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Porti e città
di Laura Facchinelli

Il porto è una realtà complessa, una realtà che ha una ö sionomia duplice, fra trasporto e città.  Con riferi-
mento alla prima dimensione, la presenza di un porto è un fattore economicamente rilevante: si pensi alla 
condizione fortunata delle città che si aff acciano sul mare con un grande porto effi  ciente. Un porto è storia, è 
sviluppo delle infrastrutture e quindi trasformazione ö sica del territorio. Ma proprio la presenza di banchine, 
magazzini, silos, impianti di sollevamento, binari, arterie stradali, operatori specializzati ha determinato, nel 
tempo, una condizione di separatezza dall’adiacente contesto urbano. 

Riguardo alla città, la perimetrazione dell’area portuale è una condizione che chiude ed esclude. Il fronte mare 
è impedito allo sguardo, e questo ha determinato, negli abitanti, la consuetudine a considerare l’area-porto 
come solo operativa, non percorribile, con realtà umane diffi  cilmente integrabili e un contesto residenziale, 
tutt’intorno, problematico, spesso in degrado.  

Come si è sviluppata la situazione dei porti? Negli anni recenti c’è stata una rapida trasformazione tecnico-
funzionale del trasporto marittimo, che ha visto un uso sempre più esteso del container e la costruzione di 
navi sempre più grandi per contenerne un numero crescente. Questo fenomeno ha comportato un ripensa-
mento anche dei porti, per dimensioni e attrezzature. Così il porto ha abbandonato, spesso, gli spazi adiacenti 
all’abitato, divenuti troppo angusti, per trasferirsi in territori più adatti a un’espansione immediata, con po-
tenzialità per un’ulteriore crescita in futuro. A queste dinamiche abbiamo dedicato approfondimenti nel n. 39 
della rivista, dedicato alla logistica. 

E dunque la città si è trovata con aree dismesse, conö gurate per funzioni ormai estranee, ma presenti nella 
memoria collettiva.  Poco a poco la comunità ha ripreso possesso, ö sicamente, ma anche psicologicamente di 
quegli spazi prima “vietati”. E ha cominciato a progettarne un uso diverso, un uso legato alla vita della città.

Ecco, questo è il tema aff rontato in questo numero. La curatrice ha scelto alcuni casi esemplari di riuso delle 
aree portuali, con lo sguardo aperto alle esperienze maturate non solo in Italia, ma anche in varie città di 
Europa, Asia, Nordafrica, Americhe. È un panorama fra i più vasti che siamo riusciti a concentrare in un  unico 
numero della nostra  rivista. 

Lascio alla curatrice stessa delineare, nel suo testo introduttivo, le diff erenti realtà che sono state approfon-
dite dagli autori degli articoli. Quello che vorrei sottolineare è, ancora una volta, l’importanza dell’intelligen-
za progettuale  per ottenere un buon risultato sul piano della rielaborazione degli spazi ex-portuali: solo un 
buon disegno architettonico e un’idea matura e concreta sul piano urbanistico consentono di restituire alla 
città spazi piacevoli, vivibili, integrati. In equilibrio fra innovazione di spazi e forme, da un lato, e, dall’altro, la 
doverosa conservazione delle archeologie industriali che meritano di essere tramandate ai posteri.  

Naturalmente, oltre all’idea progettuale, occorre anche capacità di buon governo sul piano politico-ammini-
strativo: è, questa, una qualità che spesso sembra relegata al piano della teoria e delle intenzioni proclamate 
ma poi disattese. Il cittadino è deluso. Ma è anche disinformato e passivo. È questo il solito problema sul quale 
abbiamo spesso puntato il dito: il cittadino evoluto, colto e aggiornato sceglie gli amministratori giusti e con-
trolla che il loro operato risponda agli interessi della città. Superando la scenograö a dei nomi altisonanti e le 
banalità del  “non importa come”.

