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TRASPORTI & CULTURA N.42-43
Ingegneria e paesaggio,
progetti integrati per il territorio

di Laura Facchinelli

Quando si parla di “paesaggio” la gente generalmente pensa agli scenari naturali, dai campi alle colline ver-
deggianti alle montagne. Immagina di contemplare uno spazio ampio e incontaminato; qualcuno evoca le
rappresentazioni fatte dagli artisti. Che anche un quartiere o una selva di grattacieli faccia parte del “paesag-
gio” é un concetto abbastanza estraneo al sentire comune, tuttavia gia si percepiscono le trasformazioni di
questo luogo artificiale che é la citta, si soffrono le condizioni di abbandono e certi inserimenti di architetture
che armoniose non sono: insomma si comincia a capire che esiste un “paesaggio urbano”. Ma fra la natura
vergine e il cemento-asfalto delle aree metropolitane c'é la ramificazione complessa dei territori intermedi,
che dalle periferie si dilatano in quella che un tempo era chiamata “campagna’, risalendo all'interno lungo le
vallie i fiumi. E poi ce la linea di costa lungo il mare, fra I'uno e I'altro dei centri abitati. Le configurazioni sono
eterogenee, complicate e spesso precarie, in balia di azioni umane ed eventi atmosferici che consumano, sca-
vano, dilavano. E infine rendono necessario un intervento diingegneria: per consolidare, per rendere i territori
vivibili, o per evitare un disastro temuto.

Questo numero della rivista e dedicato proprio a quelli che potremmo definire “territori altri” (non cittd, non
natura spettacolare), rammentandoci che questi luoghi esistono, anzi sono molto diffusi e ognuno di loro
ha un nome. Questi territori presentano fragilita e sofferenze, pertanto richiedono cure. Le cure dovrebbero
essere preventive, adeguate e lungimiranti, invece gli interventi vengono regolarmente condotti in emergen-
za. A cose fatte, spesso si rileva l'incongruenza fra I'uno e l'altro intervento, l'estraneita rispetto al contesto.
La radice di queste sfasature sta nel fatto che le competenze professionali sono diverse, non-comunicanti e
braccate dalla burocrazia.

Le cure di un territorio hanno il nucleo centrale nell'ingegneria. C' un dato di fatto, non abbastanza conside-
rato: certi splendidi contesti naturali non si sarebbero conservati, nei secoli, se non ci fosse stato l'intervento
dell'ingegneria, anche molto incisivo (talvolta cosi “trasformante” da essere, 0ggi, inconcepibile). Ma tutti gli
interventi, visibili o meno, richiedono competenza, intelligenza, amore per il territorio e capacita di mante-
nere la bellezza attraverso l'equilibrio delle misure e il “carattere” dei materiali, usando la tecnologia come
atto chirurgico meno invasivo possibile, non come forza bruta. Il guaio é che l'ingegnere non dialoga con
l'urbanista né I'architetto con l'agronomo, e cosi via. E la figura del paesaggista é, in qualche caso (come in
Italia) quasi ignorata.

Il filo conduttore seguito dalla prof.ssa Mariolina Besio, curatrice del numero monografico, é proprio la consa-
pevolezza che é urgente coordinare le differenti professioni che intervengono sul territorio, in modo che ogni
opera abbia anche un senso paesaggistico. Un obiettivo in linea con il dialogo interdisciplinare che abbiamo
sostenuto fin dal primo numero della rivista.

Fra le misure da adottare per invertire una rotta segnata spesso, ahimé, da colpevole “noncuranza” del bene
comune, ci sono le prescrizioni di legge capaci di “costringere” committenti e progettisti. Condivido la tesi,
espressa da un autore, che una formazione dei professionisti attenta alla qualita e al confronto interdiscipli-
nare possa costituire una soluzione piti interessante e fertile, nel lungo periodo. Ma occorre un fronte compat-
to di persone responsabili, efficaci e dotate di carisma, che possano “conquistare” i giovani e orientarli verso
una scelta di qualita sul piano “etico” oltre che professionale. Credo, comunque, che norme stringenti (con
sanzioni) e formazione debbano procedere assieme. Auguriamoci che un qualche risultato si possa ottenere,
magari guardando ad esempi positivi maturati altrove.

