottrae il Dpss al
procedimento di Vas e quindi alle relative
fasi partecipative e valutative previste dalla

valutazione ambientale strategica.

Inoltre, sotto il profilo procedurale, € il Do-

cumento per il quale ¢ prevista una intesa

col/i Comune/i territorialmente interessati
che riguarda tutte le porzioni di territorio
urbano incise dallo strumento di pianifica-
zione portuale (infatti I'intesa col Comune
che avvia il procedimento di approvazione
del Prp fa riferimento esclusivo alla piani-

ficazione delle aree destinate a funzioni di

interazione porto-citta). Tuttavia [”intesa”,

ai sensi di legge, ¢ sostanzialmente imposta,
potendosi formare a fronte del silenzio del-

le Amministrazioni comunali trascorsi 45

gg dal ricevimento dell’atto di Autorita Por-

tuale. Ed ancora, 1 contenuti del Documen-
to strategico, con particolare riferimento ad

“una chiara e univoca identificazione degli

indirizzi, delle norme e delle procedure per

la redazione dei piani regolatori portuali”
oltreche i continui richiami al valore strut-
turale ed alla flessibilita del Piano nelle

Linee Guida Ministeriali, sembrano voler

costituire presupposto per un ampio ricor-

so agli Adeguamenti Tecnico Funzionali dei

Prp, attribuendo quindi al Dpss una funzio-

ne sostanziamente pianificatoria.

Per quanto riguarda il Prp, le considerazioni

discendono direttamente dalle caratteristi-

che del Dpss innanzi riportate: in particola-
re se & questo lo strumento effettivamente
conformativo del demanio portuale, le cui
previsioni “non possono contrastare con gli
strumenti urbanistici vigenti”, ¢ evidente
che tutti gli eventuali adeguamenti della
pianificazione territoriale e/o urbanistica
indotti dalla programmazione portuale de-
vono precedere I'adozione del Prp, indipen-
dentemente dal fatto che si tratti di “aree
con funzione di integrazione porto-citta”.

Se ne deduce un processo complesso che

schematicamente, tralasciando il livello

programmatorio nazionale e con specifica
considerazione del ruolo dei Comuni, pre-
vede i seguenti passaggi:

- la predisposizione del Documento di
Pianificazione Strategica di Sistema da
parte di Autorita Portuale;

- la definizione di Intese su tale docu-
mento coi Comuni territorialmente
interessatiiquali, qualora si rendessero
necessari adeguamenti dei propri stru-
menti di pianificazione, dovranno farsi
carico di tutte le fasi di valutazione am-
bientale e di consultazione e partecipa-

zione previsti dalla normativa vigente;
I'intesa avvia il procedimento di appro-
vazione del Documento da parte della
Regione previa Intesa col MIT;

- in ogni caso i Comuni devono provve-
dere alla pianificazione delle aree con
funzione di interazione porto-citta de-
finite dal Documento di Pianificazione
Strategica di Sistema, facendosi anche
in questo caso carico delle incombenze
di procedurali innanzi richiamate;

- la predisposizione, da parete di Autori-
ta Portuale dei Piani Regolatori Portuali
di ciascun porto;

- una ulteriore intesa col/i Comune/i
territorialmente interessato/i “con ri-
ferimento esclusivo alle pianificazione
delle aree destinate a funzioni di inte-
razione porto-citta” che precede I’ado-
zione e la successiva approvazione del
Piano da parte della Regione acquisito
il parere del Consiglio Superiore dei
1L.pp. e concluso il procedimento di Vas.

Se questa ¢ la corretta chiave di lettura de-
gli “strumenti” di programmazione/pianifi-
cazione individuati dal decreto correttivo,
sono evidenti margini di possibile riordino
del complesso iter procedurale di appro-
vazione del Prp di Sistema “multilivello”
e di migliore definizione dei contenuti di
ciascuno dei livelli, con particolare riferi-
mento al complesso rapporto tra contesto
urbano e porti. Ci si riferisce in particola-
re agli aspetti ambientali, di sostenibilita
energetica (componente autonomamente
trattata dalla Legge e non integrata con la
pianificazione portuale), di qualita dei ter-
ritori, anche con riferimento agli aspetti pa-
esaggistici, di sicurezza.
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Ri-pianificare 1 porti.
Riforme in corso e prove di
pianificazione

Francesca Moraci

Il tema di questo breve saggio affronta gli
effetti che la strategia messa in campo dal
Psnpl e la riforma delle autorita portuali de-
terminano nel sistema delle pianificazioni e
della governance sia in ambito territoriale e
urbano, che di interrelazione con il sistema
“portualita”, le nuove geografie dei flussi e del
mercato. Parliamo di due fronti: quello della
portualita e del mare e quello del territorio e
della citta. Il porto ne € la cerniera. Entrambi
ifronti hanno regole e obiettivi diversi sebbe-
ne spesso concorrenti e in taluni casi conver-
genti. Certamente le logiche che governano i
sistemi dei flussi/trasporti via mare e via ter-
ra sono complesse e diversificate a seconda se
per traffico persone, merci, per livelli, funzio-
ni, mercati, servizi, etcc, ma certamente devo-
no dialogare.

Che gli investimenti in infrastrutture siano
una leva di PIL oltre che investimento in-
tergenerazionale, ormai ¢ un dato scontato.
Non a caso, nell'ipotesi di ampliamento di
mercato la Cina nel 2014 ha creato la Asian
Infrastructure Investment Bank con un capita-
le dieci volte quello disposto in Europa dal
Piano Marshall. Del resto, se pensiamo alla
via della seta artica o alla ferrovia che unisce
Chongqing a Duisburg che ha registrato con
tre corse settimanali, al primo anno (2010)
un incremento del 120% dei flussi da e per
I'Europa il gioco ¢ fatto. E lunga 10 mila km,
attraversa la Cina, il Kazakistan, la Russia, la
Bielorussia, Polonia e Germania e il vettore
arrivain 13 gg a Diusburge 16 gg ad Anversa-
piu velocemente che via mare. Inoltre, il co-
sto a container e intorno ai 6500 dollari. Si trat-
ta di una joint venture costituita nel 2008 con
il 51% cinese e altre quote del 16% ciascuna
-Nella regione di Chongqing, la piu vicina
all’Europa, operano numerosi colossi indu-
striali di vari settori, dalla taiwanese Acer ad
HP, Fosconn e Asus e case automobilistiche
come Ford, Volkswagen e Volvo. Per questa
ragione e facilmente raggiungibile I'obiettivo
del milione di teu I'anno (dei quasi 20 milioni
movimentati via mare). Nel frattempo, altri
Paesi si stanno attrezzando: attualmente e in
progetto una variante proposta dalle Ferrovie
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turche che scendera a Sud fino a Istanbul, pas-
sando per Teheran’, altri corridoi in Russia e
in Africa.

All’interno di questo complesso quadro in-
ternazionale di regole e di mercato, i porti e il
territorio, risentono anche delle motivazioni
culturali mediate dalla politica nelle scelte
effettuate dalle riforme in atto. Non sempre
l'equilibrio raggiunto risponde tempestiva-
mente alle domande reali nei tempi dovuti.
In questo caso si ¢ indicato in termini posi-
tivi la necessita di una visione strategica del
sistema portuale nazionale e di ridefinizione
di una governance in termini piu strategici e
competitivi.

Il fronte mare, dettato da logiche commer-
ciali globali, e quello terra, interagiscono e si
misurano attraverso la “capacita dei territori”
letta rispetto all’eccentricita degli strumenti
amministrativi e competenze regionali e alla
qualita degli investimenti. Oltre che ovvia-
mente attraverso i cluster portuali.

Su entrambe le responsabilita grava il quadro
dinamico, non a regime, delle riforme, della
programmazione e degli indirizzi in atto che
producono effetti territoriali in termini di
pianificazione, governance e procedure ammi-
nistrative. In questo senso si guarda ai recenti
cambiamenti e ai documenti di programma-
zione (DEF, Documento Pluriennale di Piani-
ficazione (DPP) a cui il l'allegato Connettere
I'Ttalia fa riferimento, PAC, CEF, PON). Il ra-
gionamento tiene insieme grandi contenitori
operativi di intervento: le criticita del sistema
portuale nazionale e le principali indicazio-
ni strategiche del Piano Strategico Nazionale
della Portualita e Logistica anche nel divario
Nord-Sud, la nuova governance (modifica della
L. 84/94 e DL 169/2016), le linee guida per la
redazione dei Piani Regolatori di Sistema por-
tuale eil D. Lgs. 18 aprile 2016, 1. 50 che incide
sulle opere. Tutto cio e cassa di risonanza tra il
porto e i grandi flussi commerciali globali, il
porto e il territorio, il porto e la citta, non solo
in termini di relazioni e infrastrutture e di
spazio di uso comune, ma anche in termini di
tempo e capacita di intercettare i cambiamen-
ti del mercato, delle indicazioni europee che
derivano dall’approccio integrato della fascia
costiera, dalle possibilita che il porto oltre alla
propria vita indipendente, possa anche gioca-
re un ruolo di start up nei processi di riqualifi-
cazione urbana della citta, nella produzione di
energia, nella risposta green. Non a caso i porti
pit importanti del paese sono porti di citta.

Inoltre, ognuna delle nostre riflessioni sin qui
mosse, si articola in esigenze piu dettagliate:
degli operatori del settore, della concorrenza
dei servizi portuali, delle tecnologie anche
digitali, della sostenibilita, dei tempi di rispo-
sta, della catena logistica, ma anche la neces-
sita di cedere alla citta aree urbane, di fruizio-
ne degli spazi, di confini di sicurezza.

Tutto cio, condiviso ed enunciato, si misura
nei fatti con un appesantimento procedurale
che ha investito la pianificazione portuale,
che paralizza il dialogo tra le pianificazioni
della citta e dello stesso porto e svilisce I'idea
di integrazione spaziale e funzionale di aree
portuali ormai urbane e di aree invece esclu-
sivamente portuali. La preoccupazione e che
la deriva procedurale annulli il contenuto
del “motore riformista” avvitandosi in atti
amministrativi e burocrazia frenante. Nono-
stante I'intervento di Assoporti nel correttivo
al DI. 169/2016, 1'uscita dall’associazione di
importanti “manager” di AdS di porti del sud
che rivendicano la necessita “di smantellare
la burocrazia che assilla i porti italiani, pun-
tando sulla semplificazione e riducendo al
minimo gli interlocutori da coinvolgere nei
processi decisionali delle autorita di sistema”,
indica un problema non risolto dalla riforma
e la necessita di intervento sull’idea di por-
tualita e di riqualificazione dei porti stessi
per creare un pil portuale duraturo. Lo spirito
della riforma sembra essersi piegato alla com-
plessita amminstrativa che fa allontanare gli
investitori e i porti non possono rispondere
con i tempi richiesti dal mercato. Associare
la pianificazione portuale a quella urbanisti-
ca rallenta la competitivita. Troppi procedi-
menti autorizzativi plurimi. Nel caso dei Prp
solo le aree con funzioni urbane e dei porti
storici dovrebbero essere oggetto di accordo
con 'amministrazione comunale, in partico-
lare per i progetti di riqualificazione dei wa-
terfront. Allo stesso modo le Amministrazioni
Comunali devono farsi carico del controllo
degli inquinanti di natura “urbana” che si ag-
giungono a quelli di derivazione portuale.

Ci troviamo spesso a dialogare tra pianifi-
cazioni di aree/ambiti vasti non sempre to-
talmente coincidenti: quello delle Autorita
di Sistema Portuale (Dpss) e quello di citta
metropolitane; oppure di opere strategiche e
procedure non coordinate in materia ambien-
tale (Vas dei Prp, Via dei progetti di opere, Via
piu Dibattito Pubblico per opere strategiche
- Dlgs n. 50/20163% di cui ¢ difficile la lettura



in un combinato disposto del Dlgs 152/2006),
assimilando sempre di pit un piano portua-
le ad un piano strutturale urbanistico, senza
coordinamento e compliance all’esistente co-
erenza programmatica col Psnpl e documenti
di programmazione di settore. La visione del
documento di pianificazione strategica di si-
stema -Dpss- scompone la fase strategica del
sistema dei porti da quella piut propriamente
portuale (piano regolatore portuale) in cui
avremo in scala minore la visione strategica e
quella attuativa del porto. Mentre resta senza
operativita strutturata la parte del waterfront
portuale urbano.

Visione di sistema e pianificazione
portuale: il Sud o un nuovo Nord a sud
dell'Italia?

La prima criticita del sistema portuale nazio-
nale si misura in un divario tra il nord e il sud
nei confronti della competitivita e integrazio-
ne di funzioni e strategie secondo una visione
di sistema portuale nazionale. Nell'ultimo de-
cennio i porti italiani hanno perso il 6,5% del
traffico merci e il 7% del traffico passeggeri. I
porti del Sud, che hanno una scarsa dotazione
infrastrutturale, hanno sofferto in particolar
modo (Taranto e Gioia Tauro), mentre al Nord
alcuni porti (come Genova) hanno continua-
to a crescere e sono stati supportati anche da
investimenti di rete.

Nell’allegato al DEF 2018 “Connettere I'Tta-
lia: o stato di attuazione dei programmi per
le infrastrutture di trasporto e logistica”, si
evidenzia come le direttrici nazionali per le
connessioni merci al sud siano ancora tratte
su cui avviare progetti di fattibilita (fig.IT 1.2
pag 15 all.). Lidea sarebbe invece di collegare
sul fronte merci la Calabria con il versante
adriatico.

Senza entrare nel dettaglio va detto che il no-
stro paese pur con 7700 km di costa non rie-
sce a competere con un mercato portuale con
catene logistiche piu organizzate sebbene
spesso con prodotti meno qualitativi.

Né il modello Rotterdam (che movimenta
quanto tutti i porti italiani) con autosuffi-
cienza energetica, localizzazioni industriali e
un “molo” dedicato alla formazione, ricerca e
innovazione né il modello Tangeri riescono a
farci trovare la forza per investire in un'unica
piattaforma logistica connessa e con un siste-
ma portuale efficiente e concorrente. In tale
logica tuttiiporti pilimportanti si adatteran-
no alle condizioni richieste dalla sostenibilita

programmando i distretti industriali sosteni-
bili e trasporti sostenibili terra- acqua anche
in termini di effetti derivati dal cambiamento
climatico e energia, sicurezza idraulica e ac-
cessibilita, per incrementare trasporto merci
e passeggeri entro il 2025.

Avviare con i porti una economia circolare e
possibile. Con nuove attivita, servizi e inve-
stimenti produttivi puo essere un obiettivo
fondamentale. In questo senso le Zone Eco-
nomiche Speciali (Dl 91/2017 e DPC 12/2018)
che legate ad un porto core della TEN-T, pre-
vedono incentivazione all'investimento do-
vrebbero essere il volano di sviluppo. Ma que-
sta misura speciale per il sud e stata, nei fatti
controbilanciata dalle zone logistiche specia-
1i ZLS per i porti del nord che non avranno il
credito di imposta per gli investimenti, ma
avranno le stesse semplificazioni fiscali e bu-
rocratiche per attrarre investimenti. Ovvia-
mente Zes e ZLS devono anche essere in aree
infrastrutturate. Pertanto, il nord ne risulta
avvantaggiato. Se I'idea era lo sviluppo dei
porti pitt importanti con il rilancio di “altri”
in una visione di riequilibrio e specializzazio-
ne complementare nella dimensione euro-
mediterranea, qualcosa ancora non decolla;
cosi come collocare la visione strategica del
nostro sistema portuale e le relative connes-
sioni territoriali nel quadro euro-mediterra-
neo e asiatico dei flussi e del mercato attuale
e contendibile sebbene in continuo cambia-
mento non soddisfa il sud.

Nel frattempo, mentre regioni e AdSP si orga-
nizzano per le Zes, perdiamo ulteriore quote
in miliardi di euro l'anno e il doppio come
gettito fiscale dimenticando che privati inve-
stono se ci sono condizioni infrastrutturali,
logistiche e di servizi efficienti e competitive.
E ovvio che il tema deve essere affrontato in
una prospettiva infrastrutturale interconnes-
sa in termini materiali e immateriali e con il
giusto equilibro dinamico di cambiamento.
Ldea lanciata oltre cinque anni fa del porto
cloud - nell'ambito del progetto interreg IV
C Stretti d’Europa, anche in termini di infra-
strutturazione immateriale, rivendica oggi
la necessita di una piattaforma digitale che
intervenga nelle operazioni di dogana che ri-
sponda all’assegnazione merci, che controlli
inquinamento, che svolga funzioni portuali
in tempi veloci. Alcuni porti stanno imple-
mentando questi aspetti (Bari inquinamento,
attracchi, etcc; Messina tracciabilita merci pe-
ricolose e infomobilita terra/mare, altri).

I tempi della competizione vs i tempi
della pianificazione?

I temi della mission del piano strategico si foca-
lizzano su due grandi settori: politiche di svi-
luppo e sistema normativo per rendere il setto-
re veramente strategico per il Paese con a base
l'efficienza ed efficacia delle infrastrutture, lo
snellimento delle procedure, il superamento
della carenza di programmazione nazionale.
Laltro piu strettamente legato all’iter modifica-
tivo della legge 84/94 quindi piu orientato alla
Governance dei porti, 1a disciplina delle conces-
sioni; la nomina dei Presidenti delle Autorita
Portuali; i problemi sulle procedure doganali e
vincoli burocratici che si traducono in un gap
di competitivita per le imprese italiane misura-
bile in 12 miliardi di euro. Il nodo da mettere
a regime ¢ l'organizzazione competitiva del
sistema portuale italiano (Psnpl) e contempo-
raneamente la risposta del sistema delle piani-
ficazioni e governance introdotte dal correttivo
al DI 169/2016 nel dialogo delle pianificazioni
urbanistiche in assenza di un nuovo piano dei
trasporti nazionale.

Purtroppo, ancora non ¢ a regime lo snellimento
delle procedure previste e resta non pienamente
compiuto il ruolo della portualita meridionale,
altresi lo sviluppo di una concorrenza tra i sin-
goli porti, in un'ottica di economicita dei servizi
resi e di efficienza dei singoli scali. Ad un anno di
avvio delle AdSP alcune ancora non decollano,
come il caso di Gioia Tauro — Messina —-Milazzo,
in cui la spinta territorialista regionale travalica,
su motivazioni economiche e organizzative, la
scelta operata dal decreto di accorpamento in-
terregionale sul nodo mai risolto infrastruttural-
mente dell’Area dello Stretto. Qui la dimensione
portuale articolata (Gioia Tauro transhipment,
Villa San Giovanni passeggeri/merci come
Messina, Milazzo commerciale e petrolifero)
che colloca Gioia Tauro come il pitt importan-
te transhipment, Messina come l'ottavo porto
passeggeri in Europa (circo 8 milioni) Milazzo
(quarto porto nazionale per gettito IVA) non
trovano una spinta aggregante neanche col sup-
porto strategico delle due citta metropolitane di
Reggio Calabria e di Messina che ne assorbono
la dimensione portuale sul fronte territoriale
includendo anche la possibilita di localizzare le
Zes. Sebbene la visione di AdSP dovrebbe essere
unica ai sensi del Dgls 169/2016, il porto di Gioia
Tauro ha predisposto un documento sulle Aree
della logistica Integrata, versante Calabria, men-
tre Messina e rientrata nel protocollo ALI con i
porti della Sicilia Orientale (Catania e Augusta).
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Questa occasione di ridisegnare i porti per
operare scelte (organizzazione e funzioni
di sistema) e indicare funzioni legate al tu-
rismo, cantieristica, energia, passeggeri, blu
economy, in termini di tempi burocratici e
amministrativi di operativita effettiva del-
la pianificazione e governance, sembra non
funzionare in alcune parti del meridione e
continua a farci perdere quote tra i sistemi
portuali che si affacciano nel Mediterraneo,
mentre il west med cresce a due cifre. Questo
¢ un punto di notevole importanza ma deve
essere letto sul fronte territoriale con i gran-
di corridoi ferroviari introducendo alcune
“attivita” messe a punto per attrarre investi-
menti (Zes) e migliorando i servizi portuali
e retroportuali (nuove organizzazioni terri-
toriali portuali).

Tra le questioni che emergono svetta il rap-
porto dei porti italiani con la Via della Seta
che privilegia i porti north range e conferma
il riposizionamento sbilanciato del nostro
Paese. Se ¢ vero che non possiamo compe-
tere con Rotterdam, Amburgo, Aversa, Dui-
sburg, solo i nostri principali porti del nord
sembrano entrare in gioco per relazioni in-
frastrutturali forti. Anche le reti TEN-T (di
cui il Connecting Europe Facility —CEF- ne &
una parte operativa che ha assegnato ai pro-
getti ferroviari oltre il 70%) sembrano affie-
volirsi al sud. La strategia sud, a meno del
miglioramento delle connessioni ferroviarie
e stradali esistenti e della NA-BA, deve rior-
ganizzare i porti. Il rischio di cadere nella to-
tale gestione cinese al sud ¢ forte in assenza
di scelte forti coordinate. Dialogare con la
Cina sui temi dell'innovazione tecnologica e
la capacita infrastrutturale terra/mare e ne-
cessario, ma per essere credibili la portualita
deve dare risposte immediate.

Cio avvalora ancora di piu la necessita di
semplificazione e un disegno di Piano delle
infrastrutture che segua gli indirizzi strate-
gici del Psnpl ed espliciti con interventi le
fasi e le attivita che possono essere raccolte
attraverso una visione pitt ampia delle azio-
ni di Governo che migliori la qualita delle
connessioni e decida cosa farne del Sud che
sotto Napoli soffre. Non e scontato il ripen-
samento della macroregione meridionale
in termini infrastrutturali condizionando
i fondi europei non spesi dalle regioni e
I'intervento di CDP e FEIS. Un vero piano
infrastrutturale come patrimonio comune.
Inoltre, sappiamo bene, anche per motivi
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ambientali quale & il ruolo delle ferrovie nel
sistema mondiale e se* legato ai porti, agli
aeroporti, alle citta metropolitane. E fon-
damentale nella strategia merci e persone
a livello europeo non a caso infatti entro il
203011 30% del traffico stradale dovra essere
trasferito su ferrovia e entro il 2050 il 50%.
Pertanto, dobbiamo pensare ai nuovi stan-
dard merci e passeggeri, treni e merci fast
autotrasporto smart e smart road, ma anche
elettrificazione stradale. Anche questo fron-
te sta cambiando rapidamente.

Dobbiamo cominciare a vedere 1’Europa
capovolta, perché il mercato e rappresenta-
to dall’Africa oltre che medio-oriente con il
nodo Suez. LAfrica presto diventera il nord,
ma noi non saremo pronti e pur conservan-
do una posizione centrale per entrambi i
punti di vista non metteremo in campo la
consapevolezza di essere al centro del me-
diterraneo come unica piattaforma logistica
competitiva a servizio di due /tre continenti.
Infine, da urbanista non posso che riflet-
tere su una condizione che ¢ determinata
dal confronto di due mondi in cui incidono
riforme ancora non sufficienti per moder-
nizzare il nostro Paese: la pianificazione
portuale e quella urbanistca/territoriale: in-
frastrutture e citta in termini di dialogo stra-
tegico (legislazione, strumenti e riforme).
Citta, porti e infrastrutture sono i nodi dello
spazio europeo ed euromediterraneo. Saran-
no i luoghi delle economie future. Il paese
dovra fare un ulteriore sforzo: coniugare
insieme in una unica visione una Agenda
di lavoro operativa e dettarne i tempi anche
con poteri sostitutivi e/o sanzionatori. Ab-
bandonare l'autoreferenzialita istituzionale
e applicare la coesione e cooperazione terri-
toriale nella sua essenza, I'efficienza e tempi
non in modo virtuale, ma reale. Questa in
fondo & I'unica cosa che mi sento di sottoli-
neare al vuoto operativo di alcune discipline
tecniche che negli anni hanno preferito rac-
contare i disagi e pensare che il racconto ne
esaudisse la dimensione progettuale a fronte
di una ideologia da portare avanti. E tempo
di progettare un futuro, chiaro e fattibile
partendo dalla “transazione alta” che la leg-
ge rappresenta. Tutti noi ne abbiamo visto
lacune e opportunita. Ma non bisogna per
questo bloccare i processi. Si puo fare meglio
sempre, ma bisogna fare.

I.

2.

4.

Fonte - rapporto di sviluppo quinquennale
di Chongging. Elaborazione di F. Moraci
Tratto dalle recenti dichiarazioni di
Pasqualino Monti, Presidente del’AdSP della
sicialia orientale, gia presidente dell’AP di
Civitavecchia e ex presidente di Assoporti,

e dell'uscita da Assoporti con Andrea
Annunziata presidente AdS Sicilia Orientale;
la controversa situazione dell’Autorita di
sistema portuale del Tirreno meridionale e
dello Stretto indicano le regioni Calabria e
Sicilia fuori dalla strategia della riforma.

. Secondo alcuni commentatori il

provvedimento avendo concluso il suo

iter formale dopo la data del 10 aprile

2017 (data di validita della delega al
Governo) ¢ a tutti gli effetti non valido.

Da cio si evince che - il Paese- oggi tagliato a
meta - e il Sud devono essere dotati di ferrovie
efficienti in termini anche di alta capacita e
alta velocita e non basta migliorare le attuali
condizioni. Si sposterebbe il problema nel
tempo. Queste reti risulterebbero inadeguate
ai nuovi vettori merci (750 m.) e passeggeri
(1500 m.) in termini di connessione con

lo spazio europeo ivi inclusi i porti e gli
aeroporti di interesse europeo (core) quanto
quelli di interesse statale (comprehensive).



Ripianificare i porti
Rosario Pavia

Il Correttivo al DI. 216/2016 (Riorganizza-
zione, razionalizzazione e semplificazione
della disciplina concernente le Autorita
Portuali) e certamente un passo in avanti.
Introduce infatti nella pianificazione por-
tuale una dimensione strategica che non
aveva e che era assente anche nella L. 84/94,
che pure rappresenta il passaggio del piano
portuale da programma di opere infrastrut-
turali marittime a piano complesso che or-
ganizza e sviluppa una pluralita di funzioni
legate non solo al trasporto di merci e pas-
seggeri, ma all'industria, alla cantieristica,
al sostegno di attivita produttive, alla con-
nessione con la citta e il territorio.

La dimensione strategica e richiesta dalla
costituzione di 15 Autorita di sistema por-
tuale con territori di riferimento molto va-
sti, potenziali ambiti logistici (porti, inter-
porti, reti e scali ferroviari, aeroporti, reti
stradali), da organizzare in relazione agli
interscambi commerciali e alle esigenze di
sviluppo dei settori industriali, agricoli e di
consumo. La richiede espressamente il Re-
golamento UE n. 1315 per lo sviluppo della
rete transeuropea di trasporto, che fissa al
2030 la connessione dei corridoi con i porti
della rete centrale (core) e il 2050 per quelli
della rete globale (comprehensive).

Per I'Ttalia i corridoi di riferimento sono il
Mediterraneo che attraversa la pianura pa-
dana e coinvolge i porti dell’alto Tirreno e
alto Adriatico, il corridoio Baltico Adriatico,
lo Scandinavo che raggiunge la Sicilia e il
Reno Alpi che dal Nord Europa si proietta
su Genova. I porti italiani che dovranno
connettersi con efficienza a questa rete cen-
trale sono 14 (Genova, La Spezia, Livorno,
Napoli, Gioia Tauro, Taranto, Bari, Ancona,
Ravenna, Venezia, Trieste, Palermo, Caglia-
ri, Augusta).

Lappartenenza ad un Corridoio della rete
TNT-T europea ¢ un passaggio importante
per i portiin quanto, come previsto da rego-
lamento UE 1312/2013, possono intervenire
come portatori di interesse nel Corridor Fo-
rum e partecipare alla formazione del Cor-
ridor Plan.

Ma non & solo la nuova dimensione terri-
toriale ad esigere una struttura strategica
per i piani portuali. E’ la realta stessa dei

sistemi portuali a richiederla. I porti sono
nodi di interconnessione, si inseriscono in
reti trasportistiche e logistiche complesse
e dinamiche, in filiere e in supply chain le
cui dimensioni trascendono la sfera locale,
legandosi a reti internazionali, come i corri-
doi europei e a rotte del commercio globale
come le vie della seta (attuali e future). La
realta dei porti e fortemente condizionata
dall’andamento dei mercati finanziari glo-
bali, dalle scelte delle multinazionali del
mare, dalle nuove tecnologie e dimensioni
dei vettori marittimi, dalla precarieta degli
equilibri geopolitici. Il porto piu di altre
realta ¢ investito dalla globalizzazione (ol-
tre I’'80% del traffico mondiale delle merci
viaggia via mare e transita nei porti). Que-
sto insieme di fattori cambia rapidamente
per cui e solo la competitivita gestionale e il
mantenimento di un alto livello operativo
di connettivita e di flussi a garantire I'affer-
mazione di un sistema portuale.

La nuova dimensione territoriale delle Au-
torita portuale di sistema e la pressione del-
la globalizzazione rendono indispensabile
una visione strategica dello sviluppo dei
porti che punti a dotazioni infrastrutturali
adeguate, all’intermodalita e all’efficienza
dell'ultimo e penultimo miglio (i collega-
menti con le reti ferroviarie e stradali) e nel
contempo ad una maggiore competitivita
gestionale.

Lattenzione alla dimensione dei mercati
globali, europei e mediterranei (dove si con-
centra il traffico dello short shipping, molto
importante per I'Italia) & presente nel Piano
Nazionale della portualita e della Logistica
(2015) e nel quadro strategico Connettere
I'Ttalia del Ministero delle Infrastrutture.
Entrambi questi documenti aprono ad una
pianificazione strategica flessibile, capace
diinterpretare le esigenze e le prospettive di
sviluppo dei territori portuali e di adegua-
re P'offerta di infrastrutture al mutare della
domanda e dei mercati. Questa richiesta
di flessibilita e rapidita nell’adeguamento
dell’assetto operativo dei porti ha trovato
fin’ora un ostacolo e un freno nei piani re-
golatori portuali.

Questi ultimi sono in larga misura insuffi-
cienti. Molti sono antecedenti alla L. 84/94
(quello di Napoli risale al 1958). Per quelli
successivi I'iter approvativo e stato estrema-
mente complesso e farraginoso. I piani por-
tuali debbono avere parere positivo da parte

del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici,
sono assoggettati alla Vas, (Valutazione am-
bientale strategica), debbono essere condi-
visi dai comuni interessati mediante una
intesa formale, e spesso comportano una
variante degli strumenti urbanistici. Solo
alla fine di questo lungo processo sono ap-
provati dalle Regioni. Liter si sviluppa me-
diamente per circa 8 anni.

Nonostante il Consiglio Superiore abbia
predisposto nel 2004 le Linee guida per la
redazione dei piani regolatori portuali, la si-
tuazione non e migliorata. Per cui molti pia-
ni sono fermi alla fase di adozione. Per poter
intervenire le Autorita portuali sono ricor-
se, spesso forzando la mano, allo strumento
dell’'adeguamento tecnico funzionale (possi-
bile quando non ci sono variazioni sostanzia-
li nelle destinazioni d'uso e nella morfologia
delle infrastrutture portuali esistenti).

Nel 2017, in relazione all’istituzione delle
Autorita di sistema portuale (AdSP) e alle
nuove esigenze della pianificazione portua-
le, & stata predisposta una revisione delle
Linee guida. Nella loro prima stesura non
veniva colta la nuova complessita territo-
riale e amministrativa del sistema portuale
che come piano di area vasta avrebbe dovu-
to confrontarsi con una pluralita di norma-
tive e di strumenti di pianificazione (leggi
regionali, piani paesistici, piani di governo
del territorio regionale e provinciale, pia-
ni regionali dei trasporti, piani urbanistici
comunali, piani strategici delle citta metro-
politane, programmi di investimenti infra-
strutturali in corso...). Il piano regolatore di
sistema e stato visto come una sommatoria
di piani locali (i singoli porti) che dovevano
integrarsi funzionalmente tra loro ed essere
coerenti con gli indirizzi della Conferenza
nazionale di coordinamento del Autorita
di sistema portuale presieduta dal Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti.

Per la verita, le Linee guida contenevano
un riferimento ad una fase preliminare di
orientamento del piano, che avrebbe dovu-
to chiamarsi Documento di indirizzo alla
pianificazione (Dip). Il poco spazio riserva-
to a tale documento,di cui non si approfon-
divano i contenuti e gli elaborati, indicava
con chiarezza che sfuggiva sia la dimensio-
ne strategica della pianificazione complessa
sia la sua struttura processuale finalizzata a
costruire partecipazione e condivisione del-
le scelte politiche e tecniche.
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Di fronte al rischio di avviare un processo
di pianificazione di gran lunga piu rigido e
farraginoso dell’attuale, c’e stata una presa
di posizione critica da parte degli operatori
e in particolare dell’Assoporti, I'associazione
nazionale rappresentativa delle AdSP, che ha
portato ad inserire nel Correttivo del DI. 169
una serie di articoli tesi a snellire il proces-
so di piano. Il Documento di indirizzo alla
Pianificazione, e diventato il Documento di
Pianificazione Strategica di Sistema (Dpss).
Sitratta di un passaggio importante non solo
per la pianificazione portuale, ma per I'insie-
me degli strumenti di governo del territorio
in quanto costringera finalmente a verificare
la possibilita di predisporre in modo coordi-
nato e condiviso un quadro di riferimento
strategico di medio e lungo periodo (2030 e
oltre) per le politiche di sviluppo di un’area
vasta in cui convergono amministrazioni di-
verse e in cui la rete di infrastrutture che ga-
rantiscono la connettivita della piattaforma
logistica, in cui il sistema portuale ¢ inserito,
deve interagire con l'insieme delle reti pro-
duttive, insediative e ambientali.

Il ruolo delle esportazioni importazioni per
un paese come il nostro, caratterizzato da
una economia di trasformazione di materie
prime e semilavorati, incentrata su poche
grandi imprese e su una rete di piccole medie
aziende, che costituiscono l'ossatura portan-
te del nostro Made in Italy, puo far intende-
re I'importanza del sistema portuale come
nodo di sostegno degli scambi commerciali.
Lattenzione allo stretto legame traiportie i
distretti produttivi locali e nazionali diventa
¢ determinante, allo stesso modo diventa un
tema di fondo valutare in che modo la costi-
tuzione di Zone Economiche Speciali (Zes) in
prossimita dei porti possano legarsi ai flussi
di merci delle supply chain internazionali.
Ma qui va ricordato che come manca un Pia-
no Generale dei Trasporti (I'ultimo risale al
2001), cosi stenta a configurarsi una politica
nazionale di sviluppo del settore industriale.
Il tema della connettivita e dell’ambiente
diventano centrali. E non si tratta solo di
garantire la connessione tra porto e terri-
torio attraverso l'efficienza dell'ultimo mi-
glio, occorrera intervenire sulle numerose
criticita delle reti stradali e ferroviarie, dalle
grandi opere perennemente in corso come
il terzo valico e i tunnel del Brennero e del
Gottardo, all’'adeguamento di tratte e gallerie
ferroviarie, alla modernizzazione delle sago-
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me e dei moduli dei treni merci (la cui lun-
ghezza ottimale non puo essere meno di 750
m), allampliamento delle interconnessioni
intermodali per trasferire su ferro quote piu
consistenti di merci in transito nei porti e in-
terporti. Lultimo Documento Economico Fi-
nanziario (DEF 2017) fornisce un quadro im-
pressionante dei fabbisogni infrastrutturali
del Paese. La connessione nave ferrovia,pur
essendo uno dei punti qualificanti dei vari
documenti di governo (dal DEF a Connettere
I'Italia) non trova ancora un impegno concre-
to sul piano degli investimenti e delle opere.
Allo stato attuale sono pochi i porti connessi
con la rete ferroviaria nazionale (Trieste, Ra-
venna, Livorno, La Spezia...), per cui il traffi-
co intermodale con origine e destinazione i
porti € ancora estremamente modesto (meno
di 50 milioni di tonnellate negli ultimi anni).
Lobiettivo di diminuire la congestione sulle
strade e ridurre le emissioni di CO2 avanza
lentamente, nel contempo non trova ancora
soluzione il forte inquinamento derivante
dai motori delle navi in sosta (che potrebbe
essere contenuto con l'elettrificazione delle
banchine o 'impiego di gas naturale lique-
fatto per 'alimentazione delle navi).

Le aree di interazione porto citta

Il Documento di Pianificazione Strategica
di Sistema (Dpss) si confronta con uno sce-
nario molto ampio e complesso, ma nella
sostanza consente di delineare il processo
di pianificazione articolandolo in due fasi,
nella prima si delinea un quadro strategico
in cui individuare obiettivi e azioni per lo
sviluppo dell’intero sistema, facendoli con-
dividere alle diverse istituzioni coinvolte (le
varie intese con le amministrazione centrali
e locali), la seconda e quella del piano regola-
tore del singolo porto in cui verosimilmente
avremo ancora una dimensione strutturale
strategica e una pianificazione attuativa, or-
ganizzata attraverso programmi pluriennali
e piani operativi triennali.

I1 Dpss ha anche il compito di definire le
aree strettamente funzionali all’operativita
del porto e quelle di interazione porto citta
(non si tratta solo di individuare ma di peri-
metrale). La distinzione tra porto operativo
e aree di interazione con la citta, introdotta
dalle Linee guida del 2004, si fa ora pit1 netta
e mirata. E’ evidente il tentativo di rendere il
processo piu spedito, alleggerendo la piani-
ficazione delle aree operative del porto dalle

interferenze e conflittualita con le ammini-
strazioni locali, da sempre attente alla riqua-
lificazione urbana degli spazi di waterfront.
Sembra delinearsi una ripartizione di com-
piti: alla Autorita portuale di sistema la pia-
nificazione del porto operativo e al Comune
quella delle aree di interazione porto citta. In
realta il processo resta fortemente ancorato
ad un principio di condivisione delle scelte.
LAutorita di sistema individua le aree di in-
terazione porto citta ma ha bisogno di un pa-
rere positivo da parte dei comuni che devono
esprimersi entro 45 giorni ( se non ci fosse
accordo, il Ministero delle infrastrutture puo
convocare una conferenza di sevizi e proce-
dere secondi il dispositivo della L. 241/1990).
Lindividuazione delle aree di interazione
porto citta ¢ un passaggio importante e deli-
cato della formazione del Dpss: a ben vedere
poterebbe essere un modo per sottolineare
il core business delle Autorita portuali, ripor-
tando la loro attivita sulla pianificazione e
gestione produttiva del porto. Nello steso
tempo si riconosce al Comune la regia delle
trasformazioni delle aree di qualita urbana.
Sembra delinearsi cosi una sorta di patto per
una pianificazione condivisa. In proposito
il Correttivo alla DI. 169/2016 indica che la
pianificazione delle aree di interazione porto
citta “e stabilita dai Comuni, previo parere
della competente Autorita di Sistema por-
tuale”.

II Documento di pianificazione strategica e
adottato dal Comitato di Gestione dell’Auto-
rita di Sistema portuale e successivamente
approvato dalla Regione (previa Intesa con Il
Ministero delle infrastrutture che si esprime
sentita la Conferenza Nazionale delle APdS).
Abbiamo gia messo in evidenza come in que-
sta fase del processo sia importante la con-
divisione delle scelte da parte dei comuni.
II loro ruolo resta significativo anche nella
fase successiva, relativa al piano portuale
del singolo porto, la cui adozione e appro-
vazione sono subordinate ad una intesa con
le amministrazioni locali. Su l'estensione
dell'Intesa, il Correttivo specifica che questa
va stabilita con “riferimento esclusivo alla
pianificazione delle aree destinate a funzioni
di interazione porto citta” e in ogni caso” le
previsioni del piano regolatore portuale non
possono contrastare con gli strumenti urba-
nistici vigenti”. Come molti piani urbanisti-
ci hanno una articolazione in strutturale ed
operativa, allo stesso modo forse si dovrebbe



operare nella pianificazione delle singole re-
alta portuali.

Si evince da tutto questo la centralita di un
rapporto collaborativo tra Autorita portuale
e Comune, soprattutto per quanto attiene le
aree di interazione porto citta, le quali, va
sottolineato, non sono facili da definire. Se
facessimo una rassegna dei piani regolatori
approvati dopo I'emanazione delle Linee gui-
da (2004), troveremmo un pluralita di situa-
zioni diverse: dalle aree connesse alle stazio-
ni marittime, ad aree che possono consentire
innesti con il tessuto urbano o affacci della
citta sul porto. Ci sono aree sottoutilizzate
con destinazioni compatibili con le attivita
urbane, a quelle invece che, pur essendo a
ridosso della citta storica, sono attraversate
da flussi funzionali all’operativita del porto
(si pensi per esemplificare alle aree portuali
di Napoli in corrispondenza del Maschio An-
gioino e di Piazza del Municipio).
Intervenire su queste ultime non e semplice,
occorre trovare non solo soluzioni adegua-
te dal punto di vista urbanistico (accordi di
programma, programmi integrati, varianti
al Prg), ma anche elaborare progetti urbani
in grado di evitare l'interferenza dei flussi
portuali con quelli della citta. Scorporare le
aree di interazione porto citta dal piano por-
tuale (facendo coincidere quest'ultimo con il
porto operativo) con il fine di semplificare il
processo di pianificazione e ridurre le even-
tuali conflittualita tra Autorita portuale e
Comune, non sara semplice e forse neanche
utile. Le aree di interazione sono all’interno
del demanio portuale e possono rimanervi,
individuando di volta in volta le forme di co-
pianificazione piu adeguate.

Per un programma nazionale di riquali-
ficazione dei waterfont

Il segno della separazione tra la pianificazio-
ne portuale e quella urbanistica sta nell’as-
senza in Italia di reali programmi di riqualifi-
cazione dei waterfront. Molti concorsi, molte
iniziative ma nessuna attuazione concreta.
Ad eccezione del recupero del porto vecchio
di Genova, ad oggi nessun progetto di wa-
terfront e stato realizzato. Questo vale sia per
i porti maggiori, sia per quelli minori dove
il demanio portuale ¢ gestito dalle Autorita
Marittime (solo recentemente la Regione To-
scana con la L. 23/2012 ha istituito una Au-
torita portuale regionale con competenza sui
porti di rango regionale).

Lassenza di programmi di riqualificazione
di waterfront portuali ¢ un’anomalia italiana.
In ogni parte del mondo da Londra a Buenos
Aires le aree di waterfront sono divenute am-
biti strategici per la rigenerazione urbana. Il
processo, iniziato negli anni ’7o-’8o del seco-
lo scorso, e legato al decentramento delle at-
tivita portuali in contesti pit1 adeguati ad ac-
cogliere le nuove infrastrutture del trasporto
marittimo caratterizzato dalla containerizza-
zione e dal gigantismo delle navi. In Italia e
stato diverso, i processi di delocalizzazione
sono stati limitati (Genova, Trieste), i porti si
Sono espansi con nuove opere a mare, rima-
nendo all'interno del sistema urbano, spesso
in adiacenza alla citta storica. Anche questo
ha reso pit complessa la riqualificazione dei
waterfront portuali.

Il processo di riforme in atto, promuovendo
la razionalizzazione dei porti, potrebbe li-
berare molte aree per la riqualificazione dei
waterfront. E> una opportunita che puo dare
nuove prospettive alle aree di interazione
porto citta. La loro individuazione deve es-
sere ora piu attenta e selettiva in relazione
alle loro connessioni con il tessuto urbano e
alle interferenze tra i flussi del porto e quelli
della citta.

Rispetto al passato c’e oggi, nel nostro Paese,
una maggiore attenzione sul ruolo strategico
dei waterfront, basti pensare all'impegno del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
che, nell'ambito del Programma di Azione e
Coesione 2014-2020 (PAC), complementare
al Piano Operativo Nazionale (PON) Infra-
strutture e Reti, ha individuato il recupero
dei waterfront come uno degli assi tematici
su cui intervenire con priorita. Il programma
e rivolto alle regioni del mezzogiorno con
una dotazione di 140 milioni di euro (18).
Non & molto se pensiamo alla numerosita
delle citta portuali italiane, al loro ruolo e
peso demografico. Sulle aree di waterfront
possono convergere ulteriori risorse pub-
bliche sia europee che nazionali regionali
e comunali. Sulla riqualificazione urbana
intervengono il Piano Citta del Ministero
delle Infrastrutture e Trasporti, che ha gia fi-
nanziato interventi per oltre 300 milioni di
euro (19), il Piano Operativo Nazionale Citta
Metropolitane 2014-2020 (PON Metro), gesti-
to dalla Agenzia per la coesione territoriale
(Presidenza del Consiglio), che interessa tut-
te le 14 citta metropolitane del paese (di cui
oltre la meta lo abbiamo gia ricordato sono

anche realta portuali). Il PON Metro, insieme
ai Piani Operativi Regionali (Por), dispone di
circa 9oo milionidi euro (20). Questo insieme
di finanziamenti sono alla base di una plura-
lita di programmi integrati pubblico privati
per la rigenerazione urbana. Nonostante le
risorse disponibili il quadro nazionale delle
politiche urbane appare disarticolato e privo
diuna direzione unitaria. Sono anni che si di-
scute del ruolo che deve svolgere il Comitato
Interministeriale Politiche Urbane istituto
nel 2012, ma manca ancora una Agenda Ur-
bana di coordinamento. E’ in questo ambito,
tuttavia, che andrebbe costruito un program-
ma pluriennale di finanziamento per il recu-
pero delle le aree di waterfront.

URBANISTICA INFORMAZIONI
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Orientamenti e politiche
per il sistema della

portualita nazionale
Mario Villa

Sarebbe grave che si affrontasse la temati-
ca del sistema portuale nazionale se si na-
scondessero le dinamiche geopolitiche in
atto (non molto diverse da quelle del pas-
sato colonialismo) strettamente correlate
alla condizione dei mercati mondiali e del
riallineamento delle posizioni dei luoghi
della produzione e di quelli dei consumi.
LEuropa e l'area economica piu ricca del
pianeta in fatto di consumi, e dunque piu
ambita dai "produttori di merci" come
mercato di destinazione.

In piu la competizione anche sui merca-
ti finanziari mette a disposizione ingenti
quantita di capitali sovrani in grado di
agire massicciamente sulle reti infrastrut-
turali terrestri e delle rotte marine oltre
che sulle O/D delle merci. Di conseguenza
la riforma per la portualita nazionale do-
vra tenere conto della sfida che inerisce
la capacita competitiva intra-nazionale
fra sistemi portuali (tirrenico e adriatico)
correlati al territorio retro portuale, oltre
che nei confronti dei sistemi continentali
(nord europeo, ispanico e balcanico), del
sistema mediterraneo (Est, Ovest e della
sponda Sud), del futuro sistema "Artico".
Né vanno trascurati i terminali di "sbar-
co" delle "rotte" terrestri con provenienza
dall'Estremo Oriente (Cina, Russia e forse
India) attraverso la "nuova via della Seta"
che va assumendo configurazione terri-
toriale sempre piu articolata e posiziona
i terminali europei da Mosca alle capitali
dell'area balcanica fino a Budapest e Ber-
lino.

Le rotte asiatiche come "proxi" del-
la domanda di mobilita Est-Ovest

La "nuova via della Seta" nella proposizio-
ne della Cina non costituisce soltanto il
ripristino di una visione riferibile alla sto-
ria affascinante delle relazioni economi-
che, culturali e storiche fra continenti, ma
pone anche visoni potenzialmente diverse
sulla natura "liberale e aperta" dei com-
merci fra economie dominanti o invece di
relazioni fra forze in contrasto/conflitto
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con dinamiche pit vicine alla acquisizio-
ne/occupazione di spazi economici che
richiamano alla memoria domini e post-
colonizzazioni.

E evidente come le rotte marittime che
toccano porti intermedi e puntuali ri-
spetto alla mappa dei paesi toccati, si-
ano territorialmente "meno invasive" a
fronte delle rotte terrestri che "irrorano"
accessibilita nelle zone attraversate e ne
alimentano contatti, mercati locali, inve-
stimenti e sviluppo a fronte di una pene-
trazione piu intensa. Inoltre una strategia
combinata e sinergica di infrastrutture
accompagnata con una azione di prestiti
finanziari, genera una rete di relazioni sul
territorio molto efficace di "dipendenza"
che va ben oltre il "dono" disinteressato.
In specie se lasciato senza una pianifica-
zione condivisa e partecipata, almeno nei
fini strategici: ed € quanto puo essere in
corso da parte di una Cina molto attiva su
entrambe le azioni: la strategia cinese del
"filo di perle".

E' una politica che nella pratica si manife-
sta con forti investimenti infrastrutturali
(ad opera di imprese del "Dragone”) graditi
dai paesi economicamente piu deboli, che
tuttavia, dovendo realizzare opere com-
plementari, contraggono debiti pesanti
col paese creditore, spesso insostenibili
dai bilanci pubblici.

- 0 Gl o O e M

Lasciando poi la scala "intercontinentale"
e avvicinandoci alla scala continentale e
locale dove il "'mediterraneo” appare come
un mare nostrum di medio/piccole dimen-
sioni, siindividua la presenza di numerosi
porti "storici e nazionali" di possibile arri-
vo dalle rotte asiatiche, ma che sul percor-
so, si alimentano di relazioni importanti
nei porti del Sud-Est asiatico, dell'India e
della penisola Arabica con gli Emirati.

Le reti europee TEN-T di una offerta
continentale intergrata e competitiva
Se passiamo alla scala mediterranea si os-
servano iluoghi di "sbarco/imbarco” delle
diverse "rotte" Est-Ovest, si capisce meglio
il confronto in atto, descrittivo della ripar-
tizione mondiale fra le aree dei prodotti e

le aree dei consumi, nonché la posizione
strategica e le politiche europee in termini
di "risposta territoriale e infrastrutturale”

a sostegno della propria economia di mer-
cato e caratterizzata anche da obiettivi di
riequilibrio e sviluppo interno, ben descrit-
ti dalla rete TEN-T, nonché combinati con
obiettivi di relazione con i flussi Atlantici e
i flussi Est-Ovest (merci e prodotti energe-
tici).

In proposito occorre evidenziare come sulla
rotta balcanica si vanno impegnando mas-
sicci investimenti infrastrutturali ferroviari
e stradali, sovente con impegno e regia ci-
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Le rotte asiatiche multimodali
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nese, a sostegno dei paesi dell'Est Europa,
fino a raggiungere i porti di Trieste e della
Croazia e il "Corridoio Baltico — Adriatico”
TEN-T.

E infine la competizione mediterranea pone
in elenco iniziative portuali con vocazione
di Hub regionali per il transhipment inter-
nazionale (Taranto, Port Said, Malta, Gio-
ia Tauro, Cagliari, Algesiras), o per essere
porti di rilievo internazionale/nazionale di
destinazione, o trasferimento modale, con
riferimento per un territorio alle spalle ope-
rativo e/o di destinazione dei carichi piu o
meno esteso - e il caso di Genova, La Spezia
e Livorno -, o di rilievo nazionale (Savona,
Venezia, Trieste, Salerno, Cagliari), e/o con
specializzazione relativa al servizio passeg-
geri (Venezia, Salerno, Savona, Cagliari).

Il quadro della domanda/offerta di
trasporto marittimo e terrestre

Come si e detto in premessa, la posizione
dell'Europa nel contesto degli scambi mon-
diali la pone ai primi posti della classifica
del benessere (diffusione e concentrazione)
a fronte delle altre grandi aree continentali
(Americhe Nord e Sud, Asia sud-Est e Cina,
Giappone e Taiwan e Coree), posizione che
fornisce, insieme alla rete delle "rotte", 1 ri-
ferimenti macroeconomici che descrivono
sinteticamente il "mercato" disponibile per
le attivita marittime e portuali di trasporto.

La classifica completa delle prime 10 posizioni in Europa dei porti per coefficiente TEU

1 Porto di Rotterdam Paesi Bassi Coefficiente TEU 11.876.920
2 Porto di Amburgo Germania Coefficiente TEU 9.014.165
3 Porto di Anversa Belgio Coefficiente TEU 8.664.243
4 Porto di Bremerhaven Germania Coefficiente TEU 5.915.487
5 Porto di Valencia Spagna Coefficiente TEU 4.327.371
6 Porto di Algeciras Spagna Coefficiente TEU 3.608.301
7 Porto di Felixstowe Regno Unito Coefficiente TEU 3.248.592
8 Porto di San ietroburgo Russia Coefficiente TEU 2.365.174
9 Malta Freeport Malta Coefficiente TEU 2.360.000
10 Porto di Gioia Tauro Italia Coefficiente TEU 2.264.798

La classifica completa delle prime 10 posizioni mondiali per coefficiente TEU

1 Shanghai China 33.61 milioni di TEU
2 Singapore Rep. di ingapore 32.24 milioni di TEU
3 Shenzhen China 23.28 milioni di TEU
4 Hong Kong Cina 22,35 milioni di TEU
5 Busan Sud Corea 17,70 milioni di TEU
6 Ningbo-Zhoushan Cina 17,35 milioni di TEU
7 Qingdao Cina 15,52 milioni di TEU
8 Guangzhou Cina 15,30 milioni di TEU
9 Jebel Ali (Dubai) Emirati Arabi 13,64 milioni di TEU
10 Tianjin Cina 13,01 milioni di TEU
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Fonte: United Nations (2011), Review of Maritime Transport 2011, report by the UNCTAD Secretariat

Come si evince dalla doppia classifica, solo
il porto italiano di Gioia Tauro si classifi-
ca 10° fra i primi 10 europei, rimanendo
all'interno della "offerta mediterranea" pure
avvantaggiata nell'intercettare le rotte Est-
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Ovest che transitano dal Canale di Suez (rad-
doppiato), evitando la circumnavigazione
dell'Africa, e si pone in competizione con i
porti degli altri Paesi che si affacciano sulle
sponde, si confrontano sulla qualita dei ser-
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vizi offerti in relazione ai collegamenti con
le destinazioni continentali e nazionali e
sulla tipologia dei servizi richiesti, elencati
nella tabella 3 che riassume tempi e costi di
importazione ed esportazione garantiti dai
diversi paesi.

Politiche per l'offerta di trasporto ma-
rittimo: gli orientamenti della riforma
Con DI. 13 dic 2017 n.232, correttivo del D1. n.
169 del 4 agosto 2016, il Governo nazionale ha
posto fine all'iter legislativo alla riforma per
la riorganizzazione, razionalizzazione e sem-
plificazione della disciplina concernente le
Autorita portuali di cui alla Legge 28 gennaio
1994, 1.84.

Gli orientamenti della riforma sono in coe-
renza con quanto previsto dal Piano strategico
della portualita e della logistica, prevedendo
in particolare:

a) il superamento della logica dell'autorita
portuale a sé stante, intesa come struttura am-
ministrativa aziendale per lo piu coincidente
con una singola struttura portuale (monosca-
lo), pertanto, con la sostituzione delle vecchie
autorita portuali con nuove Autorita di siste-
ma portuale (AdSP) alle quali fanno capo piu
porti, che si riferiscono allo stesso entroterra;
b) la conseguente riduzione del numero del-
le autorita portuali che sono state portate da
24 a 15, accorpando 57 porti italiani (con la
possibilita di ulteriori riduzioni di strutture
sulla base del monitoraggio della riforma, da
effettuare dopo tre anni dall'entrata in vigore
della stessa). E' previsto che le Regioni posso-
no chiedere I'inserimento nelle Autorita di Si-
stema di ulteriori porti di rilevanza regionale
onazionale;

¢) siprevede che nei porti nei quali aveva sede
unautorita portuale soppressa sia istituito
un Ufficio territoriale portuale; una nuova
programmazione degli investimenti portuali
e una nuova procedura per i piani regolatori
portuali riferibile a specializzazioni dei singo-
li porti;

d) una nuova implicita relazione con il terri-
torio con nuove opportunita per lo sviluppo
delle attivita locali in coordinazione con gli
Enti locali e la Regione;;

e) la previsione del Piano dell'organico del
porto dei lavoratori delle imprese portuali;

f) la rinnovata articolazione della governance
basata sulla separazione della gestione e del
management dalla proprieta, fornisce nuove
opportunita di efficienza.



Lapplicazione della legge avvicina dunque

pianificazione e governance della portualita

alle richieste e indicazioni provenienti dalla

Unione Europea riconducendole alla situa-

zione sistemica prevista nella rete TEN-T e al

suo core, interoperativa e integrata nei corri-
doi multimodali:

. il Corridoio Baltico — Adriatico: si esten-
de dai porti polacchi di Gdansk e Gdynia
e da Szczecin e da Swinoujscie e, passan-
do attraverso la Repubblica Ceca o 1a Slo-
vacchia e I'Austria orientale, raggiunge
il porto sloveno di Capodistria e i porti
italiani di Trieste, Venezia e Ravenna. Il
corridoio comprende ferrovie, strade,
aeroporti, porti e terminali ferroviario-
stradali (RRT). I progetti principali sono
la galleria di base del Semmering e la li-
nea ferroviaria del Koralm (Graz-Klagen-
furt) in Austria.

. il Corridoio Scandinavo — Mediterraneo:
si estende dal confine russo-finlandese
e dai porti finlandesi di HaminaKotka,
Helsinki e Turku-Naantali a Stoccolma,
attraverso “un’autostrada del mare”, e,
con una sezione da Oslo, attraversa la
Svezia meridionale, la Danimarca, la
Germania (collegamenti con i porti di
Brema, Amburgo e Rostock), 'Austria
occidentale, I'Italia (collegamenti con i
porti di La Spezia, Livorno, Ancona, Bari,
Taranto, Napoli e Palermo) e raggiunge
Malta. Il corridoio comprende ferrovie,
strade, aeroporti, porti, terminali ferro-
viario-stradali (RRT) e sezioni di “auto-
strada del mare”. I progetti principali di
questo corridoio sono il collegamento
fisso del Fehmarn Belt e, per I'talia, la
galleria base del Brennero.

« il Corridoio Reno — Alpi: collega i porti
del Mare del Nord di Anversa, Rotter-
dam e Amsterdam e il porto italiano
di Genova, attraversando la valle del
Reno, Basilea e Milano. Il corridoio com-
prende ferrovie, strade, aeroporti, porti,
terminali ferroviario-stradali e il Reno
come via navigabile interna. I progetti
principali di questo corridoio sono le
gallerie di base alpine del Gottardo e del
Lotschberg in territorio svizzero e le ri-
spettive linee di accesso.

- il Corridoio Mediterraneo: collega i porti
di Algeciras, Cartagena, Valencia, Tarra-
gona e Barcellona nella Penisola iberi-
ca, con I'Ungheria e il confine ucraino,
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Tempi e costi di importazione ed esportazione garantiti dai diversi paesi
Fonte: Elaborazioni su dati Banca Mondiale, Dong Buisness 2015 e 2012 - Commercio Internazionale

passando per il sud della Francia (Mar-
siglia), Lione, I'Italia settentrionale e la
Slovenia, con una sezione in Croazia. Il
corridoio comprende ferrovie, strade,
aeroporti, porti e terminali ferroviario-
stradali e, nell’Italia settentrionale, la via
navigabile interna costituita dal fiume
Po. I progetti principali del corridoio
sono le linee ferroviarie a scartamento
standard UIC in Spagna, la galleria fer-
roviaria Torino-Lione e il collegamento
Trieste/Capodistria - Lubiana attraverso
la regione carsica.
In proposito va ricordato il fine di legare "in
rete" le economie mediterranee altrimenti
orientate singolarmente e in modo subalter-
no al baricentro europeo.
Inoltre il Piano Strategico Nazionale della
portualita e della Logistica approvato dal
MIT e impostato secondo una "Visione" arti-
colata in 10 Obiettivi e 10 Azioni che lo sinto-
nizza con le esigenze del trasporto integrato
e della tutela della sostenibilita ambientale
ed economica. Si tratta di provvedimenti che
vanno nella direzione della riduzione dei
consumi e delle emissioni aprendo alle nuo-
ve tecnologie nuovi passi avanti innovativi,
come la propulsione elettrica e l'adeguamen-
to alle normative sulle emissioni definite nei
piani e programmi della UE.
La "Visione" ¢ sintetizzata nei seguenti prin-
cipi e indirizzi per il sistema portuale e logi-
stico:
- laripresa economica del Paese;
. strumento attivo di politica Euro Medi-
terranea;
- lo sviluppo e la coesione del Mezzogior-
no;

- lapromozione della sostenibilita.

Il Piano colloca il trasporto merci via mare
e I'ambiente marino stesso al centro di un
sistema "territoriale e ambientale" e di po-
litiche attive di assoluto rilievo per le com-
plesse e delicate relazioni mediterranee e per
la tutela della sostenibilita delle politiche
portuali.

Decisivo ¢ altresi ¢ il progetto di collocare il
Piano nazionale entro il quadro delle politiche
europee caratterizzate da una cornice di azioni
mirate agli equilibri economici e territoriali
fra i paesi europei e alla loro coesione. Come
anche a ridefinire tali politiche per adeguarle
alla pressione sul mercato europeo da parte
delle economie dell'estremo oriente e centro
asiatiche con azioni di sviluppo sul sistema dei
collegamenti via mare e via terra e con l'acqui-
sizione di punti di approdo e di smistamento
della mobilita delle merci in arrivo.

Di qui l'importanza per 1Ttalia di adeguare
le strutture fisiche e di governance del siste-
ma nazionale a criteri di produttivita ed ef-
ficienza.

La questione dei collegamenti fra
porti, territorio, hub logistici e reti di
trasporto ferroviario

Significativa ¢ la tavola che segue basata su
dati della Banca d'Ttalia e descrittiva del pro-
filo di competitivita e debolezza della por-
tualita nazionale a fronte della concorrenza
continentale.

Dalla tabella emerge come il vantaggio di
posizione geografica dei porti nazionali
venga drasticamente abbattuto dall'insie-
me carente delle dotazioni di produttivita e
logistiche.
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I Corridoi europei

L'assetto europeo delle reti TEN-T: il
corridoio est europeo e il corridoio
balcanico

Il Piano Strategico nazionale della portua-
lita e della logistica, evidenzia la peculiari-
ta della situazione italiana, derivante dalla
presenza di molti porti distribuiti su una
costa molto estesa, dalla varieta degli usi
economici e dalla conformazione geomor-
fologica del Paese, fattori che rendono diffi-
cile, a differenza di altri paesi, concentrare
in pochissimi porti le funzioni che piu di
altre beneficiano di economie di scala. Inol-
tre i porti italiani sono quasi tutti collocati
e integrati con le citta storiche che condi-
zionano e da cui sono condizionati. Inoltre
isistemi territoriali alle spalle dei porti sof-
frono della limitazione di importanti siste-
mi montuosi inadatti alla estensione delle
attivita logistiche integrate con i servizi di
trasporto.

Mentre, d’altro canto, emergono recen-
temente nuove rotte, in particolare sono
molto ambite le recenti rotte asiatiche, che
si esprimono nella "nuova via della Seta",
che sbarcano in Europa, e sono valorizzate
dall'allargamento ad Est con l'inclusione
dei paesi ex socialisti e un interesse geopo-
litico da parte della Russia, dell'Asia centra-
le, del Sud Est e della Cina. Cio si traduce
nel posizionare nello spazio balcanico e
nel mare Egeo porti e infrastrutture capaci
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di accogliere e distribuire o reindirizzare i
flussi in arrivo nei porti greci e turchi (Sa-
lonicco, Istanbul e Pireo, gia acquistato da
operatore cinese) verso Nord (Ungheria, Po-
lonia e Paesi Baltici) ed Est (Russia).

Appare evidente come tale politica di traffi-

ci mercantili, trasporti e infrastrutture, pon-

gain competizione le rotte terrestri europee

sud-nord che interessano, pure con pesi di-

versi delle economie nazionali, le 3 penisole

mediterranee - iberica, italiana e balcanica.

E pongono anche la necessita che le 3 diret-

trici verso il nord europa si leghino fra loro

con infrastrutture Ovest-Est per ottimizzare

e condividere flussi e risorse infrastruttura-

1i.

11 Global Competitiveness Index 2014-2015

del World Economic Forum, ha collocato le

infrastrutture portuali italiane al 55° posto
nella graduatoria di competitivita, a fronte
del 9° posto della Spagna, del 23° posto del

Portogallo, del 32° della Francia, del 49° del-

la Grecia e del 51° della Croazia.

Tra gli elementi di debolezza del sistema

portuale italiano, assumono rilievo:

- la carenza di infrastrutture fisiche so-
prattutto ferroviarie, arretrate e inade-
guate rispetto agli standard europei;

- la perdita di competitivita del sistema
portuale nel sistema del transhipment,

. lincremento delle quote di mercato dei
sistemi portuali del Nord Europa sui

traffici tra paesi extra-UE ed Italia, che

si giovano dell'ampiezza dei retroporti

e delle reti ferroviarie presenti.
Tra le potenzialita del sistema portuale
italiano che ci riconosce la UE, assumono
rilievo la possibilita di costituire un nuovo
gateway di ingresso da Sud per le merci con
origine/destinazione i Paesi/regioni dell'Eu-
ropa continentale, dalla Svizzera, all'Austria
e alla Baviera, nonché le opportunita offerte
dalle economie in forte crescita della spon-
da Sud-occidentale (nonostante l'instabili-
ta determinata dalla "primavera araba") ed
orientale del Mediterraneo.

LTtalia settentrionale e caratterizzata da
due sistemi portuali: quello tirrenico (Sa-
vona, Genova, La Spezia) e quello adriatico
(Trieste, Venezia e Ravenna), che hanno i
loro punti di forza:

a) nell'offerta di servizi a filiere produttive
regionali a forte tasso di internazionalizza-
zione;

b) nella riconversione di insediamenti ed
attivita industriali a favore di iniziative in-
novative in altri settori;

c) nella possibilita di costituire nodi di sbar-
co per flussi di merci in transito da e per
I'Europa continentale, serviti in multimo-
dalita sui corridoi TEN-T.

Gli scali dell'Ttalia centrale tirrenica (siste-
mi di Livorno e Civitavecchia) ed adriatica
(Ancona) rappresentano importanti esempi
di porti commerciali a carattere regionale
ed interregionale con funzioni di supporto
dei sistemi produttivi e dei distretti indu-
striali del retroterra e con significativa vo-
cazione complementare per il turismo di
crociera e traghetto.

LTtalia meridionale & caratterizzata dalla
presenza:

a) del sistema Napoli-Salerno (che insiste su
un grande bacino demografico e importan-
ti poli produttivi e consistenti potenzialita
turistiche),

b) del sistema calabro e di Gioia Tauro (che
da segni di ripresa, nonostante la concorren-
za di Malta, Pireo e Tangeri, ferma restando
'esigenza di trovare vie di sviluppo alterna-
tive alle sole attivita di transhipment, ecces-
sivamente dipendenti dalla volonta delle
compagnie operatrici marittime),

c) del sistema siciliano (Palermo, Catania,
Messina) caratterizzato dalla presenza del
traffico Ro-Ro, dal polo petrolifero energe-



tico di Augusta, e dalle potenzialita del ca-
botaggio nazionale e internazionale sulle
"autostrade del mare",

d) del sistema pugliese (caratterizzato dalla
presenza operativa del cabotaggio naziona-
le e internazionale, con il porto di Taranto
che si caratterizza altresi per la sua dupli-
ce natura di porto industriale e di porto di
transhipment) .

Conclusione
La complessita del tema affrontato e la com-
pletezza delle indicazioni riportate nella
importante e ufficiale documentazione
citata, ci pongono nella condizione di non
fornire ulteriori considerazioni se non que-
ste due:

a) il peso economico del settore e il trend

in atto descritti nel Piano Strategico nazio-

nale della portualita e della logistica sono i

seguenti:

- traleimprese dell'economia del mare la
cantieristica occupa il primo posto, con
circa 27.000 attivita imprenditoriali, il
64,2% delle quali localizzate nei comu-
ni costieri; la cantieristica incide per il
15,2% sul totale delle imprese dell'eco-
nomia del mare, mentre le imprese di
trasporto fluvio-marittimo di persone e
merci rappresentano il 6%;

« 1 porti italiani sono caratterizzati an-
che da una forte presenza del traffico
passeggeri, con una quota vicina al
20% del traffico complessivo europeo,
seconda solo alla Grecia, mentre 1'Ttalia
occupa, con circa il 35%, il primo posto
nel traffico crocieristico europeo;

- alivello globale, il traffico internaziona-
le di merci ha raggiunto nel 20131 9.548
milioni di tonnellate con un incremento
costante nell'ultimo trentennio (fatta
eccezione per i cali registrati nel 1985
e nel 2009), ad un tasso medio di circa
il 2,2%; le tendenze internazionali del
settore vanno verso una concentrazio-
ne del mercato in alcuni grandi attori
multinazionali e un aumento della cre-
scita dimensionale delle navi, tendenza
quest'ultima legata anche all'evoluzione
delle rotte che ha visto la crescita della
rotta Asia-Europa e viceversa: tale rot-
ta dal 2009 al 2011 ha superato la rotta
transpacifica, per poi rallentare negli
anni successivi, crescendo comunque di
pit di quella transatlantica;

Vs. porti del V's. altri porti del

Northern Range West Med

Posizionamento 1,3 1.1
Rispetto alle principali direttrici marittime 14(0,7) 1.1(0,8)
Rispetto ai principali mercati eurcpei 1,10(1,3) 1.0(1,3)
Infrastrutture terrestri A7 -1.6
Disponibilita collegamenti stradali e autostradali -1,8(0,2) -1,7(0,5)
Disponibilita di collegamenti ferroviari -2,0(0,0) -1,8 (0,4)
Disponibilita allacci tra porti e infrastrutture terrestri -1,3(1,0) -1,2(1,0)
Dotazione infrastrutturale degli scali -1,3 -1,0
Dotazione di gre dalla portata adeguata -1,2 (0,8) -0,7(0,9)
Capacita e lunghezza delle banchine -1,1(0,8) -0,9 (0,8)
Profondita degli scali -1,4(0,9) -1,2 (0,8)
Dotazione di piazzali @ magazzini -1,4(0,8) -1,1(0,9)
Supporto centri logistici 1,2 -0.8
Presenza di piattaforme logistiche -1,4(0,7) -0,8 (1,0)
Presenza di interporti -1,2(0,8) -0,7(0.9)
Presenza di distripark -1,1(0,8) -0,8(0.9)
Presenza di inland terminal -1,1(0,8) -0,7(0,9)
Efficienza degli scali 1,5 1.1
Tempi e costi dei servizi portuali -1,2(1,1) -0,8 (0,8)
Affidabilita e continuita dei servizi portuali -1,4 (0,5) -1,1(0,6)
Espletamento pratiche doganali (tempi e cosfi) -1,8(0,2) -1,6 (0,5)

Vantaggi e svantaggi competitivi del sistema portuale italiano! (medie semplici dei rating assegnati

dagli operatori; in parentesi le deviazioni standard)
Fonte: indagine Banca d'Italia

1 Alle risposte fornite dagli operatori sono stati assegnati valori: +2 vantaggio fondamentale; +1 vantaggio di medio rilievo; 0 fattore
non molto rilevante; -1 svantaggio di medio rilievo; -2 svantaggio fondamentale

. il trasporto marittimo merci occupa
un posto rilevante nell'economia ita-
liana: avvengono via mare il 70% delle
importazioni e il 50% delle esporta-
zioni; anche se la crisi economica ha
determinato una diminuzione delle
importazioni via mare, accompagnato
pero, dopo il forte calo del 2009, da un
aumento delle esportazioni in partico-
lare verso Asia, Mediterraneo, Medio
Oriente, America.