La cosa più bella, per una città di mare, è riprendere possesso del proprio waterfront (“fronte d’acqua”, per 
usare la bella lingua italiana). È una rinascita sul piano paesaggistico, un nucleo urbano che si apre a nuove 
abitudini degli individui, con percorsi prima impossibili e inediti punti di vista. E il tutto ha avuto origine dalla 
distinzione, necessaria, ö nalmente attuata, fra la dimensione tecnica, funzionale, economica (quella del tra-
sporto marittimo, appunto) e quella della vivibilità e bellezza. Benessere economico e benessere psico-ö sico: 
due aspetti che solo in contesti separati, in questo caso, possono esprimersi compiutamente. 
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Nella pagina a ö anco, in alto: 
veduta dell’area del Porto 
Antico e del waterfront inte-
ressato dal processo di riqua-
liö cazione (fonte: Comune di 
Genova). In basso: La Spezia, 
il waterfront e la città (fonte: 
Autorità Portuale della Spe-
zia).
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Genova e La Spezia, diffi  cili transizioni 
per superare il ‘900 industriale
di Francesco Gastaldi

Le due città liguri di Genova e La Spezia, importan-
ti poli industriali e portuali durante il Novecento, 
stanno cercando di guidare un processo di rideö -
nizione della propria base produttiva verso un’e-
conomia diversiö cata, dove il turismo e la cultura 
giochino un ruolo importante accanto a settori 
più tradizionali (portualità e residue presenze in-
dustriali). La rideö nizione è stata lunga, travaglia-
ta, complessa, l’acquisizione della consapevolezza 
circa l’irreversibilità delle tendenze alla deindu-
strializzazione è stata inerziale in molti gruppi so-
ciali delle due città, non sono mancati periodi di 
grande tensione e smarrimento.
Sia a Genova che alla Spezia, ormai da molti anni, 
sono iniziati processi di riconversione che puntano 
ad un modello di città dove accanto alla valorizza-
zione delle attività economiche più competitive, 
tipiche della tradizione portuale ed industriale 
(logistica, terziario innovativo e avanzato, biome-
dicale, elettronica), si promuovono politiche mi-
ranti al consolidamento del ruolo delle due città 
in campo turistico e culturale. Questi settori non 
sono considerati come un ripiego di fronte alla cri-
si dei settori principali (nel caso della Spezia, la cri-
si riguarda anche la presenza del settore militare), 
ma divengono ambiti economici su cui impronta-
re nuove fasi di sviluppo. In molti documenti delle 
due amministrazioni comunali si parla di “città a 
più vocazioni” proprio per sottolineare l’aspirazio-
ne di entrambe a valorizzare le molteplici risorse 
(culturali, ambientali, competenze, know how, ri-
cerca, saperi tecnici, posizione geograö ca) di cui 
dispongono, senza sacriö carne alcuna. Lo sfrutta-
mento delle molte risorse disponibili (talvolta tra-
scurate o nascoste), anche tramite il supporto di 
iniziative di stimolo degli attori di politiche pubbli-
che, potrebbe favorire il riposizionamento dei due 
ambiti urbani su nuovi scenari di competitività.

Genova, il Porto Antico                  
e i grandi eventi
A Genova, dall’inizio degli anni Novanta, sono sta-
te impiegate molte risorse pubbliche per avviare 
processi di rigenerazione urbana che hanno inve-
stito l’area centrale e il waterfront del porto stori-
co rideö nendo l’immagine della città, migliorando 
l’off erta urbana e gli spazi per il tempo libero, favo-
rendo una nuova collocazione verso un’economia 
mista dove il turismo e la cultura giocano un ruolo 
rilevante. Oggi la città si trova di fronte a nuove sö -
de e questioni legate ai propri scenari futuri, con 
un settore industriale sempre più marginale, una 
accentuata crisi demograö ca, processi migratori 

Genoa and La Spezia,        
diffi  cult transitions to 
move past the industrial 
twentieth century
by Francesco Gastaldi

