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PRINCIPALI ABBREVIAZIONI UTILIZZATE NEL TESTO
AM: Autorita Marittima
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ABSTRACT (EN)

Keywords : non-motorized accessibility; quality of pedestrian/bicycle flows; port/city relationship.

This work aims to focus attention on pedestrian/bicycle flows in port/city areas and to provide a
methodology to evaluate non-motorized accessibility.

In the last years there have been several changes, due to the evolution of maritime transports,
traffic volumes and port infrastructures, that deeply affected the port-city relationship. Thanks to the
development of the cruise sector and yachting, currently in large expansion, and also waterfront
and port areas redevelopment, port and city shared areas have mixed functions and activities that
are attractive for passengers/tourists but also for other potential users as citizens.

Often, the unplanned distribution of these heterogeneous functions and activities (resulting in
overlapping and intersecting flows of freight/passenger, generated by high demand of goods and
passenger transport) and the presence of weak functions in the interface areas are the main
criticalities for the vulnerable users.

Thus, having a good non-motorized accessibility is a determining factor for port-city sustainable
development.

On the contrary of freight and their path of minimum cost generalized, commonly each
passenger/tourist and potential users are independent decision-making units. The route choice
depends not only on the destination but also on quality of the pedestrian/bicycle flow, on the
attractiveness of the existing activities along the way but also on its characteristics.

The methodology implemented takes advantage of GIS tools, modeling a pedestrian/bicycle
network in port/city areas and measuring the quality of the flows; both through the Level Of Service
and a Utility measure, it is possible to:

1. evaluate the non-motorized accessibility;
2. identify the main criticalities;
3. identify the steps and their sequence of priority in the port/city planning.

This methodology is applied on a case study: the city of Catania. In recent decades, the port areas
redevelopment has assumed the role of motor of the regeneration of the cities, as opportunity to
promote sustainable development. In Catania, part of the city lengthens along the port (that
extends along the coast for 3 km and is enclosed by a fence customs); the port is located in an
area that has a strategic role, also for its proximity to the historic center. Thus, the port-city
relationship is subject of debate, because Catania is waiting for the drafting and adoption of a new
City General Plan and a new Port Plan. Due to the critical examination of recent urban and port
plans proposed, it is clear the crucial role that the port could have in the future because it would be
a unigue opportunity in order to create an urban waterfront, and also to determine important
criticalities and plan new features. Thus, this work focuses attention on pedestrian/bicycle flows in
the port/city area of Catania, modeling a pedestrian/bicycle network and evaluating the non-
motorized accessibility and, then, measuring the quality of the flows in different scenarios. It is in
order to identify the critical issues and to evaluate possible solutions to improve non-motorized
accessibility and, therefore, the port-city relationship.

The proposed methodology can contribute to provide a guide to transport and urban planners, local
and port authorities and decision makers in the port-city planning, identifying criticalities and
solutions to enhance the non-motorized accessibility and sustainability of the port systems and
urban areas.
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ABSTRACT (IT)

Parole chiave : accessibilitd non motorizzata; qualita dei flussi pedonali/ciclabili; relazione
porto/citta.

Questo |l avoro si propone di focalizzare | 6atten
interfacciaporto-ci tt© e di fornire una metodol ogia per

Negli ultimi anni ci sono stati profondi cambiamenti, a causa dell'evoluzione dei trasporti marittimi,
dei volumi di traffico e delle infrastrutture portuali, che hanno profondamente influenzato la
relazione porto-citta. Grazie allo sviluppo del settore crocieristico e della nautica da diporto,
attualmente in grande espansione, oltre che alla riqualificazione dei Waterfront e di aree portuali,
porto e citta condividono oggi funzioni e attivita che sono attrattive non per i passeggeri/turisti, ma
anche per altri potenziali utenti come i cittadini stessi.

Spesso, la distribuzione non pianificata di tali funzioni e attivita eterogenee (con la conseguente
sovrapposizione e intersezione di flussi merci/passeggeri, generati da una forte domanda di
trasporto merci e persone) e la presenza di funzioni deboli nelle aree di interfaccia sono le
principali criticita per gli utenti vulnerabili.

Pertanto, avere una buona accessibilita hon motorizzata & un fattore determinante per lo sviluppo
sostenibile del porto e della citta.

Al contrario delle merci, la cui scelta del percorso e dettata dal principio di costo minimo
generalizzato, ogni passeggero/turista e potenziale utente & una unita decisionali indipendente. Lla
cui scelta del percorso dipende non solo dalla destinazione ma anche dalla qualita del deflusso

pedonal e/ ciclabile, dall béatt 6at iddale fué darteeristicee. at t i

La metodologia implementata sfrutta uno strumento GIS, che permette di modellare una rete
pedonale/ciclabile nelle aree di interfaccia porto/cittd e di valutare la qualita dei deflussi, sia
calcolandone il Livello di Servizio che una misura di Utilita.

Cosi facendo € possibile:

1) valutare l'accessibilita non motorizzata;

2) individuare le principali criticita;

3) individuare i passi e la loro sequenza di priorita nella pianificazione porto/citta.

v al

\Y

La metodologia  stata applicata a un caso studio
storico della citt”™ si affaccia sull dareda@achipsar t ual

da una cinta doganale, interamente costeggiata dal principale asse di accesso da sud alla citta, la
Strada Statale 114, interessato da elevati flussi di traffico veicolare a doppio senso di marcia. Qui il
rapporto porto-citta &€ oggetto di ampio dibattito da diversi anni, essendo Catania in attesa sia della
redazione di un nuovo Piano Regolatore Generalec he del |l 6approvazione
Regolatore Portuale, pr esent ata dall 6 Autorit”™ Portuale n
ruolo cruciale in futuro, in quanto opportunita unica per creare un waterfront urbano, e anche per
risolvere importanti criticita, legate soprattutto alla mobilita dolce. Quindi, questo lavoro pone
I'attenzione sui flussi pedonali/ciclabili nella zona di interfaccia porto/citta di Catania, modellando
una rete pedonale/ciclabile e valutando l'accessibilita non motorizzata misurando la qualita dei
flussi in diversi scenari. L 6 0 b i e tndividwace le criticita e valutare le possibili soluzioni per
migliorare I'accessibilita non motorizzata e, quindi, la relazione porto-citta.

La metodologia proposta puo contribuire a fornire una guida per trasportisti e urbanisti, autorita
|l ocal i e portuald@ e decisori nel | a iduwandorciiti€ita e
soluzioni per migliorare I'accessibilita non motorizzata e la sostenibilita dei sistemi portuali nelle
aree urbane.
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PREMESSA

Le componenti che formano il Sistema dei Trasporti possono raggrupparsi in due sottosistemi:
guello della domanda (il cui concetto fa riferimento a tutto cid che € in relazione ai movimenti di

persone e di merci)

e

qguell o

del | dald fnfeastrutiure Yiaciey ngoraviarte,o

aeroportuali, dai parcheggi e dai centri di scambio intermodali, dalle reti di trasporto pubblico e
privato, dalla piste ciclabili e dai percorsi pedonali oltre che dai mezzi di trasporto, dai regolamenti
e dagli aspetti finanziari-economici). Il territorio, con la propria morfologia e organizzazione
Léofferta

funzionale, influenza fortemente |

soddi

sfar e

trasporti,

esterni pagati dalla comunita, sono:

t al
sul

e

a

domanda

domanda,

6ambi

ent e

di

e

sul

mobilit?@
tuttavi

a,
terri

| 61 n g uacusdcm e ratmasferi€o),

t
I

0
0

fl

Uus si

di

plita® costt e s s 0.
ncidl@nt al i

congestione, il consumo di fonti energetiche non rinnovabili e la sottrazione di suolo (es. il
consumo di territorio causato dalla realizzazione di una infrastruttura; il degrado delle aree urbane
causato dallo spazio occupato dalle vetture a discapito dei pedoni; etc.). Indubbiamente, il sistema

dei trasporti influenzaf or t ement e

gualita della vita dei suoi abitanti.

si a

6ambi

ent e

ci

In riferimento ai trasporti marittimi, il trasporto delle merci & caratterizzato da dinamiche evolutive
particol arment e
merci via mare nel mondo nella seconda meta del XX secolo (vedi Figura 2).

[milioni di 1]

Figura 1 - Evoluzione del commercio via mare (
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Fonte: Malavasi e Ricci, 2013)

moni

Negli ultimi decenni & assistito al crescente sviluppo mondiale dei flussi di traffico merci e
passeggeri, dovuto anche ai flussi di importazione verso i Paesi emergenti che hanno subito, nel
frattempo, una incessante crescita. Il trasporto marittimo, infatti, consente il movimento di grandi
guantita di passeggeri e di merci a costi piuttosto contenuti. Il suo uso dipende dalle distanze
interessate e dalla tipologia di merci, comunque i principali vantaggi sono:

U migliorare la sostenibilita dei trasporti (costi esterni comparativamente bassi, grande
efficienza energetica, emissioni inferiori di CO, e di ossidi di azoto per t/km);

i permettere una razionalizzazione dei consumi;

U aumentare | 0 eehzl dectrasporti in generale.
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Inoltre, rappresenta una modalita di trasporto piu sicura poiché il numero e la gravita di incidenti
sono, solitamente, molto inferiori a quelli del trasporto su strada.

Léintroduzi on eel1I®®5)h ac ocnotnapi onretra,t o undevoluzione del
commercio internazionale poiche ha introdotto un nuovo sistema di movimentazione delle merci,
consentendo una notevole riduzione di tempi e costi di carico/scarico nei porti e riducendo le
possibilita di danneggiamento e di manomissione delle merci stesse nelle fasi della loro
movimentazione. Cid0 ha comportato per i sistemi portuali la necessita di una capacita
infrastruttur al e pi % grande e di maggi or i e s,pcercunal i z z &
conseguente innovazione sia tecnologica che organizzativa, rendendo in certi casi necessaria la
delocalizzazione delle attivita portuarie lontano dai nuclei originari, distanti dai centri urbani. Inoltre

lo sviluppo delle nuove economie emergenti e i processi di delocalizzazione produttiva avviati negli

ul t i mi kaano todtaboito notevolmente alla crescita del trasporto di merci containerizzate.