Sulla necessita di un cambiamento nell'impostazione progettuale si pronuncia anche Paolo Portoghesi, che
abbiamo intervistato a proposito della sua teoria della “geoarchitettura’. Per Portoghesi I'architettura é una
disciplina umanistica che dovrebbe rispondere a ben precisi criteri fondamentali. Oggi, purtroppo, si punta
sulle costruzioni-spettacolo, intese come opere d'arte che rendono I'architetto protagonista. Ma “I'architet-
tura, oltre all'aspetto artistico, ha un aspetto materiale” ed é “strumento dell'abitare” Importante é la sua
relazione con il luogo, importante la continuita con la storia, importante il benessere della comunita.
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Il sistema dei porti turistici della Sardegna:
una questione aperta

TRASPORTI

di Corrado Zoppi

La pianificazione del sistema dei porti turistici sar-
di si pone come un processo riferito ad un conte-
sto territoriale geograficamente ben delimitato,
in quanto internamente connesso e separato dai
sistemi continentali dal mare. Loperativita di que-
sto processo, mai iniziato in maniera propria, ne-
cessita di un provvedimento legislativo ad hoc che
definisca, in termini formali e sostanziali, due que-
stioni fondamentali (Curreli, 2012; Zoppi, 2012).
La prima é l'attribuzione delle competenze per la
redazione, I'adozione e I'approvazione del Piano
regionale dei porti turistici (da qui in avanti indi-
cato come”PRPT"), la seconda riguarda i contenuti
del PRPT.

Il PRPT potrebbe essere costituito da una parte
strutturale e da componenti operative, come se-
gue.

La parte strutturale, che dovrebbe non avere
norme sull’'uso dei suoli, cioé dovrebbe non pre-
sentare contenuti conformativi della proprieta,
potrebbe ragionevolmente definire il quadro,
vincolante, della localizzazione e del dimensiona-
mento, in termini di numero e tipologia' di posti-
barca, di nuovi porti, e del dimensionamento ot-
timale, negli stessi termini, dei porti esistenti, che
implicherebbe eventuali aumenti del numero dei
posti-barca disponibili, e della loro tipologia. Nel
caso della Sardegna, & evidente come la compe-
tenza per la parte strutturale del piano del sistema
regionale dei porti turistici debba essere attribu-
ita allamministrazione regionale, che dovrebbe,
probabilmente, costituire una struttura tecnica
ad hoc che integrasse competenze pianificatorie
proprie dei trasporti, dell'urbanistica, della tutela
della natura e della valutazione degli impatti am-
bientali (Zoppi, 2012).

Le componenti operative del PRPT dovrebbero
essere i piani attuativi dei singoli porti turistici,
di competenza dei Comuni, singoli, quando la lo-
calizzazione del nuovo porto, o 'ampliamento di
uno gia esistente, fosse interamente interna al ter-
ritorio di un solo comune, oppure di competenza
intercomunale, nel caso opposto.

Queste componenti operative del PRPT sarebbe-
ro attuative del piano strutturale, e certamente
dovrebbero contenere prescrizioni conformative
della proprieta e definire il perimetro dell'area
portuale turistica assoggettata al piano attuativo,

1 Qui il termine “tipologia” & usato per distinguere i natanti
in base alla lunghezza. La conoscenza della domanda di posti-
barca é legata non solo al numero di natanti, ma, anche, alla
loro lunghezza: ad esempio, le imbarcazioni lunghe meno di
7,5 metri non necessitano di posto-barca (Zoppi, 2012), quin-
di la conoscenza della loro incidenza rispetto al parco nautico
complessivo & un'informazione molto importante per il dimen-
sionamento del sistema regionale dei porti turistici.

The system of tourist ports
in Sardinia: an open
question

by Corrado Zoppi

The body of tourist ports in Sardinia
cannot be considered as a system,
because at present, it lacks a definition
based on a holistic and comprehensive
vision. No formal planning instruments
exist, as there are no legislative acts that
establish the responsibilities of public
administrations, or the contents and
relations with other spatial, regional and
urban planning tools and programmes.
The purpose of this paper is to address
these legislative and technical voids by
discussing a number of fundamental
issues that are not taken into proper
consideration in the ongoing debate on
tourist ports:‘What information is required
to estimate the demand for tourist boat
slips?’;'How to address the relationship
between tourist port planning and
planning policies at the national, regional
and local levels?’; “How to implement
environmental assessment procedures
into the planning processes of tourist
ports?.