The cities of Genoa and La Spezia in Liguria 
were important industrial and port hubs 
in the nineteenth century. Today they are 
guiding a process that aims to redeö ne 
their industrial base towards a more 
diversiö ed economy, in which tourism and 
culture play a greater role beside the more 
traditional sectors. The process has been 
a long, troubled and complex one; many 
social groups in the two cities were slow to 
become aware that the de-industrialisation 
process would be irreversible, sparking 
moments of great tension and 
disorientation.
Many years ago, Genoa and La Spezia each 
began conversion processes that sought 
to create a model of city that not only 
promoted the more competitive economic 
activities typical of the port and industrial 
tradition, but also advanced policies to 
consolidate their position in the areas of 
tourism and culture. These sectors are not 
considered a fallback to counter the crisis 
in the main sectors (for La Spezia, the crisis 
also involves the presence of the military), 
but as economic spheres on which to build 
new phases of development. 
Both these cities could be deö ned as 
“multi vocational cities”, underlining their 
aspiration to cultivate the many resources 
they possess (cultural, environmental, 
capabilities, know-how, research, technical 
expertise, geographic position), none 
excluded. The exploitation of these 
sometimes neglected or hidden resources, 
sustained by programmes to stimulate 
public-policy actors, could help to re-
position the two cities within the new 
competitive scenarios.                                                                                                         
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che hanno rideö nito la composizione sociale. Lo 
sviluppo del porto a Ponente pone problemi di 
diffi  cile integrazione con le realtà che, dopo aver 
sopportato il profondo snaturamento della linea 
di costa, oggi si trovano a dover subire ingen-
ti quantità di traffi  co ed inquinamento dovuto a 
mezzi pesanti che trasportano i container. Esiste 
un problema generale di miglioramento della 
qualità urbana ed ambientale, soprattutto nelle 
zone periferiche e nei quartieri di edilizia residen-
ziale pubblica.
Il Porto Antico è sicuramente una delle aree della 
città che ha subìto le maggiori trasformazioni e le 
maggiori attenzioni da parte degli attori di politi-
che pubbliche; oggi, il processo di recupero inizia-
to negli anni Novanta può dirsi in gran parte com-
pletato e ne possono essere valutati esiti ed eff etti. 
I grandi eventi - Expo colombiana per i 500 anni 
della scoperta dell’America nel 1992, Vertice G8 
dei capi di stato nel luglio 2001, Capitale Europea 
della Cultura nel 2004 - hanno giocato un ruolo 
decisivo, avendo messo in campo ingenti risorse 
economiche, attivato capitale sociale e rideö nito 
l’immagine della città.
La grande operazione di trasformazione, riqua-
liö cazione e manutenzione urbana che ha visto 
protagonista il centro storico ed il waterfront por-
tuale, ha contribuito in modo determinante a in-
nescare processi di reversibilità delle tendenze al 
degrado, ö sico, economico e sociale, permettendo 
la connessione fra il bacino portuale e l’antico nu-