Il container rappresenta, oggi, la modalita prevalente per la movimentazione di prodotti finiti e
semilavorati a livello internazionale. Negli anni si & assistito a un forte aumento degli scali che, pur

con dimensioni differenti, hanno rafforzato la propria specializzazione in questo comparto.

Forfiec LMCTAD, 2011
") volurm par ipo of mers sono 2l Mtk come gy o volar per Sipobgis of Moo,

Figura 2 - Il traffico marittimo per tipologia  nel 2010, % t caricate (Fonte: UNICTAD, 2011)

| sistemi portuali asiatici sono i principali container terminal a livello mondiale (oltre il 50% del
traffico complessivo), seguiti da quelli europei.
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Forio: LIMCTAD, 2011

Figura 3 - Traffico Container sulle principali rotte transoceaniche , TEU (Fonte: UNICTAD, 2011)
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In Europa il trasporto marittimo rappresenta la modalita prevalente per il traffico internazionale

delle merci. I nf at t i circa il 90% del commerci o estero
commercio interno sono trasportati via mare. Riguardo al trasporto passeggeri, sebbene si sia

ridotto sulle lunghe distanze a vantaggio del trasporto aereo, riveste un ruolo significativo sulle

distanze medie e brevi con lo sviluppo dei servizi di linea (navi Ro-Pax per passeggeri e
autoveicoli) e nel settore del turismo, grazie al settore crocieristico. Questo € un settore
particolarmente dinamico che cresce costantemente ogni anno; sebbene il Nord America sia
storicamente il mercato piu importante, negli ultimi anni in ambito europeo si evidenziano elevati

tassi di crescita, grazie a un potenziale non completamente sfruttato. Ogni anno 3500 milioni di
tonnellate di merci e 350 milioni di passeggeri passano per gli oltre 1200 porti commerciali marini
europei , mentre oltre il 40% della fl ot t(dalamasindi al
e Ricci, 2013). Oltre al trasporto marittimo a lungo raggio, Long Haul Shipping (LHS), che prevede

la traversata oceanica?', vi & il trasporto marittimo a corto raggio, Short Sea Shipping (SSS), che, in

ambito europeo, comprende i collegamenti via mare tra porti nazionali e internazionali, nonché i

servizi da e verso le isole dei Paesi che si affacciano sul Mar Baltico, sul Mar Nero e sul Mar
Mediterraneo. Lo SSS € una modalita preminente in Europa, rappresenta il 73% del traffico
marittimo e, tra le diverse macro-aree in cui si sviluppa, il Mediterraneo é la prima in ordine di

i mportanza, seguita dal Mar e del Nor d, dal Ma r B a

Others_
5,1%

Atlantic Ocean
13,0%

North Sea
26,5%

Baltic Sea
21,2%

Mediterranean Sea
27,6%

Black Sea
6,6%

Figura 4-Dest i nazioni dell o Short S-a(Fosta: iEprgsiatn2§139 i mer ci

Pertanto, anche il volume di merci containerizzate movimentate in Europa € in costante aumento.
Cio richiede un continuo adeguamento delle infrastrutture portuali, al fine di rendere efficiente il
lorosmi st amento all dinterno della rete mondiale di

'Le deep sea, ovvero le principali rotte percorse dalle grandi navi portacontainer, sono:
U le tratte transpacifiche che collegano Estremo oriente-Nord America;
U le rotte che collegano Europa ed Asia;

U le rotte transatlantiche fra Europa e Nord America.
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Tuttavia, le suddette recenti evoluzioni hanno fortemente acutizzato le criticita, in termini di impatto
sociale, economico e ambientale generate dai porti sulle aree limitrofe, specialmente in ambito
urbano, e sul territorio circostante, rendendo la sostenibilita dei sistemi portuali assai complessa.

Pireo
12%

Cagliari

4%

ﬁi
2013

Tanger Med

10%

Figura 5 - Il nuovo Ranking portuale nel bacino del Mediterraneo: quote di Mercato negli Hub, TEU

movimentati (Fonte: Elaborazione SRM su dati Autorita Portuali, 2014)

1997 2008 2009 2010 2011 2012 2013 o ! EEIETE
Rank By direction I By type of cargo handled (%) |Gmwth rate annual
2014 Fort |luid Dry Large RoRo Other Gt Ol
Total Total Total Total Total Total Total Inwards Outwards Total = bulk bulk  con- Mobile cargo, Unkown ) [9-63
|goods goods fainers units nes

1 Rotterdam (NL) = . 3034 3842 3539 3958 3965 40907 4148 2965 1251 4218 47 19 26 3 5 1] | +1.6 +2.0
2 Antwerpen (BE) = 1045 1712 1421 1600 1685 1645 1720 897 907 150‘4| 35 7 50 3 5 o) +4.9 +3.3
3 Hamburg (DE) = 69.6 1189 948 1045 1144 1135 1208 713 547 1260 11 23 65 0 1 0 +4.5 +3.6
4 Amsterdam (NL) = 544 977 856 899 883 000 931 66.3 308 oral s 44 0 1 8 ol +4.2 +3.5
5  Algeciras (ES) +1 34.2 61.9 55.8 58.6 68.8 745 67.6 425 331 756 33 2 60 1 4 ol +11.9 +4.8
6 Marseille (FR) -1 92.9 925 79.8 82.4 84.5 81.8 76.2 55.6 18.8 a4 84 17 12 6 1 0] 24 13
7 LeHavre (FR) = 58.2 756 69.2 65.8 534 59.2 644 44.0 174 aml 62 2 34 1 0 nl 4.6 +0.3
8  Immingham (UK} = 480 653 547 540 572  B01  B26 436 157 584 35 36 2 25 2 0 5.2 +1.3
9 Zmit(TR) = 528 469 538 550 606 BOT 431 155 seel 38 36 15 0 13 ol 3.4 :
10 Botas (TR) = : B0D 720 683 655 612  5A.1 125 445 570 85 14 0 0 1 ol 1.7 :
11 Valencia (ES) + 16.3 50.2 48.3 53.1 54.2 54.2 53.5 25.3 29.8 55.0 1 9 5 73 2 11 UI +2.9 +7.4
12  Bremerhaven (DE) 1 16.6 49.0 427 459 55.8 58.2 545 237 299 53.6 1 0 90 7 2 0 1.6 +7.1
13 Trieste (IT) + 421 372 410 408 418 421 460 404 69 473 71 1 11 12 4 nl +2.8 +0.7
14 London (UK) + 557 530 454 481 488 437 432 375 70 asas5] 29 29 20 18 5 ol +3.0 1.3
15 Genaova (IT) +2 0 422 465 427 414 424 425 408’ 203 M1 434w 3 36 19 1 0] +6.3 +0.2
16  Piraeus (EL) +2 8.9 8.8 10.1 13.1 235 352 40.2 21.3 21.0 42.2 | 1 1 86 12 0 UI +5.1 +9.6
17 Bergen (NO) 4 © 524 56.0 498 523 54.6 518 10.0 321 42.1 a0 7 0 0 3 0 -18.8 :
18  Aliaga (TR} +1 . 376 314 374 376 426 395 275 145 a0l 47 a7 12 0 4 ol +6.3
19 Barcelona (ES) +8. 220 #15 359 353 352 343 344 207 205 M2] 34 13 37 13 2 ol +10.8 +3.5
20 Ambarli (TR) = . 257 197 288 337 356 392 233 16.6 309 4 4 10 86 0 0 0y +2.0

Total top 20 ports ¥ - 16646 14864 15806 16205 16356 1637.9 10240 6389 16629 . 40 17 35 5 4 UI +1.5

EEA+TR {all ports) S 44509 39495 42102 43322 43243 43058 25543 18133 43743 : : : +1.6

* This column indicates the number of positions lost or gained compared to 2013,

(1) Data have been estimated by Eurostat based on partial data.

(2) Total figure for the ports being part of the top 20 ports during the reference year concerned.