Per quanto concerne i singoli segmenti:

- nel traffico Ro-Ro il calo su alcune rela-
zioni storiche (ad esempio Italia-Grecia
e, per alcuni anni, Italia-Spagna) ¢ stato
bilanciato dall'incremento delle rela-
zioni con la sponda Nord dell'Africa, la
Turchia e il Mar Nero;

- nel traffico container, dopo la forte fles-
sione registrata nel 2009, i porti italiani
hanno ripreso a crescere tornando nel
2014 su valori prossimi ai massimi rag-
giunti nel 2007; tale recupero e dovuto
principalmente all'incremento del traf-
fico gateway che ha compensato la ridu-
zione del traffico di transhipment (con
un calo significativo soprattutto nei
porti di Cagliari, Gioia Tauro, Taranto);

- le rinfuse liquide sono un settore, an-
corché in calo, ancora molto rilevanti
in termini di volumi (allo stato si movi-

mentano, con netta prevalenza dell'im-
port, circa 175 milioni di tonnellate);

.- le rinfuse solide alimentano diverse fi-
liere industriali, ma hanno registrato
un calo negli ultimi anni, in linea con
il calo generale della produzione indu-
striale, arrivando a volumi movimenta-
ti di circa 71 milioni di euro nel 2013;

- le merci varie non containerizzate (ge-
neral cargo ) tendono nel tempo a di-
ventare residuali ma rimangono vitali
per vari distretti industriali;

- per quanto concerne la navigazione flu-
viale, 1'Ttalia si colloca in una posizione
periferica rispetto alla rete europea, an-
che se il sistema padano-veneto fa parte
della rete centrale -core- della rete TEN-T.

Per quanto concerne la situazione infra-
strutturale:

a. le grandi navi container richiedono I'ap-
profondimento dei fondali e I'allungamen-
to delle banchine; al riguardo importanti
porti del Nord Europa hanno profondita
almeno pari a 16 metri, mentre diversi porti
italiani con rilevanti flussi container sono
al di sotto di tale soglia (Napoli, Livorno, Ve-
nezia, Genova e La Spezia); le profondita dei
principali porti italiani, comprese tra i 9,8
metri e 1 18 metri, consentono comunque
complessivamente di ospitare I'armamento
attuale;
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Espansione Asia-Europa di relazioni e infrastrutture

b. peri "collegamenti di ultimo miglio" (in
particolare il collegamento alla rete ferro-
viaria) appaiono necessari investimenti; al
riguardo la Societa RFI Spa prevede investi-
menti di medio periodo con interventi sulle
linee che abiliterebbero il transito di treni
con moduli da 750 metri nella zona Nord e
di treni con moduli da 650 metri nella zona
Sud, con interventi sulle sagome che porte-
rebbero ad una copertura molto ampia della
rete ferroviaria nazionale con sagome P/C 45
e P/C8o;

c. il sistema di connessione ferroviaria degli
interporti dei retroterra portuali, presenta
criticita quali l'insufficienza dei flussi merci
orientati sulla gomma, la concentrazione dei
flussi sulla logistica di terra, la scarsa integra-
zione con le realta portuali nazionali.
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b) il Piano nazionale "Connettere I'Ttalia"
su presente e futuro dei trasporti e della lo-
gistica, tradotto in termini programmatici
e di progetto sul DEF 2018, contempla una
predisposizione di risorse di circa 100 mld
di Euro su un elenco esteso di interventi di
vario peso sulla rete ferroviaria con riguardo
particolare all'adeguamento della rete di col-
legamento fra i sistemi portuali e i corridoi
TEN-T.

Le autorita di sistema
portuale. Criticita e

prospettive
Antonio Iazzetta

I porti sono delle strutture strategiche peril
recupero della competitivita del Paese e per
valorizzare il loro potenziale e necessaria
una specifica programmazione e gestione
attraverso I'adozione del Piano Strategico
Nazionale della Portualita e della Logistica
(Psnpl) dal quale ¢ derivata la rivisitazione
della normativa attinente il sistema delle
AP. 1l sistema portuale e un settore strate-
gico e di primaria importanza nel sistema
internazionale dei trasporti: in Europa ol-
tre il 75% della merce importata ed espor-
tata da Paesi extra-UE ricorre al trasporto
marittimo. I predetti traffici trovano con-
centrazione su specifiche rotte interconti-
nentali e prediligono alcuni Paesi, oltre che
per posizione geografica e caratteristiche
dei sedimi portuali, anche per qualita dei
servizi offerti e dotazioni infrastrutturali a
disposizione degli operatori economici.

11 75% dei traffici marittimi europei si con-
centra in soli 7 Stati, tra cui I'Italia che, con
una percentuale di traffico del 13%, occu-
pa il terzo posto dopo Olanda (15%) e Re-
gno Unito (13,5%) ed e seguita da Spagna
(11,7%), Germania (8,1%), Francia (7,9%)
e Belgio (6,1%). La centralita dell'Italia nel-
lo scenario Europeo ¢ altresi rinvenibile
nei volumi che la interessano piu del 30%
dei flussi che passano per il Mediterraneo
attraversano il nostro Paese, anche 1 dati
relativi al traffico passeggeri risultano po-
sitivi, collocandosi al secondo posto (con
una quota di domanda pari circa al 20%) a
seguito soltanto della Grecia.

Il quadro europeo della portualita risulta
particolarmente complesso: uno dei prin-
cipali problemi su cui gli organismi euro-
pei si sono imbattuti riguarda le molteplici
differenze che i porti dei vari Stati membri
presentano in ordine alla loro configurazio-
ne giuridico- istituzionale e alla loro impo-
stazione gestionale. Dallo studio di Verho-
even (2015), emerge che lo sviluppo dei
porti che aderiscono alla tradizione latina e
particolarmente ostacolato da una limitata
autonomia funzionale e finanziaria della
loro gestione. Infatti, per tali modelli spes-



so sussistono problemi relativi ad elevati
livelli di conflittualita riguardanti i precari
equilibri fra potere centrale e locale.

Il caso italiano ne rappresenta sicuramente
un esempio emblematico, basti pensare che
ai sensi dell’art. 117 co. 3, Cost., la materia
porti e grandi reti di trasporto e di comu-
nicazione rientra tra le materie di potesta
concorrente tra Stato e Regioni. Dopo plu-
rimi e fallimentari tentativi di riordino del
sistema portuale, sulla base anche dalle ri-
sultanze della dettagliata analisi Iniziativa
di studio sulla portualita e la logistica (MIT,
2014) dalla quale e emersa la strategicita
del sistema portuale per la ripresa econo-
mica del Paese, il legislatore ha previsto,
come gia sottolineato, I’adozione del Psnpl
dal quale & emersa, quale proposta di nuo-
vo modello di governance portuale, quello
P’AdSP.

Oltre allistituzione delle AdSP, il D.lgs
169/2016 prevede, a livello di singolo por-
to gia sede di AP, I'individuazione di uffici
territoriali diretti dal segretario generale (o
da un suo delegato) con compiti istruttori
ai fini dell’adozione delle deliberazioni di
competenza dell’AdSP, di proposta con ri-
ferimento a materie di rilievo locale, ma
in relazione alle quali la competenza per-
mane in capo all’AdSP. Allo stesso tempo, &
da sottolineare che permangono in capo ai
predetti uffici territoriali soltanto compiti
amministrativi propri e potere decisionale
limitatamente alle materie di ordinaria am-
ministrazione. Per quanto attiene la con-
creta ripartizione delle funzioni tra Uffici
territoriali e AdSP, la normativa di riordino
non fornisce, allo stato attuale, alcuna altra
indicazione.

I1 d.1gs. 169/2016 introduce un nuovo stru-
mento pianificatorio a disposizione delle
AdSP: il Piano Regolatore di Sistema Por-
tuale. Parallelamente alla nuova procedura
di approvazione del PRASP, in un’ottica di
semplificazione, la pianificazione portuale
¢ stata graduata su tre livelli, affiancando al
PRASP le varianti stralcio e I'adeguamento
tecnico funzionale.

Per quanto attiene invece al PRASP, quest’ul-
timo non si estrinseca nella mera somma
aritmetica dei contenuti delle pianificazio-
ni dei singoli porti facenti parte del siste-
ma, ma di uno strumento che si pone come
obiettivo una pianificazione che individui
strategie integrate di sviluppo infrastrut-

turale e che sia il frutto di una piu ampia
politica infrastrutturale pensata a livello
nazionale. Anche se la definizione di PRASP,
sotto un profilo squisitamente formale, ¢ la
stessa di prima, risulta completamente mu-
tato 'oggetto della pianificazione e il con-
testo normativo nel quale esso & collocato.
Difatti, la pianificazione portuale si avvia
attraverso un input esogeno, vale a dire la
definizione della macro vocazione del siste-
ma portuale in coerenza con il disegno stra-
tegico nazionale concordato in seno alla
Conferenza Nazionale di Coordinamento
delle AdSP. Tuttavia, quest’ultima, non rap-
presenta l'unico condizionamento esterno
al processo pianificatorio dell’AdSP. Infatti,
insistono tutta una serie di indirizzi politici
e normativi, di obiettivi, modelli e principi
di governance derivanti dal livello europeo,
nazionale e locale che, contemporanea-
mente, condizionano sempre piu il proces-
so pianificatorio stesso. Per quanto riguar-
da il processo metodologico che conduce
alla pianificazione portuale, l'istituzione
della Conferenza nazionale di coordina-
mento delle AdSP ha inteso esplicitamente
individuare una fase necessariamente pro-
pedeutica alla pianificazione dei sistemi
portuali che, attraverso il Documento di
indirizzo della Pianificazione (Dip) perven-
ga alla definizione dell’assetto infrastrut-
turale e funzionale su scala nazionale. Dal
punto di vista metodologico, le linee guida
adottate dal MIT propongono un processo
condiviso tra gli attori partecipanti alla
Conferenza nazionale di coordinamento
delle AdSP teso a identificare, in modo con-
certativo le vocazioni portuali per macro
aree geografiche, definendo cosl anche gli
elementi per lo sviluppo di una sorta di pia-
no regolatore della portualita nazionale.
Tenuto conto di tale obiettivo, il processo
dovrebbe cosl avere avvio con la ricognizio-
ne dello stato di attuazione degli attuali Prp
vigenti, anche attraverso I'analisi dell’offer-
ta infrastrutturale attuale, dei livelli di ser-
vizio e del livello di accessibilita offerto per
ogni singolo porto. Dal confronto tra offer-
ta e domanda in ciascun ambito portuale,
da cui potrebbero emergere deficit di capa-
cita rispetto alla domanda attuale o anche
ambiti territoriali che presentano elementi
di criticita rispetto agli obiettivi strategici
della politica nazionale ed europea, ciascu-
na AdSP dovrebbe presentare, in sede di

Conferenza nazionale di coordinamento
delle AdSP, prime proposte di ridefinizione
dei contenuti di piano, in un'unica visione
strategica “allargata” ai porti del sistema. La
fase successiva alla predisposizione del Dip
¢ quella della c.d. “analisi delle strategie”,
che concretamente si realizza attraverso
la realizzazione della c.d. valutazione ex-
ante. Lintroduzione della valutazione ex-
ante nella fase di confronto tra strategie di
piano alternative ¢ logicamente legata alla
successiva fase della valutazione ex-post che
riguarda il monitoraggio degli interventi.

La strategia generale del Sistema Portuale
e i singoli interventi nei porti saranno cosi
valutati ex-ante, in itinere ed ex-post ai fini
della selezione e dell’individuazione delle
priorita, con le modalita e i criteri concet-
tualmente coerenti con le “Linee Guida per
la valutazione degli investimenti pubblici,
gia previste dal D.lgs. 228/2011. Il PRASP
puo essere cosi assimilato ad un piano di
tipo strutturale, strumento di pianificazio-
ne intrinsecamente flessibile, che ben si
puo adattare alla rapida evoluzione delle
necessita infrastrutturali di un porto com-
merciale che spesso necessitano di conti-
nue modifiche, pur nell’'ambito delle gene-
rali linee di sviluppo del porto medesimo.
I1 PRASP, pertanto, delinea le scelte strate-
giche di assetto e di sviluppo complessivo
spaziale e funzionale delle aree portuali,
definendone I'ambito e individuandone le
condizioni di sostenibilita ambientale. In
modo particolare, il PRASP precisa gli asset-
ti delle opere marittime ed infrastrutturali,
iregimi d'uso e di trasformabilita delle aree
portuali, gli strumenti e le fasi attuative,
in una visione organizzativa e funzionale
unitaria, finalizzata all’efficiente svolgi-
mento delle attivita al fine di assicurare la
competitivita dei porti, la valorizzazione
dei contesti urbani e ambientali, nonché
I'integrazione con le reti di trasporto del
territorio (Mit, 2017). Il rinnovato processo
pianificatorio risulta dunque in linea con
una visione integrata dell’assetto locale
con la dimensione nazionale, europea ed
interinazionale, allo stesso tempo, va pero
evidenziato come il baricentro delle deci-
sioni si sia spostato a favore delle sedi cen-
trali e risulti palesemente ridimensiona la
partecipazione degli stakeholders ai quali e
assicurato un ruolo marginale riconducibi-
le ad una mera funzione di tipo consultivo.
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La pianificazione portuale
in attuazione della riforma

Del Rio

Sauro Sorini

Cambiare la governance, superare il muni-
cipalismo portuale, riconsegnare i porti
statali allo Stato. La riforma Del Rio delle
autorita portuali nazionali prende avvio ad
oltre venti anni di distanza dal precedente
riordino legislativo della materia e sulla
spinta della consultazione referendaria per
la modifica della Carta costituzionale; le
parole d’ordine che la sostanziano sono net-
te, gli obiettivi ambiziosi.

Il primo atto della riforma ¢ il Piano Strate-
gico Nazionale della Portualita e della Logi-
stica (Psnpl) promosso, al fine di migliorare
la competitivita del sistema portuale e logi-
stico, in ottemperanza dalle disposizioni di
cui Art. 29 del decreto legge 12 settembre
2014, n. 133, convertito con modificazio-
ni dalla legge 11 novembre 2014, n. 164
(«Sblocca Italia»).

E’ noto che pur godendo di una eccellente
posizione geografica, che fa del nostro paese
un hub naturale del Mediterraneo, il siste-
ma delle portualita italiana & scarsamente
competitivo e sconta ritardi, disorganizza-
zione e inadeguatezze gestionali; carenze
che si traducono in scarsa qualita delle in-
frastrutture portuali, scarso coordinamento
degli investimenti e inefficienza diffusa.

Il piano nazionale, approvato in via definiti-
va con il consenso delle Regioni nell’agosto
del 2015, ha declinato la nuova vision in 10
obiettivi e altrettante misure/azioni, rivolte
nel complesso al miglioramento della quali-
ta delle infrastrutture portuali e al recupero
di efficienza del sistema.

Lo snodo critico della riforma e apparso fin
da subito il nuovo modello di governance, a
cui ¢ stato affidato il compito di eliminare
il principale tarlo del sistema, quel “muni-
cipalismo portuale” che ha eroso come un
parassita la credibilita delle autorita por-
tuali ed esasperato la competizione tra i
singoli scali marittimi, causando anzitutto
la dispersione delle risorse finanziarie. Da
qui 'esigenza di istituire i sistemi logistico-
portuali, rafforzare la filiera decisionale,
introdurre modalita appropriate di coordi-
namento e controllo delle risorse finanzia-

rie e accentrare le scelte di pianificazione e
gestionali in un soggetto pubblico piu forte
e autonomo che in passato.

In merito alla competitivita e all’efficienza

delle infrastrutture portuali e delle catene

logistiche, gia nella prima fase di attuazione
della L. n. 84/1994 & apparsa evidente la ne-
cessita di allargare l'orizzonte della pianifi-
cazione portuale dai singoli scali marittimi

a veri e propri porti-sistema, nel senso cioe

di «[..] perseguire, nella salvaguardia del

pluralismo e della concorrenza, un’offerta

di servizi portuali piu efficiente e quindi

competitiva attraverso la creazione di siste-

mi territoriali portuali che, per dotazioni

infrastrutturali e disponibilita di spazi, sia-

no alla scala dei grandi flussi internazionali

di traffico»(1).

Altrettanto nitidamente si sono manifesta-

te, negli anni recenti, le inadeguatezze degli

strumenti della filiera pianificatoria (2):

. la non risolta questione della sovrap-
posizione tra pianificazione portuale e
pianificazione comunale, dell’incerta
cogenza delle norme, dei conflitti di
competenza, dei procedimenti di intesa
stato/comune talora esasperati fino alla
paralisi delle decisioni pubbliche;

. lincapacita di definire una visione con-
divisa dello sviluppo delle infrastrut-
ture portuali secondo una logica di
cooperazione interistituzionale volta a
preservare le relazioni citta-porto, e la
difficolta a conciliare la dimensione so-
vraregionale dei traffici marittimi con
la dimensione locale del radicamento
al territorio;

. il gravoso carico burocratico e procedi-
mentale correlato all’iter di formazione
e approvazione dei piani portuali, con
adempimenti e tempi sfibranti;

. il deficit di flessibilita e adattabilita
nell’attuazione del piano e la conse-
guente impossibilita di assecondare gli
assestamenti dinamici del porto opera-
tivo;

. il ritardo nel trasferire al livello piani-
ficatorio e decisionale sovracomunale
(quello proprio delle reti, delle piatta-
forme territoriali, dell’area vasta) temi
e contenuti di natura strutturale e stra-
tegica, che non possono piu gravare sul
piano comunale e sul piano portuale
cosi come entrambi sono stati concepiti
nei due decenni trascorsi.



Diversamente dai precedenti tentativi di ri-
ordino, con la riforma Del Rio si ¢ venuta a
creare la concreta opportunita di innovare
e attualizzare i processi della pianificazione
portuale.

Dopo la consultazione referendaria, scon-
giurato il robusto trasferimento di compe-
tenze al livello centrale, il testo del D.Lgs.
n. 169/2016 ha definito i cardini essenziali
della nuova governance portuale, sostituendo
nell’articolato della L. n. 84/1994 i “sistemi
portuali” ai singoli porti (15 invece che 24)
e 1 “comitati di gestione” ai comitati portua-
li, senza pero affrontare i nodi irrisolti della
pianificazione portuale.

E’ il successivo D.Lgs. n. 232/2017, «Disposi-
zioni integrative e correttive al decreto legi-
slativo 4 agosto 2016 n. 169 concernente le
Autorita Portuali», a revisionare in modo
incisivo le disposizioni di cui all’ Art. 5 della
L. 84/1994.

Con il «correttivo» si sancisce un doppio
livello di pianificazione: gli obiettivi di
sviluppo del sistema portuale, i contenu-
ti sistemici di natura strutturale, l'assetto
complessivo del sistema sono individuati
dal Documento di Pianificazione Strategi-
ca di Sistema (Dpss), che provvede altresi a
perimetrare in ciascun porto del sistema le
aree destinate a funzioni strettamente por-
tuali e retroportuali, le aree di interazione
porto-citta, i collegamenti di ultimo miglio
di tipo viario e ferroviario coi singoli porti
e gli attraversamenti del centro urbano; il
Piano Regolatore Portuale di ciascuno scalo
delimita e disegna 'ambito e I'assetto com-
plessivo delle aree strettamente correlate
alle funzioni portuali e ne definisce la disci-
plina. Il Dpss ei Prp dei singoli porti inclusi
nel sistema costituiscono il Piano Regolato-
re del Sistema Portuale.

La distinzione, a lungo auspicata, tra il «sot-
toambito porto operativo» e il «sottoambito
porto-citta», e il riconoscimento al comune
della piena titolarita pianificatoria sulle aree
di rilevanza urbana costituisce un avanza-
mento significativo del processo di formazio-
ne dei piani portuali quanto a semplificazio-
ne e razionalizzazione del processo.

Non ¢ tuttavia ancora un modello coopera-
tivo, di raccordo e integrazione tra i diversi
soggetti istituzionali: il Dpss ¢ approvato
dalla regione competente previa intesa con il
ministero e sentita la Conferenza nazionale
di coordinamento delle autorita di sistema;

il comune esprime un parere consultivo; la
citta metropolitana non € menzionata.

Si tratta in sostanza di un'intesa «forte» tra
ministero e regione incardinata sulla coe-
renza tra gli obiettivi di sviluppo del sistema
portuale e gli indirizzi del Psnpl, che blindala
proposta dell’ autorita di sistema, ma che non
esime del tutto il procedimento dal rischio di
irrigidimenti e controversie dinanzi alle esi-
genze di allineamento tra le scelte strategiche
dell' autorita di sistema e gli atti della pianifi-
cazione regionale, con particolare riguardo a
quelli con valenza paesaggistica.

A riforma conclusa la nuova definizione de-
gli atti concernente la pianificazione portua-
le prevede, secondo una gerarchia verticale:

. il Dpss

. il Prp (o lasua variante ordinaria)

- lavariante-stralcio

- lavariante localizzata

- I’ Adeguamento Tecnico Funzionale

La variante-stralcio e rivolta a porzioni omo-
genee di un singolo scalo marittimo; e fina-
lizzata alla realizzazione di interventi di ri-
qualificazione e riorganizzazione funzionale
che non siano in contrasto con gli obiettivi
di sviluppo e i contenuti sistemici del Dpss.
La variante localizzata e stata introdotta dall’
Art. 14 del decreto correttivo, ha un ambito
di applicazione limitato agli interventi in-
frastrutturali improcrastinabili e prevede il
termine perentorio del 31/12/2019 per I'ado-
zione dell’atto. L' Atf e circoscritto alla defini-
zione di modifiche non sostanziali dell'asset-
to portuale.

Considerato che sull’iter di formazione e ap-
provazione del Piano Regolatore del Sistema
Portuale permane una elevata complessita
di adempimenti, & probabile che le autorita
di sistema, qualora non possano far ricorso
alle varianti localizzate, ritengano conve-
niente adottare un Atf, rimandando I’ avvio
del nuovo piano.

Non sembra d’altra parte possibile proporre
una variante-stralcio in assenza del Dpss, dal
momento che senza di esso vengono meno i
vincoli di coerenza con gli obiettivi e i conte-
nuti sistemici che le trasformazioni del porto
debbono rispettare. E parimenti inammissi-
bile ¢ da considerarsi, nelle more dell' appro-
vazione del Dpss, la variante-stralcio di un
Prp ante L. n. 84/1994, che per sua natura e
privo di contenuti effettivi di piano (discipli-
na normativa, funzioni ammissibili e zoniz-
zazione, verifiche ambientali).

Ne risulta che e il Dpss la chiave di volta della
nuova fase pianificatoria, poiché consente di
passare risolutamente dal “porto al sistema
portuale”, abbandonando le logiche partico-
laristiche, e di rinnovare i Prp dentro un oriz-
zonte strategico piu coerente.
La costituzione di un tavolo interistituziona-
le (ministero, regioni, ANCI, Assoporti, INU),
che accompagni l'attuazione della riforma
per gli aspetti della pianificazione portuale,
potrebbe affrontare le criticita residue defi-
nendo in tempo reale ulteriori aggiustamen-
ti del testo di riforma.

Una agenda ragionata dei punti di debolezza

dovrebbe tra I’ altro considerare:

- lanecessita di definire un percorso sem-
plificato per I'approvazione contestuale
del Dpss e del nuovo Prp per i porti che
hanno piani portuali approvati ante L. n.
84/1994;

- lanecessita di attribuire alla Conferenza
nazionale di coordinamento delle auto-
rita di sistema portuale, che ha il com-
pito, tra l'altro, di armonizzare «le scelte
di pianificazione urbanistica in ambito
portuale», il ruolo istituzionale di me-
diazione e compensazione nel caso in
cui il comune interessato abbia espresso
un diniego motivato sul Dpss;

- lanecessita di conferire maggiore flessi-
bilita allintera fase di attuazione delle
scelte strategiche dei Dpss, specialmen-
te dopo l'approvazione dei Prp. Lincer-
tezza delle previsioni di sviluppo degli
scambi commerciali nel medio-lungo
periodo, in particolare per il traffico con-
tainerizzato, deve indurre cautela nella
programmazione delle opere di grande
infrastrutturazione portuale e di elevato
impatto finanziario; il caso del progetto
della nuova Darsena Europa di Livorno,
recentemente sottoposto a “riallinea-
mento”, & a questo proposito significa-
tivo.

1. Barone L.(1997), 1l territorio portuale
nella L. n. 84/1994. Riflessioni per la
pianificazione e l'urbanistica, in «Urbanistica
Informazioni», n. 153, p.10.

2. AAVV. AAVV (2004), Linee guida per
la redazione dei piani regolatori portuali,
Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti, Relazione, pp.11-19

URBANISTICA INFORMAZIONI

27



La Riforma del sistema
portuale: un’occasione per

il Nord-Ovest

Luigi La Riccia

Il Decreto Legislativo 4 agosto 2016 n. 169, per
lariorganizzazione, razionalizzazione e sempli-
ficazione delle autorita portuali e oggi quanto
mai da considerare una delle chiavi strategiche
anche per il riassetto logistico e la competitivi-
ta territoriale del Piemonte e Nord-Ovest. Con
l'obiettivo dichiarato di “consentire ai porti
italiani di diventare un sistema piut capace di
creare occupazione e sviluppo economico”, il
Decreto ha portato alla riduzione delle 24 Au-
torita portuali a 15 Autorita di sistemi portuali,
proponendo al contempo un quadro unitario
di governance basata su un'assemblea costituita
di presidenti e da strumenti di controllo con un
rimando diretto al Piano Strategico Nazionale
della Logistica (luglio 2015). Piano e Decreto
disegnano quindi una strategia per il rilan-
cio economico del settore portuale e logistico
mirato a garantire in termini quantitativi un
aumento dei traffici e ad individuare politiche
nazionali e politiche settoriali su diversi ambiti
(produttivi, logistici, amministrativi).
Sesiguardaal Nord-Ovest, il Decreto ha affidato
allAutorita di Sistema Portuale del Mar Ligure
Occidentale” la gestione coordinata dei porti
di Genova, Savona e Vado Ligure, che insieme
compongono uno dei pitt importanti poli por-
tuali italiani e punto di approvvigionamento e
scambio per le industrie del Nord-Ovest verso
le rotte marittime “giramondo”. Messi insie-
me tali porti coprono una superficie di circa 7
milioni di mq su cui operano circa 30 terminal
specializzati che, solo nel 2016, hanno movi-
mentato complessivamente oltre 62 milioni
di tonnellate di merce (1 cui 36,3% & costituita
da container). La quota di transhipment e inve-
ce molto limitata e si attesta attorno al 10%.
Dal punto di vista modale, il traffico comples-
sivo si attesta al 13% per i trasporti su ferro
e all'82% per i trasporti su gomma. 11 65,5%
delle destinazioni delle merci che transitano
dal sistema ligure prosegue dunque per le re-
gioni del Nord-Ovest italiano, confermando
l'importanza che i porti genovesi hanno per i
traffici verso l'oltralpe.

Certamente il Decreto ha portato alcuniimpor-
tanti benefici, primo fra tutti la razionalizza-
zione del sistema degli investimenti pubblici,
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mediante il controllo di un organo nazionale il
quale ¢ demandato ad esaminare i grandi pro-
getti di investimenti pubblici presentati da cia-
scun sistema portuale, valutandone non solo
la fattibilita sul piano economico, ma anche la
compatibilita con le vocazioni degli altri siste-
mi portuali. Il Decreto rappresenta certamen-
te un punto di svolta ma, a due anni dalla sua
entrata in vigore, la riforma non puo ancora
definirsi pienamente operativa in alcuni suoi
aspetti fondamentali: basti pensare che dei 15
sistemi portuali soprarichiamati solo alcuni
sono in fase di approvazione dei bilanci con-
suntivi 2017.

Gli aspetti negativi non fanno pero solo riferi-
mento a questioni puramente amministrative
— come riporta il contributo di Mario Villa —:
il confronto tra il range (quantita di merci mo-
vimentate) dei porti del Nord Europa e quello
dei porti italiani rimane notevole. Guardando
al solo settore dei containers, che ¢ oggi il pa-
rametro maggiormente considerato, tutti gli
scali italiani movimentano circa ro milioni di
TEU (unita di misura standard dei contenito-
ri), meno se confrontati al solo scalo di Rotter-
dam che nel 2017 ha movimentato quasi 14
milioni di TEU, una parte dei quali destinati
ai (o provenienti dai) traffici del Nord Italia:
al momento sembrerebbe piu conveniente
servirsi dei porti del Nord Atlantico rispetto a
quelli del Mediterraneo.

Quale ¢ il motivo? Le merci trovano difficolta
in termini di tempi e costi per passare dalle
navi agli altri mezzi di distribuzione: fonda-
mentalmente trasporti su gomma e su ferro.
Proprio per quanto concerne il trasporto su
ferro, lo Stato prevede, nel sistema di program-
mazione nazionale, che vi sia un maggiore svi-
luppo della logistica ferroviaria legata ai porti,
ambientalmente sostenibile e pili conveniente
sulle lunghe distanze, definendo proprio il core
dei 15 sistemi portuali nel collegarli con i gran-
di corridoi ferroviari TEN-T e, al contempo, nel
contribuire al trasferimento su navi del mag-
gior numero possibile di tir. Per questo occorre-
re un sistema ferroviario efficiente: il piano di
adeguamento infrastrutturale e tecnologico di
queste linee agli standard europei (lunghezza
750 metri, sagoma PC/80) e in fase di comple-
tamento e dal 2022 1 porti saranno pienamente
integrati al corridoio Reno-Alpi e dal 2029 al
corridoio Mediterraneo. Anche le operazioni di
ultimo miglio costituiscono un elemento criti-
co per l'efficienza e la competitivita del servizio
ferroviario.

Quale ruolo hail Piemonte? Nella seduta del 16
gennaio 2018, il Consiglio Regionale ha appro-
vato il nuovo Piano Regionale della Mobilita e
dei Trasporti (PRMT, uno strumento rinnovato
rispetto al precedente del 1979 e con obiettivi
programmati fino al 2050). Un lasso di tempo
importante durante il quale — come riporta il
contributo di Carlo Alberto Barbieri — si po-
trebbero palesare alcuni limiti legati all’ade-
guamento degli interventi e delle politiche di
governancetrail livello locale e quello regionale
sui temi piu diversificati: competitivita territo-
riale (reti e scale di sviluppo), connettivita in-
ternazionale (ruolo delle reti TEN-T), efficacia
(qualita dell’offerta) e riduzione degli impatti
energetici ed ambientali.

Ecco perché sono strategiche le opere ferro-
viarie relative ai grandi valichi alpini (adegua-
mento di sagoma, sistemi di sicurezza e nuovi
moduli), costituite in primis dalla Nuova Linea
Torino-Lione, soprattutto per quanto riguarda
la tratta di connessione nazionale tra Bussole-
no e Orbassano e la rifunzionalizzazione dello
scalo merci di Orbassano, e dal Terzo Valico
dei Giovi con le relative connessioni alla rete
ferroviaria storica. Ladeguamento della linea
ferroviaria Torino-Novara-Milano al modulo
750 metri (ladeguamento di sagoma PC8o ¢
stato gia completato da RFI) e ridefinizione
complessiva del nodo di Novara costituiscono
poi i link strategici tra il Corridoio Mediterra-
neo e il Corridoio Reno-Alpi. Assume inoltre
un’importanza fondamentale il miglioramen-
to della connessione tra Torino e il porto di
Savona, anche in relazione all’entrata in eserci-
zio della piattaforma in corso di realizzazione
in collaborazione con l'operatore Maersk nel
porto di Vado Ligure, per la gestione dei traffici
verso il nord e verso la Francia e per assicurare
la possibilita di utilizzare il corridoio ferrovia-
rio europeo per i traffici dell’agroalimentare in
arrivo al terminal di Vado e diretti in Piemonte
e in particolare al Centro Agro Alimentare di
Torino (CAAT) e per I'integrazione delle con-
nessioni di ultimo miglio con gli interporti di
SITO-Orbassano, CIM di Novara e RTE/IRS di
Rivalta Scrivia.

La strategia di sviluppo del Nord-Ovest passa
dunque attraverso il ruolo del Piemonte e del
suo PRMT per sostenere la crescita del sistema
portuale ligure in grado di competere con i por-
ti del Nord Europa: occorre partire dal traffico
da recuperare, allargando l'area di interesse
(catchment area) e collaborando con gli opera-
tori logistici presenti al livello internazionale.



Verso una piattaforma
logistica e portuale unica a

nord est
Igor Ciuffarin

Nell'ambito dell'alto Adriaticoil d.1gs 169/2016
ha previstol'istituzione dell'Autorita di Sistema
Portuale del Mare Adriatico Orientale (AdSP
- MAO), a sostituzione dell'Autorita Portuale
(AP) di Trieste, e dell'Autorita di Sistema Por-
tuale del Mare Adriatico Settentrionale (AdSP
-MAS), asostituzione dell'AP di Venezia e com-
prendente i porti di Venezia e di Chioggia.
Lungo la fascia costiera del Friuli Venezia Giu-
lia trovano sede altri 2 scali portuali, quello di
porto Nogaro e quello di Monfalcone. Il primo
¢ un piccolo porto commerciale, posto lungo la
sponda del canale Aussa Corno accessibile dal-
la laguna di Marano. Lo scalo ricopre una su-
perficie di circa 36 ha di piazzali portuali infra-
strutturati e movimenta una quantita di merci
inferiore a 2 milioni di tonnellate all'anno.

Il secondo e un porto commerciale ed indu-
striale, nato a meta del XIX secolo come alter-
nativa al porto di Trieste e sviluppatosi nella
prima meta del XX secolo grazie alla crescita
del settore dei cantieri navali, elemento ancora
oggi dominante dei tratti socio-culturali e ur-
banistici del porto e della citta di Monfalcone,
una delle sedi della Fincantieri. Larea portuale
si estende per circa 68 ha, nel 2017 sono state
movimentate circa 4,5 milioni di tonnellate di
merci varie’, ed e ben collegato alla rete ferro-
viaria nazionale, le cui diramazioni sono diret-
tamente raccordate al porto.

Il porto di Trieste e dotato di circa 230ha di aree
portuali, di cui circa 180 di zone franche, e nel
2017 ha movimentato una quantita di merci
totale pari a circa 62 milioni di tonnellate, col-
locandosi al primo posto a livello nazionale.
Anche il traffico ferroviario dello scalo giulia-
no ¢ un settore in grande crescita e rappresenta
uno dei caratteri maggiormente distintivi dello
scalo giuliano, sia nel panorama nazionale che
europeo: nel 2016 il numero di treni movimen-
tati e stato di 7631, poi passati a 8681 nel 2017,
di cui oltre il 70% nel Porto Franco Nuovo?.

Una piattaforma logistica regionale

I tre porti regionali hanno evidentemente una
dimensione ed un peso differente rispetto al
contesto nazionale e internazionale, distin-
guendosi in maniera profonda anche per tassi

di sviluppo e prospettive di crescita3, tuttavia
alcuni passi verso l'ipotesi di costruzione di

un sistema logistico regionale coeso sono stati
compiuti precedentemente alla riforma del
Piano strategico nazionale e del d.Igs 169/2016.
Uno dei primi segnali in questo senso ¢ stato
dato dalla Lr. 12/2012 del FVG con la quale &
stato sancito il trasferimento alla Regione delle
funzioni amministrative portuali. Alcuni arti-
coli della legge esprimono chiaramente la vo-
lonta di operare a favore di una piattaforma lo-
gistica regionale integrata con le infrastrutture
di scambio intermodale e le aree retroportuali,
anche in relazione alle politiche sui traffici
transnazionali europei*. Lipotesi ¢ stata colta
e sostenuta dalla recente riforma dei porti, at-
traverso l'introduzione del art. 6 comma 2-bis,
che consente al Presidente della Regione di ri-
chiedere I'inserimento di un porto di rilevanza
economica regionale o nazionale, allinterno
dell'’AdSP territoriale competente. Loccasione
¢ stata colta immediatamente dalla Regione
FVG che a pochi giorni dall'adozione del D.Igs
169/2016, ha formalmente richiesto linse-
rimento del Porto di Monfalcone all'interno
dellAdSP MAO. Il 19 febbraio 2018 il consiglio
dei ministri ha approvato il regolamento che &
ora in fase di attuazione attraverso un decreto
del Presidente della Repubblica, per l'ufficializ-
zazione del passaggio.

Un secondo segnale nella direzione di un
comparto infrastrutturale unitario per l'ar-
co adriatico nord orientale ¢ implicitamente
contenuto nella ricerca interdipartimentale
svolta dall'Universita di Trieste verso la fine
del 2012, su incarico della Regione FVG, 1i-
spetto all'ipotesi di realizzazione della Citta
Metropolitana di Trieste. La ricerca ha coin-
volto quattro ambiti disciplinari con lo scopo
di produrre uno studio di fattibilita rispetto
ad alcune ipotesi di perimetrazione di un'area
metropolitana per il capoluogo giuliano, data
l'allora prevista abolizione delle province. Dai
risultati prodotti dal gruppo di ricerca degli
urbanisti sulla base dell'elaborazione dei dati
relativi ai sistemi territoriali analizzati sono
emerse tre figure rilevanti di Citta Metropo-
litane possibili: la citta estesa litoranea, la
citta della costa e la citta tra Isonzo, Adriatico
e Carso. Soprattutto nelle prime due ipotesi
viene posto in risalto l'aspetto concernente la
distribuzione delle risorse del territorio giu-
liano, ma anche goriziano e transfrontaliero
pericomuni di Koper, Isola e Divaca, lungo la
direttrice naturale rappresentata dalla linea di

costa. La citta estesa litoranea ¢ caratterizzata
per la sua struttura transfrontaliera, imper-
niata attorno alle caratteristiche dei patrimo-
ni insediativo e infrastrutturale che caratte-
rizzano il modo di abitare, vivere e muoversi
lungo la costas.

Infine, dal punto di vista della collaborazione
extra istituzionale tra attori portuali, nell'area
del nord Adriatico e stata costituita l'associazio-
ne tra i porti di Venezia, Trieste, Koper (SLO) e
Rijeka (HR)®. Lo scopo dell'associazione e quel-
lo di promuovere soprattutto a scala interna-
zionale l'alto Adriatico come unico grande sca-
lo alternativo ai colossi del Northern Range, tra
iquali Rotterdam, Hamburg e Antwerp.
Attraverso la partecipazione ad eventi fieristi-
ci,convegni e manifestazionii4 porti del nord
adriatico collaborano per promuovere una
pianificazione coordinata dello sviluppo delle
infrastrutture stradali, ferroviarie, marittime
informatiche e di telecomunicazione a servi-
zio del nord Adriatico, cercando sostanzial-
mente di divulgare la stessa logica strategica
espressa dal Governo nel piano strategico na-
zionale, poi resa concreta dal d.Igs 169/2016,
ovvero di evitare duplicazioni infrastruttura-
li o funzionali inefficienti e di cooperare per
una integrazione e armonizzazione dei servizi
portuali e intermodali.

Pianificazione territoriale alla prova

I Porti di Monfalcone e Trieste hanno adottato
il proprio piano regolatore portuale nel 2014,
in un momento di rapida evoluzione delle di-
namiche commerciali internazionali e quindi
di contingenza nell'adeguamento delle proprie
strutture e dei propri assetti, ma precedente-
mente, seppur di poco, alla riforma nazionale
dei porti e, per quanto riguarda la realta trie-
stina, a due importanti trasformazioni nell'as-
setto amministrativo delle aree portuali quali
la sdemanializzazione di buona parte dell'area
del Porto Vecchio e lo spostamento del Regime
giuridico di Punto Franco dal Porto Vecchio di
Trieste’.

I rispettivi piani pertanto, sebbene redatti in
conformita alle indicazioni di un quadro pia-
nificatorio sulla materia che riconosce e pro-
muove la messa a sistema delle risorse infra-
strutturali puntuali e lineari regionali, sono
stati redatti in concertazione con le rispettive
amministrazioni comunali, ma in maniera
separata tra di loro, secondo una logica con-
correnziale pit che di complementarieta dei
servizi offerti.
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Il contesto degli strumenti di pianificazione
regionale che hanno fatto da riferimento per la
redazione dei piani regolatori sono: il Piano Ur-
banistico Regionale Generale (PURG), approva-
to nel 1978, il Piano regionale delle infrastrut-
ture di trasporto, della mobilita delle merci e
della logistica, approvato nel 2011, e il Piano
di Governo del Territorio (PGT), approvato nel
2013, che si affianca al PURG recependo tra le
varie questioni, le indicazioni del Piano regio-
nale delle infrastrutture.

Benché il PURG, ormai 40 anni fa proponesse
una visione del settore portuale regionale per
molti aspetti coerente con quanto tratteggiato
dalla recente riforma della portualita naziona-
le, esso risulta oggi uno strumento per forza di
cose non aggiornato. Non tiene conto tanto del-
le importanti trasformazioni nell'assetto geo-
politico internazionale che interessano il nord
est italiano, come la fine della Jugoslavia o la
caduta delle frontiere per effetto del trattato di
Shengen, quanto dell'intensificarsi dei rapporti
commerciali tra Europa e il lontano Oriente,
con ricadute determinanti per l'asse marittimo
dell'Adriatico, quanto infine delle trasforma-
zioni nella dimensione amministrativa locale
sopracitate. Laltro punto di riferimento per la
redazione dei piani regolatori portuali e rappre-
sentato dal Piano regionale delle infrastrutture.
Esso identifica l'intero sistema infrastrutturale
regionale composto dai porti, dagli interporti e
dagli aeroporti, come una piattaforma logistica
regionale a supporto del riconoscimento alla
Regione Friuli Venezia Giulia della funzione di
centro propulsivo dell’Euroregione®. 11 piano
quindi, sebbene precedente di 5 anni alla ri-
forma nazionale, sostiene una strategia di svi-
luppo del sistema infrastrutturale di trasporto
regionale coeso e coerente con il Psnpl e con lo
sviluppo dei corridoi europei della rete TEN-T.

Una prospettiva

Allaluce di quanto brevemente descritto emer-
gono alcune brevi considerazioni. Da un lato la
riforma nazionale dei porti e delle autorita por-
tuali, sebbene nell'impostazione iniziale non
abbia modificato l'assetto amministrativo dei
porti del nord Adriatico, bene si inserisce a sup-
porto di una volonta e necessita locale di met-
tere a sistema le risorse per quanto riguarda il
settore infrastrutturale. Volonta espressa, come
descritto, in diverse circostanze. Dall'altro lato,
l'opportunita di redigere un unico Piano Rego-
latore di Sistema Portuale che consideri assie-
me i porti di Trieste e di Monfalcone ( la proce-
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dura peril riconoscimento di Porto Nogaro non
¢ ancora stata avviata), appare come un 'occa-
sione importante per rendere effettivamente
operativo ed efficiente, alla luce anche dei re-
centi cambiamenti sul territorio giuliano, un'i-
potesi in via di costruzione da diversi decenni.

1. Dati Assoporti, Stastistiche annuali
2017, confrontabili al sito http://www.
assoporti.it/statistiche/annuali.

2. Dati Autorita di Sistema Portuale del
Mare Adriatico Orientale, Porto di Trieste,
confrontabili al sito http://www.porto.
trieste.it/ita/statistiche/stat-anno-2017.

3. Aisensidella L. 84/94, art. 4, sostanzialmente
non modificato dal d.1gs 169, Porto Nogaro &
classificato come porto di categoria II, classe
III, ovvero porto di interesse regionale; il porto
di Monfalcone ¢ classificato come porto di
categoria II, classe II, ovvero porto di rilevanza
economica nazionale; il porto di Trieste e
classificato come porto di categoria I, classe L.

4. Lr.12/2012 art.1 comma 1.

5. Marin A. (2015), Definire un territorio non a
partire dal suo perimetro, ma dal suo contenuto, in
AA.VV. La citta metropolitana di Trieste. Analisi
territoriale economica sociologica e giuridica,
Edizioni Universita Trieste, Trieste, pp. 7-8.
Documento consultabile al sito https://www.
openstarts.units.it’/handle/10077/11250.

6. Inizialmente l'associazione NAPA - North
Adriatic Ports Association, coinvolgeva
anche il Porto di Ravenna. Ulteriori
informazioni si possono recuperare
all'indirizzo http://www.portsofnapa.com/

7. Decreto del Commissario del Governo
della Regione Friuli Venezia Giulia n. 19/8-
5/2016 del 26 gennaio 2016, consultabile
all'indirizzo http://www.porto.trieste.
it/ita/informazione/notizie/2016-01-28/
disposto-lo-spostamento-del-punto-franco-
del-porto-vecchio-di-trieste.html.

8. Regione FVG, Piano Regionale delle
Infrastrutture di Trasporto, della mobilita
delle merci e della logistica. Norme di
attuazione. Documento consultabile al sito
http://www.regione.fvg.it/rafvg/cms/RAFVG/
infrastrutture-lavori-pubblici/infrastrutture-
logistica-trasporti/FOGLIA18/articolo.html.

Il Piano Regionale dei
Trasporti 2018 del

Piemonte
Carlo Alberto Barbieri

Va preliminarmente evidenziato che I'unico
Piano Regionale dei Trasporti approvato dal
Consiglio regionale del Piemonte e vigente
prima del Piano Regionale della Mobilita e
dei Trasporti (di seguito PRMT 2018), ap-
provato dal Consiglio regionale con DCR n
256-2458 del 16/1/2018, era quello entrato in
vigore (quasi 40 anni prima!) con la DCR n.
532- 8700 del 19/12/1979* Tentativi di dotar-
si di un 2°Piano sono stati fatti dalla Giunta
Regionale del Piemonte, rispettivamente nel
1997 e nel 2004, ma sono giunti solo all’ado-
zione e 1 piani non sono stati mai approva-
ti in Consiglio regionale e dunque non ne &
mai avvenuta la relativa entrata in vigore.
Pur avendo tali documenti adottati svolto
un certo ruolo di indirizzo per la politica e le
azioni in materia di trasporti della Regione,
di fatto € dunque solo da gennaio 2018 che
entra in vigore il 2° Piano dei Trasporti del
Piemonte, ai sensi della Lr 4 gennaio 2000,
n. 1 “Norme in materia di trasporto pubblico
locale™ (in realta interpretandone in modo
non del tutto letterale la disciplina per la pia-
nificazione).

I1 PRMT 2018 si dichiara (e si configura)
come un “Piano strategico” (di tipo settoria-
le), che ragiona in un orizzonte temporale di
breve-lungo termine fissando gli obiettivi al
2020, 2030 e 2050 e le linee guida per lo svi-
luppo nel settore dei trasporti e della mobili-
ta del Piemonte.

I1 PRMT 2018 afferma di “assumere il compito
di fornire alla pubblica amministrazione gli
strumenti adeguati per fronteggiare, in una
logica di anticipazione e non di emergenza,
le nuove esigenze di cittadini e imprese. Per
questo si propone di innovare le modalita di
funzionamento del sistema trasporti, riconfi-
gurando l'organizzazione delle singole com-
ponenti e dotandosi di una governance capace
di coniugare lo sviluppo nella triplice dimen-
sione della sostenibilita, ambientale, sociale
ed economica”.

La “Tabella di Marcia verso il 2050”, cosi chia-
mata dal PRMT, dovra dunque essere, nei
prossimi anni, il punto di riferimento per per-
seguire: a) la sicurezza di cittadini e imprese



(protezione e incolumita), I'accessibilita (di-
sponibilita di reti, fruibilita di servizi, acces-
sibilita alle informazioni, integrazione dei
sistemi), I'efficacia (utilita del sistema, qualita
dell’offerta) e l'efficienza (razionalizzazione
della spesa), l'internalizzazione del sistema;
b) l'attenzione agli impatti energetici e am-
bientali (riqualificazione energetica, uso ra-
zionale del suolo, limitazione delle emissioni,
contenimento della produzione di rifiuti); c) il
sostegno alle imprese (competitivita, occupa-
zione); d) la vivibilita del territorio e la qualita
della vita (salvaguardia, recupero).

Il Piano si applica nei confronti della Regione
e degli Enti locali, riconoscendo che le strette
relazioni tra mobilita e territorio inducono
ad operare in settori e a livelli istituzionali di-
versi mediante “una governance, orizzontale e
verticale, per raggiungere comuni obiettivi di
coesione economica e sociale, di salvaguardia
del patrimonio naturale e culturale e per una
pit bilanciata competitivita”.

Il PRMT 2018 si dovrebbe attuare mediante
Direttive e Indirizzi (cap. 4 del Piano), artico-
lati in tre ambiti: 4.1 Direttive per i Piani di
settore; 4.2 Indirizzi per le politiche integrate;
4.3 Direttive per la governance. Il Piano detta
dunque (anche in questo campo di profilo pitt
normativo, in termini non troppo specificati
o definiti) direttive nei confronti delle le poli-
tiche di settore e relative scelte organizzative
e fornisce indirizzi per lo sviluppo integrato e
sostenibile del Piemonte ad ogni livello istitu-
zionale. Le direttive devono essere obbligato-
riamente osservate nell’elaborazione di piani
e programmi alle diverse scale, gli indirizzi
costituiscono previsioni di orientamento.

I1 PRMT 2018 &, peraltro, privo di cartografia
se non per tre macro corografie, in realta figu-
re a piccolissima scala rappresentanti il Pie-
monte e la Liguria in formato A4 (!).

Il maggior aspetto critico riguarda pero le po-
litiche strategiche e potenzialmente struttu-
rali sul territorio piemontese ed interregiona-
le (peril Nord-Ovest e nel contesto nazionale),
di impulso e accompagnamento del sistema
sociale ed economico del Piemonte. Il tema
non ¢ quello di offrire transiti alle regioni e
paesi confinanti, ma di saper cogliere soste-
nibili opportunita di sviluppo regionale e lo-
cale connesse, con riferimento alla logistica
e al trasporto delle merci, alla lavorazione di
esse in prossimita dei luoghi della produzione
e del consumo e di convergenza nodale delle
reti TEN-T e SNIT.

Ci si riferisce al fatto che le opere strategiche
europeo-internazionali e nazionali* (ferrovia-
rie ad Alta Capacita, logistiche ed aeroportua-
li), che hanno nel territorio del Piemonte la
loro fondamentale base geografica e territoria-
le Alcune (il Terzo Valico dei Giovi e il Tunnel
internazionale per per la nuova linea Torino-
Lione) sono appena evocates, senza pero far
cenno ad esempio per la nuova linea Torino-
Lione al suo importante prosieguo nazionale
nella Valle di Susa, fino al nodo di Torino e alla
sua continuazione Milano-Trieste-Est Europa.
Altre non sono trattate: il tema dell’aeroporto
Sandro Pertini di Caselle-Torino®. Altre sono
appena citate ed in termini alquanto sfumati:
¢ il caso dell'importante tema della logistica e
trasporto delle merci’, in termini di strategie
territorial-localizzative, di politiche economi-
co-organizzative, di reti ferroviarie regional-
nazionali interconnesse e di riferimento alla
radicale necessaria riforma-sviluppo di Orbas-
sano con la TO-LY e del sistema retro portuale
di Genova con la piattaforma-CIM di Novara,
nell’ambito del Terzo Valico.

Pitt nel complesso, se l'impianto metodo-
logico del PRMT 2018, da un lato, appare
interessante (se si considera la scelta di attri-
buirgli una natura di piano strategico nella
definizione delle relazioni fra sistemi e sot-
tosistemi di variabili e vincoli di carattere
generale), dall’altro occorre tenere conto che
le dinamiche evolutive temporali, che sus-
sistono fra le diverse variabili, non sono del
tutto esplicitate ed organizzate in un sistema
integrato. E’ forse proprio qui che il PRMT
2018 appare piuttosto "esile", sotto il profilo
propositivo ed ai diversi livelli, poco indi-
cativo e selettivo e per un suo significativo
inserimento nel processo di pianificazione e
programmazione nazionale, a scala regiona-
le e provinciale-metropolitana®.

Inoltre, gli elementi che andrebbero conside-
rati rispetto al Piano Territoriale Regionale
(in vigore da oltre 6 anni) ed al Piano Paesag-
gistico del Piemonte (entrato in vigore solo
tre mesi prima del PRMT), risultano appena
richiamati con un rimando ai loro "target"
generali da non superare a lunga scadenza,
senza tuttavia che il PRMT 2018 contenga
riferimenti espliciti né a proposte né, tanto
meno, a progetti (mentre sarebbe invece op-
portuno esplicitare le politiche e gli inter-
venti che si ritengono significativi di impatti
e le azioni positive per gli equilibri ambien-
tali da difendere o migliorare).

Soprattutto mancano nel PRMT 2018 i rife-
rimenti quantitativi e di valutazione tecnica
e finanziaria, sotto il profilo temporale degli
investimenti e delle spese, e dunque il Piano
appare in questo senso alquanto generico ed
le indicazioni ed i contenuti operativi poco
significativi.

1. Nella 2" legislatura regionale (1975-80)
in cui Assessore ai trasporti era Sante
Baiardi e Assessori all'urbanistica e alla
pianificazione territoriale, rispettivamente
Giovanni Astengo e Luigi Rivalta!

2. Il Piano regionale della mobilita e dei trasporti
¢ configurato come “piano settoriale” dalla
L.r.1/2000 del Piemonte: a) definisce la politica
regionale della mobilita e dei trasporti e
fornisce il contributo alla pianificazione
nazionale di livello generale e alle sue
articolazioni settoriali; b) costituisce lo
strumento di indirizzo e coordinamento della
pianificazione e della programmazione degli
enti locali al fine di realizzare un’efficace
e coerente integrazione tra iniziative e
decisioni locali e regionali; c) delinea
l'assetto delle infrastrutture e dei servizi
regionali, anche sotto I'aspetto gerarchico e
lo coordina con la rete delle comunicazioni
internazionali, nazionali e locali.

3. Dalsito della Regione Piemonte, Tema
Trasporti http://www.regione.piemonte.
it/trasporti/piano_regionale.htm

4. ILPRMT 2018 si limita a richiamare I’Allegato
al Documento di Economia e Finanza-
DEF/2016 del Ministero dell'Economia e
Finanze: Strategie per le Infrastrutture di
Trasporto e Logistica. Programmazione e
selezione degli interventi e delle opere.

5. “..I1 Piano si pone in un orizzonte
temporale di ampio respiro consentendo
di immaginare il sistema dei trasporti del
futuro, sia delle persone che delle merci,in
grado di conciliare le esigenze di mobilita
con il rispetto dell’'ambiente. La posizione
strategica della nostra regione attraversata
da due dei principali corridoi europei,

il corridoio Mediterraneo e il Corridoio
Reno-Alpi, con il completamento delle
(imponenti) opere ferroviarie del Terzo
Valico dei Giovi e del Tunnel internazionale
di base della nuova linea Torino-Lione, ci
proietteranno al centro dei traffici merci
internazionali”(PRMT 2018, Prefazione).

6. Che nella configurazione strategica nazionale
(secondo quanto stabilito dal Governo italiano
nel 2014) per far parte della aeroportualita
strategica dovra trovare forme di integrazione
e complemetarieta con Milano Malpensa.

7. In particolare, con riferimento alle
criticita strutturali della logistica italiana
(e piemontese attuali) nella formazione
dei costi produttivi e finali che ricadono
sulla competitivita con un divario
negativo in termini di efficienza rispetto
ad altri paesi europei che, per un paese
esportatore come 1'Ttalia, si traduce in
un sovracosto superiore al 15%.
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8. Sirichiamano ad esempio:
-I'importanza di dotare il PRMT di scelte sulle
relazioni funzionali fra trasporti-accessibilita-
territorio- sviluppo, evidenziando le
possibili politiche di recupero funzionale
di infrastrutture (strade, ferrovie, impianti
a sede fissa, aeroporti, ecc.) abbandonate
per mancanza di domanda ma per le quali
sono prevedibili e valutabili usi innovativi
correlati (ad esempio a forme di turismo
ambientale emergenti, territori Unesco,....);
-il PRMT 2018 trascura una questione che
riguarda il patrimonio infrastrutturale
stradale di interesse regionale nazionale (che
dovrebbe costituire una leva strategica per
la pianificazione territoriale e settoriale dei
trasporti e della mobilita regionale per le sue
oggettive relazioni fra territorio e la mobilita
alle diverse scale superiori): il riferimento
¢ allala Revisione della Rete Stradale di
Interesse nazionale in cui lo Stato riacquisisce
e riclassifica come di interesse nazionale
migliaia di km di strade che, per il Piemonte
riguardano 1.100 km di strade ex ANAS;
un tema che avrebbe potuto, proprio con il
PRMT, avere una valutazione (se, come risulta,
favorevole, motivata ed opportunamente
inquadrata) riferita agli interessi del
territorio e dell’economia del Piemonte, di
tipo pianificatorio-programmatica, tecnica
ed economico-gestionale degli esiti di
una netta inversione del "decentramento
sussidiario” stradale successivo al 2001.
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Il sistema dei porti
dell’area centrale ligure
Giampiero Lombardini

Il sistema multi-scalo della Liguria
centrale

La sostituzione delle vecchie autorita por-
tuali con le nuove Autorita di sistema por-
tuale (AdSP) ha portato alla creazione del si-
stema portuale del Tirreno Occidentale, con
un’Autorita che ha competenza sugli scali
di Genova e Savona. Dalla precedente logica
mono-scalo si e cosi passati alla dimensione
pluri-scalo, costituendo i due poli portuali,
aloro volta strutturati in diversi sub-ambiti,
un sistema portuale integrato (il maggiore
ad oggi, per movimentazioni merci, in Ita-
lia). I quattro poli portuali sono costituti da:
Genova, il cui bacino si estende ininterrot-
tamente per 22 km lungo la costa, con una
superficie totale di 6 milioni di mg, attrez-
zato con 25 terminal in grado di accoglie-
re ogni tipo di nave per ogni tipo di merce
(contenitori, merci varie, prodotti deperibi-
li, metalli, forestali, rinfuse solide e liquide,
prodotti petroliferi e passeggeri, con una se-
rie completa di servizi complementari, dal-
le riparazioni navali, allestimento navi alla
telematica e I'informatizzazione).

Larea portuale di Voltri-Pra', che rappresen-
ta la componente pitt moderna del porto
di Genova, progettata negli anni settanta
e completata nei primi anni 9o dal gruppo
privato Sinport. A partire dal 1992, le attivi-
ta portuali si sono rapidamente sviluppate,
superando per la prima volta nel 2007 il mi-
lione di contenitori.

Savona, dove le aree dedicate alle attivita
portuali coprono quasi 500.000 m2, con
profondita che superano i 20 metri. Alla
fine degli anni ‘go le banchine piu antiche e
vicine al cuore della citta erano state ricon-
vertite per attivita turistiche, crociere e nau-
tica da diporto, mentre le attivita mercantili
(merci varie, Ro-Ro e rinfuse) sono poi state
concentrate nella parte dello scalo piu lon-
tana dalla citta, dove i fondali profondi con-
sentono 'attracco delle navi pit grandi.
Vado: il porto si e sviluppato a partire dagli
anni ’60 a ponente della citta di Vado Ligu-
re, ed oggi le opere portuali coprono una
superficie di circa 350.000 m2. Nel corso
degli anni lo scalo si ¢ specializzato nel set-
tore della frutta e dei traghetti mentre nella

rada trovano spazio impianti per lo sbarco
di prodotti petroliferi, destinati alle indu-
strie costiere ed alle raffinerie dell’entroter-
ra. Grazie ai profondi fondali naturali della
rada di Vado (oltre 22 metri), sono in corso
i lavori per realizzare un nuovo terminal
container deep-sea, dedicato alle portacon-
tainer di grande dimensione, che entrera in
funzione alla fine del 2019.

Questi quattro poli portuali configurano
un sistema di scala territoriale, interes-
sando non solo I'area centrale ligure (che
sta spostando il suo baricentro economico
produttivo verso ponente) ma di fatto an-
che l'alessandrino che costituisce un’area
di retro-porto naturale per I'insieme degli
scali liguri, potendo contare su un sistema
infrastrutturale che, sebbene sotto-dimen-
sionato rispetto alle crescenti esigenze di
movimentazioni delle merci, conta su di-
verse linee di valico, sia autostradali che fer-
roviarie. La nuova dimensione dell’AdSP, le
funzioni ad essa attribuite, anche in relazio-
ne coi progetti da realizzare in accordo con
le Amministrazioni comunali interessate,
configurano nei fatti la possibilita di vedere
l'area centrale ligure, assieme all’alessan-
drino, come un sistema policentrico e ad
economia differenziata, tendenzialmente
distrettuale.

Gli interventi effettuati

Porto di Savona

11 principale intervento previsto dal Prp di
Savona (approvato nell’agosto 2005) & costi-
tuito dalla realizzazione della nuova piatta-
forma della superficie di circa 210.000 mz2,
che ospitera un nuovo terminal contenitori
da 700/800.000 TEU, dotato di una banchina
rettilinea della lunghezza di 700 m, con due
accosti ad elevato pescaggio (uno in radice
a -15,00 m ed uno in testata a -22,00 m). Il
terminal contenitori si rivolgera alle gran-
di compagnie marittime globali attive nel
bacino del Mediterraneo con navi di dimen-
sioni sopra i 10.000 TEU e servira traffici
di import/export tra Middle East/India/Far
East ed un mercato interno esteso dall’Italia
del Nord Ovest a Svizzera e Baviera. Ai mar-
gini della piattaforma saranno ricollocati
gli impianti rinfusieri e petroliferi esisten-
ti nella rada (TR, Esso e Petrolig), con mi-
glioramenti ambientali e operativi, mentre
per proteggere i nuovi accosti ed assicurare
I'agibilita nautica del porto sara costruita



una nuova diga foranea, alla cui radice si
realizzera un accosto Ro-Ro. Nello specifico
accordo di programma definito da Comune,
Autorita Portuale, Regione Liguria e Provin-
cia di Savona sono stati inseriti anche im-
portanti interventi sulla rete viaria, in parti-
colare con la previsione di un nuovo casello
autostradale in localita Bossarino che con-
senta il collegamento diretto con il porto.
LAuthority ha definito anche un piano di
interventi per assicurare un’efficace con-
nessione ferroviaria fra porto e hinterland
(svolgendo autonomamente la trazione fra
lo scalo e il retroporto grazie a 6 locomotive
elettriche acquistate appositamente) e per
integrare il porto con le aree industriali tra
Liguria e Piemonte, dove possono trovare
spazio attivita di logistica, perfezionamento
e distribuzione.

Porto di Genova
Completato il riempimento del nuovo porto
di Voltri con la realizzazione del sesto mo-

dulo, le opere piu significative previste dal
Prp del 2001 (in corso di esaurimento delle
previsioni ivi contenute) sono localizzate
nel bacino di Sampierdarena, in particolare
iriempimenti della Calata Bettolo, tra i moli
Ronco-Canepa e Canepa-Libia. Il riempimen-
to di calata Bettolo per circa 160.000 mq. con-
sente di potenziare il polo contenitori sito
a Levante del bacino di Sampierdarena su
Calata Sanita realizzando un’area dedicata al
traffico contenitori la cui capacita a regime
e stimata in circa 9oo.000 teus. Il piazzale ot-
tenuto a seguito del tombamento dello spec-
chio acqueo antistante Calata Bettolo costi-
tuira il Nuovo Terminal Contenitori della
capacita a regime di oltre 400.000 TEU/anno,
in grado di operare su navi portacontainer
della settima generazione, con lunghezze
di oltre 330 metri e pescaggi di oltre 14.50
metri, grazie ad uno sviluppo di banchina
di oltre 750 metri ed un tirante d'acqua di
progetto di 17 metri. Le operazioni sulle
movimentazioni container (che riguardano
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i tre poli di Genova Sampierdarena, Voltri-
Pra’ e Vado) sono pensate per rispondere alle
esigenze che si stanno affermando nel com-
mercio mondiale, dove i contenitori rivesto-
no un ruolo sempre pit importante, perché
consentono di trasferire velocemente da un
angolo all’altro del pianeta merci di qualun-
que tipo e valore, in sicurezza e a basso costo.
Ogni anno nel mondo viaggiano oltre 150
milioni di contenitori e 2,3 milioni passano
attraverso i terminal dei porti di Genova e
Savona Vado.

Il progetto di ampliamento dei moli Ronco e
Canepa prevede la realizzazione di una nuo-
va banchina in allineamento con le testate a
sud situati alle estremita di ponente del ba-
cino del porto di Genova. La banchina, con
il retrostante nuovo piazzale ottenuto con il
tombamento dell’attuale specchio acqueo,
consentira di ottenere un fronte di accosto
con lunghezza complessiva di 640 metri ed
un incremento delle aree a terra per circa
63.700 m2. Lungo la nuova banchina lato
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sud potranno operare 4 gru portacontainer
a braccio retrattile gia disponibili. Le aree
a tergo saranno suddivise in piazzali per il
deposito dei contenitori serviti da strade di
accesso. In tal modo sara in futuro possibile
operare con navi portacontainer di maggiori
dimensioni di quelle attuali potendo usufru-
ire di fondali antistanti la banchina che dopo
il dragaggio, non previsto nel progetto, po-
tranno raggiungere i 15,00 metri.

Infrastrutture

Agli interventi sugli specchi acquei (fra i
quali il pitt imponente ed importante in pro-
gramma ¢ quello della realizzazione della
nuova diga foranea nel porto di Genova) e
sulle banchine, fanno riscontro una serie di
interventi, in corso di realizzazione in alcuni
casi e in programma in altri, che riguardano
il fondamentale aspetto dell’adeguamento
della dotazione infrastrutturale. A questo
proposito, vanno citati la linea del Terzo
Valico ferroviario (ad ora finanziata solo in
parte) che colleghera la Valpolcevera (area
quindi baricentrica rispetto al polo portuale
genovese) con Tortona e quindi direttamen-
te con l'allesandrino e poi direttamente con
l’area padana e centro europea), alcuni snodi
viari fondamentali (nodo San Benigno a Ge-
nova e nuovo casello autostradale a Savona,
a servizio della nuova piattaforma di Vado,
che dovra sorgere in localita Bossarino),
interventi sulle linee ferroviarie esistenti
(nodo di Genova). Un sistema di opere quin-
di estremamente complesso che portera alla
formazione di un sistema policentrico alta-
mente infrastrutturato, in grado di servire
l'intero nord-ovest e in grado di connettersi
con il nuovo sistema di valichi alpini, in cor-
so anch’essi di realizzazione.

Le citta

A questi interventi sul versante marittimo
e trasportistico, si affiancano sempre piu
numerosi ed incidenti ipotesi di riqualifica-
zione e rigenerazione urbana dei waterfront
costieri. A Genova ¢ in avanzato stato di defi-
nizione il progetto del cosiddetto “Waterfront
di Levante” che, sulla base di un masterplan
di Renzo Piano si pone I'obiettivo di collega-
re I'area del Porto Antico con le aree a levan-
te della citta in un complessivo di ridisegno
della linea di costa che interessa questioni
infrastrutturali (viabilita urbana), localizza-
zione e sistemazione spaziale di attivita pro-
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duttive (area riparazioni navali), strutture
per la nautica di diporto, residenza, servizi e
nuovi spazi urbani che dovrebbero affacciar-
si nuovamente sull’acqua, dal momento che

sono previsti nuovi specchi marini a diretto
contatto con la nuova passeggiata ipotizzata.
Lo stesso waterfront di Savona e oggetto da
diversi anni di numerosi interventi di ridefi-
nizione dell’affaccio a mare: nuovo terminal
crociere, strutture per la nautica di diporto,
riqualificazione degli affacci a mare. La pos-
sibilita / obbligo insita negli strumenti legi-
slativi introdotti di agire in modo congiunto
tra Enti (le AdSP assieme ai Comuni e alla
Regione) sulle aree di interfaccia porto-citta
costituisce 'occasione per ripensare intera-
mente I'intera questione, in una prospettiva
diversa e con strumento pill aggiornati.

