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SOMMARIO

Le politiche di sviluppo regionale hanno promossmlnultimi anni numerosi strumenti,
normativi e finanziari, di programmazione e piatafziione del comparto nautico e della
portualita turistica. Tali strumenti, volti allazianalizzazione del settore sia dal punto di vista
infrastrutturale che da quello dell'integrazioneriteriale, mirano ad un contrasto delle
criticita rappresentate dal debole tessuto di cesinae tra la fascia costiera e I'entroterra nel
tentativo di potenziare l'organizzazione dell'idesistema di accessibilita e fruibilita
portuale.

L’aspetto fondante i corpus normativi piu evolutie@presentato dal concetto di integrazione,
come peraltro € rilevabile in tutte le politichebane e territoriali di matrice nazionale e
comunitaria. Da rimarcare in particolare il richiagnmelle linee programmatiche di sviluppo
promosse da alcune realta regiohadilla specificita del sistema della portualitaidtica
riconoscendo porti e approdi come luoghi di scanabittussi economici e culturali e dunque
come elementi di relazione tra versante marinaresge.

! Su tutte le Regioni Toscana e Campania che si simiate di innovativi strumenti di regolazione e
incentivazione del comparto nautico e del sistemiaghortualita turistica.



1 INTRODUZIONE

Una lettura ragionata della portualita turisticahiede I'inquadramento della stessa in un
ambito pianificatorio ben piu ampio del singolo gmarto nautico che ne sappia cogliere le
potenzialita nell’ambito dello sviluppo territorglturistico e sociale delle regioni.

Muovendo da una diversificata disponibilita di rs® e di politiche gia operanti sia alla scala
urbana che territoriale, si mostra in tutta evidelaznecessita di un inserimento delle strutture
portuali per il turismo in un quadro territorialenitario di livello regionale in grado di
generare e portare a maturita i sistemi della cautPerché cio sia coerente con il sistema
infrastrutturale regionale, va ricercata una sretirrelazione con le previsioni dei piani di
sviluppo territoriale relativi principalmente a dporti e mobilita. Una debole interazione su
questo piano causerebbe la fallibilita del sist@mduale. Altro requisito di base risiede nello
sviluppo di una piattaforma logistica costiera glvemuova lintegrazione del territorio
regionale con le reti nazionali e internazionalitdesporto.

Di qui la necessita di disporre di un solido e deisd quadro di riferimento normativo
regionale che permetta di pianificare la rete dwmtiguristici della Sardegna. In tal senso,
raggiungere un’integrazione territoriale e settereguivale a definire una serie di scenari con
I'obiettivo, non gia di indicare con precisione atiguturi ma piuttosto di delineare le forze
di larga scala che interagiscono in ambito costi€@perativamente cio significa stabilire
I'effettiva necessita di nuove realizzazioni politudecidere criteri localizzativi per porti e
approdi turistici e definire la piu corretta scekxisionale su cui operare dette scelte.
Sposando tali considerazioni la Regione Sardegma,Delibera della Giunta Regionale n.
13/1 del 31/03/2006 ha ripartito le risorse asstgrn Delibera CIPE n. 35/05 e, in
particolare, ha programmato la predisposizionendi“Studio di fattibilita sul completamento
della rete portuale turistica isolana con riferimenai quadranti Nord-Occidentale, Nord-
Orientale, Sud-Occidentale e Sud-Orientalé’a Giunta Regionale ha inoltre provveduto,
con Delibera n. 33/20 del 05/09/2007, alla ripaotiz delle risorse assegnate con la Delibera
CIPE n. 03/06, tra le quali & stato programmat®iano Regionale della rete di portualita
turistica”.

2 RIFORMA DELL'ORDINAMENTO STATALE E NORMATIVA SUI PO RTI

La complessita del tema trattato richiede un ingaaento della portualita turistica nella piu
ampia definizione delle pianificazioni di setto@he il governo del territorip cosi come

ormai precisato in numerose sentenze della Cosgterionalé, non possa essere concepito
distintamente dalla programmazione delle operaastifutturali appare assunto inconfutabile.
Sembrerebbe inoltre anacronistica una riflessiageardante i rapporti tra la materia di

2 Su tutte le Sentenze n. 307/2003, n. 362/2003L6612004.



governo del territorio e le infrastrutture, dal memo che esse vi sono evidentemente incluse
contribuendo a determinarne il senso. Tuttaviadeisione di portare alcuni chiarimenti e
necessaria se si guarda la modalita con cui 4rT. della Costituzione, cosi come novellato
dalla Legge cost. n. 3/2001, si esprime sull'argatm@vendo definito alcune infrastrutture al
pari di altre materie considerate a sé stanti. pecidica riguarddporti e aeroporti civili”;
che essi rappresentino categoria specificatamewligiduata al terzo comma dell’art. 117
Cost. — non rientrando quindi rigloverno del territorio” — appare quantomeno discutibile. E
inoltre «del tutto implausibile che dalla competenza statdilgrincipio su questa materia
[governo del territorio]siano stati estromessi aspetti cosi rilevanti, Iquaelli connessi
all'urbanistica, e che il “governo del territorio”sia stato ridotto a poco piu di un guscio
vuoto»(Sentenza Corte cost. n. 362/2003).

Non pare sufficiente a colmare tale estromissioaesérie di mozioni in materia di
pianificazione portuale proposte in un disegno dilifica della Legge n. 84/1984ormulato

in Conferenza Stato-Regioni. Nel documento si pngpbtadozione da parte di ciascuna
Regione di urMaster Plan regionale del sistema portuale marittioine non ha trovato nella
pratica grande riscontro ad eccezione di alcunigresritorialf’.