cleo del capoluogo, attraverso la creazione di un 
nuovo spazio sul mare, aperto alla città. Il binomio 
waterfront - centro storico ha caratterizzato tutte 
le più consistenti scelte di politica urbana degli 
anni Novanta e dei primi anni Duemila, catalizzan-
do la gran parte dei ö nanziamenti e l’interesse per 
quest’area che ha assunto progressivamente una 
valenza rappresentativa per l’intera città. Gli inter-
venti correlati ai grandi eventi, riqualiö cazione e 
manutenzione urbana, rifacimento di numerose 
facciate su vie e poli architettonici principali, rin-
novamento dello spazio pubblico sono stati rea-
lizzati contestualmente a modiö che dell’assetto 
viabilistico, al consolidamento della pedonalizza-
zione e alla regolarizzazione dei ø ussi di traffi  co, 
conferendo un nuovo ruolo e un aspetto rinno-
vato a poli tradizionali della fruizione cittadina e 
a nuovi assi o polarità urbane. Il 2004, anno di Ge-
nova Città Europea della Cultura, ha rappresenta-
to una svolta nel rilancio e nel consolidamento del 
ruolo della città nel panorama dei ø ussi turistici e 
culturali, a livello nazionale ed europeo.
La storia del ruolo di Genova nei grandi even-
ti è lunga, travagliata, non esente da diffi  coltà. 
Nel 1984 la giunta comunale affi  da all’architetto 
Renzo Piano il primo incarico per “riø ettere” circa 
i modi e i luoghi per creare l’esposizione colom-
biana del 1992. Il fatto di realizzarla nel Porto An-
tico è, all’inizio, un’ipotesi tutt’altro che scontata 
e l’amministrazione pensa ad un apposito spazio 
espositivo fuori dalla città o ad una piattaforma 
sul mare. 
Progressivamente ci si rende conto che il centro 
storico e l’area del Porto Antico costituiscono il 
luogo ideale per la manifestazione e che le ope-
re realizzate, anche dopo l’evento, possono dive-
nire il baricentro di nuove ipotesi di sviluppo per 
la città. Genova, che ha attraversato durante tutti 
gli anni Ottanta una profonda crisi di identità e 
di ruolo, matura la consapevolezza che il fronte a 
mare, riconnesso funzionalmente con il centro ur-
bano, può rappresentare un’occasione di riscatto 
e rilancio, e che, attraverso una sapiente azione di 
promozione, possono essere intercettate nuove 
opportunità nel campo del turismo e del tempo 
libero.
Al termine delle celebrazioni colombiane si pone 
il problema del riutilizzo dei volumi e degli spazi 
pubblici dell’area, che risulta in gran parte chiu-
sa al pubblico. Si teme che la domanda di spazi 
per l’insediamento di nuove funzioni sia inferio-
re all’off erta, spaventa la gestione ordinaria degli 
spazi disponibili, le possibili destinazioni d’uso 
sembrano vaghe e anche il destino dell’Acquario 
e del Centro Congressi dei Magazzini del Cotone, 
i principali elementi di attrazione turistica, sem-
brano incerti. Con la creazione della Società Porto 
Antico S.p.A., partecipata all’80% dal Comune di 
Genova, si avvia una nuova stagione nel recupe-
ro e nella gestione dell’area con l’insediamento di 
nuove funzioni e di attività economiche, mentre 
l’Acquario passa ad una gestione privata. Si apre 
così un periodo che vede l’amministrazione pub-
blica fortemente impegnata nella promozione 
della città e nel suo inserimento nei circuiti turistici 
nazionali e internazionali.
Negli stessi anni si insedia nel Porto Antico la Fa-
coltà di Economia e Commercio, prende avvio la 
realizzazione del porticciolo turistico e il nuovo 
terminal traghetti prosegue il proprio iter pro-
gettuale e attuativo. Nonostante le diffi  coltà, è 
quindi a partire dal 1992 che la città ha intrapreso 
il processo di riappropriazione delle aree portuali 

1 - Veduta dell’area del Porto 
della Spezia e del waterfront 
interessato dal processo di ri-
qualiö cazione (fonte: Comu-
ne di La Spezia).

2 - Una delle proposte pro-
gettuali per il concorso inter-
nazionale di idee “Waterfront 
di La Spezia” (fonte: Comune 
di La Spezia).
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in via di dismissione; il libero accesso dei cittadini 
genovesi e dei turisti alle aree portuali ha compor-
tato, in successione, l’eliminazione del regime au-
tonomo dei moli e delle banchine, della dogana e 
delle barriere ö siche - le cancellate - che delimita-
vano e proteggevano gli spazi portuali dalla città, 
nonché l’abbattimento o la trasformazione di tutti 
quei manufatti di servizio alle attività tipicamente 
portuali.
Nuovi interventi di riqualiö cazione vengono suc-
cessivamente eseguiti in occasione del Vertice G8 
del 2001, portando all’ulteriore riqualiö cazione e 
pedonalizzazione di ampie parti del centro stori-
co e del waterfront cittadino, mediante il restau-
ro dell’antica Stazione Marittima, la realizzazione 
della passeggiata alla Lanterna che dal terminal 
traghetti conduce ad uno dei simboli della città, 
e la costruzione della“Bolla” di Renzo Piano, con-
tribuendo così a mettere in atto processi di rever-
sibilità delle tendenze al degrado o al sottoutiliz-
zo di molte parti dell’area dell’Expo. Una grande 
operazione di manutenzione urbana, fra il 2001 e 
il 2004, caratterizza inoltre diverse aree del centro 
storico, modiö candone sensibilmente i caratteri, la 
fruizione e la percezione pubblica. I principali in-
terventi riguardano il rifacimento di ampie parti di 
pavimentazioni, il miglioramento (estetico e fun-
zionale) di diverse piazze e spazi pubblici, l’incenti-
vazione al recupero delle facciate di ediö ci storici, 
sia privati che pubblici.
Gli interventi strutturali previsti per Genova Città 
Europea della Cultura 2004 hanno interessato il 
potenziamento dell’off erta culturale attraverso il 
miglioramento e la riorganizzazione del sistema 
museale e del patrimonio architettonico, puntan-
do sull’innalzamento della qualità dell’ambiente 
urbano mediante l’estensione della fruizione della 
città in tutte le sue componenti.