Dagli interventi locali alla pianifica-
zione di area vasta

Il nuovo Piano Regolatore di Sistema Por-
tuale (come previsto dal Decreto legislativo
169/2016) proietta la pianificazione strategi-
cae territoriale su uno scenario di medio-lun-
go periodo, individuando disegni integrati di
sviluppo degli scali quali gateway di distretti
logistici complessi che comprendono i retro-
porti e gli inland terminal di riferimento e
le relative reti di trasporto, in raccordo con
le indicazioni della Conferenza Nazionale
di Coordinamento delle Autorita di Sistema
che identifichera le macro-vocazioni di cia-
scun sistema portuale, alla luce del fabbiso-
gno del Paese. Gli indirizzi strategici e i con-
tenuti del nuovo Piano Regolatore di Sistema
Portuale del Mar Ligure Occidentale che deri-
veranno dall’analisi dello stato della pianifi-
cazione dei singoli scali di Genova e Savona
Vado e dalla lettura coordinata delle esigenze

e delle strategie da mettere in atto su scala di
macro-area, potranno configurare la concre-
taipotesi di ragionare in termini di pianifica-
zione territoriale di area vasta. E questo non
solo per la portata che le trasformazioni sul
sistema infrastrutturale-logistico avranno
sui territori costieri e di retro-porto, ma an-
che perché si prospetta la possibilita di con-
cepire un sistema territoriale non piu (come
¢ stato negli ultimi decenni) lineare-costiero,
ma policentrico, con una potenziale forte
integrazione tra area costiera e retro-porto.
Retro-porto che puo essere visto non solo in
termini di piattaforma territoriale logistica
che funge da cerniera tra il sistema costiero
dei porti e I'area padana, ma come area pro-
duttiva di tipo distrettuale di notevoli poten-
zialita. Mentre gli interventi previsti nei Pia-
ni Regolatori Portuali vigenti si stanno ormai
completando e mentre si sta mettendo mano
al nuovi strumenti, le esigenze prospettate
non solo dal mercato e dalla comunita ma-
rittimo/portuale ma anche dal territorio, 1i-
chiedono ragionamenti di pitt ampio respiro,
in termini di infrastrutture, di governance del

territorio e di flussi informativi, nell’ottica di

migliorare la competitivita complessiva del

sistema territoriale. Gli elementi principali
sui quali si stanno costruendo i nuovi scena-
ri sono riconducibili alle seguenti strategie:

- miglioramento dell’accessibilita, sia ma-
rittima che terrestre dal punto di vista
infrastrutturale, ma anche urbana, con
la creazione di nuovi affacci sul mare e
sul porto;

.- innovazione, in termini di migliore or-
ganizzazione del processo e dei flussi,
con un crescente utilizzo di reti informa-
tive (smart ports e smart cities)

. flessibilita, a livello normativo, funzio-



nale e, di conseguenza, di gestione del
territorio
. condivisione nell'utilizzo di spazi por-
tuali e per la logistica a terra (compreso
il retro-porto) con particolare riferimen-
to agli ambiti di confine con il tessuto
urbano.
Alla luce di quanto sopra, le attivita da svi-
luppare in tema di pianificazione devono
rispondere da un lato a immediate esigenze
operative, anche tramite adeguamenti nor-
mativi degli strumenti pianificatori vigenti,
dall’altro al potenziamento della competi-
tivita del sistema portuale del Mar Ligure
Occidentale nel medio/lungo termine, attra-
verso la previsione di nuovi interventi che
dovrebbero essere inquadrati in una cornice
di area vasta.

Verso una nuova dimensione metropo-
litana?

I processi avviati conducono quindi ad un’i-
dea di unarea metropolitana, contrariamen-
te alle narrazioni correnti sull’area genovese,
policentrica (anziché fortemente monocen-
trica e polarizzata), diversificata sia territo-
rialmente (I’area verrebbe a trovarsi a cavallo
dello spartiacque appennino) che economi-
camente. Il nuovo sistema policentrico me-
tropolitano dell’area centrale ligure — basso
alessandrino, infatti risulterebbe dall’aggre-
gazione di 5 Sistemi Locali del Lavoro liguri
(Genova, Savona, Rapallo, Chiavari e Sestri
Levante) e 5 SLL piemontesi (Acqui Terme,
Ovada, Alessandria, Tortona e Novi Ligure).
In questo modo, si configurerebbe un’area
metropolitana dagli accentuati caratteri
policentrici con spiccate caratteristiche di
rete. Infatti verrebbe a fondarsi su un’intela-
iatura infrastrutturale costituita da quattro
autostrade (con 33 caselli interni all’area),
una robusta rete di strade statali, 3 linee
ferroviarie di valico (pitt una quarta in co-
struzione, costituita dal Terzo Valico), 4 piat-
taforme portuali di livello nazionale (Geno-
va-Sampierdarena, Voltri, Savona e Vado L.),
2 terminal crociere di livello internazionale
(Genova e Savona) e una serie di strutture
diportistiche anch’esse di notevole impor-
tanza (porti turistici di Genova Duca degli
Abruzzi e Sestri Ponente, Varazze, Chiavari,
Lavagna, per considerare solo i maggiori). Il
policentrismo sarebbe garantito da una serie
di centri a corona di Genova di una certa ri-
levanza e autonomia (polo del Tigullio costi-

tuito da Rapallo-Chiavari-Sestri Levante con
circa 100.000 abitanti; polo di Alessandria di
dimensione analoga e altri centri vicino ai
30.000 abitanti, come Novi Ligure, Tortona e
Ovada-Acqui Terme. Tale configurazione po-
licentrica garantirebbe inoltre la possibilita
(in certa misura gia in essere) di costituire
un importante retroporto a sistema portuale
ligure centrale, integrato in un tessuto pro-
duttivo che tenderebbe a configurarsi come
potenziale distretto industriale (non va poi
trascurata la presenza di molte potenziali
aree di sviluppo industriale, in una dimen-
sione tale da garantire al sistema di superare
ivincoli dimensionali oggi presenti sull’arco
costiero).

Questa ipotesi di ampliare verso ovest e ver-
so nord i confini dell’area metropolitana
genovese, conglobando i territori cui si ac-
cennava, ¢ peraltro confermata da una lunga
storia di ipotesi di pianificatorie che hanno
visto, negli anni Novanta del secolo scorso
culminare un lungo percorso con I'ipotesi (di
fatto poco attuata, ma non meno attuale) del
piano territoriale di coordinamento dell’a-
rea centrale ligure, che prevedeva, tra le sue
ipotesi fondanti, proprio 'integrazione tra le
province di Genova e Savona con quella di
Alessandria. Tali ipotesi si sono in un certo
senso mantenute, in ogni caso, nei progetti
infrastrutturali, che finiscono sempre in un
modo o nell’altro, per considerare tale aree di
fatto integrate.

Il Progetto del Confine tra
Citta e Porto

Beatrice Moretti

Per un lunghissimo periodo, durato all'incir-
ca quattordici secoli, citta e porto hanno vis-
suto in una simbiotica integrazione spaziale
e coesione funzionale producendo benefici e
reciproci risultati. A quel tempo, la forma e
'identita delle citta comprendevano il porto
che era progettato all'interno del tessuto cit-
tadino come un’architettura pubblica. (Pavia
20I1:14)

E solo dall'Ottocento citta e porto comincia-
no a crescere: il passaggio dal naviglio a vela
a quello a vapore e la progressiva moder-
nizzazione dei processi di movimentazione
delle merci accelerano 'esodo dei porti dal
centro alle periferie cittadine. Lungo il bordo
portuale si moltiplica un denso tessuto fatto
di magazzini, uffici commerciali, attrezza-
ture di banchina che supportano l'arrivo e
la gestione dei carichi. La specializzazione
delle merci guida I'evoluzione di un vero e
proprio patrimonio di edilizia operativa che,
insieme alle molteplici modalita di trasporto
e alla manodopera, formavano il paesaggio
portuale del tempo.

A cavallo del secolo scorso, poi, il processo di
espansione e aggiornamento dell’infrastrut-
tura portuale si accresce ancora, in seguito al
boom industriale e soprattutto alla diffusio-
ne del commercio containerizzato. Lutilizzo
di unita di carico standardizzate permetteva,
infatti, 'omologazione, 'automazione e la
rapidita dei processi; tutto cio concorreva ad
un agile trasbordo delle merci via terra e via
mare e, all’'aumento della produttivita che, di
fatto, mutava radicalmente la relazione con
la citta e i territori limitrofi.

Sitratta, infatti, del primo e forse piu dilagan-
te fenomeno globale che proietta i porti in
una scala piu vasta di interazioni rendendo
sempre pi complesso 'apparato tecnologi-
co e le ambizioni di produzione e rendimen-
to di queste infrastrutture. In questa fase, poi,
emergono nuove logiche di mercato e leggi
che impongono delimitazioni specifiche tra
i territori di porto e citta con l'obiettivo di
governare efficientemente gli scambi, ma so-
prattutto di garantire sicurezza e autonomia
a entrambi. In questi anni nasce un nuovo
suolo artificiale di diversi ettari, che s'innesta
sul margine costiero della citta seguendo re-
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gole di formazione totalmente indipendenti
dalle consuetudini della costruzione urbana.
In questa nuova dimensione, lo stesso mezzo
acqueo e rivolto al rendimento produttivo e
modifica la propria connotazione di elemen-
to naturale per assumere quella di superficie
infrastrutturale.

Nel giro di pochi decenni, il commercio con-
tainerizzato invade gli scali di tutto il mondo
plasmando l'architettura e 'apparato tecnolo-
gico del porto in funzione delle nuove logiche
commerciali: il container rende obsolete le
strutture operative originarie (silos, magazzi-
ni..) poiché i prodotti viaggiano veloci verso
destinazioni distanti dal porto e non necessi-
tano pit1 di manufatti a bordo banchina per es-
sere trattati. I fulcro portuale storico & quindi
gradualmente dismesso, portando alla defini-
tiva separazione di porto e citta. In questa fase
cominciano a idearsi e diffondersi progetti
di riconversione delle are del cosiddetto wa-
terfront. Soluzioni sviluppate dapprima oltre-
oceano (il caso dell'Inner Harbor di Baltimora
¢ esemplare in questo senso) fondate sostan-
zialmente sul cambio d'uso e sulla rigenera-
zione dell'impianto primitivo abbandonato
spesso indirizzate a risarcire la citta dei molti
anni di disgiunzione dal mare.

A cavallo del millennio, molte nuove dinami-
che cambiano nuovamente la relazione citta-
porto, proiettando gli scali contemporanei in
una dimensione regionale e globale. Globa-
lizzazione e traffico intermodale nei territori
interni trasformano ancora una volta il ruo-
lo e il funzionamento dei porti, rinnovando
l'alleanza con la citta in termini di strategie e
sviluppando la figura degli enti portuali come
soggetti attivi dei processi di pianificazione e
progetto.

E grazie agli studi che la geografia marittima
ha sviluppato nell’'ultimo ventennio (soprat-
tutto le ricerche di James Bird e Brian S. Hoyle
in questo senso) che e possibile comprendere
con cosi grande chiarezza l'evoluzione del
modello di citta portuale dagli albori (Alto
Medioevo) fino alle piu recenti trasformazio-
ni (primi anni Duemila). Gli sforzi di
concettualizzazione di questa transizione,
inoltre, sono applicabili in contesti diversi e
distanti e risultano ancora oggi utili a valutare
la consistenza della relazione che nei decenni
ha legato una citta al suo porto.

In questa prospettiva, emerge la rilevanza de-
gli spazi di confine: aree di sutura in cui due
territori sintatticamente diversi convergono
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(e in certi casi divergono) accostando le loro
strutture e saldando in un paesaggio terzo e
intermedio le rispettive dinamiche evolutive.
Citta e porto sono da diversi decenni divise da
un confine funzionale e istituzionale forma-
lizzato intorno dalla meta del secolo scorso
con la costituzione di enti autonomi per il
governo del porto. A Genova, nel 1903, vie-
ne istituito il Consorzio Autonomo del Porto
(C.A.P) al quale lo Stato demandava parte dei
suoi poteri sulle decisioni che riguardavano
gli spazi portuali. In seguito a questa azione, il
panorama genovese si arricchiva di una forza
strategico-politica determinante, la cui am-
bizione avrebbe plasmato la morfologia e la
cultura di luoghi e menti per quasi un secolo.
La figura amministrativa del Consorzio, in se-
guito diffusasi in molti altri porti italiani con
modelli direttivi differenti (con meno poteri
e liberta), dura fino al 1994 quando nei porti
maggiori si istituivano le Autorita Portuali.
Pur diverse sotto il profilo amministrativo,
le due entita governavano il medesimo terri-
torio stretto tra il mare e il confine demaniale
del porto. Un confine effettivo ma mutevole,
un paesaggio di riscritture capace di adattarsi
a innovazioni tecnologiche e nuove esigenze
logistiche, a proiezioni economiche e aggior-
namenti infrastrutturali, a riconversioni fun-
zionali e a processi di «risemantizzazione»
(Benvenuto 1991: 8).

Nell'ultimo biennio, il quadro del governo del
porto & mutato in modo sostanziale. Con il de-
creto legislativo 4 agosto 2016, n. 169, infatti,
in Italia si procede ad una totale riorganizza-
zione degli scali che, in molti contesti, rallen-
ta se non addirittura blocca i processi urbani-
stici in atto. La Riforma dei Porti, infatti, mira
a razionalizzare il panorama portuale propo-
nendo, traivari indirizzi di rilettura della nor-
ma del 1994, un accorpamento degli scali in
macro sistemi territoriali. La formalizzazione
delle Autorita di Sistema Portuale (che nello
specifico legano il porto di Genova a quello di
Savona-Vado) mettono in campo il tema della
pianificazione territoriale e, oltretutto, con-
centrano particolari interesse sullo spazio di
mezzo, quello che letteralmente connette gli
scali e in un certo senso ne permette il funzio-
namento.

Da questi presupposti appare chiaro che an-
che nel quadro attuale il progetto del confine
tra citta e porto € un tema controverso. Non
solo perché il confine spesso produce diso-
rientamento e vertigine, ma perché richiede

lo sviluppo di strategie collettive e condivise,
espressione della complessa natura urbano-
portuale di questi luoghi.

Si tratta di spazi della sovrapposizione (fisica,
di interessi e di competenze) che acquistano
un ruolo chiave nel sistema di relazione tra i
due paesaggi, rivelandosi luoghi privilegiati
per una possibile connessura tra porto e citta
(Secchi 1984). Sono potenti spazi di scontro e
connessione in cui la linea del confine dema-
niale acquisisce spessore e consistenza fino
a diventare una soglia, ossia un paesaggio
relazionale di potenziale progetto e rappre-
sentazione della condizione urbano- portuale
odierna.

La pianificazione e il conseguente progetto
di questi spazi in ambito genovese riporta un
quadro particolarmente variegato nel quale
si ritiene difficile leggere un'impostazione
unitaria o perlomeno coerente nel corso dei
decenni. Spesso, infatti, i progetti che riguar-
davano il porto erano esclusivamente legati
ad una sua espansione in funzione dei traffi-
ci e, di conseguenza, gli effetti apportati sulla
citta venivano affrontati in modo discontinuo
e casuale.

A conferma della mancanza di sinergia in que-
sto campo, e possibile ricordare, ad esempio, il
sostanziale insuccesso del progetto integrato
porto-citta presentato dal sindaco Carlo Ca-
nepa insieme all’architetto Cesare Gamba nel
1919". La proposta si basava sulla rilevante
constatazione che all'ingente sviluppo indu-
striale del ponente (approvato e finanziato
dallo Stato tra il 1916 e il 1919) dovesse cor-
rispondere una complessiva ristrutturazione
dell'impianto urbano a tergo: in parallelo al
nuovo porto di Ponente, esteso dal Polcevera
al Varenna, doveva essere ideata una citta in-
dustriale grandiosa e di scala metropolitana,
in cui l'espansione infrastrutturale venisse
sfruttata come un potenziale di rigenerazione
anche in ambito urbano. Scrive il Canepa a
proposito della sua visione: «[...] Dal Polcevera
al Varenna si e venuto costituendo come una
sola grande officina nella quale oltre quaran-
tamila lavoratori affluiscono [...]. 1l territorio
assume l'aspetto caratteristico di una gran-
de unita con spiccato carattere industriale
[...] Non e concepibile I’esecuzione del Porto
Industriale senza prevedere contemporane-
amente tutto un piano generale di sistema-
zione dell’entroterra. Bisogna pure prevedere,
mediante un piano regolatore stradale perché
[...] sorgano nuovi quartieri di abitazione per



le tante migliaia di lavoratori [...]» (1920: 179)
Il progetto della grande officina immaginata
da Canepa e Gamba rimase irrealizzato a cau-
sa di una natura troppo ambiziosa, sebbene
ancorata a concreti presupposti economici
e politici. Ennio Poleggi ha sostenuto che sia
stato il primo (e forse ultimo) caso di piani-
ficazione coordinata citta-porto: un progetto
grandioso anche se condizionato dal mito
dell'industria e del progresso di quell’epoca.
In seguito alla crisi post-bellica delle industrie
e all'avvento del fascismo il capitolo legato
alla relazione citta-porto a Genova si chiude
permanentemente. Solo in epoche piu recen-
ti, le piu recenti proposte ideate per Genova
dal Renzo Piano Building Workshop si candi-
dano per essere nuove potenziali espressioni
di questa mentalita d’insieme.

Sia I'Affresco® (2004) che il Waterfront di Le-
vante3 (2017) sono infatti soluzioni di ampio
respiro che ambiscono a superare la frammen-
tazione delle aree del margine proponendo
continuita del frontemare, sinergia tra i fronti
contrapposti e, in alcuni casi, infrastruttura-
zione dei confini che divengono aree abitate,
attraversate, vissute.

Il Waterfront di Levante, ad esempio, ¢ un
complesso tratto di bordo urbano-portuale
che congiunge i silos Hennebique, collocati
al centro dell’arco portuale storico, con la foce
del torrente Bisagno, connettendosi infine
con il frontemare di Corso Italia. Il margine
del porto verso la citta e occupato da assi viari
che a pit livelli servono i territori limitrofi po-
sizionati a valle e a mare. Per lunghe porzioni,
il progetto prevede la sostituzione della stra-
da carrabile con un percorso alla quota della
banchina, al quale si prevede di affiancare un
canale urbano e uno portuale per gli usi ope-
rativi. Entrambe le infrastrutture d’acqua fun-
zionano come dispositivi di separazione dei
due ambiti (che necessitano di un certo gra-
do di distacco per funzionare), ma al tempo
stesso propongono una nuova configurazio-
ne dialettica tra i due fronti. In questo modo,
il bordo acquisisce spessore e si attrezza con
nuove funzioni che danno vita ad un parco
urbano lineare.

La costruzione del canale e del parco adiacen-
te, poi, & funzionale a razionalizzare i com-
parti della Fiera e dei cantieri navali che, allo
stato attuale, si trovano letteralmente pressati
l'uno contro I'altro limitando pesantemente
le reciproche funzionalita e potenzialita di
crescita futura.

Sebbene sia passato praticamente un secolo,
¢ interessante rilevare alcune ricorrenze tra la
visione di Canepa e Gamba e le soluzioni del
Renzo Piano Building Workshop. Innanzitut-
to, la natura visionaria di entrambi permet-
teva il superamento delle istanze passate e lo
sviluppo di una proposta davvero inedita. In
queste sperimentazioni, emerge I'idea che il
progetto per la citta portuale debba ragionare
in un’ottica di sistema in cui la componente
portuale e quella urbana non si oppongano
ma neppure si integrino, sviluppando invece
una nuova forma di equilibrio, assimilabile
a quella che Bruttomesso ha definito coesi-
stenza (2011). In questo quadro, & chiaro che
il confine demaniale non possa continuare ad
essere concepito come una mera demarcazio-
ne costituita da cancelli e barricate, ma debba
essere riconosciuto come campo preferenzia-
le di piani e progetti, capace di attivare le po-
tenzialita del paesaggio portuale odierno.

1. Per maggiori informazioni: Canepa C.

(1920), Dal Polcevera al Varenna. La nuova
citta industriale, Sestri 1920, cit. in Gabrielli
B.(1978) Il porto di Genova, p. 179.

2. Per maggiori informazioni: www.rpbw.com/
project/78/a-vision-for-genoa-harbour/

3. Laprima versione del progetto del Renzo
Piano Building Workshop per questo tratto di
litorale risale al 2013 e veniva inizialmente
denominata Blueprint. Sulla base di quello
schema, nel 2016, il Comune bandiva un
concorso di idee intitolato Blueprint: un
disegno per Genova. Il concorso designava
dieci finalisti pari merito senza individuare
una proposta vincitrice. La versione finale
del progetto viene donata alla citta dallo
studio genovese nel 2017 e pone le basi per
lo sviluppo del Waterfront di Levante.
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Connettere 'europa al
mediterraneo, attraverso i

porti del sud

Donato Caiulo

La necessita di un coordinamento per una
corretta programmazione e attuazione
delle politiche dell’'uso del territorio, della
logistica e della portualita implicano un’at-
tenzione globale verso la riforma dei porti
(D. Lgs.n. 169/2016 e successivo correttivo:
D. Lgs. n. 232/2017), che ha soppresso 24
Autorita Portuali, istituendo 15 nuove Au-
torita di Sistema Portuale. Occorre rilevare
cheil governo del territorio e della portuali-
ta, cioe dei flussi di merci e persone che dal
mare, “atterrando” sul territorio nei nodi
portuali, siincrociano con le reti infrastrut-
turali nazionali ed europee, interessa diver-
se altre materie di competenza legislativa
statale e regionale, con conseguenti molte-
plici intrecci. La costruzione di un sistema
logistico integrato di infrastrutture della
mobilita, costituisce il primo impegno dei
nuovi organi di governo delle Autorita di
Sistema Portuale e delle rispettive citta por-
tuali, nella prospettiva tracciata dal Piano
Strategico Nazionale della Portualita e della
Logistica.

Loccasione per la rinascenza del mezzogior-
no e quindi dell’intero Paese e rappresentata
proprio dalla centralita, nel Mediterraneo,
delle citta-porto del sud, naturali porte d’ac-
cesso all’Europa dei traffici transoceanici
provenienti dal far-est e dal sud dello stes-
so Mediterraneo. Tale possibilita deve es-
sere perseguita sia attraverso una corretta
gestione della programmazione 2014-20,
ma anche pretendendo I'applicazione della
“Perequazione Infrastrutturale” introdotta
dalla Legge delega al Governo in materia di
federalismo fiscale n. 42/2009, che, all’art.
22, prevede di colmare il “deficit infrastrut-
turale” del Paese a valle di apposita ricogni-
zione sulle infrastrutture del Paese.

La vocazione della portualita meri-
dionale

Il primo problema della politica dei tra-
sporti in Italia € quello di non aver mai
avuto una visione lungimirante del ruolo
che i porti del Sud possono ricoprire, oc-
corre infatti chiedersi seriamente qual e la
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natura e la specificita dei porti del Meridio-
ne d'Ttalia. Secondo un'intuizione secolare
che risale ai Normanni ed a Federico II, il
Meridione d’Italia e il cuore del Mediter-
raneo. I Paesi del Sud del Mediterraneo,
tra i pitt giovani del mondo, (oggi luogo di
guerre, ma domani zona di potenziale im-
portante sviluppo) sono molto motivati ad
affrancarsi dal sottosviluppo attraverso gli
scambi commerciali ma anche attraverso
l'istruzione universitaria e la creazione di
nuove imprese. II Meridione d’Italia, con
i suoi porti, con le sue universita secolari,
potrebbe diventare sia il luogo di scambio
logistico tra Europa ed Africa, che il luogo
di formazione di questi giovani. La Sicilia e
tutto il sud potrebbero proporsi di formare
la classe dirigente ed i giovani imprendito-
ri della logistica e della portualita dei Paesi
africani e del medio oriente.

C'¢ anche un fatto, epocale, che puo fare del
Sud il centro e non la periferia dell'Europa:
l'allargamento del Canale di Suez, inaugu-
rato nel 2015, che rende sempre piu con-
veniente e rapido portare le merci dell’e-
stremo oriente attraverso il Mediterraneo
per raggiungere i mercati del Nord Euro-
pa e dell’America. Nell’'ultimo decennio il
Mediterraneo & diventato un mare ad alta
competitivita a causa di ulteriori offerte
di servizi portuali, prima inesistenti tipo
quelli di Porto Said o Tangeri, sulla sponda
Africana. Dopo oltre centocinquant'anni
dall'unita d’Italia e dal colonialismo verso
il sud del neonato stato sabaudo, (aiutato
dagli inglesi che finanziarono e sostennero
militarmente con le proprie navi lo sbarco
a Marsala di Garibaldi, perché mal soppor-
tavano la potente Marina Mercantile Bor-
bonica, la piu potente del Mediterraneo, in
vista dell’apertura del canale di Suez che
avrebbe collegato le “Indie”, colonie ingle-
si, con 'Europa attraverso il Mediterraneo),
ed oltre cinquant’anni di politiche assisten-
zialiste, occorre guardare al Sud per cio che
¢ realmente a livello logistico e geografico
cioe il molo dell’Europa sul Mediterraneo.
Pertanto, secondo il principio di sussidia-
rieta, occorre sostenere i porti esistenti e
collegarli in rete ai grandi Corridoi Europei
in modo da rendere conveniente, alle gran-
di navi provenienti dall’estremo oriente,
l'utilizzo dei porti italiani che permettono
di risparmiare circa 7 — 8 giorni di naviga-
zione, rispetto ai porti del nord Europa.

Ma come alla vigilia dell’apertura del cana-
le di Suez, nel 1861, gli inglesi pensarono
bene di “far fuori” la pi potente flotta mer-
cantile del mediterraneo, quella borbonica,
finanziando la conquista dell'ltalia sotto
il regno di Savoia, cosi anche oggi, dopo il
raddoppio del canale di Suez (2015), l'UE, a
trazione franco-tedesca, attraverso la buro-
crazia e gli “aiuti di stato” individuati dalla
burocrazia europea a seconda delle conve-
nienze, cerca di minare, all’origine, il natu-
rale sviluppo logistico e portuale dell’Italia
e del suo mezzogiorno.

Reti TEN-T e PON: Connettere il Sud
Nella visione strategica che animava lo stu-
dio del “Corridoio Meridiano” del 2007 del
MIT, lo sviluppo territoriale del Sud d’Italia
veniva potenziato in una visione che asse-
gnava ad alcune citta-porto la funzione di
“poli di commutazione” del sistema euro
mediterraneo: luoghi in cui le grandi reti
provenienti dalla via della seta, dalla Cina
e dall'India atterrano sul territorio, solidifi-
canoiloro flussi e fertilizzano i sistemi logi-
stici locali. Oggi, a dieci anni di distanza, e
maturata la consapevolezza che solo nell'in-
contro tra le citta del Sud, messe a sistema
coniloro porti ed una revisione dei corridoi
trans-europei, con I'allungamento a sud del
Corridoio Baltico-Adriatico, si potra creare
uno sviluppo inclusivo e sostenibile che
attraverso le politiche di coesione si esten-
da dal livello europeo e nazionale al livello
locale.

Se & vero che “la Geografia ¢ Destino”, il
Mezzogiorno puo diventare volano e non
pit peso per il Sistema Paese, attraverso la
rete delle sue citta-porto. Questa e la scom-
messa e 'occasione irripetibile per il Mezzo-
giorno a valle della riforma della portualita:
la rete delle citta portuali del Mezzogior-
no, strettamente connesse via ferro, come
Gateway dell’Europa sul Mediterraneo, in-
tercettando la nuova “via della seta”, potra
rivelarsi il nuovo motore dell’economia
del Mezzogiorno e del Sistema Paese. Ma
se davvero si vuole scommettere sull’eco-
nomia del mare, dei servizi alle merci, alle
imprese e alla persona, sull'incremento
dell’offerta tecnologica di logistica e dei
beni prodotti e/o sbarcati nel Mezzogiorno,
va detto che I'intensita della trasformazione
derivera anche dalla soppressione dei colli
di bottiglia (a livello di infrastrutture ma
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soprattutto di burocrazia e servizi) nei col-
legamenti ultimo miglio mare-terra-ferro.
L’Accordo di Partenariato del 2014 orien-
ta la programmazione europea 2014-20 al
“Miglioramento della competitivita del
sistema portuale e interportuale” attraver-
so le “Aree Logistiche Integrate” (ALI), che
dovranno includere un sistema portuale,
eventuali retro-porti, interporti o piatta-
forme logistiche correlate a tale sistema e
le rispettive connessioni ai corridoi multi-
modali della rete TEN-T. Scopo delle ALI ¢
quello di costituire un luogo di confronto
ed integrazione tra Stato e Regione, (PON e
Por) impegnati negli stessi obiettivi temati-
ci, costruendo, col partenariato, una strate-
gia condivisa di sviluppo delle stesse Aree
Logistiche Integrate del Sud. Attraverso tale
processo, coerentemente a quanto previsto
anche dal Piano Strategico Nazionale della
Portualita e della Logistica e con un occhio
al “Masterplan del Sud”, (che non puo essere
la somma algebrica degli elenchi di progetti
pensati separatamente da ciascun Tavolo lo-
cale, sommati ad altri elenchi progetti delle
varie regioni e/o delle aree metropolitane),

occorrera individuare le opere realmente
utili ai porti del Mezzogiorno perché sia-
no, lato Mediterraneo del Nord, Porte d’ac-
cesso all’Europa attraverso 'inter-modalita
mare/ferro con le rispettive necessita di
investimento “ultimo miglio” (infrastrut-
ture e servizi). Al riguardo andrebbe rile-
vato un “errore di prospettiva”, almeno dal
punto di vista cronologico, nell’individua-
re il corridoio Scandinavo Mediterraneo
come la “rete lunga” che collega i porti del
Sud e le relative “Aree Logistiche Integra-
te” all’'Europa centro settentrionale (atteso
che la pendenza e le gallerie della Firenze-
Bologna non consentono, attualmente o nei
prossimi 1o anni, il formarsi di treni-cargo
a pieno carico nel corridoio Scandinavo
Mediterraneo che rappresenta I'unico Cor-
ridoio Europeo che, collegherebbe il Sud
d’Ttalia all’Europa). Occorrera valutare la
possibilita di un “Contratto Istituzionale di
Sviluppo”, ultimo miglio ed intermodalita
nel Mezzogiorno, con RFI al fine di garan-
tire sia la connessione rapida che il collega-
mento “lungo” dal Mediterraneo all’Europa
Centrale, attraverso l'auspicabile prolun-

gamento fino a Bari/Brindisi/Taranto del
Corridoio Baltico Adriatico, 'unico in grado
di collegare, oggi e non nel 2030, i porti del
sud all’Europa continentale. Ovviamente
scontiamo anni di assenza dell’ltalia dal-
la scena politica internazionale, anche per
una politica estera che da troppi decenni
non pare perseguire I'interesse nazionale.
Mentre tutti discutono della via della seta,
il tema del Sud ed il tema del Mediterraneo
sono affrontati separatamente, con logiche
assistenzialiste e spesso superficialmente
senza rendersi conto che ormai 'economia
cinese ha realizzato nel Mediterraneo e nel
continente africano livelli di penetrazione
inimmaginabili solo pochi anni fa. La por-
tualita del meridione italiano e strumento
strategico per intercettare lo sviluppo che si
realizza coniugando I'estremo Oriente ed il
Sud del mondo all’Europa. Tale prospettiva
rappresenta un formidabile e robusto moto-
re di crescita ma tale visione deve generare
un’efficace strategia politica ed infrastrut-
turale che porti rapidamente al completa-
mento e all’ladeguamento logistico dei porti
meridionali per renderli idonei a svolgere
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un ruolo di raccordo e di piattaforma logi-

stica nell'interscambio dell’Europa con I'A-

frica e I’Asia; si ricorda che tale strategia fu

portata avanti dagli antichi romani prima

e, nel dopoguerra, da Enrico Mattei, Aldo

Moro e Giulio Andreotti, ma altre potenze

Occidentali hanno influito, negli anni, in

vari modi nel nostro paese per sottrarre tale

ruolo all'ltalia.

In conclusione occorre una politica nazio-

nale di sviluppo della portualita del Mezzo-

giorno, e quindi del Sistema Paese, che passi
attraverso due scelte strategiche fondamen-
tali:

. Connettere tempestivamente il Sud
all’Europa attraverso le Reti TEN-T op-
portunamente ricalibrate ed aggiorna-
te, con tutti gli interventi al contorno
necessari: AV, AC, ultimo miglio.

- Riproporre la missione storica dell’Ita-
lia, con una nuova visione strategica
che leghi I’'Europa al Mediterraneo at-
traverso i porti del Mezzogiorno d'Ttalia
connessi alle Reti TEN-T.
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AdSP Mar Tirreno Centrale:
verso una nuova fase di

sviluppo portuale regionale
Maria Cerreta, Massimo Clemente,
Eleonora Giovene di Girasole

I porti, come nodo della logistica a suppor-
to dello scambio commerciale internazio-
nale, rappresentano una realta economica
determinante per lo sviluppo economico
del territorio e della nazione (Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2013),
ma anche un sistema che genera attivita
con impatti ambientali, sociali ed economi-
ci significativi sulla citta (Russo, 2014; Cer-
reta e De Toro, 2012; Clemente, 2011; Hein,
2011; Carta, 2010; Fonti, 2010; Bruttomesso,
1993). La recente fase di “regionalizzazio-
ne” e “specializzazione” dei porti richiede
nuovi approcci sia di governance che di pia-
nificazione portuale, in coerenza con quan-
to richiesto nelle comunicazioni e direttive
europee, recepite anche dalla riforma ita-
liana sui porti.

I “Piano Strategico Nazionale della Portua-
lita e della Logistica”, approvato dal Con-
siglio dei Ministri nel luglio 2015, teso al
miglioramento della competitivita del si-
stema portuale e logistico, all’agevolazione
della crescita dei traffici, alla promozione
dell’intermodalita nel traffico merci e alla
riforma della governance portuale, indivi-
dua dieci obiettivi rilevanti da perseguire:
misure per semplificazione e snellimento,
competitivita e concorrenza, accessibilita,
integrazione del sistema logistico, poten-
ziamento delle infrastrutture, innovazione,
sostenibilita, certezza delle risorse, coordi-
namento nazionale, nuova governance.

In particolare, il Piano individua una strate-
gia per il rilancio del settore portuale e lo-
gistico da perseguire attraverso il “Sistema
Mare”, esplicitando azioni di policy a carat-
tere nazionale sia settoriali che trasversali
nell’intento di recuperare competitivita
economica, produttivita ed efficienza terri-
toriale.

I1 “Sistema Mare” costituisce uno stru-
mento attivo di politica economico-com-
merciale euro-mediterranea, in grado di
promuovere lo sviluppo e la coesione del
Mezzogiorno attraverso la sostenibilita e
I'innovazione, lo snellimento degli organi

di governo e dei processi di governance, re-
alizzati anche mediante gli accorpamenti
delle Autorita portuali.
Nel 2016, infatti, con I'approvazione del
“Decreto di riorganizzazione dei Porti”, &
stato attuato il complessivo disegno di rior-
dino, semplificazione e razionalizzazione
delle autorita portuali e della governance
del sistema.
In questo contesto le Autorita di Sistema
Portuale (AdSP) italiane sono chiama-
te, con le altre Autorita portuali europee
(COM/2007/0616; COM/2007/575) a svilup-
pare operazioni “green” per la trasformazio-
ne delle aree portuali e costruire processi di
dialogo e di interazione tra gli stakeholder,
che guidino e supportino lo sviluppo dei
porti.
La Direttiva 2014/89/UE istituisce un qua-
dro normativo di riferimento per la pianifi-
cazione dello spazio marittimo e la gestio-
ne integrata delle zone costiere, e individua
la pianificazione dello spazio marittimo
come strumento utile alle autorita pubbli-
che e alle parti interessate per realizzare un
approccio integrato ed ecosistemico teso a
promuovere lo sviluppo e la crescita soste-
nibili delle economie marittime e costiere.
Le Linee guida per la gestione dello spazio
marittimo (Dlgs 201/2016), “Attuazione
della direttiva 2014/89/UE”, delineano un
quadro di indirizzi per la pianificazione
dello spazio marittimo, sottolineando che
la nuova missione affidata alla pianifica-
zione del “Sistema Mare” richieda una go-
vernance adeguata in grado di gestire un
forte coordinamento, garantendo un’azio-
ne sistemica unica e strutturata, conside-
rata un fattore essenziale ed abilitante per
favorire lo sviluppo sostenibile. Le AdSP,
pertanto, dovrebbero:

. sviluppare le diverse attivita maritti-
me, prevenendo conflitti e assicuran-
do, allo stesso tempo, un buono stato di
salute degli ecosistemi;

. accrescere la coerenza tra la pianifica-
zione dello spazio marino e terreste;

- promuovere la qualita progettuale
degli interventi di ampliamento e/o
adeguamento delle aree portuali, con
particolare attenzione alla salvaguar-
dia e alla valorizzazione delle strutture
insediative storiche e dei valori scenici
e panoramici del rapporto di intervisi-
bilita terra-mare;



Inoltre, viene sottolineata I'importanza
della co-pianificazione, del coordinamento
e della partecipazione, sin dalle prime fasi
della programmazione, di tutte le strutture
e amministrazioni competenti, interessate
direttamente e/o indirettamente.

La strategia “regione-porto”

A partire dalle recenti disposizioni normati-
ve, nel 2016, e stata costituita ’Autorita di Si-
stema Portuale del Mar Tirreno Centrale, che
accorpa al suo interno le Autorita Portuali di
Napoli, Salerno e Castellammare di Stabia.
In particolare vengono unificati tre porti
con storie e processi di sviluppo differenti.
I1 porto di Napoli, segnato nel suo recente
passato da un decennio di commissaria-
mento e dall’iter di approvazione del nuo-
vo Piano Regolatore del Porto, bloccato nel
2013, dopo le osservazioni da parte del Con-
siglio Superiore dei Lavori Pubblici relative
a carenze riscontrate negli aspetti pianifi-
catori e procedurali.

Il porto di Salerno, invece, al centro di un
ampio processo di trasformazione, artico-
lato e condiviso tra Amministrazione ed
Autorita Portuale. Nel 2010 & stato appro-
vato I""Adeguamento Tecnico Funzionale”
delle opere previste dal Piano Regolatore
Portuale del 1974, finalizzate a conformare
lo scalo agli standard dimensionali delle
navi moderne. Inoltre, attraverso un pro-
cesso condiviso con la citta, e stata attuata
un serie di opere in cui la crescita delle at-
tivita portuali e stata accompagnata da una
vision urbana attraverso il ridisegno del
waterfront urbano, con la nuova stazione
marittima progettata dall’architetto Zaha
Hadid, e la realizzazione di infrastrutture
utili per lo sviluppo del porto e la vivibili-
ta della citta (Salerno porta ovest, collega-
mento del porto commerciale con lo svin-
colo autostradale) (Annunziata at al., 2013;
Giovinazzi, 2008; Gerundo e Fasolino, 2010;
Russo, 2010).

Il porto di Castellammare di Stabia fino al
2000 ¢ stato interessato da traffici preva-
lentemente di merce varia, soprattutto ce-
reali. Dattivita di maggior rilievo del porto
¢ quella legata al sito di costruzione navale
della Fincantieri e quella connessa al setto-
re diportistico.

In questo contesto la AASP del Mar Tirre-
no Centrale sta tentando di sviluppare una
pianificazione di sviluppo sostenibile del

porto in una prospettiva sistemica, che in-
vesta anche i territori retrostanti, attivando
un lavoro collettivo di cooperazione tra
istituzioni, operatori economici e societa
civile (Spirito, 2017). Si ritiene, infatti, che
la Regione Campania e i suoi porti stiano
affrontando questioni cruciali che potreb-
bero determinare una svolta fondamentale
nello scenario mondiale, contribuendo a
migliorare la loro competitivita e diventare
hub del Mar Tirreno per le merci che arriva-
no in occidente (Deandreis, 2017).

Sono state avviate collaborazioni che ri-
guardano non solo le politiche strettamen-
te collegate alla logistica, al porto e alle
strutture marittime, ma anche alla politica
industriale e all’economia del mare, che
viene considerata un asset fondamentale
delle politiche di sviluppo della Regione
Campania (Lepore, 2017), individuando
una politica di “regione-porto”, per ricucire
la frattura traitre porti e trai porti e il terri-
torio dal punto di vista economico, sociale
e ambientale, con ricadute positive sia sui
territori costieri che interni.

In attesa di redigere, come prescrive il
Dlgs 169/2016, di riforma della legislazio-
ne portuale italiana, il Piano Regolatore
di Sistema Portuale (PRdSP) con il relativo
Documento di pianificazione strategica di
sistema (Dpss) e 1 piani regolatori dei sin-
goli porti, la nuova governance del’AdSP si e
dotata del Piano Operativo Triennale (POT)
20I7-2019, uno strumento di programma-
zione teso ad individuare le azioni da adot-
tare per una corretta e coerente attuazione
degli obiettivi prefissati. Per 'attuazione
degli indirizzi ¢ stata prevista la redazione
di singoli Master Plan per ognuno dei tre
porti, di cui quello napoletano ¢ gia stato
approvato.

In particolare, attraverso un processo di
dialogo e di interazione tra i diversi sta-
keholder, la nuova governance dell’AdSP
intende realizzare uno sviluppo dei porti
compatibile con lo sviluppo economico
dei territori circostanti, attivando strategie
e azioni che perseguano gli obiettivi della
tutela ambientale e del benessere sociale.
Volonta dell’AdSP e di costruire un sistema
di pianificazione dei porti in sinergia con
quello delle citta e dei territori che li ospi-
tano attraverso un percorso condiviso con
le amministrazioni comunali di Napoli, Sa-
lerno e Castellammare di Stabia.

11 POT individua una serie di azioni, contenu-
te in un quadro strategico coerente con una
evoluzione concorrenziale del sistema por-
tuale campano nello scenario della logistica
nazionale, europea ed internazionale. La sca-
la considerata non e quella provinciale, ma
quella regionale, riconoscendo che un punto
di forza della Campania dal punto di vista
marittimo e da individuare nel suo territorio
industriale (Sprito, 2017).

In particolare, si rileva la necessita di un ap-
proccio integrato che possa accompagnare il
territorio con politiche industriali e logisti-
che, tese a rafforzare la competitivita del si-
stema industriale della Campania, anche at-
traverso misure di sostegno utili a migliorare
la capacita attrattiva per nuovi investimenti,
come listituzione delle Zone Economiche
Speciali (Zes).

Si riconosce la necessita di considerare le
prospettive di sviluppo dei porti non solo
connesse agli andamenti delle esportazioni e
del traffico marittimo, ma anche in relazione
a strategie pitt ampie di produttivita territo-
riale. Inoltre, ’AdSP ha individuato nel POT
le misure necessarie per ridurre I'impatto
ambientale delle proprie azioni anche attra-
verso il completamento, per porti di Napolie
Castellammare di Stabia, dell’iter di approva-
zione della certificazione ambientale dell’Au-
torita allo Standard Internazionale UNI EN
ISO 14001 e della successiva certificazione
EMAS II, quali strumenti di supporto per il
conseguimento dello sviluppo sostenibile
delle attivita portuali e dei traffici marittimi.
11 POT prevede anche la progettazione di un
nuovo piano energetico, finalizzato all'im-
piego di fonti energetiche alternative.

In questo contesto, la Regione Campania, nel
marzo 2018, ¢ stata la prima regione ad ap-
provare il “Piano di Sviluppo Strategico della
Zona Economica Speciale”, in cui i porti di
Napoli, Castellamare e Salerno sono consi-
derati snodi fondamentali rispetto ai quali
individuare le Zes e strutturare un sistema
di sviluppo che coinvolga I'intera regione. I1
Piano di Sviluppo Strategico ¢ il risultato di
un confronto tra i diversi enti pubblici e pri-
vati con 1 Comuni interessati, gli interporti
e 1 Consorzi di sviluppo industriale, le orga-
nizzazioni sindacali e quelle delle imprese,
insieme con il partenariato sociale ed eco-
nomico della Regione. Obiettivo del Piano &
attrarre investimenti logistici e industriali,
utili sia per la crescita del sistema portuale
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campano, sia per promuovere nuove oppor-
tunita di sviluppo e di occupazione, fondate
sull'innovazione tecnologica e di processo.
I1 POT evidenzia che le occasioni di crescita
potranno generarsi rafforzando il dialogo
e la collaborazione tra il sistema portuale
campano e il sistema industriale regionale,
mediante un uso sempre piu intenso delle
infrastrutture portuali a servizio delle esi-
genze produttive e logistiche delle aziende
manifatturiere regionali, con particolare
attenzione perioperanti nei settori trainan-
ti delle “tre A” automobilistico, aerospazio
e agroalimentare (Autorita di Sistema Mar
Tirreno Centrale, 2017a).

Oltre i porti di Napoli, Salerno e Castellam-
mare di Stabia, le aree regionali interessate
sono quelle retro-portuali che includono:
gli aeroporti di Napoli e di Salerno; gli inter-
porti “Sud Europa” di Marcianise-Maddaloni
e “Campano” di Nola; gli agglomerati indu-
striali di Acerra, Arzano-Casoria-Frattamag-
giore, Caivano, Torre Annunziata-Castellam-
mare, Marigliano-Nola, Pomigliano, Salerno,
Fisciano-Mercato San Severino, Battipaglia,
Aversa Nord (Teverola, Carinaro, Gricigna-
no), Ponte Valentino, Valle Ufita, Pianodardi-
ne e Calaggio; le aree industriali e logistiche
di Napoli Est, Bagnoli, Nocera, Sarno, Castel
San Giorgio e Contrada Olivola.

I1 Piano prevede un riordino funzionale e
una messa a sistema delle infrastrutture esi-
stenti e, contemporaneamente, la realizza-
zione di un nuovo “distretto della logistica”
per il trasferimento delle merci da e per la
Campania e il bacino del Mediterraneo, at-
traverso I'utilizzo degli interporti e dei Porti
di Napoli e Salerno. Risulta importante an-
che il ruolo dei due interporti e la valoriz-
zazione della loro funzione di retro-porto
(considerata la prossimita con I'area portua-
le) che, se collegati funzionalmente ai corri-
doi europei, potrebbero divenire gli hub di
riferimento per l'intero sistema ferroviario
del Mezzogiorno.

Questo programma individua come epicen-
tro 'ampliamento del porto di Napoli nella
nuova darsena di Levante, dove si concen-
trera lo sviluppo delle attivita commerciali
ein cui ¢ prevista la realizzazione di un nuo-
vo raccordo ferroviario. Il progetto & parte
integrante del nuovo “Master Plan del Porto
di Napoli” (Autorita di Sistema Mar Tirreno
Centrale, 2017b) approvato dal Comitato di
Gestione.
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La realizzazione di un moderno raccordo,
soprattutto ferroviario, € previsto nell’in-
tento di realizzare un incremento quantita-
tivo e qualitativo dei traffici marittimi, non
solo commerciali, e contemporaneamente
di favorire I'uscita rapida delle merci dal
porto, riducendo gli impatti ambientale
negativi determinati dal traffico veicolare
sulla citta. La nuova banchina di Levante,
unitamente alla retrostante colmata, sara
interamente dedicata al traffico commer-
ciale dei contenitori.

In particolare, la nuova darsena di Levan-
te si dovrebbe realizzare in un’area in cui
era prevista la realizzazione di un porto
turistico, noto come Porto Fiorito, a ridos-
so del centro urbano di San Giovanni a Te-
duccio con la presenza anche di importanti
testimonianze di archeologia industriale,
come l'area della ex fabbrica Corradini. Le
esigenze connesse a tali ampliamenti, non-
ché l'attivazione della Zes, porteranno a do-
ver rivedere la destinazione funzionale di
quest’area che si configura come uno spazio
in cui dovrebbero convergere diverse attivi-
ta, integrate tra loro, secondo una strategia
che riconosca come rilevante 'opportunita
del mix funzionale: terminal per contenito-
ri, attivita di tipo manifatturiero, logistica
e servizi direzionali. Gli interventi previsti
comporteranno impatti economici, sociali
ed ambientali sulla citta di Napoli e sulla
comunita di San Giovanni a Teduccio che
richiedono un’attenta valutazione. LUAdSP
ha attivato alcuni studi tecnico-scientifici
per approfondire le criticita e le potenziali
delle alternative progettuali e strutturare
un processo decisionale attento alla citta ed
ai suoi abitanti, nell’intento di valorizzazio-
ne il rapporto con la citta, da interpretare e
gestire mediante una strategia di intervento
sviluppata in sinergia con gli attori pubblici
e privati, orientata alla costruzione di scelte
condivise.

Conclusioni

A Napoli, sul “fronte del porto” e stato atti-
vato un processo di interazione e di conver-
genza positiva della nuova AdSP con le uni-
versita, i centri di ricerca, gli stakeholder
istituzionali e gli altri attori economici del
territorio, che sta favorendo la condivisione
di prospettive e azioni, nell’interesse comu-
ne dei porti e delle citta, lungo la costa dei
golfi di Napoli e di Salerno. Le principali cri-

ticita sono state individuate a livello istitu-
zionale, evidenti soprattutto per la difficolta
di dialogo tra gli organi di governo territo-
riale e le comunita locali. Allo stesso tempo,
le esigenze funzionali e di competitivita nei
mercati globali, 'accorpamento dei porti, lo
snellimento degli organi di governo e I'in-
dividuazione di progetti attenti alla sosteni-
bilita, stanno determinando effetti positivi
nelle relazioni tra il cluster marittimo e i
territori, contribuendo a ridurre i conflitti e
asuperare il distacco con le comunita locali.
Inoltre, le Zes rappresentano un’opportuni-
ta e uno strumento per ampliare il raggio
d’azione del porto coinvolgendo tutto il ter-
ritorio regionale per realizzare un rilancio
della competitivita territoriale, ampliando
e consolidando il tessuto produttivo regio-
nale, e attraendo le compagnie armatoriali.
Le diverse azioni sembrano convergere vero
un obiettivo di (ri)marittimizzazione (Mus-
so e Ghiara, 2008) della Regione Campania,
dove '’AdSP intende contribuire a realizzare
un contesto di eccellenza fatto di imprese,
istituzioni, formazione e capacita innovati-
va, in cui il porto assume un ruolo trainante
per uno sviluppo territoriale integrato e si-
stemico.
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Napoli: relazioni irrisolte
tra porto e citta

Marica Castigliano, Paolo De Martino,
Michelangelo Russo

La riforma portuale istituzionalizza la ten-
sione trasformativa delle regioni portuali
italiane: logistica, intermodalita, governan-
ce portuale e sviluppo del territorio sono i
cardini di un sistema nazionale che si apre
a scenari d’'innovazione per rispondere alle
sfide di competitivita e della crisi dei merca-
ti globali. Con la definizione di una logica
sistemica basata sulla cooperazione ed il co-
ordinamento tra le ex Autorita Portuali (D1.
169/2016), 1l Piano Strategico Nazionale del-
la Portualita e della Logistica (L. 164/2014)
propone una traiettoria di sviluppo struttu-
rata in dieci obiettivi, per migliorare le dota-
zioni infrastrutturali e garantire processi di
pianificazione efficaci e sostenibili.
L’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirre-
no Centrale, che comprende i due principali
porti della regione Campania, Napoli e Sa-
lerno, mette alla prova limiti ed opportuni-
ta offerte dalla riforma nazionale e consente
di superare le contraddizioni delle pregres-
se politiche competitive tra i due porti, con
il completamento della piattaforma contai-
ner a est di Napoli e l'istituzione della prima
Zes italiana. Tali nuovi assetti incidono sul
disegno del territorio urbano che, nella ca-
renza di una visione d’insieme, appare come
sfondo incerto e marginale, incapace di inci-
dere in termini di integrazione sulle rigide
esigenze settoriali di sviluppo portuale e
logistico sostenuto dalla riforma.

Nella citta di Napoli il contrasto tra espan-
sione portuale e sviluppo urbano ha da
sempre caratterizzato la fascia costiera
delineando una relazione conflittuale, in
particolare nell’area est di Napoli, dove si
concentrano i traffici commerciali a ridosso
di un’area urbana fortemente frammentata.
Larea del porto, con i suoi 12 km di banchi-
ne, rappresenta un ambito territoriale auto-
nomo, al cui interno avvengono una plura-
lita di funzioni legate alla movimentazione
di merci e persone’.

Il porto di Napoli ha storicamente rappre-
sentato, e costituisce tuttora, un elemento
essenziale dell’economia della citta (Ami-
rante et al.,, 1993; Colletta, 2006); tuttavia, da

un punto di vista sociale, culturale e urbano
si configura come una barriera che separa
anziché unire la citta al mare. L'integrazio-
ne della linea di costa con la citta e un obiet-
tivo chiaro del piano urbanistico vigente?,
anche se debolmente perseguito dalle poli-
tiche pit recenti.

La legge 84/1994 sancisce che la pianifica-
zione dell’area portuale, attraverso la reda-
zione di un piano regolatore, spetta all’au-
torita portuale (oggi Autorita di Sistema
Portuale); di contro, il PRG fissa gli indirizzi
per il piano regolatore portuale con riferi-
mento alla valorizzazione del patrimonio
architettonico e del waterfront, come spazio
unitario in corrispondenza di Piazza Muni-
cipio, di conservazione e di valorizzazione
del patrimonio industriale esistente nella
zona orientale del porto (nei vecchi opifici
Corradini, Cirio), di bonifica dell’area delle
ex-raffinerie e di rilancio economico e socia-
le di Napoli Est? (Amirante, 2001): indirizzi
che oggi sono in parte irrealizzati, in parte
disattesi.

Porto e citta: visioni e trasformazio-
ni in corso a Napoli Est

A Napoli Est esistono differenti piani urba-
nistici attuativi in corso, tra cui il PUA per
l'area di San Giovanni a Teduccio che si con-
centra sul litorale est e affronta il tema del
porto e del fascio di binari come i principali
elementi di separazione tra mare e citta*
Il PUA del 2009, nel definire i criteri di in-
tegrazione porto-citta, individuava alcune
importanti strategie di intervento: il recu-
pero del rapporto con il mare attraverso i
percorsi costieri, la realizzazione del Parco
archeologico del forte di Vigliena, il restau-
ro dell’Ex Corradini, la realizzazione di un
porto turistico e la una nuova sede universi-
taria (oggi realizzata dall’Universita Federi-
coIT) nell’area Ex Cirio. A questa visione im-
prontata sulla volonta di integrazione della
linea di costa degli strumenti urbanistici co-
munali (Formato, 2014), si contrappone tut-
tavia una visione portuale concentrata pre-
valentemente sugli aspetti infrastrutturalie
logistici, poco attenta alle dinamiche urba-
ne e alla necessita di riconfigurazione della
storica relazione con la citta. La geometria
attuale delle banchine, caratterizzata da
una configurazione ottocentesca inadegua-
ta a rispondere all’attuale gigantismo nava-
le e la difficolta di trovare spazi disponibili,
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costringono I'Autorita di Sistema Portuale
(ADSP) ad attuare scelte in controtendenza
con le indicazioni fondamentali del PRG.

A tal proposito, il terminal petroli non verra
delocalizzato fino a quando non si presen-
tera una reale alternativa che rispetti le ne-
cessita logistiche ed ambientali; inoltre, la
realizzazione del porto turistico di Vigliena
(“Porto Fiorito” progettato con lo strumento
del project financing) gia approvato, non &
pil in agenda per questioni legate alla ne-
cessaria bonifica dei suoli. Tale condizione
rende disponibili questi spazi per altre fun-
zioni, orientate dall’Autorita portuale ad
usi settoriali piuttosto che urbani: il piano
portuale prevede infatti di ampliare il ban-
chinamento della darsena di Levante e di
realizzare un nuovo terminal container con
il conseguente rafforzamento dell’accesso
ferroviario da ests.

Citta e porto sono e saranno cosi sempre pitt
separati. In una dimensione spaziale e socio-
culturale acuite dall’assenza di integrazione
tra le strategie del Comune e quelle — sem-
pre piu settoriali — dell’Autorita Portuale,
soggetti, interessi, strumenti e progetti non
riescono ad essere messi a sistema in una vi-
sione d’insieme in grado di sanare la frattu-
ra tra porto e citta (Russo 2011, 2014, 2016).

La costruzione di una visione inte-
grata tra sviluppo portuale e urbano
Nell’area portuale si gioca attualmente la
piu grande e discussa trasformazione del
territorio orientale di Napoli (Capasso,
2014). La colmata della darsena di Levante,
avviata nel 2011 e ancora in corso, attualiz-
za un’espansione programmata nel Prp del
1958. Gia dal 2006 — in seguito agli accordi
stabiliti tra le compagnie COSCO e MSC,
Co.Na.Te.Co.* — questa strategia ha condotto
alla realizzazione del nuovo terminal con-
tainer che incrementera il volume dei traf-
fici portuali e l'efficienza della vocazione
commerciale del porto. Sebbene I'impatto
dell’opera sembri essere circoscritto alla
zona costiera compresa tra 'estremita ad
est del porto e la municipalita di San Gio-
vanni a Teduccio, il quadro d’insieme delle
politiche portuali innesca trasformazioni
pitiampie e articolate. Infatti, come riporta-
tonel POT 2017-2019 e auspicato dal D. Lgs.
169/2016 con l'introduzione del concetto
di Aree Logistiche Integrate (ALI), 'TADSP
intende rafforzare la propria competitivita
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attraverso politiche industriali e logistiche
che coinvolgano lintero territorio attra-
verso specifiche misure di sostegno quali
le Zes. Recentemente, la Regione Campania
ha approvato il Piano di Sviluppo Strategico
Regionale in cui tali Zone Economiche Spe-
ciali vengono individuate per incentivare
gli investimenti economici nei poli logisti-
ci, quali porti e interporti, e nelle aree indu-
striali, tra cui la zona di Napoli Est. Sebbene
tale politica risulti centrale per il rilancio
dell’economia regionale — in particolare a
vantaggio delle esistenti infrastrutture logi-
stiche — la localizzazione di Zes nella fram-
mentata area orientale della citta di Napoli
estenderebbe la settorialita del porto oltre il
suo perimetro specializzando una parte di
citta a supporto delle economie logistiche e
portuali. La realizzazione di un retro-porto
diffuso, alimenterebbe dunque il carattere
di periferia urbana di Napoli Est: un’area in
cui I'idea di un territorio di nuova integra-
zione funzionale (Lucci & Russo, 2012) ha
ormai di fatto sostituito quella di uno svi-
luppo a vocazione produttiva, tramontata
in seguito al progressivo declino industria-
le.

Strategie di sviluppo divergenti — da un lato
la rigenerazione di Napoli Est come tessuto
misto di spazi pubblici e aree residenziali
proteso all’integrazione con la linea di co-
sta, dall’altro la pianificazione del’ADSP
dell’ampliamento della piattaforma com-
merciale — producono una forma di attrito
latente che si manifesta nell'incompiutezza
dei grandi progetti urbani, come il citato
progetto di “Porto Fiorito” annullato a favo-
re del nuovo terminal container. Con la ri-
forma dei porti, deflagra il contrasto tra svi-
luppo portuale e strategie di rigenerazione
urbana: il contrasto delle azioni divergenti
approfondisce il solco di separazione tra cit-
ta e waterfront. LADSP diviene un “compe-
titor” nel processo di trasformazione urba-
na, che prova a ridefinire il proprio ruolo di
mediatore delle politiche urbane, attraverso
attivita di ricerca applicata e I'attivazione di
eventi culturali, per tessere nuovi legami
con utenti, cittadini, e altri soggetti come
le Universita e le associazioni. Le collabora-
zioni in eventi quali “Napoli Porto Aperto”,
contribuiscono a depotenziare il ruolo del
porto come antagonista della citta avvian-
do una riflessione operativa su possibili
azioni di compensazione. Da un lato, la tra-

sformazione di Napoli Est sembra destina-
ta ad adattarsi all’inevitabile traiettoria di
sviluppo commerciale del porto, dall’altro,
verso ovest, gli spazi del cosiddetto porto
monumentale, tendono a limitare il loro ca-
rattere settoriale, aprendosi alla citta. LAu-
torita ha programmato nel POT 2017-2019
l’accesso pubblico all’area storica del molo
borbonico San Vincenzo — attualmente area
militare chiusa alla citta — nonché la rea-
lizzazione del Museo del Mare e del’Emi-
grazione nell’edificio degli ex Magazzini
Generali, per bilanciare attivita portuali e
urbane, attivando politiche di integrazione
tra pianificazione urbana e portuale. Inte-
grazione tuttavia che non puo essere dele-
gata esclusivamente all’Autorita portuale,
ma che dovrebbe diventare caposaldo della
pianificazione pubblica alla scala urbana e
metropolitana.

Conclusioni

La riforma delle autorita portuali e la ri-
presa di controllo politico e strategico del-
la governance delle aree portuali di Napoli
e del sistema campano, rappresentano le
condizioni di base per tornare a investire
collettivamente su un’idea di integrazione
tra porto e citta, entro una visione che pos-
sa rilanciare il ruolo di Napoli come citta-
porto. Questo processo e fermo allo stadio
di catalogo di buone intenzioni, in assenza
di una riflessione rigorosa e operativa sul-
le concrete condizioni di integrazione tra
il porto, i suoi meccanismi di funziona-
mento e di produzione e la citta, nelle sue
potenziali trasformazioni infrastrutturali
e funzionali. Con particolare riferimen-
to alle aree urbane contigue, cioe all’area
orientale con le sue prospettive di declino
industriale e di potenziale trasformazione
in un’area urbana di mixite funzionale, con
una nuova consistente presenza di funzioni
residenziali, di attrezzature pubbliche, in
un ordinamento legato al recupero ecologi-
co degli spazi aperti, residui ed interstiziali.
Lintegrazione tra la nuova citta abitabile e
la sua linea di costa, puo avvenire solo se in-
quadrata in una visione multiscalare riferi-
ta alla dimensione di Napoli metropolitana.
Il sistema territoriale delle aree portuali, in
una logica di cooperazione e non di compe-
tizione, potrebbe consentire di delocalizza-
re le aree commerciali e container fuori dal
corpo della citta storica (cioe da San Gio-



vanni a Teduccio), evitando una scelta che
finira per consolidare — attraverso l'incre-
mento della piattaforma per la logistica, e
con la conseguente eliminazione delle pre-
ziose fabbriche storiche della Corradini che
inevitabilmente saranno in parte demolite
per fare spazio alla linea ferroviaria da est —
una barriera dura e impermeabile tra citta e
linea di costa. Si tratta di scelte strategiche
sul futuro della citta e della regione che non
possono essere demandate alla responsabi-
lita dell’Autorita Portuale. Vale a dire che
un piano di assetto di scala metropolitana
¢ compito specifico dell’Autorita Metropo-
litana: 'assenza di una visione di insieme e
di regole istituzionali di coordinamento dei
piani settoriali, rappresenta inevitabilmen-
te un vuoto di progetto che indebolisce a
Napoli ogni prospettiva di integrazione tra
citta e porto.
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La citta porto di Gioia
Tauro, Rosarno, San
Ferdinando

Sante Foresta

La Strategia della Citta Porto € concepita come

percorso programmatorio ampio e condiviso

tra le Amministrazioni Comunali interessate

(Gioia Tauro, Rosarno, San Ferdinando), e la

Regione Calabria per giungere, attraverso gli

investimenti pubblici a valere su diverse fonti

finanziarie, alla realizzazione dell’idea di Citta

- Territorio al 2020.

Per raggiungere tale obiettivo le amministra-

zioni delle tre Citta, si sono dotate di un pro-

gramma di sviluppo denominato CITTA POR-

TO. Tale programma scaturisce da bisogni e

opportunita emergenti dal peculiare contesto

policentrico della Piana di Gioia Tauro, e sibasa

su un’analisi territoriale mirata a individuare i

gap - in termini di servizi e infrastrutture - da

colmare per assicurare ai propri cittadini un
miglioramento del loro livello di qualita della
vita. Le azioni integrate sono in linea con quan-
to definito nella bozza di Accordo di Partenaria-
to in materia di Agenda Urbana e sono coerenti
con le indicazioni contenute nelle Linee-guida

della Regione Calabria di cui alla D.G.R. n. 326

del 2017, intraprese al fine di consentire alle

Citta di assumere un ruolo importante nell’ela-

borazione delle strategie di sviluppo attraverso

la costruzione e I'attuazione di azioni integrate

di sviluppo urbano.

In particolare, Gioia Tauro, Rosarno e San Fer-

dinando potranno definire la propria strategia

di intervento coerentemente a quanto defini-

to nel Por Calabria 2014/2020 privilegiando,

in funzione delle carenze in ambito sociale,

economico ed ambientale e dagli ambiti di

azione previsti dal programma regionale, un

insieme integrato di azioni mirate a:

- rafforzare e migliorare livello e qualita
dei servizi pubblici urbani per i residenti
della citta attraverso azioni ed interventi
sul risparmio energetico e sulle fonti rin-
novabili;

. contrastare il disagio e la poverta espan-
dendo e migliorando i servizi sociali in
aree marginali o per fasce fragili di citta-
dinanza;

- potenziare filiere produttive e di servizi
anche attraverso I'insediamento di nuove
imprese.
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La Citta Porto di Gioia Tauro, Rosarno e San Ferdinando

Il percorso & concepito come un processo
che trovera progressivi arricchimenti nel
proprio livello di dettaglio in momenti
successivi, durante i quali si renderanno
disponibili anche ulteriori fonti finanziarie
concorrenti.

Con il documento strategico si punta inol-
tre a consolidare un percorso di co proget-
tazione della strategia urbana, che ha visto i
rappresentanti dei comuni coinvolti incon-
trarsi nelle fasi progettuali preliminari fi-
nalizzate alla definizione delle necessita del
territorio, delle potenzialita da valorizzare e
degli orizzonti da raggiungere nel periodo,
facendo particolare riferimento alle risorse
del FESR e del FSE territorializzate di cui
alla Programmazione Operativa Regionale
2014-2020.

In tale scenario di riferimento, una parti-
colare rilevanza hanno assunto anche gli
indirizzi di pianificazione del territorio su
scala intercomunale che sono stati definiti
dal QTRP (Quadro Territoriale Regionale
Paesaggistico) approvato con Delibera del
Consiglio Regionale n.134 del o1.08.2016 €
nell’ambito del quale sono state definite al-
cune sfide territoriali con cui il Programma
intende confrontarsi.

La Strategia definisce i criteri per la quali-
ficazione della Citta Porto per garantire la
qualita degli interventi sia sotto il profilo
dell’accessibilita che, dell’organizzazione
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funzionale e degli spazi. In tal senso gli am-
biti urbani e connessi alla portualita sono
concepiti come un'unica struttura comples-
sa da valorizzare attraverso progetti capaci
di affrontare in maniera integrata gli aspet-
ti formali e funzionali della relazione Citta-
Porto.

A partire da questo principio generale ¢
possibile definire alcune linee guida per la
di pianificazione e programmazione dell’a-
rea che hanno come finalita quella di indi-
rizzare i progetti di potenziamento, riquali-
ficazione e progettazione verso piu elevati
livelli di qualita.

Il perseguimento di tale obiettivo, assunto
dalle Amministrazioni Comunali in coe-
renza con i principi contenuti nell’Agenda
Urbana, puo contribuire ad accrescere I'at-
trattivita del territorio costiero come luogo
in cui vivere e lavorare e promuovere il ri-
lancio economico e dei cluster marittimi a
livello europeo.

Sulla scorta delle valutazioni sintetiche e
del quadro conoscitivo sia del QTRP che dei
Piani Strutturali (vigente per Gioia Tauro ed
in itinere per Rosarno e San Ferdinando) ed
in base ad una ricognizione delle piu signi-
ficative esperienze in tema di pianificazio-
ne di spazi portuali in ambito mediterraneo
(Spagna, Francia) sono state individuati tre
ambiti tematici che declinano il concetto di
qualita, rispetto ai quali vengono formulati

alcuni indirizzi di metodo:

Qualita degli spazi di relazione:

- qualificare gli spazi liberi di interfaccia
terra-mare destinandoli ad uso pubbli-
co per le attivita di relazione, garanten-
done I'accessibilita pedonale e ciclabile
e un’adeguata dotazione di servizi e at-
trezzature;

- progettare le attrezzature di servizio te-
nendo conto della necessita di tutelare
la relazione visiva con il mare in quan-
to elemento di rilevante valore paesag-
gistico dell’'ambito costiero;

. assicurare le diverse modalita di acces-
so al porto individuando i necessari
nodi di interscambio per una migliore
razionalizzazione dei diversi flussi di
traffico: da e per il porto, di attraversa-
mento locale di tipo urbano, di raccor-
do con la viabilita sovra-comunale.

Qualita degli spazi funzionali:

. favorirela presenza di un mix equilibra-
to di funzioni all’interno ed all’esterno
dell’area portuale al fine di garantire il
soddisfacimento di una pluralita di bi-
sogni.

Qualita architettonica ed urbanistica degli

interventi:

- la pianificazione/programmazione

delle aree interessate dagli interven-

ti dell’Agenda Urbana deve tendere a

garantire un equilibrio tra assetti pro-



priamente urbanistici (spazi a terra e
di contatto con la citta) e assetti infra-
strutturali portuali (specchio acqueo,
banchine, moli, aree cantiere, rimes-
saggio, etc.);

- la progettazione degli interventi deve
tener conto delle specificita del sito
rapportandosi ai suoi caratteri storici,
insediativi ed ambientali;

. favorire interventi di recupero e riuso
del patrimonio immobiliare ricono-
sciuto come testimonianza della storia
dei luoghi prima di procedere all’occu-
pazione di nuovo suolo.