Se in primo luogo appare doverosa una precisazignardante il riparto di competenze in
materia digoverno del territorip non va trascurata una seconda categoria — affideforma
esclusiva all’ordinamento statale — che la nornaasivi porti, considerata la sua trasversalita,
intercetta nei suoi strumenti attuativi: la tutalabientale congiuntamente ai riflessi su di essa
prodotti dalla sovrapposizione di poteri tra Stadcautonomie locali.

La lettura incrociata dei due principi fa compreredeome si possa riferire alle Regioni una
competenza normativa — seppure indiretta — in naatertutela ambientale, e cio in virtu del
fatto che dalle Regioni dipendono aspetti regolativambiti che sull’'ambiente incidono
direttament® Ricade evidentemente tra questi la disciplinapsuii e nella fattispecie la
pianificazione della portualita turistica. Alla kiclella cosiddetta riforma federale del nostro
ordinamento, delle recenti evoluzioni nel quadronmativo della pianificazione paesaggistica
in Sardegn®e in considerazione delle indicazioni fornite Baklamento européail presente
contributo intende fornire alcuni spunti di riflemse in merito ai livelli di connessione e di
integrazione tra I'apparato della portualita tucasted i sistemi territoriali ospitanti.

% Legge di riforma portuale (Legge n. 84, 02/01/1994 testo & aggiornato dalla Legge n. 296 (&rtcommi
996, 997) del 27.12.2006 (Suppl. G.U. n. 244 L2#12/2006).

“ E il caso del Master Plan “La rete dei Porti tosta

® La Corte costituzionale ha pit volte ribadito dtsistemi di governo regionali possono liberameadettare
misure di tutela dell’'ambiente piu rigorose di degredisposte a livello nazionale.

® La revisione del Piano paesaggistico regionaldad8ardegna si fonda su un processo partecipativo,
denominato Sardegna Nuove Idee, promosso dall’Aesa® degli Enti Locali, Finanze ed Urbanistica ¢tia
I'obiettivo di costruire scenari condivisi e relatilinee strategiche di intervento, attraverso piaaificazione
paesaggistica concordata e partecipata.

' Risoluzione del Parlamento europeo del 04/09/2008na politica europea dei porti (2009/C 295 E/pati
11,12, 17, 18, 20, 22, 46.



La situazione si delinea in tratti complessi eidrise si considera la fragilita e il valore
strategico del sistema costiero. Si assiste perailtr virtu della revisione normativa sul
paesaggio, ad una interpretazione dell’entita costa piu inquadrata nei termini dmite
fisico all'urbanizzazionema definita piuttosto alla stregua di attrattec®nomico dal ruolo
fortemente connotativo ed evocativo. E proprioquedro della composizione del paesaggio
urbano e nei riflessi che essa produce in ambitoitdgale ed economico che la
pianificazione della portualita turistica € chiamad intervenire. Il vuoto normativo in
materia di gestione delle coste e la polverizzazigstituzionale che cosi marcatamente
identifica la governance in ambito costiero, anigdifo pesantemente la debolezza di tale
sistema con evidenti ripercussioni che portano deo | evidenze in una profonda
frammentazione del tessuto urbano e insediativo.

Le competenze miste in capo a Stato e Regioni riano attualmente risultanze valide in
strumenti normativi di gestione integrata delletepd risultato che ne deriva si imparenta
solitamente con una riduttiva interpretazione pi@hcipio di sussidiarietache vorrebbe gli
enti locali di base impegnati in prima persona analkfinizione di nuove localizzazioni
portuali, che risultano del tutto avulse da un giecoerente di pianificazione regionale della
portualit?. Tale situazione cede il passo a confini moltdlil@sfumati tra politiche locali e
interessi localizzabili. Senza voler ridurre latptat del principio costituzionale si ritiene di
accoglierne il suo senso piu pregnhante se si affechre in assenza di una chiara regia
regionale e statale, la competitivita del liveltcdle diviene panacea a cui si demanda la
soluzione di tutti i mali ma che lascia sullo sfondn dominio di interessi localistici
generatori di frammentazione territoriale.

Nel merito delle tendenze in atto le Regioni padsi® una legittimazione che non trova
riscontro in una coerente produzione normativaatdmo della portualita turistica connessa
alla gestione costiera e, tanto meno, capace diokre il legislatore statale ad un
ammodernamento della disciplina di settore (Vermjd003). Fanno eccezione alcune realta
regionali sulle quali si porteranno alcuni conttimelle pagine successive.

8 Non dello stesso awviso il pronunciamento dellat€€ostituzionale nella Sentenza n. 303/2003 skrdm
quale va preservatal’esigenza costituzionale che la sussidiarieta mgeri come aprioristica modificazione
delle competenze regionali in astratto, ma comeodwper l'allocazione di funzioni a livello piu agigato |[...]
E’ del resto coerente con la matrice teorica e dasignificato pratico della sussidiarieta che essgisca come
subsidium quando un livello di governo sia inadggualle finalita che si intenda perseguire».



