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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 attività 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-
tività 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 un’area metropolitana, contrariamen-
te alle narrazioni correnti sull’area genovese, 
policentrica (anziché fortemente monocen-
trica e polarizzata), diversificata sia territo-
rialmente (l’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 (più 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 possibilità 
(in certa misura già 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 
i vincoli 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, è peraltro confermata da una lunga 
storia di ipotesi di pianificatorie che hanno 
visto, negli anni Novanta del secolo scorso 
culminare un lungo percorso con l’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 l’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 
Città e Porto
Beatrice Moretti

Per un lunghissimo periodo, durato all’incir-
ca quattordici secoli, città e porto hanno vis-
suto in una simbiotica integrazione spaziale 
e coesione funzionale producendo benefici e 
reciproci risultati. A quel tempo, la forma e 
l’identità delle città comprendevano il porto 
che era progettato all’interno del tessuto cit-
tadino come un’architettura pubblica. (Pavia 
2011: 14)
È solo dall’Ottocento città 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 l’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 l’evoluzione di un vero e 
proprio patrimonio di edilizia operativa che, 
insieme alle molteplici modalità 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. L’utilizzo 
di unità di carico standardizzate permetteva, 
infatti, l’omologazione, l’automazione e la 
rapidità dei processi; tutto ciò concorreva ad 
un agile trasbordo delle merci via terra e via 
mare e, all’aumento della produttività che, di 
fatto, mutava radicalmente la relazione con 
la città e i territori limitrofi. 
Si tratta, infatti, del primo e forse più dilagan-
te fenomeno globale che proietta i porti in 
una scala più vasta di interazioni rendendo 
sempre più complesso l’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 città 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 città seguendo re-
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gole di formazione totalmente indipendenti 
dalle consuetudini della costruzione urbana. 
In questa nuova dimensione, lo stesso mezzo 
acqueo è 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 l’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 più di manufatti a bordo banchina per es-
sere trattati. Il fulcro portuale storico è quindi 
gradualmente dismesso, portando alla defini-
tiva separazione di porto e città. 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 
è esemplare in questo senso) fondate sostan-
zialmente sul cambio d’uso e sulla rigenera-
zione dell’impianto primitivo abbandonato 
spesso indirizzate a risarcire la città dei molti 
anni di disgiunzione dal mare. 
A cavallo del millennio, molte nuove dinami-
che cambiano nuovamente la relazione città-
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 città in termini di strategie e 
sviluppando la figura degli enti portuali come 
soggetti attivi dei processi di pianificazione e 
progetto. 
È 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 è possibile comprendere 
con così grande chiarezza l’evoluzione del 
modello di città portuale dagli albori (Alto 
Medioevo) fino alle più 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 città al suo porto. 
In questa prospettiva, emerge la rilevanza de-
gli spazi di confine: aree di sutura in cui due 
territori sintatticamente diversi convergono 

(e in certi casi divergono) accostando le loro 
strutture e saldando in un paesaggio terzo e 
intermedio le rispettive dinamiche evolutive. 
Città e porto sono da diversi decenni divise da 
un confine funzionale e istituzionale forma-
lizzato intorno dalla metà 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 libertà), dura fino al 1994 quando nei porti 
maggiori si istituivano le Autorità Portuali. 
Pur diverse sotto il profilo amministrativo, 
le due entità 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 è 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, tra i vari indirizzi di rilettura della nor-
ma del 1994, un accorpamento degli scali in 
macro sistemi territoriali. La formalizzazione 
delle Autorità 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 città e porto è 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 città 
(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 
città venivano affrontati in modo discontinuo 
e casuale.
A conferma della mancanza di sinergia in que-
sto campo, è possibile ricordare, ad esempio, il 
sostanziale insuccesso del progetto integrato 
porto-città presentato dal sindaco Carlo Ca-
nepa insieme all’architetto Cesare Gamba nel 
19191. 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 città 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 è venuto costituendo come una 
sola grande officina nella quale oltre quaran-
tamila lavoratori affluiscono [...]. Il territorio 
assume l’aspetto caratteristico di una gran-
de unità con spiccato carattere industriale 
[...] Non è concepibile l’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 
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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 città-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 città-porto a Genova si chiude 
permanentemente. Solo in epoche più recen-
ti, le più recenti proposte ideate per Genova 
dal Renzo Piano Building Workshop si candi-
dano per essere nuove potenziali espressioni 
di questa mentalità d’insieme.
Sia l’Affresco2 (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 
continuità 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, è 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 città è occupato da assi viari 
che a più 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, è funzionale a razionalizzare i com-
parti della Fiera e dei cantieri navali che, allo 
stato attuale, si trovano letteralmente pressati 
l’uno contro l’altro limitando pesantemente 
le reciproche funzionalità e potenzialità di 
crescita futura. 

Sebbene sia passato praticamente un secolo, 
è 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 l’idea che il 
progetto per la città 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, è 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-
tenzialità del paesaggio portuale odierno. 

1. Per maggiori informazioni: Canepa C. 
(1920), Dal Polcevera al Varenna. La nuova 
città 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.   La prima 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 città dallo 
studio genovese nel 2017 e pone le basi per 
lo sviluppo del Waterfront di Levante. 
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Si è aperta la campagna associativa 2019.  
Il rinnovo dell’adesione da parte dei soci è fondamentale per la vita del nostro Istituto.

La campagna associativa 2019 presenta una novità e una conferma. 
La conferma riguarda le quote, che non sono cambiate.

La novità riguarda, offre una promozione speciale per i soci che intendono esporre casi di piani e 
programmi (legati alla propria attività 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 possibilità di essere presente nel catalogo digitalizzato della VII Rassegna Urbanistica 

Nazionale (la cui pubblicazione è prevista per maggio 2019), questi i vantaggi per i soci (non enti 
associati):

• uno sconto del 10% per la partecipazione, con almeno un caso in mostra; 
• l’omaggio del 3° volume del Rapporto dal Territorio (valore commerciale 30 €) la cui pubblicazione 

prevista per maggio 2019;
• l’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 
risulterà 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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