La Strategia di Sviluppo Urbano Sostenibile

della Citta Porto di Gioia Tauro, Rosarno e

San Ferdinando & basata esclusivamente su

tematiche di livello urbano e intercomuna-

le. Nella Strategia non sono, quindi, affron-
tate le questioni che possono ritenersi mag-
giormente rilevanti per I'area, ma che sono

di livello regionale e nazionale e, per certi

versi, di livello comunitario. Il riferimento

¢: 1) all’area portuale di Gioia Tauro che,
soprattutto dopo listituzione della Zona

Economica Speciale, puo considerarsi di

rilevanza e livello nazionale e, nel sistema

integrato dei trasporti e dell’intermodalita,

di livello comunitario nel Bacino del Medi-

terraneo; 2) al fenomeno della concentra-

zione dei migranti nella tendopoli di San

Ferdinando che, comunque, produce effetti

diretti ed indiretti sull’intera Piana di Gioia

Tauro. Questo fenomeno, paragonabile per

alcuni aspetti a quello di Calais, & da consi-

derarsi a tutti gli effetti di portata nazionale

e comunitaria.

La scelta di non inserire le tematiche sopra

richiamate nella Strategia di Sviluppo Urba-

no Sostenibile & motivata sia da considera-
zioni sull’ambito territoriale di riferimento

e sulla portata delle problematiche in esse-

re, che sulle opportunita offerte da altri ca-

nali finanziari dedicati (regionali, nazionali

e comunitari) tanto alla Zona Economica

Speciale, che alle soluzioni dei problemi ge-

nerati dalla presenza dei migranti.

Le Citta di Gioia Tauro, Rosarno, San Fer-

dinando, in Calabria, sono da anni spesso

i primi punti di accesso di migranti e rifu-

giati nella comunita di accoglienza. Una

politica di integrazione coordinata a livello
regionale e nazionale ¢ dunque I'elemento
portante di uno sviluppo urbano efficace.

Offrendo servizi di qualita, infrastrutture

e opportunita, le citta hanno la possibilita
di dar vita a un’integrazione di migranti e
rifugiati all’interno del tessuto urbano a
lungo termine. Tuttavia, lo sviluppo di in-
tegrazione e fiducia reciproca sono processi
difficili, complessi e di lunga durata. Se I'in-
tegrazione all'interno del tessuto urbano
non ¢ gestita correttamente, rischia di non
riuscire a soddisfare i bisogni primari, por-
tando cosi all’esclusione dei migranti e dei
rifugiati dal mercato del lavoro, dai servizi
di alloggio, sanitari e d’istruzione. In que-
ste condizioni, la coesione sociale & messa
a dura prova.

Sintesi del contesto urbano: proble-
matiche e fabbisogni

Considerazioni generali

Dal Piano Territoriale Regionale al Qua-
dro Territoriale Regionale (QTRP), al Pia-
no Provinciale della provincia di Reggio
Calabria,(PTCP) agli studi e alle proposte
per 'Area Metropolitana dello Stretto, al
Piano dei Trasporti, al Contratto d’Area e
al Patto Territoriale, e poi ancora al PIT, e al
Por non esiste strumento di pianificazione
territoriale o di programmazione economi-
ca che non assegni a Gioia Tauro ed al circo-
stante sistema della Piana un ruolo prima-
rio per lo sviluppo dell’intera Calabria oltre
tenuto conto anche della sua posizione ba-
ricentrica nell’area del Mediterraneo.
Eppure, nonostante questo ruolo indiscuti-
bile legato principalmente alla presenza del
Porto e ad un retrostante sistema produtti-
vo ricco di potenzialita, oltre che alla po-
sizione strategica di centralita sia rispetto
alla Regione che al Mediterraneo, Gioia Tau-
ro nel suo insieme di citta e porto, continua
a non caratterizzarsi come un volano per il
rilancio economico e sociale della Piana e
della Calabria.

Il sistema insediativo della Citta Porto si
configura coni tre principali centri di Gioia
Tauro, Rosarno e San Ferdinando, attorno
ai quali sono nate periferie, che nonostante
siano parte vitale della citta, si configura-
no come aree deboli con problematiche di
carattere economico, sociale, di struttura
urbana ed edilizia, di mobilita e di qualita
della vita. I quartieri periferici sono oggi in-
teressati da gravi problematiche di margina-
lizzazione sociale e di degrado urbanistico
ed edilizio connessi alla loro localizzazione,
alla carenza e scarsa qualita di spazi aperti

e attrezzature collettive, all’insufficiente in-
tegrazione tra i servizi agli abitanti.

L’area e da anni, divenuta primo punto di ac-
cesso di migranti e rifugiati nella comunita
di accoglienza. Una politica di integrazione
coordinata a livello regionale e nazionale
sarebbe dunque I’elemento portante di uno
sviluppo urbano efficace. Offrendo servizi
di qualita, infrastrutture e opportunita, I'a-
rea avrebbe la possibilita di dar vita a un’in-
tegrazione di migranti e rifugiati all'interno
del tessuto urbano a lungo termine. Tutta-
via, lo sviluppo di integrazione e fiducia
reciproca sono processi difficili, complessi
e di lunga durata. Se I'integrazione allinter-
no del tessuto urbano non e gestita corretta-
mente, rischia di non riuscire a soddisfare i
bisogni primari, portando cosi all’esclusio-
ne dei migranti e dei rifugiati dal mercato
del lavoro, dai servizi di alloggio, sanitari e
d’istruzione. In queste condizioni, la coesio-
ne sociale € messa a dura prova.

Per questi motivi la periferia rappresenta
un interessante laboratorio per la speri-
mentazione di politiche finalizzate a creare
nuovi equilibri territoriali e sociali e nuove
relazioni tra attori e operatori locali. La na-
scita delle periferie ha pero favorito la mar-
ginalizzazione dei centri urbani, creando
quartieri abbandonati che sono di-ventati
causa di forte degrado edilizio, economico
e sociale.

Ulteriore problema si riscontra nel fatto
che gli strumenti urbanistici esistenti nei
comuni di Gioia Tauro, S. Ferdinando e Ro-
sarno, solo in parte adeguati alla nuova leg-
ge urbanistica regionale n.19/2002 e succes-
sive modificazioni, la risorsa porto & poco
valutata in termini di sviluppo. Spesso la
rilevante presenza, anche in termini di su-
perficie occupata, del porto ha come unico
elemento di raccordo con il territorio la pe-
rimetrazione di aree industriali e la previ-
sione di strade comunali, che, in gran parte
subordinate agli investimenti nazionali e
regionali, tardano a realizzarsi.

In particolare, attraverso il previsto adegua-
mento della linea ferroviaria, del raccordo
con A3, della realizzazione delle strutture
di intermodalita tra citta e territorio e la re-
alizzazione della linea metropolitana (che
dovrebbe recuperare anche una linea delle
ferrovie Calabro lucane dismessa, di colle-
gamento con le aree collinari) i problemi
della mobilita sono, nelle linee generali, af-
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frontati, ma, allo stato attuale, solo in parte
realizzati, soprattutto per quanto attiene le
grandi strutture; 'autostrada Salerno - Reg-
gio Calabria, la ferrovia e I'interporto, previ-
sto all’interno del porto containers.

La debolezza delle strutture infrastrutturali,
economiche locali e le alterne vicende delle
economie portuali, maggiormente esposte
alle ricorrenti crisi economiche internazio-
nali, creano cosi una spirale negativa su cui
prolifera I'attivita criminale mafiosa. I pro-
blemi presenti sono, quindi, rilevanti; mal
governati a livello locale, anche per i citati
problemi di interferenza mafiosa, sono an-
che poco conosciuti, almeno non nella loro
effettiva consistenza, a livello nazionale.
Tra pianificazione locale e il Piano del por-
to c’e, poca permeabilita: due strumenti che
coesistono manon si contaminano vicende-
volmente; quest’ultimo, infatti, oltre a pre-
vedere I'ampliamento delle banchine, e il
potenziamento delle strutture portuali nel

POPOLAZIONE DI GIOIA TAURO
Andamento demografico della popolazione residente dal 2001 al 2016
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La Citta Porto nello Schema Progettuale del QTRP

sidenti dal 2015 e 2016 nella citta di Rosarno
ha registrato un saldo negativo seppur mini-
mo attestandosi nel 2016 su un valore par al
-0,08%.

Il numero dei residenti dal 2011 nella citta di
San Ferdinando, invece, ¢ in leggera crescita
con un saldo positivo del 2,90%.

La dimensione sociale

Per quanto riguarda la situazione redditua-
le sulle tre aree, il reddito imponibile IRPEF
per contribuente si assesta su euro 6.932,00
annui a Gioia Tauro, 7.222,00 a San Ferdinan-
do e 5.994,00 a Rosarno con il 42,1% a fronte
di una media nazionale di euro 20.674 come
reddito imponibile IRPEF per contribuente
(fonte: Ministero delle Finanze, anno di rife-
rimento 2015).

E comunque evidente che le condizioni so-
cio-economiche delle famiglie hanno risenti-
to della crisi economica-occupazionale. Que-
sta situazione ha determinato un aumento
delle condizioni di disagio socio-economico
anche nei nuclei familiari autoctoni aumen-
tando nel contempo in maniera considere-
vole le condizioni di difficolta, per altro gia
esistenti, delle famiglie di immigrati comu-
nitari ed extra comunitari.

La poverta non sembra essere un elemento
residuale ma e componente strutturale che
amplia le diseguaglianze. Accanto alle situa-
zioni di poverta classiche, emerge, da qual-
che anno, una particolare vulnerabilita delle
famiglie con figli, specie se minori, e delle
famiglie composte da soli anziani.

In tema di mercato del lavoro, il comune di
Gioia Tauro, per cio che concerne lattivita

della popolazione, mostra il 43% di parte-
cipazione al mercato del lavoro maschile a
fronte di un dato di partecipazione femmini-
le del 23,2%, inferiore al dato nazionale che
vede la partecipazione al mercato del lavoro
femminile al 36,1 %, ma superiore al mede-
simo indicatore regionale che si assesta al
28%.

In tema di mercato del lavoro, il comune di
Rosarno per cio che concerne lattivita della
popolazione, mostra il 40,6% di partecipa-
zione al mercato del lavoro maschile a fronte
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di un dato di partecipazione femminile del
22,7%, inferiore al dato nazionale che vede
la partecipazione al mercato del lavoro fem-
minile al 36,1 %, ma superiore al medesimo
indicatore regionale che si assesta al 28%.

La popolazione attiva (forze di lavoro) com-
prende le persone occupate e quelle in cerca
di occupazione. Queste ultime sono compo-
ste dai disoccupati alla ricerca di una nuova
occupazione e da coloro che sono alla ricerca
di una prima occupazione.

La forza lavoro irregolare presente nel com-

Partecipazione al mercato del lavoro Comune di Gioia Tauro (dati 2011)

Indicatore Gioia Tauro Calabria Italia
Partecipazione al mercato del lavoro 43 45,7 54,8
maschile

Partecipazione al mercato del lavoro 23,2 28 36,1
femminile

Partecipazione al mercato del lavoro 33 36,6 45
Tasso di occupazione 15/29 22 24,9 36,3
Incidenza dell'occupazione nel settore 12.1 17.2 5.5
agricolo

Incidenza dell'occupazione nel settore 17.9 16.1 27.1
industriale

Incidenza dell'occupazione nel settore 47.8 49.5 48.6
terziario extra commercio

Incidenza dell'occupazione nel settore 22.2 17.3 18.8
commercio

Incidenza dell'occupazione in professioni 26.1 29.4 31.7
ad alta-media specializzazione

Incidenza dell'occupazione in professioni 18.8 14.7 211
artigiane, operaie o agricole

Fonte: ottomilacensus.istat.it, anno di riferimento 2011
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Partecipazione al mercato del lavoro Comune di Rosarno (dati 2011)

Indicatore Rosarno Calabria Italia
Partecipazione al mercato del lavoro 40.6 45.7 54.8
maschile

Partecipazione al mercato del lavoro 22.7 28 36.1
femminile

Partecipazione al mercato del lavoro 31.4 36.6 45
Tasso di occupazione 15/29 20.2 24.9 36.3
Incidenza dell'occupazione nel settore 31.9 17.2 5.5
agricolo

Incidenza dell'occupazione nel settore 13.3 16.1 27.1
industriale

Incidenza dell'occupazione nel settore 37.6 49.5 48.6
terziario extra commercio

Incidenza dell'occupazione nel settore 17.2 17.3 18.8
commercio

Incidenza dell'occupazione in professioni 20.8 29.4 31.7
ad alta-media specializzazione

Incidenza dell'occupazione in professioni 16.5 14.7 21.1
artigiane, operaie o agricole

Fonte: ottomilacensus.istat.it, anno di riferimento 2011

Partecipazione al mercato del lavoro Comune di San Ferdinando (dati 2011)

Indicatore S. Ferdinando Calabria Italia
Partecipazione al mercato del lavoro 41.3 45.7 54.8
maschile

Partecipazione al mercato del lavoro 21.4 28 36.1
femminile

Partecipazione al mercato del lavoro 31 36.6 45
Tasso di occupazione 15/29 21.8 24.9 36.3
Incidenza dell'occupazione nel settore 14.9 17.2 5.5
agricolo

Incidenza dell'occupazione nel settore 12.9 16.1 27.1
industriale

Incidenza dell'occupazione nel settore 57.2 49.5 48.6
terziario extracommercio

Incidenza dell'occupazione nel settore 15 17.3 18.8
commercio

Incidenza dell'occupazione in professioni 26.7 29.4 31.7
ad alta-media specializzazione

Incidenza dell'occupazione in professioni 17.9 14.7 21.1
artigiane, operaie o agricole

Fonte: ottomilacensus.istat.it, anno di riferimento 2011

prensorio di Gioia Tauro e sicuramente nella
stragrande maggioranza costituita da immi-
grati extracomunitari e dell’Europa dell’Est
che lavorano in agricoltura e nei servizi alle
persone. Questa forza lavoro ¢ tipicamen-
te stagionale o alterna periodi di presenza
nell’area con periodi di ritorno ai luoghi di
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origine.

Larea infatti, richiede alti quantitativi di
manodopera a basso costo, da concentrare in
poche fasi di lavorazione e per periodi brevi
o brevissimi (la raccolta degli agrumi fra ot-
tobre e marzo).

In quei pochi mesi, che coincidono con il

periodo invernale, si concentrano ogni anno
nell’area migliaia di lavoratori stranieri in
cerca di occupazione come braccianti agri-
coli che, nella maggior parte dei casi, vivono
per mesi in condizioni di precarieta e degra-
do e subisce condizioni di lavoro degradanti
e ingiuste.

La permanenza sul territorio ha messo in ri-
salto alcune problematiche spesso legate alle
difficili condizioni abitative, all’accesso alle
cure sanitarie, alla situazione lavorativa in
genere e alla difficile condizione delle don-
ne, la cui presenza e in aumento, cosi come i
casi di tratta e sfruttamento ai loro danni. Le
condizioni lavorative, contrattuali e salariali
si presentano differenziate, non soltanto in
ragione delle aree o dei processi produttivi
specifici, ma anche della nazionalita o dello
status giuridico-amministrativo dei lavora-
tori migranti.

Per far fronte a cio € in atto un processo, fram-
mentato, discontinuo e faticoso di definizio-
ne di un sistema di gestione della presenza
dei lavoratori stranieri stagionali, soprattut-
to nei periodi di massima concentrazione
delle presenze, che sconta una “debolezza”
nelle capacita di coordinamento e di gestio-
ne da parte degli attori locali.

Questo produce il perdurare di situazioni di
mancata integrazione che finiscono per mi-
nare la tenuta della “coesione economica e
sociale” delle aree interessate, dove sempre
pil spesso, le amministrazioni comunali si
trovano ad affrontare drammatiche situazio-
ni di forte disagio e poverta estrema.

Il problema si € acuito in tempi recenti, in
particolare per effetto della crisi economicae
di finanza pubblica, che da un lato ha taglia-
to la spesa sociale, dall’altro ha visto aumen-
tare le persone che chiedono aiuto.

Queste difficolta sono comuni a numerosi
strati della popolazione (giovani, anziani,
stranieri, famiglie numerose), ma riguarda-
no in particolare gli immigrati, con forti con-
seguenze in termini di degrado dei quartieri
piu periferici, delle aree marginali, delle real-
ta territoriali piu fragili e con il conseguente
indebolimento della coesione sociale.

La situazione abitativa del comune, al pari di
quella regionale, & caratterizzata inoltre da
una pesante contraddizione: a fronte di un
numero crescente di abitazioni non occupa-
te e della crescita dell’invenduto, aumenta
la platea degli individui e delle famiglie che
sperimentano difficolta di accesso alla casa.



Laccesso all’abitazione presenta, in genera-
le, elementi di criticita correlati, in maniera
preponderante, all’alto indice di poverta del-
la popolazione e alla debole funzione del la-
voro quale canale principale di integrazione
sociale. Nel loro complesso questi elementi
determinano I'ampliamento di una fascia di
popolazione che vive in una condizione di
vera e propria marginalita

Nel corso degli ultimi decenni, la tendenza
dell’area allo “spontaneismo edificatorio” si e
accentuata, manifestandosi soprattutto attra-
verso la formazione di un notevole patrimonio
edilizio informale, - intendendo con cio insie-
me del patrimonio edilizio legale o semilegale
e illegale che si forma nelle aree sottosviluppa-
te e che ha occupato prezioso suolo urbano.

La dimensione economica

La Piana di Gioia Tauro, conosciuta anche
come Piana di Rosarno la quale comprende
anche il Comune di San Ferdinando, occupa
la zona settentrionale della provincia di Reg-
gio Calabria, in un territorio che si sviluppa
dalla costa tirrenica verso I'interno fino alla
zona pre-aspromontana.

E la seconda, per estensione, delle tre pianu-
re della Calabria, & composta da 33 comuni
dislocati in una superficie di circa 515 Kmq e
conta circa 180.000 abitanti. La struttura eco-
nomica restituisce 'immagine di una citta a
carattere fortemente terziario e primario.

E tradizionalmente dedita alla coltivazione
di agrumi ed ulivi, con una significativa pre-
senza di manodopera immigrata, stagionale
e non, legata alle mansioni di cura e raccol-
ta della produzione agroalimentare. Le aree
agricole intensive sono collocate in pianura
a ridosso dei centri abitati estendendosi fino
alle periferie.

Dopo pochi decenni di fiorente sviluppo
agricolo gia nei primi anni Settanta si regi-
stra I'interesse per l'area in relazione a pro-
getti industriali: il famoso pacchetto Colom-
bo, risposta governativa alla rivolta di Reggio
Calabria nel segno dello sviluppo per poli,
aveva previsto in quest’area la sede del V
Centro Siderurgico.

Nasce cosi, nella zona di Gioia Tauro, San
Ferdinando e Rosarno la zona industria-
le, il cui primo esito e la realizzazione del
Porto di Gioia Tauro, il piu grande porto di
“transhipment” del mar Mediterraneo, uno
dei pit grandi d’Europa.

In seguito, rilevatasi I'inattualita della pro-

posta che emergeva nel pieno di una crisi
dell'intero settore siderurgico, il sito viene
destinato ed ospitare una centrale a carbone.
La proposta suscito la decisa reazione delle
forze progressiste fino a creare un movi-
mento di massa che nei primi anni Novan-
ta, dopo oltre dieci anni di lotta, sarebbe riu-
scito a scongiurare I'ipotesi di un impianto
dallimpatto ambientale devastante, che
avrebbe definitivamente pregiudicato ogni
possibilita di sviluppo agricolo e turistico
sul territorio, secondo la naturale vocazio-
ne dello stesso.

Si tratta di un’area strategica per tutta la Pro-
vincia di Reggio Calabria grazie alla presenza
delle vie di comunicazione che l'attraversa-
no. E collegata con 'Autostrada del Mediter-
raneo (Az2). E anche un nodo ferroviario sia
per i Comuni del Comprensorio della Piana,
che per quelli della costa jonica. Si trova inol-
tre a breve di-stanza ed in posizione equidi-
stante dagli Aeroporti di Reggio Calabria e
Lamezia Terme.

Questa centralita e capace di innescare nuo-
virapporti urbani e territoriali e di dialogare
con le strutture insediative e produttive esi-
stenti pitl importanti.

L intero territorio vanta di esclusive risorse
naturali ed e prevalentemente coltivato ad
ulivi ed agrumi. Molte delle attivita svolte
dalla popolazione sono connesse con 1'agri-
coltura (specie l'estrazione dell'olio di oliva,
la trasformazione dei prodotti agrumari ed
oleari). In via di sviluppo sono il commercio
e l'artigianato.

La dimensione ambientale

Questo territorio si differenzia, rispetto alla
conformazione del territorio regionale e pro-
vinciale, per un’ampia prevalenza di pianura.
E per estensione la seconda delle tre pianure
calabresi, dopo la Piana di Sibari. il fiume piu
importante e il Mésima.

La Piana di Gioia Tauro ¢ fra le migliori, e
la piu estesa zona agrumicole d'Italia; sono
inoltre presenti vaste coltivazioni di ulivi e
molte delle attivita svolte dalla popolazione
sono connesse con l'agricoltura (specie I'e-
strazione dell’olio d’oliva, la trasformazione
dei prodotti agrumicoli ed oleari).

Il territorio offre agli imprenditori interes-
sati ad insediarsi un vasto agglomerato in-
dustriale localizzato in posizione strategica
adiacente al porto di Gioia Tauro.

Larea industriale, di proprieta del Consorzio

per lo Sviluppo Industriale della Provincia di
Reggio Calabria, € localizzata nel territorio
dei Comuni di Gioia Tauro, Rosarno e San
Ferdinando.
Lagglomerato ha una estensione complessi-
va di 1.483 Ha,, di cui 498 destinati alle aree
produttive; la superficie disponibile per nuo-
vi insediamenti & pari a 2.280.000 mq. (228
Ha.). Larea industriale € molto ben accessibi-
le: e infatti adiacente alla SS 18 Napoli-Reggio
Calabria e a breve distanza dall’Autostrada
A2, detta anche Autostrada del Mediterraneo
(lo svincolo di Rosarno & 3 km a nord, quello
di Gioia Tauro 6 km a sud). La piu vicina fer-
rovia e a 4 km (stazione di Rosarno), mentre
dista 6 km la stazione di Gioia Tauro. E stato
realizzato un raccordo ferro-viario tra la sta-
zione di Rosarno, l'interporto, il Terminal e le
aree industriali.

Lagglomerato industriale si articola in tre

zone tra loro contigue, che presentano un

differente stato di infra-strutturazione.

Da tutto cio si evince che i comuni della Citta

Porto ruotano intorno all’area economica piu

importante e produttiva dell'intera Calabria.

Dal punto di vista ambientale, invece nel

complesso il territorio presenta diverse criti-

cita: innanzitutto una evidente fragilita sotto

il profilo della sicurezza ambientale, con rife-

rimento a fattori di grande incidenza, qualila

sismicita dell’intera area geografica, la ricor-
rente precarieta idrogeologica e geomorfolo-
gica, la difficile stabilita dei versanti, ecc.

La Piana di Gioia Tauro ha inoltre un ince-

neritore - I'unico in Calabria - il depuratore

che serve tutti e 33 i comuni della Piana, ha
una centrale termoelettrica a Rizziconi tra

i pit moderni impianti di generazione elet-

trica, grazie all'uso della tecnologia del ciclo

combinato ad altissima tensione che arriva
fino ai confini della Regione, impianti, in
particolare 'inceneritore, molto impattanti
con 'ambiente. In itinere ¢ la costruzione del
pitu grande ri-gassificatore d’Europa. La zona
presenta un elevato grado di sismicita, sono

infatti presenti quattro faglie attive e una di

queste e stata all’origine del devastante terre-

moto del 1783.

Nell’area della Citta Porto di Gioia Tauro,

Rosarno e San Ferdinando sono presenti i se-

guenti nulla osta e/o vincoli:

- Vincolo Idrogeologico forestale (LR n.
45 del 12 ottobre 2012). Non & presente
nell’area.

« Vincolo Idraulico PAI - Rischio Idraulico.
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Punti d’attenzione e Zone d’attenzione.
(Aggiornato con Delibera del Comitato
Istituzionale - n. 3/2016 - 11 aprile 2016
PAI Calabria). Aree d’attenzione definite
secondo i criteri di cui all’'appendice B delle
linee guida sulle verifiche di compatibilita
idraulica PAI I vincoli suddetti interessano
il Canale Vena nel Comune di Rosarno in
prossimita dello scalo ferroviario.

Vincolo Sismico - Rischio sismico (Or-
dinanza del Presidente del Consiglio dei
Ministri n. 3274 del 20 marzo 2003 - Cri-
teri per la classificazione sismica). Larea
dell'agglomerato industriale ricade in zona
simica ad “alto rischio” (classe 1).

Vincolo paesaggistico ambientale (L n.
1497 del 29.06.1939). E vincolata l'area
che va tra la linea d’acqua verso ovest e la
linea ferroviaria Battipaglia - Reggio Cala-
bria verso Est, confinando tutti i Comuni
dell’agglomerato.

Vincolo paesaggistico (Dl n. 42 del
22.01.04, art. 142, comma I, lett. ¢), fascia
di 150 m dalla linea di argine). Posto lungo
tutto il Canale Vena, comprende i Comuni
diRosarno e San Ferdinando.

Vincolo archeologico (DL n. 42 del 22.01.04,
art. 28 comma 4 del Codice dei beni cultu-
rali e del paesaggio). Larea & ubicata a sud
dell’altopiano del fiume Mesima nel Co-
mune di Rosarno, dove ci sono stati ritrova-
menti della necropoli di Medma.

Vincolo cimiteriale. Larea si trova a Sud
dell’ambito nel Comune di Gioia Tauro. Il
vincolo cimiteriale impone un divieto as-
soluto di edificazione (Consiglio di Stato,
Sez. V, 22 giugno 1971, n. 606). Oltre a cio
lart. 338 del testo unico leggi sanitarie,
approvato con RD n. 1265 del 1934 e l'art.
57 del DPR n. 285 del 1990 (Regolamento
di polizia mortuaria), vietano 'edificazio-
ne nelle aree ricadenti in fascia di rispetto
cimiteriale dei manufatti che, per durata,
inamovibilita ed incorporazione al suolo,
possono qualificarsi come costruzioni edi-
lizie e, come tali, incompatibili con la na-
tura insalubre dei luoghi e con I'eventuale
futura espansione del cimitero.

Nell'area del porto di Gioia Tauro sono presenti
iseguenti nulla osta e/o vincoli:

Vincolo Idrogeologico Forestale (LR n.
45 del 12 ottobre 2012). Non e presente
nell’area.

Vincolo Idraulico PAI - Rischio Idraulico.
Aree a Rischio Idraulico e Zone d’attenzio-
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ne. (Aggiornato con Delibera del Comitato
Istituzionale - n. 3/2016 - 11 aprile 2016 PAI
Calabria). Non e presente nell’area.
Vincolo Sismico - Rischio sismico (Or-
dinanza del Presidente del Consiglio dei
Ministri n. 3274 del 20 marzo 2003 - Cri-
teri per la classificazione sismica). Larea
dell'agglomerato industriale ricade in zona
simica ad “alto rischio” (classe 1).

Vincolo paesaggistico (Dl n. 42 del
22.01.04, art. 142, comma 1, lett. a), fascia
di 300 m dalla linea di battigia). E vincolata
lintera area.

Vincolo Capitaneria - nulla osta ai sensi
dell'art. 55 del Codice della Navigazione e
art. 22 del relativo Regolamento di esecu-
zione (nuove opere entro una zona di tren-
ta metri dal Demanio Marittimo).

Descrizione degli obiettivi di cambia-

mento

La Visione della Citta Porto: Gioia Tauro, Rosarno e

San Ferdinando

Nell’area della Citta Porto di Gioia Tauro, Ro-

sarno e San Ferdinando sono presenti e, quindi,

assunti come riferimenti progettuali, i seguenti

pareri, intese ed atti di assenso gia rilasciati a

vari livelli dai diversi enti:
Codice Doganale Comunitario, ¢ il Regola-
mento (UE) n. 952/2013 del 9 ottobre 2013
(GUUE - L n.269 del 10.10.2013) e regola-
menti attuativi;
Piano Operativo triennale 2018-2020, ap-
provato all'unanimita il 20/12/2017 dal Co-
mitato Portuale (Autorita Portuale di Gioia
Tauro);
Piano Regionale dei Trasporti (Prt), adot-
tato nella sua proposta finale con Dgr n.
503/2016, approvato con DCR n.157/2016;
Quadro Territoriale Regionale a Valenza
Paesaggistica (QTRP), adottato con delibera
del Consiglio Regionale n. 300 del 22 aprile
2013 ed approvato dal Consiglio Regionale
con deliberazione n. 134 nella seduta del ox
agosto 2016;
Piano Stralcio per I'Assetto Idrogeologico
della Calabria (PAI), & lo strumento cono-
scitivo, normativo e di pianificazione, me-
diante il quale I'Autorita di Bacino della
Calabria norma la destinazione d’uso del
territorio. Il Piano, il cui carattere & sovraor-
dinato a qualsiasi altro strumento urbani-
stico, & stato adottato ai sensi dell’art. 1-bis
della L. 365/2000 e dell’art. 17 comma 6-ter
della legge 18 maggio 1989 n. 183 e succes-

sive modificazioni nonché ai sensi della leg-
ge 4 dicembre 1993 n. 493, dell’art. 1 del DL
I1 giugno 1998 n. 180 convertito con legge
3 agosto 1998 n. 267 e successive modifica-
zioni, e della Legge Regionale n. 35/1996;
Piano Territoriale di Coordinamento Pro-
vinciale (PTCP), e il documento prelimi-
nare approvato con Delibera del Consiglio
provinciale n. 24 del 06/06/2008, redatto ai
sensi dell’art. 18 della Lr. n. 19/2002;

Piano Regolatore Territoriale Consortile
Agglomerato Industriale Gioia Tauro - Ro-
samo - San Ferdinando, approvato con De-
termina Dirigenziale n. 1 del 22/01/2014,
R.G.n. 103 del 24/01/2014, Settore 15 "Piani-
ficazione Territoriale - Urbanistica - Espro-
pri - Concessioni Demaniali” della Provin-
cia di Reggio Calabria;

Convenzione per realizzazione dello Spor-
tello Unico associato della Piana di Gioia
Tauro tra i tre Comuni dell’area della Piana
di Gioia Tauro - Rosarno, San Ferdinando e
Gioia Tauro, il Consorzio regionale per lo
Sviluppo delle Attivita Produttive (CORAP)
e la Regione Calabria, Assessorato allo svi-
luppo economico e promozione delle atti-
vita produttive, Dgr n. 294/2015;
Regolamento unico per la localizzazione
e la cessione dei suoli e degli immobili
da destinarsi all'insediamento di attivita
produttive negli agglomerati industriali
delle unita operative decreto n. 4 del 12
gennaio 2017 del Commissario Straordi-
nario CORAP;

Programma di Fabbricazione del Comu-
ne di S. Ferdinando approvato con DPRG
n. 958/86 e variante approvata con DPGR
Nn.16/1990;

Piano Regolatore Generale del Comune di
Rosarno approvato con DDG n.317/2000 €
variante approvata con DDG n.6672/2005;
Piano Strutturale Comunale del Comune di
Gioia Tauro approvato con DCC n.15/2007;
Regolamento Edilizio Tipo (RET), approva-
to con Dgr n. 642/2017 per i comuni della
Calabria;

Piano di Sviluppo Strategico per I'Area Am-
pia di Gioia Tauro, approvato dal Ministro
dei Trasporti con decreto del 4 marzo 2008,
dal Presidente del Consiglio dei Ministri
con decreto del 19 marzo 2008 e dalla Re-
gione Calabria con decreto del Presidente n.
85 del 08/04/2008;

Disciplinare per l'attuazione del Piano di
sviluppo di Gioia Tauro, sottoscritto a Ca-



tanzaro in data 07/04/2008, dalla Regione
Calabria, dal Commissario Delegato alla
gestione del Piano di sviluppo di Gioia Tau-
ro, dal Presidente dell'Autorita Portuale di
Gioia Tauro e dal Consorzio ASI di Reggio
Calabria;

Piano degli interventi infrastrutturali per
lo sviluppo della II" Zona Industriale e del-
le aree consortili connesse al Piano di svi-
luppo strategico per I'area ampia di Gioia
Tauro, approvato dal Comitato direttivo
del Consorzio ASI con delibera n. 5 del 23
marzo 2009 e dal Commissario Delegato
alla gestione del Piano di sviluppo di Gio-
ia Tauro con nota prot. n. 51/CD/S/10.1 del
14/05/20009;

Accordo in data 14/05/2009 tra la Regione
Calabria, I'Autorita Portuale di Gioia Tauro
ed il Consorzio ASI, che stabilisce 'Ambito
portuale, con la sottoscrizione della pla-
nimetria denominata: “Piano Regolatore
Portuale - Fase 3 - Assetto di Piano - Layout
generale - destinazione d'uso (con Terminal
Intermodale);

Protocollo d’Intesa per il Piano Regolatore
Territoriale dell'agglomerato Industriale
di Gioia Tauro - Rosarno - San Ferdinando,
sottoscritto in data 03/06/2009 tra il Con-
sorzio per lo Sviluppo Industriale della
Provincia di Reggio Calabria ed i Comuni
di Gioia Tauro, Rosarno e San Ferdinando,
compresa I'allegata planimetria contenen-
te lindividuazione della perimetrazione
del’Ambito Portuale e delle “Aree ASI in
ambito portuale”. In particolare, il proto-
collo d’Intesa definisce la perimetrazione
dellAmbito Portuale (art. 1), individua le
“Aree ASI in Ambito Portuale” (art. 2), defi-
nisce il regime di proprieta delle “Aree com-
prese nellAmbito Portuale” (art. 3), defini-
sce le attribuzioni di gestione nelle “Aree
ASIin Ambito Portuale” (art. 4), definisce le
attivita propedeutiche per 'approvazione
del Piano Regolatore Portuale, chiarendo il
legame tra Prp e Prt Consortile per quanto
attiene le “Aree ASI in Ambito Portuale”
(art. 5), definendo I'attuazione delle “Aree
ASTin Ambito Portuale”;

Nuovo Piano Regolatore del Porto Di Gioia
Tauro - Intesa Ai Sensi Dell'art.5 C.3 Del-
la Legge 28/01/1994 N. 84” tra il Comune
di Gioia Tauro (RC) e I'Autorita Portuale
di Gioia Tauro (RC), sottoscritta in data
10/02/2010, con particolare riferimento agli
elaborati di Prp allegati (Relazione Genera-

le (allegato “B”), Planimetria (allegato “C”)
e Norme di Attuazione (allegato “D”) gia
sottoscritti in data 09/02/2010, oltre che da i
suddetti Enti, anche dal Consorzio ASIREG;

- Piano Regolatore del Porto di Gioia Tauro
(Prp), adottato dal Comitato Portuale in
data 03/03/2010.

La Strategia di Sviluppo Urbano Sostenibile
per la Citta Porto, indispensabilmente, assume
come riferimenti metodologici e progettuali e
sotto elencati documenti della pianificazione e
programmazione sovraordinata:

« Quadpo territoriale regionale paesaggistico
Approvato dal Consiglio Regionale con delibe-
razione n. 134 nella seduta del or agosto 2016, il
Quadro Territoriale Regionale a valenza Paesag-
gistica (QTRP) adottato con delibera del Consi-
glio Regionale n. 300 del 22 aprile 2013.

Con riferimento al Manifesto degli indirizzi
e, in particolare alla Rigenerazione Urbana, la
Strategia e finalizzata a: “Per completare gli in-
dirizzi strategici sull’esistente armatura urbana
salvaguardando il principio di sussidiarieta, si
eleva a buona pratica il recupero e la valorizza-
zione dei centri storici quali elementi strategici
e catalizzatori di sviluppo sostenibile. Quindi
si pone come prioritario, nella pianificazione
territoriale e urbanistica, gli interventi tesi ad
avviare processi di riqualificazione del sistema
urbano storico calabrese fondato su risorse ri-
conosciute come di alto potenziale culturale,
sociale, storico, architettonico, economico,
ambientale. Tale succitata problematica si in-
treccia sempre pitt con la necessita di prevedere
specifiche azioni a favore dell'integrazione dei
lavoratori immigrati sul territorio calabrese,
con particolare riferimento alla soluzione dei
problemi di accoglienza ed alloggiativi dei lavo-
ratori. La netta e costante crescita del fenomeno
immigratorio in Calabria ha posto infatti la no-
stra Regione dinanzi alla necessita di affrontare
questioni critiche e trovare soluzioni adeguate
alle problematiche derivanti dall’aumento dei
residenti e soggiornanti temporanei e delle
conseguenti situazioni di precarieta lavorative
e assoggettamento.

Uno dei nodi pitl importanti su cui lavorare e
certamente quello della situazione alloggia-
tiva, sia per quanto riguarda le locazioni irre-
golari degli immobili, che si traduce anche in
situazioni di sovraffollamento degli spazi, sia
per quanto riguarda le situazioni di emergenza
in particolari zone soggette a flussi massicci e
periodici che aumentano esponenzialmente

il problema della sperequazione urbana. Azio-
ni per realizzare infrastrutture per sostenere
e migliorare le condizioni di vita di categorie
svantaggiate, normalmente coincidenti con le
anonime periferie urbane, riducendo i feno-
meni di emarginazione e discriminazione con
sostegno per I'inserimento sociale e lavorativo
anche con larealizzazione di strutture di prima
accoglienza abitativa soprattutto perilavorato-
ri immigrati”.

Sul tema del degrado e del paesaggio il riferi-
mento ¢&: “Il Degrado del Paesaggio. Lo stato di
degrado del paesaggio ha anche un peso rile-
vante sotto il profilo sociale e economico, non
solo come comunemente si crede rispetto ai
danni gravi al turismo ma rispetto a qualsia-
si modello di sviluppo e di promozione della
nostra regione nella comunita internazionale.
La qualita dell’habitat segna infatti pit di tanti
altri parametri il primo livello di speranza e di
scommessa di una regione in Europa.

I1 progetto di paesaggio, nell’accezione con-
temporanea, non ha un settore unico e spe-
cifico di intervento, non si sottopone alla
gerarchia delle scale: ¢ piuttosto un modo di
osservare i fenomeni, la successione con cui
si concretizzano e la capacita di intuirne le
trasformazioni future. E inteso, quindi, come
una “costruzione sociale”, la stratificazione
di componenti economiche, politiche, cul-
turali e non ultime percettive generate dalle
stesse comunita. Il rapporto con le comunita
e inscindibile dall’idea stessa di paesaggio, tro-
vando come presupposto l'intento di recupe-
rare e di sviluppare un “senso collettivo” di ap-
partenenza ai luoghi. Ristabilire una “valenza
identitaria” al territorio porta alla necessita
di riprendere i rapporti con la “prossimita”. Il
paesaggio ¢ la nostra “prossimita™ cartina di
tornasole di cio che si ¢ in grado di costruire
ed evolvere, senza possibilita di allusioni o
ragionamenti. Segna in modo indelebile tutte
le azioni compiute, a vari livelli, ne restituisce
la memoria e difficilmente ¢ possibile non
identificarle o dimenticarle. Le varie scale e
dimensioni in cui si svolgono le attivita quoti-
diane ne definiscono I'immagine finale”.

« Piano regionale dei Trasporti della Calabria
che e stato adottato con D.GR. n. 503 del
06/12/2016, approvato con D.CR. n.157 del
19/12/2016 e valutato positivamente dalla
Commissione UE, Direzione Generale Politica
Regionale e Urbana, come comunicato con nota
n.1086324 del o1/03/2017.

«  Piano di Sviluppo strategico Zona economica
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speciale Calabria

11 documento ¢ allineato con quanto espres-
samente richiesto relativamente al contenuto
di cui alla lettera d, comma 1, art.6 del DPCM
12/2018: una relazione illustrativa del Piano
di sviluppo strategico, corredata di dati ed ele-
menti che identificano le tipologie di attivita
che si intendono promuovere all'interno della
Zes, le attivita di specializzazione territoriale
che si intendono rafforzare, e che dimostrano
la sussistenza di un nesso economico-funzio-
nale con l'Area portuale o con i porti di cui al
comma 2, dell'articolo 3, nel caso la Zes ricom-
prenda piti aree non adiacenti.

11 Piano di Sviluppo Strategico della Zes, con

nucleo a Gioia Tauro, ha recepito:

- azioni specifiche per la Zes della Calabria;

- azioni del Piano Regionale dei Trasporti
(Prt);

« azionidel Defr 2018-2020;

. azioni della Legge urbanistica;

. azioni sulle attivita del Suap.

Le azioni specifiche per la Zes sono indicate

nella Dgr 294/2015 Misure straordinarie per lo

sviluppo dell'area di Gioia Tauro DDL per l'isti-
tuzione di una Zona Economica Speciale (Zes),
che rappresenta il primo intervento del Gover-
no Regionale per Iistituzione della Zes, e nella

Delibera del Consiglio Regionale 52/2015.

- Strumenti Urbanistici di livello Comunale e
Intercomunale (Piano strutturale comunale di
Gioia Tauro (vigente) e San Ferdinando (in iti-
nere) e Piano strutturale associato di Rosarno
(in itinere).

Se nella prima parte di questo contributo si &
cercato di chiarire quali prospettive di svilup-
po si debbano delineare per il Porto di Gioia
Tauro, il tema strategico e quello di capire
quale puo essere 'apporto che puo venire dal
territorio della Piana di Gioia per uno svilup-
po policentrico, armonioso ed inclusivo.

La prospettiva della Citta policentrica, di un
rafforzamento del sistema di interrelazioni
frai 3 centri della Piana, deve essere anche una
risposta al rischio di un forte squilibrio fra le
aree costiere, prossime al porto, e le zone piu
interne, condannate ad un costante declino
economico e sociale.

In questo senso occorre superare il rischio insito
in una economia monofunzionale, fortemente
schiacciata sul ruolo del porto, costruendo for-
me di diversificazione economica, sviluppando
ed innovando nei settori tradizionali dell’eco-
nomia dell’area.
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Citta Metropolitana di Reggio Calabria - DELIBERA DEL CONSIGLIO METROPOLITANO N. 21/2017.
Oggetto: Linee di indirizzo del PIANO STRATEGICO DELLA CITTA
METROPOLITANA di Reggio Calabria.

In particolare per cio che riguarda:
La Visione (La Visione & la rappresentazione di sintesi, chiara e inequivocabile, di cio che un territorio
intende diventare in un periodo definito.)

Il quadro di riferimento delle dinamiche programmatorie e progettuali in atto sul territorio al momento
“zero”. Costituira la base per mettere a sistema tutto cio che e suscettibile di produrre effetti sul
territorio, consentira di superare la visione che ogni soggetto, che si accinge a progettare, ha del
territorio come di un “foglio bianco”, un’isola. Il lavoro per I’aggiornamento della Progettualita
Espressa si orienta su due ambiti di riflessione. Il primo € di tipo retrospettivo, e riguarda una
ricomposizione delle progettualita locali negli ultimi anni partendo dall’attuazione del PTCP. Il secondo
¢ tipo prospettico e riguarda la nuova stagione di programmazione 2014-2020, rispetto alla quale

€ necessaria una traduzione in azioni strategiche territoriali, confrontandosi con le priorita che
strutturano i nuovi strumenti di programmazione.

Alla luce di cio, i principali strumenti che verranno auspicabilmente studiati e messi a sistema sono:
e  Patto per il Sud della Citta Metropolitana di Reggio Calabria

“Decreto Reggio”

PON Metro Reggio Calabria 2014-2020

POR Calabria FESR 2007-2013

POR Calabria FESR/FSE 2014-2020

PSR Calabria 2014/2020.

La costruzione dello Scenario zero e della Progettualita espressa - che € insieme fotografia di un

futuro incipiente e punto di partenza per la progettazione futura - consente, dunque, di superare
I"autoreferenzialita di prospettiva di sviluppo del singolo soggetto che, in un percorso programmatorio
e/o progettuale, rischia di eliminare ogni possibilita di generare effetti riverberanti e sistemici.

La Visione indica la fotografia ideale del futuro auspicabile, per la Citta Metropolitana di Reggio
Calabria, e contiene in sé il percorso da intraprendere e il futuro orientamento del territorio, in termini
di indirizzi strategici di sviluppo, settori economici e ambiti di focalizzazione.

Essa dovra permettere di far emergere gli ambiti-chiave per lo sviluppo - che rappresentano i

fattori strategici per I'innovazione e I’evoluzione virtuosa del territorio - e, insieme, le leve per il
cambiamento.

Definire una visione significa, infatti, scegliere quale sia il “nucleo trainante” del territorio. In sintesi, la
Visione strategica per la Citta Metropolitana di Reggio Calabria dovra essere:
Specifica del territorio e del momento storico attuale, ovvero non generica ed in grado di
apportare un contributo distintivo al processo di sviluppo;
Inclusiva (e non esclusiva), in grado di connettere tutte le scelte strategiche e gli interessi di
tutti gli attori territoriali, rifuggendo dal rischio di divenire un contesto progettuale “per pochi
stakeholder detentori di potere”;
Orientante, in quanto deve fornire un indirizzo economico-operativo della direzione in cui deve
andare il territorio;
Vincolante per le linee d’azione nel medio-lungo periodo, indipendentemente dalle alternanze
amministrative, pur conservando elementi di flessibilita e adattabilita in base alle esigenze e ai
mutamenti del contesto;
Mirata alle competenze territoriali in cui intende eccellere — e sulle quali intende fare leva — e alla
direzione a cui tutte le componenti del territorio possono contribuire.
Ecosistemica, in quanto capace di contenere in sé la complessita del territorio e le interrelazioni
fra i diversi sistemi.
Ambiziosa, per far fare quel salto in avanti attraverso la consapevolezza della propria unicita;
Interconnessa, in quanto capace di permanere in un sistema di relazioni reciproche che
favoriscano la costruzione e il mantenimento di un preciso e riconoscibile ruolo della Citta
Metropolitana di Reggio Calabria nel contesto internazionale.

Il primo tema strategico di intervento ripren-
de la necessita di una piu stretta relazione con
l'area portuale, tale da comportare un migliora-
mento della competitivita del sistema urbano
comunale, intercomunale e regionale attraver-
so la valorizzazione delle potenzialita di ciascu-
na citta, il potenziamento delle loro funzioni
sia come poli di crescita che come centri di
servizi per i sistemi territoriali e i sottosistemi
produttivi del comprensorio. Interventi per il
potenziamento o lo sviluppo di servizi specia-

lizzati in connessione con le attivita portuali,
ma soprattutto con la domanda espressa dai
marittimi, che non riescono a sfruttare a pieno
i servizi offerti dai poli urbani. I tema e quello
di azioni immateriali e innovative ed interco-
munali atte a favorire le attivita produttive, la
creazione o promozione di reti internazionali di
cooperazione, la realizzazione di sedi di istituti
culturali e di alta formazione anche di respiro
internazionale.

Lintervento sulle Citta di Gioia Tauro, Rosar-



no e San Ferdinando nella logica di aggrega-
zione di diversi attori dovra infatti consentire
di accompagnare lo sviluppo di “luoghi” e
“spazi” intelligenti volto a produrre un cam-
biamento percepibile nelle opportunita di
vita dei cittadini, con particolare riferimento
ai giovani, intervenendo sul rafforzamento
delle dotazioni presenti nelle aree scelte per
favorire la presenza di spazi di collaborazione,
relazione sociale, educazione informale, par-
tecipazione e aggregazione.

Per garantire un presidio continuo sul tema
della Strategia e prevista l'istituzione di tre
Laboratori Urbani, che agiscono in sinergia
e rappresentano i luoghi dell’elaborazione
dell’Agenda Urbana che supportano la defi-
nizione delle nuove azioni per il rilancio e la
riqualificazione delle tre Citta, facendo perno
sugli ambiti individuali come rilevanti per
I'unicita della Citta Porto ed i cittadini.

Nei nodi principali dell’armatura urbana gli
interventi di potenziamento e specializzazio-
ne funzionale vanno integrati, quanto piu
possibile, con interventi di riqualificazione
urbana e rigenerazione sociale.

Il miglioramento della qualita urbana rappre-
senta un obiettivo strategico, ma anche una
condizione necessaria per aumentare la capa-
cita di attrazione di capitali e la competitivita
economica e per ridurre il disagio sociale. E
anzi auspicabile che riqualificazione urbana
e lo sviluppo di funzioni di eccellenza e inno-
vative si integrino quanto piut possibile nella
strategia di ricucitura tra Porto e le citta di
Gioia Tauro, Rosarno, San Ferdinando.

Un terzo ambito mette in risalto il tema lega-
to alle difficili condizioni abitative, all’accesso
alle cure sanitarie, alla situazione lavorativa
in genere e alla difficile condizione dei giova-
ni e donne, cosi come i casi di tratta e sfrutta-
mento ai loro danni.

I tre ambiti si inseriscono di fatto in un con-
testo abitativo e territoriale dei tre comuni
che, agli occhi di un attento osservatore, si
presenta come non particolarmente vivibile
né tantomeno sostenibile dal punto di vista
ambientale. Rifiuti, mobilita, consumi idrici,
rinnovabili, rigenerazione e rifunzionaliz-
zazione degli spazi pubblici rappresentano
ancora traguardi e obiettivi non facilmente
raggiungibili, cui si aggiunge un difficile con-
testo sociale. I quartieri periferici sono oggi
interessati da gravi problematiche di margi-
nalizzazione sociale e di degrado urbanistico
ed edilizio connessi alla loro localizzazione,

alla carenza e scarsa qualita di spazi aperti e
attrezzature collettive, all'insufficiente inte-
grazione tra i servizi agli abitanti.

Per questi motivi la periferia e i quartieri ghet-

to rappresentano un interessante laboratorio

per la sperimentazione di politiche finalizza-
te a creare nuovi equilibri territoriali e sociali

e nuove relazioni tra attori e operatori locali.

La nascita delle periferie infatti, ha favorito la

marginalizzazione dei centri urbani, creando

quartieri abbandonati che sono di- ventati

causa di forte degrado edilizio, economico e

sociale.

In tal senso se € importante da una parte re-

cidere la rete metallica che separa i mondi

porto-citta, dall’altra emerge la necessita di in-
vestire per ricostruire un tessuto sociale nuo-
vo capace di incidere sulla cultura dei luoghi

e sullo sviluppo della Citta Porto.

Lidea forza dell’Agenda Urbana risiede nel raf-

forzamento dell’identita delle aree urbane in

grado di innescare processi di partecipazione

di cittadini ed imprese alle scelte strategiche

della Citta Porto e la creazione di nuove op-

portunita di occupazione e di inclusione qua-
lificando il tessuto produttivo esistente.

Gli ambiti di intervento seguono una logica

di forte concentrazione tematica e di inte-

grazione individuando quei contenitori fisici

che, peril significato che rivestono in termini
culturali, storici, di tradizione, possono rap-
presentare da un lato un elemento di aggre-
gazione forte di cittadini ed imprese con una
riqualificazione strutturale in grado di provo-
care ricadute sul tessuto urbano circostante, e
dall’altro allestendo all'interno dei contenito-
ri prescelti o in collegamento funzionale con
essi, centri e luoghi attrezzati per la sperimen-
tazione di soluzioni che consentano di ope-
rare su tematiche di forte rilievo per la Citta

Porto.

Per far cio, una sfida importante dovra essere

quella di avvicinare le amministrazioni ai cit-

tadini, attraverso momenti di partecipazione

e trasparenza nell’'operato con processi in gra-

do di:

. coinvolgere sempre di piu i cittadini, le
imprese e le altre istituzioni, in processi
di definizione dello sviluppo della citta;

. rendere accessibili, attraverso le nuove
tecnologie (web, social network, etc.) i
processi di attuazione che quotidiana-
mente vengono portati avanti dalla strut-
tura comunale;

Gli amministratori gia da tempo si sono im-

pegnati a perseguire i principi e gli obiettivi

dell’agendo urbana manifestando la volonta di:

- avviare un percorso di rottura per la co-
struzione di unAgenda per lo sviluppo
sostenibile nell’'ambito della funzione di
pianificazione strategica attribuita alla
Citta del Porto;

. favorire il coinvolgimento dei cittadini
e delle organizzazioni della societa civi-
le anche attraverso la condivisione degli
obiettivi con le associazioni economiche,
ambientaliste e del Terzo settore di cia-
scuna delle nostre citta;

. osservare 'andamento delle variabili pre-
se in considerazioni rispetto agli obietti-
vi, con un gruppo di lavoro dedicato pres-
soil tavolo delle Citta Porto, per suggerire
alle citta e alle Regioni le azioni necessa-
rie per raggiungerli e per interloquire sta-
bilmente con il Governo circa le politiche
da adottare per il loro conseguimento.

Il trend occupazionale negativo che, negli ul-
timi anni ha interessato anche le Citta di Gioia
Tauro, Rosarno e San Ferdinando ha determi-
nato, quale conseguenza, un impoverimento
generale dell’area che si andato innestando
in un tessuto sociale gia fortemente degrada-
to caratterizzato dalla presenza di allarmanti
sacche di poverta.
Si tratta di un fenomeno diffuso che si conno-
ta come la risultante di molti fattori i quali in-
cidono non solo sulla capacita economica del
cittadino ma provocano conseguenze anche
nella sfera dei rapporti umani, nelle relazioni
sociali, e, nelle ipotesi piu eclatanti, compor-
tamenti autodistruttivi, crisi relazionali e ina-
deguatezza a svolgere correttamente anche la
funzione genitoriale.

In tale ambito, la presenza assai massiccia di

lavoratori stagionali extracomunitari che vi-

vono in tendopoli e in abitazioni di fortuna

contribuisce ad aggravare il degrado del tessu-
to sociale cittadino. Sicché appare necessario

individuare formule alloggiative in grado di

assicurare, in una sorta di turnover, ricovero

temporaneo.

Di prioritaria rilevanza appare, inoltre in tale

contesto, I'avvio di percorsi formativi destina-

tialle fasce di popolazione escluse dal mercato
del lavoro per motivi fisici, psichici e/o sociali

e, conseguentemente, maggiormente esposte

alla devianza, si fa favorire I'acquisizione da

parte loro di competenze professionali tali da
garantirne I'inserimento socio-lavorativo.

Lattuale rete cittadina dei servizi di inserimen-
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to socio-lavorativo, infatti, non risulta capace di
accompagnare tali soggetti. Una soluzione e rap-
presentata proprio dalla realizzazione di Labora-
tori di Produzione Sociale, ovvero, di servizi che
si propongono l'acquisizione dei prerequisiti
lavorativi, delle abilita pratico-manuali nonché
di atteggiamenti, comportamenti, motivazioni
e responsabilita inerenti 'ambiente di lavoro. La
prospettiva del laboratorio & quella di offrire ipo-
tesi di inserimento/reinserimento nel mercato
del lavoro.

Inoltre, nelle Citta di Gioia Tauro, Rosarno e San
Ferdinando risiede una ampia fascia di popola-
zione di etnia ROM, che, a Gioia Tauro, vive in
una sorta di “bidonville” in Via Asmara, oltre
che nel quartiere ghetto di Ciambra, in una si-
tuazione di totale abbandono culturale, sociale
ed economico. Levidente poverta in cui versano
i nuclei familiari di quelle aree, & espressione
non soltanto della carenza di mezzi di sussi-
stenza, ma altresi della chiusura culturale alla
integrazione scolastica e lavorativa di bambini e
giovani. Nella fattispecie, pertanto, il concetto di
poverta va inteso nella sua accezione pit1 ampia.
Gli effetti negativi della ghettizzazione disiffatta
popolazione si manifestano in tutta la loro gra-
vita: la netta separazione rispetto al tessuto so-
ciale cittadino - che invece offrirebbe significa-
tivi spunti di inclusione alle attivita scolastiche,
sportive, associazionistiche, sociali in generale
- ¢ il primo grande ostacolo all'inserimento dei
nuclei familiari nel contesto della vita cittadina.
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La Zes di Gioia Tauro e le
opportunita di sviluppo del
territorio

Celestina Fazia

In Ttalia le Zes sono aree del Sud - Calabria,
Campania, Sicilia, Basilicata e Puglia - colle-
gate a zone portuali, che nelle ipotesi del go-
verno dovrebbero incentivare lo sviluppo di
imprese gia insediate o che si insedieranno,
attraendo investimenti dall’estero e fungen-
do da volano per lo sviluppo dei territori. Si
tratta di realta economiche-produttive gia
diffuse all’estero. Secondo i dati della Banca
Mondiale, nel mondo sono ospitate oltre 4000
Zone economiche speciali, di queste I'Europa
ne conta circa il 20% (Spagna, Gran Bretagna,
Lettonia, Croazia, Serbia e Albania..) 91 tra Zes
e Zone franche, mentre il 43% del totale & pre-
sente in Asia. La Polonia, con una media di 14
neo istituite, e tra i Paesi dove ne nascono di
pit. Tangeri, Dubai e Cina sono gli esempi piu
conosciuti.

Cos’e la Zes, cosa significa attivarne una in
Calabria e quali opportunita di rilancio eco-
nomico puo offrire al territorio?

Le Zone Economiche Speciali (Zes), sono inte-
se come aree geografiche delimitate nell'am-
bito delle quali viene applicata una legislazio-
ne economica speciale e differente rispetto
a quella prevista nel resto del Paese offrendo
incentivi a beneficio delle aziende.

Se riprendiamo la definizione dell’Ocse, se-
condo cui esistono 4 tipologie di zone econo-
miche speciali (zone di libero scambio; export
processing zone; zone economiche speciali
vere e proprie; zone speciali industriali) le Zes
del decreto Sud dovrebbero corrispondere a
“zone economiche speciali vere e proprie”,
che offrono appunto un pacchetto variegato
di incentivi, agevolazioni e semplificazioni
amministrative alle imprese che stabiliscono
Ii la propria sede".

Per tale ragione la Zes ¢ un punto forte delle
disposizioni urgenti per la crescita economica
nel Mezzogiorno, c.d. decreto Sud.

Ma cosa si intende per Zes?

Al comma 2 dell’art. 4 del decreto legge
91/2017 coordinato con la legge di conversio-
ne 3 agosto 2017, n. 123, si legge che “per Zes
si intende una zona geograficamente delimi-
tata e chiaramente identificata, situata entro
1 confini dello Stato, costituita anche da aree

non territorialmente adiacenti purche' pre-
sentino un nesso economico funzionale, e che
comprenda almeno unarea portuale con le
caratteristiche stabilite dal regolamento (UE)
n. 1315 dell't1 dicembre 2013 del Parlamento
europeo e del Consiglio, sugli orientamenti
dell'Unione per lo sviluppo della rete tran-
seuropea dei trasporti (TEN-T). Per 'esercizio
di attivita' economiche e imprenditoriali le
aziende gia' operative e quelle che si insedie-
ranno nella Zes possono beneficiare di specia-
li condizioni, in relazione alla natura incre-
mentale degli investimenti e delle attivita' di
sviluppo di impresa”.

Le opportunita intraviste sono importanti e
per la Calabria... irrinunciabili.

Il Piano strategico della Zona Economica Spe-
ciale —in cui la Regione individua le opportu-
nita messe in campo per le aree che (secondo
quanto previsto nel Decreto Sud, convertito
con L. 123/2017) andranno a costituire la
Zes calabrese- ¢ stato presentato il 4 aprile di
quest’anno. Alcuni degli obiettivi della Zes
della Calabria individuati dal Piano di svilup-
po strategico approvato sono: crescita dell'ex-
port, crescita dei livelli occupazionali, crescita
degli investimenti di capitale estero. Il Piano
di sviluppo strategico richiamato individua
gli impatti economici in termini di incremen-
to dell'export evidenziando che la Zes puo
intervenire sia per accelerarne la crescita, sia
per diversificare i settori delle esportazioni. La
Zes puo risultare uno strumento importante
per la crescita dei livelli occupazionali legata
sia alla disponibilita di aree per l'insediamen-
to di nuove imprese, sia alla crescita di quelle
gia presenti nella Zes, a fronte di nuovi inve-
stimenti sui quali si applicano le disposizioni
speciali.

Infine, va considerato I'impatto che la Zes pro-
duce sul bilancio perché trasferisce alle impre-
se le politiche fiscali previste dalla normativa
vigente, cioe le agevolazioni e le incentivazio-
ni: il credito d’'imposta per investimenti fino
a 50 milioni e I'iperammortamento che spetta
alle imprese localizzate nelle Zes per gli inve-
stimenti effettuati sino al 31 dicembre 2020,
con la finalita di supportare e incentivare le
imprese che investono in beni strumentali
nuovi, in beni materiali e immateriali funzio-
nali alla trasformazione tecnologica e digitale
dei processi produttivi. A distanza di poco pitt
di un mese dalla presentazione del Piano Stra-
tegico e stato approvato il decreto che istitu-
isce la Zona Economica Speciale in Calabria.



I provvedimenti di istituzione, che interes-
sano anche la Campania, sono stati proposti
dal Ministro per la coesione territoriale e il
Mezzogiorno a seguito delle richieste presen-
tate dalle due Regioni unitamente ai Piani di
Sviluppo Strategico con la previsione di un
potenziamento della logistica. Al porto ca-
labrese si affianca la Zes della area portuale
e retro portuale di Napoli-Salerno (per una
Zona che ricomprenderebbe 1870 ettari se-
condo la relazione del decreto).

I decreti rivestono una grande importanza
per I'avvio concreto delle Zone Economiche
Speciali, grazie alle quali si potra favorire
l'avvio dell’attivita di nuove imprese ed il
rafforzamento di quelle gia esistenti e nelle
quali le imprese potranno beneficiare, come
prima descritto, di speciali condizioni per
gli investimenti e per lo sviluppo territoria-
le (e semplificazioni amministrative). Per la
nascita e lo sviluppo delle Zes, al momento,
il decreto Sud prevede uno stanziamento di
circa 200 milioni di euro, da utilizzare tra il
2018 e il 2020.

La Zes che avra il suo fulcro a Gioia Tauro,
interessa altre zone della regione. La Zona
economica speciale ha il suo perno nell'area
portuale di Gioia Tauro per poi estendersi ad
altre aree portuali della Calabria, alle aree
aeroportuali come Lamezia Terme e alle aree
industriali vocate. Le aree individuate ai fini
della definizione della Zes sono definite ne-
gli Agglomerati Industriali identificati dai
Piani Regolatori Territoriali del CORAP. Le
aree individuate, oltre a quella di Gioia Tauro
che appartiene al macronodo di Gioia Tauro,
sono infatti Crotone, Corigliano Calabro, La-
mezia Terme e Vibo Valentia.

La Zes prevista nell’ambito del Porto e del re-
troporto di Gioia Tauro, traicomuni di S. Fer-
dinando, Rosarno e la stessa Gioia, interessa
un territorio di circa 2400 ettari (il valore
massimo della superficie della Zes, definito
in ha, per la Calabria in sede di prima appli-
cazione del DI. g1/2017 e del DPCM 12/2018
non dovrebbe eccedere i 2476 ha).

La Zes & sicuramente uno strumento uti-
le a rilanciare il porto di Gioia Tauro, il
transhipment e il tessuto produttivo indu-
striale.

Un settore che fino al 2015 € stato sofferente:
all'interno della vasta area retroportuale del-
la Piana di Gioia Tauro erano attive 43 azien-
de nelle tre aree industriali, in prevalenza
appartenenti ai settori agroalimentare, logi-

stica, meccanica e commercio ed erano 85 i
lotti gia assegnati nell’area, per una superfi-
cie coperta di soli 155,7 ettari? Si intravedo-
no per Gioia Tauro e la regione tutta, grazie
all’attuazione della Zes, opportunita varie-
gate che riguardano sia la grande e media
impresa, ma anche la piccola impresa attra-
verso gli strumenti economici a disposizione
degli investitori come i contratti di sviluppo
e il credito d’imposta e 'opportunita di bene-
ficiare di rilevanti semplificazioni di caratte-
re amministrativo e burocratico.
Come gia ricordato, infatti, le nuove imprese
e quelle gia' esistenti, che avviano un pro-
gramma di attivita' economiche imprendi-
toriali o di investimenti di natura incremen-
tale nella Zes, secondo la L.123/17 possono
usufruire delle seguenti tipologie di agevo-
lazioni:

- procedure semplificate, individuate an-
che a mezzo di protocolli e convenzioni
tra le amministrazioni locali e statali in-
teressate;

- accesso alle infrastrutture esistenti e
previste nel Piano di sviluppo strategico
della Zes;

. il credito d'imposta di cui all'articolo T,
commi 98 e seguenti, della legge 28 di-
cembre 2015 n. 208.

Per il sistema delle imprese si tratta di otti-

me condizioni ma le realta produttive, per

diventare realmente attrattive devono es-
sere accompagnate da governance e sinergie
concrete tra pubblico e privato preposti solo

a dare risposte operative e certe alle istan-

ze provenienti da aziende che intendono

insediarsi o avviare attivita a Gioia Tauro o

nell'intera area che rientra nella Zes.

Il risultato finale, illustrato anche nel Pia-

no Strategico ¢ un sistema regionale che, a

partire dal porto CORE e dal suo retroporto,

collega i porti nazionali, gli aeroporti e le
aree produttive retroportuali, ove presenti-
no condizioni minime, a Gioia Tauro, raffor-
zando le relazioni economico funzionali gia
esistenti tra le aree interessate e potenziando

il nesso funzionale che lega le stesse aree a

Gioia Tauro, con diffusione degli effetti este-

si fuori dalla Zes.

1. Comune di Napoli. Variante generale
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All'alba del millennio, 7 Servizi Ecosistemici
si sono imposti all’attenzione globale

per fornire una risposta paradigmatica e
trasformativa dell’approccio al planning.
Questo per varie ragioni: essi nascono in
maniera inter- e multi-disciplinare; danno
luogo ad un approccio plurale ed inclusivo,
che lavora sulla governance e sulla
negoziazione tra attori, risorse, competenze
e ruoli; cercano di conciliare economia ed
ecologia, in un‘unica e sistemica visione,
alle varie scale territoriali; lavorano sulle
conoscenze, sia generandone di nuove, che
integrandole e gestendole con le conoscenze

tradizionali al fine di fornire strumenti

utili al decision making; rispondono

alla necessita di uscire da uno stallo

della pianificazione, governo e gestione

del territorio, dovuto soprattutto ad un
aumento della diffidenza nei confronti
tanto dei piani quanto del patrimonio della

disciplina di riferimento ad essi dedicata.

a cura di Vito Garramone, Elena Gissi

Il supporto dei Servizi
Ecosistemici alla
pianificazione e alla
gestione del territorio

Vito Garramone, Elena Gissi

Proposte di evoluzione degli standard urbanistici
attraverso 1 servizi ecosistemici

Se lariforma urbanistica degli anni Sessanta
halasciato un po’diamaro in bocca, gli Stan-
dard Urbanistici (SU), per il loro specifico
ambito di azione, sono riusciti in poco tempo
a produrre significativi effetti sul planning in
Italia. Inoltre, se si conviene con Lombardi,
che gli SU hanno mostrato di non essere «...
materia a sé, e nemmeno sub-materia dell'ur-
banistica[...| bensi parte integrante dell’urba-
nistica stessa in quanto contenuti del Piano»
(Lombardi, 1996, p. 15), allora sia i SU che i
Servizi Ecosistemici (SE) sono fondamentali
nel quadro del rinnovamento degli strumen-
ti urbanistici.