3 INDIRIZZI PROGRAMMATICI PER IL SISTEMA DELLA PORTUA LITA
TURISTICA

Al di la di una serie di considerazioni generall tnend positivo del turismo nautico e
nonostante a livello nazionale il Codice della r@uda diporto (D.Lgs. 171/2005) avesse
riunito le precedenti leggi che regolavano il seti@revedendo un corpus normativo unitario,
la Regione Sardegna non é andata oltre la formariazdi alcune Proposte di Legge e di un
Piano regionale per il turismo che poco hanno on@sl settore del diporto nautico. La
situazione di vuoto normativo in cui versa il segtalella portualita turistica e della nautica
richiama la necessita di allestire, in attesa dorganico strumento di governo regionale, una
serie dilinee di indirizzo programmatico

Il tradizionale elenco di indirizzi e prescriziomhe ha connotato la formulazione del Piano
paesaggistico della Regione Sardegna (PPR), nogsji@sso alcuna operativita sul piano
dello sviluppo del comparto nautico. La definiziaiaun Piano della rete dei porti turistici o
piu in generale di un Piano di settore della pdittuasi porrebbe idealmente a valle di un
Piano regionale dei trasporti e della mobilittome accade in tante realta regionali, o di un
piu elevatostrumento di governo del territorio. Nella prassiiani sulla portualita turistica
sono anticipati dalla stesura di linee programnhatiche rappresentano un primo tassello nei
redigendi Piani settoriali regionali. A detti stranti fanno seguito nelle realta gia operanti
ulteriori documenti che possono calarsi, tramigaigilio di studi di fattibilita, fino allesame
delle singole infrastrutture per verificarne la gatbilita con le strategie generali prima di
decidere definitivamente sulla loro convenienzasspre alla loro realizzazione.

La definizione delldinee programmatichavrebbe il compito di porre le basi per I'avvio di
un processo di governance riguardante il sisteraiero, ambito di grande valenza strategica
nello sviluppo territoriale. Esso infatti, in mardepiu marcata rispetto ad altre realta
geografiche, rappresenta il luogo di incontro ttesdi di interessi economici e fisicita dei
territori. Lo spazio dei flussa-territoriali (Barbati e Endrici, 2005) intervenendo nei rapport
tra la domanda e I'offerta di turismo nauti&germette di comprendere la tendenza che negli
ultimi anni ha definito la crescita del compartaitieo in Sardegna. Nonostante il trend di
crescita del comparto, osservabile in tutte letédakali italiane, la politica regionale dei porti
si e contraddistinta non certo per una aperturaeacati esteri quanto piuttosto per una logica
di stampo localistico con interventi privi di unaternita pianificatoria e lasciati all'iniziativa

° Interessante notare come sia totalmente assenteifegimento alla portualita turistica nel Piaregionale dei
trasporti previsto dalla L.R. 21/2005 della Regi@aedegna.

19 Cosi in alcuni settori delle economie del maretinil sistema della portualita turistica ha travait giusto
connubio tra cantieristica e turismo nautico cosrfieio ad ambiti territoriali I'appellativo di clusteautici (in
particolare Versilia, Friuli Venezia Giulia e Liga). Si veda in particolare Tracogna A. (2007)]uster del
mare, Franco Angeli, Milano, pp. 39-56.



e alle capacita di pochi operatori del settoresiiesi si evince, nonostante sia rilevabile una
crescita dei flussi in ingresso, una mancata coitnptt del comparto che discende in misura
dominante dalla poca propensione a collocarsi emima struttura a rete, unitaria e
multilocalizzata (Greco, 2007).

Il problema sostanziale riguarda le modalita tramé quali i governi regionali e locali
interpretano e conseguentemente esercitano léuoroni in tema di portualita turistica. Per
dare risposta a tale problematica non pare suffiei¢’affidarsi a letture sui processi di
governance interistituzionale o ad analisi sulleagghie tra competenze di governo, occorre
piuttosto allargare lo sguardo in direzione di gueighi dei flussi e delle loro dinamiche di
incontro con i governi territoriali. L'assenza di gorpus normativo in grado di programmare
e pianificare la portualita turistica, come quadsiatervento di settore, espone pesantemente i
territori locali a ben note disfunzioni del cirauilemocratico — rappresentativo conducendoli
verso fenomeni di cattura del regolatore da parseggetti regolati.

| territori costieri in particolare sono interpredii economie, che pur mantenendo un
riferimento alla scala regionale e locale non ta@stino su interessi espressivi di detti territori,
ma che, sono piuttosto di natura a-territorialéndunon locali ma localizzabili. Si gioca in
questo quadro la capacita dei territori ospitantbrganizzare, nell'incontro e nel rapporto,
con le economie regionali, validi strumenti di matmormativa e amministrativa, dotando gli
spazi fisici di servizi e infrastrutture capaciatirarre gli stessi interessi e non piuttosto di
divenirne preda. Al fine di evitare fenomeni ditoga del regolatore, il livello della decisione,
e conseguentemente della regolazione, dovrebbeeesgHicientementealto. Sotto questo
profilo il livello locale comunale risulta piuttastesposto alla cattura in considerazione del
fatto che gli interessi dominanti dal punto di aistonomico sono espressione di soggetti non
residenti (Noam, 1982). Sono, quindi, i flussi dieressi economici alla scala regionale, a
ricercare 0 a desiderare forme di potere pubbliapaci di interloquire, di interpretarne
esigenze e domantdeGli aspetti fin qui descritti fanno comprenderene la definizione di
un sistema integrato della portualita turisticaeiagisca in maniera diretta con le
problematiche dei territori costieri: essi infadii caratterizzano per la complessita delle
dinamiche insediative, culturali e ambientali e gdar presenza di situazioni talvolta
paradossali come la bassa densita insediativa ssara una sovrapposizione di usi costieri
rintracciabile nelle immediate vicinanze delle gtrce portuali.

4 FRAMMENTAZIONE TERRITORIALE E PORTUALITA TURISTICA

Il fenomeno della dispersione urbana e territorg@leénnesta nei processi di pianificazione e
gestione della costa fin qui descritti a partiridaotto delle stesse strutture portuali votate

1 Basti pensare al condizionamento che le compadgmierociera hanno sui territori costieri, nellatigtecie
sulle autorita portuali e sugli scali, in termini gkscaggio, attrezzature e servizi nonché pemiarasi altri
fattori che attengono a componenti di natura azknagolitica, sociale nella scelta di una rotta.



alla nautica. Esse travalicano i confini di inflearlocale arrivando ad incidere fino al livello
di area vasta e talvolta — nel caso in cui vi siapoesupposti per unausterizzazionalel
sistema portuale — alla scala regionale.