Figura 6 - Top 20 porti cargo nel 2014 sulla base del peso lordo di merce movimentata , in milioni di t

(Fonte: Eurostat, 2015)

Il concetto di Sviluppo Sostenibile, ovvero i u n o
spostamento delle generazioni attuali senza compromettere la possibilita che le generazioni future

soddisfino i loro bisogni di spostamentoo ,

s vin fradp di csoddisfare i bisogni di

infadattd per la prima volta nel 1987 (Rapporto
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Brundtl and AfAOur ¢ o muoropnocessa finalizzatamal raggiBngimmento @ Obiettivi di
miglioramento ambientale, economico, sociale e istituzionale, sia a livello locale che globale. Da
guesto deriva il concetto di Mobil it Sosteni bil

ecol ogico, ergonomico, sicuro, economico e tempes

pianificazione

Canventional approaches
(Traffic and Transport)

Sustainability-oriznted approaches

Transport planning and traffic

Mare halistle, invelving urban planning

pianificazione

per Settorl engineering specialism :;::.r:::{:;:':iﬂ::rh“nH”WI as |ntegrata
| '!r_aﬂic oriented’ — and especially car 'P\eople_n«lented' - whgther towards
| atiented peaple in (or an) a vehicle or an foot
mobilita = | e el e im g o oot e =ndsmel| qum - @CCESSIDIlITE
b. I o !Con:ern for motorised transport, Concerm for all modes, often arranged
m O | |ta especially road transport, often ignoring im a "hierarchy', with pedestrians and - m 0 b | I | té d O‘I ce

bicytles and pedestrians {e.g. in traffic

motorizzata 2l

cyclists at the top and car users a1 the
bottom

Wider concern for the street as a public

strada come

St ra d a i Focus on the street as a movement artery
come via thace, wied for alhives nd pupcses | 4 spazio pubblico

analisi costi-

Evaluation focused on economic eritaria

Evaluation directed at road user costs and

Evaluation takes greater account of
environmental and social criteria

Evaluation acknowledges non-user costs

= analisi

.. | benefits (e -g. time saved by drivers or and benefits e.g. pedestrians; residents . . .
benefici their passengersy relieved of traific; read users benefiting multicriteriale

fram rail improvements)

Cancern far transpart and tripmaking Concern for trangpart in context af

in solation averall accessibility and tripmaking in
context of wider activities and purposes .

aumento A — "
"Predict and provide - capacity provision gestlone de“a

dell’'offerta

isolamento

-

L d

based on forecast demand
Design baced on traffic efficiency and
tadilitating the flow of traffic

Demand management - attempt to
moderate demand for travel

Design based on traffic calming, showing
traffic where necessary

Segregation of pedestrians and vehicles
{use of walkways, underpasses, barriers to
prevent pedestrians crossing the road)

Marshall (2001) "The challenge of sustainable transport”
Banister (2008) "The sustainable mobility paradigm”

Integration of pedestrian and vehicular
space where appropriate (traffic
calming, shared surfaces, woonerven

ete.}

domanda

integrazione tra i
vari utenti d&lla
= strada

Figura 7 - Approccio Tradizionale alla pianificazione dei trasporti  vs Approccio Sostenibile

La tradizionale pianificazione dei trasporti mira a incoraggiare la mobilita, intesa come capacita di
eseguire i movimenti piu rapidamente possibile, soprattutto con mezzi privati, non considerando, in

modo opportuno, gli impatti derivanti. Le politiche dell'Unione Europea (UE), anche in seguito agli

i mpegni assunt.i a livello internaziondkdatasa!l | a
crescente domanda di mobilita di persone e merci su strada e le conseguenti esternalita negative
derivanti, ne | | 6 adeilrdspori da tempo promuovono, invece, la mobilita sostenibile.

% Come la Convenzione Quadro sui Cambiamenti Climatici (UNFCCQ), il Protocollo di Kyoto, la Convenzione
di Ginevra sullddingquinament o a{ChR3AP), der Diretitve duropeer suflar ont a |
limitazione delle emissioni.
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. + densita
Congestione
urbana
+ uso s
. + accessibilita
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- automobile
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urbana biciclette

Figura 8- Pianificare per la Mobilita vs Pianific ar e per | 6 fFontee Istsrii, BOL #)i t

Questa mira a ridurre le esternalita del sistema dei traporti, incentivando l'accessibilita e
l'attuazione di misure, strumenti e iniziative a diversa scala, basate appunto sui tre ambiti cardine,
ambientale, sociale ed economico, volte a ridurre il volume di traffico privato, incoraggiando
6i ntegrazi one d ellntermodalita, fil trasgottor collettiva € ke mabilita pedonale e
ciclabile. I modelli di mobilita sostenibile sono ispirati al principi o del |l uso eff
del | e ri sorse natur al i, e sono finalizzati
miglioramento del sistema dei trasporti, in particolare in ambito urbano, rappresenta una delle

ci
a

priorita per migliorar e i | benessere fisico dei cittadini,

stradale e un&levata efficienza spaziale ed energetica, oltre che una delle pit grandi opportunita di
sviluppo.

Pertanto, sia il Libro Bianco presentato nel settembre 2001 dalla Commissione Europea "La
politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte" che quello d e | 2 Tattella, di
marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e
S 0 s t e nsiporigbne téa,gli obiettivi di:

U riequilibrare la ripartizione modale, riducendo la crescita del trasporto stradale, e contornare
le strozzature terrestri;

i incrementare la sicurezza, riducendo la congestione stradale;

0 incentivare i traffici turistici e migliorare | 6accessi bilit?” rende
principali delle reti di trasporto urbano, regionale e nazionale.

Tra i progetti strategici d e | | d& tkBlizzare in via prioritaria ¢ 616 i mp| e me nt aran®
European Transport Network® (TEN-T), una rete europea della mobilitd, comprendente una rete

® La rete globale costituisce lo strato di base della Trans-European Transport Network (TEN-T). La

Comprehensive Network (da completare entro il 2050) svolge una prevalente funzione di coesione
territoriale all'interno dei singoli Stati Membri, in quanto € costituita dalla rete stradale, ferroviaria, portuale,
aeroportuale e di centri intermodali che, a livello nazionale, assolve la funzione di coesione sociale ed
economica, contribuendo ad eliminare le disuguaglianze nelle dotazioni di infrastrutture dei territori. La Core
Network (da completare entro il 2030) ha il compito di collegare i 28 Paesi dell'Unione e, questi, ai Paesi
confinanti ed & articolata in 9 corridoi di trasporto multimodale che collegano i principali nodi urbani europei,
con i principali porti marittimi e fluvio-marittimi, i principali aeroporti, i principali interporti o centri di scambio
modale strada-ferrovia.
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globale (Comprehensive network) e una rete centrale (Core network). L 6 o b i e $osténerey in

modo efficiente e nel ri spetto del | 6a dilpersometee |, el
mercieot t i mi zzare | defficacia delle catene |l ogistich
loro impatto ambientale entro il 2050, riducendo le emissioni di carbonio nei trasporti del 60% e

spostando il 50% del trasporto di media distanza di persone e merci dalla strada al trasporto

ferroviario e per via navigabile.

La Commissione Europea ha, inoltre, introdotto nel Libro Bianco del 2001 i | concetto di fi .
del th @wvezodil trasporto combinato strada-mar e  d i mer ci ef f ezZ;otimavit o0 me |
Ro-Ro, per decongestionare le principali strozzature terrestri del sistema di trasporto europeo e

aumentare | dintegrazione tr a ilalidollegamens devonotessere i del

caratterizzate da una cadenza ravvicinata e dalla regolarita ed essere in grado di competere con la
strada in termini di costi e di resa. Le Autostrade si possono realizzare tra porti dello stesso Paese,

intese come segmento dell dattivit™ di cabottoaggi o,
caso come segmento dell éattivit”™ dello Short Sea
2009 2014

Maritime Maritime
324 % 334 %
. Road ° Road
520 % 498 %
Air ir (2
01% 01%
Inland 11.4 % Inland
waterways waterways 12.2 %
41 % 45%

(") Air and maritime cover only intra-EU transport (transport to/ffrom countries of the EU) and exclude extra-EU transport; (2) Air: 2013 data

Figura 9 - Ripartizione modale delt r aspor t o me28, éoidel totald tl/kén ERdnte Eurostat)

“Nel 2003 il Progetto Europeo fAAut ost r ad eriordaei (Rappato e 0
Van Miert alla commissione) e, nel 2004, approvato in maniera definitiva tra i 30 progetti prioritari.
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Figura 10 - TEN-T Core Network Corridor s (Fonte: European Commission)

Sempre in riferimento ai sistemi portuali, secondo il Libro verde, AVer s
dellarete Transseur opea di trasporto al servizio digértl a pol
hanno un ruolo fondamentale nella TEN-T, in quanto possono:

aumentare l'efficienza del sistema di trasporto europeo;
favorire la crescita del commercio intra-UE e il commercio con i paesi terzi;
superare la congestione dei principali corridoi terrestri;

migliorare i collegamenti marittimi con le regioni insulari e periferiche;

c: c: c: c: (]

rafforzare la dimensione multimodale della rete TEN-T dello sviluppo portuale.

Da quanto detto finora, appaiono ormai evidenti le potenzialita dei trasporti marittimi (in particolare
dello SSS e delle Autostrade del Mare) nei confronti del riequilibrio modale dei flussi di traffico
europei, soprattutto in termini di efficienza, sicurezza e sostenibilita rispetto al trasporto stradale
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con notevoli rifl essi positiwvnomea el peirst émambde

lato. | porti sono, e saranno sempre piu, quindi, attori chiave dello sviluppo dei traffici di persone e
mercie della | ogistica; i nol t r die allecaree urbdiame @ ritteeritori dil
riferimento. Pertanto | 6 a ¢ ¢ e € sn cbnicetta chidve per la pianificazione e la gestione urbana
e portuale. Secondo Wang e Cullinane (2008), il concetto di accessibilita applicato a un porto ha
un potenziale significativo nel determinarne e spiegarne la performance operativa, economica € la
competitivitd, quindi l'accessibilitd € un componente fondamentale per il loro sviluppo, sia lato
mare che quella da/verso il proprio hinterland (Seaside and Landside), sia per merci che per
persone. Infatti la nuova configurazione portuale, come detto precedentemente, attrae oggi, oltre a
ingenti traffici di merci, anche importanti flussi di persone, legati al settore crocieristico, alla nautica
da diporto, al traffico passeggeri, al turismo e dalle nuove interazioni tra porto e citta. Sempre piu
spesso e per molte realta nazionali e internazionali, gli spazi portuali, con la perdita della loro
funzione originaria o di parte di essa, hanno acquisito un grande potenziale di trasformazione,
inducendo irreversibili cambiamenti sull'economia urbana, facendo presa su settori quali la

ac

C

ricezione turistica e culturale; oppure sulldoppo

degradate o di margine, con gravi criticita in termini soprattutto di accessibilitd e di impatto
ambientale, rilanciandone sia l'economia che limmagine. Le aree di interfaccia porto-citta
rappresentano, quindi, | 6 0o p p o rdei sistami Portugdi err amibito
urbano, conciliando sia le esigenze della citta che le necessita portuarie, rendendone possibile la
coesistenza.
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1. INTRODUZIONE

1.1 Rilevanza della tematica di Ricerca

La sostenibilitd dei sistemi portuali in ambito urbano risulta assai complessa poiché negli ultimi
anni ci sono stati profondi cambiamenti, a causa dell'evoluzione dei trasporti marittimi, dei volumi
di traffico e delle infrastrutture portuali, che hanno influenzato profondamente la relazione porto-
citta.