Nati negli USA (1945) dalla sperimentazione
avviata dall’'USIS (United States Information
Service), per finalita di promozione cultu-
rale, gli SU sono stati sottoposti, in Italia,
prima ad un processo di verifica ed imple-
mentazione del CNR (1953 e 1962), e poi ad
una diffusione sia nel dibattito pubblico (dal
Congresso INU e dal Codice dell'urbanistica
del 1960 alla proposta Sullo del 1962, dai vari
convegni dell'UDI al Convegno Nazionale
sull’Edilizia Residenziale, promosso dalla
GESCAL col Patrocinio del Ministero dei
Lavori Pubblici ancora nel 1964, etc.) che in
una certa cultura progettuale (dal Manuale
dell’Architetto alle regole di progettazione
dei quartieri popolari INA-Casa e Gescal).
Determinante per il definitivo affermarsi
degli SU e stato il preciso ancoraggio nella
normativa (L. 765/1967, DM 1404 e 1444 del

1968), che ha permesso la loro cogenza nei
piani, cioe la presenza di “dotazioni di spazi
pubblici e di uso pubblico” e attrezzature per
una “urbanizzazione sociale”, rispondendo
anche ad una “complessa domanda sociale”
(Salzano, 1998). “Una norma espressa in va-
lore numerico” (Salzano, 1998), che ha per-
messo di legare misure di welfare sociale
alla componente spaziale (Falco, 1982), con-
correndo alla qualita della progettazione e,
soprattutto, del vivere urbano. Inoltre, gli
SU sono diventati «qualcosa di noto, di non
discutibile e che puo essere usato come ele-
mento di paragone in numerosi campi delle
tecnologie e delle scienze. La caratteristica
dello standard [e...] di essere legato a una pre-
stazione, ad un livello di funzionamento rag-
giunto e sperimentato [..] in numerosi am-
biti disciplinari» (Falco, 1982, p. 23). In tale
maniera, gli SU, come i SE, hanno affermato
la necessita di un dialogo interdisciplinare
(e internazionale), ed imposto l'attenzione
su un livello di prestazione necessario al be-
nessere dell'uomo e dei suoi ambienti di vita,
mediante necessari trade-off (“gli elementi
di paragone”) di usi, funzioni e valori. Nella
progettazione, pianificazione e programma-
zione, come pure nell'implementazione delle
scelte di planning (o di gestione) non si puo
piu prescindere da un approccio multi-attore
e dalla necessita di attivare processi di nego-
ziazione tra soggetti, interessi e valori. Altro
aspetto rilevante e la multi-scalarita, negli



Tab. 1 - Confronto tra Servizi Ecosistemici e Standard Urbanistici

Servizi Ecosistemici

Standard urbanistici e territoriali

Identificazione di Beni

SI

NO

Identificazione di Servizi

SI

SI

Ottica multi-scalare

SI, relativa al quadro di riferimento
analitico o di piano

SI, prestabilita su due livelli (locale,
territoriale)

Background di riferimento

Analisi dello stato degli ecosistemi
naturali e dei benefici che ne derivano

Rivendicazione di Diritti (di cittadinanza)

Presenza di costi per la realizzazione

Non direttamente, potenzialmente da
definire nei processi decisionali tramite
Pagamento dei SE e Ambientali (PSEA)

Si, contabilizzati nei Costi delle opere di
urbanizzazione

Connessione con il mercato

In via di costruzione (pagamenti
ecosistemici, etc...), anche se vi &
difficolta nel valutare tutti i valori e
benefici in termini economici

Non considerata, anche se genericamente
viene inteso come meccanismo anti-rendita
immobiliare (anche se non sempre gli
effetti sono stati tali)

Obiettivi generali da perseguire

e Sostegno e supporto del benessere
umano

e Benessere e sviluppo economico e
sociale futuro

e Conservazione e tutela degli
ecosistemi naturali

e (Garantire livelli di qualita urbana
e Diritti di cittadinanza

e Sostenere misure di welfare sociale

Origine e Caratterizzazione

Interdisciplinare e Strategica

Normativa

Sfere di riferimento (sociale, economica ed
ambientale)

Sociale, economica ed ambientale

Sociale ed economica (in parte)

Scenario futuro

Scenario volto a invertire i trend negativi
relativi alla perdita di biodiversita per il

benessere umano e degli ecosistemi

Assente - Richiamo generico ad una
migliore qualita della vita, soprattutto in
ambiti urbani

SU piurigidamente definita (scala del locale-
comunale e scala sovra-locale). Al pari dei SE
oggi, gli SU dovrebbero diventare oggetto di-
namico e plurale, una «bandiera che ad ogni
traguardo va rinnovata perché mantenga il
suo valore» (Tutino, 1965), modificandosi in
relazione a tempi e luoghi.

E necessario quindi tentare di costruire dei
nessi tra SU e1i piu recenti SE, al fine di utiliz-
zare questi ultimi come occasione di rinno-
vamento della pratica urbanistica in relazio-
ne alle infrastrutture verdi e blu, superando
laristretta categoria dei “parchi”.

Gli SU sono stati concepiti partendo dal pun-
to di vista dei beneficiari, degli utenti finali
di quei servizi che dovevano essere rintrac-
ciati nei contesti territoriali del progetto, ma
che sono finiti con l'essere definiti da una
precisa forbice di interessi: I'interesse locale
(i18 mqdiserviziad abitante) e 'interesse ge-
nerale o territoriale (i 15 mq di parchi terri-
toriali; 1,5 mq di attrezzature ospedaliere; I't
mq di spazi per I'istruzione superiore; etc.).

I piu recente processo di elaborazione
dell’approccio dei SE ha preso il via dalle
varie iniziative legate allo stato di salute
degli ecosistemi del Pianeta, a partire dal-
la Convenzione sulla diversita biologica
(1992), fino a consolidarsi definitivamente
con il “Millennium Ecosystem Assessment”
(MEA), organizzato, tra le altre, da varie
agenzie delle Nazioni Unite, dal World Re-
source Institute e dalla Banca Mondiale, con
la partecipazione di scienziati provenienti
da varie nazioni e da varie discipline’. Par-
tendo dal punto di vista dei beneficiari, l'at-
tenzione ¢ stata posta sulla molteplicita di
beni e servizi che gli ecosistemi in buono
stato di conservazione possono generare,
procurando benefici di varia natura per il
benessere umano. Dal MEA in poi, i SE sono
un costrutto consolidato, che verra definito
da 4 gruppi funzionali forniti da strutture
e processi degli ecosistemi naturali (Tab. 2).
La Classificazione Internazionale Comune
dei SE (Common International Classifica-

tion of Ecosystem Services, CICES), messa a
punto dall’Agenzia Europea dell’Ambiente
nel 2013, costituisce il quadro analitico per
lattuazione della Strategia Europea per la
Biodiversita. A partire da essa il Direttorato
Generale sullAmbiente della Commissio-
ne Europea ha dato il via ad un processo di
mappatura e valutazione degli Ecosistemi e
dei loro Servizi (Mapping and Assessment
of Ecosystems and their Services, MAES).
In questa fase, i paesi membri sono stati
chiamati ad integrare l'approccio dei SE
nei propri quadri normativi. All'oggi, I'lta-
lia ha provveduto con la L. 221/2015% nota
come Collegato ambientale, a predisporre
una norma-quadro per l'attuazione dello
strumento dei pagamenti dei SE nella conta-
bilita ambientale degli enti territoriali, che
fornisce strumenti ed indicazioni per un
sistema di contabilizzazione e valutazione
del Capitale Naturale, oltre a prevedere I'in-
troduzione di sistemi di remunerazione dei
servizi ecosistemici e ambientali (il PSEA).
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Tab. 2 — Confronto tra Categorie e Gruppi funzionali di Servizi Ecosistemici in MA, TEEB e CICES

Categorie MA

Categorie TEEB

Gruppi funzionali di SE

Categorie CICES v4.3

Food (Fodder)

Food

Fresh water

Water

Fibre, timber

Raw Materials

Genetic resources

Genetic resources

Biochemicals

Medicinal resources

Ornamental resources

Ornamental resources

Provisioning services

Biomass (Nutrition)

Biomass (Materials from plants, algae and
animals for agricultural use)

Water (for drinking purposes) [Nutrition]

Water (for non-drinking purposes) [Materials]

Biomass (fibre sas other materials from
plants, algae and animals for direct use and
processing)

Biomass (genetic materials from all biota)

Biomass (fibres and other materials from
plants, algae and animals for direct use and
processing)

Biomass (fibres and other materials from
plants, algae and animals for direct use and
processing)

Biomass based energy sources

Mechanical energy (animal based)

Air quality regulation

Air quality requlation

Water purification and water
treatment

Waste treatment (water purification)

Water regulation

Regulation of water flows

Moderation of extreme events

Erosion regulation

Erosion prevention

Climate regulation

Climate regulation

Soil formation (supporting service)

Maintenance soil fertility

Pollination

Pollination

Pest regulation

Disease regulation

Biological control

Primary production, nutrient cycling
(supporting services)

Maintenance of life cycles of migratory
species (incl. Nursery service)

Maintenance of genetic diversity
(especially in gene pool protection)

Regulating services (TEEB)

Regulating and supporting
services (MA)

Regulating and maintenance
services (CICES)

[mediation of] gaseous/air flows

Mediation [of waste, toxics and other
nuisances] by biota

Mediation [of waste, toxics and other
nuisances] by ecosystems

[mediation of] liquid flows

[mediation of] mass flows

Atmospheric composition and climate
regulation

Soil formation and composition

Lifecycle maintenance, habitat and gene pool
protection

Pest and disease control

Lifecycle maintenance, habitat and gene pool
protection

Soil formation and composition

[maintenance of] water conditions

Lifecycle maintenance, habitat and gene pool
protection

Spiritual and religious values

Spiritual experience

Aesthetic values

Aesthetic information

Cultural diversity

Inspiration for culture, art and design

Recreation and ecotourism

Recreation and tourism

Knowledge systems and educational
values

Information for cognitive development

Cultural services

Spiritual and/or emblematic

Intellectual and representational interactions

Intellectual and representational interactions

Spiritual and/or emblematic

Physical and experiential interactions

Intellectual and representational interactions

Other cultural outputs (existence, bequest)

MA provides a classification that is
globally recognised and used in sub
global assessments

TEEB provides an updated classification,
based on the MA, which is used in
on-going national TEEB studies across
Europe

CICES provides a hierarchical system, building
on the MA and TEEB classifications but
tailored to accounting

Fonte: EU, 2013, Mapping and Assessment of Ecosystems and their Services. An analytical framework for ecosystem assessments under Action 5 of the
EU Biodiversity Strategy to 2020. Discussion paper - Final, April 2013, pp. 31-2
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ISE,inoltre, sono gia stati testati per costru-
ire strategie di supporto alla pianificazione
territoriale (e.g., Gissi et al. 2016, 2017). Il
gruppo di lavoro sul Capitale Nazionale ha
prodotto due rapporti che si concentrano
sulla mappatura degli ecosistemi e dei SE
ancora ad una scala nazionale, con alcuni
casi studio a livello locale ma non ancora
integrati nei processi ordinari di pianifica-
zione.

Si presenta, quindi, 'occasione di rivedere
i contenuti degli SU anche in un’ottica di
SE, specificatamente per quanto riguarda
la dotazione di spazi verdi (si pensi a filari
di alberi o aiuole il cui beneficio ambienta-
le si puo leggere in termini di effetti sulla
temperatura, abbattimento delle polveri,
riduzione della CO2). Ci auguriamo che
questo porti anche a ripensare agli SU, ol-
tre a spostare l'asse verso una “pianifica-
zione per servizi”. L'innesto dell’approccio
SE sugli SU, come evoluzione in “dotazioni
territoriali™, consentira di unire aspetti
normativi e a caratterizzazione sociale ad
aspetti ecologici chiave, verso un visione
di natura interdisciplinare. Consentira na-
turalmente di superare la troppo frequente
assimilazione degli SU alle zone omogenee,
che nell'intenzione del legislatore doveva
soltanto essere uno strumento di verifi-
ca, non di progettazione per zonizzazione
(Salzano, 1998), “un modo nuovo di parlare
dei servizi” e che e diventato una “compu-
tisteria urbanistica” (Falco, 1983). Lapproc-
cio dei SE, ad esempio con il suo dibattito
ancora aperto sulla valutazione (quanti-
tativa o quali-quantitativa, di mercato o
community-oriented, si veda Costanza et al.,
1998), potrebbe essere un buon innesco per
poter uscire dalla “riduzione tecnica” degli
SU e far emergere il portato inespresso di
quest’ultimo. Inoltre, insieme SU e SE po-
trebbero portare contenuti nuovi ed utili al
decision making legato al planning e alla ge-
stione dei territori; fondere considerazioni
fisico-naturali (anche ambientali) ad aspet-
ti di natura economico-sociale (i tre ambiti
della sostenibilita); capitalizzare processi
di conoscenza e soluzioni interdisciplinari;
introdurre indicatori dinamici, sui quali si
basano i moderni metodi di mappatura dei
SE, che si legano a benefici da essi prodotti
(come servizi) per I'uomo (e il suo benes-
sere), fornendo indicazioni puntuali, sia
territorialmente (anche in ottica scalare)

che temporalmente; diventare modalita
di supporto sia all'apprendimento sociale
che al decision making legato alla gestione
territoriale (Gissi, Garramone, 2018), te-
nendo insieme sia standard di qualita ur-
bana ed ecologico-ambientale che diritti di
cittadinanza; motivare alla risoluzione del
conflitto e, quindi, alla negoziazione per
la gestione delle risorse naturali, anche in
un’ottica partecipata.

1. Dal 2001 al 2005, il MEA ha contato ben 57
working meetings, 1360 esperti coinvolti,
95 nazioni ed un budget complessivo
stimato intorno ai 24 milioni di dollari.

2. Leggen. 221 del 28 dicembre 2015
“Disposizioni in materia ambientale
per promuovere misure di green
economy e per il contenimento dell’uso
eccessivo di risorse naturali”.

3. Sivedano ariguardo il disegno di legge
“Dotazioni territoriali ovvero standard di
qualita urbana ed ecologico ambientale
definiti dalla pianificazione”, d’iniziativa
dei senatori Della Seta, Biondelli, Peterlini,
Ferrante, comunicato alla Presidenza del
Senato in data 8 Maggio 2008 e la proposta

di Legge Regionale del Veneto del 2014.
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Pianificare con i Servizi Ecosistemici

Matelda Reho, Elena Gissi

Meccanismi finanziari per il miglioramento
delle performance ambientali dei Comuni

Nella seconda meta degli anni ‘go sono entrati
nella cassetta degli attrezzi per il governo del
territorio anche i cosiddetti Pagamenti peri Ser-
vizi Ecosistemici (PES). Lintroduzione dei PES
presuppone che ci sia una conoscenza molto
profonda degli ecosistemi che si prendono in
considerazione e dei servizi che essi produco-
no, che si possa valutarli, che ci sia consapevo-
lezza su chi siano i soggetti che 1i producono
(producer), e che sia identificabile un insieme di
“buyers” di detti servizi.

Lintroduzione dei PES esprime generalmente
la necessita delle amministrazioni pubbliche
di coinvolgere la comunita locale, e in generale
1 beneficiari di alcuni servizi ecosistemici (SE),
nel sostegno finanziario alle attiva di manteni-
mento/qualificazione del paesaggio e dell’am-
biente, di mitigazione e adattamento al cambia-
mento climatico. E un tentativo di andare oltre
isistemi d’'intervento pitu tradizionali, top down
(sia normativi, sia finanziari), introducendo
una maggiore flessibilita e, in previsione, mag-
giore consenso. Se i casi di PES, introdotti dalle
istituzioni pubbliche e rivolti alla societa civile
e a imprese private, sono i piu frequenti, non
mancano esperienze di PES tra produttori di SE
privati, rivolti a compratori privati o alla stessa
societa civile. Gli esempi ricadenti in queste di-
verse tipologie, gia descritti per lo scorso decen-
nio (Pagiola et al,, 2004; Wunder et al.,, 2008) e
pit di recente (ad esempio DEFRA, 2013; Grima
et.al, 2016), ci offrono un ventaglio ampio di si-
tuazioni in cui i PES hanno trovato applicazio-
ne, per tipologie di attori conivolti e SE conside-
rati (qualita delle acque, paesaggio, biodiversita,
assorbimento di CO2). Attraverso il mercato si
cerca di raggiungere alcuni obiettivi di qualita
ambientale, scaricando in maniera diretta I'o-
nere finanziario della tutela su diversi soggetti,
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che ne percepiscono direttamente i benefici.
I PES vengono anche descritti come manife-
stazione di una responsabilizzazione diffusa e
crescente verso 'ambiente, da parte di diversi
portatori d’interesse.

Lesperienza ormai di molti anni a livello inter-
nazionale ci consente non solo di distinguere
diverse tipologie di PES, ma anche di preve-
dere meglio la loro efficacia, considerando la
variabilita degli ecosistemi oggetto d'interesse,
I'ammontare degli incentivi, le forme di com-
pensazione, la scala spaziale e temporale di
produzione dei servizi, la cornice pit ampia di
politiche in cui la loro introduzione si colloca.
Possiamo affrontare con maggiore consapevo-
lezza alcuni nodi critici che e necessario scio-
gliere per rendere i PES piu efficaci ed efficienti:
in passato, per esempio si e data scarsa attenzio-
ne alle interazioni fra gli ecosistemi e i servizi/
disservizi connessi, non si € tenuto conto ade-
guatamente di possibili trade-off negativi tra SE
(Reed et al, 2017). Oggi si punta l'attenzione
sulla necessita di una multi-level governance, che
consenta di guardare ai SE nel loro insieme lo-
cale, mettendo in adeguato risalto sia i servizi
ambientali, sia quelli culturali e sociali e, in pa-
rallelo, a multi-benefit PES.

Conlart. 72 dellalegge 28 dicembre 2015,n. 221
“Disposizioni in materia ambientale per pro-
muovere misure di Green Economy e per il con-
tenimento dell'uso eccessivo di risorse natura-
1i” (Collegato ambientale 2016), anche in Italia
¢ prevista la stesura di una Strategia nazionale
delle Green Communities, che deve essere imple-
mentata a livello locale. In particolare, all’art.
70 si fa riferimento all’introduzione di sistemi
di remunerazione dei servizi ecosistemici e am-
bientali, attraverso cui nelle green communities si
sperimentano innovative forme di interazione

tra istituzioni pubbliche, operatori economici e
societa civile.

Benché non siano stati fatti sostanziali passi in
avanti nella attuazione della legge 221/2015,
in particolar modo a livello nazionale, alcune
idee progettuali stanno emergendo e potrebbe-
10 aprire nuovi spazi alla valorizzazione dei SE
a livello locale, puntando sulla interazione tra
produttori, “sellers”, e beneficiari, “buyers”, dei
servizi stessi.

Alcuni recenti studi (LIFE+ MGN, 2017; Marino
e Pellegrino, 2018) ci hanno fornito una interes-
sante panoramica di casi in cui in Italia sono
stati introdotti PES nella gestione dei siti Natu-
ra 2000. Un lavoro di ricognizione lo sta svol-
gendo contemporaneamente 'Osservatorio dei
PES italiani, all'interno della Rete Italiana delle
Ecosystem Service Partnership*.

Le citta, in Italia come nel resto del mondo, rap-
presentano un luogo importante in cui poter
sperimentare I'uso dei PES, considerando pre-
liminarmente sia il mantenimento/potenzia-
mento delle infrastrutture verdi, sia i luoghi in
cui si producono dis-servizi.

Molti studi (ad esempio Gomez-Baggethun e
Barton, 2013) hanno sottolineato I'ampiezza
e varieta dei SE connessi ad una infrastruttura
verde, servizi che hanno grande importanza
alla scala locale: produzione di cibo, regolazio-
ne del deflusso delle acque, mitigazione del
rumore, purificazione dell’aria, moderazione
degli effetti di eventi estremi, regolazione del
clima, dispersione di semi e pollini in funzione
della biodiversita, offerta di spazi ricreativi, di
avvistamento di animali, trattamento dei rifiu-
ti, ecc,; e servizi che, pur prodotti a livello loca-
le, contribuiscono a risolvere problemi globali.
Come mostra il caso di Londra (Garden for a li-
ving London del 2008), una parte importante di
questi servizi viene svolta dal verde privato, un
“network of mini nature reserves”, che puo essere
sostenuto attraverso varie forme di PES.

Alla stessa maniera ¢ possibile quantificare i
costi prodotti dalla citta in termini di emissioni
di CO2, polveri sottili, ecc. e individuarne i pro-
ducers.

A quali forme di pagamento ricorrere per inter-
venire suservizi e dis-servizi ecosistemici a livel-
lo locale? Gia la finanziaria 2018 indica nell'in-
centivo, sotto forma di detrazione fiscale, una
possibilita di coinvolgimento di soggetti privati
nel rinverdimento della propria citta. La legge
27/12/2017 1n° 205 (all’articolo 1, commi 12-15)
prevede, infatti, una detrazione del 36 per cen-
to dall'TRPEF per le spese sostenute (nel limite



massimo di 5.000 euro per unita immobiliare
ad uso abitativo) in funzione di interventi di
“sistemazione a verde” di aree scoperte private
di edifici esistenti, unita immobiliari, pertinen-
ze 0 recinzioni. Se, in questo caso, & l'istituzio-
ne pubblica a farsi carico degli oneri finanziari
relativi al potenziamento di SE, in termini di
minori introiti, & possibile pensare di scaricare
almeno una parte di detti costi sui producers di
dis-servizi, per esempio attraverso 'acquisto di
crediti di carbonio.

Trattando strumenti di natura volontaria, perla
loro implementazione, molto c’e da fare a livel-
lo di informazione, di valutazione monetaria di
servizi e dis-servizi, ma in particolar modo nella
definizione di una governance dei processi che
consideri diverse scale.

1. Alivello nazionale, in Italia, & attivo dal 2005
Osservatorio degli schemi di PES coordinato
da Davide Marino (Universita del Molise; Life+
MGN) e Davide Geneletti (Universita di Trento).
Per maggiori informazioni, si veda il link https://
www.es-partnership.org/community/regional-
chapters/europe/italy/. Per maggior dettaglio,
invece, a livello internazionale dell'iniziativa,
si veda il link https://www.es-partnership.org/.
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Pianificare con i Servizi Ecosistemici

Elena Gissi, Vito Garramone

Il flusso dei servizi ecosistemici nei processi

negoziali del planning

Lapproccio dei Servizi Ecosistemici (SE) vie-
ne molto spesso inteso in senso statico. Cosi
come si mappano, ad esempio, gli habitat prio-
ritari, si cerca di mappare l'offerta di SE, cioe la
capacita di fornitura di SE da parte di un dato
territorio (Burkhard et al. 2012). Nel quadro
della strategia europea per la biodiversita, I'A-
genzia Europea dell’Ambiente sta lavorando
per una mappatura coerente e armonica degli
ecosistemi e dei SE dei paesi membri tramite
il programma MAES (Mapping and Assessment
of Ecosystems and their Services). D’altro canto,
poiché il fine ultimo dei SE e quello di fornire
dei benefici agli utilizzatori finali, la ricerca si
¢ concentrata parallelamente sull’analisi della
domanda dei SE, intesa come 'insieme dei be-
nefici che gli ecosistemi forniscono cosi come
sono percepiti da — spesso diversi e variabi-
li — gruppi di beneficiari (Wolff et al. 2015).
Al di 1a di questo, i pit avanzati approcci di
ricerca si concentrano sul fatto che il flusso
dei SE — quei SE che vengono effettivamente
percepiti e beneficiati come tali dagli utenti
finali — emerge esclusivamente nel momento
in cui si considerano contemporaneamente la
domanda e l'offerta di SE in un dato ambito
territoriale e in un dato periodo di tempo.

II modello a cascata proposto da Haines-
Young e Potschin (2011), che concettualizza
la relazione tra strutture e processi degli eco-
sistemi e benefici che da essi derivano, era
stato elaborato non tanto per distinguere e
separare l'offerta e la domanda di SE, ma per
mettere in relazione la continuita e il legame
tra ecosistemi, SE e beneficiari. Nel modello,
la componente biofisica (che da luogo all’of-
ferta di SE) e materia di competenza delle
scienze naturali (biologi, agronomi, ecologi,
etc...). La componente relativa ai benefici e ai

valori (anche economici) dei SE (che rappre-
senta la domanda di SE) rientra nella sfera so-
ciale ed economica. La domanda dipende sia
dai benefici ottenuti/ricercati, ma anche dalle
scale di valori che informano i beneficiari dei
SE, intesi come le comunita locali, 1 decisori e
ipotenziali gruppi di interesse. Il campo di in-
dagine relativo alla domanda di SE & materia
della sociologia, dell’economia, della psicolo-
gia e delle scienze politiche.

Sta all'urbanistica tessere un dialogo tra disci-
pline e supportare il processo negoziale per la
gestione dei flussi dei SE. Del resto, il collegato
ambientale del 2015 (L. 221/2015) si focalizza
sulla predisposizione di processi negoziali al
fine di costruire misure di pagamenti dei ser-
vizi ecosistemici e ambientali. In questo sen-
so, I'approccio dei SE riflette una circolarita
tra piano e risorse naturali, in grado di sup-
portare una pianificazione dinamica e con-
tinua, iterativa ed interattiva, a partire dalle
connessioni potenziali tra la conservazione
della biodiversita e la capacita degli ecosiste-
mi di generare benessere per le popolazioni
che ne beneficiano attraverso la gestione del
flusso dei SE. E pertanto necessario rivedere i
processi decisionali relativi alla gestione del-
le risorse naturali secondo questo modello,
strutturato sulla continua costruzione di nes-
si tra offerta e domanda di SE (rispettivamen-
te parte sinistra in verde e parte destra in rosa
della Fig. 1).

Nei processi decisionali, pero, i SE non sono
dati a priori. Essi emergono a seguito della
negoziazione tra gli attori coinvolti nella pro-
duzione e fornitura dei SE (i cosiddetti “mana-
gers” dei SE) e coloro che beneficiano dei SE
stessi (i beneficiari o utilizzatori finali), in un
processo di co-produzione dei SE.
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Fig. 1, Il modello a cascata di Haines-Young e Potschin (2011) rivisto in TEEB e in Braat and de Groot (2012)

In un’analisi comparativa condotta a mezzo di
gioco di ruolo-simulazione su alcuni casi studio
a livello europeo (10 casi studio in 8 nazioni )
(Gissi, Musco e Garramone, 201 4; Gissi e Garra-
mone, 2018) sono stati analizzati i meccanismi
di attivazione e riconoscimento dei SE nei pro-
cessi decisionali tra gruppi di attori locali. Sono
emersi pattern di comportamenti, motivazioni
e trade-offs, che hanno portato all’elaborazione
di azioni a supporto del flusso dei SE sempre di-
verse, nonostante i partecipanti all’esperimen-
to ragionassero su uno stesso contesto di gioco
che simulava un paesaggio rurale fittizio (ma
verosimile). Un risultato importante riguarda il
fatto che nei processi negoziali, gli attori hanno
ragionato prevalentemente su misure di sup-
porto al flusso di pit SE contemporaneamente,
e non per azioni rivolte al supporto di singoli
SE. Inoltre, la negoziazione tra attori si e svolta
pit frequentemente intorno ai SE di natura cul-
turale (relativi a valori estetici e ricreazionali),
seguiti da quelli di regolazione e supporto (so-
prattutto bio-fitodepurazione, prevenzione da
esondazioni, difesa del suolo, servizi di habitat).
Diversamente e avvenuto per i SE di mercato,
cioé quei SE che hanno un valore economico
diretto, come ad esempio quelli di fornitura/
approvvigionamento, cibo e biomassa, in pri-
mis. Questi sono stati generalmente negoziati
individualmente, e sono entrati nei processi ne-
goziali con minore frequenza. Inoltre, ¢ emerso
che alcuni SE sono entrati nei processi di piano
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in una modalita esclusivamente orientata al
mercato. E il caso della produzione di biomassa
a scopi energetici, che era presente in tutti i casi
studio con questa connotazione. Si sottolinea,
pero, che la maggior parte dei SE e stata negozia-
ta nei processi di piano in unione con altri SE,
e tali negoziazioni hanno dato luogo ad accor-
di di natura ibrida, secondo forme miste di co-
gestione con attori locali, con la partecipazione
anche di amministrazioni pubbliche, e talvolta
in connessione a pagamenti per i SE in termini
monetari. Altri accordi, seppur di natura ibrida,
hanno coinvolto forme di co-gestione con at-
tori locali ma che integravano anche elementi
di scambio economico simili ai pagamenti per
i SE. Nella negoziazione di tali accordi ibridi, &
emerso che i SE culturali relativi alle funzioni
estetiche e ricreative avevano un ruolo deter-
minate, di traino rispetto a tutti gli altri SE. E
inoltre interessante notare che in quasi tutti gli
accordi ibridi, i SE culturali sono stati negoziati
in coesistenza con i SE regolativi e di supporto
alla biodiversita.

La ricerca ha anche messo in luce come i SE as-
sumano ruoli ed importanza diversa nei proces-
si negoziali a seconda dei valori, delle preferen-
ze e dei desiderata dei partecipanti al processo
decisionale. Al fine di elaborare efficaci misure
per il supporto al flusso dei SE, & necessario che
i processi decisionali diano spazio a processi di
negoziazione tra tutti gli attori che contribui-
scono in diversa misura ai flussi dei SE. Sono

emersi, altresi molti interrogativi: Quali sono i
SE che possono essere individuati e valorizzati
in un dato ambito territoriale rispetto alle carat-
teristiche ecologiche e funzionali presenti? I SE
rispondono a dei bisogni espressi e inespressi
delle comunita locali? I SE sono percepiti nella
stessa maniera dagli attori coinvolti nel pro-
cesso decisionale? Quanto dialogano l'offerta e
la domanda di SE? Queste sono domande che
emergono dalle riflessioni sulla gestione del
flusso dei SE, domande che devono trovare ri-
sposta nell'ambito dei processi negoziali in sede
di elaborazione di piano. Questo perché mentre
l'analisi dell’offerta di SE permette di censire la
capacita di un sistema ecologico di fornire SE,
'analisi della domanda consente di individua-
re i bisogni ed i desiderata delle comunita che
beneficiano dei SE, per costruire un feedback su
come i SE sono usati e come potrebbero essere
usati anche diversamente, in caso si eviden-
ziano criticita o priorita. Il modello a cascata,
in tutto questo, si pone come schema utile per
dare sostanza all'incontro tra domanda e of-
ferta di SE (e di benessere sociale), proprio per
la determinazione del flusso dei SE in un dato
ambito territoriale. Lanalisi della domanda e
dell’'offerta si pone come elemento necessario e
propedeutico all’elaborazione delle decisioni, la
cui conciliazione deve necessariamente passare
per processi negoziali caratterizzati da parteci-
pazione democratica, per poter elaborare azioni
a supporto del flusso dei SE nel quadro di un
ben definito processo di piano.

Processi di capacity building possono essere un
modo efficace per generare questa integrazione
tra domanda ed offerta ma anche tra la fram-
mentazione dei saperi, delle preferenze, degli
interessi e delle risorse dei gruppi e delle istitu-
zioni (Gissi et al. 2014).

Lanalisi del flusso dei SE costituisce un’'occasio-
ne per ragionare sui disallineamenti e disequili-
bri tra offerta e domanda (Geijzendorffer et al,
2015; Wei et al,, 2017). Puo anche consentire di
verificare le strategie costruite intorno ai SE, far
emergere i trade-off, cioe snodi decisionali alter-
nativi per cui alla valorizzazione di un SE corri-
sponde la perdita o la diminuzione di un altro,
ed evidenziare alternative tra i vari SE, con rela-
tive forme di compensazione. Lindividuazione
dei SE varia con gli interessi e le scale di valori
(Loft et al,, 2015), oltre che con processi di “in-
dividual and collective learning” (Lennon et al,
2015; Gissi e Garramone, 2018), che si vengono
a generare proprio durante i processi di piano.



Le modalita di organizzazione della governance legate ai meccanismi di attivazione e riconoscimento dei SE

Numero di accordi che negoziano SE a seconda del tipo di governance
. Orientato Orientato Totale
Orientato : n. di
Gerarchico | Di mercato | alla alla s alla s Gerarchico/ Totale rdi*
... | comuniti/ |comunitd/ | Di mercato acco
comunita . .
Gerarchico | Di mercato
Per sessione di gioco
Austria 1 1 1 1 1 0 5 6
Bosnia-Herzegovina 0 1 0 1 2 0 4 5
Bulgaria 1 1 0 0 0 0 2 3
Croazia 1 1 0 1 1 0 4 11
Ungheria (caso 1) 0 1 0 1 2 0 4 6
Ungheria (caso 2) 1 1 0 2 2 0 6 10
Italia (caso 1- Rovigo) 0 1 1 3 1 0 6 7
Italia (caso 2 - Verona) 0 1 2 1 1 0 5 9
Romania 1 2 0 0 0 0 3 5
Slovenia 0 1 0 3 0 0 4 5
Totale relativa al numero di accordi per tipo di 5 11 4 13 10 0 43 67
governance
% relativa al rapporto tra il totale degli accordi
per tipo di governance sul totale degli accordi | 11.6 25.6 9.3 30.2 23.3 - 100
che scambiano SE
Frequenza di SE negoziati negli accordi sopra riportati
ES1 Water purification 2 0 0 8 5 0 15 -
ES2 Flood prevention 2 0 0 7 4 0 13 -
ES3 Habitat services 3 0 0 7 5 0 15 -
ES4 Food production 1 0 1 3 3 0 8 -
ES5 BBES 0 11 0 0 0 0 11 -
ES6 Aesthetic values 2 0 2 8 7 0 19 -
ES7 Recreational values 3 0 4 8 10 0 25 -
ES8 Soil preservation 2 0 0 7 5 0 14 -
T9tale_relat1va al numero di SE scambiati per 17 1 7 47 39 0 120 }
tipo di governance
o : . : :
%o del totale dei SE scambiati per tipo di 14.2 9.2 5.8 39.2 325 ) 100
governance
IV_Iedla relahya al numero di SE scambiati 3.4 1.0 1.8 3.6 3.9 ) 2.8
rispetto agli accordi

* Include tutti gli accordi negoziati nelle varie sessioni di gioco, sia con che senza SE
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Pianificare con i Servizi Ecosistemici

Davide Longato, Elena Gissi

Bioenergia di seconda generazione ed aree
marginali: una sfida per ['agenda politica

energetica

Nel corso degli ultimi anni vi € stato un crescen-
te interesse nei confronti delle energie rinnova-
bili per il raggiungimento del target del 20% di
produzione di energia proveniente da risorse
rinnovabili fissato dall'Unione Europea (UE)
(Direttiva 2009/28/EC).

Dal punto di vista paesaggistico, di particolare
interesse € I'energia da biomassa, o bioenergia,
la quale viene considerata un servizio di ap-
provvigionamento allinterno del framework
dei servizi ecosistemici (SE), che sono i benefici
multipli che gli ecosistemi forniscono al genere
umano (Millenium Ecosystem Assessment, 2005).
E noto, infatti, che la coltivazione di biomassa
a scopo energetico implica cambiamenti nella
configurazione paesaggistica del territorio e
trade-off (o conflitti) con i SE (Gissi et al., 2016,
2017), specialmente con i servizi di regolazione
e di approvvigionamento.

La produzione di bioenergia, per gran parte de-
stinata alla produzione di biocombustibile, puo
essere suddivisa in due categorie a seconda del-
latipologia di colture e biomassa trattate: 1a bio-
energia di prima generazione e la bioenergia di
seconda generazione. La bioenergia di prima ge-
nerazione si basa sulla coltivazione di alimenti
(es. grano, colza, canna da zucchero) in terreni
agricoli. La bioenergia di seconda generazione,
invece, riguarda tipologie di biomassa e colture
che non sono in genere associate alla produ-
zione di cibo, la cui filiera tratta come materia
prima substrati solitamente non utilizzabili ai
fini alimentari, inclusi sottoprodotti (paglia di
cereali, residuo fibroso della canna da zucchero,
residui forestali), rifiuti (componente organica
dei rifiuti solidi urbani) e coltivazioni energe-
tiche dedicate (bosco ceduo a rotazione breve,
graminacee ad accrescimento rapido) (Sims et
al., 2010).
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Escludendo la produzione derivante dai ri-
fiuti solidi urbani, la maggiore incognita as-
sociata alla produzione di bioenergia riguar-
da il conflitto tra la coltivazione di biomassa
a scopo energetico e la produzione di cibo.
Questo conflitto puo configurarsi sia in ma-
niera diretta, in quanto le colture alimentari
vengono dirottate per la produzione di bioe-
nergia, sia in maniera indiretta, a causa della
competizione per l'uso del suolo agricolo.
Per questo motivo, durante gli ultimi anni, e
nato un dibattito sull’effettiva sostenibilita
della bioenergia che, tra gli altri impatti, sa-
rebbe la causa di un aumento del prezzo dei
prodotti alimentari. Secondo uno studio di
Fischer et al. (2009), se il target di produzione
di biocombustibile fissato per il 2020 fosse
raggiunto solamente attraverso I'impiego di
bioenergia di prima generazione, la produ-
zione di cibo e di foraggio sarebbe conside-
revolmente compromessa, soprattutto nei
paesi in via di sviluppo; per questo motivo
alcuni paesi avrebbero proibito l'utilizzo
delle colture alimentari per la produzione di
biocombustibile.

Anche I'UE, con la Direttiva 2009/28/EC, ha
iniziato a prendersi carico di questa proble-
matica, ponendosi come ulteriore obiettivo
quello di incoraggiare la produzione di bioe-
nergia e biocombustibile di seconda genera-
zione.

Tra le tipologie di biomassa di seconda gene-
razione, le colture energetiche dedicate han-
no il duplice vantaggio di produrre biomassa
a scopo energetico e, allo stesso tempo, di
integrare I'agricoltura intensiva, miglioran-
done l'impatto ambientale. Queste colture,
infatti, a differenza delle coltivazioni desti-
nate a seminativo e (in parte) delle aree agri-

cole incolte, sono potenzialmente in grado di
fornire una serie di benefici ambientali tra-
mite la fornitura di SE e la mitigazione del-
le emissioni di carbonio (Rowe et al., 2009).
Gli impatti sui SE derivanti dal cambio d'uso
del suolo da seminativo a coltivazioni di bio-
massa di seconda generazione sono stati ana-
lizzati all'interno di alcuni studi, risultando
generalmente positivi nei confronti di diver-
si servizi come, per esempio, la regolazione
della qualita delle acque, della qualita del
suolo, del rischio ambientale, del controllo
dei parassiti e delle malattie, promuovendo,
inoltre, un aumento della biodiversita all'in-
terno del paesaggio agricolo (Holland et al.,
2015). I due studi hanno comunque sottoli-
neato come questa transizione implichi un
impatto negativo nei confronti dell’alleva-
mento e dell’agricoltura a scopo alimentare.
D’altro canto, minori benefici ambientali
sono stati evidenziati quando questo cambio
d’uso del suolo avviene in aree precedente-
mente occupate da prati permanenti non
gestiti a fini produttivi (Rowe et al., 2009),
mentre impatti prevalentemente negativi
sono stati riscontrati quando il cambio d'u-
so del suolo avviene in aree boschive a cau-
sa dell'aumento dell'intensita di gestione e
della necessita dell'intervento umano che
queste coltivazioni implicano (Holland et al.,
2015). Nei climi temperati, le principali col-
ture energetiche dedicate sono il miscanto
e gli alberi ad accrescimento rapido come il
pioppo (populus) e il salice (salix). Quest ulti-
mi sono comunemente chiamati cedui da
biomassa, termine con il quale si intende la
coltivazione, ad elevata densita, di specie ar-
boree caratterizzate da rapidita di crescita, le
quali vengono tagliate (o, pitl precisamente,
ceduate) e raccolte ad intervalli frequenti per
la produzione di materiale legnoso da desti-
nare alla trasformazione energetica.

Per quanto riguarda il conflitto indiretto
(ovvero la competizione per 'uso del suolo
agricolo) con la produzione di cibo, questo &
dettato dal fatto che le coltivazioni energeti-
che di seconda generazione vengono princi-
palmente coltivate in aree solitamente im-
piegate per la produzione alimentare (Sims
et al,, 2010). Per questo motivo, 'utilizzo di
aree marginali per la loro coltivazione viene
considerata un’efficace strategia volta alla ri-
duzione di questo conflitto. Le aree margina-
li vengono, infatti, considerate fondamentali
per promuovere la coltivazione di biomassa



di seconda generazione a scopo energetico,
anche grazie al fatto che questa tipologia di
colture puo essere usata in aree caratterizza-
te da una qualita dei suoli inferiore rispetto
a quella che solitamente & necessaria per la
coltivazione di altri tipi di colture.
Nonostante siano molti gli studi focalizzati
sull'utilizzo delle aree marginali, aree abban-
donate o aree che non sono attualmente uti-
lizzate a scopo alimentare per la produzione
di bioenergia, il ruolo delle aree marginali in
questo contesto € ancora largamente dibattu-
to, dal momento che, ad oggi, non esiste una
definizione univoca capace di identificarle
in maniera condivisa, chiara e non ambigua
(Sallustio et al., 2018). Generalmente, ven-
gono considerate marginali le aree caratte-
rizzate da suoli affetti da problemi fisici e/o
chimici, le aree non destinate alla coltivazio-
ne, le aree impattate da avverse condizioni
climatiche ed ambientali e le aree coltivabili
a bassa produttivita. Inoltre, la marginalita
delle aree (agricole) & un fenomeno molto
complesso che dipende da diversi elemen-
ti come, per esempio, dai fattori biofisici,
agronomici ed economici che caratterizzano
le aree stesse, dalla tipologia di vegetazione
presa in considerazione al livello tecnologi-
co adottato nei diversi periodi di tempo. Per
questo & molto difficile stabilire parametri
certi in grado di misurare oggettivamente il
livello di marginalita. Pertanto, un’area clas-
sificata come marginale in un determinato
luogo o nell’arco di un dato periodo potrebbe
non essere considerata marginale in diffe-
renti condizioni spaziali e temporali. Questi
argomenti risultano molto rilevanti e attuali
per 'Europa, soprattutto per i Paesi dell’Eu-
ropa meridionale, come I'Italia, dove l’ab-
bandono dei terreni risulta particolarmente
significativo e in aumento nel corso degli
ultimi anni (Pagliarella et al., 2016; Sallustio
et al., 2018), imponendo lo sviluppo di un’a-
deguata strategia per il territorio.

In generale, la coltivazione e produzione di
biomassa a scopo energetico all’interno delle
aree marginali, soprattutto attraverso I'im-
piego di colture energetiche dedicate, puo
essere considerata una strategia vincente, in
quanto permetterebbe di aumentare la quan-
tita di bioenergia presente nel mercato senza
arrecare impatti significativi nei confronti
della filiera agro-alimentare, prevenendo
cambi d’uso del suolo (diretti e indiretti) e,
al contempo, apportando una serie di bene-

fici ambientali grazie alla loro capacita di
fornire diversi SE. Risulta, quindi, evidente
la necessita di individuare e caratterizzare
le aree marginali contestualizzandole in
base ai fattori ambientali e socioeconomici
che influenzano la loro destinazione duso e
capacita produttiva, contribuendo cosi allo
sviluppo di politiche territoriali che possano
prevenire impatti negativi sulla produzione
di cibo e dovuti al cambio duso del suolo.
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Pianificare con i Servizi Ecosistemici

Vito Garramone, Elena Gissi, Emma Soy-Massoni, Diego Varga, Josep Pinto
La mappatura dei servizi ecosistemici culturali
dei paesaggi rurali costieri. Il caso della Plana

de 'Emporda

Paesaggi e societa rurali europei sono in costan-
te trasformazione, sia per abbandono che per
intensificazione degli usi del suolo (Van Vliet et
al. 2015, Gaglio et al. 2016). In entrambi i casi cio
che viene perduto ¢ il valore culturale ed ecolo-
gico associato alle identita e persistenze locali.
1l fenomeno & degno di nota soprattutto perché
quasi la meta della popolazione europea vive
in aree rurali e perché le aree rurali interessano
all'incircail 9o% del territorio dei paesi membri
(European Comission 2004).

Un sostegno a queste identita e persistenze ter-
ritoriali sembra venire dalla valorizzazione del-
le risorse paesaggistiche a mezzo del turismo,
soprattutto nella forma di turismo culturale, at-
tento alla sostenibilita dei territori e ad un nuo-
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vo modello di marketing territoriale. Un ruolo
molto importante a sostegno di questo trend e
stato giocato dai servizi ecosistemici (SE) (Plie-
ninger et al. 2013a, Soy-Massoni et al. 2016,
Gaglio et al 2016). Nello specifico, i SE culturali
hanno puntano a rafforzare I'interconnessione
tra natura e cultura, tra aspetti tangibili ed in-
tangibili (Rossler 2006, Fischer et al. 2012), se
non proprio a caratterizzare la loro univocita in
termini socio-economici ed in termini di inso-
stituibilita (Plieninger et al., 2013b).

Per SE culturali, si intendono tutti quei SE iden-
tificati dai benefici non materiali che gli indivi-
dui, i gruppi e le comunita traggono dagli eco-
sistemi e che contribuiscono al loro sviluppo
cognitivo, spirituale, estetico, oltre che influire
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su tutte quelle variegate esperienze, di natura ri-
flessiva e ricreativa, di arricchimento personale
ed identitario (MEA 2005). Nei paesaggi rurali
soggetti a processi di intensificazione degli usi
agricoli, i SE legati alla produzione agricola in-
tensiva si pongono in contrasto con la fornitura
di SE culturali (Gissi et al. 2016). Alcuni autori
(e.g., Dunn, 2010), hanno anche introdotto i dis-
servizi ecosistemici, la variante in negativo di
SE, definiti come quelle funzioni che sono per-
cepite o che producono un effetto negativo sul
benessere umano.

Lelicitazione di servizi (SE+) e disservizi (SE-)
provenienti dagli ecosistemi, che fa capo rispet-
tivamente alle percezioni positive e negative
degli ecosistemi, in relazione agli usi da parte
delle popolazioni locali, & sicuramente un pre-
dittore di conflitti territoriali sulla gestione del-
le risorse naturali, ma e anche uno strumento
per individuare “elementi motivatori”, i cui be-
nefici possano essere veicolati ed inglobati nei
processi decisionali legati sia alla progettazione
che alla gestione dei territori (e del paesaggio
rurale). Inoltre, I'elicitazione di questi, seguita
dalla mappatura territoriale, consente anche di
vedere le variazioni delle preferenze degli atto-
1i locali in relazione ai vari SE culturali con il
variare della scala territoriale e dei background
dei soggetti e gruppi di riferimento.

A tale riguardo, uno studio pilota e stato con-
dotto nella Plana de 'Emporda, nella provin-
cia di Girona (Spagna), un'unita di paesaggio
identificata dall'Observatori del Paisatge de
Catalunya per le sue specifiche caratteristiche,
territorio soggetto a pratiche di agricoltura in-
tensiva (I'80% del territorio e dedicato ad usi
agricoli rispetto ad un risicato 10% riservato a
vegetazione spontanea, per un totale generale
del 14% del territorio oggetto di politiche e mi-
sure di protezione del territorio, quali parchi ed
aree protette).

Lanalisi condotta attraverso modalita parteci-
pative (con participatory GIS ed altri strumen-
ti), congiuntamente ad una campagna intervi-
ste, con campionamento casuale e stratificato
per ottenere una omogenea distribuzione ge-
ografica, ha permesso di mappare i SE cultu-
rali di tutta l'area e di verificare 'esistenza di
differenze tra SE, nello specifico tra SE+ e SE-.
Lo studio aveva anche un carattere esplorativo
del rapporto tra SE culturali ed uso diretto dei
benefici provenienti dalla natura, in primis per
finalita ecoturistiche, estetiche e legate al tem-
po libero. La mappatura, avvenuta a livello di
comunita (sensu Plieninger et al, 2013b), per
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registrare le preferenze dei beneficiari su un
campione di 120 soggetti intervistati, ha fatto
emergere 2.229 elementi di paesaggio punti-
formi, che hanno portato alla mappatura di
1.974 SE+ (88.6%) e 255 SE- (11.4%). I SE piu
menzionati sono stati quelli relativi a funzioni
recreative ed (eco)turistiche (Recreation and
Ecotourism), estetiche (Aesthetic value) e cul-
turali (Cultural heritage) (Fig. 2), confermando i
dati ed i ranking dei SE culturali gia individuati
dalla letteratura (Pleininger et al., 2013b).
Rispetto alle ricerche precedenti, questo studio
ha dimostrato una presenza minoritaria di SE-
emersi, sia in generale in termini di numero che
di frequenze delle varie categorie, con un note-
vole salto di scala per i disservizi caratterizzati
da una notevole esposizione al rumore o con
una forte esposizione ad emotivita negative
(quale ad es. la paura). Inoltre, la gran parte dei
disservizi e emersa associata ad aree periurbane
ed urbane, ancora una volta a testimonianza del
valore (culturale) intrinseco dei paesaggi rurali.
Nei paesaggi rurali o negli immaginari socia-
1i ad essi associati, la caratteristica insediativa
¢ emersa da quasi la meta degli intervistati,
mentre una sua caratterizzazione positiva o
negativa e dipesa dalla predominanza rispetti-
vamente dei caratteri rurali (nel 20% dei casi)
o urbani (nel 24% dei casi) degli insediamenti
stessi. La taglia demografica degli insediamenti,
dunque, ha contato molto e ha discriminato tra
servizi e disservizi (prodotti dagli ecosistemi nei
confronti delle comunita insediate). A seguire,
poi, sono emersi tutti quei SE legati alla presen-
za, innanzitutto, di aree protette (17% circa), di
aree caratterizzate da uniformita del paesaggio
rurale (14%) e costiero (12%).

Lo studio ha, inoltre, evidenziato che i processi
di mappatura dei SE sono soggetti ad una cor-
relazione negativa tra tipo di SE culturale in-
dividuato e distanza della posizione di questo

dal Iuogo di residenza del soggetto intervistato.
Quasi che la segnalazione di SE culturali molto
distanti trovi corrispondenza nella maggiore
conoscenza del territorio e dei suoi elementi,
alle varie scale. Ma non occorre avere una cono-
scenza dettagliata di questi elementi, dato che
¢ emersa una correlazione negativa tra SE cul-
turali (sia SE+ che SE-) e grado di dettaglio degli
elementi che lo compongono. Piuttosto che il
dettaglio dei SE culturali, quello che influenza
la loro conoscenza € la presenza e conoscenza
deirapporti tra SE e loro contesto. In genere si ri-
trova sempre una media correlazione tra SE cul-
turali e contesti, dovuta anche al fatto che i vari
SE culturali non sono entita isolate, ma hanno
forti legami tra loro. Questo aspetto testimonia
ancora una volta la necessita e la convenienza
di identificare e definire strategie e politiche
che integrino una molteplicita di SE.

In merito ai contesti rurali, la mappatura dei SE
culturali ha permesso di evidenziare anche due
trend legati alle dinamiche di queste territori, in
entrambi i casi caratterizzati da una elevata vul-
nerabilita ambientale. Uno di questi trend met-
te in evidenza il forte degrado che caratterizza
le aree circostanti i parchi naturali e le aree pro-
tette, evidenziando un contrasto molto forte tra
ivalori di queste e quelli delle aree parco o pro-
tette. Laltro trend, sempre legato a territori che
non hanno specifiche politiche di protezione o
forme di gestione della conservazione dei terri-
tori, ha evidenziato come i territori non protetti
hanno valori di paesaggio molto dinamici ed in-
stabili, legati soprattutto alle esperienze perso-
nali e quotidiane di soggetti, gruppi e comunita
locali. Entrambe queste caratteristiche vanno
considerate nei piani e nelle modalita di gestio-
ne dei territori. Nello specifico, occorre mettere
a sistema valori territoriali, preferenze a livello
di comunita ed usi/attivita che su queste aree
insistono. Piti del 25% degli intervistati ha indi-

cato benefici provenienti dalla natura nei picco-
liinsediamenti abitativi e sostenuto la necessita
di elaborare politiche pubbliche in materia di
verde urbano e di infrastrutture verdi e blu. Si
aggiunga, poi, che i valori culturali dei SE sono
stati riconosciuti anche per la loro capacita di
incrementare la resilienza dei paesaggi.

In conclusione, si puo affermare che i SE cultu-
rali sono sia una modalita per valorizzare tutto
quel patrimonio immateriale che i paesaggi
rurali custodiscono, al fine di restituire multi-
funzionalita ed al contempo generare un asset
strategico per la valorizzazione dei territori,
anche in relazione a tutti quei benefici che gli
ecosistemi generano a favore delle comunita,
dei loro valori e delle loro attivita, tanto nelle
aree protette ma ancor di pit nelle aree fuori da
queste.
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Il premio “Urbanistica in Rosa” nasce
nel 2013 ed é promosso e organizzato
dall’associazione Ilaria Rambaldi Onlus e
dall’Istituto Nazionale di Urbanistica.

Come da bando le tesi ricevute sono
state frutto di un lavoro singolo o di
gruppo (nei gruppi misti la componente
femminile doveva essere maggioritaria

e comunque non inferiore a quella

maschile).

a cura di P. Properzi, L. Di Lodovico, M.G. Piccinini

Urbanistica in rosa

Il premio “Urbanistica in Rosa” nasce nel 2013

ed e promosso e organizzato dall’associazione

Ilaria Rambaldi Onlus e dall'Istituto Naziona-

le di Urbanistica. Con il premio la Onlus e I'T-

NU vogliono valorizzare quelle tesi di laurea

aventi a oggetto studi di pianificazione urba-

nistica concernenti i temi della prevenzione

e mitigazione dei rischi nonché il recupero e

la riqualificazione di centri storici, citta, aree

metropolitane e reti di citta colpite da eventi
calamitosi naturali. Come da bando le tesi ri-
cevute sono state frutto di un lavoro singolo

o di gruppo (nei gruppi misti la componente

femminile doveva essere maggioritaria e co-

munque non inferiore a quella maschile).

Per la quarta edizione sono stati esaminati 28

ilavori di tesi, valutati secondo i seguenti cri-

teri:

- Attinenza tesi al tema del Recupero Urba-
no, della Rigenerazione e della Sostenibi-
lita;

. Attinenza tesi al tema della mitigazione
del rischio in aree urbane;

- Originalita ed approfondimento del tema
della tesi;

- Coerenza interna del Processo di forma-
zione del lavoro;

-+ Qualita della soluzione progettuale fina-
le.

La commissione, dopo ampio e attento esame
comparativo dei lavori, ha decretato vincitri-
ce Mariangela Capozio con la tesi “I paesaggi
del Pescara. Riqualificazione dell’area ex Mon-
tecatini”. Un lavoro che ha avuto come tema
centrale la riqualificazione/rigenerazione di
zone degradate e a rischio idrogeologico, che
affacciano lungo i fiumi Orta e Pescara, at-
traverso un progetto che prevede interventi
rigenerazione e mitigazione dei rischi a scala
vasta e scala locale

La commissione ha ritenuto meritevoli di

menzione speciale i lavori di:

- Alessandra Marra con la tesi “La Mitiga-
zione del rischio da radon nella Pianifi-
cazione Urbanistica” per la particolare
attenzione alle strategie di mitigazione
dei rischi ambientali a scala urbana.

- Gabriella De Luzio con la tesi “Caserta cit-
ta densa. Tre visioni per il cambiamento”
per la particolare attenzione ai temi della
mitigazione comunale dei rischi idrogeo-
logici.

. Simona Russo con la tesi “Nature Urbane
per Ponte Mammolo (Roma)” per il pro-
gramma di riconfigurazione spaziale e
paesaggistica di Ponte Mammolo, nodo
di scambio urbano a carattere regionale,
situato nel quadrante nord-est di Roma,
in un quartiere popolare ad alta densita
abitativa e limitrofo alla Riserva Natura-
le della Valle dell’Aniene. II programma
si propone di riattivare - con tempi pro-
grammati, attori coinvolti e fruitori desi-
gnati - il luogo e qualificare il paesaggio
urbano dal punto di vista ecologico e so-
ciale.

Per la quarta edizione del concorso, come per

la precedente, 'INU ha previsto la pubblica-

zione della tesi vincitrice e i lavori menzio-
nati in questa rivista in una sezione dedicata
al premio. Le vincitrici hanno inviato una de-
scrizione del loro lavori di tesi che riportiamo

di seguito nell’articolo. Nei prossimi mesi ver-

ra bandita la quinta edizione di “Urbanistica

inrosa” aperta a tutte le tesi in Ingegneria Edi-
le — Architettura, Architettura, Pianificazione

e Ingegneria Civile discusse nel quadriennio

2015-2018.



I paesaggi del Pescara -
Riqualificazione dell’area
ex Montecatini

Mariangela Capozio
(Relatori: Prof. Carlo Pozzi e Prof. Valter
Fabietti, Correlatore: Enrico Miccodei)

11 lavoro di tesi tratta la riqualificazione di
zone a rischio o degradate a diverse scale di
approfondimento. La ricerca si € concentrata
principalmente sui rischi dovuti al cambia-
mento climatico, in particolar modo sul ri-
schio alluvioni nella val Pescara. Si & partiti
da uno studio storico, condotto in parallelo
sui principali centri abitati della val Pescara,
per indagare su quali siano effettivamente le
cause degli allagamenti che si sono succedu-
ti negli anni. I dati Istat testimoniano come
una buona fetta di popolazione risiede in
zone a rischio medio e le percentuali si alza-
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Tavola riassuntiva lavoro di tesi di Mariangela Capozio

no ulteriormente se ci si riferisce alle attivita
commerciali. Attraverso poi 'analisi dei pro-
grammi delle opere pubbliche triennali dei
vari comuni si e cercato di capire come tali
enti stiano affrontando il problema, metten-
doallo stesso tempo in evidenza la mancanza
di un quadro di unione di tutti gli interventi.
Di particolare interesse e risultato essere
l'area di confluenza tra I'Orta e il Pescara,
entrambi fiumi di notevole portata, che in
passato hanno avuto rilevanti fenomeni
alluvionali, di cui non si & trovata traccia
sui vari strumenti cartografici esaminati.
Quest’ultima analisi ha messo in evidenza
come un aggiornamento del piano di assetto
idrologico e di stralcio difesa dalle alluvioni
sia particolarmente urgente. Sono stati ana-
lizzati anche tuttiipunti di forza (laghi spazi
pubblici in aree verdi, attrezzature in aree
non a rischio) e i punti di debolezza del fiu-
me (discariche, zone industriali, aree di diffi-
cile accesso) presenti nell’area. Dal lavoro di
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tesi, e dalla volonta di far cooperare i territori
della valle, € nata I'idea di una pista ciclope-
donale, denominata “tra mare e montagna”,
un tracciato che unisce la foce con le gole di
Popoli. Una pista che usera, laddove possibi-
le,itracciati delle strade presenti e riabilitera
le zone circostanti con interventi di rinatu-
ralizzazione, rimboschimento e bonifica. Il
lavoro di tesi ha visto la redazione anche di
linee guida per la pianificazione atta a miti-
gare il rischio idrogeologico.

Il progetto si & poi focalizzato, scendo dalla
scala territoriale a quella locale, sull’area di
Bolognano, territorio in cui il fiume intercet-
ta la strada “due parchi” che collega il gran
sasso con la Majella. Dalle diverse analisi
effettuate, e dallo studio di buone pratiche
(progetti simili per dimensione e tipologie
di intervento), si e deciso di realizzare in
quest’area un parco territoriale formativo
per bambini e ragazzi, con obiettivo princi-
pale di salvaguardia ambientale.
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Il concept prevede la creazione di un par-
co tematico interattivo che si sviluppa sul
margine fluviale. Un parco caratterizzato da
paesaggi diversi, dotata di una propria pista
ciclopedonale che oltre a costeggiare il filume
circonda e il paese e siricollega direttamente
con la pista “tra mare e montagna”. La ciclo-
pedonale interna al parco permette di arri-
vare al cluster del progetto, I'area dell’ex fab-
brica Montecatini, attraverso due percorsi e
questi suddividono l'area in lotti, passerelle
e in manufatti ecocompatibili in cui vengo-
no illustrate le buone pratiche di salvaguar-
dia e di tutela dell’ambiente. Lintervento
progettuale prevede che I'intera area dell’ex
fabbrica, ora degradata, venga bonificata e ri-
adattata alla funzione didattica. In quest’area
infatti i visitatori, principalmente i bambini,
immersi nella natura, potranno apprende-
re nozioni su ciclo dell’acqua sul risparmio
energetico e sul riuso. Gli edifici della fabbri-
ca, patrimonio AIPAI, che hanno una valen-
za simbolica per l'identita stessa del paese,
non verranno modificati a livello estetico ma
solo restaurati. Gli spazi interni del manufat-
toindustriale verranno riutilizzati per nuove
funzioni attraverso l'uso di inserti svincolati
dalla struttura esistente. Tra le funzioni pre-
viste troviamo: un auditorium (che puo di-
ventare sala multimediale) posto all'ingresso
dell’edificio principale, un orto botanico e
dei laboratori didattici sospesi.
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La mitigazione del
rischio da radon nella
pianificazione urbanistica

Alessandra Marra

(Relatore: Prof. Roberto Gerundo,
Correlatori: Domenico Guida, Michele
Grimaldi e Albina Cuomo)

In considerazione dei rilevanti effetti sulla
salute, il radon, classificato sin dal 1988 come
agente cancerogeno di Gruppo 1, ovvero di
accertata oncogenicita, e dichiarato secondo
responsabile del tumore al polmone dopo il
fumo da tabacco, dovrebbe essere riconosciu-
to tra le categorie di rischi ambientali che la
pianificazione e chiamata a gestire in termi-
ni di mitigazione. La strategia di mitigazione
dei rischi ambientali ha natura multiscalare,
pertanto e possibile riconoscere differenti li-
nee d’azione, corrispondenti ai vari livelli di
pianificazione. Nel caso in esame si fa riferi-
mento alla scala urbana.

La metodologia proposta, applicata al Co-
mune di Eboli (SA), nell’lambito di una con-
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venzione tra il Dipartimento di Ingegneria
Civile dell’'Universita degli studi di Salerno
e lo stesso Comune per la redazione del Pia-
no Urbanistico Comunale (Puc), si articola
nelle seguenti macrofasi:
1. la costruzione della carta del rischio da
radon a scala comunale;
2. la definizione delle azioni di mitigazio-
ne, differenziate a seconda delle classi
di rischio individuate.
Preventivamente, a partire dall’equazione
fondamentale del rischio, occorre definire
I’equazione del rischio da radon, che espri-
me quest’'ultimo come combinazione di
pericolosita ed esposizione, ponendo la vul-
nerabilita pari all’unita, condizione equi-
valente a quella di massimo danno, poiché
il bene esposto, rappresentato dalla popo-
lazione, & incapace di limitare la propria
esposizione al radon, essendo questo un gas
inodore e incolore.
La pericolosita da radon, connessa ad un’e-
levata concentrazione di radon indoor, os-
sia negli ambienti chiusi, dipende sia dalla
pericolosita da suolo, principale fonte di
produzione del radon, sia dal materiale da
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Elaborati del Puc di Eboli (SA): carta geomorfologica (a), carta geolitologica (b), carta idrogeologica (c),
carta dell'uso del suolo agricolo (d) e urbano (e). Elaborati ottenuti: carta della pericolosita da suolo
(), carta della pericolosita indoor(g), carta dell'esposizione (h), carta del rischio (i). Lavoro di tesi di

Alessandra Marra



costruzione della fondazione, a seconda del
quale il passaggio all'interno dell’edificio
del radon dal suolo & pitt 0 meno ostacolato.
Cio premesso, la carta del rischio da radon,
a scala comunale, e ottenuta dalla combi-
nazione della carta dell’esposizione con la
carta della pericolosita da radon indoor, a sua
volta costruita ponendo come dato di input
la carta della pericolosita da suolo a scala
urbana.
Per la mappatura del rischio da radon si & co-
struito un geodatabase, attraverso il quale e
stato possibile organizzare i dati acquisiti
da indagini canonicamente a corredo del
Puc, integrandoli dai dati delle misure di ra-
don in situ.
Nella campagna di misura svolta nel pre-
sente lavoro sono state effettuate misure
istantanee delle concentrazioni di radon
con la strumentazione portatile attiva Rady
Radon detector (Durridge Company Inc.,
USA), sia negli edifici che nel suolo, assem-
blando un’apposita sonda da infiggere nel
suolo stesso.
Una volta acquisiti i dati relativi alle misu-
re effettuate, si e proceduto alla costruzio-
ne della carta della pericolosita da suolo.
Una carta costruita mettendo a sistema sia
i risultati delle misure sperimentali delle
concentrazioni di radon nel suolo, sia dei
valori stimati di queste ultime nei punti
del territorio comunale privi di misure spe-
rimentali, attraverso un metodo gia speri-
mentato per la redazione della carta della
pericolosita da suolo della Provincia di Sa-
lerno nell’ambito del Programma Rad_Cam-
pania. Secondo tale metodo, per procedere
alla spazializzazione delle misure puntuali
effettuate, occorre la conoscenza distribui-
ta sull’intero territorio comunale di alcuni
parametri, riconosciuti dalla letteratura ap-
portare un significativo contributo alla esa-
lazione di radon dal suolo:

. permeabilita e radioattivita, ottenuti
attraverso la carta geolitologica del Puc;

. tettonica e carsismo, ottenuti attraver-
so la carta idrogeologica del Puc;

- morfologia, ottenuti attraverso la carta
geomorfologica del Puc;

. vegetazione, ottenuti attraverso la car-
ta dell’uso del suolo agricolo e la carta
dell’uso del suolo urbano del Puc.

La costruzione alla scala urbana della map-

pa della pericolosita indoor ¢ stata ottenuta

sulla base sia dei risultati sperimentali di ra-

don indoor, sia di valori stimati, per la quan-
tificazione dei quali si propone un metodo
basato sulla attribuzione di punteggi ai pa-
rametri ritenuti responsabili dell’ingresso
negli edifici del radon esalato dal suolo, in
particolare:

- ilradon potenzialmente esalato dal suo-
lo, ottenuto dalla carta della pericolosi-
ta da suolo precedentemente ottenuta;

. la tipologia di fondazione, ottenuta
dalla carta rappresentativa dei dati del
censimento sulla popolazione e abita-
zioni spazializzati rispetto alle sezioni
censuarie.

In seguito, ¢ stata predisposta la carta dell’e-
sposizione che attraverso stime censuarie
ha permesso di individuare il numero mas-
simo di cittadini teoricamente insediabile
(e quindi esposte) nei piani terra degli edifi-
ci, utilizzando la dotazione procapite volu-
metrica fissata dal D.M. 1444/68 per tradur-
re il volume dei piani terra degli edifici in
abitanti. Inoltre, si & considerato un fattore
amplificativo per tenere conto della mag-
giore esposizione della popolazione com-
presa nella fascia d’eta o-19 anni.

Successivamente ¢ stata elaborata la carta

del rischio da radon, € stata creata una ma-

trice di rischio, analoga a quella relativa al
rischio idrogeologico, per mettere in rela-
zione il livello di danno, espresso come pro-
dotto della vulnerabilita e dell’esposizione,
con i livelli di pericolosita. Tali livelli di in-
tensita sono stati ottenuti, in assenza di so-
glie di riferimento, attraverso il metodo di
classificazione spaziale Natural break, che
richiede come dato di ingresso 1’assegnazio-
ne del numero di classi, definite sulla base
della carta della pericolosita da suolo a sca-
la provinciale. Infine, la seconda macrofase
del lavoro di tesi, prevede I'inserimento nel

Regolamento edilizio e urbanistico comu-

nale (Ruec) di prescrizioni circa misure di

protezione da rischio da radon, differenzia-

te a seconda delle classi di rischio indivi-

duate e attuate mediante idonee tecniche di

intervento.

Caserta citta densa. Tre
visioni per il cambiamento
Gabriella De Luzio

(Relatore: Prof. Michelangelo Russo,
Correlatori: Enrico Formato e Raffaele
Cutillo)

La tesi nasce come uno studio del tutto spon-
taneo a supporto della redazione del Piano Ur-
banistico Comunale, e propone una visione
alternativa per un possibile progetto di citta.
La peculiarita del territorio casertano sta
nella compresenza, all'interno del suo palin-
sesto, di complessi monumentali e di grandi
aree dismesse. Tuttavia per troppo tempo
la grandeur della Reggia e di San Leucio ha
rappresentato il punto di vista privilegiato
con cui si e guardato alla citta. La contempo-
raneita postula, al contrario, un orizzonte di
senso piu largo, che dia dignita anche a quei
luoghi negati, abbandonati o a rischio, il cui
riuso puo dare vita a nuove centralita e ad un
benessere diffuso.

Dal complesso di informazioni raccolte
emergono tre temi predominanti:

- laReggia come sistema autonomo;

- ilterritorio dello scarto;

- lefratture infrastrutturali.

Questi temi, oltre ad individuare catene di
spazi dove prevalgono determinate caratte-
ristiche, rappresentano anche il risultato di
logiche di pianificazione e gestione del ter-
ritorio risultate fallimentari. Per esplicitare
tali questioni ci si e serviti di alcune figure
della trasformazione, ovvero di immagini
urbane interpretative sulle quali & possibile
strutturare strategie e politiche.

La figura monumentale ¢ costituita dal com-
plesso vanvitelliano della Reggia e si fonda
sullimmagine dell'asse. La proposta proget-
tuale ¢ quella di ricomporre questultimo
grazie all'interramento della ferrovia e di
restituirgli dignita paesaggistica attraverso
la trasformazione di viale Carlo III in parco
lineare. Nella parte superiore l'idea & di ren-
dere permeabile il bordo, aprendo tutti gli ac-
cessi esistenti e creandone quattro in punti
significativi, cosi da rendere effettivo I'auspi-
cato riverbero sugli spazi a contorno.

La seconda figura e quella della variante, che
¢ complessa perché intercetta una serie di
luoghi molto diversi tra loro senza relazio-
narsi con essi.
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Le tre Figure della trasformazione del lavoro di tesi di Gabriella De Luzio

Lidea e di trasformarla in un'infrastruttura
paesaggistica che tenga insieme una green-
belt agricola, in cui le funzioni siano di ricer-
ca e sperimentazione agroalimentare, non-
ché di esposizione dei prodotti di qualita e di
consumo a kmo.

Infine, la figura civica si fonda sulla futura
dismissione del ramo ferroviario Caserta-Be-
nevento: il tracciato diventa una spina su cui
si innesta la mobilita leggera e che tiene in-
sieme una serie di spazi a loro volta dismessi,
iquali, una volta riqualificati, assumono una
funzione pubblica. La proposta di destinazio-
ne delle tre aree e di: residenze e attrezzature
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per studenti nell'ex scalo ferroviario; un par-
co per lo sport e il tempo libero all'interno
dell'ex Macrico; un parco energetico-didatti-
co nell'ex cava di Luserta, che fa da fondale
paesaggistico e ritrova la sua vocazione pro-
duttiva.