La comprensione dei fenomeni in atto richiede umprafondimento dell'integrazione
territoriale dei porti in relazione al loro inseemto nel tessuto urbano specie in
considerazione della varieta compositiva che camata i sistemi insediativi in ambito
costiero. Solo sulla base di tale dipendenza éilptese ragionevole un’analisi sul rapporto
esistente tra le installazioni nautiche e la doraanhdistica locale verificando inoltre le
relazioni tra larete portualee leforme di cittaper meglio comprendere quali possano essere
le connessioni tra la frammentazione del tessuitano e I'impatto territoriale della portualita
turistica sul piano ambientale, sociale ed economic

L’analisi del modello sardo non presenta univocamelelle rilevanze in termini di influenza
e di integrazione tra strutture nautiche e teiotdr sia esso fortemente urbanizzato e
infrastrutturato, sia esso invece caratterizzatovalanze prettamente naturalistiche. Appare
piuttosto uno scenario caratterizzato da forti miegeneita dovute a contesti raramente
definiti da una infrastrutturazione urbana compiatgrado, ove fosse presente, di favorire un
processo di integrazione a scala territoriale.

In questo senso gli insediamenti portuali, e tgpito le compagini fisiche ed economiche
dell'indotto della nautica, andrebbero interpreteti novero di elementi strutturali in grado di
potenziare le specificita territoriali e non pigto inquadrati comé&ammentidel paesaggio
costiero. Procedendo in un accostamento per giidhiiie si pud concordare con quanto

afferma Barberis (2008, p. 40):

i frammenti alterano le caratteristiche del teridoattraverso un disequilibrio nelle
relazioni tra i suoi componenti; [...] i frammestirgono in aree non consolidate, dove
incontrano, nell'incompletezza dell'urbanizzazionetanto della gestione come della
forma fisica —, I'elemento che permette loro dicédizzarsi” seguendo le proprie regole.

Le strutture portuali dedite al turismo nautico $ardegna rivestono un ruolo ancora
marginale negli assetti insediativi del sistematieocs, appare con maggiore evidenza
'assenza di una logica relazionale che leghi ivigerconnessi alla nautica con le
caratteristiche ambientali e insediative dell’amliérritoriale che ospita il porto. Quando tale
requisito di natura relazionale risulta carentpdtto muta la propria funzione passando da
potenziale principio di integrazionefmmento ovvero elemento di rottura nella continuita
della struttura insediativa.

La riflessione si riferisce specificatamente ai tpauaristici pubblici mentre il caso di
localizzazioni di natura privata — tanto nella izedzione quanto nella gestione — afferisce a
scelte localizzative spesso autoreferenziali peuigi non appare determinante la ricerca di
un rapporto di complementarieta tra porto ed eetrat E il caso dei marina legati a
complessi residenziali turistici ormai consolidelie risolvono il dilemma dell'integrazione



territoriale approvvigionandosi privatamente deviee necessari al diportista e ignorando la
debolezza dei servizi pubblici offerti dal contestsediativo di riferimento.

Ad oggi le peculiarita naturali e la qualita paegatijca del sito assumono carattere prevalente
nella nautica da diporto interessando i territohe cpassivamente supportano scelte
localizzative non distribuite uniformemente poidbgate allo stato di naturalita e al carattere
identitario dei luoghi. Tuttavia le condizioni nedli e culturali legate allaisorsa sitq pur
necessarie all’economia dei sistemi portuali, nppagono sufficienti poiché il fenomeno
della nautica vive a livello internazionale un psso dide-territorializzazioneche rende
insufficiente il ricorso esclusivo a economie didbzzazione e colloca il successo del settore
in un contesto di rete in cui ciascun nodo € chtanaaqualificarsi per un’offerta di scala
guanto meno sovra regionale.

La tesi di fondo rimarca, al di l1a di una compreiisi debolezza del sistema portuale, la
necessita di ampliare il campo di indagine ricedeale ragioni di tale mancanza in una ben
piu radicata crisi degli assetti pianificatori teriali che non a caso relegano in Sardegna il
tema delle infrastrutture alle cosiddette pianiicai di settore. Ne deriva un fenomeno di

frammentazione urbana e territoriale che produdettefsugli stessi assetti che I'hanno

generata visibili in una riduzione della connetéwiel territorio e in un impoverimento della

qualita urbana.

5 INTEGRAZIONE INTERISTITUZIONALE, SETTORIALE E TERRI TORIALE

La situazione cosi descritta evidenzia il bisognocdnformare la realta sarda secondo
caratteristiche di sistema. Sono sostanzialmente duprerequisiti che conferiscono
all'organizzazione spaziale e funzionale della yalita turistica il connotato di sistema.
Innanzitutto il carattere dcomplementarietache presuppone un rapporto sinergico tra
interventi, come risultato della costruzione disistema a partire da realta gia esistenti e che,
per aggregazione, si basano su economie di agghainee e di scala. E cio che fonda i
cluster nautici grazie a una serie di vantaggi @bdevano dalla presenza simultanea su uno
stesso territorio di tutto quello che serve pelizeare produzioni e servizi alla nautica.
Secondo requisito di sistema e rappresentato imtalidipendenza Essa presuppone la
pianificazione di un intervento complesso, che rsicala in componenti funzionalmente
specializzate. Il sistema si definisce per artizioiae sfruttando sostanzialmente economie di
scopo. Sullo sfondo l'offerta di sistemi di trasigoe servizi per la mobilita la cui assenza
escluderebbe a priori qualsiasi programmazioneliiqaoterritoriale sui porti.