Storicamente i porti si trovano inglobati in aree urbane densamente popolate con cui condividono
spazi e infrastrutture. Tale vicinanza, di solito, genera alcune criticita, tra le quali la congestione
delle aree su cui insistono i flussi delle merci in transito, fortemente acutizzati dalle suddette
recenti evoluzioni. Anche le ripercussioni negative, in termini di impatto sociale, economico e
ambientale, sulle aree limitrofe e sul territorio circostante sono aumentate.

Per secoli la citta portuale & stata considerata come un sistema a solo, in cui le attivita portuali e
marittime avevano una forte influenza sull'economia locale poiché la citta era dipendente dal porto.
Sono stati proposti modelli evolutivi di tale relazione, descrivendo come l'economia urbana,
sviluppando nuove funzioni aggiuntive, sia diventata sempre meno connessa con le attivita portuali
fino a raggiungere una fase finale di autonomia e una separazione funzionale tra porto e citta.

Infatti, 6i nnovazione tecnologica nel C a mp @ pep maltitanna | e
abbastanza modesta fino a |l | 6 a v v eaontainerizkazioneaa | | a f i n a@el dXesgdolo, 650
quando s i ~ registrato un periodo di crescita mai

sollevato la necessita di una capacita infrastrutturale pit grande e di maggiori e specializzati
collegamenti con | 6 hi nt @d& haacantbortato spesso la delocalizzazione delle cosiddette
attivita portuali pesanti lontano dal nucleo originale, dismettendo vaste aree ritenute obsolete o
insufficienti; in altri casi, invece, la mancanza di aree disponibili o la presenza di vincoli di carattere
ambientale hanno obbligato i porti a mantenerle, o a riprenderle, vicino ai centri urbani,
determinando una convivenza forzata.

Pertanto, le relazioni tra sistema portuale, sistema urbano e territorio sono state, e sono tuttora,
condizionate da una molteplicita di fattori correlati. Le evoluzioni dei processi tecnologici e
trasportistici, | 6andament o dei mercati, | e
condizioni storico-culturali e morfologiche dei siti, rappresentano, infatti, solo alcune delle cause
che hanno avuto effetti sulla organizzazione delle aree portuali e sui loro rapporti con i contesti
circostanti. Alcuni porti hanno assunto notevole importanza, e altri ancora sono diventati veri e
propri trampolini per il rilancio delle economie di una regione (ad esempio Bilbao) o, addirittura, di
una nazione (Koper).

Nel campo dei trasporti € ormai opinione consolidata che i porti sono anelli fondamentali della
catena logistica globale, in grado di offrire servizi di trasporto innovativi e competitivi. Infatti, oggi,
attraggono, oltre al traffico merci, anche un importante flusso di persone, sia legato al settore
crocieristico e alla nautica da diporto, entrambi tuttora in grande espansione, che al traffico
passeggeri. Negli ultimi decenni la delocalizzazione di attivita portuali, o di parte di esse, e la
dismissione delle relative infrastrutture, sono stati il punto di partenza di processi di trasformazione
delle citta, per inserire attrezzature, nuove funzioni e attivitd culturali, economiche e turistiche
(Gabrielli, 2004). Grazie al cosiddetto fenomeno del Waterfront Redevelopment e alla
rigenerazione di aree portuali, il porto € un complesso di funzioni e interazioni con la citta e con il
territorio condividendo, nelle aree di interfaccia, non solo funzioni e attivita di accoglienza e
transito, che attraggono passeggeri e turisti, ma anche attivita commerciali, ricreative, turistiche,
culturali e spazi urbani e luoghi di svago che attraggano potenziali fruitori quali i cittadini stessi.
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Infatti, superato ormai il concetto di semplice infrastruttura specializzata, oggi il porto rappresenta il
motore e l'occasione per l'attuazione di nuove strategie di pianificazione a diversa scala e molte
citta portuali, a partir e 6@degXXisecala dominabo l'attenzione dell'urbanistica, in
termini di riqualificazione urbana, recupero, integrazione tra ambiti e possibilita di sviluppo. Oggi gli
ambiti portuali sono oggetto di studio in diversi settori della disciplina urbanistica e sono considerati
come dei valori aggiunti ai diversi luoghi di appartenenza. Porto e citta assumono la
consapevolezza del reciproco ruolo. Infatti, un trend ormai largamente consolidato in molte citta,
sia in ambito mondiale (San Francisco, Baltimora, New York, Seattle, Boston, Buenos Aires, Rio
de Janeiro, Cape Town, Osaka, Tokyo, Shanghai, Hong-Kong, Melburne, Sydney solo per citarne
alcune tra le piu note) che europeo (Barcellona, Bilbao, Santander, Gijon, Malaga, Valencia,
Lisbona, Genova, Marsiglia, Londra, Amburgo, Amsterdam, Rotterdam, Copenaghen, Stoccolma,
Oslo, Helsinki), e rendere le proprie aree portuali opportunita per promuovere la citta e il territorio
circostante.

Attrattivita passeggeri/turisti e potenziali utenti come cittadini

I > Sviluppo del settore Crocieristico e Nautica da diporto

1 » Funzioni e attivita eterogenee miste(portuali/urbane) [ESEFNTHEES a5 coglinnza et

I 5 Riqualificazione di zone portuali > Attivita commerciali

: » Waterfront ?:trii:ir;éoricreative
Opportunita di aree libere per la citta % cultura

Spazi urbani

Soprattutto in citta con centro storico vicino al porto

Santander Genova

Figura 11 - Nuova configurazi one portuale (Nostra elaborazione)

Spesso, pero, la distribuzione non pianificata di funzioni eterogenee e attivita (sovrapposizione e
intersezione di flussi di merci e passeggeri) e la presenza di determinate funzioni nelle aree di
interfaccia sono le principali criticita per gli utenti vulnerabili. Inoltre i problemi di congestione nelle
aree urbane sono amplificati dagli impatti dei flussi di traffico portuali, generati dalla consistente
domanda di trasporto di merci e persone.

La Pianificazione dei trasporti tradizionale e orientata a favorire la mobilita, intesa come
potenzialita di compiere spostamenti il piu rapidamente possibile, per lo piu con il mezzo privato,
non considerando adeguatamente i conseguenti impatti. Le politiche EU (Commissione Europea,
2007, Libro verde Verso una nuova cultura della mobilita urbana) promuovono, invece, la Mobilita
Sostenibile (ovvero una Mobilita in grado di soddisfare i bisogni di spostamento delle generazioni
attuali senza compromettere la possibilita che le generazioni future soddisfino i loro bisogni di
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spostament o), i mpront at a sul mi gl i oramento
interazione tra diverse attivita umane distribuite sul territorio. L'attenzione crescente per lo sviluppo

del

sostenibile ha sot t ol i neat o i ruol o chiave deittal ® la sume s s i

importanza come criterio di valore per ciascuno dei tre pilastri della sostenibilita poiché implica
elevata efficienza energetica, equitd sociale® e riduzione delle esternalita negative generate.
Mentre la mobilita sfrutta il costo del trasporto (come fattore di impedenza), I'accessibilita € un
costrutto per misurare sia il costo del trasporto e le caratteristiche di destinazioni.

L'accessibilita € una misura fondamentale per valutare le politiche urbane e di trasporto perché
collega uso del suolo e questioni di trasporto. Pertanto &€ un concetto chiave per la pianificazione e
la gestione urbana e portuale.

In ambito portuale & possibile distinguere i seguenti tipi di accessibilita:

U Seaside accessibility, caratterizzata dalla posizione rispetto ad altri porti e alle reti di
trasporto marittime, dalle profondita dei fondali degli specchi d'acqua, dalle infrastrutture
marittime, etc.;

U Landside accessibility, in riferimento alle merci in arrivo/partenza, caratterizzata dalle reti di
trasporto interne/esterne al sistema portuale (infrastrutture lineari di trasporto come strade
e ferrovie), dal sistema logistico, dalla posizione in relazione al territorio circostante e ai
principali nodi di trasporto (infrastrutture puntuali con funzioni logistiche come interporti,
autoporti, ecc.);

U People accessibility, distinguendo tra passeggeri/turisti in partenza/arrivo, fruitori del settore
crocieristico, dei servizi di linea e della nautica da diporto, lavoratori portuali e cittadini.
Questi ultimi non sono veri e propri utenti dei servizi portuali, ma sono spesso attratti dalla
nuova configurazione dei porti, caratterizzata della presenza di attivitda commerciali e
ricreative, turistiche, usi collettivi e usi urbani privati.

Il ncentivare anche in ambito portuale | 6daccessi
e

nodi del |l e reti a livello urbano, regional e
si e prefissata di raggiungere entro il 2050, al fine di promuovere la mobilita sostenibile in Europa.
Infatti I'accessibilita per persone/merci € una componente fondamentale per uno sviluppo
sostenibile dei sistemi portuali, poiché & un fattore determinante per conciliare performance
operativa, competitivita economica e gestione ambientale. Inoltre, la dove le aree portuali sono
interne o adiacenti ai centri urbani, avere una buona accessibilita non motorizzata & fondamentale
al fine di migliorare | 6 i nt e g r a-dtia.cAhcentrario delle anerci, la cui scelta del percorso é
dettata dal principio di costo minimo generalizzato, la mobilita dei pedoni, in specie in ambito
urbano, non privilegia lo spostamento veloce da un punto di origine verso una destinazione.
Comunemente ogni passeggero/turista e potenziale utente € una unita decisionali indipendente, la
cui scelta del percorso dipende non solo dalla destinazione ma anche dalla qualita del deflusso
pedonal e/ ciclabile, dal | 6 at tl rod ttti endailetstie caomgtdristiche.
Pertanto pianificare percorsi e aree dedicati alla mobilita dolce di alta qualita, con una ridotta
interferenza con il traffico veicolare, sia merci che privato, &€ determinante per la competitivita dei
porti.