In termini progettuali, si sono esplorate
le potenzialita dell'intersezione di due tra
questi sistemi, ovvero l'area tra San Leucio e
Casagiove ad ovest della Parco della Reggia,
poiché essa racchiude molti paesaggi diversi
ed e inoltre una delle parti con maggiore pre-
senza di rischio idrogeologico. Concretamen-
te la proposta si traduce in una serie di azioni

di tipo ecologico e di tipo urbano, a cui si as-
sociano nuove funzioni. Per quanto riguarda
quelle ecologiche, si ¢ pensato alla creazio-
ne di aree volano per la resilienza idraulica,
che lasciano spazio ad attivita ricreative nei
periodi di acque basse, mentre permettono
il naturale sviluppo della biodiversita nei
periodi di acque alte. In corrispondenza del
rischio frana si prevede invece un'azione di
rimboschimento con la creazione di percorsi
sportivi che risalgono i rilievi collinari. Infi-
ne, il riciclo delle cave si traduce nella loro
messa in sicurezza e nel successivo progetto
di riuso, con I'inserimento di maneggi, spazi
attrezzati per il climbing e I'escursionismo e,
nel caso della cava di S. Lucia, di un audito-
rium.

Parco, che permettono di avere continuita
nella fruizione degli spazi verdi grazie alla
nuova permeabilita del bordo. Si prevedono,
inoltre, dei sistemi di superamento della va-
riante con lo scopo di riammaliare il tessuto
dei campi, andando a creare una rete in cui
masserie, pattern agricolo pedemontano e di
pianura, insieme a piccoli padiglioni didat-
tici, costituiscono un nuovo percorso per il
leisure e il consumo a kmo.

Le azioni di tipo urbano, invece, prevedono
in primo luogo la pedonalizzazione dei bor-
ghi e I'apertura dei cortili storici al pubblico,
incoraggiando la tipologia dell'albergo diffu-
so. Si & poi considerata la possibilita di creare
nuovi ingressi al

Lo spazio condiviso, infine, nasce dallin-
tersezione tra materiali urbani e materiali
ecologici, ed ¢ all'interno di questo che si in-
serisce 'uomo, il cittadino. E rappresentato
tramite una fascia che si dilata e si restringe
a seconda degli elementi che incontra, an-
dando a creare una corona che espande la
fruizione turistico-ricreativa del Parco e del
Belvedere verso il territorio circostante.



Nature urbane per Ponte
Mammolo
Simona Russo

(Relatore: Prof. Gianni Celestini,
Corretore: Dalila Russo)

11 progetto di tesi propone la riconfigurazione
spaziale e paesaggistica di Ponte Mammolo,
nodo di scambio urbano a carattere regiona-
le, situato nel quadrante nord-est di Roma, in
un quartiere popolare ad alta densita abitati-
va e limitrofo alla Riserva Naturale della Valle
dell’Aniene.

Un territorio che dal 2003 ha cambiato total-
mente volto, diventando la porta d’accesso
da e per Roma-est. Nel nodo di scambio tra
la stazione metropolitana, il capolinea dei
COTRAL e anche quello degli autobus, tran-
sitano giornalmente oltre 13.000 persone: un
luogo segnato da fenomeni di degrado ma allo
stesso tempo dotato di un elevato potenziale
di rigenerazione dello spazio urbano a condi-
zione che si inverta il tradizionale punto di
vista incentrato esclusivamente sull’aspetto
infrastrutturale e nodale, non curante di quel-
lo ecologico, ambientale e soprattutto sociale.
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Dall'analisi dello stato di fatto si e palesata una
situazione ambientale, ma anche e soprattut-
to sociale allarmante, poiché l'area presenta
uno dei piu alti tassi di inquinamento sia at-
mosferico che delle falde, maggiore anche ri-
spetto alla discarica di Malagrotta quando era
in esercizio. La tesi propone un programma e
non un disegno, per riattivare - con tempi pro-
grammati, attori coinvolti e fruitori designati
—illuogo e qualificare il paesaggio urbano dal
punto di vista ecologico e sociale.

Per depotenziare 'impatto del sistema infra-
strutturale & necessario infatti crearne uno
ancora piu forte, costituito dalla vegetazione,
che diventa essa stessa materia che struttura
spazi migliorandone la vivibilita, 1'aria, ma
soprattutto ha il compito di dare un'anima e
una riconoscibilita a questo luogo, che a oggi
risulta un “non luogo” che genera solo timo-
re e aliena chilo vive.

Il cuore della proposta ¢ la progettazione di
un bosco urbano, declinato in differenti se-
sti di impianto che ne definiscono la forma,
differenti tipi di spazi: di sosta, di attesa, per
la socialita. Un percorso ciclo-pedonale attra-
versa il sistema degli spazi liberi proponen-
do un nuovo sguardo, nuovi usi e compor-
tamenti sociali. Ecco perché “nature”, ecco
perché “urbane”.
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Reimagining planning cerca, a partire
dalle pratiche e assieme a chi le pratiche
le compie, di formulare proposte concrete
di ripensamento del nostro lavoro,

dei temi di ricerca e didattica, della
responsabilita dei nostri ruoli nell'ambito

dell’azione pubblica.

Reimagining Plannin

ian Uran Flan

A R

ENN Bl

a cura di Daniela De Leo

Reimagining planning

Daniela De Leo

Reimagining planning. Indirizzi di lavoro per
urbanisti e formatori di urbanisti

La ricerca sulle pratiche dei planner italiani
svolta con John Forester (INU Edizioni, 2018) e
quella sui prof(ass)essori (FrancoAngeli, 2017),
dedicata all’esperienza di tredici docenti uni-
versitari che hanno svolto il ruolo di assessore
all’'urbanistica/al governo del territorio, han-
no puntato ad avviare una discussione ampia
sul complesso delle nostre attivita, di urbani-
sti e formatori di urbanisti, sollecitando una
riflessione, da piu parti ritenuta essenziale,
sulla ridefinizione critica dei nostri campi di
azione e della relativa formazione universita-
ria che “eroghiamo™.

Le recenti iniziative di presentazione naziona-
le di entrambe i lavori — a maggio a Milano?
e poi a luglio a Roma3 — hanno confermato
l'utilita di un confronto serio e approfondito
sui molti modi di praticare e insegnare il “fare
urbanistico”, oltre che sulla necessita di supe-
rare steccati e antinomie al fine di rendere: a)
maggiormente sensato il nostro lavoro di ri-
cerca, b) piu efficaci le nostre pratiche, c) pitt
appropriata I'articolazione e il focus dei nostri
insegnamenti.

In quest’ottica, la pubblicazione del lavoro
con INU Edizioni nella collana Accademia —
come ci ricorda Moccia nel suo articolo —e il
rilancio dei temi in discussione su queste pa-
gine — anche nella prospettiva dell'intreccio
con pratiche e punti di vista internazionali
(Marchigiani e Chitti) — rappresentano un ul-
teriore segnale di fertilita di un approccio ba-
sato su un pragmatismo che abbiamo definito
critico (De Leo, Forester, 2017) e che si propo-
ne di essere utile a fare meglio.

Dai contributi e poi dalle discussioni avvia-
te emerge con forza la prova che entrambe i
lavori siano tutt’altro che meri reportage e si
connotino, invece, come ricerche mirate che
nascono dentro una comunita e con questa
vogliono confrontarsi*. Non si tratta, infatti,
di riportare asetticamente pratiche altrui,
ma di cercare di capire — dalle pratiche e as-
sieme a chi le pratiche le compie — come si
puo e si deve fare per ripensarle e, dunque,
praticarle e insegnarle meglio. Il tutto al fine
di formulare, congiuntamente, proposte con-
crete di ripensamento del nostro lavoro, dei
temi di ricerca e didattica, della responsabi-
lita dei nostri ruoli nell’'ambito dell’azione
pubblica (De Leo 2018).

Sullo sfondo c’e senz’altro I'intenzione espli-
cita di provare a colmare una latente insod-
disfazione rispetto a certe tendenze della di-
dattica, allo stato dell'universita pubblica nel
nostro paese, a certe prassi della disciplina e
delle pratiche piu diffuse. Questa intenzione
si manifesta, in questi lavori, nella pervicace
volonta di analizzare, approfondire, compa-
rare per capire come fare a fare e insegna-
re meglio, nonostante le condizioni siano
tutt’altro che favorevolis.

Entro queste stesse condizioni, la prospetti-
va di una serie di prossimi incontri nazionali,
costruiti allo scopo di favorire il confronto e
la discussione strutturata, lanciata in occa-
sione dell’evento milanese, appare decisa-
mente promettente quanto necessaria. An-
che per riuscire a fare davvero massa critica
con almeno due mosse. Da un lato, mettendo



da parte dicotomie come quella tra tecnica
e politica, tra I'urbanistica insegnata nelle
facolta di architettura e quella insegnate nel-
le facolta di ingegneria o nei politecnici, tra
progetti e politiche urbane, tra pianificazio-
ne spaziale e governo del territorio; dall’altro
cercando di concentrare l'attenzione sul ri-
lancio dei percorsi formativi utili ad affron-
tare sfide che si fanno sempre pitt complesse,
richiedendo, per tanto, I'attivazione e la com-
binazione di tutto il nostro sapere oltre che
della nostra esperienza.

Le molte asimmetrie di potere, la cresci-

ta delle diseguaglianze alla scala urbana e

territoriale, le pervicaci resistenze alla tra-

sformazione, sono oggi gli ambiti nei quali
si infrangono maggiormente le ambizioni

e le promesse piu alte rispetto alle abilita,

possibilita e responsabilita del nostro agire.

Ovviamente non c’¢ alcun automatismo tra

confronto strutturato sulle posizioni e tra-

sformazione degli approcci, ma una diversa
consapevolezza e fiducia in una expertise che
va oggi profondamente ripensata puo forse

servire a:

. riprendere voce sul senso e il valore
della disciplina che abbiamo l'onere di
praticare e insegnare recuperando una
reputazione in gran parte messa a repen-
taglio da prassi non sempre ineccepibili;

. accrescere/migliorare/rafforzare il qua-
dro delle competenze rilevanti per l'a-
zione urbanistica entro la sfera pubblica;

. fare i conti con la responsabilita di at-
trezzare i nostri studenti alle “avventure
rischiose”, non facilmente riducibili ri-
spetto alle molte implicazioni politiche,
etiche e deontologiche.

Si tratta di avanzamenti diffusamente perce-

piti come necessari ma spesso dispersi nella

singolarita delle esperienze e nella solitudi-
ne dei punti di vista che il lavoro di ricerca
sulle pratiche dei planner cerca di contrastare
in maniera esplicita. Occorre, in ogni caso, la
maturazione di un posizionamento che non
sta solo in un paio di libri 0 in una rivista ma

che deve circolare, essere messo alla prova e

affermarsi, entro una comunita di pratiche

consapevoli del proprio ruolo nell’incidere
sugli indirizzi di intervento e trasformazione

di citta e territori.

In questa prospettiva appare utile provare ad

accogliere e discutere contributi che prova-

no a formulare proposte di metodo e di meri-
to sull’orientamento da dare al nostro lavoro

e al nostro modo di stare dentro questa disci-
plina, complessa e fragile, ma, senz’altro ric-
ca di sfide che non possiamo non affrontare
insieme. Oppure possiamo stare a guardare,
coccolando le nostre critiche o, peggio, le no-
stre proprie piccole grandi insoddisfazioni.

1. Labruttezza dell'oramai diffuso termine
ministeriale rivela forse drasticamente il basso
livello oramai raggiunto nella considerazione
e valorizzazione del nostro lavoro.

2. Alliniziativa presso il PoliMi, promossa e
organizzata da P. Gabellini, oltre a chi scrive
hanno partecipato A. Balducci, B. Bonfantini,
G. Caudo, P. Di Biagi, E. Marchigiani, W.

Tocci, con il coordinamento di F. Infussi.

3. All'iniziativa presso la Sapienza di Roma,
organizzata da chi scrive hanno partecipato
J. Forester, E. Lo Piccolo, ED. Moccia.

4. «Quando laricerca ha per oggetto lo stesso
universo sociale in cui si realizza, i risultati
possono essere immediatamente investiti
come strumenti di conoscenza riflessiva
delle condizioni e dei limiti sociali nel lavoro
scientifico, che & una delle armi principali della
vigilanza epistemologica» (Bourdieu 2013, p.55).

5. Lalegittimazione della competenza tecnica
—di cui siamo portatori e formatori — vede
nel nostro paese (e nei nostri settori in
particolare) un vistoso flesso in picchiata
dovuto, dapprima, al susseguirsi degli scandali
delle varie caste, e poi dalla diffusione dei
populismi, nonostante sia sempre piu evidente
la combinazione perversa di incompetenza e
rischi per la democrazia (Nichols, 2017) nella
convinzione che «se 'ignoranza non e un
valore di cui andare fieri, le €lite e gli esperti
che tendono a chiudersi nel proprio campo
non sono senza peccato» (Cassese, 2018).
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Utilita di Reimaging
Planning per gli urbanisti
italiani

Francesco Domenico Moccia

N

La collana Accademia ¢ stata fondata da
INU Edizioni per raccogliere i risultati delle
ricerche universitarie e, in generale, saggi
teorici prodotti in quell’ambiente. Sebbene
rispondesse a una crescente domanda svi-
luppata a seguito dell'introduzione degli
studi dottorali nel nostro ordinamento e
dell’esercizio della valutazione della pro-
duzione scientifica del personale impiegato
nelle universita o che aspirano a entrarvi,
poteva collocarsi in un settore molto spe-
cifico all'interno dell’INU, se non essere
giudicata, nel peggiore dei casi, un corpo
estraneo. Questo suo undicesimo volume
contribuisce, invece, a spazzare ogni dubbio
che poteva essersi insinuato, quantunque
non alimentato dalle precedenti pubblica-
zioni. Reimaging Planning, curato da Daniela
De Leo e John Forester, infatti, & un fonda-
mentale quadro critico e ragionato sulle
pratiche urbanistiche in Italia. Esito di una
ricerca, condotta con un metodo scientifico
basato su sofisticate teorie della pianifica-
zione, che ritiene centrale indagare su come
si pianifica, &€ a mio avviso forse I'unica dav-
vero appropriata per il nostro settore. Lo e
certamente di piu di quelle che assumono
metodi o argomenti di altre discipline, sen-
za apportare significative conoscenze per lo
specifico dell’'urbanistica, sebbene possano
acquisire qualcosa sulla natura delle citta e
del territorio o sulla societa urbana e le sue
dinamiche, come succede in economia, so-
ciologia o geografia con mezzi propri e me-
todologicamente pili rigorosi.

La nostra comunita accademica stava vi-
vendo una frattura che, in certi passaggi, e
arrivata fino ad aperti conflitti, tra quella
parte di professori dediti all’attivita profes-
sionale — che rivendicano la “scientificita”
del progetto e il suo valore di attivita acca-
demica legittima — e quelli che si dedica-
vano a tempo pieno alla didattica e alla ri-
cerca universitaria col privilegio di vedere
tutta la loro attivita pienamente valorizzata
ai fini della valutazione. Questa frattura e
stata presa a motivazione, da parte dell’Or-
dine degli Ingegneri, per sostenere la tesi
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dell’allontanamento della formazione uni-
versitaria dalla realta professionale, con la
conseguente affermazione della necessita
di porvirimedio con una formazione gestita
dagli Ordini. Lo studio delle pratiche sem-
bra quindi una buona strategia per curare
questa frattura. Da una parte afferma come
l'attivita professionale puo essere oggetto
della ricerca scientifica (e non qualcosa di
estraneo e nemico, o eticamente sospetto);
anzi e il suo oggetto privilegiato quando si
tratta di governo del territorio. Dall’altro ri-
conosce all’urbanistica e alla pianificazione
territoriale la natura di sistemi di conoscen-
ze pragmatiche: le ritiene costituite da tutto
cio che e in grado di migliorare l'attivita dei
pianificatori e degli urbanisti nell’esercizio
del loro compito sociale. La sua osservazio-
ne deve avvenire in maniera critica, sosten-
gono i nostri due curatori, i quali scelgono
una particolare strategia di indagine con la
quale spingono i medesi urbanisti e piani-
ficatori intervistati a riflettere criticamente
sulle proprie esperienze.

I quattordici profili restituiscono una rasse-
gna dell'urbanistica italiana in molte delle
sue sfaccettature e del tutto originale. In-
fatti, la letteratura che si occupa di quanto
e come fanno i nostri colleghi e dei risultati
che ha la loro azione & estremamente pove-
13, specie se comparata con quella letteratu-
ra che presenta propositi, teorie, aspirazioni
e sostiene e propaganda progetti anche se
non saranno mai realizzati, oppure, se re-
alizzati quali effetti hanno determinato a
vantaggio delle popolazioni e dell’ambiente
da essi interessati. Personalmente, essendo
stato coinvolto, come tanti altri professori
universitari, in amministrazioni locali o re-
gionali, dopo tangentopoli, per ridare credi-
bilita a queste istituzioni, insieme agli altri,
ci eravamo sempre scambiati il desiderio di
fare un bilancio di quale apporto avevamo
dato, senza mai riuscire a trovare tempo e
modo di condurre questa riflessione. A que-
sto desiderio condiviso ha finalmente dato
una risposta una parte di questo volume,
insieme a un altro volume sempre curato da
De Leo, connesso alla stessa ricerca e intito-
lato L’'urbanistica dei prof(ass)essori (Franco-
Angeli, 2017).

Loriginalita della ricerca e il modo in cui
si presenta questa raccolta che, per quanto
possa anche essere considerata incompleta,
restituisce un quadro di storie, racconti au-
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tobiografici esito di un dialogo con i cura-
tori. Questi, agiscono in maniera maieutica,
rispettando opinioni e convinzioni dell'in-
tervistato ma spingendolo a farsi doman-
de a cui non avrebbe pensato da solo, per
avere una conoscenza pil approfondita dei
fatti che gli sono capitati e delle azioni che
hanno messo in campo. Questo metodo si
muove in direzione opposta alla costruzio-
ne di teoria: procede verso le singolarita, le
contingenze, la soggettivita di ciascun atto-
re con il proprio modo di vedere la realta e
di interpretarla seconda la sua visione del
mondo. Chi volesse leggere questo libro per
trovarvi verita universali o resoconti og-
gettivi e distaccati, resterebbe deluso. Qui
si afferma che l'arena della pianificazione
¢ fatta dalla diversita dei suoi soggetti e
dall’interazione che riescono a realizzare,
nonostante quelle diversita. Poiché e questo
l'oggetto dello studio, non si puo restituire
che con il racconto di storie, dove non si
sopprime nessuna sfumatura per ottenere
schemi generalizzabili; al contrario, si da
valore a ogni specificita per sottolineare I'ir-
ripetibilita dell’esperienza, insieme al suo
elevato valore educativo e d’'insegnamento.
E l'inevitabile paradosso contenuto in due
contrapposte ma molto popolari affer-
mazioni: “La storia ¢ maestra di vita” e “la
storia non si ripete se non come una farsa”.
Un paradosso che pratichiamo quando rac-
contiamo favole ai bambini per insegnare
divertendo; quando ripetiamo gli eventi del
Risorgimento, per continuare a sentirci uni-
tiin un legame nazionale; quando leggiamo
i racconti dei testi sacri, per identificarci
in comunita religiose. Il mistero della nar-
razione coinvolge gli ascoltatori come gli
autori, intessendo legami articolati su una
molteplicita di piani: etici (come distingue-
re il giusto dall’errato), razionali (perché era
meglio fare quella determinata azione per
raggiungere quel determinato risultato),
emotivi (cosa sentivo nel fare cio che ho
tatto). In altri termini, prende la decisione
per quello che ¢ — non riducibile solo a un
calcolo — quando e presa in pubblico, dentro
una rete di relazioni sociali e rivolta al loro
rafforzamento. Allora, ritengo che la scelta
dello stile narrativo dipende proprio dal fat-
to che i curatori di questo libro, assegnano
alla pianificazione questa missione di inte-
grazione sociale. Le pratiche urbanistiche e
di pianificazione sono conversazioni sociali

che mirano a prendere decisioni condivise,
rafforzando i legami, integrando i diversi,
trasformando le dispute e i conflitti in con-
sensi. Se si leggono le pratiche presentate
in questo volume secondo questo binario
interpretativo da me suggerito, senza, cre-
do, forzare il senso dei testi —anche se posso
aver evidenziato concetti non cosi esplicita-
mente avvertiti — allora il governo del ter-
ritorio si inserisce a pieno titolo nella que-
stione del governo locale o della governance.
Mi piace sottolineare questa inflessione
proprio all’interno della collana e della ri-
vista del'INU, sul quale alcuni stereotipi si
sono accumulati nel tempo cancellando la
molteplicita delle sue componenti culturali
e dei ruoli svolti. Per questa via si valorizza,
infatti, quell’anima olivettiana che deter-
mino la svolta dellimmediato dopoguerra,
quando l'urbanistica si doveva elevare a
strumento di modernizzazione nazionale
accompagnando le comunita verso 'indu-
strializzazione in un processo evolutivo
senza traumi. In una fase storica del tutto
diversa, con un sistema urbano dissipatore
di risorse naturali da convertire in spazi so-
stenibili, si potrebbe decretare I'inattualita
dell’'urbanistica se quest’ultima non ritro-
vasse quella capacita di prefigurare il futuro
dentro le comunita.



Innovare la didattica
universitaria
attraverso pratiche di

delocalizzazione
Elena Marchigiani

La lettura di Reimagining Planning. How Ita-
lian Urban Planners Are Changing Planning
Practices aiuta a pensare: molte sono le ri-
flessioni su come innovare la formazione
universitaria che questo testo mi ha offerto
al ritorno da un intenso workshop di proget-
tazione urbanistica in Albania, con studenti
di Architettura e di Economia delle Univer-
sita di Trieste e Scutari . Nelle brevi note che
seguono, la scelta di raccontare in prima
persona l'esperienza didattica svolta, cosi
come il tentativo di desumere dalla pratica
concreta alcune (limitate) speculazioni in-
tendono sottolineare sia I'interesse della for-
ma proposta da questo libro (un repertorio di
«practitioners’ stories»), sia 'attualita delle sue
finalita («to understand and investigate the di-
verse skills necessary to strengthen and enhance
not just research but especially [...] our teaching
committments») (pp. 9, 10).

La difficolta di lavorare in contesti
alieni

Lesperienza sul lago di Scutari e stata partico-
larmente complessa per la sensazione di delo-
calizzazione che tutti noi — docenti e studenti
triestini—abbiamo provato. Le condizioni con
cui ci siamo confrontati nei cinque giorni di
workshop residenziale sono state spiazzanti,
non solo per ragioni geografiche e nonostan-
te avessimo condotto una serie di attivita
preparatorie (sopralluoghi, incontri con am-
ministrazioni e attori locali, questionari agli
abitanti). Lavoravamo in un campo ibrido, tra
Pl'attivita di formazione, ricerca-azione e public
engagement. Ladesione a un'iniziativa di coo-
perazione internazionale era stata una scelta
consapevolmente di parte. Non si trattava di
una terza missione a supporto di politiche
pubbliche note e consolidate. Quello che ci
interessava era portare a sintesi le tre missio-
ni dell'universita, per esplorare attraverso il
progetto forme di sviluppo locale e di innova-
zione sociale, in territori segnati da una forte
tensione tra la protezione attiva delle risorse
ambientali e le pressioni di una crescita eco-
nomica di stampo neo-liberista.

La mission affidata a professori e studenti
era tuttavia solo apparentemente chiara. Le
routine operative degli stakeholder locali, cosi
come i rapporti tra i diversi livelli di governo
e competenze si collocavano in un frame di
prassi e politiche a noi estraneo, che i pochi
giorni a disposizione rendevano difficile da
approfondire. Sebbene le finalita generali
fossero esplicitate nel programma finanzia-
to, il confronto diretto con gli attori territo-
riali ha inoltre immediatamente dimostrato
come la condivisione degli approcci alla co-
struzione di un progetto di sviluppo soste-
nibile fosse tutt’altro che scontata. Sia pure
in un tempo ridotto, il workshop ha dato luo-
go a un'arena di discussione in cui i diversi
soggetti hanno presentato interessi e visioni
conflittuali. Comune e Universita locali pro-
ponevano modelli turistici importati da altri
contesti, incoerenti con i ritmi lenti e la sto-
ria di questi luoghi; per 'organismo regiona-
le di gestione delle aree protette la richiesta
di attrezzature per la fruizione delle risorse
ambientali non risultava incompatibile alla
realizzazione di nuove infrastrutture strada-
li; le istanze degli abitanti altalenavano trala
difesa dello status quo e la volonta di innova-
re le tradizioni produttive locali.

In questo scenario, trasformare la condizione
di esternalita del nostro gruppo di docenti e
studenti in un punto di forza dell’intero pro-
cesso significava rivestire il difficile ruolo di
‘mediatori’. Un ruolo che ci siamo tuttavia
dovuti guadagnare, attraverso un lavoro fa-
ticoso di ricomposizione e di attribuzione
di senso progettuale a un quadro altamente
eterogeneo di idee e valori.

Un‘opportunita per riflettere su

competenze, strumenti e profili

Durante il workshop abbiamo camminato,
parlato con i rappresentanti delle istituzioni
e gli abitanti, discusso con studenti e profes-
sori dell’'Universita di Scutari. Limitato & sta-
to il tempo dedicato al ridisegno degli spazi,
anche se questa era 'expertise che accreditava
la nostra presenza, e che abbiamo cercato co-
munque di sostanziare attraverso esiti con-
creti e di qualita. Assai pit consistente e stato
I'impegno rivolto a superare atteggiamenti
competitivi tra le diverse conoscenze e abi-
lita in campo, le nostre e quelle degli inter-
locutori con cui abbiamo interagito. E perd
proprio grazie a questo esercizio di sconfina-
mento rispetto alle modalita ordinarie di fare

didattica sul/con il progetto urbanistico che
I'esperienza albanese ci ha insegnato tanto,
imponendoci di praticare molte questioni
ricorrenti nelle storie raccontate da De Leo
e Forester. Questioni che ribadiscono la ne-
cessita di attualizzare la formazione dell’ar-
chitetto e dell'urbanista, operando congiun-
tamente allinterno e all’esterno delle aule
universitarie.

Forte e stato infatti lo stimolo a maturare
skills non meno importanti e complementa-
ri a quelle del progetto spaziale. A tal fine,
abbiamo messo in atto un gioco continuo di
distanze. Guardare da fuori ci ha consentito
di vedere e mostrare risorse, peculiarita e po-
tenzialita in modi diversi da quelli connessi a
una fruizione quotidiana del territorio; modi
che possono aiutare gli attori locali a ricali-
brare le proprie posture e proiezioni. D’altro
canto, immergerci, ascoltare per superare
i pre-giudizi e riconoscere la validita delle
competenze altrui, aprirci alla costruzione di
relazioni empatiche con i luoghi e le perso-
ne, essere disponibili ad auto-scartare le no-
stre posizioni ci hanno spronato a riflettere
su come la conoscenza orientata al/dal pro-
getto si avvalga anche di processi di appren-
dimento collettivo, non solo di input raccolti
ed elaborati in maniera autonoma. Cionon-
dimeno, in questo percorso di learning by
doing, abbiamo toccato con mano I'inadegua-
tezza dei nostri linguaggi tecnici (verbali e
grafici) a tradurre e comunicare in maniera
chiara ed efficace quanto avevamo appreso e
volevamo consegnare a una discussione pub-
blica. Non meno forte ¢ stata la frustrazione
provata da studenti e ‘progettisti in erba’ nel
comprendere come gli assetti spaziali prefi-
gurati non fossero altro che proposte tenta-
tive e provvisorie, all'interno di un percorso
ben piu lungo. Un percorso di framing e re-
framing di attori e punti di vista, situazioni
e problemi, soluzioni il cui esito auspicato
—ma eventuale — avrebbe potuto essere una
condivisione (quantomeno parziale) con le
comunita locali degli interventi di riqualifi-
cazione che si sarebbero andati a realizzare.
E del resto I'esperienza a insegnare come il
‘fare urbanista’ sia un mestiere complesso e
multiforme, dai confini variabili, dai molti
profili e, proprio per questo, troppo spesso
erroneamente giudicato debole o irrilevante.
Un mestiere in cui il progetto spaziale € un
ingrediente fondamentale, ma soprattutto
¢ il deposito concreto di un intenso sforzo a
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mettersi in tensione con la varieta dei conte-
sti materiali e immateriali in cui siamo chia-
mati a operare, a ricalibrare i nostri atteg-
giamenti per aggiornare tools concettuali e
operativi. Spesso impariamo per prova e per
errore, per ‘strappi’ o affinamenti successivi,
quando abbandoniamo le comfort zones per
addentrarci in terreni che ancora non abbia-
mo esplorato.

Ecco allora che, se ridurre I'apprendimento
di queste soft skills a formule teoriche e codi-
ficate di insegnamento universitario appare
controproducente, ampliare il campo dei
contesti formativi puo forse essere una via
per ragionare — insieme ai nostri studenti —
su come coltivare la sensibilita a imparare
a innovare attraverso linterazione e I'im-
mersione diretta in condizioni territoriali,
ambientali e sociali oggi sempre piu proble-
matiche (wicked). Una sensibilita che segna
la differenza tra I'acquisizione (e la trasmis-
sione) della sola expertise tecnica e la matu-
razione dell’abilita a svolgere una pratica
professionale (e didattica) tanto competente,
quanto relazionale, critica e riflessiva. Una
pratica che — come piu volte ribadito nel li-
bro curato da De Leo e Forester — per alcuni
di noi continua a essere inscindibile da un
forte impegno personale, intellettuale ed
emotivo, valoriale ed etico.

URBANISTICA INFORMAZIONI

Per un dibattito sulla
varieta e l'evoluzione
continua della nostra

professione
Marco Chitti

Con Reimagining Planning. How Italian Plan-
ners are Changing Planning Practices, Daniela
De Leo e John Forester ci aprono una finestra
sulla varieta delle pratiche dei “planners” ita-
liani, all’interno, ma soprattutto al di fuori,
del perimetro canonico dell'urbanistica dei
piani. Lapproccio scelto dagli autori, che si
inserisce in una ormai lunga evoluzione del
lavoro di John Forester sulle “pratiche”, ovve-
ro sull'urbanistica “agita” piuttosto che quella
“teorizzata”, e affascinante e relativamente
nuovo nel contesto italiano e anche solo per
questo si tratta di un contributo piu che ben-
venuto. Percorrendo le quattordici storie di
“urbanistica praticata” si comprendono bene
la fatica, 'improvvisazione proattiva e reat-
tiva, il bricolage, il compromesso, insomma,
tutti quegli elementi di storie professionali
talvolta pasticciate, caotiche ma vissute, che
ci guardiamo bene dall'insegnare all'univer-
sita, preferendogli l'ordine e la logica delle
teorie o 'appagante retorica dell'urbanista ra-
zionale e progressista contro la politica ottusa
€ compromessa.

Vivendo in prima persona e poi investigan-
do come ricercatore le molteplici pratiche
dell'urbanistica in contesti complessi e forte-
mente conflittuali, come la cooperazione in-
ternazionale e lo sviluppo, mi sono reso conto
di come, alle pur innumerevoli teorizzazioni
ed analisi sul tema, sfuggano la ricchezza e
la profondita del lavoro sul campo. Cosicché,
alla fine, ogni analisi finisce per rimandare
a una sfumatura della medesima risposta: e
una questione di potere, di interesse econo-
mico, di conflitto, di resistenza, etc. Queste
prospettive, che certamente colgono nel se-
gno, si rivelano purtroppo di scarsa utilita per
dei professionisti che, se da un lato sono ben
consapevoli di agire immersi in un inviluppo
di interessi contrastanti, dall’altro convivono
con “Iimperativo dell’azione”, perché, come
ben detto dai due autori, “At the end, someo-
ne has to do the job”. Nessuna sorpresa quindi
quando, dialogando con i planners che ope-
rano in questo campo, emerge quanto questi
mondi professionali trovino le analisi che la

teoria offre loro, da un lato eccessivamente e
sterilmente critiche, dall’altro inadatte a sti-
molare un miglioramento nel loro modo di
lavorare. In questo senso il lavoro di De Leo e
Forester ¢ un passo in avanti importante verso
una “teoria per I'azione” che, partendo da una
maggiore comprensione della varieta e flessi-
bilita delle pratiche, suggerisca modi concre-
ti in cui gli attuali e futuri planners possono
ricavare degli spazi di azione e manovra mal-
grado il contesto politico, economico e sociale
in cui si trovano a operare. Lobiettivo dei due
autori, dichiaro e condivisibile, & di contribu-
ire alla costruzione di una teoria dell’azione e
per l'azione, che sia innanzitutto di supporto
all'insegnamento e alla formazione dei futuri
e attuali pianificatori. Certamente puo sem-
brare una teoria “debole”, poco strutturata e
troppo induttiva, 'ennesimo prodotto di un
campo disciplinare, la pianificazione urbani-
stica, che ha sempre sofferto del non avere un
suo corpus teorico definito e forte. Al contra-
rio, la comprensione delle pratiche urbanisti-
ca che i due autori si prefiggono si adoperano
a sistematizzare in questo testo, & forse uno
dei contributi piu interessanti a un campo di-
sciplinare e professionale che dovrebbe mag-
giormente riconosce e rivendicare il suo esse-
re innanzitutto “pragma”, cioe azione.

Dal punto di vista metodologico, il lavoro sul-
le interviste, o meglio, la “co-costruzione di
storie” fatta dai due curatori € una strada af-
fascinante, quanto faticosa e “sdrucciolevole”
per un ricercatore. Incalzare l'interlocutore,
spingerlo a tralasciare i giudizi e il “che cosa
pensa sia giusto fare”, per concentrarsi invece
sul “che cosa ha effettivamente fatto”, € una
strategia d’inchiesta che puo produrre mate-
riale estremamente dettagliato, ricco e pro-
fondo, ma che si presta senza dubbio a molte-
plici, e a volte fragili, interpretazioni. Il rischio
principale ¢ la tentazione di concentrarsi su
quello che funziona, sulla parte bella e moti-
vante delle esperienze singole, perdendo pero
di vista le frustrazioni, sorvolando su limiti
e inesattezze e restituendo solo una versione
parziale e soggettiva dei fatti. Per questo, & im-
portante mettere in chiaro cosa queste “storie
co-generate” ci possono dire della fatica del
pianificare e cosa no, quanto fanno emergere
e quanto invece nascondono: gli insuccessi, i
non detti, le frustrazioni, i compromessi poco
onorevoli che fanno parte di un mestiere che
non puo che sporcarsi le mani con le diverse
realta del terreno.



Per concludere, questo libro ha 'indubbio
merito di portare la riflessione sulle molte-
plici pratiche della pianificazione in Italia
al di fuori del perimetro a volte ristretto e
autoreferenziale del dibattito nazionale, ag-
ganciandolo a un pitt ampio discorso globale
sulla varieta e I’evoluzione continua di una
professione il cui perimetro d’azione si sta
ampliando e modificando, in Italia come al-
trove, in reazione a nuove sfide ambientali,
sociali ed economiche. Illustrando le molte-
plici pratiche della pianificazione italiana
a un piu ampio pubblico anglofono, questo
testo ha per me un doppio merito: da un lato,
di ancorare a un contesto pitt ampio il dibat-
tito sulla natura del lavoro dell’urbanista,
liberandolo da false rivendicazioni di un “ec-
cezionalismo” italiano inesistente; dall’altro,
di far conoscere alla pubblicistica interna-
zionale la storia e l'attualita urbanistica ita-
liane che, da un osservatorio extraeuropeo e
anglosassone in particolare, appaiono poco e
mal conosciute.
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Pratiche, ricerche e sperimentazioni
segnano il percorso della Rassegna
urbanistica e ci restituisce un

quadro del governo del territorio con
significative esperienze di urbanistica
partecipata, e di nuovi attori e vecchi
attori con nuove proposte.

Il recupero urbano attraverso esperienze
di “partecipazione”: piazza Testaccio a
Roma

Strategie dell'universita per la

residenzialita Studentesca

Conoscenze per la sicurezza urbana. Il
caso di Sulmona (AQ)

Unione dei comuni “Alto Calore” e il
contratto di fiume

Dalle periferie ai ghetti urbani

Mercati immobiliari caratterizzati
dall'offerta

Rassegna urbanistica

Cinzia Bellone, Paolo Trevisani, Antonio Colonna
Il recupero urbano attraverso esperienze di
“partecipazione”: piazza Testaccio a Roma

Dalla fine degli anni ’go si ¢ andata afferman-
do in Italia una rinnovata sensibilita al tema
della partecipazione. A partire da quegli anni,
in molti comuni, si sono avviati processi par-
tecipativi — connessi alla formazione di stru-
menti urbanistici — nei quali amministratori,
tecnici, associazioni e semplici cittadini han-
no potuto, con pitt 0 meno efficacia, confron-
tarsi su obiettivi e scelte di pianificazione.
Gli studi che hanno tentato di effettuare un
bilancio di tali esperienze’, hanno eviden-
ziato che le pratiche di maggiore successo si
realizzano laddove la partecipazione & svolta
nell’ambito di processi strutturati e consoli-
dati. Questa esigenza di riferimenti solidi su
cui costruire iniziative di progettazione par-
tecipata e indubbiamente piu forte in realta
articolate e problematiche come quella della
citta di Roma; storicamente caratterizzata da
notevoli carenze di funzionamento dei propri
istituti democratici® e tecnico-amministrativi.
Nel marzo del 2006, il Comune di Roma si &
dotato? di un “Regolamento di Partecipazio-
ne dei cittadini alla trasformazione urbana”
(D.C.C.n. 57 del 2/3/2006).

Gia nelle sue premesse, tale regolamento
chiarisce che il processo partecipativo non
puo essere confinato ai momenti della “in-
formazione” e della “consultazione”, identi-
ficando la “progettazione partecipata” come
“un ulteriore livello di partecipazione” da
mettere in atto “mediante I'organizzazione
di incontri, forum, laboratori di quartiere e
territoriali, utilizzando metodologie appro-
priate, personale specializzato interno o, se
necessario, esterno all’Amministrazione Co-
munale [...]".

Per quanto concerne le competenze e le re-
sponsabilita organizzative del processo di
partecipazione, queste sono attribuite dal
Regolamento, oltre che agli uffici centrali del
Comune, anche ai Municipi.

II Municipio Roma I Centro ¢ 'unico tra i
Municipi romani, che, nel 2014, si € dotato, in
via sperimentale¢, di un proprio "Regolamen-
to sulla partecipazione popolare e sulla isti-
tuzione del Laboratorio della Cittadinanza”
(Delibera del C. M. n. 39 del 25/7/2014)5. Tale
regolamento ¢ stato la cornice di importanti
percorsi di partecipazione che hanno riguar-
dato progetti urbani complessi in contesti di
particolare sensibilita. Sebbene alcuni di que-
sti progetti non siano arrivati a compimento
0 non abbiano portato a risultati ottimali,
possiamo comunque affermare che tali espe-
rienze, al di la del loro reale e concreto appor-
to al processo decisionale, hanno contribuito
a far emergere, nelle comunita che le hanno
vissute, una nuova consapevolezza del valo-
re sociale e culturale dello spazio pubblico
urbano e del ruolo che i cittadini possono e
debbono avere nella definizione delle politi-
che e delle azioni per la sua protezione e mi-
glioramento.

Nella sperimentazione sulla partecipazio-
ne nel territorio del I* Municipio emerge in
modo eclatante, come “caso di successo™,
la riqualificazione della piazza “Testaccio”,
nell’omonimo rione storico di Roma sorto
con l'unita d’Ttalia.

Ne ripercorriamo in questo articolo liter di
progettazione e realizzazione, a volte poco
definito in termini procedurali, ma sicura-
mente molto coinvolgente ed appassionante.



Il mercato rionale di Testaccio si
sposta

I problemi igienico sanitari del mercato ri-
onale di Testaccio, agli inizi del 2000, non
appaiono piu eludibili. La struttura mostra
tutte le sue pecche rispetto alla moderna
concezione di un servizio di questo genere.
Nel luglio 2012 la nuova sede del mercato,
ubicata di fronte all’ex Mattatoio, e final-
mente pronta. Gli operatori si spostano, il
vecchio mercato viene demolito. Nel cuore
di Testaccio appare disponibile un’area di cir-
ca 3500 metri quadri.

L'attivazione del “percorso
partecipato”. Settembre
2010-novembre 2011

Limpulso iniziale & senza regole e in tutte le
direzioni. Si forma un’associazione di cittadi-
ni® con lo specifico obiettivo di seguire tutto
il processo di formazione delle decisioni fino
alla consegna della piazza finita. Anche al-
tre associazioni intervengono. L'assessorato
competente del I° municipio prende a sua
volta numerose iniziative.

Molte sono le iniziative: riunioni, interviste,
questionari. Partecipano anche i bambini
delle scuole.

Tra tante proposte, una ha I’aspetto piu forte.
Un gruppo di architetti, facendo capo all’as-
sociazione “Testaccio in piazza”, sceglie lo
slogan “Fatti la piazza tua”, lo riempie di con-
tenuti tecnici e risponde alla preoccupazione
per un cambiamento cosi importante. La fase
¢ una vera esplosione di forza. Intervengono
tutti. Molti sogni circolano per le strade. Si
immagina una piazza trasformata in piscina,
in campo di calcio, in luna park. Si chiedono
le piu diverse caratterizzazioni .

Emergono ben otto idee progettuali. In data
18 gennaio 2011 vengono esposte pubbli-
camente, ed i cittadini ne selezionano una.
Dopo una serie di ulteriori approfondimenti
e rielaborazioni, il progetto viene donato con
orgoglio al Comune di Roma, assessorato alle
opere pubbliche, in data 30 novembre 2011 a
nome della comunita che collettivamente lo
ha elaborato. La richiesta e di realizzarlo. I
contributo progettuale si rivelera sostanzial-
mente inutile ai fini procedurali successivi.
Nei tentativi di progettazione partecipata
che si sono succeduti, ai cittadini verra pru-
dentemente chiesto di limitarsi alla formu-
lazione di criteri, con al massimo qualche
schizzo.

Il mercato Testaccio nella piazza omonima 2009’

Linterazione con lassessorato alle
opere pubbliche del Comune di Roma
Un punto di arrivo é il rapporto con 'asses-

sorato alle opere pubbliche. Si ha la certezza
della copertura finanziaria dell’opera, un pas-
so avanti concreto verso la realizzazione. La
“sponda” con la PA e rappresentata dall’arch.
Valentina Cocco: la sua capacita & non solo
progettuale ma anche quella di poter gover-
nare le complesse interazioni tra cittadini e
uffici pubblici®.

Dalle proposte fino ad allora sviluppate nasce
I'idea di recuperare la “fontana delle anfore”.
Tale monumento, che aveva soggiornato nel
centro della piazza (allora si chiamava Mastro
Giorgio) tra il 1927 e il 1935, era stato realiz-
zato dallo scultore Mario Lombardi, ed era
una compiuta immagine della figurativita
del primo periodo mussoliniano. La fontana
era stata successivamente trasferita in piaz-
za del’Emporio. Le cannelle erano asciutte e
ostruite dal calcio, come anche tutte le tubatu-
re interne. I quattro vasconi rettangolari che
costituiscono la base, erano vuoti.

Se la fontana, completamente restaurata e
rinnovata nella sua struttura idraulica, fos-
se riportata nella sua posizione originaria, la
scelta potrebbe risolvere tutto il resto della
progettazione e sintetizzare anche i suggeri-
menti pervenuti dai cittadini. Loperazione
di restauro e trasferimento, interamente da
gestirsi da parte della Sovrintendenza Capito-

lina costa allincirca 250.000 euro. Nasce cosi
il progetto del comune di Roma. La fontana ri-
portata al centro della piazza costituira I'unico
ornamento dello spazio. Per il resto si recupera
la cinta storica dei platani completata con otto
nuovielementi. Nel lato sud, quello pitt battuto
dal sole, i platani mancano completamente. In
quel lato ai nuovi platani e affiancata una fila
di quattro Jacaranda. Sotto i platani sono siste-
mate grandi griglie che permettono alle radici
di respirare, e costituiscono anche il supporto
ad altrettanti salottini con panchine e bassi ta-
volini. Il progetto e semplice, rigoroso, valoriz-
za la fontana, fornisce un grande spazio libero
dove il bambini possono scatenarsi, senza che
gli adulti, seduti lungo il bordo, li perdano di
vista. Un confronto pubblico tra le soluzioni
progettuali presentate da Testaccio in piazza, I’
Municipio e Assessorato OO. PP. premia la pro-
posta di quest'ultimo (21 febbraio 2012).

La sicurezza personale: un referendum
per il progetto

Il ripristino della piazza preoccupa i residenti.
Temono che lamovida possa insediarvi. Nasce
I'ipotesi di impiantare una cancellata molto
alta (2,2 mt.) da aprire la mattina e chiudere
la sera. La cancellata assorbirebbe una somma
analoga al restauro della fontana ed ¢ inutile
chiedere piu soldi, o una cosa o l'altra. Tutto
il consenso costruito sull'ipotesi del rientro
della fontana comincia a traballare.
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La piazza Testaccio oggi (2018) (foto di P.Trevisani)

In breve, la decisione di “Testaccio in piazza” e
quella di spingere la partecipazione dei cittadi-
ni fino in fondo. Lipotesi della cancellata sara
sottoposta a referendum. Il risultato di que-
sto referendum non potra avere effetti legali.
Tuttavia sono rispettate rigidamente le regole
previste dalla legge: la delimitazione del rione
e quella dell'ufficio elettorale, il controllo del
luogo dove i votanti risiedono ¢ assoluto, c’e la
presenza di un cancelliere che controlla le ope-
razioni di voto.

Il115 e 16 giugno 2012 votano 828 cittadini, 10%
dei residenti. La piazza con cancellata si assicu-
ra 367 voti; la soluzione senza cancellata, 458.

Il cantiere (2012-2015)

Con I'inizio dei lavori la partecipazione dei cit-
tadini acquista una nuova valenza. Latteggia-
mento degli uffici cambia radicalmente. Duran-
te la progettazione partecipata, anche nella fase
finale piu serrata, si poteva cogliere una sorta
di condiscendenza, un blando interesse per
tutte le attivita. Dinieghi quando 'associazione
chiede la direzione dei lavori, o in subordine, di
poter svolgere sopralluoghi nel cantiere e di in-
tervenire nella scelta dei materiali®. Il cantiere
rimarra aperto per tre anni, e due sono gli eventi
per i quali I'intervento dei cittadini ¢ determi-
nante. II primo riguarda I'abbattimento della
tettoia. Per una carenza contrattuale, 'operazio-
ne non appare chiaramente assegnata. I lavori
non partono. Il secondo evento & un improvviso
definanziamento del progetto di 300.000 euro
durante i lavori. In entrambi i casi la reazione
dei cittadini e rabbiosa. Incontri, raccolta firme,
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volantinaggi, assemblee, cortei. I fondi necessa-
ri vengono trovati. Riparte il cantiere nel mag-
gio 2014 e proseguira senza interruzioni fino al
25 gennaio 2015, data dell'inaugurazione.

Il recupero

I recupero di piazza Testaccio e stato un
lungo processo caratterizzato da fasi molto
diverse tra loro, durante le quali gli attori si
sono schierati con modalita e atteggiamenti
variabili nel tempo.

I procedimenti di partecipazione sono pro-
cedure complesse, molto faticose, che trava-
licano il mero momento progettuale. Lespe-
rienza insegna che la partecipazione non e
rappresentata da un particolare prodotto, ma
¢ piuttosto uno scambio, una sorta di con-
trollo reciproco che scatta nelle fasi cruciali,
dall'ideazione alla realizzazione dell’opera.
Ma questo scambio si ferma presto, perché
dopo la progettazione si aprono le questioni
relative alla ricerca dei finanziamenti, alle at-
tivita di cantiere.

Inoltre, un limite dei regolamenti finora re-
datti e quello di ridurre a riferimento unico
il livello che promuove il processo di parte-
cipazione (il comune o il municipio). Non
son sufficienti le relazioni con questo unico
livello. Ci sono anche tutte le altre articola-
zioni di competenze, da quelle ambientali a
quelle storico-artistiche, i cui uffici sono poi
chiamati a dare un parere sull’opera, e che
sono consultati ufficialmente solo in con-
ferenza dei servizi quando ormai il procedi-
mento ¢ in fase avanzata.

Un ultimo aspetto da evidenziare & quello del-
la rendicontazione. La partecipazione ne rende
evidente la necessita, perché la durata del pro-
cedimento si prende anche una parte della vita
dei cittadini. Lesperienza comune fa irrompere
la questione “tempo” e chiarisce che le risorse
assicurate dagli stanziamenti in bilancio sono
solo una parte dei costi. La realizzazione della
piazza, per restare nel caso descritto, e durata
cinque anni. Durante questa durata abnorme,
il procedimento ha assorbito una parte degli
stipendi dei dipendenti, ha continuato a impe-
gnare le sedi, ha approfittato dei telefoni, degli
affitti, del riscaldamento, dei servizi per il fun-
zionamento interno, tutti fattori di produzione
impegnati troppo a lungo i costi di funziona-
mento dell’amministrazione si sono sommati
alle risorse stanziate. E allora ci si domanda: ma
quanto e costata davvero questa piazza?

1. Come ad esempio gli studi promossi
dall'INU trail 2000 e il 2010 Commissione
Nazionale INU, Ricerca “Cultura e Prassi della
Partecipazione nella pianificazione delle
citta e del territorio”, Urbanistica Dossier
n. 45, 2002 e successivi aggiornamenti
(Rapporto dal Territorio anni 2003,

2005, 2007, 2010, INU Edizioni).

2. R.Pallottini, “La partecipazione come
strumento fondativo dei nuovi luoghi della
periferia di Roma. Dalla frammentazione
allo sviluppo locale” in “Comunicazione
e partecipazione per il governo del
territorio” a cura di R. Angelini e R.

D’Onofrio, Franco Angeli edizioni, 2015

3. Inriferimento alla determinazione di PRG, co.
8-art. 15 delle NT.A che disponeva che “al fine
di migliorare la struttura urbana della citta, la
qualita della vita e produrre inclusione sociale,
viene attivato il processo di partecipazione dei
cittadini alle decisioni relative agli strumenti di
pianificazione e ai progetti di trasformazione”.

4. Art. 10: "Il presente Regolamento ¢
in vigore in via sperimentale per un
anno dalla sua approvazione.”

5. Regolamento aggiornato con Delibera
n. 9 del Consiglio Municipale
RomaI’ Centro del 15/3/2018

6. Lapiazza e stata inaugurata nel
2015 ead oggi & vissuta pienamente
da tuttiigli abitanti del rione.

7. http://www.propuproma.com/2010/09/una-
proposta-seria-per-piazza-testaccio.html

8. Lassociazione prende il nome di Testaccio
in piazza (statuto settembre 2010)

9. Inunarecente intervista anche
l'arch. Cocco ripercorre le tappe della
realizzazione della piazza: http://www.
labsus.org/2018/10/un-mercato-e-una-
piazza-la-rigenerazione-di-testaccio/

10.Queste due ultime circostanze, invece si
realizzeranno grazie all'intervento di Valentina
Cocco, divenuta direttrice dei lavori



Rassegna urbanistica

Donato Di Ludovico, Marianna Rotilio, Pierluigi De Berardinis
Strategie dell'universita per la residenzialita

studentesca

Gli investimenti nazionali in termini di of-
ferta formativa universitaria, 'ampliamen-
to degli accessi ai corsi e I'incremento della
mobilita di studenti e ricercatori, hanno
determinato un aumento della richiesta di
alloggi per studenti fuori sede. Il tema del-
la residenzialita studentesca ha acquisito
negli ultimi anni una importanza notevole
dando vita ad un dibattito relativo alla tem-
poraneita dell'uso ed all’elevato valore so-
ciale che I'argomento esprime. Nonostante
il citato incremento della richiesta, I'inda-
gine Eurostudent 2012-2015 (Eurostudent
2015) rivela che, rispetto al panorama euro-
peo, I'Ttalia mostra una notevole criticita in
termini di offerta e registra una forte cresci-
ta della quota di pendolari, diventati la mag-
gioranza assoluta degli studenti. La causa di
cio viene attribuita alla capillare diffusione
di sedi universitarie nel territorio ma so-
prattutto alla variabilita nella disponibilita
di servizi di trasporto e di alloggi per studen-
ti. La letteratura in tema di residenzialita ha
rivelato inoltre come, in tema di modelli
abitativi, 'anello fondamentale nella scelta
di una tipologia insediativa piuttosto che
un’altra dipende da molti fattori, tra i quali
la vicinanza alle sedi didattiche, la disponi-
bilita di un patrimonio edilizio da recupera-
re, la volonta di riqualificare aree degradate
o abbandonate. Infatti, “dal punto di vista
architettonico, funzionale e sociale, esiste
una stretta relazione tra il microcosmo che
si genera alla scala edilizia e il macrocosmo
sviluppato allascalaurbana”(Bologna 2014)

ed & proprio il nuovo rapporto che si vuole
instaurare tra la residenza e la citta che ha
dato vita a molte sperimentazioni (Sistema
2018). Lisolamento & stato sostituito con il
concetto di “integrazione” tra mondo degli
studenti ed ambiente urbano nell’ottica di

agevolare i continui scambi e consentire ai
primi di diventare abitanti effettivi della
citta partecipando alla sua crescita econo-
mica, sociale e culturale (Di Monte, Pedenzi-
ni 2009). In pit, 'integrazione nella vita del-
lo studente di una serie di attivita che non
sono propriamente legate al mondo dello
studio, hanno importanti e positivi risvolti
sociali che, uniti alla volonta di riqualifi-
care aree urbane in disuso, contribuiscono
alla ricerca di sostenibilita sociale, econo-
mica ed ambientale (De Berardinis, Rotilio,
Capannolo 2017). E’ per questo motivo che
si e sviluppata una ricerca sul tema della
residenzialita studentesca che, a partire dal
contesto europeo ed italiano, mette in luce
qual e lo stato attuale, dal punto di vista dei
modelli di riferimento, degli standard, dei
servizi offerti e delle criticita. La metodolo-
gia individuata e stata applicata all’Univer-
sita dell’Aquila, un caso particolare connes-
so alla ricostruzione post sisma 2009, per la
quale sono state individuate strategie per la
residenzialita studentesca basate sull'im-
prescindibile connessione tra ricostruzione,
residenza, mobilita e servizi.

Fig. 1, Le isocrone di percorrenza per la citta dell’Aquila (stralcio)
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Fig. 2, Stralcio delle linee guida redatte per il dimensionamento delle residenze e dei servizi. Con lo sfondo verde sono stati individuati i servizi di polo.




La dimensione ed i fabbisogni della
citta di L'Aquila

LAquila & essenzialmente una citta univer-
sitaria in cui ad una popolazione di circa
70.000 abitanti corrispondono circa 19.000
iscritti (A.A. 2016-2017). Lo scenario studen-
tesco e fortemente cambiato nell'immediato
post-terremoto 2009, con una impennata
dovuta alla sospensione delle tasse universi-
tarie che ha portato gli iscritti fino a 26.000
unita e una successiva stabilizzazione che ha
riportato il numero di iscritti a circa 19.000*
unita. Secondo una proiezione contenuta
nello studio "LAquila 2030, una strategia di
sviluppo economico”, promosso dal Mini-
stro per la Coesione Territoriale nel settem-
bre 2012 (Calafati 2012), I'Universita dell'A-
quila nel 2020 tornera ad avere un numero
di studenti pari a quelli precedenti all’evento
tellurico, cioé 24.000 unita, proiezione che si
avvia ad essere disattesa. Anche se cio avver-
1a, l'offerta di residenzialita avra comunque
subito notevoli cambiamenti a causa del pro-
fondo stravolgimento urbanistico e di asset-
to territoriale della citta post-sisma.

Da un impianto centrale in cui il nodo pul-
sante di tutte le attivita era il centro storico,
L’Aquila si e sviluppata in senso longitudi-
nale secondo la direttrice est-ovest, lunga
14km, con conseguenti problemi di sposta-
mento per il raggiungimento dei tre poli uni-
versitari (Roio/Ingegneria, Coppito/Scienze
e Medicina, Centro Storico/Scienze Umane
ed Economia), nonché delle residenze e dei
servizi. Uno studio dell’'Universita dell’Aqui-
la e dell’Azienda per il Diritto allo Studio di
L’Aquila— ADSU ha affrontato questi cambia-
menti con I'obiettivo di articolare una propo-
sta di “Piano Strategico della Residenzialita
Studentesca” (nella forma di Masterplan) in
linea con le best practice europee, articolato
in scenari progettuali, che pianifica le resi-

denze ma interviene anche sul sistema delle
mobilita e su aspetti importanti della vita
dello studente, come il tempo libero o la ne-
cessita di avere servizi prossimi alle residen-
ze (lavanderia, biblioteca, sale studio, etc.). I
fabbisogni su cui e stato basato il Piano sono
stati cristallizzati all’A.A. 2016-2017 e riferi-
ti a un numero di iscritti pari a 18.125 (dato
non consolidato, settembre 2017).

Di questi iscritti sono stati calcolati prima di
tutti gli studenti fuori sede, cioe quelli su cui
dimensionareleresidenze.I1 D.P.C.M. g aprile
2001 all’art. 4, comma 52, definisce fuori sede
"lo studente residente in un luogo distante
dalla sede del corso frequentato e che per tale
motivo prende alloggio a titolo oneroso nei
pressi di tale sede [..]". Questa definizione e
stata tradotta dagli organismi regionali in
diversi modi: alcuni considerano la distanza
chilometrica, altri il tempo di percorrenza
per cui, ad esempio, uno studente e ritenuto
fuori sede se impiega oltre 60 minuti (o 9o
minuti), o percorre oltre 50 km per raggiun-
gere il comune sede di studio da quello di re-
sidenza. Nella ricerca dell’'Universita dell’A-
quila & stato considerato come riferimento il
parametro temporale definendo lo studente
fuorisede come colui che impiega pit di 60
minuti per raggiungere la citta dell’Aquila. E’
stato quindi sviluppato uno studio delle iso-
crone di percorrenza paria 10, 20, 30 e 60 mi-
nuti (calcolate sul percorso reale) e sulla base
di quest’ultimo parametro (fig. 1) sono stati
determinati circa 11.000 studenti fuorisede.
Per la definizione del fabbisogno sono stati
individuati due riferimenti. Il primo si basa
sui dati dell’Ufficio statistica del Miur (Bel-
lini et alii 2015), che per ’A.A. 2011-2012 ha
accertato che gli idonei beneficiari di posti
letto, a livello nazionale, sono stati poco piu
del 30% degli aventi diritto. Analogamente, i
dati forniti dall’ADSU della Regione Abruzzo

per ’A.A. 2016-2017 ci dicono che gli aventi
diritto sono stati pari a circa il 14,41% dei
fuorisede. Ne risulta pertanto un fabbiso-
gno di alloggi per una percentuale pari al
4,3% dei fuorisede. Il secondo riferimento si
basa sulle percentuali ricavate dallo studio
dello stato dell’arte delle residenze universi-
tarie in Italia e in Europa da cui emerge una
copertura media pari al 7% dei fuorisede
(Laudisa 2013).

Laricerca considera entrambi questi dati svi-
luppando due scenari: uno a medio termine
che si basa sul primo riferimento (4,3%) ed
uno a lungo termine che utilizza la secon-
da percentuale (7%). Questo significa che a
medio termine risultano necessari 480 p.l
mentre a lungo termine 777 p.l, tenendo
conto che, ad oggi, 380 studenti fuorisede
beneficiari di borse di studio sono ospitati
nella caserma Campomizzi (struttura in con-
cessione del demanio e gestita dall’ADSU che
dovra essere restituita al Ministero della dife-
sa entro qualche anno) ed ulteriori 100 sono
ospitati nella residenza S. Carlo Borromeo,
gestita dalla Curia.

Gli scenari

Gli scenari di progetto, che compongono
il Piano Strategico della Residenzialita Stu-
dentesca, intervengono essenzialmente su
tre temi “integrati”, la residenza, i servizi e
la mobilita per gli studenti dell’'Universita
dell’Aquila, come anticipato nel paragrafo
precedente. Essi hanno tenuto conto delle
seguenti condizioni:
1. Le residenze dovrebbero essere ubicate
in corrispondenza del polo di interesse.
2. Nel periodo di riferimento “a medio ter-
mine” dovrebbe essere previsto l'utilizzo
di edifici esistenti, alcuni gia adeguati, e a
“lungo termine” 'aggiunta di una residen-
zialita diffusa nel centro storico di CAquila.

POLO DI COPPITO

SCHEMA DEI COLLEGAMENT! RESIDENZA -
UNIVERSITA - GITTA

fdsscsensennns

POLO DI ROIO

FOLO CENTRO

Fig. 3, Schemi semplificativi dei collegamenti residenza-Universita-citta

URBANISTICA INFORMAZIONI

87



88

Fig. 5, Masterplan del polo universitario di Coppito
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Fig. 6, Masterplan del polo universitario del Centro storico
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3. Lutilizzo delle tipologie di residenza
piu diffuse, come I’albergo, i miniallog-
gi, i nuclei integrati e la tipologia mista,
gestite anche attraverso l'attivazione di
collegi.

4. La previsione di servizi specifici a scala
di struttura/edificio e di polo (fig. 2) in
modo tale da garantire allo studente
universitario un ambiente stimolante
e pieno di attivita correlate alla vita di
una moderna citta d’avanguardia e sicu-
ra (D’Ascanio, Di Ludovico, Di Lodovico
2016).

5. La previsione di servizi complementari,
quali ad esempio attivita commerciali,
complessi sportivi, spazi per le attivita
culturali, altri spazi verdi per il tempo
libero, incubatori d'impresa, etc.

6. Unsistema della mobilita a basso impat-
to che comprende le piste ciclopedonali
che collegano i tre poli universitari, la
pedonalizzazione del centro storico e
la contestuale introduzione di trasporti
ad emissioni o, il progressivo allontana-
mento dei flussi di traffico di attraver-
samento dall’asta centrale verso arterie
esterne alla citta (D’Ovidio, Di Ludovico,
La Rocca 2016).

La proposta dello scenario “mobilita” svi-

luppa in particolare un sistema di trasporto,

orientato alle emissioni o (D’Ovidio, Di Lu-
dovico, La Rocca 2016), riferito all’intero si-
stema dei servizi e attrezzature cittadine (fig.

3), con le seguenti caratteristiche:

- tre grandi circolatori urbani, esterni al
centro storico e alle periferie consolidate
aest e aovest della citta;

. unsistema di percorsi ciclopedonali che
attraversano la citta da est a ovest svilup-
pati in rapporto al sistema del verde, al
sistema scolastico in generale (dall’asi-
lo nido all’'universita), alle attrezzature
direzionali pubbliche e privati, ai poli e
alle strutture universitarie;

- la pedonalizzazione dell’area entro le
mura urbiche e la previsione di un col-
legamento diretto (teleferica) con il polo
di ingegneria a Roio;

. larealizzazione di quattro hub urbani di
scambio intermodale, collocati a ridos-
so delle mura urbiche, con annessi par-
cheggi di interscambio; il ruolo degli hub
¢ quello di scambio tra le ciclopedonali,
il trasporto pubblico extra moenia e quel-
lo intra moenia e il traposto privato;



- Il collegamento con una metropolitana
di superficie collocata sull’attuale asse
ferroviario.

Il Piano Strategico della
Residenzialita Studentesca

La verifica di coerenza degli Scenari di pro-
getto ha consentito di articolare un Piano
Strategico della Residenzialita Universita-
ria, reso nella forma di 3 Masterplan (fig.
4, 5 e 6) che rispettano il nuovo assetto tri-
polare della citta universitaria di LAquila
(1. Roio/Ingegneria, 2. Coppito/Scienze e
Medicina, 3. Centro Storico/Scienze Umane
ed Economia). Si ottiene cosi un Piano che
integra i temi della residenza, dei servizi e
della mobilita in un unico documento che
rappresenta essenzialmente una visione
della citta centrata sull’Universita. Si ritie-
ne che questa visione debba diventare parte
sostanziale della pit ampia pianificazione
urbanistica comunale (Prg) in fase di revi-
sione.

A breve termine, per ciascun polo sono state
individuate strutture in grado di ospitare, in
taluni casi sin da subito, 398 studenti, con
la seguente distribuzione: Coppito 219 p.a.,
Roio 50 p.a, Centro 129 p.a.. Tale residen-
zialita e stata reperita utilizzando anche il
cosiddetto Progetto CASE, le palazzine rea-
lizzate nella fase emergenziale post-sisma
(4.500 alloggi per circa 12.000 abitanti),
ma ad esempio riguarda anche il restauro
dell’ex ospedale San Salvatore a ridosso del-
le mura urbiche (gia finanziato dal CIPE).

Il numero dei posti alloggio previsto dal Pia-
no e simile a quello calcolato secondo il rife-
rimento del Miur (Bellini et alii 2015), paria
480 unita (4,3 % dei fuorisede), che nel pre-
sente studio e stato indicato come valore di
riscontro a medio termine. Tuttavia risulta
insufficiente nel momento in cui si volesse
rispettare il secondo riferimento fornito, ov-
vero il 7% dei fuorisede (777 unita) stabilito
in funzione dello studio degli standard delle
residenze universitarie in Italia e in Europa
(Laudisa 2013). Pertanto, nella previsione a
lungo termine il Piano prevede di recupe-
rare una quota di residenzialita nel centro
storico, attraverso politiche abitative per
studenti concordate con il Comune dell’A-
quila e attraverso 'utilizzo delle cosiddette
abitazioni “equivalenti” (circa 600), immo-
bili privati acquisiti dal Comune in cambio
dell’acquisto di abitazioni sostitutive.

Conclusioni

I1 modello che deriva dalla ricerca presenta-
ta in questo articolo & un “modello integra-
to citta-universita”, che cioe persegue uno
sviluppo urbano orientato alla conoscenza e
agli studenti (University-Oriented Development
— UOD), alla stregua del Transit-Oriented De-
velopment — TOD (Calthorpe 1993), in cui
I'Universita e le sue centralita diventano ca-
talizzatrici dei processi di sviluppo, dal qua-
le emergono nuovi modi di organizzazione
urbana che ruotano attorno alla presenza
dei poli universitari. Vengono cosi definite
nuove regole ed esigenze di localizzazione
di servizi e attrezzature orientati a garantire
nuovi livelli di qualita della vita e nuovi stili
di vita degli studenti e dei cittadini, a struttu-
rare nuove dinamiche urbane e nuovi diritti
di cittadinanza.

Lo studio potra avere una nuova linea di
sviluppo inrelazione al tema delle politiche
abitative nel centro storico e in particolare
al ruolo dei Collegi universitari di merito
nella forma originale di struttura residen-
ziale diffusa.
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Conoscenze per la sicurezza urbana.

Il caso di Sulmona (AQ)

Il tema delle conoscenze per la sicurezza
urbana, declinato quindi alla scala locale e
di dettaglio, ¢ altrettanto urgente di quello
alla scala territoriale. La citta di Sulmona,
in provincia dell’Aquila, e da alcuni decenni
al centro di diversi studi in tema di vulnera-
bilita e pericolosita, tanto da essere inserita
tra i cantieri pilota del Piano “Casa Italia”,
oggl praticamente sospeso, 0 essere oggetto
(il suo Centro storico e la prima espansione
novecentesca) di una sperimentazione del
CNR e della Regione Abruzzo con il “Proget-
to SLS.M.A..

Il testo che si presenta in questo articolo sin-
tetizza i contributi accumulati negli ultimi
decenni sui temi richiamati, non da ultimi
quelli dell’'Universita dell’Aquila, e propone
la costituzione di una “Piattaforma digitale
sperimentale sulla sicurezza urbana”.

Dinamiche storiche dei danni da sisma
La letteratura sui danneggiamenti derivati
dai numerosi terremoti che hanno colpito
Sulmona consente di ricostruirne la dina-
mica nelle diverse sezioni temporali e di
produrne una cartografia sintetica interpre-
tativa. Nello specifico, dati significativi e
dettagliati si possono desumere dagli eventi
tellurici dell’ultimo secolo, cioe quelli del
1915 (Marsica, Is 8 MCS), del 1933 (Maiella,
Is 8 MCS), del 1984 (Parco nazionale Abruz-
z0,Is 6-7 MCS) e del 2009 (LAquila, Is 5 MCS).
Per l'individuazione degli edifici danneggia-
ti (fig. 1), sono state utilizzate informazioni
riportate in studi specifici desunti da archivi
storici (Galadini, Carrozzo 2014), ma anche
fonti di origine comunale ed elaborazioni
della Dicomac attivata per il sisma 2009 (Di-
comac 2009).
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Le informazioni riguardano perlopiu I'area
del centro storico, una parte urbana interes-
sata da numerose stratificazioni ad iniziare
dal periodo romano, ed oggi essenzialmen-
te risultato dell’architettura ottocentesca.
Morfologicamente, Sulmona sorge su un
terrazzo delimitato ad ovest dal fiume Gizio
e ad est dal fiume Vella, ed & quindi collegato
alle sponde delle scarpate opposte attraver-
so ponti, o degrada repentinamente seguen-
dol'andamento del terreno.