Rimane tuttavia ancora poco esplorato, anche ssgp&hiamato in maniera strumentale, il
carattere culturale della gestione costiera. Laptessita del tema e la precarieta di certe

1211 quadro che si presenta & caratterizzato daframamentazione dell’'offerta e da una profonda diitardella
natura giuridica dei soggetti gestori nonché dedsita degli scopi dei concessionari, pubblici iegr.



scelte d'uso del territorio costiero risiede prpadmente nel fatto che i principali campi di
indagine che hanno riguardato la ricerca — sistesiai e apparati istituzionali e gestionali in
ambito costiero — non sono stati affiancati adesyuante da strategie di fruizione culturale
dei paesaggi. Rimane quindi incompreso lo stessaetto di paesaggio che da immagine
della realta, risultato percettivo e culturale (@Quose, 1984), complesso rapporto tra
fenomeni umani e naturali (Lynch, 1960), finisce psiedere in una riduttiva concezione che
ne relega i si-gnificati a realta puramente oggetti

Un riduzionismo di matrice naturalistica rischia&idi non tenere in considerazione la fascia
costiera come territorio duale in cui I'ecosisted@l’interfaccia mare-terra accoglie porti e
approdi turistici come operatori di scambio trasagte marino e terrestre in cui risiede una
molteplicita di usi e destinazioni. La classificazé¢ degli stessi diviene quindi passo
obbligato nella definizione dei piani e delle stie di intervento e di gestione sostenibile
della costa. La rete della portualita turisticdegia quindi inscindibilmente alla rete degli usi
costieri.

Da questo assunto, in letteratura sono rintradcialiversi approcci metodologici volti
all'analisi del quadro degli usi in ambito costiditallega, 1996; 2002; 2003). | modelli di
indagine alla base di dette metodologie prevedanalutazione delle relazioni esistenti tra
struttura portuale e usi costieri presenti all'inte di un ambito portuale tramite un processo
di individuazione degli usi costieri e I'analisil@einterazioni tra gli stessi. Ad essa consegue
I'osservazione degli impatti che il porto turistiba sull’ecosistema locale svolta tramite una
lettura delle interazioni fra gli usi caratteriztida struttura e 'ambiente costiero.

Lo scopo generale di tale approccio e di rappreserilttlivello di integrazione territoriale che

il porto turistico e in grado di garantire. La miauwi tale rapporto passa per la valutazione
delle conflittualita presenti e potenziali tra difénti usi in area costiera in riferimento ai
soggetti coinvolti (residenti, diportisti, turissmministrazioni pubbliche, gestori pubblici o
privati). Secondariamente si tratta di valutarmpatto della struttura portuale sullambiente
in termini di relazioni tra differenti usi e su exeali incompatibilita tra essi (in termini
localizzativi, organizzativi, ambientali).

Sostanzialmente sono due le domande fondamentelo diguardanti il sistema portale e piu
in generale la fascia costiera. La funzione costddéiportistica che si lega alla nautica da
diporto con valenza locale e legata quindi ai rsid Essa si articola — secondo I'utilizzo
delle strutture nautiche — in diportismo alimamento, stagionale di transito e riparo. La
seconda e relativa alla funzione prettamente tcaise si articola sia in legami con l'utenza
diportistica, sia con un’utenza interna alla frare della costa e indirizzata verso attivita per
il tempo libero.

L'importanza dello studio delle interazioni tra uei piu in generale dell'integrazione
territoriale della portualita ritorna con forzadiverse direttive e risoluzioni comunitarie; in
particolare I'indirizzo comunitario in tema di coatpbilita tra nautica e ambiente, &€ contenuto



nella Direttiva 2003/44/CE mentre con la Risolueiaiel Parlamento europeo sulla politica
europea dei porti, si rimarca I'importanza di sppare una politica europea integrata che
rafforzi la competitivita regionale e la coesiorerritoriale, [...] attraverso la creazione di
partenariati interistituzionali, intersettoriali enulti territoriali (punto 11 della Risoluzione).
Nel contempo si sottolineanliolo che i porti svolgono sul piano dell’economégionale del
loro entroterra (punto 17) congiuntamente aliolo sociale e culturale dei porti per la
popolazione dell’entroterrgpunto 18).

Alla luce di quanto esposto il sistema dei portistici dovrebbe potersi sviluppare secondo
una molteplice dimensione che alla base prevedeuio poli di sviluppo nautico, concepiti
secondo una logica di cluster, ciascuno dei quaditituito da un portostanzialeo di
armamentdlocalizzato in nuclei urbani costieri facilmeratecessibili) e piu porti dransito

e rifugio ravvicinati (anche inclusi in insediamenti urbdiffusi). | porti di armamento, ben
serviti dal trasporto pubblico (aeroporti, ferrqvigtrade) si trovano presso insediamenti
urbani consolidati. Tra essi va garantita la preaedi porti di transito che rappresentano
propriamente I'offerta turistica del territorio: raano quindi mete di turismo storico,
culturale, sociale. Nella scala gerarchica cosindata i porti rifugio infine sono neces-sari
per rompere le tratte troppo impegnative della gaxione garantendo ospitalita a
imbarcazioni in difficolta. All'interno di una loga a rete cosi concepita non si puo certo
enucleare il settore della portualita turistica gal ampio settore del turismo ipotizzando
localizzazioni di nuove strutture portuali in aszs#rdi adeguati flussi turistici. Non appare
d’altronde ragionevole immaginare che la sola presedi uno o piu porti sia di per sé
garanzia di attrazione di nuovi flussi di turismenoesso alla nautica. Basti pensare in tal
senso che i maggiori distretti della nautica itidtéondano il proprio successo sulla presenza
di siti e infrastrutture per le attivita produttiveome la disponibilita di bacini per la
costruzione e per le lavorazioni sulle imbarcaziannché sulla disponibilita sul piano locale
di competenze professionali nella progettaziond|ideazione di soluzioni tecnolo-giche,
organizzative, di natura artigianale e industriglee possano essere impiegate e valorizzate
nell’ambito delle produzioni nautiche.