® Possibilita per tutte le categorie sociali di muoversi utilizzando diverse modalita di trasporto
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1.2 Obiet tivi della Ricerca

In seguito ai processi di trasformazione delle aree portuali in ambito urbano, i porti non sono piu
considerati solo un insieme di aree e di infrastrutture. Grazie alla tendenza gia in atto in molte citta
di riqualificazione di zone portuali e waterfront, oltre che allo sviluppo della nautica da diporto e del
settore crocieristico, i porti diventano anche luoghi per valorizzare e promuovere la citta e |l
territorio, coniugando turismo e cultura, ospitando nuove destinazioni d'uso, sia pianificate che
spontanee, in parte influenzate dall'esercizio delle funzioni portuali (crocieristica, diportistica,
attivita accoglienzaltransito), oltre che da funzioni urbane di vario tipo (attivita commerciali,
ricreative, etc.).

Da cid nascono importanti criticita, soprattutto nei contesti urbani che hanno il centro storico vicino
ai sistemi portuali, spesso dovute alla presenza di numerose barriere fisiche e visive e alla scarsa
accessibilita pedonale e ciclistica. Inoltre la presenza di reti con funzioni locali e di reti per la
distribuzione delle merci (sia a livello urbano che regionale), pud causare interazioni e/o
sovrapposizioni tra i diversi flussi di traffico. Non ultimo, i confini di competenza tra pianificazione
portuale e pianificazione urbana, e la mancata integrazione tra i relativi piani, sono causa di

di fficolt”™ nel definire | 6Ar chi t especialmentehétdlia. pr oces

Per quanto detto finora, la sostenibilita dei sistemi portuali in ambito urbano risulta assai
complessa, pertanto, appare di interesse analizzare le relazioni tra porto e citta al fine di capire
come conciliare lo sviluppo sostenibile integrato del sistema porto-citta, la dove le aree portuali,
interne o adiacenti ai centri urbani, sono ancora in crescita o da riqualificare.

Obiettivo di guesta ricerca  porr e | diairtetfacaiaz i on e
porto-citta e delineare una met odol ogi a per val ut ar endiViddandoc e s s i
misure quantitatve del | 6accessibilit”™ e deldfamediedviduvaralei | i t =

principali criticita e le possibili soluzioni, e relativa priorita di intervento, nella pianificazione porto-
citta.

Per quanto detto precedentemente, e cioé che la mobilita dei pedoni, specie in ambito urbano, non
privilegia lo spostamento veloce da un punto di origine verso una destinazione, seguendo |l
percorso di costo minimo generalizzato ma la scelta del percorso dipende:

U non solo dalla destinazione
0 ma a n c h drattivigh belllebativita presentilungo!l 6i t i ner ar i o

U dalla caratterizzazione architettonica/naturalistica del percorso

La ricerca, quindi, propone di:
U analizzare la relazione porto-citta e le sue recenti dinamiche evolutive;

U implementare una metodologia per valutare la qualita del deflusso pedonale/ciclabile per

mi gliorare | '"accessibil it "-cittde, muindidasostenitlith dei a

sistemi portuali in ambito urbano.
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1.3 Metodologia e Iter procedurale della Ricerca

Fondamentale per i | percorso di ricerca  stata | a messa
metodologica, articolata in piu fasi:

0 La prima fase della ricerca ha avuto | o scopc
ul I 6

internazional.i e nel dt@ aperatigot eo logisticor deippertd, ,sulles
Normative di riferimento, in ambito nazionale e comunitario, e sulle politiche europee al fine

di individuare le tendenze per il futuro. Inoltre fornire una panoramica della letteratura
esistente s i e dedlau lelbziorevportotc 2 it d che sull 6access
persone/ merci e (estpmaciiced eurepee. di al cune

La seconda fase, necessaria e fondamentale, ha approfondito alcune tematiche riguardanti
la relazione porto-citta, in particolare sono state analizzate le principali criticitd e alcune
nuove tendenze in atto quali la realizzazione di Servizi Ecosistemi in progetti di
riqualificazione in citta portuali. Sono stati anche analizzati alcuni casi studio spagnoli, utili

per meglio comprendere | e di fficolt”™ nel definire | 6Archi
porto/citta in Italia. E stata anche esaminata una rassegna della letteratura esistente sia
sull éaccessibilit”™ non motorizzata che deul |l e 1

deflusso connessa alla percorrenza con modalita dolci.

La terza fase si € proposta di implementare una metodologia per valutare diversi scenari di

intervento partendo dalla stima della qualita del deflusso pedonale/ciclabile e di una misura

di utilit” per mi gliorare | "'accessi bil i tcitta, telen mo |
metodologia & stata applicata al caso studio della citta di Catania.

La metodologia implementata nella terza fase sfrutta uno strumento GIS, che permette di
modellare una rete pedonale/ciclabile nelle aree di interfaccia porto/citta e di valutare la qualita dei
deflussi, sia calcolandone il Livello di Servizio che una misura di Utilita.

Cosi facendo € possibile:

1)
2)

3)

valutare l'accessibilita non motorizzata;
individuare le principali criticita;

individuare i passi e la loro sequenza di priorita nella pianificazione porto/citta.

Per la Modellazione della rete di trasporto del traffico pedonale/ciclabile, a supporto, si & utilizzato
il software TransCAD, della Caliper Corporation, un software GIS dedicato ai trasporti e alla

l ogistica wutilizzato per | a gestione e | danali si
serie di modelli di tipo trasportistico in un unico ambiente integrato disponibile per piattaforme

Windows.

La metodologia  stata applicata a un caso studio
storico della citt”™ si affaccia sull 6area portual

da una cinta doganale, interamente costeggiata dal principale asse di accesso da sud alla citta, la
Strada Statale 114, interessato da elevati flussi di traffico veicolare a doppio senso di marcia. Qui il
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rapporto porto-citta & oggetto di ampio dibattito da diversi anni, essendo Catania in attesa sia della
redazione di un nuovo Piano Regol atore General e,
Pi ano Regol ator e Portual e, PRP, presentata dal |
potrebbe avere un ruolo cruciale in futuro, in quanto opportunita unica per creare un waterfront

urbano, e anche per risolvere importanti criticita, legate soprattutto alla mobilita dolce. Quindi, e

stata posta | '"attenzione sui fl ussi pedonali/cic
pedonale/ciclabile e misurando la qualita dei flussi ipotizzando piu scenari: Scenario 1- Stato di

fatto; Scenario 2 i Proposta di PRP del 2004; Scenario 37 Alternativa 1 a PRP 2004.

La finalita della Ricerca é:

U fornire una guida per trasportisti e urbanisti, autorita locali e portuali e decisori nella
pianificazione dell 6interfaccia porto/citt?™,
I'accessibilita non motorizzata e la sostenibilita dei sistemi portuali nelle aree urbane;

e ancora fornire

U una bibliografia di riferimento che possa offrire una visione quanto pitl ampia possibile delle
guestioni esaminate.
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2. RELAZIONE PORTO-CITTA

Come gia accennato, la relazione porto-citta ha subito, negli ultimi decenni, profondi cambiamenti
a causa dell'evoluzione dei trasporti marittimi, dei volumi di traffico e delle infrastrutture portuali.

2.1 Le infrastrutture portuali

L'infrastruttura portuale € un sistema complesso, costituito dal seaside, o lato mare, costituito dal
bacino portuale (lo specchio acqueo limitato da opere naturali e/o artificiali, le quali consentono
protezione alle navi dal moto ondoso e dalle correnti) e dal landside, o lato terra, costituito dagli
ormeggi, dalle banchine, dagli impianti destinati alla movimentazione di merci e passeggeri, dai
magazzini, dai fabbricati con diverse funzioni (servizi per i passeggeri, sedi Autorita Portuali, etc..)
e opere civili (rampe, scali di alaggio, bacini di carenaggio).

Possono essere distinti in porti esterni (situati lungo la costa e aperti direttamente al mare) o interni
(situat. l ungo f i umi, canal i, o al habural semirnatwali d i | a
e artificiali o, dal punto di vista morfologico in porti:

U abacino,
U con diga foranea principale distaccata e parallela alla costa,

U con moli convergenti,

U canale,
U aisola.
La tipologia dipende dal tipodifunz i oni s v o:lcomemeradle] p@schereceio, maustriale,

militare, turistico. Indubbiamente, la disposizione delle opere interne, i relativi fondali e I'ubicazione
delle opere esterne sono e funzione del tipo di imbarcazioni che dovranno usufruire del porto e del
tipo e della quantita delle attivita di terminale che dovranno svolgersi nell'area portuale (Malavasi e
Ricci, 2013).

| porti sono, e saranno sempre piu, come gia detto precedentemente, attori chiave dello sviluppo
dei traffici di persone e merci,r appr esentano | 6i nter f ac divemtatinoda | a t
fondamentali della catena logistica.