Nella pagina a fianco, in alto:
vista del Porto diOlbia (Fonte:
https://commons.wikimedia.
org/wiki/File:Olbia,_il_por-
to_vecchio_visto_dall'lso-
la_Bianca.JPG?uselang=it#/
media/File:Olbia,_il_porto_
vecchio_visto_dall%27Isola_
Bianca.JPG). In basso: vista
del Porto di La Maddalena
(OT) (Fonte: https://com-
mons.wikimedia.org/wiki/
File:LaMaddalena_2015-06.
jpg?uselang=it).
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e la normativa dell'uso dei suoli (Zoppi, 2012).

La mancanza di una legge avente i contenuti sin-
teticamente delineati € la causa fondamentale
dell’attuale disordine che caratterizza l'insieme dei
porti turistici della Sardegna e, anche, la casualita
e l'arbitrarieta che hanno caratterizzato, nel passa-
to recente e meno recente, le decisioni relative ai
cospicui investimenti, spesso pubblici, per la rea-
lizzazione di nuovi porti o 'ampliamento di porti
esistenti.

Nella Legislatura 2009-2014 furono presentate
due proposte di legge, una recante “Provvidenze
per lo sviluppo del turismo nautico in Sardegna”
(PdL n. 112 del 3 Febbraio 2010), l'altra recante
“Disciplina del turismo nautico e della portualita
turistica” (PdL n. 130 dell’8 Marzo 2010). Entram-
be le proposte non hanno avuto alcun seguito e,
tuttavia, in nessuna delle due era presente l'idea
di una dimensione operativa del PRPT, che prece-
desse l'eventuale procedura di presentazione di
candidature per I'esecuzione e/o la gestione del-
le nuove infrastrutture. Nella prima delle due non
era addirittura presente nemmeno la previsione
dell'adozione e approvazione di un PRPT.
Nell'attuale Legislatura, non si & manifestato da
parte della Giunta o del Consiglio Regionale, al-
meno per ora, alcun interesse o volonta politica di
indirizzare la questione del sistema regionale dei
porti turistici.

Questo breve saggio delinea alcune problemati-
che centrali per la definizione del PRPT: il dimen-
sionamento della domanda, il rapporto tra com-
ponenti operative, cioé i piani attuativi del PRPT,
e politiche regionali, e la valutazione ambientale
del PRPT.

Il dimensionamento della
domanda

Il maggiore problema tecnico per la definizione
della parte strutturale del PRPT & costituito da una
drammatica carenza di informazioni in relazione
alla consistenza ed alla composizione del parco

nautico. Questo e costituito dallinsieme delle im-

barcazioni immatricolate e non immatricolate, che

esprimono una domanda permanente (stanziale)

o stagionale di posti-barca.

Per la definizione della consistenza del parco nau-

tico stanziale attuale e della sua dinamica evoluti-

va sono necessarie le informazioni seguenti:

- imbarcazioni immatricolate;

- imbarcazioni non immatricolate di lunghezza
compresatrai10edi7,5 metri (Queste non ne-
cessitano di essere stabilmente immerse);

- imbarcazioni di lunghezza inferiore a 7,5 metri
(queste sono “carrellabili’, cioé non necessita-
no di posti-barca);

- disposizione spaziale del parco nautico sui
porti turistici attualmente operativi;

- modello previsionale, con riferimento all'anno
di progetto (per esempio, a vent'anni da oggi):
puo essere basato su serie storiche dei dati di
cui ai punti precedenti.

2 I D.Lgs. n. 171/2005, recante “Codice della nautica da dipor-
to ed attuazione della direttiva 2003/44/CE, a norma dell’arti-
colo 6 della legge 8 luglio 2003, n. 172" stabilisce che siano ob-
bligatoriamente immatricolate solo nei registri di Capitanerie
di Porto, Uffici Circondariali Marittimi e Uffici Provinciali della
Motorizzazione Civile e Trasporti in Concessione esclusivamen-
te le imbarcazioni e le navi da diporto, cioe quelle oltre i 10
metri di lunghezza.
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Per la definizione della consistenza del parco nau-
tico stagionale attuale e della sua dinamica evolu-
tiva occorre conoscere la sua consistenza attraver-
so dati rilevati direttamente e resi disponibili dai
gestori dei singoli porti turistici (Zoppi, 2012).