6 GOVERNANCE DELLA PORTUALITA

La portualita turistica connettendosi a politicheteimenti di intervento infrastrutturale non
puo quindi chiudersi in forme autoreferenziali liamdo la propria operativita ad un’offerta di
servizi nauticitout court Come gia asserito, lo Stato, titolare delle fondatali potesta
pubbliche, includendo la disciplinporti e aeroporti civilitra le materie di legislazione
concorrente, apre il campo ad una serie di rifmgssulle opportunita offerte da una
compresenza di ruoli — statale e regionale — irenr@portuale e, su quali siano i criteri guida
per una buona governance del comparto. A ben véalepgestione dellgovernance portuale
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€ materia resa intricata, oltre che dalle numesmsgapposizioni in termini di competenze,
dagli stessi ordinamenti nazionali che avrebbetesim semplificarla.

La difficolta di raccordare differenti livelli diammpetenze e funzioni pesa enormemente sulle
dinamiche dello sviluppo territoriale e incide, seguentemente, sulla portualita turistica e
complessivamente sulle economie del mare; il partotal senso, per una carenza
pianificatoria, vede minata la propria funzione wodo nella rete infrastrutturale di
dimensione nazionale con evidenti ricadute alldasicggale. Ben venga uno snellimento nelle
procedure concessorie e il ricorso a deleghe adlgidRi in vista di una semplificazione
amministrativa, ma non €& pensabile un sistematitaas integrato che fondi la propria
struttura su una portualita locale mancante di tegga sovra regionale. Il problema della
scala decisionale, specie negli ambiti territorcastieri, appare tema di grande complessita
sia per la varieta di competenze — demanio manttemitorita portuali ed enti locali — che per
la particolare sensibilita ambientale del conteste.scelte decisionali necessitano di un
approccio sistemico multisettoriale e di strumeinpianificazione e gestione integrata.

7 IL CORPUS NORMATIVO REGIONALE SULLA PORTUALITA TURI STICA

Il contesto normativo a livello regionale mostradenze non sempre concordi per definizione
di strategie e obiettivi. Paradigmatico il caso pamd® che interpreta lo sviluppo del sistema
secondo tre principali dimensioni. Alla prima, giwremmo definirgountuale appartengono

i porti e gli approdi che vivono quasi una condimai autoreferenzialita rispetto al sistema
costiero; le funzioni espresse singolarmente ges@oTio una certa autonomia economica e
gestionale anche grazie alle vocazioni propriesdein cui si collocano e a vantaggi derivanti
principalmente da economie di localizzazione. Laosda dimensione (definithneare -
orizzontal@ si caratterizza per lo sviluppo longitudinaledonla costa e rappresenta il primo
livello di integrazione tra strutture portuali. Ogrorto, anche di nuova realizzazione, gioca il
proprio ruolo integrandosi con gli altri presentelllambito costiero di riferimento
contribuendo in tal modo alla creazione di un si$tema funzionale organico al sistema di
livello regionale. La terza dimensione, dgie&apendicolarerappresenta un secondo livello di
integrazione e rappresenta la trasversalita maeera in cui il porto promuove l'intersezione
tra fascia costiera e linee di penetrazione veesdrbterra. Le linee programmatiche della
Regione Campania evidenziano la volonta di puntaresistema della portualita come
potenziale ruolo di volano per molti settori dgfleoduzione e del mercato del lavoro. Non
appare altrettanto chiara la ricerca di integraziterritoriale nelle linee di indirizzo della

3 Regione Campania, Assessorato ai Trasporti e NtgbiPorti Aeroporti e Demanio Marittimol.inee
Programmatiche per lo Sviluppo del Sistema Integidglla Portualita TuristicaDeliberazione GR n. 5490 del
15 novembre 2002.
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Regione Pugli# che, considerata la bassissima percentuale dilparsa destinati al transito,
individua nella defini-zione di una rete di pori $oluzione a tale mancanza non definendo
peraltro quali azioni possano attrarre flussi @nsito ad integrazione delle presenze stanziali.
Decisamente piu maturo, tra quelli analizzati,ttormento normativo della Regione Toscana
inserito nel Piano di Indirizzo Territoriale (PIT).Master Plan denominatt.a rete dei Porti
Toscani” (nel seguito MP),e specifico atto di programmazione del sistema yzdet
regionale.Tra i punti di forza del MP risulta decisiva leela di inquadrare lo strumento di
indirizzo nel piu ampio strumento di governo regilen come strumento di programmazione
definisce le possibili strategie rivolte a potengid sistema portuale della regione e individua
le priorita utili a migliorare la competitivita legfica del territorio. Non prevede, dunque,
interventi operativi sulle strutture, che permangdnpertinenza delle autorita portuali e delle
amministrazioni locali. Tramite le disposizioni immateria di pianificazione dei porti turistici
la Toscana indica una modalita di redazione di @itoghe si orienta a garantire il rispetto di
requisiti ambientali ad una scala piu ampia rigpedt quella del singolo intervento e
coordinandosi con le direttive regionali riguarddatutela della fascia costiera. Va osservato
come lo strumento di indirizzo si inquadri nelleicez previste dalla pianificazione dei
trasporti regionale e questo a garanzia di unausdagvisione d’insieme in cui la portualita
turistica deve concepire le proprie azioni; con €icertamente riconosciuta come fattore di
forza la posizione dei porti, anche se maggioreoitgmza ricopre l'integrazione degli accessi
agli stessi nella rete dei collegamenti regionali.