La figuran. 1 rappresenta, in una elaborazio-
ne sintetica, gli effetti in termini di danneg-
giamenti dei sismi summenzionati. I danni
dovuti al sisma del 1915 della vicina Mar-
sica, ha interessato maggiormente gli edi-
fici disposti in prossimita della scarpata ad
ovest, che degrada verso il fiume Gizio, e sul
margine della citta antica che si affaccia su
piazza Garibaldi e su via Federico II (i mar-
gini della terrazza naturale sulla quale e edi-
ficata la citta antica). E interessante notare
come lungo I'asse principale di Corso Ovidio
si siano rilevati una serie di danneggiamenti
anche per gli edifici piu significativi per im-
ponenza.Il sisma del 1933 ha provocato dan-
ni piu evidenti e diffusi su quasi I'intero nu-
cleo antico, anche se la maggiore condizione
di danneggiamento si rileva in quella parte
del terrazzamento che delimitata dalla scar-
pata verso il fiume Vella, sul versante est del-
la terrazza geografica di Sulmona. Il sisma
del 1984 ha prodotto danni diffusi in ma-
niera abbastanza omogenea all'interno del
nucleo antico con maggiore prevalenza sul
margine della scarpata ovest sul fiume Gizio
e si estende anche ai margini di via Corfinio,
via parallela a Corso Ovidio. Infine il sisma
Abruzzo del 2009, con epicentro a L'Aquila

(a circa 65 km da Sulmona) ha avuto una
ridotta incidenza sull'asse del cardo (corso
Ovidio) e ha interessato solo parzialmente
i medesimi edifici oggetto di danneggia-
mento nel precedente terremoto del 1984.
Di contro maggiore ¢ stata l'incidenza sugli
edifici disposti sulle scarpate orientale e oc-
cidentale che limitano la terrazza ove sorge
il nucleo antico della citta probabilmente
come conseguenza degli effetti di sito.
Lovermapping dei danneggiamenti rap-
presentati in figura 1 evidenziano come a
Sulmona eventi sismici di media intensita
danneggino con minore entita gli edifici su-
gli assi principali della citta (quelli dei nota-
bili e quindi di migliore qualita), il cardo e
il decumano, di contro per quelle zone che
tradizionalmente hanno ospitato i ceti piu
poveri, disposti ai margini geografici della
terrazza di Sulmona, i danni sono maggior-
mente visibili (zona borghetto, borgo Pacen-
trano, via Corfinio-via Barbato).

E interessante evidenziare come nel settore
centrale del nucleo storico, isolati compresi
tra via Aragona e via De Nino e compresi tra
via Ciofano e via dell’Ospedale, pur aven-
do edifici con caratteristiche tipologiche e
dimensionali simili a quelle del Borgo Pa-
centrano presentano danneggiamenti no-
tevolmente maggiori. Si osserva infatti una
concentrazione di edifici danneggiati a ri-
dosso delle scarpate, digradanti verso i corsi
d’acqua del Vella e del Gizio, che delimitano
il terrazzo su cui e sorge il centro storico di
Sulmona. Si segnala infine come vi sia una
ripetitivita del danno su medesimi edifici
(ben 153 risultano pluriterremotati ossia
hanno subito danni in almeno due dei ter-
remoti) sintomo sia della vulnerabilita in-
trinseca di detti fabbricati e, probabilmen-
te, anche di una inefficacia degli interventi
post-sisma. Inoltre, la lettura integrata dei
dati rileva una maggiore frequenza dei dan-
neggiamenti nei due margini orientale e oc-
cidentale a ridosso con le scarpate dei fiumi
Gizio e Vella, comportamento che sottolinea
l'incidenza dell’amplificazione degli effetti
dovuti proprio alla presenza di tali grandi
scarpate.

Studi di pericolosita e di vulnerabilita
urbana

A questa analisi dei danneggiamenti, in or-
dine alla conoscenza urbana in termini di



sicurezza, si aggiungono altri studi che ne-
gli anni sono stati prodotti sul centro stori-
co di Sulmona e sulla periferia. Il Progetto
“SISM.A.” del ITC-CNR/Regione Abruzzo
(ITC-RegAbr 2007) ha elaborato diversi stra-
ti conoscitivi, tra i quali una classificazione
degli edifici in base alla vulnerabilita di tipo
MSK (fig. 2), la scala Medvedev-Sponheuer-
Karnik (Medvedev, 1977). Larea analizzata
dal ITC-CNR, che comprende il Centro sto-
rico e una piccola parte dell’espansione no-
vecentesca, ¢ formata oggi da 1.380 edifici e
18 chiese, vi abitano circa 3.600 residenti (il
14,8% della popolazione residente totale) e il
patrimonio edilizio e ad uso prevalentemen-

e |

Lasgrenialz immelali colpin dal sisma del:

TIHIEREE

1933

te residenziale. Dei 1.380 edifici pit1 dell’83%
(1.147) ¢, secondo i dati ISTAT 2011, utilizza-
to per uso residenziale. Gli edifici non utiliz-
zati sono il 5% per patrimonio totale.

In particolare, per I'area in oggetto, il Pro-
getto S.I.S.M.A. ha classificato, utilizzando il
modello MSK, il 15% degli edifici in classe
A (edifici con solai in legno e muratura di
qualita scadente o media), il 66% in classe B
(muratura di qualita scadente o media e so-
lai in putrelle oppure edifici con muratura
di buona qualita e solai in legno), il 5% in
classe C1 (muratura di buona qualita, mura-
tura artificiale, con solai in putrelle o c.a.) e
il restante 14% in classe C2 (edifici adeguati
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Fig. 1, Danneggiamenti dei sismi 1915, 1933, 1984 e 2009 nel centro storico di Sulmona

o migliorati sismicamente). Facendo una ra-
pida sovrapposizione fra la dinamica storica
dei danneggiamenti rappresentata in figura
I e la classificazione MSK della figura 2, si
deduce una sufficiente corrispondenza.
Ulteriore fonte di conoscenza ¢ la carta della
Microzonazione sismica — MZS di 1° livello
CTMS (2015), che evidenzia sul centro sto-
rico una zona di attenzione per cedimenti
differenziali e sulle scarpate est ed ovest
possibili fenomeni di liquefazione. E poi in
fase di predisposizione I’analisi della Condi-
zione Limite per 'Emergenza — CLE (ProtCiv
2014), che ancora non ha fornito elementi
conoscitivi.

A fianco a questi due documenti conosciti-
vi imprescindibili per la comprensione del-
la sicurezza urbana, vi sono poi il Piano di
Assetto Idrogeologico (catalogo pericolosita
e rischi frane) e il Piano Stralcio Difesa Al-
luvioni (catalogo rischi e pericolosita allu-
vioni), che pero sono in parte considerati gia
negli studi MZS e CLE.

Un ultimo livello conoscitivo riguarda una
ricerca in fieri del Dipartimento Diceaa
dell’'Universita dell’Aquila e della Regione
Abruzzo (Di Ludovico, Di Lodovico, Basi
2017) che riguarda la funzionalita urbana, e
in particolare la riduzione del rischio e quin-
di 'incremento dei fattori e della capacita di
resilienza del contesto urbano. Si tratta in re-
alta di due linee diricerca. La prima riguarda
specificatamente il tema del mantenimento
della funzionalita urbana a seguito di un
disastro, in particolare la determinazione
della funzionalita delle aree di attesa e della
viabilita di connessione (ma anche di quella
locale). La seconda, connessa alla prima, ri-
guarda la definizione di un nuovo modello
per le operazioni di Protezione Civile basato
sul concetto di pre-disaster planning (UNI-
SDR 2012) e di mitigation planning (FEMA
2013), rivolto alla salvaguardia e alla messa
in sicurezza del patrimonio edilizio ed urba-
nistico per il suo mantenimento in servizio,
a politiche statali e regionali di prevenzione.

La necessita di una piattaforma delle
conoscenze per la sicurezza urbana

La raccolta e la sistematizzazione delle co-
noscenze sui disastri naturali & un obiettivo
ineludibile (Di Lodovico, Di Ludovico 2017)
affrontato anche dalla CE con il RiskData
Hub (Antofie, Casajus Valles, Doherty, Ma-
rin Ferrer 2017).
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Fig. 2, Il Progetto “S.I.S.M.A.” del ITC-CNR/Regione Abruzzo (ITC-RegAbr 2007): classificazione degli
edifici in base alla vulnerabilita di tipo MSK (da A a C2 migliora il comportamento sismico)

I dati raccolti in questo breve articolo induco-
no ariflettere sulla necessita di una conoscen-
za dinamica e continua dei contesti urbani e
dei fenomeni che generano rischi in ordine al
miglioramento della sicurezza. In particolare
potrebbe essere efficace la realizzazione di
una Piattaforma digitale sperimentale orien-
tata alla sicurezza (Di Ludovico 2017) e alla
relativa pianificazione, sottesa a specifiche
procedure, connessa a reti mobile progettate
per mantenere il servizio anche a seguito di
disastri (ci si riferisce ad esempio alla Vision
IMT-International Mobile Telecommunications
2020 che nell’ambito della sperimentazione
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del 5G prevede diversi scenari d'utilizzo tra
i quali alcuni riferibili alle comunicazioni
massive (ITU-R 2015)). Il suo utilizzo potreb-
be perseguire numerosi obiettivi, traiqualila
condivisione e la verifica delle informazioni,
la formazione e l'informazione delle istitu-
zioni, dei cittadini e dei professionisti (a Sul-
mona nel febbraio 2017 e stata costituita una
Associazione di professionisti tecnici locali
denominata “Tecnici per Sulmona citta sicu-
ra” con lo scopo della mappatura e la valuta-
zione della vulnerabilita sismica degli edifici),
il supporto alla pianificazione della sicurezza
urbana e territoriale.
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Unione dei comuni “Alto Calore” e il contratto

di fiume

Un documento che affianca la program-
mazione in essere ma non sostituisce alcu-
no dei piani territoriale vigenti e cogenti.
Un Documento volontario non imposto
per legge ma di natura pattizia/negoziata,
che un certo numero di soggetti pubblici
e privati prendono accordi su uno o piu
obiettivi condivisi con I'impegno scritto
di attuarli, e strategica. Questo il ruolo del
Contratto di Fiume dell’'Unione di Comuni
“Alto Calore™.

Uno strumento strategico di programma-
zione delle politiche pubbliche spaziali
che le amministrazioni, che vivono in
territori integrati e interconnessi, devono
costruire per tenere insieme e armonizzare
sia a livello territoriale (di natura interco-
munale) sia a livello locale (di natura ur-
banistica), secondo il principio: “pensare
insieme, agire da soli” con una visione pro-
spettica “Futura”.

Proprio per questo 'amministrazione Unio-
nale, mediante una ricerca affidata dall’uni-
versita di Firenze, ha manifestato particolare
attenzione e sensibilita alle problematiche
ambientali facendosi promotrice di inizia-
tive protese allo sviluppo socio-economico
del territorio favorendo una serie di attivita
volte allo sviluppo sostenibile.

La ricerca, che si e conclusa dopo un anno
di lavoro, vuole fungere da propulsore ver-
SO una crescita eco-sostenibile, ponendo in
essere una strategia di sviluppo coerente
con il contesto socio-economico e storico-
culturale, capace di coniugare la conserva-
zione, la tutela dell'ambiente e lo sviluppo
antropico. Si e ravvisata la necessita di defi-
nire regole e strumenti condivisi da tutti gli
attori interessati ad aderire ad un Protocol-

lo di Intesa "Contratto Fiume", per promuo-
vere un progetto di territorio efficiente, ef-
ficace e coerente con le reali opportunita e
potenzialita che esso esprime.

Il progetto di territorio su cui ha preso for-
ma la ricerca assume, come tematiche prin-
cipali, i molteplici aspetti del patrimonio
territoriale. Il risultato & stato un processo
interpretativo e riflessivo basato sull’in-
crocio e sull'interazione dei dati e delle in-
formazioni tematiche riguardanti tutte le
componenti morfologiche del territorio.
Lo scenario & stato cosi configurato come
un possibile strumento di intervento e di
valorizzazione delle risorse peculiari della
realta, al fine di tutelarle e rafforzarne il
grado di competitivita e sviluppo all’inter-
no del sistema territoriale a scala piu vasta
in cui e inserita e di cui e parte integrante.
Durante quest’anno di ricerca ci sono stati
alti e bassi, momenti brutti e belli, anche se
di quest’ultimi se ne sono verificati poco o
nulla, ma la consapevolezza si & rafforza-
ta al fatto che i piccoli comuni hanno un
ruolo ben preciso ossia quello di riuscire,
stando insieme, di rilanciare e riqualificare
quella parte consistente dell’offerta turi-
stica, dovuta anche all'importanza sempre
pit riconosciuta della agricoltura di quali-
ta, nel nostro paese, rafforza ulteriormente
il ruolo di veri e propri presidi territoriali e
produttivi dei piccoli comuni.

11 Contratto di fiume, in questo caso, stimo-
la cosi la progettualita territoriale dal bas-
so, perché coinvolgono le comunita nella
valorizzazione del proprio territorio, pro-
muovendo azioni dirette e concrete dalle
varie componenti della societa e dalle isti-
tuzioni.

Per poter attivare, sviluppare e rendere ope-
rativo tutto questo e necessario uno sforzo
da parte degli stakeholder locali capaci di
osservare, e in alcuni casi si limitano solo
a quello, le regole da loro definite, quali
“cardini operativi” o “requisiti di imposta-
zione” sul quale basare la continuazione
del lavoro fin qui svolto, cercando di non
perdere di vista il lavoro svolto fino ad ora.
Non a caso, una delle finalita della ricerca e
stata la stesura di un crono-programma in-
dividuando e suddividendo il lavoro in fasi,
tenendo bene a mente le tre regole da adot-
tare: Informazioni essenziali, trasparenza e
velocita.

Per informazioni essenziali si riferisce rela-
tivamente agli aspetti naturali, agli obiet-
tivi e ai risultati attesi e alle modalita di
attuazione.

Avviando questo crono-programma ci sia-
mo imbattuti nei processi iniziali di parte-
cipazione definendo le modalita di comu-
nicazione. L'iter procedurale per assicurare
la trasparenza del processo ha tenuto conto
dei diversi aspetti che I'iter prevede: I'azione
di comunicazione verso tutti gli organi (Co-
muni, Province, ATO, Regione) e un incon-
tro con gli organi promotori del contratto.
A queste due fasi, elencate fino ad ora, ne
mancano altre due e che sono: un incontro
di informazione pubblica e I'incontro fi-
nale. Queste fasi non sono state realizzate
per problemi istituzionali e per la manca-
ta credibilita da parte di alcuni di questo
strumento, mi dispiace ammetterlo ma la
difficolta incontrata durante la stesura del
contratto non e stata affatto semplice.

Il traguardo di un simile obiettivo richiede
non solo uno sforzo di natura istituzionale,
ma anzitutto culturale, perché i territori,
che sono entrati a far parte di questo Con-
tratto, fino ad ora raccontato, dovranno es-
sere percepiti e governati come paesaggi di
vita.

Vista la complessita delle trasformazioni
territoriali che vengono interessate e la
molteplicita degli attori che vengono coin-
volti I'elemento tempistica gioca un ruolo
importante, direi quasi cruciale.

Il Contratto di Fiume per I'Unione dei co-
muni “Alto Calore” ha questo presupposto
di base. Non ¢ dunque un maquillage dei
luoghi, ma e lo strumento che esprime un'i-
dea strategica di futuro possibile di area, ar-
ticolata in selettive e vibranti azioni locali.
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11 Contratto di Fiume del Calore & qui inte-
so come un “nuovo metodo di lavoro” che
entra nelle politiche e nelle attivita ordi-
narie e di pianificazione strategica a livello
locale, per avviarsi verso forme di “concer-
tazione” cooperativa, cioé di condivisione
ed integrazione nelle decisioni soggettive.
Il riconoscimento del valore del territorio,
della sua storia, delle sue tradizioni e del-
la sua specificita deve essere la condizione
fondamentale per attivare quella necessa-
ria selettivita d’azione da premiare e da col-
tivare, secondo la massima: “E attraverso il
passato che si conserva, valorizza e tutela il
futuro”.

1. Castel San Lorenzo, Campora, Felitto,
Laurino, Sacco, Monteforte c.to, Magliano
Vetere, Piaggine, Valle dell’Angelo,
tutti in provincia di Salerno.
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Rassegna urbanistica

Giampaolo Evangelista

Dalle periferie ai ghetti urbani

LOnu calcola che nel 2025 la popolazione
mondiale residente nelle citta aumentera di 65
milioni di abitanti e che, entro il 2030, il 96%
della popolazione delle citta europee con oltre
300 mila abitanti crescera demograficamente.
Questa statistica da la cifra di quanto la gestio-
ne della citta, e soprattutto delle sue aree peri-
feriche, sia un argomento destinato a rimanere
centrale nel dibattito pubblico.

Le periferie italiane, nonostante la maggior
parte di queste abbia ormai alle spalle una sto-
ria ultra cinquantennale, hanno sviluppato
nel corso dei decenni molte criticita non an-
cora risolte. Il contesto generale di riferimento
non puo che ispirarsi ai principi dell’Agenda
urbana europea, sottoscritti anche dal nostro
Paese con il patto di Amsterdam del 30 maggio
2016. Al centro c’e lo sviluppo di dodici parte-
nariati che si occuperanno di importanti sfide
individuate per le aree urbane riguardanti in-
tegrazione dei migranti e dei rifugiati, qualita
dell'aria, poverta urbana, alloggi, economia
circolare, posti di lavoro e competenze pro-
fessionali nell'economia locale, adattamento
ai cambiamenti climatici, transizione energe-
tica, uso sostenibile del territorio e soluzioni
fondate sulla natura, mobilita urbana, tran-
sizione digitale, appalti pubblici innovativi e
responsabili.

II punto di vista pit1 autorevole a cui poter
fare riferimento sullo stato attuale arriva dalla
Commissione parlamentare d'inchiesta, istitu-
ita sul finale della passata legislatura al fine di
verificare le condizioni di sicurezza e di degra-
do delle citta ed in particolare delle periferie.
La Commissione, dopo aver passato un anno
a fare sopralluoghi nelle zone pit a rischio di
Roma, Bari, Bologna, Genova, Milano, Napoli,
Palermo, Torino e Venezia, ha steso una cor-

posa relazione finale, datata dicembre 2017. I
lavoro svolto ha innanzitutto precisato come
le periferie non siano pit1 solo ambiti lontani
dal nucleo storico o addirittura opposti alle
aree centrali, ma una condizione trasversale
riscontrabile anche e diffusamente in aree ur-
bane centrali e semi centrali (basti pensare al
centro storico di Genova o di Napoli). La cre-
scita disordinata della citta contemporanea ha
portato le aree piu centrali e le estreme peri-
ferie territoriali ad essere spesso accomunate
da condizioni di marginalita, che mescola il
concetto di limite, di centro e di periferia. Nel-
le sole 14 citta metropolitane italiane, circa 15
milioni di cittadini (fra periferie dei capoluo-
ghi metropolitani e degli hinterland) abitano
in aree periferiche tradizionalmente intese, ai
quali si aggiungono i residenti in zone urbane
a vario titolo in difficolta.

Le periferie dalle origini ad oggi
Lorigine del fenomeno delle periferie, come
lo conosciamo oggi, nasce sostanzialmente in
occasione della ricostruzione post bellica e del
boom economico dei decenni successivi. I pri-
mi quartieri periferici nascono in quegli anni
sotto I'ondata migratoria di coloro che arriva-
vano per lo pit nelle grandi citta dalle zone ru-
rali del centro e del sud Italia. In tal senso, alcu-
ne produzioni cinematografiche come Rocco e
i suoi fratelli di Luchino Visconti e Le mani sulla
citta di Francesco Rosi, entrambe girate nei pri-
mi anni sessanta, danno un’interessante foto-
grafia delle trasformazioni urbane e sociali in
atto in quel periodo.

I primi quartieri periferici sono diventati di-
sordinati e slegati da una reale pianificazione
urbana, sostanzialmente perché nati ancora
prima della redazione dei primi piani urbani-

stici comunali. Si & cominciato cosi a perdere
quel preciso assetto territoriale che il Fascismo
aveva tentato di mantenere, inseguendo uno
sviluppo urbano piu equilibrato. Le densita
edilizie dei nuovi complessi edilizi diventano
molto elevate e le dotazioni di spazi pubblici,
attivita collettive, verde pubblico e parcheg-
gi quasi inesistenti (a tal fine si ricorda che il
Decreto sugli standard urbanistici ¢ datato
solo 1968). Questi nuovi quartieri, anche gra-
zie allimpulso dato alla mobilita privata dal-
la diffusione dell’automobile su larga scala (il
debutto della FIAT Nuova 500 & del 1957), di-
ventano comunque appetibili per la classe me-
dia, che abbandona progressivamente i centri
storici attratta da zone piu tranquille e allog-
gi pitt moderni. Questa sorta di esodo non ha
fatto altro che moltiplicare il traffico veicolare
di coloro che si muovevano per raggiungere i
luoghi di lavoro, rimasti per lo piu situati in
centro o, al contrario, sempre piu lontani dai
centri abitati, spesso irraggiungibili con reti di
mezzi pubblici inadeguate.

Nel giro di pochi anni si sono acutizzati i fe-
nomeni di squilibrio territoriale e di specula-
zione edilizia, innescando il meccanismo per
cui le metropoli occidentali hanno smesso di
crescere al proprio interno per cominciare a
farlo al loro esterno, andando oltre i limiti ben
precisi che da sempre caratterizzavano le citta
storiche. Da qui, la nascita del fenomeno, an-
cora oggi molto discusso, dell'intensivo consu-
mo di suolo.

Un sistema diverso, tipico delle fasce piu
esterne della citta di Roma, ha riguardato le
cosiddette “borgate” (nel 1960 erano ben 52)
che vengono occupate dapprima dai cittadini
“sfrattati” dal centro in epoca fascista a causa
degli sventramenti e quindi dei bombarda-
menti, e successivamente dagli emigranti che
invece non si potevano permettere un alloggio
in centro ai tempi del boom economico. Gene-
ralmente, si trattava di “abitazioni ricovero”
prive di acqua corrente e fognature, destinate
a successivi ampliamenti, auto costruite su
piccoli lotti di terreno ex agricoli privi di di-
sciplina urbanistica e sostentate grazie a un’e-
conomia agricola di prossimita. Questo ¢ il
fenomeno dell’abusivismo di prima necessita,
che da vita a periferie spontanee, spesso con
caratteri di qualita urbana che nelle grandi pia-
nificazioni nate negli uffici tecnici, dominate
spesso soltanto dall’obiettivo di accumulare
volumetrie, manca del tutto.

I primi Piani Regolatori Generali, con poche
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eccezioni, sono stati predisposti (o aggiornati)
nelle grandi citta solo verso la fine degli anni
cinquanta e durante gli anni sessanta, quando
ormai queste sono gia cresciute a dismisura.
Non mancarono poi anche gli errori di valu-
tazione, quasi sempre relativi alle previsioni
di crescita, relativi al dimensionamento delle
nuove edificazioni.

L'edilizia popolare pubblica

Ledilizia popolare pubblica, che rappresenta
una fetta notevole del problema del degrado
delle periferia, fa il suo ingresso nella legisla-
zione italiana nel 1962, con la legge 167 che
affronta questa tematica per la prima volta in
maniera organica, imponendo che “I Comuni
con popolazione superiore ai 50.000 abitanti o
che siano capoluoghi di Provincia sono tenuti
aformare un piano delle zone da destinare alla
costruzione di alloggi a carattere economico o
popolare, nonché alle opere e servizi comple-
mentari, urbani e sociali, ivi comprese le aree
a verde pubblico”. Questa legge porta a con-
centrare gli sforzi delle amministrazioni verso
I'espansione delle citta nei decenni successivi
tramite la realizzazione quasi esclusiva di al-
loggi popolari e convenzionati.

Questo ha portato uno sviluppo urbano diso-
mogeneo che, sia nei grandi che nei piccoli
centri, ha creato diverse citta nella citta. E cosi
iquartieri popolari, privi di un reale mix socia-
le e funzionale, si sono velocemente trasfor-
mati in moderni ghetti, privi di attivita non
residenziali e dove si ritrovano a vivere solo e
unicamente abitanti di classi sociali e culturali
molto basse.

In principio erano stati i vari Istituti Case Po-
polari, nati nel 1903 a Roma, a occuparsi di
edilizia economica popolare, con notevole
sensibilita urbanistica. Realizzazioni come il
rione San Saba o gli interventi alla Garbatel-
la a Roma, anche se in zone non prettamente
periferiche, sono valide e apprezzabili ancora
oggi sia dal punto di vista architettonico che
urbanistico. Nel primo dopoguerra, era poi sta-
to il piano INA-Casa a occuparsi dell’edilizia
residenziale pubblica, non ancora identificata
come popolare, dal 1949 al 1963, ma con un ri-
cerca verso l'integrazione sociale e la comples-
sita funzionale molto pil pronunciata.

La risposta che pero l'urbanistica ha saputo
dare alla “"emergenza casa” ha avuto proprio
nella sostanziale monofunzionalita il limi-
te piu grande, ancora pill marcato rispetto a
quello dell’'anonima immagine architettonica.
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Non & un caso che in quartieri come “Quarto
Oggiaro” e “Ponte Lambro” a Milano o “Lauren-
tino 38”, “Tor Marancia” e il “Corviale” a Roma
(queste ultime nate grazie alla legge De Gaspe-
ri sul risanamento delle borgate), per fare alcu-
ni esempi, per molti anni non ¢ stato presente
alcun presidio di polizia o, quanto meno, un
controllo costante da parte delle Forze dell'Or-
dine. Ancora oggi, il grande limite di questi
quartieri e I'assenza di poli di aggregazione e
di presidio da parte dello Stato. Una delle con-
seguenze di questo abbandono & I'abusivismo,
fenomeno diffuso particolarmente nel centro
e nel sud dell'Ttalia dove oggi il 30-40% di case
popolari sono occupate da abusivi, con quote
record a Palermo.

La situazione oggi

Negli ultimi decenni, I'iniziativa pubblica, non
piu in grado di sostenere ingenti investimenti
come nel passato, ha ceduto gradualmente il
passo a quella privata, la quale ha puntato nel-
le periferie principalmente a grandi interventi
avulsi dalla pianificazione urbanistica e dalla
vita dei quartieri, come i centri commerciali.
Anche operazioni ambiziose, quali il quartie-
re Bicocca a Milano o Le Albere a Trento, non
hanno saputo integrarsi realmente nel tessuto
urbano, diventandone avulse sia dal punto di
vista urbanistico che da quello dell'immagine
architettonica.

11 paradosso che sta nel fatto che chi vive in
queste realta, se da un lato apprezza i vantaggi
che derivano dall’abitare lontani dal caos del
centro (i piu fortunati in contesti con edifici
isolati), d’altro canto vorrebbe avere la stessa
dotazione di servizi e di attrezzature pubbli-
che e di luoghi in grado di sviluppare identita
presenti nei centri storici.

Per quanto riguarda I'edilizia pubblica, & neces-
sario tornare ad affrontare il tema della casa,
che in passato ha giocato un ruolo importante
nelle politiche pubbliche. I grandi programmi
destinati all’edilizia popolare hanno dato, pur
con tutte le criticita evidenziate, un notevole
impulso all'accrescimento del welfare e dell’oc-
cupazione operaia nel primo e nel secondo
dopoguerra. Dalla fine degli anni Novanta,
con la definitiva abolizione dei cosiddetti fon-
di GESCAL per I'edilizia pubblica, le azioni di
rinnovo e di riqualificazione del patrimonio
abitativo pubblico, nonché di creazione di nuo-
vo patrimonio, si sono drasticamente ridotte e,
soprattutto, si sono trasformate in casi isolati
al di fuori di un sistema organico di politiche

abitative. Cultimo decennio, con la crisi econo-
mica e conseguente contrazione delle risorse
pubbliche e private, ha accentuato in modo
esasperato le problematiche strutturali delle
zone periferiche a causa delle sempre pit ridot-
te azioni di manutenzione e di investimento,
sia pubbliche che private.

Alle criticita legate all'aspetto economico, si
aggiungono ulteriori problematiche sociali
quali 'assenza di sentimenti di identita e di ap-
partenenza alle realta territoriali, spesso cau-
sate, o acuite, da conflitti culturali tra gruppi
di popolazione di diversa nazionalita o etnia.
E quindi fondamentale offrire adeguate rispo-
ste alla richiesta di un piu serrato controllo
del territorio da parte delle Forze dell’'Ordine.
Sono solo i centri commerciali (i cosiddetti
iper-luoghi) a portare i cittadini delle fasce
piu centrali, oppure di altri centri limitrofi, a
frequentare le zone piu periferiche delle citta
senza pero entrarci realmente in contatto.
Laddove le amministrazioni sono state in gra-
do di puntare su politiche e programmi di qua-
lita, costruiti con 'apporto delle collettivita lo-
cali coinvolte, come a Scampia (Napoli), sono
stati ottenuti anche risultati di rilievo.

Prospettive future

La Commissione d’Inchiesta ha individuato
come sia fondamentale, per risolvere il proble-
ma del degrado delle periferie, la strategia del-
larigenerazione urbana attraverso programmi
complessi in grado di “rendere vivibile e so-
stenibile lo spazio urbano, di soddisfare la do-
manda abitativa e di servizi, di accrescere I'oc-
cupazione e migliorare la struttura produttiva
metropolitana, di rassicurare la maggior parte
della popolazione che risiede proprio nelle
aree periferiche". Risulta quindi importante
la promozione di politiche attive, che portino
i cittadini di queste aree urbane a concorrere,
anche attraverso attivita lavorative e di volon-
tariato, al loro sostentamento, al presidio e alla
crescita economica, culturale e identitaria. Per
fare cio & necessario un “integrale ripensamen-
to delle politiche urbane che preveda il coordi-
namento delle diverse responsabilita istituzio-
nali per ripensare i programmi di intervento”.
Sistarendendo sempre pili necessario un gran-
de progetto nazionale per le periferie, a partire
dalla citta pubblica con una logica “incremen-
tale” che possa progressivamente attrarre an-
che investitori privati, i cui risvolti non siano
confinati al miglioramento delle condizioni
sociali e ambientali, ma possano costituire,



come avviene negli altri Paesi europei, anche
un meccanismo di sviluppo economico e oc-
cupazionale sostenibile.

La definizione di un “Piano strategico per le
citta” finanziato stabilmente, cosi come lo ha
definito la Commissione, rappresenterebbe
un'evoluzione della logica fin qui attuata dei
bandi per le periferie (sempre che questi arrivi-
no a compimento), che rappresentano iniziati-
ve valide, ma slegate tra di loro. Attraverso una
programmazione pluriennale, in un contesto
di partnership con i privati guidato dagli enti
locali e secondo i principi previsti dall’Agenda
urbana europea, si renderebbe possibile I'inte-
grazione fra interventi di natura infrastruttu-
rale e servizi di tipo abitativo e sociale in una
logica di sistema.

Quale normativa?

Va evidenziato come la politica e la disciplina
urbanistica, nel corso dei decenni, non siano
state in grado di adeguare le norme alle esigen-
ze della societa contemporanea, demandando
ad interventi slegati tra di loro (quando non
addirittura in contrasto con la norma, come
nel caso dei condoni edilizi) a plasmare la for-
ma della citta contemporanea.

Sembra essere quindi non piu rimandabile
una organica riforma della legislazione urba-
nistica nazionale, di una nuova legge sul go-
verno del territorio di indirizzo che definisca
alcuni principi essenziali e irrinunciabili, sin-
tetizzando al suo interno anche le innovazioni
legislative introdotte a livello regionale.

C’e anche chi suggerisce la possibilita di intra-
prendere una strada a suo modo innovativa,
come I'eliminazione del piano come strumen-
to di conformazione del territorio. Secondo
questa teoria, sarebbe cosi realmente libero di
trasformarsi. La periferia verrebbe cosi inter-
pretata come la reinvenzione della citta, come
affermato da Joel Kotkin, derubricando il ruo-
lo dell'urbanistica e della politica a semplici
assemblatori di un puzzle senza un'immagine
prestabilita.
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Mercati immobiliari caratterizzati dall'offerta

ICONA & una societa di promozione immobi-
liare fondata nel 2018 ad Ivrea da un gruppo
di imprenditori eporediesi. Questa societa
nella primavera di quest'anno ha acquistato
circa un terzo del complesso immobiliare
dell'Olivetti che, dopo la chiusura, era stato
ceduto ad alcuni fondi di investimento.
Lobiettivo di questa societa & contenuto
con chiarezza nell'acronimo che significa:”
Ing. Camillo Olivetti Nuovo Ampliamento”.
Un obiettivo molto ambizioso, se si pensa
che a quasi trenta anni dalla chiusura della
fabbrica nessuno e ancora riuscito a trovare
un “algoritmo finanziario” per riutilizzare
queste strutture.

Un obiettivo che puo apparire addirittura
presuntuoso poiché tentato in un periodo
in cui la domanda di edifici industriali e
praticamente nulla e per di pil in una citta
dove i valori immobiliari sono particolar-
mente bassi.

Dopo un paio di mesi dall'acquisizione il
complesso Olivetti e stato dichiarato dall'U-
NESCO Patrimonio dell'Umanita*. Un rico-
noscimento che potrebbe avere importanti
ripercussioni positive per il rilancio della
citta, ma che sicuramente non e sufficien-
te ad assicurare uno sviluppo positivo ad
un'operazione immobiliare che, guardata
dall'esterno, sembra molto complessa se
non azzardata. Lo scoglio contro il quale
potrebbe infrangersi la navigazione & quel-
lo comune a molte citta italiane ovvero la
presenza di un vasto patrimonio di aree e di
edifici dismessi che evidenziano gli effetti
della crisi strutturale che l'italia sta ancora
attraversando, ma testimoniano anche un
cambiamento generale dell'uso degli spazi
nella citta.

Fino alla fine degli anni ‘9o infatti si inter-
pretava la dismissione industriale come
un problema di delocalizzazione ed era
opinione diffusa che il riutilizzo del pa-
trimonio dismesso fosse rallentato princi-
palmente dalla concorrenza rappresentata
dalla aree di trasformazione libere.

Oggi bisogna registrare invece che le con-
dizioni generali del mercato immobiliare
si sono ulteriormente modificate e che la
diminuzione della richiesta di immobili
sembra riguardare ormai tutte le tipologie
di aree nel loro complesso.

Per quanto concerne in particolare il set-
tore produttivo € ormai incontestabile che
ai problemi strutturali gia presenti negli
anni passati, si € aggiunto quello dovuto
all'aumento dei processi di automazione
che riguarda ormai la gran parte del settore
manifatturiero ancora attivo.

“Il rapporto di sostituzione uomo-macchi-
na” ovvero la diminuzione di addetti do-
vuto ai processi di automazione, non solo
continua a ritmi crescenti per gli apparati
industriali ma ormai riguarda anche il set-
tore terziario e quello commerciale (vedi
Amazon, ebay ecc)>

Quello che contraddistingue la realta di
oggi e dei prossimi anni sembra essere
quindi l'assenza della domanda come fino
ad ora l'abbiamo intesa. Inoltre I'evoluzio-
ne dei sistemi commerciali e degli apparati
industriali fanno presagire ulteriori con-
trazioni degli spazi anche in presenza di
trend economici positivi.

Immaginando un progressivo consolida-
mento della ripresa economica e probabile
che una parte degli spazi oggi inutilizzati,
dismessi o degradati possano essere riqua-
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lificati e trovare nuove destinazioni ma e
altrettanto probabile che per molti spazi
sara necessario trovare nuove funzioni,
perche le trasformazioni degli apparati
produttivi sono irreversibili ed anche in
presenza di un vigoroso sviluppo econo-
mico soddisferanno solo in piccola parte le
offerte del mercato.

I processi di rigererazione urbana infatti
stentano a decollare perche spesso limi-
tati a determinare le condizioni per la ri-
qualificazione degli edifici degradati ed il
riutilizzo degli immobili abbandonati in
presenza di una domanda pressoche ine-
sistente. Linefficacia di queste politiche
probabilmente e dovuta al fatto che prima
dovrebbero essere create le condizioni per
superare 1' “assenza di domanda” cercan-
do, in primo luogo, di aumentare l'attrat-
tivita della citta.

Molti Piani attualmente in corso stanno
perseguendo, in varie forme e con diversi
modelli, questo obiettivo con le incertezze
che derivano dalla consapevolezza che ¢
un percorso complesso e dagli esiti incerti,
perche presuppone una grande soluzione
di continuita con il passato anche recen-
te su cui gran parte dei decisori pubblici
e privati non sembrano avere nessuna in-
tenzione di cimentarsi.

E' sorprendente quindi che a farlo senza
esistazioni sia una societa di promozione
immobiliare.

La strategia operativa di ICONA, come
emerge dalle attivita che sta promuovendo,
punta infatti sull' offerta. Offerta di spazi,
offerta di relazioni e di nuovi modi di fare
impresa, offerta di una citta attrattiva.

Per arrivare a questo risultato ha deciso di
non praticare scorciatoie attivando una
serie di workshop per immaginare,valutare,
approfondire ipotesi per rendere attrattivi
gli spazi dell'Olivetti e per rilanciare 1'im-
magine di Ivrea che gia per due stagioni e
stata la Silicon Valley italiana.

La prima con Il'Olivetti di Camillo ed
Adriano, la seconda con l'Interaction De-
sign Institute di Ivrea® dove ¢ stata ideata
la Piastra Arduino che anima i droni, le
stampanti 3D ed in generale “l'internet
delle cose” in tutto il mondo.

Ed e forse proprio dal confronto tra la pri-
ma e la seconda stagione d'oro che sono
maturate parte delle strategie operative
che ICONA sta attuando in questi mesi.
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Lepopea di Olivetti con la costruzione di
una fabbrica che ha plasmato una citta in-
dustriale a misura d'uomo e la citta che a
sua volta che ha plasmato una comunita a
confronto con un laboratorio all'avanguar-
dia capace di produrre invenzioni rivoluzio-
narie ma senza nessun legame con la citta.
Esperienza quest'ultima che e considerata
dagli eporediesi complessivamente nega-
tiva e che ha portato ad una rivalutazione
soprattutto dell'opera di ingegneria socia-
le messa in campo da Adriano* la fabbrica
sociale come motore di sviluppo ma anche
come potente forma di resilienza rispetto ai
cambiamenti economici e sociali.

Gli architetti vengono formati e lavorano
nella convinzione che la forma della citta
interagisca con le azioni della comunita che
la abita ed anche che l'architettura possa
influenzare positivamente l'intelligenza so-
ciale dei sui abitanti.

Constatare che una societa e disposta a met-
tere in gioco i suoi profitti su questa convin-
zione & entusiasmante e potrebbe rendere il
racconto della rigenerazione urbana un po'
pit reale.

1. Il 1 luglio 2018 il World Heritage Committee
del’UNESCO ha ufficialmente inserito
nella Lista del Patrimonio Mondiale
“Ivrea Citta Industriale del XX Secolo”.

2. Il Rapporto McKinsey, A Future That Works:
Automation, Employment, and Productivity
del 2017 prevede che quasi la meta (il 49%)
dei lavori svolti oggi nel mondo da persone
fisiche potranno essere automatizzati.In
Ttalia il tasso di sostituzione si aggirerebbe
trail 49 eil 51 per cento degli attuali addetti.

3. Interaction Design Institute di Ivrea e stata
una scuola post laurea di Interaction Design
attiva a Ivrea dal 20071 al 2005 su iniziativa
congiunta di Olivetti e Telecom Italia. Tra
i progetti realizzati quello pitt famoso & il
microcontroller open source Arduino.

4. Laletteratura su questo aspetto e
sconfinata ma secondo me puo essere
ben rappresentata dal discorso tenuto da
Adriano Olivetti al VI congresso dell'Istituto
Nazionale di Urbanistica che si & tenuto a
Torino a meta degli anni '50 e pubblicato
dalle Edizioni Comunita con il titolo “Noi
sognamo il silenzio”con un bellissimo
saggio introduttivo di Vittorio Gregotti.
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Accademia urbana

Laura Ricci, Irene Poli

Didattica, ricerca e sperimentazione nelle Scuole di
Architettura e Ingegneria. Tra specificita e identita

1. Accademia Urbana: la Call for paper
La Societa scientifica Accademia Urbana
(AU) rappresenta un “soggetto collettivo che
svolge un ruolo propositivo nell’'Universita
e nella Societa”, in merito alla formulazione
di nuovi possibili scenari riguardanti “la
formazione, laricerca e il progetto nei campi
dell’'Urbanistica e del Paesaggio” (AU, Statu-
to), con l'obiettivo di promuove “lo sviluppo,
l'affermazione e la diffusione della cultura
della pianificazione e progettazione urba-
nistica, territoriale, ambientale e paesaggi-
stica; il progresso degli studi e della ricerca
universitaria in ambito progettuale creando
condizioni favorevoli affinché sia le struttu-
re universitarie, sia i docenti/ricercatori che
vi afferiscono possano svolgere attivita di
sperimentazione; la loro valorizzazione in
ambito scientifico, formativo, accademico,
sociale e civile; la condivisione e la diffusio-
ne degli esiti della ricerca e il dibattito tra i
cultori della disciplina” (AU, Manifesto).

Tra le molteplici attivita messe in campo nel
perseguimento di questi obiettivi, AU ha
promosso la Call for paper “Sperimentazione
e progetto urbanistico nelle scuole di Archi-
tettura e Ingegneria. Tra didattica e ricerca”,
che ha avuto avvio con la pubblicazione sul
n.265 della rivista Urbanistica Informazio-
ni, nella Sezione ad essa dedicata.

La Call ¢ stata finalizzata “ad aprire una ri-
flessione e un dibattito sul rapporto tra spe-
rimentazione e progetto urbanistico, per re-
stituire un quadro delle differenti modalita
con cui questo viene declinato nelle diffe-
renti Sedi universitarie di afferenza dei Soci

di AU” (Ricci, Cappuccitti, 2016).

La Call ha visto la partecipazione di 7 Sedi

universitarie, diversamente dislocate nel

Sistema universitario nazionale (5 nel cen-

tro-sud e 2 nel nord) e ha avuto come esito

la pubblicazione di 7 contributi nei nn.266,

267-268, 269-270 e 271 della Rivista.

I contributi sono stati elaborati direttamen-

te dai referenti delle Sedi, o da altri Autori

da questi coinvolti: per Roma Sapienza, E.

Belfiore; per Roma Tre, B. Rizzo; per Cagliari,

F.Leone; per la Mediterranea di Reggio Cala-

bria, C. Fazia, S. Foresta, F. Moraci, D. Passa-

relli; per Palermo, V. Scavone; per Trento, C.

Rizzi; per Firenze, G. De Luca, V. Lingua.

Gli aspetti principali evidenziati nella Call,

declinati in relazione alle specificita delle

Sedi, riguardavano:

1. la struttura, all’interno della Sede, dei
percorsi formativi (Corso di Laurea e
Corsi di studio) in cui e inserito 'inse-
gnamento dell’urbanistica in termini
generali e, nello specifico, I'insegna-
mento della progettazione urbanistica;
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2. le forme di interazione tra sperimenta-
zione e ricerca, da una parte, e didattica,
dall’altra, con particolare riferimento ai
modi e ai temi oggetto di insegnamento
e alle interazioni con i processi di pia-
nificazione e le esperienze in corso nei
diversi contesti territoriali locali e na-
zionali;

3. 1 caratteri specifici e identitari degli
approcci al progetto in urbanistica po-
sti alla base dei Corsi di studio e/o dei
singoli insegnamenti (prioritariamente
rivolti agli aspetti strutturali, morfo-
logici, sociali, economico-finanziari,
ecologico-ambientali...);

4. 1inuoviambiti tematici che le Sedi pon-
gono come campi di lavoro prioritari
a partire dai quali ripensare i percorsi
della didattica e della ricerca e allinearli
al dibattito in atto sull’Agenda Urbana
europea e italiana.

A partire da questi quattro punti di riferi-
mento ¢ stata effettuata una sintesi dei con-
tributi che restituisce, pur nella sinteticita,
uno sguardo complessivo relativo alle diffe-
renti modalita che sostanziano il rapporto
tra sperimentazione e progetto urbanistico nella
didattica e nella ricerca, all'interno dei prin-
cipali Atenei italiani.

2. Specificita e innovazione nelle scuole
di Architettura e Ingegneria

2.1 L’insegnamento della progettazione urbani-
stica

Relativamente al punto “1. la struttura,
all’interno della Sede, dei percorsi forma-
tivi (.) in cui e inserito linsegnamento
dell’'urbanistica in termini generali e, nello
specifico, I'insegnamento della progettazio-
ne urbanistica”, 1 contributi mostrano che
in 4 delle 7 Sedi coinvolte, gli ordinamenti
contemplano un corso di studio specificata-
mente dedicato alla disciplina urbanistica.
In particolare:

- a Palermo, il Corso di Laurea (CdL) trien-
nale in Urbanistica e Scienze della Citta e i1 CdL
magistrale in Pianificazione Territoriale, Urba-
nistica e Ambientale;

-a Cagliari, il CdL triennale in Ingegneria per
PAmbiente e il Territorio e il CdL magistrale in
Ingegneria per TAmbiente e il Territorio;

-a Roma Tre, il CdL magistrale in Architettu-
ra-Progettazione Urbana;

- a Firenze, il CdL triennale in Pianificazione
della citta, del territorio e del paesaggio e il CdL
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magistrale in Pianificazione e progettazione del-
la citta e del territorio.

A questi si aggiunge il CdL magistrale in Ar-
chitettura-Rigenerazione Urbana alla Sapienza,
attivo dall’AA 2018/2019.

Ad eccezione dell’'Universita di Cagliari e di
Roma Tre, tuttiirimanenti Atenei hanno al-
meno un CdL in Architettura (Sapienza, Paler-
mo, Reggio Calabria, Firenze) o in Ingegneria
edile architettura (Sapienza, Palermo, Trento)
a ciclo unico all'interno del quale & previsto
l'insegnamento dell’'urbanistica.

Tutte le Sedi, inoltre, presentano un’ampia
offerta di CdL magistrali o triennali, dif-
ferentemente denominati, nei quali viene
svolto I'insegnamento dell'urbanistica, oltre
a quelli specificamente dedicati sopra ri-
chiamati. Si tratta, in particolare, di 16 CdL
magistrale (3 Roma Tre, 1 Palermo, 1 Reggio
Calabria, 2 Cagliari, 3 Trento, 4 Firenze, 2 Sa-
pienza) e 9 CdL triennali (1 Roma Tre, 1 Pa-
lermo, 1 Reggio Calabria, 1 Cagliari, 1 Tren-
to, 1 Firenze, 3 Sapienza).

Relativamente all'insegnamento specifico
della progettazione urbanistica sirileva come
sia esplicitamente presente in quasi tutti i
Corsi di studi, tuttavia questo viene declina-
to a partire dalla specificita dei programmi
formativi offerti dai singoli docenti. Frequen-
temente I'insegnamento della progettazione
urbanistica, con particolare riferimento alle
interazioni con i processi di pianificazione
e le esperienze in corso nei diversi contesti
territoriali locali e nazionali, avviene all’in-
terno di Laboratori, collocati, di norma, negli
ultimi anni dei percorsi formativi.

2.2 L’interazione tra sperimentazione, ricerca e
didattica

Relativamente al punto “2. le forme di in-
terazione tra sperimentazione e ricerca, da
una parte, e didattica, dall’altra (...)", si evince
come la presenza di una forte componente
sperimentale, che simula processi reali di
pianificazione, costituisca un aspetto carat-
terizzante dei programmi dei CdL.

Oltre alle tradizionali lezioni frontali, in-
fatti, la totalita delle Sedi coinvolte prevede
momenti di approfondimento e di speri-
mentazione attraverso corsi a carattere se-
minariale e laboratoriale.

Nella maggior parte dei casi (Palermo, Ca-
gliari, Roma Tre, Trento, Firenze) questa at-
tivita contempla I'interazione — attraverso
laboratori tematici, tirocini o stage — con

docenti di altri Atenei, con Centri di ricerca
nazionali e internazionali, come anche con
Enti preposti al governo del territorio, attra-
verso forme molteplici di collaborazione.
Ad esempio, all'interno dei Laboratori svolti
dal Dipartimento di Architettura della Uni-
versita di Firenze (DidaLabs) si sperimenta-
no “progetti di ricerca e di sviluppo di comu-
ne interesse, commissionati su interesse di
soggetti esterni o da soggetti terzi, insieme
ad attivita formative specialistiche (...) e di
orientamento collegate ai progetti di ricerca
e sviluppo in corso” (De Luca, Lingua, 2017).
A Trento, invece, negli AA 2014/2015 e
2015/2016, nell'ambito delle attivita forma-
tive del CdL in Ingegneria edile-architettura,
i docenti e gli studenti si sono confrontati
con le questioni legate a un possibile avvio
della redazione del nuovo strumento di pia-
nificazione generale del capoluogo trentino,
attraverso il “laboratorio urbano” Trento Next,
condiviso con la pubblica Amministrazione.
Sempre a Trento, la Cattedra d’Eccellenza
Adalberto Libera, istituita nel 2013, rappre-
senta un caso emblematico di integrazione
tra didattica/ricerca e sperimentazione, che
consente di offrire agli studenti un’opportu-
nita di scambio con il “mondo del progetto”
e al territorio un'occasione di dibattito. Essa
infatti “¢ assegnata ogni anno a una figura
di primo piano del mondo dell’Architettura,
dell’'Urbanistica e del Paesaggio, cui e af-
fidato il compito di guest critic in occasione
di revisioni collettive di tutti i corsi coordi-
nati. Cobiettivo & di promuovere una scuola
del progetto che attraversi le discipline in un
confronto che coinvolge simultaneamente
allievi di anni differenti” (Rizzi, 2016).
Queste collaborazioni tra Universita, Centri
di ricerca ed Enti trovano, in alcuni casi, an-
che forme di finanziamento specificatamen-
te dedicate, come nel caso dei fondi regiona-
li di cui si avvale la Facolta di Ingegneria e
Architettura dell’'Universita di Cagliari (in
particolare, per PAA 2016/2017, quelli stan-
ziati dalla Legge finanziaria Regione Sarde-
gnan.5/2015) per supportare un programma
internazionale di Visiting Professorship.

2.3 I nuovi approcci e i nuovi temi

Con riferimento al punto “3.1 caratteri spe-
cifici e identitari degli approcci al progetto
in urbanistica posti alla base dei Corsi di
studio e/o dei singoli insegnamenti (...)”, e
al punto “4. i nuovi ambiti tematici che le



Sedi pongono come campi di lavoro priorita-
ri (...)”, che vengono affrontati in modo inte-
grato nella maggior parte delle trattazioni, i
contributi sottolineano come, nelle differen-
ti Sedi, questi siano stati interessati, nell'ul-
timo decennio, da un significativo processo
di cambiamento, che ha recepito, attraverso
l'approfondimento di ambiti tematici inno-
vativi, le istanze richiamate dai caratteri
precipui della citta contemporanea.

La nozione di rigenerazione urbana, che
viene posta al centro del progetto urbani-
stico contemporaneo, richiede, infatti, la
messa in campo di una strategia unitaria
e integrata che interessi prevalentemente
la riorganizzazione fisica e funzionale del-
la citta, ma che si costituisca anche quale
progetto di inclusione sociale e di sviluppo
economico e culturale, cosi come di rigene-
razione ecologica (Ricci, 2018). La rigenera-
zione urbana costituisce, infatti, in Europa,
un obiettivo fondante dell’Agenda urbana,
nonché di programmi varati nelle princi-
pali citta e campo di lavoro della formazio-
ne e della ricerca nelle principali Scuole,
mentre in Italia questo tipo specifico di
formazione risulta ancora del tutto assente.
Come afferma E. Belfiore nel suo contri-
buto, “linsegnamento dell’'Urbanistica
attraversa una stagione dove la pluralita
dei temi emergenti e quelli che si vanno
consolidando (..) denunciano sempre piu
il consolidarsi di tante urbanistiche volte
a cogliere le dinamiche in atto, le sfide e le
soluzioni progettuali della contemporanei-
ta. Urbanistiche che si traducono in nuove
forme di piano (...) e nello sviluppo e nella
centralita di nuove linee di progettazione”
(Belfiore, 2016).

In particolare, nell’ambito della tradizione
della Scuola romana caratterizzata stori-
camente da una stretta interrelazione tra
I'insegnamento della disciplina, la ricer-
ca e la didattica, “al fine di sapere, e poter
offrire, un insieme articolato di approcci
progettuali” (Belfiore, 2016), si colloca I'i-
stituzione, per I'AA 2018/2019, del CdLm
in Architettura-Rigenerazione Urbana della
Sapienza. Un corso che delinea, primo caso
nel panorama nazionale, una nuova figura
professionale, in grado di fornire risposte
ainuovi temi connessi alla complessita del-
la nuova questione urbana, e inserita a pie-
no titolo nel contesto europeo e delle nuove
linee di azione e di ricerca.

La multidisciplinarieta e posta alla base
anche del Dipartimento di Architettura di
Roma Tre, incentrato sui temi dell’archi-
tettura e della citta. I contributo fa rife-
rimento a una specifica linea di ricerca, a
carattere fortemente interdisciplinare, re-
lativa ai temi della sostenibilita energetico-
ambientale degli insediamenti, con parti-
colare riguardo alle azioni di mitigazione
e adattamento agli effetti prodotti dal cam-
biamento climatico, che si sostanzia nel
progetto “E-Resplan-Strumenti educativi
innovativi per la pianificazione energeti-
ca”, finanziata dal programma Erasmus+. Il
progetto coinvolge numerose universita in-
ternazionali e agenzie per 'energia e “mira
a sviluppare e sperimentare strumenti
educativi innovativi e nuove tecniche di
apprendimento, destinati ad accrescere, nei
neolaureati e nei laureandi, abilita interdi-
sciplinari per la pianificazione energetica,
utili a predisporre percorsi di trattamento
integrato della risorsa energia in ambito ur-
bano” (Rizzo, 2016).

In alcune Sedi e, inoltre, possibile indivi-
duare, all'interno dei diversi approcci al
progetto urbanistico alla base dei Corsi di
studio e/o dei singoli insegnamenti, rife-
rimenti ai contesti territoriali, mostrando
una rilevante e significativa attenzione,
nell’ambito di prospettive globali e di stra-
tegie generali, alle specificita locali.

Nel caso di Palermo, che adotta un approccio
integrato e interscalare nei suoi vari aspetti
—strutturale, morfologico, sociale, economi-
co, ecologico — con l'obiettivo di configurare
una formazione didattica finalizzata alla
sperimentazione operativa, il contributo
rileva la necessita di una maggiore intera-
zione tra esperienza didattica e ricerca, con
riferimento al peculiare e difficile contesto
siciliano, nel quale i temi della marginalita,
del disagio sociale, del consumo di suolo le-
gato alle dinamiche abusive, continuano ad
essere questioni “culturali” prioritarie a cui
dover dare risposta in termini progettuali
(Scavone, 2016), ritrovando una “rinnovata
pedagogia territoriale integrale (...) adeguata
alle sfide dell'urbanistica italiana nel conte-
sto europeo” (Carta, 2016).

Anche a Trento gli approcci al progetto ur-
banistico, sebbene assumano differenti ar-
ticolazioni in funzione dei diversi CdL, si
caratterizzano tutti per una forte propen-
sione site specific. Oltre al CdL magistrale

in Gestione delle Organizzazioni e del Ter-
ritorio (afferente al Dipartimento di Socio-
logia e Ricerca Sociale), infatti, in cui I'inse-
gnamento della Pianificazione territoriale
¢ fortemente orientato verso le discipline
legate ai temi del sociale, nei CdL magistra-
li in Ingegneria per '’Ambiente e il Territorio,
in Ingegneria Civile e in quello a ciclo unico
in Ingegneria edile architettura (afferenti al
Dipartimento di Ingegneria), questo rivol-
ge lattenzione alle questioni ambientali e
alle modalita di interazione tra ecologia e
urbanistica, con I'obiettivo di garantire uno
sviluppo sostenibile. Riveste, altresi, parti-
colare interesse il corso di Pianificazione
urbana del CdL a ciclo unico in Ingegneria
edile architettura, impostato come un corso
di Urban design, secondo I'approccio del Lan-
dscape, Urban Design & Context, del Landscape
Sensitive Design e del Landscape Urbanism,
“in una rinnovata attenzione al rapporto
tra progetto e contesto, in particolare nei
luoghi e nelle aree sensibili del paesaggio
alpino” (Carta, 2016).

In alcuni casi, tuttavia, i contributi eviden-
ziano come ancora tali approcci al progetto
urbanistico posti alla base dei Corsi di stu-
dio siano prioritariamente rivolti agli aspet-
ti teorici della disciplina urbanistica, se pur
con approcci a carattere sociale, economico-
finanziario, ecologico-ambientale, e come
gli aspetti piu propriamente progettuali
rivestano un ruolo residuale ed esclusiva-
mente all'interno di specifici insegnamenti,
perlopiu su iniziativa di singoli docenti.

I1 contributo della Sede di Reggio Calabria
sottolinea come gli insegnamenti riservi-
no solo una marginale attenzione ai nuovi
campi di studio e di lavoro, che costituisco-
no invece aspetti centrali delle ricerche e
dei confronti scientifici, comunque utili per
ripensare i percorsi didattici e di ricerca, al-
lineandosi al dibattito in corso sull’Agenda
Urbana europea ed italiana.

La Sede di Cagliari, nel riconoscere alcuni
limiti nell’attivita didattica, laddove essa e
finalizzata prevalentemente a formare gli
studenti per una preparazione generale, a
partire da concetti di base, sulle tecniche
e sui metodi dell'urbanistica e della piani-
ficazione territoriale, sottolinea l'oppor-
tunita di strutturare pit adeguatamente
I'insegnamento dell’urbanistica, attraverso
nuovi corsi caratterizzati da una dimensio-
ne operativa e multidisciplinare.

URBANISTICA INFORMAZIONI

101



A Firenze ¢ in corso una revisione dei sin-
goli insegnamenti nei diversi CdL, con l'o-
biettivo di riequilibrare la progettazione
urbanistica rispetto a quella architettonica
all'interno dei Laboratori, svolti in maniera
congiunta fino all’AA 2015/2016, e, pil in
generale, con l'obiettivo di potenziare la pre-
senza della disciplina all'interno dei corsi di
studio. Tuttavia, ad oggi, tale revisione, che
vede peraltro ancora una maggiore presen-
za di competenze teoriche rispetto a quelle
piu propriamente progettuali, ha causato la
perdita della tradizionale consequenzialita
degli insegnamenti (Urbanistica I, Urbani-
stica IL, ecc) e, pertanto, della riconoscibilita
del percorso formativo disciplinare, deter-
minando una non chiara articolazione dei
corsi, anche relativamente alla definizione
dei profili curriculari che non rientrano
propriamente nelle competenze sia dell’ar-
chitetto sia del pianificatore.

3. Verso un‘innovazione

In termini generali, la lettura sintetica dei
contributi consente di evidenziare come, in
tutte le Sedi, si percepisca l'esigenza di una
maggiore presenza e di un maggiore con-
solidamento della componente operativa
all'interno dei corsi di studio e degli singoli
insegnamenti.

Nei casi pit1 virtuosi, come si e visto, la com-
ponente sperimentale della didattica e della
ricerca disciplinare e supportata dalla messa
in campo di un sistema complesso di attivita
che, andando oltre le forme canoniche della
didattica frontale e uno sguardo esclusiva-
mente rivolto all'alveo accademico, si apre
alla citta e al territorio, coinvolgendo nell’at-
tivita formativa anche i differenti attori del
governo del territorio, in questo modo ten-
tando un “riavvicinamento” del crescente
distacco tra Societa e Universita pubblica
(Ricci, Cappuccitti, 2016).

L*“apertura” verso il territorio, in questo sen-
so, costituisce una riaffermazione dell'impe-
gno etico e delle finalita sociali delle “disci-
pline del progetto”, che non si misurano solo
in termini di riflessione teorica ma, soprat-
tutto, attraverso un costante e concreto con-
fronto con la realta, perseguendo l'interesse
pubblico e generale, promuovendo la qualita
diffusa attraverso la messa in campo di stra-
tegie integrate di rigenerazione —insediativa,
ambientale, socioeconomica e istituzionale
—1n un processo continuo e iterativo di speri-
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mentazione, attraverso fasi di confronto con
il contesto, diinterpretazione e di produzione
diinnovazione (Ricci, Cappuccitti, 2016).
Questo cambio di prospettiva puo rappre-
sentare una concreta opportunita per la co-
struzione di azioni di valorizzazione, indivi-
duando le universita come degli “incubatori
diinnovazione” (Fazia et al.,, 2016), cosi come
per lo sviluppo di nuove attivita di ricerca e
di sperimentazione, sia a livello locale, sia a
livello nazionale e internazionale, attivando
sinergie con partner pubblici e privati ester-
ni all’accademia, come ad esempio il mondo
della produzione, le confederazioni delle
professioni e delle imprese, gli enti e le am-
ministrazioni del governo locale, ma anche
il terzo settore e 'associazionismo sociale.
La disamina dei contributi fa emergere, pe-
raltro, oltre ad un generalizzato aggiorna-
mento degli approcci teorico-metodologici
e operativi al progetto urbanistico nelle
differenti Sedi rappresentate, anche una at-
tualizzazione dei temi e delle modalita di di-
dattica e diricerca, in alcuni casi supportata
dalla messa in campo di innovative forme di
insegnamento.

Relativamente ai contenuti, inoltre, la ten-
denza di alcuni CdL ad articolare gli inse-
gnamenti a partire dalle caratteristiche
identitarie dei differenti contesti locali (il
fragile paesaggio alpino, le aree siciliane
connotate da marginalita, ecc) risulta essere
di particolare interesse, in quanto sostanzia
e valorizza le specificita delle singole Sedi,
ribadendo il loro ruolo a livello nazionale e
internazionale, e legandole ancor di piu, in
un rapporto insieme creativo e concreto, ai
territori di riferimento. Lattenzione site spe-
cificche connota alcuniinsegnamenti perse-
gue, allo stesso tempo, l'obiettivo di formare
tecnici — architetti, ingeneri, pianificatori —
con una maggiore consapevolezza delle pro-
prie responsabilita sociali e politiche, sia nei
confronti del territorio sia delle comunita
locali insediate.
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Accademia urbana

Laura Ricci

Costruire lo Spazio pubblico.
Tra Storia, Cultura e Natura

1. Una strategia integrata

I processi di metropolizzazione che han-
no interessato le citta europee negli ultimi
decenni, hanno profondamente mutato
l'assetto del territorio, cosi come il senso
delle problematiche legate all'urbanistica,
all’'ambiente e al paesaggio.

Il carattere spontaneo di questi processi, in
presenza dell’attuale fase di recessione glo-
bale, i cambiamenti climatici, gli squilibri
territoriali, il depauperamento delle risorse
ecologiche ed energetiche, richiamano la
necessita di una strategia unitaria, integrata
e interscalare di governo pubblico, finaliz-
zata alla rigenerazione urbana e al riequili-
brio territoriale per restituire prospettive di
equita, di inclusione sociale, di qualita ur-
banistico-ecologica e di efficienza al gover-
no della citta e dei territori contemporanei
(Ricci, 2017; Commissione parlamentare
di inchiesta sulle condizioni di sicurezza e
sullo stato di degrado delle citta e delle loro
periferie, 2017).

Una strategia del tutto diversa rispetto al
passato, di rigenerazione insieme urbani-
stica, paesaggistica, storico-ambientale e
architettonica, che investe tutte le politiche
che attengono al governo del territorio, da
quelle urbanistiche, a quelle relative al pae-
saggio, al patrimonio culturale, ambientali,
edilizie, sociali, dando priorita alla tutela e
alla valorizzazione dei beni comuni iden-
titari, sui quale rifondare la struttura della
citta pubblica, la qualita dell’'ambiente ur-
bano e il senso stesso dell'uso collettivo de-
gli spazi.

Una strategia centrale negli obiettivi e nel-
le politiche europee (Comunita Europea
2007), che costituisce il riferimento per
declinare le 12 “priorita tematiche” dell’A-
genda Urbana Europea, finalizzata alla ela-
borazione di soluzioni comuni per la rige-

nerazione delle aree urbane e per la messa
in campo di best practice; e che trova riscon-
tro nelle politiche per la promozione della
sostenibilita e dell’efficienza delle citta in
un’ottica Smart, per migliorare la qualita
della vita e la crescita culturale, economica

e sociale, come quelle promosse dalla Com-

missione europea “Smart Cities and Commu-

nities European Innovation Partnership (SCC

EIP)” e “Stakeholder Platform Smart Cities”,

insieme ai programmi di finanziamento

Horizon 2020, Connecting Europe Facility e

ai Fondi Coesione 2014-2020 per le energie

rinnovabili, 'efficienza energetica, le smart
grid e la mobilita.

La messa a punto di questa strategia assume

come matrice di riferimento la costruzione

della citta pubblica:

. struttura primaria di riferimento, spazio
di cittadinanza (Borja & Muxi, 2003), di
comunita, a garanzia di livelli piu ade-
guati di qualita della vita, che risponde
alle istanze dei diritti sanciti sin da gli
anni Sessanta, all’istruzione, alla salute,
alla casa ma anche, piu recentemente,
alla mobilita pubblica e alla residenza
sociale;

- espressione dell'identita storico-culturale
e sociale delle comunita locali insediate,
a partire dal riconoscimento della forma
come strumento cognitivo e progettuale,
per cogliere la specificita dei luoghi a tut-
te le scale (Macchi Cassia, 1991);

- motore di sviluppo sostenibile e di rige-
nerazione ambientale, attraverso con-
creti interventi di miglioramento delle
risorse fondamentali aria, acqua e suolo,
di adeguamento delle infrastrutture per
la mobilita collettiva, di riconnessione
ecologica degli spazi verdi e di recupe-
ro degli spazi interclusi (Oliva, 20071;
Ezquiaga Dominguez, 2014).

2. Il senso dell’iniziativa

In questo quadro di riferimento, I'Iniziati-
va “Costruire lo Spazio pubblico. Tra Sto-
ria, Cultura e Natura” é la seconda edizione
dell'Iniziativa “Costruire lo Spazio Pubbli-
co” promossa dal Dipartimento PDTA della
Sapienza Universita di Roma, che fa seguito
all’evento svoltosi il 10 maggio 2017 “Costru-
ire lo spazio pubblico. Per una strategia di ri-
generazione urbana. Pianificare, progettare,
sperimentare”, confluito nelle attivita pre-
paratorie alla Biennale dello Spazio Pubblico
2017.

Essa costituisce, quindi, l'occasione per un
confronto a tutto campo, dal contesto euro-
peo e internazionale a quello territoriale e
romano, sul tema del ruolo imprescindibile
della citta pubblica e, nello specifico, dello
spazio pubblico, nelle strategie di rigenera-
zione della citta contemporanea, a partire dal
convincimento che la costruzione della citta
pubblica, intesa come l'insieme delle com-
ponenti pubbliche o di uso pubblico relative
agli spazi aperti, alle attrezzature, alla mobi-
lita, alla residenza sociale, inveri, appunto,
l'obiettivo strutturale da porre alla base di
qualsiasi strategia di assetto, cosi come di ri-
generazione della citta contemporanea.

La nuova edizione, che avvia anche un percor-
so propedeutico alla partecipazione alla Bien-
nale dello Spazio pubblico 2019, pur nella com-
pleta autonomia e rappresentativita di ciascun
evento, ¢ annoverata tra gli eventi promossi
per celebrare IAnno europeo del patrimonio
culturale 2018™ ed esprime una peculiare at-
tenzione per quelle parti della citta contempo-
ranea fortemente caratterizzate dalla compre-
senza di componenti del patrimonio storico e
culturale e del capitale naturale.

Questa attenzione trova riscontro, a livello
territoriale, nella scelta, quale peculiare am-
bito territoriale di sperimentazione, del Set-
tore urbano ricompreso tra la Via Flaminia,
Sede del Dipartimento PDTA, la Valle delle
Accademie e 'Asse della Cultura, fortemente
caratterizzato da una vocazione insieme cul-
turale, storica e naturalistica.
Sperimentazione che punta ad avviare un
processo aperto e inclusivo di rigenerazio-
ne della Valle delle Accademie, attraverso la
messa in campo di strategie e di interventi
condivisi, attivando relazioni materiali e im-
materiali, e coinvolgendo gli Enti territoriali,
le Istituzioni, le Associazioni e gli Istituti di
cultura.
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La scelta di questo ambito territoriale affonda,
peraltro, le sue radici in un percorso di ricerca
e sperimentazione praticato da tempo dagli
Urbanisti della Sapienza Universita di Roma,
come testimonia la pubblicazione “Valle Giu-
lia 1911/2011. La Valle delle Accademie tra
storia e progetto” (Garano, 2006), che ne resti-
tuisce alcuni significativi elementi.

3. I luoghi e le attivita

In questo contesto, 'Iniziativa ha un profilo
complesso e articolato, che pone a sistema
diversi luoghi, punti nodali e di riferimento
della Valle delle Accademie, e diverse attivi-
ta,che danno conto dellamolteplicita e della
ricchezza delle discipline e delle competen-
ze che afferiscono al Dipartimento PDTA, e
delle loro possibili contestualizzazioni, co-
niugando differenti forme di espressione e
comunicazione, scritte e grafiche, materiali
e immateriali, che trovano nella dimensio-
ne progettuale e di sperimentazione I'ele-
mento unificante.

La ricchezza delle forme espressive e di co-
municazione dei differenti saperi e delle
competenze, dell’'Urbanistica, del Design,
della Tecnologia Ambientale, delle Disci-
pline dello Spettacolo, della Fisica Tecnica
ambientale, sottese da una comune dimen-
sione sperimentale, hanno preso corpo nei
materiali della Mostra e del Masterplan, cosi
come nelle Lucigrafie, testimonianze e ri-
sultati tangibili del Progetto culturale inte-
grato del Dipartimento, declinazioni della
sua riconoscibile e riconosciuta identita, co-
niugando attraverso un metodo processuale
e inclusivo, storia e innovazione, passato e
futuro.

Le contaminazioni disciplinari e la specifi-
cita dei differenti linguaggi, si esprimono
nella molteplicita dei contributi della Call
for Paper e della Call for Exhibit, articolazio-
ne di riferimenti disciplinari e scientifici
differenti, che, nell’ambito dello scenario
culturale, politico, economico, sociale e an-
tropologico contemporaneo, hanno svolto e
svolgeranno, ponendosi a sistema, un ruolo
efficace e fortemente attrattivo.