Le azioni derivanti da iniziative e scelte di politi-
che pubbliche hanno innescato processi duraturi 
di rigenerazione e di miglioramento della qualità 
urbana, andando a favorire successivi interventi 
anche da parte di operatori privati, ed alimentan-
do in alcune aree una valorizzazione ed un cam-
biamento di immagine, la riscoperta della città da 
parte degli stessi genovesi, una rivitalizzazione del 
mercato immobiliare, nonché la creazione ed il 
progressivo incremento dei ø ussi turistici.
La progressiva valorizzazione del centro storico 
porta con sé un punto di discontinuità rispetto 
al passato e un’inversione di tendenza particolar-
mente signiö cativa: il ritorno dei ceti medio-alti 
nella parte centrale della città dopo secoli di spo-
stamenti nelle espansioni collinari. I primi segnali 
di sviluppo a seguito di fenomeni di gentriö ca-
tion sono stati avvistati dalla prima metà degli 
anni Novanta, ed è signiö cativo notare come a 
Genova tale processo non si sia avviato grazie 
ad una pianiö cazione complessiva di interventi 
mirati, né come riø esso di una strategia da par-
te di grandi operatori immobiliari, bensì come 
conseguenza di una serie di singole azioni, (non 
inizialmente prevedibili), a regia comunale, che 
hanno spontaneamente innescato trasformazio-
ni più vaste tramite micro-adattamenti “dal bas-
so” del patrimonio abitativo, del tessuto sociale e 
di quello economico. 
In parallelo Genova, in questi ultimi quindici anni, 
ha progressivamente scelto di limitare ulteriori 
forme di espansione nelle zone collinari, e di inve-
stire, piuttosto, attenzione e risorse nella parte più 
antica o nelle aree industriali dismesse della città.

La Spezia, verso la città post-
industriale e post-militare
La Spezia, metabolizzata la crisi dell’industria, è 
stata interessata, dalla ö ne degli anni Ottanta, da 
due “scommesse” che, ancora oggi, appaiono de-
cisive per il suo futuro. La prima è la realizzazione 
del nuovo fronte a mare, nella Calata Paita, area 
portuale nel cuore della città. La seconda riguar-
da la riconversione delle maggiori aree militari e 
la riorganizzazione dell’Arsenale (che comprende 
una superö cie di 85 ha) in modo da conservare un 
ruolo nel settore militare e della difesa, ma impe-
gnando parte dell’area per destinazioni diverse.
La ricerca dell’equilibrio tra le diverse vocazioni del 
territorio diventa caratterizzante di una nuova sta-
gione politica che si sviluppa dagli anni Novanta; 
uno sforzo di ricomposizione dei diversi interessi 
che attraversano la società e il territorio, e che si 
materializzano nel nuovo strumento urbanistico 
generale e in due fasi del piano strategico.
Il Piano Regolatore Portuale, approvato nel 2006, 
dopo un iter durato sei anni, prevede innanzitutto 
un incremento delle aree dedicate ai traffi  ci com-
merciali, maggiori spazi per la nautica da diporto e 
una riorganizzazione complessiva del settore della 
cantieristica militare, civile e diportistica.
È invece restituita alla fruizione pubblica l’area 
centrale di Calata Paita, destinata a rideö nire il 
waterfront della città. Il concorso internazionale 