<=8

|
v

Figura 12 - La catena logistica

Inun impianto portuale b uni t© operativa di riferimento i1l t
sempre pi%h accentuata specializzazione funzional ¢
operazioni di carico/scarico/trasbordo, puo essere differenziato per le principali tipologie di seguito

elencate:

U passeggeri (stazioni marittime);
0 veicoli (Ro-Ro e Ro-Pax, sistema di trasbordo a raso senza dispositivi di sollevamento);

0 container (Lo-Lo sistema di trasbordo per sollevamento);
30



U rinfuse solide alla rinfusa;
U rinfuse liquide;
U convenzionale per merci varie;
U polifunzionale (multipurpose);
U specializzato (frutta e verdura, pesca, ecc.);
U diporto nautico;
U servizi portuali/di sicurezza (piloti, rimorchiatori, vigili del fuoco, guardia costiera).
o
o .
Q} j_rrangl‘lutl
s
o "'.-Q.,
A\ :
\\ W
antemurale ?3'
banchina -/ggi %
| bacirjo di carenaggio
magazzini mergi/ -
Figura 13 - Schema funzionale di un impianto portuale (  Fonte: Malavasi e Ricci, 201 3)
Come gia anticipato, 16 i nt roduzi one del container, nel 1956,

movimentazione delle merci, consentendo una notevole riduzione di tempi e costi di carico/scarico
nei porti e riducendo le possibilita di danneggiamento e di manomissione delle merci stesse nelle
fasi della loro movimentazione. Il container rappresenta, oggi, la modalita prevalente per la
movimentazione di prodotti finiti e semilavorati a livello internazionale. Negli anni si & assistito a un
forte aumento degli scali che, pur con dimensioni differenti, hanno rafforzato la propria
specializzazione in questo comparto.

Un terminal portuale per container puo essere considerato come formato dai seguenti sottosistemi:

u il molo e la banchina, che rappresentanol 6i nt er f ac c i ail niomda esterho et er mi
sono le porte attraverso le quali i container entrano e lasciano il terminal;
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0 il piazzale, o storage area, area dove i container sono stoccati, in attesa di trasbordo o di
proseguire il loro viaggio via terra;

U il cargo handling system, che connette le interfacce con il piazzale ed & costituito da una
retedimezziper | a movi mentazi one deaminacontainer all/l

(@)

- | | — |
ar - -
o | i = , &
éawn wWHREREN omnila o
T QUAYSIDE YARD LANDSIDE

Figura 1471 Tipico | ayout di un terminal container (Fonte: Monaco et al, 2009 )

Tuttavia il sempre crescente volume di traficomercine |l | 6ambi t o del trasporto
guello containerizzato, richiede un continuo adeguamento delle infrastrutture portuali, con una
conseguente innovazione sia tecnologica che organizzativa, e specializzati collegamenti con

|l 6hi naér fame di rendere efficiente | o smistamentc
di trasporto.
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Figura 15 - Evoluzione delle dimensioni delle navi e ripercussioni sul landside ( Fonte: RETE, 2011)
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Figura 17 - Porto di Genova , inizio XX secolo
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Figure 181 Il porto di Koper, 2013, a sinistrae il  porto del Pireo, a destra

Inoltre occorre tenere conto degli impatti che il gigantismo navale comportera in futuro al settore
portuale mondiale:

U aumento dei flussi di traffico nei porti;

U necessita di adeguare le infrastrutture portuali;

U necessita di potenziare la catena logistica;

0 migliorare | 6accessibilit”™ porto/hinterland.
L'inseri ment o del | e i me prevalemtenente la irogau AsiacEaropa che passa

attraverso il canale di Suez. Nel 2011 sono gia state immesse nei servizi di linea che collegano
I'Asia con I'Europa 60 navi Post Panamax con una capacita media di 11.000 TEU. Dal 2015, 16
vettori operano con navi portacontainer di portata maggiore a 12.000 TEU (rispetto ai 9 vettori del

2012) e per i prossi mi anni s i navi @ una reagdiofe icapanita’ ke Super e

Post Panamax e le Ultra Large Container Carrier (ULCC). Oggi i grandi porti moderni devono
gestire grandi quantita di merci containerizzate e merci alla rinfusa tra cui petrolio e minerali, per
cui necessitano di vaste aree a terra e a mare, con profondi fondali, per svolgere le loro attivita. La
continua innovazione tecnologica e logistica dei trasporti marittimi e delle infrastrutture portuali, ha,
in molti casi, prodotto e fortemente incoraggiato la separazione tra porto e citta, piuttosto che la
loro integrazione. Spesso, i porti mega-hub hanno realizzato ormeggi offshore in isole artificialli,
come a esempio Kobe, in Giappone, o in luoghi lontano dai centri urbani, come a Gioia Tauro, in
Italia, e Salalah, in Oman.

® Nave Post o Super Post Panamax: navi da 8.000-14.000 TEU, di lunghezza massima tra i 366 m,

larghezza4 9 m, pescaggi o di 15 m. Potranno transitare
allargamento. Ultra Large Container Vessel- ULCV: navi da 18.000 TEU, di lunghezza almeno di 400 m,
larghezza 59 m, alte 73 m, pescaggio di 14.5 m. Nonostant e | 6al |l argament o in

potranno transitare il canale di Panama.
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Figura 19 - Il gigantismo navale

Per deficienze riconducibili a limiti infrastrutturali, i porti italiani sono attualmente tagliati fuori dalle
principald:@ l'inee di sviluppo del settore, che pre
navi da 8.000-12.000 TEU in media, ma anche di 15.000 TEU e oltre. Per tali deficienze, i porti

italiani oggi possono, e solo in pochi casi, servire navi delle dimensioni medie di 6.000-8.000 TEU

con un massimo di navi da 13.000 TEU (se non a pieno carico).

2.2 Dinamiche evolutive e modelli interpretativi  della relazione
porto/citta

Ogni citta portuale ha la sua caratteristica distintiva che dipende dalla dimensione della citta e dal
traffico portuale e, per questo, il rapporto tra una citta e il suo porto si € evoluto nel tempo.

Per secoli la citta portuale € stata considerata come un sistema a solo, in cui le attivita portuali e
marittime avevano una forte influenza sull'economia locale poiché la citta era dipendente dal porto
e il perseguimento di affari marittimi ha svolto un ruolo importante nello sviluppo dei sistemi urbani.
Le citta portuali del Mediterraneo nascono e si sviluppano in funzione dei propri porti e delle
marine, in quanto luoghi del commercio e della socialita, ovvero gli ambiti spaziali che

maggi or mente ne caratterizzano | d6identit ™. Le ci
una forte interdipendenza tra ambiente costruito e struttura portuale, sono percepite e vissute

come citt”™ dall 6ideale prolungamento sul mare, ci
scambi c o n(Batbdrassat2@06)nTale realta rimane immutata per secoli.
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Figura 21 - Marsiglia, rappresentata nella mappa  Civitates Orbis Terrarum del 1575

Nella seconda meta del XIX secolo, a seguito dello sviluppo industriale e della conseguente
rivoluzione del campo dei trasporti che ha inserito nuove modalita di movimentazione
(specializzazione del si st ema ferro®i aroessta e
specializzazione dei traffici, per cui i porti necessitano di maggiori spazi per la movimentazione e lo
stoccaggio delle merci. Inizia una prima fase di espansione dei sistemi portuali. Inoltre, come
avvenuto in molte citta italiane i progetti di costruzione della ferrovia prevedono percorsi costieri,
per facilitare i collegamenti tra il porto e il territorio.
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Figura 2271 Genova, Le terrazzedimarmo, met ©~ 6800

Segue una fase di specializzazione industriale, durata fino alla prima meta del XX secolo, in cui lo
sviluppo delle industrie condiziona | 6evoluzione

ridosso delle strutture portuali e sorgono porti industriali (ad esempio, nel 1917 sorge Porto
Marghera), i cui traffici sono principalmente legati a tali produzioni.

Figura 23- Porto Marghera (Fonte: Archivio Ente Zona Industriale I Marghera)
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Lo sviluppo tecnologico, le nuove forme di infrastrutturazione del territorio, la crescita commerciale
e industriale dei sistemi locali con conseguente specializzazione dei traffici marittimi e terrestri,
modifica profondamente il rapporto spaziale e funzionale tra porto e cittd e cominciano a insorgere
conflitti per la gestione dello spazio costiero (Barbarossa 2006).

Inseguitoal | 6avvento della containerizzazismgsifraual | a f
periodo di crescita mai visto, poi esploso negli ultimi decenni. Il paesaggio portuale cambia
profondamente. L6 a u medalle dimensioni delle navidaunlato edeif | us si di traffic
richiesto un adeguamento delle infrastrutture portuali e una maggiore efficienza delle operazioni di
movimentazione merci oltre che d i maggi or i e specializzatCiohxol | ec

comportato la necessita di vaste aree a terra e a mare e una maggiore profondita dei fondali. In
molti casi, innodazione tecnologica e logistica dei trasporti marittimi e delle infrastrutture portuali
ha prodotto, e fortemente incoraggiato, la separazione tra porto e citta piuttosto che la loro
integrazione, anche in funzione delle caratteristiche geografiche e topografiche dei siti interessati.
Infatti, cido ha reso necessaria spesso la delocalizzazione delle cosiddette attivita portuali pesanti
lontano dal nucleo originale e la creazione di huovi terminal e aree produttive con le relative attivita
logistiche, dismettendo vaste aree ritenute obsolete o insufficienti; in altri casi, invece, la mancanza
di aree disponibili o la presenza di vincoli di carattere ambientale hanno obbligato i porti a
mantenerle, o a riprenderle, vicino ai centri urbani, determinando una convivenza forzata.
Nel |l 6i mmagi nar i o c o miognieamento e gaosa di anportantf coiticita @ andbito
urbano legate ai traffici di merci in ingresso/uscita. Inoltre in molti casi le aree retro-portuali e
limitrofe sono zone fortemente degradate.

A partire dagli anni 6 9 I seguito al crescente incremento del settore crocieristico, si & verificato
un radicale cambiamento nella tipologia dei traffici, con notevoli flussi di passeggeri.