Il numero di porti turistici puo essere stabilito, al-
meno in prima approssimazione, con la regola se-
condo cui deve essere garantita la navigazione in
sicurezza delle imbarcazioni a vela, che si traduce
nella necessita di avere un porto ad una distanza
non superiore a 30 miglia nautiche.

Il dimensionamento dei singoli porti, in termini di
nuovi porti o di ampliamento dei porti esistenti,
si dovrebbe basare sulle informazioni di cui all’e-
lenco precedente, e su quelle relative al parco
nautico stagionale. Tuttavia, I'unica informazione
disponibile, rispetto ai cinque punti di cui sopra,
& rappresentata dal numero delle imbarcazioni
immatricolate. Il resto delle informazioni puo es-
sere definito, al piU, tramite stime basate su ipotesi
relative alle proporzioni del numero delle imbar-
cazioni non-immatricolate rispetto a quello delle
immatricolate, il che darebbe luogo a risultati ben
poco attendibili (Curreli, 2012).

Di particolare rilievo, inoltre, & la questione della
stima delle dinamiche evolutive, in quanto non
sono disponibili serie storiche, se non in relazione
al primo punto dell’elenco.

Poiché, dunque, la domanda di posti barca & defi-
nita in base al parco nautico, l'insufficienza di dati
e diinformazioni circa il parco nautico presente in-
ficia in maniera decisiva la possibilita di proporre
un bilancio di domanda ed offerta e rende, quindi,
priva di fondamento qualunque proposta di am-
pliamento dei porti esistenti e di realizzazione di
nuovi porti, cioé qualunque proposta di PRPT. In
altre parole, pur essendo I'approccio metodologi-
co per la stima del bilancio chiaro e condivisibile,
la sua applicazione, data I'attuale grave mancanza
di informazioni sul parco nautico, non puo consi-
derarsi assolutamente fondante il PRPT della Sar-
degna.

Questa lettura va, senz'altro, assunta non tanto
nella sua connotazione destruens, cioé come ri-
conoscimento di una situazione caratterizzata da
criticita difficilmente superabili nel breve periodo,
guanto, piuttosto, nella sua accezione construens,
cioé come spinta ad indirizzare, quanto prima, ed
in maniera efficace, la necessita della costruzione
di un sistema informativo territoriale dedicato al
sistema dei porti turistici, che renda disponibile un
monitoraggio continuo, ed accessibile pubblica-
mente, degli indicatori e delle informazioni neces-
sarie a definire lo stato e la dinamica evolutiva del
parco nautico e del bilancio di domanda e offerta
di posti-barca dedicati alla nautica turistica.

Pianificazione di un porto turi-
stico e politiche regionali in atto

La definizione del PRPT definisce il quadro di un
sistema regionale che trovera attuazione nella rea-
lizzazione dei singoli porti turistici, la cui pianifica-
zione configura un passaggio di scala territoriale,
da quella regionale a quella comunale o interco-
munale. Questo passaggio di scala comporta una
funzione diversa della pianificazione territoriale
che, da generale, diventa attuativa. La scelta lo-
calizzativa dei nuovi porti implica, quindi, che il
piano attuativo di ciascuno dei nuovi porti, o gli
ampliamenti di porti esistenti, venga studiato e
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definito in rapporto alla programmazione ed alla
pianificazione in atto, economica, sociale e terri-
toriale, orientata allo sviluppo locale del contesto
territoriale in cui le infrastrutture portuali sono
o saranno localizzate. Quindi, queste si devono
configurare come coerenti rispetto a questa pro-
grammazione e pianificazione, completandone e
migliorandone l'efficacia.

Indirizzare il quadro complessivo degli obiettivi di
piani e programmi in corso di attuazione costitu-
isce un pilastro importante dell'orientamento dei
processi della pianificazione territoriale, generali
ed attuativi al paradigma della sostenibilita, che
si definisce in termini ambientali, con riferimento
alla tutela delle risorse naturali e paesaggistiche,
economici, in relazione al contributo delle politi-
che allo sviluppo locale, e sociali, legati all'equita
nella distribuzione della ricchezza e, quindi, alla
giustizia sociale (Campbell, 1996; Zoppi e Pira,
2013).