La struttura concettuale del MP permette un pdssidirizzamento della normativa
regionale della Sardegna che ad oggi si limitaladn& indicazioni di natura molto generale
proprie del PPR e del Piano Regionale per lo Spidupuristico Sostenibile (PRSTS, disposto
tramite Delibera della Giunta regionale n. 39/13 @8/08/2005 con presa d’atto nella
Delibera della Giunta regionale n. 19/1 del 09/08/D).

Le Norme di attuazione del PPR non affrontano camapiente il tema della portualita
turistica come settore strategico dell’economiadadalNé tanto meno sono presenti tra gli
assetti storico, insediativo e ambientale riferithen porti e agli approdi turistici. Sono
invece ripresi, nella quasi totalita degli Ambitighesaggio costieri, nella forma di indirizzi
programmatici, i temi della infrastrutturazione tiea e della riqualificazione delle aree di
fronte mare negli ambiti urbani costi€ri Complessivamente si pud affermare che lo
strumento paesaggistico, pur considerando gli arodstieri contesti di grande privilegio per
l'industria turistica isolana, non tenga in dovutansiderazione il rapporto tra l'offerta

14 Regione Puglia, Assessorato al turismo e Induathiarghieral.inee per la definizione del Sistema regionale
di portualita turistica Novembre 2006.

!> Cosi ad esempio nelle risultanze del Laboratoripa®saggio n. 4 relative al’Ambito di paesaggio6n
“Carbonia e Isole Sulcitane”. | contenuti del Ladtorio sono rintracciabili irSardegna Nuove Idee sono
disponibili su Internet all'indirizzo http://www.sdegnaterritorio.it/j/v/1431?7s=6&v=9&c=8068&n=10&f=
[ultimo accesso: 28 maggio 2011].
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ricettiva classicamente intesa e la localizzazidingorti e approdi turistici. Cio evidenzia la
mancanza di una lettura del comparto nautico coatré fondamentale dello sviluppo
regionale (Contini e Madau, 2009). Se il PPR lasgé in-dirizzi dei singoli Ambiti di
paesaggio la definizione delle strategie per layadita rinunciando, di fatto, ad una regia
unitaria di pianificazione regionale, altrettaniswhiformi e precarie appaiono le indicazioni
del PRSTS; esso infatti nonostante proceda virtnesée per obiettivi trasversali di
promozione di un’integrazionei tipo territoriale, per ridurre le pressioni arpiche sulla
fascia costierae unadi tipo settoriale, tra il settore turistico ricétp e gli altri settori
produttivi non va oltre deboli constatazioni sui trend descita del diportismo nautico
lasciando pero disattesa ogni strategia per ilqzéeento del settof®

Tra gli atti programmati e la cui elaborazione €aa in itinere, sono presenti ad oggi un
Piano Regionale della rete di portualita turisticanticipato dalla Delibera della Giunta
regionale n. 33/20 del 05/09/2007, e due Propoisteedge. La prima in ordine di tempo
riguarda leProvvidenze per lo sviluppo del turismo nauticoSardegna(PdL n. 112 del
03/02/2010), mentre la seconda trattaDiaciplina del turismo nautico e della portualita
turistica (PdL n. 130 del 08/03/2010). Pud essere utilati@mente ad alcuni macro témi
una lettura comparata del MP e della PdL n. 13@201 particolare la proposta di legge
pone in rilievo una filosofia di fondo con alcunistese insufficienze sul piano sia tecnico che
normativo, criticita queste non secondarie se segnho fosse attuato nella formulazione
proposta.

In sintonia con una logica di governance multilivélLa rete dei porti toscani’costituisce lo
specifico atto di programmazione del sistema pdetua sensi dell’art. 30 del Piano di
Indirizzo Territoriale (art. 1, comma 2 della Disciplina del Piano). Risutostantemente
nello strumento toscano il riferimento a strumediti pianificazione territoriale e atti di
governo del territorio a supporto delle sceltetredaal sistema portuale (art. 4, commi 1, 2, 3,
MP). Non altrettanto chiari i riferimenti gerarchatella PdL agli strumenti di pianificazione
regionale e locale (art. 6, comma 2, PdL). Sotfwalfilo procedurale il MP e la L.R. 15/2007
della Toscana (art. 9, MP e art. 47 bis della L18/2007), individuano lo strumento
dell’Accordo di Pianificazione come pratica ordima@ cooperativa per le previsioni di nuove
infrastrutture diportistiche, 'ampliamento o lgualificazione di quelle esistenti, qualora non
contenute negli strumenti di pianificazione temidte. Nella PdL si espongono invece le
nuove realizzazioni a non ben precisasggenze della navigazione da diporto oppure a pro-
grammi di sviluppo turisticdli livello locale (art. 6, comma 3, PdL). Le opéliecompetenza
comunale, tutte eccetto quelle ricadenti in partildvanza regionale, non passano in nessun

® In realta il diportismo ha oramai assunto una diffuvalenza economica testimoniata dalla variegata
composizione della domanda e dalle ricadute diretténdirette generate dal settor®iano Regionale di
Sviluppo Turistico Sostenibile, Metodologie pemidisi del mercato turistico e procedure per urensgorio

del turismo in Sardegna, Allegato 2, p. 20.

7 Inquadramento normativo, nuove realizzazioni,gragione territoriale e rete dei porti.
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modo al vaglio dei Piani di livello regionale o phaciale (art. 10, comma 1, PdL). Cio
evidenzia una chiara mancanza di regia unitarixigpgui processi generatori di nuove
installazioni.