3 - Le aree del Porto Antico e 
del centro storico di Genova 
oggetto di una progressiva 
valorizzazione (fonte: Comu-
ne di Genova).
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di idee bandito nel 2006, è stato vinto dal pro-
getto di Josè Llavador con una proposta ambizio-
sa che ha riacceso il dibattito su nuovi scenari di 
sviluppo della città, ripensando e ridisegnando, 
oltre all’area di Calata Paita, anche la storica pas-
seggiata Morin. Il progetto prevede di realizzare 
un terminal crociere, un bacino per la nautica da 
diporto con nuovi pontili e 500 posti barca, spazi 
commerciali, strutture ricettive, un polo sportivo e 
uno culturale. L’evoluzione del modello di difesa e 
di reclutamento, e il mutato assetto geopolitico in-
ternazionale, consentono di ripensare il rapporto 
tra aree militari e città. Per ora si parla di forme di 
collaborazione nell’uso di spazi, non di vere e pro-
prie dismissioni, ma si intravedono i primi sintomi 
di una inversione di tendenza.
Nel 2007 è stato avviato un primo tavolo tra il Mi-
nistro della Difesa e il Comune di La Spezia sulla  
città e la sua base economica, sociale e culturale, 
migliorando l’attuale contesto di degrado e sot-
toutilizzo delle aree militari. L’obiettivo dell’Ammi-
nistrazione Comunale è di farsi carico, in parte, del 
processo di riuso e razionalizzazione delle struttu-
re militari in cambio di parte del prezioso patrimo-
nio storico della Marina.
Nel 2008 è stato ö rmato il Protocollo d’Intesa che 
pone il “caso La Spezia” al di fuori delle normali pro-
cedure di dismissione, accelerandone i tempi e in-
dividuando autonomi strumenti di scambio e valo-
rizzazione degli insediamenti militari sul territorio.
Per l’ex Caserma di artiglieria é prospettata la pos-
sibilità di trasformazione in un nuovo polo uni-
versitario poiché l’Ateneo necessita di maggiori 
spazi. Le forme di raccordo e collaborazione han-
no come esiti accordi deö nitivi che prevedono la 
piena disponibilità dei beni per l’Amministrazione 
Comunale come nel caso dell’area verde di Marola 
o del parcheggio di via XV Giugno. L’ospedale mili-

tare “Bruno Falcomatà” potrebbe mettere a dispo-
sizione della popolazione civile apparecchiature, 
ambulatori, attrezzature specialistiche e servizi 
sanitari, in cambio di opere di manutenzione.
In data 15 maggio 2009 è stato sottoscritto e rin-
novato un secondo Protocollo d’Intesa ö nalizzato 
a concordare gli interventi collegati da interessi 
comuni in relazione a programmi di riqualiö cazio-
ne urbanistica del tessuto urbano.
Nel 2013 è stato acquisito dal Comune il compen-
dio militare “Ex fusione tritolo” in località Pagliari, 
denominato “Le Casermette”; si tratta di 65 mila 
mq di superö ci da destinare al distretto e alla ö liera 
della nautica, come previsto dal Piano Urbanistico 
Comunale. Quest’area, inutilizzata dal dopoguerra, 
limitrofa alla darsena Pagliari e acquisita dall’Ammi-
nistrazione Comunale al prezzo di 2 milioni di euro, 
costituisce la seconda fase per il completamento 
del progetto nato con la Darsena (inaugurata a 
metà luglio del 2009) e con i primi capannoni degli 
insediamenti produttivi già realizzati.
Il 7 aprile 2014 è stato ö rmato il Protocollo d’Inte-
sa relativo alla cessione del comprensorio dell’ex 
ospedale militare “Bruno Falcomatà” al Comune 
per la realizzazione del nuovo campus universi-
tario nonché del Distretto Ligure delle Tecnologie 
Marittime. L’accordo prevede anche la gestione 
ventennale del Centro Sportivo Marina Militare 
“Montagna”.
Il Piano Unitario di Valorizzazione (PUV-LIG) del-
la Regione Liguria del 2009, che comprende solo 
due aree ex logistiche militari, ha quindi un ruolo 
marginale nel più generale processo di dismissio-
ne del patrimonio militare, oltre a non avere alcu-
na relazione con il Piano Urbanistico Comunale e 
il Piano Strategico. La scelta della Regione, per La 
Spezia, è di non interferire con i processi in atto e in 
accordi già sottoscritti, evitando ingerenze. Le due 