Figura 24 - Il terminal crocieristico del porto di Venezia (Fonte: AP di Venezia)

Gli impatti, soprattutto ambientali, dei porti e dello sviluppo urbano hanno fatto focalizzare

| 6 at t eelle ¢ittd poetuali sulla ricerca di possibili scenari di sviluppo piu sostenibili. Oggi, cob6

una nuova visione e dimensione di carattere sostenibile e il tema del Waterfront, ossia |l a fApo
di tessuto della citt”®™ che sta sul ma r)geidivemtato a c or
di grande attualita, coinvolgendo ambiti sia portuali che non (litorali costieri, lungofiumi o lungo
canaljgrazi e all 6el evato potenziale di trasformazione

Il fenomeno del Waterfront Redevelopment nasce negli Stati Uniti nel 1960, in particolare a
Boston, Baltimora e San Francisco, e da allora molte cittd portuali hanno dominato l'attenzione
dell'urbanistica, in termini di riqualificazione urbana, recupero, integrazione tra ambiti e possibilita
di sviluppo. Porto e cittd hanno assunto la consapevolezza del reciproco ruolo. In Europa il primo
esempio  stato Lond8@, ei |l néeagihatonmsAnsirdlia, & Jyfney e
Melbourne, e in Giappone, a Osaka, Tokyo, Shanghai, Hong-Kong. Oggi best practices
consolidate sono New York, Seattle, Buenos Aires, Rio de Janeiro, Cape Town, solo per citarne
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alcune tra le piu note. In ambito europeo ci sono Barcellona, Bilbao, Santander, Gijon, Malaga,
Valencia, Siviglia, Lisbona, Genova, Marsiglia, Amburgo, Amsterdam, Rotterdam, Copenaghen,
Stoccolma, Oslo, Helsinki.

Rivitalizzazione e riqualificazione sono, cosi, diventati termini di uso comune. Superato ormai il
concetto di semplice infrastruttura specializzata, oggi il porto rappresenta il motore e l'occasione
per l'attuazione di nuove strategie di pianificazione a diversa scala. Gli ambiti portuali sono oggetto
di studio in diversi settori della disciplina urbanistica e sono considerati come dei valori aggiunti ai
diversi luoghi di appartenenza.

Il porto diventa, quindi, un complesso di funzioni e interazioni con la citta con cui condivide attivita
commerciali, ricreative, turistiche, culturali, spazi urbani e luoghi per il tempo libero. La nuova
configurazione portuale attrae, oltre a ingenti traffici di merci, conseguentemente anche importanti

flussi di persone, legati al settore crocieristico, alla nautica da diporto, al traffico passeggeri, al

turismo. Sempre pit spesso e per molte realta nazionali e internazionali, gli spazi portuali, con la

perdita della loro funzione originaria o di parte di essa, hanno acquisito un grande potenziale di
trasformazione, inducendo irreversibili cambiamenti sull'economia urbana, facendo presa su settori
gual.i l a ricezione twuristica e culturale; oppur e
fortemente degradate o di margine, con gravi criticita in termini soprattutto di accessibilita e di

impatto ambientale, rilanciandone sia I'economia che l'immagine. Le aree di interfaccia porto-citta
rappresentano, quindi, | 6 0p p o rdei sistami Portugi er ambito s v i
urbano, conciliando sia le esigenze della citta che le necessita portuarie, rendendone possibile la
coesistenza.

Riconversione di Attivita Marittime

Servizi di linea per passeggeri

U Traghetti, escursioni, etc. Riconversioni di  Spazi Portuari. Nuove Funzioni e

Crociere attivita economiche

U Dibase, di scala Culturali:

Pesca artigianale U Musei, cinema, teatri, centri culturali,etc.

Nautica da diporto e Club Nautici: Commerciali:

il Vela, motore e remi U Centri commerciali, artigianali, fiere, etc.

Navi storiche Residenziali

Servizi terziari:

U  Uffici pubblici e privati, Amministrazioni, etc.
Turistic he:

U Caffeterie, ristoranti, hotel, etc.
Scientific he:

U Acquari, Centri di Ricerca, etc.

Figura 25 - Elementi principali del Waterfront Redevelopment (Nostra elaborazione)
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U Modelli interpretativi

La letteratura sulla relazione porto-citta é relativamente recente. | primi riferimenti sono di geografi,
tra cui gli inglesi Bird (1963) e Brian Hoyle (1988, 2000), che teorizzano modelli evolutivi di tale
relazione, descrivendo come l'economia urbana sviluppando nuove funzioni aggiuntive, sia
diventata sempre meno connessa con le attivita portuali, raggiungendo una fase finale di
autonomia e una separazione funzionale tra porto e citta.

Y

Il concetto di interfaccia porto-citta € abbastanza recente, poiché prima citta e porto erano
interdipendenti e condividevano una comune identita. In seguito alle trasformazioni infrastrutturali e

logistiche,c he hanno profondamento mutato | éorganizzazi

i porti e le citta hanno sviluppato nuovi ruoli, spesso di sistemi contrapposti, ma, tuttavia, sempre
inter-connessi e interdipendenti a livello locale, regionale e globale (Hoyle, 2006). | geografi
propongono nuove riflessioni per ridefinire il concetto di porto e le sue dinamiche, considerandolo
come un elemento di un contesto geografico piu ampio; tuttavia, tali studi hanno dapprima

focalizzato | 6attenzi onatoalwsliluppaudeiirdfficiz z o del suol

Tra questi, il modello a quattro stadi proposto dal geografo italiano Vallega (1984), che delinea i
processi di evoluzione delle strutture portuali e della costa:

1. Mercantile , origine-fine del XVIII secolo. In una prima fase le funzioni portuali consistono
prevalentemente in attivita emporiali che hanno come ambito di riferimento spaziale

privilegiato la citta portuale. In seguito allg@ per t ur a di nuove r1ott
crescita dei commerci a livello mondiale, che comporta benefici per le citta portuali che
hanno i ntensi scambi con | desterno.

2. Paleo-industriale, 1800-1870, a seguito della rivoluzione industriale e del progresso
tecnologico, si innescano trasformazioni spaziali nei porti e nei luoghi, adattandoli alle
nuove forme industriali.

3. Neo-industriale, 1870-1960, ulteriore sviluppo tecnologico e diffusione di differenti fonti
energetiche con nuove modalita di produzione. Sono necessarie nuove forme di
infrastrutturazione portuale e per il trasporto dei combustibili, che modificano
profondamente la costa.

4. Post-industriale, dal 1970, nuova gestione logistica dei porti, per cui si avviano processi di
dismissione e riconversione di aree portuali.

Sol o in una seconda fase <ci S i i nt er citgTalé i

Y

concetto €& stato introdotto dallo studioso israeliano Yehuda Hayuth nel 1982 (in seguito
concettualizzato da Hoyle nel 1988), che sottolinea anzitempo gli aspetti ambientali determinati
dalla nuova relazione porto/citta, e lo identifica come un possibile sistema interattivo economico, in
termini di strutture occupazionali, ecologico, in quanto spazio di integrazione nel settore dei
trasporti, e spaziale, poiche area di conflitto nella formulazione e attuazione delle politiche. La sua
evoluzione negli ultimi decenni ha mostrato come tale rapporto € oggi aperto a molte dimensioni
(spaziali, temporali, sociali, economiche, funzionali e tecnologiche). Infatti, successivamente Hoyle
ribadisce che l'interfaccia porto-citta pud essere descritto come un sistema e che oggi € un
ambiente di progettazione altamente sensibile (Hoyle, 2006).
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Figura 26 - Tendenzee s v i | u p mterfactia poltd -citta ( Fonte: Hayuth, 1988)

I modello cosiddetto Anyport, sviluppato appunto da Bird nel 1971, mostra l'evoluzione delle
infrastrutture portuali nel tempo e nello spazio, individuando nel loro processo di sviluppo tre fasi
principali: Setting, Expansion e Specialization.

Setting Expansion Specialization

o/

..... Rail

Downtown [ Terminal facilities .
Q HWater depth __ Highway ] Reconversion

O Urban expansion  [] Port-related activities

Figura 27- Anyport model ( Fonte: Bird, 1971)

Tre fasi principali possono essere individuate nel processo di sviluppo del porto identificato da
Anyport:

1 Setting. La localizzazione originaria di un porto dipende da considerazioni di carattere
geografico. Per molti secoli, fino alla rivoluzione industriale, i porti hanno avuto un impianto
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infrastrutturale piuttosto rudimentale poiché le attivita portuali erano principalmente di
magazzinaggio e vendita all'"ingrosso sollitame
guartiere del porto era un elemento chiave della centralita urbana (Rodrigue et al., 2006).

2 Expansion . La rivoluzione industriale ha innescato profondi cambiamenti infrastrutturali per
i sistemi portuali. Le banchine sono state ampliate e i moli sono stati costruiti per gestire le
crescenti quantita di merci e passeggeri, oltre che per accogliere navi piu grandi. Anche

| 6atti vit"™ c an tostezionesdinolcdedicatii Aclhli Geaduemenat o dei tr a
e seguita lintegrazione delle linee ferroviarie con i terminal portuali per consentire
collegamenti direttic o n | 6 h.ilnoltreder attivatan pibrtuali connesse si sono ampliate per

includere le attivita industriali. Questa espansione solitamente si € verificato principalmente
verso le aree con fondali piu profondi.