Le problematiche della sostenibilita ambientale
sono discusse nella sezione conclusiva, dedicata
alla valutazione ambientale, mentre qui, con riferi-
mento ad un caso di studio, riferito ad un processo
di piano ancora in itinere, si analizza la questione
della coerenza rispetto alle politiche della pro-
grammazione e della pianificazione in atto, coe-
renza che puo essere indicata come endoprocedi-
mentalita (Pira e Zoppi, 2013).

Nella definizione del Piano urbanistico comunale
(PUC) di Tertenia, un piccolo comune della costa
orientale della Sardegna, a sud del Golfo di Orosei,
é prevista, in linea con la programmazione dell’as-
setto del territorio comunale che ha preceduto la
redazione del PUC, la realizzazione di un porto tu-
ristico, secondo il disposto del Bando di gara per
I'afidamento dei servizi di ingegneria relativi alla
progettazione del Porto Turistico di Sarrala Marina
di Tertenia”, di cui al protocollo n. 7110 del 25 no-

vembre 2010 del Comune di Tertenia.

Nella definizione della Valutazione Ambientale
Strategica (VAS) del PUC Tertenia?, la realizzazio-
ne del nuovo porto turistico é stata prevista come
attuativa di alcuni obiettivi operativi del piano,
connessi alle tematiche, centrali per il PUC, quali
“Assetto insediativo-demografico’, “Sistema eco-
nomico-produttivo’, e “Mobilita e trasporti” Lindi-
viduazione di questi obiettivi operativi si riferisce
ad alcuni strumenti della programmazione e della
pianificazione regionale.

Uno di questi ¢ il Piano paesaggistico regionale
(PPR), approvato con la Delibera della Giunta Re-
gionale (DGR n. 36/7 del 5 Settembre 2006). In
questo caso, il quadro logico della VAS indica che
l'obiettivo operativo “Favorire la ricomposizione
della qualita del paesaggio agrario-marino per un
turismo di qualita” attua l'obiettivo del PPR“Ripro-
gettazione degli insediamenti, anche per parti, e
dello spazio pubblico, ed incremento dell'offerta
di servizi necessari per elevare la qualita dell'of-
ferta turistica e per favorire l'allargamento della
stagione turistica’, che si riferisce alla tematica “As-
setto insediativo-demografico”

Nello stesso quadro logico, si evidenzia, inoltre,
come l'obiettivo operativo “Promuovere il miglio-
ramento dell’assetto eco-paesaggistico e della
qualita dell'offerta turistica nella fascia costiera”
implementi, tramite la realizzazione del nuovo
porto turistico, I'obiettivo del Piano regionale dei
trasporti (di cui alla DGR n. 66/23 del 27 novem-
bre 2008) “Assicurare lo sviluppo sostenibile del
sistema dei trasporti”, che si riferisce alla tematica
“Mobilita e trasporti”

3 Consulenza del Dipartimento di Ingegneria Civile, Ambien-
tale e Architettura dell’'Universita di Cagliari (DICAAR), Respon-
sabile scientifico Corrado Zoppi, per “Analisi e studi per la Valu-
tazione Ambientale Strategica relativa alla redazione del PUC".

RASPORTI

1 - Vista del Porto di Santa
Maria Navarrese (Baunei,
NU) (Fonte: https://com-
mons.wikimedia.org/wiki/
File:Baunei_Santa_Maria_
Navarrese_Porto_turistico.
jpg?uselang=it#/media/
File:Baunei_Santa_Maria_
Navarrese_Porto_turistico.
jpg).
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L'endoprocedimentalita del piano attuativo per
la realizzazione di un porto turistico si completa,
attraverso la VAS, con I'analisi delle problematiche
inerenti la sostenibilita ambientale: la valutazio-
ne delle relazioni tra la nuova infrastruttura e gli
obiettivi di sostenibilita ambientale integra e ren-
de piu efficace il quadro della pianificazione del
porto turistico. La discussione della sezione con-
clusiva fa riferimento ancora al caso di studio di
Tertenia (Zoppi, 2012).

Considerazioni conclusive: la
questione della valutazione

Una volta definito il sistema degli obiettivi di riferi-
mento per la definizione e I'attuazione del PUC, si
definisce il quadro logico per la VAS del PUC, che
¢ costituito dalla definizione delle relazioni tra gli
obiettivi di riferimento.

Questo quadro logico costituisce I'impalcato con-
cettuale e tecnico del processo valutativo concer-
nente il piano attuativo di un porto turistico.