Tale ricchezza ha trovato riscontro nell’E-
vento di apertura, svoltosiil 25 giugno 2018
con la presentazione, presso il Museo Nazio-
nale Etrusco di Villa Giulia, dell’articolazio-
ne dei principali momenti dell’iniziativa: la
Mostra “From Spaces to Places”, di progetti se-
lezionati attraverso una Call for Exhibit, poi
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inaugurata; il Masterplan, “From Spaces to
Places. Il Tevere e la Valle delle Accademie”
esito di una sperimentazione progettuale
condotta da docenti del Dipartimento, che
costituira anche il riferimento del lavoro
progettuale che sara condotto all’interno di
un Workshop internazionale sui temi dell’i-
niziativa, il cui svolgimento e previsto nella
settimana dal 5 al g novembre 2018; la per-
formance delle Lucigrafie “Hortus Mirabilis”,
una mappatura luminosa che ha concretiz-
zato la possibilita di una congiunzione tra
passato e futuro, attraverso I'incontro tra le
textures del Masterplan “From Spaces to Places.
Il Tevere e la Valle delle Accademie”, elabo-
rato dal Dipartimento, e i segni della civilta
Etrusca, custoditi dalle mura del Museo Na-
zionale; la rete delle principali relazioni cul-
turali che il Dipartimento ha avviato nella
Valle delle Accademie con le Istituzioni pub-
bliche e private, le Accademie, gli Istituti di
cultura, gli Enti territoriali.

Rete che restituisce un quadro complesso di
forme di interazione attive, indispensabile
sostrato di riferimento per l'attivazione di
un processo di rigenerazione della Valle del-
le Accademie, che sostanziano I'iniziativa,
con numerose adesioni, manifestazioni di
interesse, patrocini e collaborazioni di dif-
ferenti Enti.

Llniziativa e proseguita il 26 giugno, con
il Convegno Internazionale, “Costruire lo
Spazio pubblico. Tra Storia, Cultura e Na-
tura”, tenutosi presso I’Aula Piccinato del
Dipartimento PDTA? e articolato in due
Sessioni, relative, rispettivamente alle stra-
tegie e alle esperienze progettuali. Il Con-
vegno si e concluso con una Tavola rotonda
a cui hanno preso parte i rappresentanti di
Istituzioni ed Enti territoriali, dalla Unione
Europea alla Regione Lazio.

Nel corso della Sessione pomeridiana sono
stati presentati anche alcuni contributi
selezionati nell’ambito della Call for Paper,
tra gli oltre 50 abstract pervenuti. Una sele-
zione di questi papers verra pubblicata, in
una sezione dedicata all’Iniziativa, in uno
dei prossimi numeri di Urbanistica Informa-
zioni, mentre tutti i paper selezionati sono
in corso di pubblicazione su Urbanistica
Dossier.

I contributi pubblicati saranno poi oggetto
di una specifica sessione del Convegno di
apertura, previsto per il 5 novembre 2018,
del Workshop internazionale.

1. Cfr. Anno europeo del patrimonio culturale
2018, istituito con Decisione UE 2017/864
del Parlamento europeo e del Consiglio del
17 maggio 2017. http://annoeuropeo2018.
beniculturali.it/eventi/costruire-lo-
spazio-pubblico-storia-cultura-natura/.

2. Cfr: https://web.uniromar.it/pdta/
archivionotizie/costruire-lo-spazio-
pubblico-tra-storia-cultura-e-natura
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Dm 1444/68: 50 anni ma
non li dimostra (??

Quest'anno cade il cinquantenario del decreto
ministeriale che nel 1968 ha regolamentato gli
standard urbanistici, cioe le quantita minime
di superficie per abitante “teorico” da applicare
nella redazione del piano regolatore generale.
Dopo un tempo cosi lungo forse una riflessione
puo essere tentata. Diversi sono i contributi che
sono stati avviati dall'INU, diversi sono state le
critiche che gli standard “ragionieristici” hanno
subito ma relativamente pochi sono stati gli ag-
giustamenti intervenuti nelle leggi urbanistiche
delle varie regioni.

La disciplina degli standard nasce dal dibattito
degli anni ‘60 sull’'onda di una riforma urbanisti-
ca che era stata fatta abortire (la cd legge Sullo)
e di una domanda civile di dotazione di aree a
servizio peri cittadini in un contesto di sviluppo
urbanistico caotico conseguente al boom eco-
nomico. E’ dell'anno precedente la “legge Ponte”
che ha permesso di costruire in deroga per un
lungo periodo vaste parti di citta. E’ la citta con-
solidata delle addizioni e delle aggiunte dei pia-
ni di lottizzazione privati che si contrapponeva
a quella dei piani per I'edilizia pubblica (i Peep
della 167).

Alla fine del 1967 il ministero dei lavori pubblici
da mandato ad una Commissione di esperti di
produrre una riflessione sul tema e di fare una
proposta di legge per la definizione delle super-
fici minime da destinare a servizi pubblici. La
Commissione ¢ formata, tra gli altri, dall'ing.
Edoardo Salzano, che diventera poi professo-
re di urbanistica al corso di laurea di Astengo
oltre che assessore all'urbanistica della citta di
Venezia. Fanno parte della Commissione anche
irappresentanti dell’associazione nazionale co-
struttori.

La quantificazione della fissazione dei minimi
parte dalle considerazioni e dalle esperienze gia
in atto nell’Europa del nord adattate al caso ita-
liano.

Il DM fissa la quantita minima per abitante
in 18,0 mq suddividendo gli stessi in quattro
macro-categorie. Per le attrezzature scolastiche

dell’obbligo il rapporto ¢ di 4,5 mg/abt, per le
attrezzature di interesse comune ¢ di 2,00 mq/
abt, per il verde, gioco, sport e di 9,omq/abt, per
iparcheggi di 2,50 mq/abt.

Il provvedimento fissa dei parametri che val-
gono per l'intero territorio nazionale e rappre-
sentano una quantita minima da soddisfare
all'interno del progetto di piano regolatore co-
munale. I parametri rappresentano una “unita
di misura” a cui il piano si deve adeguare. Non
entrano nel merito della qualita degli standard:
il piano, o meglio il professionista che sottoscri-
ve lo strumento, che deve tradurre le quantita
in progetto di qualita. Lunita di misura ¢ inoltre
rapportata ad unaltra unita di misura: 'abitante
teorico o l'abitante equivalente. In questo caso
all'abitante “insediato o da insediare” corrispon-
dono roomc. comprensivi della residenza vera
e propria e delle destinazioni “strettamente
connesse” (negozi di vicinato, uffici, studi pro-
fessionali, ecc.). Per il calcolo “ragionieristico”
della dotazione di standard minimi si deve ope-
rare, prima quantificando il volume totale della
citta costruita a destinazione prevalentemente
residenziale. Questo valore suddiviso per 'unita
pari a Toomc. produce gli abitanti teorici o equi-
valenti. A questi si applicano le quantita minime
sopra menzionate. In un articolo successivo il
DM distribuisce la quantita per zona territoriale
omogenea di completamento o espansione ov-
vero per “gli agglomerati urbani che rivestono
carattere storico”. Alla zona produttiva viene ri-
servato un altro articolo con le quantita di “spazi
pubblici” (verde e parcheggi) in percentuale alla
superficie totale della zona: il 10%. Per gli inse-
diamenti commerciali il rapporto e elevato a
8omq ogni 1oomgq. per parcheggi e verde.

Cosa non ha funzionato?

Stranamente il decreto e stato spesso “colpevo-
lizzato” per una serie di motivazioni, tra cui le
principali sono cosi sintetizzabili.

1) Le quantita pro-capite sono “troppo basse” o
“troppo alte” a seconda se la critica veniva dai
cittadini-utenti o dagli immobiliaristi-costrutto-
1i che dovevano realizzare le nuove lottizzazio-
ni. Entrambe le affermazioni non hanno validita
o si elidono a vicenda. Il Decreto fissa dei “mini-
mi” e non dei “massimi”. E’ quindi facolta del
comune-committente e del professionista dele-
gato proporre altre quantita per alzare il livello

della qualita. Se questo fosse stato applicato (ma
i casi non sono molti) anche la citta privata pia-
nificata avrebbe una superficie oltre il minimo a
vantaggio dei residenti ma anche dei valori im-
mobiliari degli alloggi.

2) Il rapporto mc/abitante non corrisponde alla
situazione esistente e leggibile dalla analisi volu-
metrica della citta consolidata. Per ogni abitante
(reale) vi sono pitdi toomc. trai 15omcedi250
mc. Il decreto lasciava pero la possibilita di mo-
dificare tale parametro inserendo la locuzione
“salvo diversa dimostrazione”. Era compito del
progettista argomentare una diversa riparti-
zione pro-capite. Alcune regioni (il Veneto per
esempio) I'hanno addirittura inserito nel pro-
prio testo di legge urbanistica (LR 61/8s). Cosi
facendo hanno attuato un autogol consapevo-
le in quanto essendo il calcolo un rapporto tra
numeratore e denominatore, pit alzi il secondo
piti abbassi il primo. Mah! Cost facendo si sono
“abbassati” gli standard minimi (!!). Non sempre
poi si & applicato agli abitanti equivalenti ma
spesso si e fatta confusione tra abitanti reali e
abitanti teorici sballando completamente il di-
mensionamento.

3) Le suddivisioni riferentesi alle quattro catego-
rie del DM (lettere a), b), ¢), d,)) non comprendo-
no altri tipi di servizi che possono essere comun-
que “conteggiati” come standard. Per esempio:
la pista ciclabile, la vasca di laminazione-verde,
gli impianti sportivi privati, ecc. Anche in que-
sto caso il decreto lascia uno spazio di manovra.
Alcune regioni (per esempio la Lombardia) han-
no ampliato la platea dei servizi inserendone di
nuovi e attribuendoli ad una o all'altra categoria.
E’ vero pero che il concetto di standard e legato
alla pubblica utilita e alla proprieta pubblica,
oggi definito bene comune. Ne consegue che un
servizio privato che si immette sul libero merca-
to trasforma un servizio in attivita commerciale
a cui si accede solamente con una contropartita
in denaro.

4) 11 calcolo “ragionieristico” non garantisce la
qualita. Questa affermazione e vera! Ma la qua-
lita non puo essere dettata per legge. La qualita
deve essere prodotta prima dal piano e secon-
dariamente in sinergia con il settore comunale
dei lavori pubblici nella realizzazione vera e
propria. E' solamente con lintroduzione del
concetto di “progetto di suolo” che si ¢ elevata
la qualita del progetto. Da quando tale concet-
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Associazione Nazionale Urbanisti

Pianificatori Territoriali e Ambientali g cura di Daniete Ratlo

to € stato introdotto nel piano di Jesi (1984)(1) e
successivamente in molti altri piani firmati da
Bernardo Secchi (2) che lo stesso ha aperto una
scuola di pensiero fatta propria da buona parte
degli urbanisti.

Da allora il progetto di suolo e inserito in molti
piani di comuni capoluogo ma anche di comu-
ni minori (3).

5) Lo standard deve essere pubblico e quindi si
deve ricorrere alla pratica dell’esproprio. Ma se
non viene espropriato entro un quinquennio
deve essere indennizzato. La materia dell’espro-
prio e in evoluzione/involuzione dall'unita d’-
talia ad oggi. Non ¢ legato al DM degli standard.
Ma anche questa materia si e evoluta facendo
ricorso a nuovi strumenti quali la perequazione,
la compensazione, il credito edilizio. Dalla in-
troduzione di questi strumenti si puo procedere
alla cessione gratuita delle aree e degli spazi per
uso collettivo da parte degli stessi developer-
costruttori.

Ma allora cosa ¢ che non funziona? Non saranno
forse i progettisti “pigri” o poco “creativi*??

1. Sulla primo-genitura del termine “progetto
di suolo”si veda P. Gabellini, La Variante
al Piano Secchi, riportato anche in Cosa
pensano gli urbanisti (a cura di G. De Luca
e D.Rallo), INU Edizioni, 2018

2. Glialtri piani sono quelli di Siena, Bergamo,
Prato, Pesaro ma anche Abano Terme,
Vicenza-peep (mai approvato), ecc.

3. Per esempio Varese, Udine, Muggia, Nuoro della
Mate-Engineering (ex VenetoProgetti) o Musile di
Piave (D.Rallo) o Arezzo (A.Mugnai) e molti altri.
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Giuseppe De Luca

Perché fare Urbanistica
e una decisione
politica tecnicamente
assistita

Nella «Postfazione» di Cosa pensano gli urba-
nisti* (Inu Edizioni, 2018) Patrizia Gabellini
afferma che «non e semplice convenire tout
court sull’idea che il procedimento urbani-
stico sia solo “una decisone politica tecni-
camente assistita”»2. Si riferiva — citandolo
direttamente —al mio contributo, pubblicato
nella parte introduttiva del volume, dove af-
fermavo che «l'urbanistica (o il governo del
territorio, che in questo scritto sono trattate
come sinonimi) ¢ un processo decisionale
con il quale le istituzioni (il potere pubbli-
co, quindi) regolano le modalita di uso dello
spazio e irelativi diritti di uso e di trasforma-
zione del suolo attraverso vari strumenti ur-
banistici (il potere tecnico, cioe). Proprio per
questo il procedimento urbanistico non é al-
tro che una decisione politica tecnicamente
assistita; dove I'avverbio e un rafforzativo del
ruolo della cultura tecnica rispetto all'input
di partenza che & politico»3.

Secondo Gabellini «Il profondo cambiamen-
to in atto, che sovverte posizioni e compiti,
pone oggi, non solo i pianificatori territoriali
e gli urbanisti, di fronte a questioni di natura
deontologica. Affrontandole, si esplicitano e
ridefiniscono i caratteri di una determinata
professione. Per questo risultano rilevantii tre
presupposti sui quali poggia il Codice degli
urbanisti: un lavoro che prende corpo “all'in-
terno di una azione di livello istituzionale”;
una professione esercitata “esclusivamente
nel dominio pubblico”; responsabilita, soprat-
tutto, “verso le generazioni future”»*.

[ tre presupposti sono quelli riportati nel Co-
dice deontologico deqgli urbanisti redatto e pro-
posto, sempre da Assurb, alla comunita dei
professionisti italiani, e da essa stessa adotta-
to fin dal 2008 come linea di comportamento
per i suoi aderentis.

Io penso che i “presupposti” del Codice — che
ho direttamente contribuito ad identificare
e scrivere nel mio ruolo di Vicepresidente
Assurb (dal 2001 al 2011) — non solo stanno
alla base del processo di formalizzazione del
fare urbanistica, in quanto azione che fa rife-
rimento alla ragion pratica e alla costruzione
dello spazio, quanto ne sono I'essenza fonda-
mentale.

Ripercorro brevemente qui le motivazioni che
mi hanno indotto a questa considerazione.
Costruire uno strumento urbanistico, sia di
livello territoriale che, soprattutto, di livello
locale, & un investimento di natura pubblica
che deve funzionare ed essere coerente in
quanto ¢ innanzitutto una “struttura tecno-
logica” verbo-disegnata di organizzazione
cosciente e consapevole dello spazio, che
serve per governare paesi, citta e territori,
ma anche come matrice di riferimento per
gli investimenti privati e pubblici. Serve per
governare, dunque, non solo nell'immediato
presente, quanto in una prospettiva futura,
dove la capacita di saper prevedere diventa
fondamentale e scientificamente necessaria,
quindi tecnicamente pertinente e funzio-
nante. Per questo, anche nella prassi ammi-
nistrativa e nella letteratura specialistica, vi
¢ separazione tra mondo politico e mondo
tecnico. Per far parte del mondo tecnico non
basta essere abilitati, quanto scientificamen-
te e professionalmente preparati. Su questo
in Italia abbiamo ancora molta strada da fare,
perché da noi la pratica urbanistica la posso-
no e la fanno diverse figure professionali che
la confondono e sovrappongono anche a pra-
tiche professionali private, rendendo tutto
piu confuso.

Difatti, quando si costruisce uno strumen-
to urbanistico o territoriale sono coinvolte
quattro macro-categorie di attori: 1) il deci-
sore politico; 2) il pianificatore-urbanista; 3)
le componenti attive della societa: famiglie,
imprese (investitori / promotori / finanziato-
ri/ banche), istituzioni (altri comuni, la Citta
Metropolitana/Provincia, altri enti funziona-
1i, ecc.); 4) 1a Regione, lo Stato, in parte anche
I'Unione Europea.

Di queste macro-categorie, le prime due sono
centrali nell’azione, perché in parte ingloba-
no le altre. Vediamone il ruolo.



11 decisone politico (a seconda del livello di
pianificazione, puo essere il decisore politico
regionale, della citta metropolitana, provin-
ciale, comunale) ha in genere questi compi-
ti: a) individuare e definire gli obiettivi del
piano, esprimendole in termini non tecnici,
ma comunque tali da essere il meno possibi-
le equivoci; b) scrivere un contratto di man-
dato mettendolo a gara (incarico di eseguire
per suo conto un determinato compito non
essendo in grado di svolgerlo direttamente
in prima persona); c) costruire ed organiz-
zare il sistema delle alleanze durante il pro-
cedimento di formazione del piano (costru-
zione, adozione, approvazione, gestione); d)
inscrivere gli interessi di parte, che I'agenda
politica di parte ha, in interessi generali, con
un solo scopo: dotarsi di un piano esplicito
per I'intera collettivita chiamata a governare,
avendo come preoccupazione le generazioni
future.

11 pianificatore-urbanista (a seconda del li-
vello di pianificazione) ha in genere questi
compiti: i) elabora il piano partendo dal con-
tratto di mandato che ha ricevuto e pesando
gli obiettivi indicati; ii) si dota di un gruppo
di lavoro e lo coordina; iii) interpreta e appli-
ca le leggi, i regolamenti, i programmi, che
il suo sapere tecnico gli ha messo a disposi-
zione: iv) predispone una bozza di piano che
porta in discussione nel mondo politico (nel
caso di un Comune, Sindaco/Giunta, Con-
siglio comunale) e nella societa locale (par-
tecipazione). In fin dei conti, interpretare,
selezionare, profilare, prospettare ¢ la filiera
operativa del pianificatore-urbanista. Egli ha
il controllo del sapere tecnico ed & portatore
di interessi propri. Deve avere la capacita di
interpretare gli obiettivi del mondo politi-
co, ed essere capace di individuare le risorse
disponibili, di profilare in termini tecnici
lo stato fisico-spaziale esistente, i bisogni
da soddisfare, nonché capire e descrivere la
struttura delle preferenze delle componenti
attive della societa e le loro aspettative, atti-
vare un ascolto sociale in modo da trasferir-
lo in politiche spaziali, ordinare la sequenza
delle azioni per la gestione, nonché valutare
l'impatto sull'ambiente e sulle generazioni
future delle scelte, in una prospettiva di uti-
lita sociale.

Infatti, non c’e urbanistica senza interpre-
tazione sociale ed economica; e non c’e
progetto urbanistico senza una narrazione
e una vision di riferimento, efficiente, soste-
nibile ed equa, verso cui andare.
Probabilmente pesano in questa mia po-
sizione le influenze delle riflessioni di
Giovanni Astengo su questa chiara separa-
zione. Cosl egli diceva: «ogni piano urbani-
stico esprime un progetto e una volonta. Il
progetto puo contenere maggiore o minore
inventiva, lungimiranza e coerenza per le
trasformazioni proposte e su queste carat-
teristiche si misura la capacita progettuale
dell’urbanista nell’intuire le soluzioni pilt
adatte, svilupparle tecnicamente e renderle
tra loro coerenti e fattibili, senza perdere la
carica inventiva che le deve sorreggere. La
volonta & quella politica del’Amministra-
zione committente, il cui compito & non
solo quello di indicare prioritariamente
gli obbiettivi generali di indirizzo per le
trasformazioni da tradurre in progetto, ma
anche certamente quello di seguire passo
passo il processo analitico e progettuale,
sempre laborioso, con facolta di accoglierne
irisultati, purché in un confronto aperto fra
obbiettivi e scelte»®.

Considero Astengo, ancora oggi, un punto
di riferimento rilevante nel fare urbanistica
contemporaneo.

Proprio per questo il procedimento urbani-
stico non e altro che una decisione politica
tecnicamente assistita. Dove 'avverbio ¢ un
rafforzativo del ruolo della cultura tecnica
rispetto all'input di partenza che e politico.
Cio perché costruire qualsiasi strumento
urbanistico a qualsivoglia scala, da quella
urbana a quella regionale, € una azione che
prende corpo allinterno del dominio pub-
blico sotto forma di un investimento col-
lettivo per la citta e lo spazio pubblico, che
deve funzionare ed essere coerente in uno
sfondo socio-economico di riferimento e
con la conservazione delle risorse materiali
e immateriali, quindi assumere il principio
di cautela come faro.

Il futuro delle citta dipende dalla nostra ca-
pacita di favorirne I'adattamento ai grandi
cambiamenti in atto (climatici, economici,
sociali), a ricercare le radici per definire pro-

getti di rigenerazione che ridiano speranza
in questa turbolenta fase di trasformazione
globale, a definire con chiarezza gli ambiti
di azione nella costruzione delle decisioni
tra sfera politica e sfera tecnica.

1. G. De Luca, D. Rallo, a cura di, Cosa pensano
gli urbanisti 2006-2016, Inu Edizioni, Roma
2018. Il volume raccoglie 59 articoli,
pubblicati dalla rivista Urbanistica
Informazioninella Sezione (di due pagine)
curata dall’Assurb, per riflettere sul ruolo e
l’attivita dei laureati in Urbanistica italiani
dopo la chiusura di un conflitto trentennale
con gli Ordini professionali degli Architetti e
degli Ingegneri su chi doveva firmare i piani
urbanistici, sia di livello territoriale che di
livello locale. La Sezione ¢ stata diretta da
Daniele Rallo dal n. 207/2006 al n. 215/2007;
da Giuseppe De Luca dal n. 216/2007 al n.
237/2011; da Alessandro Calzavara dal n.
238/2011 al n. 241/2012; e poi dal n. 242/2012
ad oggi nuovamente da Daniele Rallo.

2. P. Gabellini, «Postfazione. La lunga
strada degli Urbanisti», in Idem, p. 324.

3. G.De Luca, «Il filo conduttore del
pensiero degli urbanisti», Idem, p. 20.

4. P. Gabellini, cit., p. 324.

5. Il testo e stato pubblicato su Urbanistica
Informazioni, nei numeri 218 e 219 del
2008, ed ¢ ora disponibile all’indirizzo
http://www.urbanisti.it/2013/professione/
deontologia-professionale. Il Codice &
stato I'esito sia di una lunga discussione
interna all’Associazione, sia di un dialogo
interprofessionale europeo fatto nei
tavoli dell’European Council of Spatial
Planners (http://www.ectp-ceu.eu/index.
php/en/), di cui Assub e stata cofondatrice
e per due volte ha avuto la responsabilita
della presidenza. Sul ruolo dei codici
per gli urbanisti rimandiamo a F.D.

Moccia, «Codice deontologico per la

pianificazione», Urbanistica, n. 147, 2011.
6. G. Astengo, Pisa. Struttura e Piano, vol.

11, Ed Tacchi, Pisa 1991, p. 199.
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Open Mameli.
Un percorso sperimentale di
partecipazione

QPEN MAMEL

N PERCORSE SPERIMENTALE D PARTECIRAZICHE

Laura Montedoro ga cura di), Maggioli Editore,

Santarcangelo di

omagna (RN), 2016, pp. 132,
Euro 25,00.

Laura Montedoro, ricercatrice presso il Dipar-
timento di Architettura e Studi Urbani del Po-
litecnico di Milano, da vari anni si occupa del
tema della dismissione e riutilizzazione del pa-
trimonio militare presente nella citta di Milano
(Montedoro, 2011 e 2014). Dopo molte indagini
a carattere progettuale in ambito accademico, il
libro “Open Mameli. Un percorso sperimentale
di partecipazione” raccoglie le fasi salienti di un
processo di ascolto attivo e progettazione parte-
cipata realizzata ai fini dell'accompagnamento
del procedimento urbanistico in corso su un'a-
rea militare dismessa del capoluogo lombardo.
Lincarico affidato al Politecnico di Milano (e co-
ordinato dalla stessa professoressa Montedoro)
dalla societa proprietaria dell’ex comprensorio
militare ha previsto la condivisione delle ipo-
tesi progettuali in campo e l'accoglimento di
istanze, auspici e aspettative rispetto alle fun-
zioni da insediare nella parte destinata all'uso
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pubblico nel medio periodo, nell'attesa della
cantierizzazione del progetto definitivo gia av-
viato. La finalita prioritaria del lavoro e stata
pertanto quella di offrire attivamente un con-
tributo alla definizione della convenzione tra
proprieta e amministrazione locale, attraverso
la stesura di linee guida per la trasformazione
dell’area, con riferimento agli edifici di uso pub-
blico, al carattere degli spazi aperti e a proposte
di riutilizzo temporaneo.

Nello specifico I'area in oggetto & quella dell'ex
caserma Mameli, una superficie di 117.000 mq
in stato di abbandono e degrado da 8 anni e di
proprieta di Cassa Depositi e Prestiti spa (tra-
mite il fondo immobiliare “FIV — Comparto Ex-
tra”). Limmobile & stato incluso nel protocollo
d’intesa sottoscritto da Agenzia del Demanio,
Comune di Milano e Ministero della Difesa nel
2014 ed € oggetto di un'operante trasformazio-
ne urbana prevista dal Piano di Governo del
Territorio di Milano, che individua ’area come
“ambito di trasformazione urbana”, fissando,
tra gliindirizzi progettuali di intervento, I'obbli-
go di cessione del 50% della superficie per spazi
e servizi pubblici e riservare il 30% a parco.

11 libro ha il pregio di raccogliere in maniera
dettagliata le fasi di attuazione dell'incarico di
Cassa Depositi e Prestiti spa, su invito del Co-
mune di Milano, che hanno previsto due fasi.
La prima, realizzatasi tra 1 febbraio e 23 marzo
2016, ha riguardato l'ascolto attivo degli attori
interessati alla trasformazione (Zona, Associa-
zioni, Comitati, cittadini) e 'avviamento della
progettazione partecipata dell’area di cessio-
ne pubblica dell’ex caserma. La seconda fase,
che ha avuto luogo tra il 30 marzo e 30 aprile
2016, € stata invece finalizzata a produrre del-
le ipotesi per il riuso temporaneo degli spazi
attraverso una metodologia ben definita e step
di intervento chiari e coincisi. Questa seconda
parte del libro ¢ stata introdotta presentando il
paradigma del riutilizzo temporaneo di struttu-
re in stato di abbandono in Europa (tra cui I'ex
manifattura tabacchi la Friche Belle de Mai di
Marsiglia, 'ex mattatoio di Madrid) e nella stes-

sa Milano (con 'esperienza di “Temporiuso”) e
mette a fuoco delle iniziative importanti da cui
prendere spunto per la rifunzionalizzazione
dell'immobile ex Difesa.

Cio che fa di questo libro una sorta di “manuale
di intervento” per attivare dei meccanismi po-
sitivi di risanamento di una delle tante fratture
urbane che ancora oggi pervade il capoluogo
lombardo (e, in generale, molte realta urbane in
Italia), e 'esperienza di anticipazione di un pro-
getto, delineato nelle sue forme anche in modo
schematico ma intenzionale. Tale approccio,
che ha previsto quindi I'inversione della se-
quenza tradizionale del meccanismo della par-
tecipazione (“istanze-richieste vs elaborazione
del progetto”), ha portato il tema di scambio
di opinioni e la discussione con gli abitanti
del quartiere a confrontarsi con la forma delle
cose, la memoria, 'atmosfera e la realta, concet-
ti architettonici tradotti in linguaggio comune
dai “mediatori-traduttori”. Inoltre, le criticita
presentatesi (ovvero I'innesto delle attivita di
partecipazione su uno stato di avanzamento
maturo del processo urbanistico; la tempistica
che richiede un notevole sforzo di condensazio-
ne delle attivita nell’arco di soli quattro mesi;
la sovrapposizione del processo a un periodo
“instabile” quale la vigilia delle elezioni ammi-
nistrative, che implica in modo sotteso una ra-
dicalizzazione strumentale delle posizioni delle
componenti politiche locali) non hanno incre-
mentato la conflittualita e le difficolta di svolgi-
mento del processo. Anzi, lo hanno in un certo
senso reso maggiormente solido in termini di
proposte e di inclusione, individuando una sor-
ta di “nocciolo duro” delle questioni.

Federico Camerin

Questa recensione ¢ stata realizzata nellambito del programma
di dottorato europeo European Joint Doctorate “urbanHIST”.
This project has received funding from the European Union’s
Horizon 2020 research and innovation programme under the

Marie Skiodowska-Curie grant agreement No 721933



Per esser pronti.
Ripensare la gestione
dell'emergenza in citta

Studi urbani ¢ regionuli

PER ESSER PRONTI
Ripensare In gestione dell emergenza in citti

Mattia Bertin
Postfznione di Edward Blakely

Mattia Bertin, Franco Angeli, Milano, 2018, Euro
25,00.

Per esser pronti nasce da diverse traiettorie, tra
le quali forse la pit1 corposa ¢ la ricerca dottora-
le, mentre le altre —non meno incisive — deriva-
no dall'impegno dell’autore sul territorio con
la protezione civile, i gruppi scout e lattivita
politica. Da questa pluralita di anime deriva
un suo grande merito - gli altri non li elenco,
rimandando invece alla generosa postfazione
di Edward Blakely —, ovvero il saper parlare a
molti: alla nostra ampia comunita scientifica
per interloquire con i diversi saperi coinvolti
nel governo e nel progetto del territorio e delle
citta, ma soprattutto a tutti noi come cittadini,
ricordandoci di riacquisire il ruolo attivo nella
protezione del territorio, che ci spetta di diritto/
dovere e che, nel tempo, abbiamo interamente
delegato alle istituzioni.

1l tema su cui ci propone di riflettere & quello
dell'emergenza, accompagnandoci attraverso
un approccio, non scontato, basato sulla lettu-
ra ermeneutica dei fenomeni e delle pratiche

collegate alla gestione degli eventi potenzial-
mente catastrofici. Conoscere per saper inter-
pretare. Conoscere vuol dire, in primo luogo,
fare chiarezza tra i concetti — spesso abusati e
fraintesi - relativi a questo tema. Cio consen-
te, da una parte, di riportare la questione del
rischio alla sua dimensione quotidiana e, per-
tanto, governabile e, dall’altra parte, di porre
le basi per il riconoscimento di un linguaggio
comune necessario perché i diversi saperi e
soggetti possano dialogare nei momenti con-
citati dell’emergenza. In secondo luogo, vuol
dire ritornare a considerare I'atto della rappre-
sentazione del territorio non come un percorso
meccanico attraverso cui ottenere un prodotto
operativo —in questo casoil piano d’emergenza
- bensi come una narrazione profonda, che at-
traverso un processo di costruzione del sapere
sia capace tanto di parlare dei rischi fisici e so-
ciali quanto di valutarne le ricadute sulla vita
quotidiana.

Rivolgendosi alla nostra comunita scientifica,
'autore sollecita una maggiore consapevolez-
za nella descrizione della realta, che deve esse-
re restituita nella complessita delle relazioni,
nelle fragilita intrinseche alla comunita, nelle
risorse disponibili come forza locale d’inter-
vento immediatamente attivabili. Nell’abi-
tudine della pratica si dimentica spesso che i
documenti che produciamo sono fondamen-
talmente dispositivi narrativi e ancora di piu
dobbiamo ricordarlo quando parliamo dei
piani di emergenza. 11 cuore del libro, infatti,
sta nella puntuale scomposizione e analisi di
alcuni piani campione. Esercizio volto a indivi-
duarne i punti critici, le lacune, i contenuti e,
quindi, suggerire una via giusta che tenga con-
to s1 degli aspetti fisici e tecnici del rischio ma
che riesca a restituire anche il “senso dell’abita-
re” uno specifico territorio.

Per questo motivo la costruzione del piano d’e-

mergenza non puo prescindere da un processo
partecipato: attingere a saperi difficilmente ac-
quisibili dal personale tecnico — il nostro vivere
il territorio — e individuare reti e processi che,
in caso di emergenza, possano garantire una
continuita socio-economica tra il prima e il
dopo l'evento. In questo senso l'autore si rivol-
ge a tutti noi come abitanti, attori primari del
territorio, spronandoci a costruire una dimen-
sione di cittadinanza di fronte al rischio e, allo
stesso tempo, a maturare una precisa coscienza
dei territori che abitiamo.

Corinna Nicosia

L'ultima new town.
Milton Keynes tra welfare e
scelta individuale

Ruben Baioceo
Lultima new town
Mifton Keyres b wellare v soclla individisalbe
ol S

Ruben Baiocco, Quodlibet Studio, Macerata, 2017,
Euro 22,00
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“Lultima new town. Milton Keynes tra welfare
e scelta individuale” & un libro di Ruben Baioc-
co esito di una precedente ricerca di dottorato.
“Perché tornare a parlare di Milton Keynes, del
suo piano urbanistico e del mezzo secolo di di-
stanza, che ci separa dall'esperienza di un simile
progetto?”. Questa ¢ la domanda d'esordio che
ci si potrebbe porre di fronte ad un libro che in
entrambi i versi, ¢ molto di pil, per quanto non
sia né un testo storico né un volume di critica
alla disciplina urbanistica del secolo XX. Nelle
oltre duecento pagine si capisce come il proble-
ma della fondazione di una citta sia una que-
stione che, agli studiosi dei fenomeni urbani,
apra spunti di riflessione inediti e di grande at-
tualita. La prospettiva multidisciplinare & forse
una tra le peculiarita salienti perché si articola
in un testo denso di questioni e ricco di riferi-
menti tale da far pensare a un sistema capace di
contenere piu libri al suo interno e due in parti-
colare: uno relativo al tema del welfare urbano,
il secondo relativo ad una riflessione sul depo-
sito di dispositivi che il Piano ha messo in atto,
talvolta sperimentando, talvolta precisando e
ridefinendo processi che la tradizione anglo-
sassone, contaminata dal successo planetario
del modello della citta giardino nel Novecento,
aveva preliminarmente consegnato.

Il testo sostiene la validita dei processi e delle vi-
sions in cui lo strumento urbanistico ha saputo
adattarsi non solo in relazione alla conforma-
zione specifica dello spazio fisico ma anche, e
soprattutto, in riferimento ad un tipo di societa
nuova, in profondo mutamento e sempre piti ri-
volta alla richiesta di diritti, garanzie e giustizia.
Il presupposto, solo apparente banale, giace in
una considerazione chiara in tutto il libro: cio
che sembra essere un problema di erogazione
di un servizio e di fondo un problema di ordi-
ne spaziale. La lezione di Milton Keynes si rife-
risce al problema del che cosa, che si associa al
problema del dove e del come si raggiungono
obiettivi prefissati dal Piano. Se questi diventa-
no i presupposti di una riflessione esplicita che
si ritrova in modo particolare allinterno del
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terzo capitolo, una sorta di narrazione implicita
pervade invece il capitolo predente. Ne emerge
che Milton Keynes era ed e un laboratorio stra-
ordinario di esperienze in cui il progetto € stato
esplorato a fondo sia nella sua dimensione fisi-
ca che epistemologica, narrativa ed in fondo an-
che utopica. Senza certo una forma di forzatura,
sembra che scorrendo le pagine si snodi unam-
pia, interessante e, in fondo, estremamente con-
temporanea riflessione intorno ad un concetto
che il padre nobile di Milton Keynes, Melvin M.
Webber, avrebbe definito in community without
propinquity. In altre parole, cio che gradualmen-
te si intravede attraverso il libro & uno sguardo
vigile e puntuale sull'utopia di una fetta del Bri-
tish Dream, dei progettisti e dei programmi di
sviluppo della citta, di chi la abita e di chi I'ha
osservata come modello. Milton Keynes & essa
stessa l'utopia entro una cornice di sfida, challen-
ge,in cuiiruoli di chi la pensa, la vive e la studia
si ribaltano. La citta diventa protagonista della
formazione del suo modello, del suo presente e
del suo destino, anticipando illusioni e speran-
ze per l'urbanistica dei decenni successivi.

11 libro di Ruben Baiocco € l'esito di un lavoro
solidamente sedimentato, laddove piu linee
parallele rimandano a diversi campi del sape-
re e della riflessione ma con atteggiamento, da
parte dell'autore, aperto e inclusivo, garante di
rigore nelle citazioni e chiarezza dell'argomen-
tazione. Non c'é dubbio che tale volume metta
in gioco questioni non di poco conto. A partire
dall'esperienza precisa della fondazione di una
“citta nuova”, tali questioni rientrano poi nella
sfera della disciplina pitt contemporanea rica-
dendo, in linea fin troppo generale, nella messa
in discussione dei paradigmi spaziali, sociali,
ambientali e democratici della modernita no-
vecentesca. Questi concetti sono ben espressiin
una introduzione che funge anche da conclu-
sione al volume e che dispone a ventaglio le va-
rie lenti attraverso le quali leggere un libro, che
ben si presta a riletture e tematizzazioni.

Luca Velo

Fortezze e vie d'acqua.
Esperienze di recupero
in Italia e in Europa

Fortezze e vie d'acqua

Esperienze di recopers in [alia e in Europa

Fortification arcfifectire and waterwars
Experiences of resovaiton an laly and oo Enrape

Treu Maria Cristina, Meneghelli Fiorenzo (a cura di),
Maggioli Editore, 2016, pp. 252, Euro 16,00.

Il libro “Fortezze e vie d’acqua. Esperienze
di recupero in Italia e in Europa” si inserisce
nella pit ampia questione del patrimonio de-
maniale pubblico che appartiene alle diverse
forze armate del Ministero della Difesa o, se
dismesso dagli scopi militari, al Ministero
dei Beni e delle Attivita Culturali e del Turi-
smo (piuttosto che alle Regioni e alle singole
Province e Comuni). Si tratta di un comples-
so di beni demaniali che, in Italia, rientra nel
programma di valorizzazione di beni storici
e culturali a cui possono partecipare soggetti
privati e pubblici presentando un progetto
di riqualificazione territoriale e urbana e di
restauro. Lo sfruttamento di questi demani
deve rispondere a un programma di inter-
venti autorizzati dalle competenti Sovrin-
tendenze e dal rispettivo Comune, al fine di



garantire una sostenibilita economica per i
soggetti pubblici oltre che per gli investitori
privati. La riconversione delle fortezze si in-
serisce nei pitt ampi progetti di trasformazio-
ni fisiche e socio-economiche del territorio
per offrire nuovi spazi e nuove infrastrut-
ture al servizio della vita sociale. Proprio
per questo negli ultimi anni il recupero a la
riconversione delle fortezze ¢ stato oggetto
di numerse iniziative e dibattiti politico-
amministrativi, e numerosi contributi stan-
no arrivando anche al mondo universitario,
che arricchisce I'abanico di proposte di riuso
e riqualificazione mediante sia esercitazioni
didattiche e tesi di laurea, sia ricerche acca-
demiche a cafrattere locale e nazionale. Ed
effettivamente il manoscritto e frutto di un
workshop internazionale tenutosi nel 2014
presso la Facolta di Architettura del Polite-
nico di Mantova. Tale iniziativa si e propo-
sta di mettere in luce alcune buone pratiche
europee di riqualificazione e rigenerazione
di complessi difensivi europei, oltre a appro-
fondire le ipotesi di tutela e riuso dei manu-
fatti difensivi che attualmente segnano il
territorio che va dal Po fino al lago di Garda
costeggiando il filume Mincio e poi il corso
dell’Adige fino ai confini con il Trentino.

Nella prima sezione di questo lavoro curato
da Maria Cristina Treu e Fiorenzo Meneghel-
li si mettono in luce i progetti di riqualifica-
zione di fortezze europee costruite in diverse
epoche storiche e contrassegnate anche dalla
presenza di vie d’acqua. Si spazia dai casi piu
emblematici del sistema difensivo di Venezia
e quelli di altri luoghi coinvolti nelle guerre
lontane e piu recenti tra Stati europei (tra
cui Olanda, Portogallo, Belgio e Croazia). In
questa parte del testo risalta il fatto che in Ita-
lia il problema della sdemanializzazione dei
patrimoni demaniali pubblici obsoleti & una
questione annosa e di rilevante importan-
za nelle questioni di governo del territorio:
come si evince dai vari casi studio nazionali,
si tratta di un procedimento lento e che ha

contribuito a logorare inesorabilmente mol-
te delle strutture che presentano caratteri
architettonici e storico-culturali di grande
rilevanza.

La seconda parte riporta le proposte proget-
tuali elaborate per i due casi studio del wor-
kshop tra le province di Mantova e Verona
(rispettivamente il Castello di Valeggio ed
il sistema fortificato di Peschiera del Garda).
Si tratta di progetti che intrecciano idee di
studenti ed esperti del settore le cui rifles-
sioni, tenendo conto dell'importanza stori-
ca e paesaggistica dei siti, hanno affrontato
aspetti costruttivi tecnologici e materici del
manufatto con soluzioni di ridisegno degli
spazi interni e di quelli esterni. Al lettore ri-
sulteranno interessanti quelle proposte che
inseriscono la valorizzazione delle singole
opere e delle scelte dei rispettivi riutilizzi
funzionali in una visione di area vasta che
comprende nuove reti di accessibilita e una
grande attenzione per la tutela paesaggistica
degli spazi aperti.

Come si evince dai vari casi presentati, al
lettore apparira chiaro che generalmente le
fortezze sono localizzate in luoghi di grande
qualita paesaggistica, il cui accesso ai manu-
fatti e impedito da fossati e corsi d’acqua, da
versanti scoscesi e da avamposti di protezio-
ne: infatti tali architetture sono state realiz-
zate per impedire e bloccare il passaggio lun-
go i confini tra Stati in guerra e per resistere
ogni tentativo di espugnazioni. Oggi esse si
prestano a essere reinterpretate come oppor-
tunita per ospitare un'ampia gamma di usi
che richiede la declinazione delle tutela di
un bene storico e paesaggistico con le scelte
che derivano dall'integrazione con il conte-
sto e da pit diversificati sistemi di accessibi-
lita e di servizi interni e esterni. I1 libro, attra-
verso ’elaborazione di soluzioni progettuali
inedite rispetto ai contesti oggetto di studio,
mette in risalto 'idea di coinvolgere il mon-
do accademibco-scientifico per effettuare
sulle fortezze militari studi, attivita di ricer-

ca scientifica e magari co®stituire quella che
si potrebbe definire una “officina di idee” per
individuare soluzioni che portino a risultati
concreti e utili per tutti.

Federico Camerin

Questa recensione ¢ stata realizzata nellambito del programma
di dottorato europeo European Joint Doctorate “urbanHIST”.
This project has received funding from the European Union’s
Horizon 2020 research and innovation programme under the

Marie Skiodowska-Curie grant agreement No 721933

Tensioni urbane: ricerche sulla
citta che cambia

Michele Cerruti But, Agim Enver Kércuku, Giulia Setti
e Ianira Vassallo, LetteraVentidue, Siracusa, 2017,
Euro 18,00
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Libri e altro
a cura di Francesco Gastaldi, Luca Giulio Velo

11 libro “Tensioni urbane: ricerche sulla citta
che cambia” nasce dalla collaborazione tra
Michele Cerruti But, Agim Enver Kérquku,
Giulia Setti e Ianira Vassallo, giovani dottori
e dottorandi diricerca in Urbanistica e Archi-
tettura preso le sedi universitarie di Venezia,
Torino e Milano. Il volume diventa un'occa-
sione di confronto rispetto alle quattro tesi di
dottorato sviluppate individualmente dagli
Autori nei rispettivi percorsi di ricerca. Due
grandi aree tematiche fanno da connessione
e da filo conduttore attraverso le diverse ri-
cerche presentate nel libro. Da una parte vi e
un'osservazione comune ai territori studiati,
che viene messa in risalto utilizzando la fi-
gura della tensione. Consapevoli dell'ambi-
guita del termine, che fonda le sue radici sia
nella letteratura sul conflitto, sia in quella
sulla resilienza, tramite un'attenta analisi dei
luoghi studiati e dei processi che qui si svi-
luppano, gli Autori fanno emergere la capa-
cita delle situazioni in tensione di produrre
spazialita urbane. Il secondo tema, che viene
affrontato sia in modo diretto che laterale
all'interno del volume, tratta del “come fare
ricerca” oggi in Italia. La professione del ri-
cercatore viene messa in luce nell’accezione
di mestiere, in grado di analizzare la citta con
“gli strumenti dell'urbanistica”.

Il volume e articolato in tre parti. Nella pre-
fazione le interviste a Paola Vigano e Ilaria
Valente permettono di introdurre i due temi
fondamentali del libro, con delle osservazio-
ni sul concetto di tensione e sullo sviluppo
di una metodologia autonoma. La seconda
parte, “cuore e chiave di lettura” del volume,
¢ introdotta da un saggio condiviso, scritto a
otto mani, dove la figura della tensione viene
declinata e utilizzata per raccontare i diversi
territori studiati dagli Autori. Infine, vi & una
terza e ultima parte, che ospita i saggi di Cri-
stina Bianchetti e Gabriele Pasqui. Per Bian-
chetti il libro permette di parlare di ricerca
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perché introduce modi d’indagare diversi da
quelli tradizionali. Pasqui invece si interessa
alla figura della tensione come strumento di
analisi e interpretazione dei luoghi contem-
poranei della convivenza.

Per gli Autori tensione & “uno stato di equi-
librio dinamico tra forze che agiscono sullo
spazio”. Lequilibrio non si trova tuttavia in
situazioni pacificate, risulta bensi da “con-
flitti scarnificati”. Anziché esibirsi in radicali
rivolgimenti spaziali le tensioni sono costi-
tuite da modifiche dello spazio continue e
minute, sovrapposte e dilatate nel tempo. In
questo modo le forze in gioco convivono tra-
mite negoziazione, dialogo o indifferenza, ri-
mettendo al centro lo spazio e riscrivendolo
con nuovi usi, significati, norme e valori. In
assenza di un discorso universale a cui fare
riferimento, o di un “campo linguistico omo-
geneo", i conflitti non emergono in modo
dirompente, ma rimangono presenti come
stati di tensione pitt 0 meno evidenti. Questo
aspetto e per gli Autori di fondamentale inte-
resse nello studio della citta contemporanea,
ovvero “in un momento dove sempre di pitt
possiamo condividere spazi e attivita senza
condividere senso e identita”.

La figura della tensione, nelle sue varie decli-
nazioni, viene messa alla prova decostruen-
do le quattro tesi di dottorato, che inizial-
mente non affrontano questo tema se non in
maniera laterale. Per gli Autori si e trattato di
analizzare nuovamente i risultati delle pro-
prie indagini e rivisitarli attraverso questa
chiave di lettura. La tesi di Michele Cerruti
But indaga il rapporto tra citta e produzione
a Prato, dove la tensione si da per “sovrappo-
sizione”. Agim Kércuku indaga la condizione
dell’anziano nella citta contemporanea nei
territori della Costa del Sol, dove la tensio-
ne si da per “contatto”. Giulia Setti indaga i
nuovi statuti dello spazio pubblico a Milano,
dove la tensione si da per “fraintendimento”.

Ianira Vassallo indaga i processi di patrimo-
nializzazione di alcuni luoghi a Torino, dove
la tensione si da per “differenza di valore”.
Gli Autori con questo libro provano a “rive-
dere i propri modi di vedere”. Lo fanno cre-
ando delle alleanze deboli, temporanee, ma
in tempi non brevi. Oltre a parlarci di Prato,
della Costa del Sol, di Torino e di Milano, &
semplicemente “facendo del proprio meglio
con i mezzi a disposizione” che gli Autori ri-
escono a sviluppare un discorso attorno alle
quattro ricerche individuali ricco di spunti
per chi osserva e cerca di capire le dinamiche
che producono la citta contemporanea.

Lorenza Manfredi e Luis Antonio
Martin Sanchez



Una strategia nazionale per citta resilienti e competitive

Carlo Gasparrini

Il tentativo di questo scritto e quello di focalizzare I'attenzione sui
temi a mio avviso piu rilevanti e prioritari per una proposta nazio-
nale dell'INU per il XXX Congresso del 2019, valorizzando alcune
questioni che hanno costituito occasioni fertili di discussione in
questi ultimi anni negli eventi che I'Istituto ha organizzato. Lobiet-
tivo non e quello di ridurre la complessita e ampiezza delle sollecita-
zioni, ma di selezionare e dare rilievo a quelle di maggiore interesse
e centralita in questa fase storica.

A me pare che si possano delineare due grandi campi prioritari della

nostra proposta, di cui peraltro gli eventi e le analisi pitt interessanti

e mature degli ultimi mesi confermano la centralita e I'ineludibilita

per consolidare un Progetto Paese forte e riconoscibile.

. Laprima questione e quella relativa alla centralita del rapporto
tra rischi, fragilita delle citta e dei territori, piani e politiche di
resilienza.

- Laseconda questione fa riferimento al rapporto tra crisi delle
economie urbane e territoriali, nuove forme di competitivita e
reti infrastrutturali.

Si tratta di due grandi questioni nazionali che si intrecciano tra loro

e richiedono quindi politiche integrate e un profondo rinnovamen-

to degli obiettivi e degli strumenti dell'urbanistica. Toccano nervi

scoperti del Paese confermando le intuizioni che negli ultimi anni
abbiamo avuto e che hanno prodotto proposte precise ed efficaci.

Ad esse occorre conferire ora un quadro interpretativo e propositivo

convincente, ancor pit di quanto siamo gia stati capaci di restituire.

1. Rischi, fragilita, piani e strategie di resilienza

La prima questione é stata da noi affrontata in molte sedi. C’e un

filo rosso che collega la dimensione integrata dei molteplici rischi
naturali e antropici alle diverse condizioni di fragilita delle citta e
dei territori, dunque all'affermazione di piani e politiche di resilien-
za urbana.

Ad agosto scorso, la quindicenne Greta Thunberg ha iniziato uno
sciopero scolastico per sensibilizzare le istituzioni nazionali sui
cambiamenti climatici e sugli effetti tangibili sulla Svezia in termini
di innalzamento delle temperature, incendi boschivi e piogge acide
che sono prodotti da fattori prevalentemente esterni alla sua terra.

E un episodio esemplare, per la singolarita della protesta e 'eta di
chiI’ha promossa, di una pitt ampia presa di coscienza di quella
“societa del rischio” di cui ci ha parlato magistralmente Ulrich Beck
con riferimento alle asimmetrie crescenti tra redistribuzione delle
risorse e dei rischi prodotti dalla modernita sul nostro pianeta. E una
consapevolezza crescente cioe che fatica ad affermarsi invece a mol-

te migliaia di chilometri, in quella Giacarta che sprofonda nel mare
aritmi impressionanti. Un tragico simbolo a livello planetario delle
conseguenze legate alla incapacita di gestire la perversa sinergia di
rischi naturali e antropici: tra innalzamento del livello delle acque per
effetto dei cambiamenti climatici e un’accelerazione rilevante della
subsidenza causata da uno spaventoso consumo di suolo e da uno
sfruttamento incontrollato delle falde acquifere. A questa duplice di-
namica si cumula un processo devastante di deforestazione, di inqui-
namento di suoli, acque e aria, di crisi progressiva del ciclo delle acque
con effetti disastrosi in occasione di piogge estreme che producono
esondazioni continue e distruttive. E certamente un caso-limite mala
sinergia dei tanti rischi nell’area asiatica, associata ad una crescente
divaricazione delle condizioni sociali, sta producendo effetti analoghi
come del resto in tante parti del continente americano.

In Italia gli effetti cumulativi e sinergici non raggiungono queste
punte estreme ma registrano tendenze analoghe che mostrano
I'ineludibilita di politiche e piani integrati di resilienza capaci

di superare la dimensione frammentaria, edilizia, risarcitoria e
settoriale delle risposte sin qui date dall’azione pubblica. Eviden-
ziano inoltre una condizione del tutto speciale della situazione del
nostro Paese, in cui la compresenza e sovrapposizione di diversi
rischi interessa la quasi totalita del territorio nazionale e non solo la
dorsale appenninica. I movimenti incessanti delle placche tettoni-
che che attraversano l'intero Paese, I'incombente presenza di aree ad
elevato rischio vulcanico, le tante forme del dissesto idrogeologico
e del rischio idraulico che si manifestano nelle aree urbane e nella
citta diffusa, I'elevato consumo di suolo e I'impoverimento ecosiste-
mico con le modificazioni microclimatiche che ne conseguono, la
pervasivita delle dinamiche di inquinamento, 'estensione delle aree
di desertificazione e abbandono, la crescita della marginalita sociale
e le esasperazioni monofunzionali di centri storici e antropizzazio-
ni turistiche, sono solo gli aspetti pit1 eclatanti di una condizione
urbana e territoriale sempre pil critica. Rappresentano cioe alcune
delle tante facce di una pit1 ampia e diffusa vulnerabilita ed esposi-
zione ai rischi e di una pitt complessiva crisi ecologica e sociale, di
una fragilita che investe citta metropolitane, citta intermedie e aree
interne. D’altro canto i recenti rapporti ISPRA sul consumo di suolo
e sul dissesto idrogeologico come anche quello ENEA sull’innalza-
mento del livello dei mari e alcuni passaggi interpretativi del Primo
rapporto di Casa Italia e della Strategia Nazionale di adattamento

ai cambiamenti climatici, confermano queste criticita sollecitando
pero un approccio multidimensionale e integrato che ¢ proprio del
nostro sguardo e del nostro mestiere di urbanisti.
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Questo convincimento ha prodotto importanti risultati nel lavoro
dell'Istituto.

La vicenda tormentata di Casa Italia, il dibattito sul consumo di suo-
lo, 1a lettura delle priorita avanzate dai Comuni e dalle Citta Metro-
politane nel Bando Periferie oggi messe in discussione dal Governo,
sono stati e sono ancora campi fertili dell’azione dell'Istituto ed
evidenziano una crescente consapevolezza nazionale sulla questione
ambientale, sulla necessita di riguardare i rischi dentro una dimen-
sione urbanistica e di produrre una progressiva metamorfosi dei
piani e delle politiche per costruire citta e territori resilienti.

Si tratta di un grande sforzo culturale verso l'innovazione degli stru-
menti interpretativi e progettuali di piani e politiche.

A fronte delle dinamiche cumulative dei rischi e di una crescita di
consapevolezza degli enti locali e dei soggetti sociali e imprendito-
riali, I'azione pubblica a livello nazionale sembra fornirci un quadro
dissonante delle prospettive di governo rispetto alla necessaria
complessita e integrazione delle scelte da compiere.

In particolare la messa in discussione del neonato Dipartimento di
Casa Italia - che aveva mostrato una condivisibile volonta di inau-
gurare e stabilizzare le politiche di prevenzione dei rischi — minano
alla base uno dei capisaldi che avevamo ritenuto indispensabile per
costruire un’Agenda urbana sintonizzata con gli orientamenti della
Comunita Europea e, pit1 in generale, delle politiche e delle esperien-
ze urbane pill avanzate a livello internazionale.

In questo senso e a rischio anche il Piano d'azione per Messina — propo-
sto da INU e Comune di Messina, inserito nel Primo Rapporto di Casa
Italia - che ha I'ambizione di proporsi come sperimentazione esemplare
per costruire politiche e piani di resilienza urbana e territoriale dentro
una dimensione integrata dei rischi, su cui 'INU ha riposto una parte
rilevante delle sue aspettative. Costruzione di carte integrate dei rischi;
aggiornamento delle metodiche di dimensionamento dei piani e verifi-
ca critica delle loro ricadute sui piani vigenti; messa a punto di dispositi-
vi premiali di carattere urbanistico, finanziario e fiscale per incentivare
trasferimenti compensativi dalle aree a rischio e la rigenerazione urbana
delle aree di atterraggio, dentro una prospettiva di “consumo di suolo
zero” e di controllo dei processi di valorizzazione della rendita fondiaria;
centralita delle infrastrutture blu e verdi anche per attivare analoghi
dispositivi per la messa in sicurezza, 'adattamento e la rinaturazione; la
Struttura Urbana Minima come previsione ordinaria dei piani, dotata di
specifiche risorse; la costruzione di sistemi informativi, forme stabili di
cooperazione inter-istituzionale e di collaborazione della cittadinanza
attiva: questi e altri strumenti possono rappresentare 'occasione per
ripensare piani e progetti agganciandoli a programmi nazionali e bandi
orientati per obiettivi dotati di specifiche risorse finanziarie.

Diviene quindi indispensabile il rilancio di una politica nazionale di
prevenzione dei rischi intesa non come mera manutenzione ordi-
naria di assetti consolidati o sommatoria di politiche settoriali sui
diversi tipi di rischio . Ma come grande occasione storica per ripensa-
re radicalmente il rapporto tra le citta nella loro diversa articolazio-
ne dimensionale, morfologica e territoriale, la loro geografia, 1a loro
impronta ecologica e la stessa coesistenza sociale e valoriale delle
comunita insediate.

In questo senso fare urbanistica per citta sempre pit resilienti diviene
una delle priorita ineludibili dell'azione pubblica perché puo contri-
buire ad innovare profondamente i suoi contenuti e strumenti inter-
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pretativi, progettuali e gestionali in una dimensione non meramente
difensiva ma proattiva e propositiva dal punto di vista sociale ed
economico, attraverso la costruzione di nuovi cicli di vita delle risorse
non rinnovabili, un diverso metabolismo urbano fondato sul riciclo,
forme innovative di economia circolare e un nuovo telaio multiscala-
re di spazi pubblici della citta attraverso le infrastrutture blu e verdi.

2. Crisi delle economie urbane e territoriali, nuove forme
di competitivita e reti infrastrutturali

Anche questo costituisce un grande tema nazionale che vede impe-
gnate diverse communities del nostro Istituto e che ha rappresentato
una questione centrale dell'ultimo Festival delle Citta Metropolitane
di Napoli nel luglio dello scorso anno. Credo che non siamo riusciti a
restituire del tutto gli esiti di quelle giornate a livello nazionale, ma
¢ certo che resta un tema centrale delle future politiche del Paese e
per il rilancio delle nostre citta, non solo costiere, come dimostrano
anche alcuni recenti avvenimenti.

Il crollo del ponte sul Polcevera a Genova, assieme alla tragedia dei
tanti morti e della inevitabile attenzione mediatica sull’opera in sé,
puo e deve rappresentare anche 'occasione per tornare a parlare

del ruolo delle reti infrastrutturali per traguardare nuove economie
urbane assieme al consolidamento e alla qualificazione di quelle
esistenti, in un quadro di profondo rinnovamento del concetto stesso
di competitivita e di base economica urbana.

Purtroppo gran parte della discussione si ¢ sin qui incagliata in una
dimensione tutta interna alle responsabilita, all’affidabilita del sog-
getto gestore, alla sottovalutazione della manutenzione delle opere.
Il problema del nuovo ruolo delle infrastrutture, non solo stradali, &
stato posto solo in modo trascurabile nonostante le citta siano affati-
cate da un crescente peso del trasporto di merci e persone su gomma,
da una cronica difficolta a costruire intermodalita efficaci, da una
sostanziale arretratezza delle reti su ferro e dell’accessibilita diffusa
attraverso una mobilita slow. La prospettiva di una nuova strategia
delle reti urbane e territoriali ¢ invece necessaria per svolgere, assie-
me alle reti energetiche, digitali e ambientali, un ruolo propulsivo
nell’attrazione e nello sviluppo di economie di nuova generazione in
un quadro di profondo cambiamento ambientale.

Nell'intervista a Renzo Piano su Il Sole 240re del 22 agosto scorso,

la necessita di questo sguardo piut ampio e complesso sul rapporto
infrastrutture-citta ¢ molto chiara e sollecita un ragionamento urba-
nistico di rilevanza strategica, aldila delle discutibili polemiche sulla
opportunita dell“omaggio” del progetto di un nuovo ponte da parte
del senatore genovese. La “cura della bellezza” (di un’infrastruttura
come di un intero paesaggio) richiede un approccio al futuro che
non riguarda i singoli materiali urbani ma I'intero sistema di rela-
zioni della citta. Mutando radicalmente prospettiva, le infrastrutture
possono svolgere un ruolo centrale se riguardate non solo dal punto
di vista della lubrificazione di flussi esistenti ma anche della costru-
zione di nuove geografie di flussi sollecitate dalla qualita paesaggisti-
ca, ecologica e sociale.

Si tratta di tenere assieme, in un difficile ma necessario equilibrio
dinamico, il rafforzamento dei sistemi locali dei grandi nodi (porti,
aeroporti, interporti) — caratterizzati spesso da deboli connessioni
con i grandi corridoi europei — e lo sviluppo di un pit articolato e dif-
fuso sistema di reti dell’accessibilita, nel convincimento che i nuovi



settori manifatturieri, terziari e creativi pongano domande infra-
strutturali molto diverse da quelle dei settori economici tradizionali.
Non ¢ impresa facile perché molte delle convinzioni e delle aspetta-
tive di efficienza ed efficacia, che hanno sostenuto le ragioni della
stretta relazione tra reti e competitivita, appaiono desuete e da ri-
pensare sostanzialmente per attualizzare, con il coraggio e la misura
necessari, la questione ineludibile di una modernita interrotta da
decenni di sovrabbondanza di risorse a cui ha spesso corrisposto un
deficit rilevante di integrazione delle scelte. Ma questo processo deve
potersi collocare in un quadro spaziale, ambientale, economico e
sociale radicalmente mutato sia a scala planetaria che locale.

Quel binomio dunque non deve essere archiviato ma rilanciato e
risignificato dentro una declinazione piu densa e complessa delle
reti e della stessa idea di competitivita.

E evidente ad esempio che la ricorrente coincidenza praticata in
passato tra strategie di rete e programmi delle grandi opere, come so-
luzione salvifica per combattere I'indiscutibile “anomalia genetica”
italiana di citta e territori in cronico ritardo nell’offerta di trasporto
pubblico, appare oggi inadeguata e spesso controproducente. Non
v’e dubbio che esista un’oggettiva necessita di rafforzare appunto
interconnessioni e intermodalita tra opere nate entro scenari di
programmazione precari e frammentari per raggiungere, anche at-
traverso efficaci politiche, prestazioni minime finalizzate a garantire
sistemi infrastrutturali efficienti.

Tuttavia correggere doverosamente queste criticita e necessario ma non
sufficiente. Dentro una prospettiva integrata e multidimensionale delle
interazioni tra dinamiche dei flussi, accessibilita diffusa, nuovo metabo-
lismo urbano e specificita dei luoghi, diviene infatti centrale il rapporto
tra reti della mobilita e altre reti per una prospettiva pit1 aggiornata e
sostenibile di competitivita.

Definitivamente abbandonata I'idea di una competizione tra citta in
feroce concorrenza per strappare una fermata dell’Alta Velocita e una
rendita di posizione per attrarre grandi investimenti finanziari per setto-
ri terziari e direzionali tradizionali e, all'opposto, il paradosso di grandi
stazioni e impianti logistici lasciati nel loro splendido isolamento, lo
scenario € molto cambiato. Dopo la crisi del tradizionale sistema mani-
fatturiero urbano, come anche dei successivi processi di terziarizzazione
legati alla finanziarizzazione dell’'economia e dei suoi derivati, altre
domande e strategie di rete vengono sollecitate dalla desertificazione
dell’economia urbana, dalla radicalizzazione dei processi di emargina-
zione sociale e dalla dequalificazione dello spazio urbano.

Le nuove forme di competitivita non sono incentivate solo dal
sistema delle reti della mobilita veloce a cui si collega la tradizionale
prospettiva di nodi intermodali e logistici, grandi centralita e at-
trattori storici, culturali e ambientali, cluster monofunzionali della
produzione specializzata e dei servizi di eccellenza. Si sta facendo
spazio infatti nelle citta europee una diversificazione, articolazione
e integrazione multifunzionale nel tessuto urbano delle filiere legate
all'economia green dei beni comuni e al manifatturiero high-tech, al
turismo culturale e congressuale, all’agricoltura urbana e le sue reti di
commercializzazione, alle tante forme dell’economia della cultura e
della creativita, alla formazione di eccellenza e alla ricerca scientifica e
tecnologica. Queste filiere, da sostenere e potenziare, traguardano diffe-
renti forme di economia urbana particolarmente sensibili alla qualita
ecologica e spaziale, all’abitabilita dei territori urbani, alla mobilita slow

e alla connettivita fast al web, all’accessibilita diffusa dei servizi di base e
alla coesione sociale. Sollecitano quindi anche progetti di reti pitt ampie
rispetto a quelle infrastrutturali tradizionali, da quelle ambientali a
quelle energetiche e digitali.

Tuttavia flussi di persone e merci, di energia e informazioni, di acque e

rifiuti, materiali e immateriali, biologici e vegetali, attraversano in modo

frammentario e sussultorio citta incapaci di garantire quelle continuita,
relazioni e intensita che possono renderle motori di sviluppo innovati-

Vo, attrattive e resilienti.

Una rinnovata stagione di progetti di reti non potra fare a meno di

creare interazioni virtuose con processi diffusi di rigenerazione urbana e

politiche di coesione sociale pertinenti e condivise, con scelte efficaci ad

esempio sui rapporti tra citta e porto e sul ripensamento dei waterfront
urbani, con la riorganizzazione localizzativa dei grandi depositi di com-
bustibili fossili e le connessioni dell*ultimo miglio”.

La costruzione quindi di un telaio incrementale e integrato di infrastrut-

ture della mobilita veloce e lenta, tecnologiche ed energetiche, blu e

verdi, costituisce un impegno ineludibile per il Governo, le Regioni e le

Citta Metropolitane - ma anche, con diverse declinazioni, le citta inter-

medie e le reti policentriche delle aree interne - mettendo in tensione le

rispettive capacita e competenze, i rispettivi Piani strategici e territoriali

e le forme di governance, per rendere efficaci strategie e azioni nei diversi

contesti locali e dare senso e concretezza operativa e gestionale a proget-

ti di reti multiscalari.

Il mio convincimento e che questi due grandi campi di riflessione e

azione possano raccogliere e sintetizzare gran parte delle elaborazioni

che abbiamo sin qui sviluppato come Istituto e che continueremo a svi-
luppare sino al Congresso del 2019. Credo anche che possano costituire

lo sfondo interpretativo e propositivo di specifiche proposte sempre pit
mature al nostro interno.

«  Daunlato la definizione di alcuni fondamenti di una possibile
Agenda Urbana: in primis una proposta nazionale sulle infrastruttu-
re blu e verdi; una seconda proposta, sinergica con la prima, finaliz-
zata a inaugurare una nuova stagione di infrastrutturazione della
mobilita, capace di orientare le politiche urbane verso la costruzio-
ne di condizioni attrattive competitive per investimenti pubblici e
privati all'interno di citta e territori rigenerati di qualita ambientale
e socialmente inclusivi, ben oltre la straordinarieta settoriale delle
zone economiche speciali.

. Dallaltro lato la proposta di riforme necessarie per il Progetto-
Paese: una riforma urbanistica capace di valorizzare la dimensione
strategica e regolativa a cogenza rafforzata alla scala territoriale
per dare credibilita al progetto di riurbanizzazione attraverso le
nuove reti e di semplificare e rendere efficace anche il rapporto
trala dimensione strategica e quella operativa; un nuovo quadro
di riferimento degli standard urbanistici in senso performativo
e ambientale; la definizione di specifici dispositivi normativi di
natura urbanistica, finanziaria e fiscale per agevolare i processi di
rigenerazione urbana, la riduzione delle condizioni di esposizione
al rischio e di riciclo del patrimonio esistente; una riforma dell’U-
niversita capace di innovare la triangolazione didattica, ricerca e
sperimentazione nella nostra area disciplinare per tesaurizzare le
acquisizioni piu avanzate a livello internazionale e fertilizzare i
corsi di laurea per un diverso rapporto con il mercato del lavoro in
profondo cambiamento.
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Si e aperta la campagna associativa 2019.
Il rinnovo dell'adesione da parte dei soci & fondamentale per la vita del nostro Istituto.

La campagna associativa 2019 presenta una novita e una conferma.
La conferma riguarda le quote, che non sono cambiate.

La novita riguarda, offre una promozione speciale per i soci che intendono esporre casi di piani e
programmi (legati alla propria attivita libero professionale, accademica o negli enti pubblici) alla VII
Rassegna Urbanistica Nazionale, in programma dal 3 al 6 aprile prossimo a Riva del Garda.

Oltre alla possibilita di essere presente nel catalogo digitalizzato della VII Rassegna Urbanistica
Nazionale (la cui pubblicazione & prevista per maggio 2019), questi i vantaggi per i soci (non enti
associati):

e uno sconto del 10% per la partecipazione, con almeno un caso in mostra;

e |'omaggio del 3° volume del Rapporto dal Territorio (valore commerciale 30 €) la cui pubblicazione

prevista per maggio 2019;
e [‘omaggio di un braccialetto USB (valore commerciale 15 €) contenente il catalogo digitalizzato della
VII Rassegna Urbanistica Nazionale.
Il 3° volume del Rapporto dal Territorio e il braccialetto USB contenente il catalogo digitalizzato della
VII Rassegna Urbanistica Nazionale saranno inviati direttamente all'indirizzo fornito dal socio che
risultera in regola con il pagamento della quota 2019 e registrato tra i casi in rassegna.

Rinnova subito l'adesione e partecipa attivamente.

La campagna associativa 2019 apre il 25 gennaio e chiude il 2 aprile.
L'INU conta su di te, rinnova l'associazione!
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