3 Specialization . La fase successiva prevedeva la costruzione di moli specializzati per lo
stoccaggio di merci come container, minerali, grano, petrolio e carbone, che hanno
richiesto I 6 a u méimmagazzidamenta iineneodo psignificativo. Le nuove
dimensioni delle navi spesso hanno richiesto operazioni di dragaggio o la costruzione di
lunghimoliper consent i Questa evoluzidng haaampartato per diversi porti
una delocalizzazione delle attivita lontano dal loro nucleo originale. A loro volta, i siti
originali, solitamente adiacenti al centro della citta, sono diventati obsoleti e, quindi, sono
stati abbandonati diventando opportunita di riconversione ad altri usi (lungomare, abitazioni
e attivita commerciali).

Tale modello pud essere una descrizione utile dello sviluppo morfologico portuale e fornire una
base con cui confrontare lo sviluppo dei porti reali poiché, sebbene ogni caso dipenda da
condizioni locali.

Esempi di citta portualiche benr a p p r e s @émypoet mamel $060 Rotterdam e Genova.

ROT T ERD A M

Figura 281 Rotterdam rappresentata nella Tabula Roterodami Novissima , 1690
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Figura 30 - Veduta di Genova nel XV secolo di Cristoforo de Grassi, 1597
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Successivamente, Hoy | e
ipotizzando il modello Six stages.

Figura 3171 Genova, oggi (Fonte: www.genovabene.it)
(200

0) concettuald

zza |

STAGE SYMBOL PERIOD
Ocity @ Port
I Pnmitive porticity q ) Ancienl/medievai

o 19th century

CHARACTERISTICS

|

| Close spatial and lunctional association
| belween cily and port
e

It Expanding port/city

Il Modern indusinal
port/city

IV Relreat from the
waterfront

V Redecvelopment of
walerfront

VI Renewal of
porticity links

19th - early 20th
century

mud - 20th century

1960 s - 1980 s

[
| @ . i
| ‘

1970 - 1990 s

| development areas

Rapid commercialindusirial growth forces |
port to develop beyond cily confines, with
| hnear quays and break-bulk industries

| Indusina! growth (especially oil refining) and
| introduction of containers/to-ro require
separation/space.

—— e — — e |

[ Chant_]es. n mantime l(:chnolcgy induco |
growth of separale mantme mdustnal |

Large-scale modem port consumes large
areas ol land/water space, urban renewal
| of original core

Globalization and intermodalism transform
port roles, port-city associations renewed; urban F

redevelopment enhances pon-cily integration

Figura 32 - Six Stages ( Fonte: Hoyle, 2000)

Tale evoluzione passa, quindi, attraverso sei stadi principali:

6Oevo-titazi

1 Fino al XIX secolo, Primitiv port. Intrinseca associazione spaziale e funzionale tra i due
sistemi (portuale e urbano), in cui le citta portuali, per migliorare la propria competitivita,
adattano e modificano il fronte mare inteso come finestra sul
marittimi. Tale simbiosi dura sino al XIX secolo.

mondo dei

commerci

2 Fine XIX secolo -inizio XX secolo , Expanding port/city . In seguito alla rapida crescita
industriale e commerciale, i porti necessitano maggiori spazi per le attivitd portuali e la
lavorazione delle materie prime. Ne consegue una separazione tra citta e porto a causa di

tale espansione.
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3 Meta del XX secolo , Modern industrial port/city . Con lo sviluppo industriale, soprattutto
del |l e raffineri e, e | 6avvent o dRo]rleaonsequea la
necessita di maggiori aree e di delimitare lo spazio fisico portuale, creando una netta
separazione tra porto e citta.

4 1960-1980, Retreat from the w aterfront. L6 i nnovazi one tecnol
trasporti marittimi danno luogo alla delocalizzazione delle attivita portuali in zone di sviluppo
industriale separate fisicamente dai porti stessi.

5 1970-1990, Waterfront redevelopment . | grandi porti moderni occupano estese zone a
terra e a mare, rendendo possibile la riconversione per usi urbani di arre centrali

6 1980-2000, Renewal of port/city links . Si assiste a un processo di ridefinizione delle
funzioni dei porti, in seguito alla la globalizzazione dei commerci e alla crescita dei trasporti
intermodali, che ne hanno rinnovato i legami con le citta; le nuove trasformazioni urbane
hanno incrementato il livello di integrazione tra porto e citta. Sono diversi i casi di
convergenza di linee politiche e forme di cooperazione tra porto e citta.

In entrambi i modelli proposti, nel tempo i terminali portuali sono delocalizzati lontano dal nucleo
urbanoa seguito dell dinnovazione tecnologica e
infrastrutture portuali, e le ex aree portuali sono riqualificate per nuovi usi urbani.

Diversi autori hanno modificato il modello originale Anyport, al fine di includere gli sviluppi piu
recenti relativi allo sviluppo dei terminal container:

1. Closure . L'impianto & abbandonato a causa delle cattive condizioni dei sito e/o operative (il
terminale ha perso la sua rilevanza per il mercato).

2. Expansion . Le condizioni operative richiedono un ampliamento o modifica del sito,
solitamente per reperire nuovi piazzali e I'allungamento delle banchine.

3. Addition . A causa della scarsa profondita dei fondali o delle infrastrutture operative, sono
necessarie nuove banchine.

Consolidation . Piu infrastrutture portuali esistenti sono collegate.

Redevelopmen t. In seguito alla valutazione funzionale delle strutture esistenti si crea un
terminale eccellente.

Il modello & stato ulteriormente modificato in seguito ai cambiamenti che hanno influenzato |l
trasporto intermodale, creando una rete di terminali satellitari e di centri di carico interni che
fungono da punti di distribuzione regionali collegati ai terminal portuali, introducendo la fase di
"regionalizzazione" nello sviluppo del porto e del sistema portuale. Tale processo € stato definito
da Notteboom e Rodrigue (2005) Port Regionalization, caratterizzato da una forte interdipendenza
funzionale e dallo sviluppo anche congiunto di uno specifico centro di carico e di piattaforme
logistiche multimodalin e | | & h ichetperta allafarghazione di una rete baricentrica regionale.

Il modello di Hoyle é ben rappresentato dalla citta di Amsterdam.
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Xill SECOLO FINE XIlI SECOLO VI SECOLO

XVil SECOLO XVIlI'SECOLO XIX SECOLO

Figura 33 - Amsterdam, sviluppo urbano e portuale ( Fonte: Scognhamillo, 2010 -2011)

Figur e 34 - Amsterdam, nel 1574, nel 1649 e alla fine XIX secolo

T o =

Figura 35 - Amsterdam, oggi
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Riassumendo i principali modelli evolutivi, schematizzati da diversi autori, hanno riassunto
| 6evol uzi one d e-titla aellerseglieatiZdsi gvade Talpeka sdguente):

EVOLUZIONE PORTO E EVOLUZIONE PORTO-CI TTA®G
COSTA
Vallega Anyport Model, Bird Six Stages, Hoyle
(1997) (1971) (19881 2000)
FASE PERIODO FASE PERIODO FASE PERIODO
Mercantile Origine- Setting . Origine-fino a Primitiv port Origine-fino a XIX
XIX secolo XIX secolo secolo
Expanding port/city Fine XIX secolo-
Paleo-industriale | 1800-1870 Meta XIX inizio XX secolo
Expansion secolo- meta
P del XX secolo | Modern industrial port/city Meta del XX secolo
Neo-industriale 1870-1960
Specialization Meta del XX | Retreat from the waterfront 1960-1980
secolo -1970
Post-industriale Dal 1970 Waterfront redevelopment 1970-1990

Renewal of port/city links 1980-2000

Tabella 171 Sintesi dei modelli di sviluppo  porto e citta (Nostra ela borazione)

Come conseguenza del rapportov ar i abi | e, | @ittanevolve (Naactiffe etal. 1p9%%)rda o
uno stato di simbiosi, attraverso un aumento di non-port luoghi e si sviluppa in un abbandono del
waterfront che crea un vuoto tra citta e porto (vedi Figura 38).

t1 Blg Places

Rise of Rise of
Symblosis ‘Non-port’ Places ‘Non-place’ Ports

Figura 36 - Modello di interfaccia porto -citta ( Fonte: Norcliffe et al. 1996)

Successivamente il geografo francese Ducruet definisce un modello (Ducruet e Lee, 2006) per
| eGoluzione spaziale e funzionale del porto e della citta, in funzione del tempo e del ruolo che il
porto ha assunto. Da una prima fase di unione tra porto e citta, in cui la crescita di entrambi i
sistemi inizialmente coincide, si arriva a un punto di separazionea causa del | éfficiement o
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della conseguente saturazione e limitazione degli spazi portuali. Successivamente, al declino del
porto corrisponde un rinnovamento urbano e, infine, una nuova crescita del sistema portuale

cercando modelli di sviluppo piu sostenibili.

PORT-CITY COMBINATION

PORT-CITY SEPARATION

N
r

Port function

Urban & port growth

Traffic congestion
Space limitation
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Figura 37-L o g i c h evoldzehelpdrto -citta spaziale e funzionale ( Fonte: Ducruet et al., 2006)

Il miglioramento del rapporto tra la citta e il suo porto dipende anche dalla dimensione relativa del
porto e della citta, queste dimensioni non sono direttamente proporzionali tra loro ma possono
convergere o divergere. Considerando la dimensione della citta e del traffico portuale, secondo il
geografo francese Cesar Ducruet (2004), é possibile distinguere diverse tipologie di citta portuali.
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Figura 38 - Tipologie di Citta Portuali ( Fonte: Ducruet, 2004)
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Il rapporto di una citta con il proprio porto influenza fortemente lo sviluppo della funzione portuale,
il rinnovamento urbano e il sistema citta-portuale nel suo complesso. Pertanto I'assenza di una
definizione universale o un modello di tale relazione € bilanciato da tipologie diverse, di cui la Port-

City Matrix & una sintesi.

U Esempi di Waterfront Redevelopment

Figura 39 - Boston, nel 1852, a sinistra, e oggi, a destra

Figura 40 - Boston, il porto nel 1899
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