La coerenza interna viene definita dall'individua-
zione del sistema delle relazioni, concettualmente
rappresentato dal quadro logico della VAS, in cui
si riconoscono e si integrano, in termini tecnico-
applicativi, gli obiettivi derivanti dal quadro pro-
grammatico e pianificatorio, che sono individuati
nel contesto degli strumenti della programmazio-
ne e della pianificazione regionale, cui si é fatto
cenno nella sezione precedente, quelli derivanti
dall’analisi ambientale, cioé dalla contestualizza-
zione, con riferimento al compendio comunale di
riferimento, dei criteri di sostenibilita riferiti alle
componenti ambientali, e quelli specifici del PUC
(Brown e Thérivel, 2000; Karngv e Thissen, 2000).
In altre parole, il quadro logico integra i risulta-
ti dell’'analisi della coerenza esterna, dell’analisi
ambientale e della contestualizzazione dei criteri
di sostenibilita, e del PUC, in un unico sistema di
obiettivi, in cui quelli del PUC sono il riferimento
per definire una coerenza complessiva che inter-
nalizza tutti gli obiettivi in un’unica cornice di re-
lazioni concettuali.

Il quadro logico segue I'impostazione descritta qui
di seqguito. Il sistema degli obiettivi si radica negli
obiettivi di sostenibilita ambientale, che conte-
stualizzano i criteri di sostenibilita*.

4 La Commissione Europea in un manuale sulla VAS che,
ancorché ormai un po’ datato, ne costituisce ancora un riferi-
mento concettuale importante (European Commission, 1998)
definisce i seguenti criteri di sostenibilita, che le Linee-guida
della Regione Sardegna per I'adeguamento dei piani urbanisti-
ci comunali al Piano paesaggistico regionale (DGR n. 44/51 del
14 Dicembre 2010) indicano come riferimento per l'identifica-
zione degli obiettivi di sostenibilita ambientale dei PUC:

- ridurre al minimo l'impegno delle risorse energetiche non
rinnovabili;

- impiego delle risorse rinnovabili nei limiti della capacita di
rigenerazione;

- uso e gestione corretta, dal punto di vista ambientale, delle
sostanze e dei rifiuti pericolosi/inquinanti;

- conservare e migliorare lo stato della fauna e della flora selva-
tiche, degli habitat e dei paesaggi;

- conservare e migliorare la qualita dei suoli e delle risorse idri-
che;

- conservare e migliorare la qualita delle risorse storiche e cul-
turali;

- conservare e migliorare la qualita dell'ambiente locale;

- protezione dell'atmosfera;

- sensibilizzare alle problematiche ambientali, sviluppare I'i-
struzione e la formazione in campo ambientale.

- promuovere la partecipazione del pubblico alle decisioni che
comportano uno sviluppo sostenibile piani e programmi.

Le Linee-guida (Allegato della DGR n. 44/51/2010, p. 16) indica-
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Sempre in termini di obiettivi complessivi, il se-
condo livello del quadro logico € costituito dagli
obiettivi del quadro programmatico e pianifica-
torio che perseguono gli obiettivi di sostenibilita
ambientale, cioe che orientano ed interpretano gli
obiettivi di programmi e piani quali politiche per
la qualita ambientale. Questi obiettivi rafforzano
e specificano la contestualizzazione dei criteri di
sostenibilita ambientale, e costituiscono punti di
forza, per la definizione e l'attuazione del PUC,
rispetto all'integrazione al suo interno “di con-
siderazioni ambientali all’atto dell'elaborazione
e dell'adozione di piani e programmi al fine di
promuovere lo sviluppo sostenibile” (art. 1 della
Direttiva 42/2001/CE, concernente la valutazio-
ne degli effetti di determinati piani e programmi
sull'ambiente), tenendo conto che “La valutazione
ambientale [...] deve essere effettuata durante la
fase preparatoria del piano o del programma ed
anteriormente alla sua adozione o all'avvio della
relativa procedura legislativa” (art. 4, comma 1,
della stessa Direttiva) (Sheate et al., 2001).

Il terzo livello del quadro logico é rappresentato
dagli obiettivi del PUC, da considerarsi come spe-
cifici in relazione a ciascun obiettivo di sostenibi-
lita ambientale (I livello del quadro logico), ed a
ciascun gruppo di obiettivi derivanti dal quadro
programmatico e pianificatorio (Il livello del qua-
dro logico). Gli obiettivi del PUC, legati ai primi
due livelli del quadro logico, ne costituiscono o
I'attuazione o un ostacolo all’'attuazione, a secon-
da che siano con essi coerenti o in potenziale con-
flitto (Castiglioni e De Marchi, 2007).