4 - ll Porto Antico di Genova 
e l’acquario (fonte: Comune 
di Genova).

5 - Una veduta dell’Arsenale 
Militare di La Spezia (fonte: 
Comune di La Spezia).

6 - Il Porto Antico di Genova; 
sullo sfondo la città e le col-
line retrostanti (fonte: Comu-
ne di Genova).
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basi ex logistiche della Spezia (insieme con alcuni 
immobili situati nei vicini comuni di Portovenere 
e Lerici) sono comunque rientrate nel Protocollo 
d’Intesa dell’agosto 2009. L’Agenzia del Demanio 
e la Regione Liguria si sono impegnate, ciascuna 
per le proprie competenze, ad attuare il program-
ma, attraverso la sottoscrizione degli accordi con 
i singoli comuni e il coordinamento delle attività 
amministrative necessarie a rendere realizzabili le 
trasformazioni urbanistiche indicate dal PUV. 

La possibilità di ripensare una nuova fase di riqua-
liö cazione urbana a partire dalle aree militari di-
smesse o sottoutilizzate, e in particolare dalle aree 
centrali dell’Arsenale, porta La Spezia ad avviare 
una stagione che sta iniziando a dare alcuni risul-
tati. Il dialogo intrapreso tra Comune di La Spezia 
e Marina Militare apre le porte a un percorso in cui 
sembra ancora prevalere la difesa di rendite di po-
sizione. In città, per molti anni, non è esistito un 
vero e proprio dibattito sul tema delle dismissioni 
militari, la radicalizzazione di alcune posizioni ha 
spesso prodotto immobilismo, veti incrociati, pa-
ralisi, precludendo opportunità e nuovi scenari di 
sviluppo.

Conclusioni
In entrambi i casi, il processo di rigenerazione ur-
bana è legato ad un processo di riscoperta iden-
titaria di luoghi e patrimoni storici, a partire dalla 
valorizzazione del rapporto con il mare, e da un 
raccordo fra città e porto che integri e renda com-
patibili la crescita delle attività marittime e la qua-
lità ambientale. L’immaginario che nel corso del 
Novecento ha alimentato l’idea di città industria-
le, sia a Genova che a La Spezia, sembra aver de-

ö nitivamente esaurito il suo ciclo vitale, e neces-
sita oggi di essere ripensato in maniera radicale, 
aprendo verso nuove stagioni di politiche urbane 
e di promozione del territorio.
Nel caso di Genova l’organizzazione e la gestio-
ne delle progettualità legate ai grandi eventi ha 
costituito un’esperienza di particolare interesse 
sulla capacità dell’ente pubblico di gestire, in tem-
pi limitati, programmi e procedure negoziali tra 
pubblico e privato; oggi restano aperti alcuni in-
terrogativi: come estendere spazialmente e tem-
poralmente gli eff etti di questa “rinascita”? In che 
modo diff ondere ad altre parti di città gli elementi 
virtuosi che si sono veriö cati?
Nel caso di La Spezia, se la transizione dalla città 
industriale alla città post-industriale, pur con tutte 
le contraddizioni che questo passaggio ha genera-
to, può dirsi in parte avviata e in un certo senso an-
che assimilata dalla città, che ha lentamente sco-
perto un modello di sviluppo a più vocazioni, assai 
diverso e per certi versi più complesso è il discorso 
concernente la transizione dalla città militare alla 
città post-militare.
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