Per comprendere la relazione di coerenza o di po-
tenziale conflitto, & necessario prendere in con-
siderazione l'ultimo livello del quadro, il quarto
livello, costituito dalle azioni di piano che attua-
no gli obiettivi del terzo livello oppure che ne
costituiscono un potenziale ostacolo. E evidente
come la definizione e l'interpretazione del legame
concettuale tra azioni di piano e primi tre livelli
del quadro logico costituiscano il fulcro della VAS,
cioé l'individuazione dell'impatto, positivo o nega-
tivo, del PUC in relazione alla tutela delle risorse
ambientali ed al paradigma dello sviluppo soste-
nibile, che, nel contesto strategico delineato dai
quattro livelli del quadro logico qui definito, sono
rappresentati dalla contestualizzazione, con riferi-
mento al territorio di Tertenia, qui assunto come
esemplificativo del processo valutativo relativo al
piano attuativo del porto turistico, degli obiettivi
di sostenibilita ambientale (Comune di Tertenia,
2013).

La valutazione del piano attuativo del porto turi-
stico di Tertenia nel quadro logico del PUC si con-
figura come segue.

Il piano attuativo per il nuovo porto turistico viene
messo in relazione con gli obiettivi di sostenibilita
ambientale, che costituiscono la base del quadro
logico del PUC. Per gli obiettivi di sostenibilita
ambientale “Conservazione dello stato qualitativo
delle acque marine” e “Qualificazione della frui-
zione, dei servizi e del carico relativo alle utenze
balneari con particolare attenzione al sistema am-
bientale delle spiagge, organizzando il sistema
degli accessi pedonali e veicolari e i relativi servizi’,

no che “Sarebbe opportuno che nella predisposizione del PUC
si tenesse conto dei dieci obiettivi sopraelencati valutando at-
traverso quali scelte strategiche e attraverso quali azioni speci-
fiche tali obiettivi possano essere concretamente perseguiti. Di
cio si dovra dare conto nel rapporto ambientale, come meglio
specificato al successivo punto 5.3 delle presenti Linee Guida”

legato alla tematica ambientale “Acqua’, il porto
turistico viene caratterizzato come descritto di se-
guito.

La realizzazione del nuovo porto potrebbe ap-
portare degli effetti negativi sullo stato qualitati-
vo delle acque marine. Innanzitutto, la modifica
dell'ambiente, con l'introduzione dell'opera, po-
trebbe determinare un deterioramento dei litorali
sabbiosi, a causa dell'alterazione delle correnti o
delle biocenosi. In secondo luogo, potrebbe com-
portare un ulteriore degrado a causa dei rifiuti e
degli scarichi provenienti dalle imbarcazioni che,
oltre a determinare l'introduzione di sostanze in-
quinanti nel mare, causerebbe, anche, una conta-
minazione del tratto costiero dovuta al trasporto
di questi inquinanti a riva a causa del moto ondo-
sO.

L'ottimizzazione delle attivita indotte dal porto
potrebbe comportare degli effetti negativi sulla
qualificazione della fruizione balneare orienta-
ta alla salvaguardia del sistema ambientale del-
le spiagge. Infatti, un eccessivo carico antropico
comporterebbe una maggiore fruizione del tratto
costiero, ma non una qualificazione dello stesso,
né porterebbe un miglioramento dell’attuale as-
setto ecologico e paesaggistico.

Di conseguenza, il piano attuativo del nuovo por-
to, in relazione alla valutazione della sostenibilita
ambientale, deve essere indirizzato dall'identifi-
cazione di opportune azioni di mitigazione degli
impatti, che guideranno il monitoraggio dellat-
tuazione del piano. In relazione ai due obiettivi di
sostenibilita ambientale della tematica “Acqua’; le
azioni di mitigazione, che configurano strade al-
ternative alla realizzazione del porto turistico nel
corso dell'attuazione del piano, si possono defini-
re, tentativamente, come segue.

Va attentamente considerata, tramite una proce-
dura di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA),
in termini ex-ante, I'impatto sulla conservazione
dello stato qualitativo delle acque marine, con ri-
ferimento agli standard previsti dal D.Lgs. 116/08.
Inoltre, qualora si preveda che gli impatti sullo
stato qualitativo delle acque ne possano generare
una diminuzione dei livelli di qualita rispetto alla
situazione attuale e/o un degrado ambientale piu
o meno diffuso, si dovra attentamente valutare
se sia 0 no adeguatamente mitigabile, e proporre
adeguate misure progettuali di mitigazione, o, in
alternativa, considerare l'ipotesi di non realizzare
l'opera.

La qualita delle acque marine ed il degrado am-
bientale andranno valutati con attenzione, e se,
in fase di monitoraggio, nell’attuazione del PUC,
risultassero impatti negativi rispetto all'obiettivo
di mantenere i livelli attuali di qualita delle acque,
bisognera prevedere sospensioni temporanee
dell'attivita del nuovo porto o della sua costruzio-
ne, fino a quando la qualita delle acque marine
non ritornera al livello attuale, e scompariranno i
fenomeni di degrado ambientale (Isola, 2012).
Questo breve saggio non propone soluzioni attua-
bili nel breve termine per la definizione della piani-
ficazione del sistema dei porti turistici della Sarde-
gna. Delinea, piuttosto, un quadro metodologico
per indirizzare la questione in maniera comples-
siva ed efficace. Non vi & dubbio che il maggiore
ostacolo alla stesura a del PRPT sia rappresentato,
da un lato, dalla mancanza di un quadro legisla-
tivo che attribuisca competenze alle pubbliche
amministrazioni ed agli enti territoriali coinvolti, e
contenuti agli strumenti di pianificazione che ne
costituirebbero l'impalcato normativo. Dall‘altro,
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2 - A pag. 50, in alto: vista del
Porto di Stintino (SS) (Fonte:
https://commons.wikimedia.
org/wiki/File:Stintino_-_Il_
porto_vecchio_%2805%29.
jpg?uselang=it#/media/
File:Stintino_-_Il_porto_vec-
chio_%2805%29.jpg).

3 - A pag. 50, al centro: vista
del Porto di Cagliari (Fonte:
http://commons.wikimedia.
org/wiki/Category:Harbour_
of _Cagliari#/media/
File:Largo_Carlo_Felice.jpg).

4 - A pag. 50, in basso: vi-
sta del Porto di Arbatax
(Comune di Tortoli) (Fonte:
http://commons.wikimedia.
org/wiki/Arbatax#/media/
File:Sardinien_arbatax_ha-
fen.jpg).
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5 - Vista del Porto della Ro-
tonda, Isola Rossa (Trinita
d’Agultu e Vignola, OT) (Fon-
te: https://commons.wikime-
dia.org/wiki/File:Isola_Ros-
sa_01.JPG?uselang=it#/
media/File:lsola_Rossa_01.
JPG; ultimo accesso: 28 Otto-
bre 2015).
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dalla mancanza di un sistema informativo terri-
toriale efficiente nell'offrire informazioni che con-
sentano, in tempo reale, di avere un quadro sem-
pre aggiornato della situazione della domanda e
dell'offerta di posti-barca nei porti turistici delle
coste della Sardegna.

Il saggio propone, quindi, quale completamento
di un approccio sistemico, scientificamente e tec-
nicamente fondato, alla pianificazione del siste-
ma dei porti turistici della Sardegna, I'approccio
della pianificazione urbana fondata sul principio
dell'endoprocedimentalita ed orientata al para-
digma dello sviluppo sostenibile e della tutela
delle risorse naturali, nel quadro concettuale del-
la VAS (Sadler e Verheem, 1996; Partidario, 1999;
Fischer, 2002). La valutazione della proposta di
piano per il porto turistico di Tertenia basato sulla
definizione endoprocedimentale del PUC e con ri-
ferimento ad un processo di VAS fondato su obiet-
tivi di sostenibilita ambientale riferiti al contesto
locale del territorio comunale ne costituisce un
esempio significativo per la Sardegna e facilmen-
te esportabile ad altri contesti regionali italiani e
dell’'unione Europea.

Riproduzione riservata ©
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6 -Vista del Lungomare di
Sant’Antioco  (Cl) (Fonte:
https://commons.wikimedia.
org/wiki/File:Lungomare_
Sant%27Antioco.jpg?
uselang=it).

53