La Regione Toscana con il MP garantisce una regitana promuo-vendo ogni iniziativa di
cooperazione e coordinamento interistituzionaleatraministrazioni interessate nelle fasi in
cui sono rese operative (localizzazione o progett&) le strategie del Piano strutturale,
ferme restando le competenze degli enti nei procexii amministrativi, al fine di garantire il
coordinamento degli strumenti di pianificazioneriteriale. Le nuove localizzazioni si
inseriscono in uisistema di servizi per la nautica da diporto orgamente distribuito lungo
la costae in coerenza con fdiera produttiva legata ai poli nauticfart. 6, comma 1, lettera
d, MP). Il MP concepisce il sistema della port@alristica nellambito di unpiattaforma
logistica costieraintesa comesistema economico multisettoriale, rete di realtdane
attrattive, poli infrastrutturali con funzioni diggertura internazionale verso il mar@rt. 3,
comma 1, MP).

La PdL n. 130/2010 non fornisce alcun criterio guitella scelta di nuove localizzazioni
lasciando un vago riferimento Blano Regionale della Portualita Turistiqart. 11, comma
1, PdL) senza che pero lo stesso preveda critgettigamente verificabili. I| MP da parte sua
pur non essendo uno strumento attuativo escludstimémente tutte le future realizzazioni
Su coste basse sabbios@rt. 7, comma 1, MP), rimandando comunque taéltscai
competenti strumenti di pianificazione territoriglart. 7, comma 2, MP). Gli interventi
riguardanti i nuovi porti o approdi, compatibilmenton quanto disposto dall’art. 6, si
accettano purché siano contestualmente garantiteé <stgssi le opere funzionali
all'accessibilita, i servizi, la qualificazione détonte a mare e complessivamente del
paesaggio costiero (art. 7, comma 2, MP). Riqualfione e ampliamenti non previsti negli
strumenti di pianificazione territoriale passantéraaterso Accordi di pianificazione (cosi
come previsto dalla L.R. 1/2005) divenendo variqati il PIT (art. 9, comma 1, MP). Nel
complesso il MP mantiene un preciso indirizzo papgmatico e politico nel perseguire azioni
sinergiche tra sistema portuale e sistema produliiieale.

In riferimento al tema dell'integrazione territdeaa conferma di un approccio multisettoriale
alla portualita, emerge tra gli indirizzi e le werizioni del MP la volonta di verificare la
compatibilita degli interventi di espansione poreigcommerciale o turistica) rispetto alla
funzionalita delle vie di accesso, tendendo a saeairtraffici urbani da quelli commerciali e
turistici (art. 4, MP). Sotto questo profilo appare piu raga la stesura della PdL n. 130/2010
prevedendo tramite il Piano Regionale della Pottudluristica (art. 6, PdL) la definizione
dei rapporti tra porti e piani urbanistici comunialiriferimento alla vocazione turistica e agli
assetti insediativi dei territori (art. 7, commaldttera d, PdL). Lo stesso piano € inoltre
tenuto ad individuare uprogramma organico [...] delle infrastrutture portudka loro
complementari e collegate con I'entroter(art. 7, comma 1, lettera k, PdL). Ancora piu
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radicale ed esaustivo il MP toscano la cui disoglprevede che tutti gli interventi andranno
valutati sulla base del loro apporto in terminivélorizzazione territoriale e ambientale [...]
del sistema costier@rt. 7, comma 2, lettera e, MP).

Che la rete dei porti e degli approdi turistici ldeToscana costituisca risorsa di interesse
unitario regionale € ben chiaro in tutto 'impaleatisciplinare del MP. Porti e approdi non
sono pensati come attrattori turistici semmai legda loro stessa ragion d’essere alla
presenza di un tessuto produttivo e di una logiggia maturi e capaci quindi di accoglierne la
presenza. La Proposta di Legge regionale interpmataaniera troppo restrittiva il concetto di
rete dei porti riducendone ai soli aspetti dellatgme e amministrativi la reale portata. Cio si
evince dal fatto che laRete porti Sardegngprevista in norma, dovrebbe sostenersi
principalmente tramite le azioni di un’Agenzia m@ghle di promozione turistica (art. 24,
comma 1, PdL). Risulta assente un adeguato rapplbrémesistenza con gli strumenti di
pianificazione settoriale delle infrastrutture & tasporti.

8 CONCLUSIONI

La lettura dei rapporti tra territorio e portualit&istica, trattando differenti settori di att&it
umane, si contraddistingue per complessita e nimédsionalita.

La ricerca — in itinere — dal quadro d’insieme wedito persegue I'obiettivo specifico di
individuare una strategia pianificatoria a scalgioeale volta a integrare la portualita
turistica, con la dimensione urbana e territoridédle politiche di sviluppo. Il livello di
integrazione dovrebbe tradursi nell'individuazioree nel superamento delle criticita
rappresentate dal precario assetto delle connegsioastrutturali dei territori costieri con
I'entroterra e nella valutazione delle domande @ upresenti e potenziali, inerenti alle
popolazioni insediate, ai settori produttivi defit®eri ospitanti, e in ultimo ai flussi turisti.

Il grado d’integrazione della portualita turisticamn gli assetti insediativi, ambientali e
culturali fornira la dimensione di efficienza deléealizzazioni nautiche.
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ABSTRACT

Nautical tourism, considered one of the elect esgioms of Italy's offer in the field of
tourism, assumes new strategic importance in Safslieconomic and social framework in
the light of the fallout it generates in terms efvdlopment and the multifaceted composition
of the demand which today characterizes the seStarh considerations are confirmed by the
incidence of the fleet of pleasure craft comparedthie resident population, although
paradoxically the important marinas are preserirgas that are marginal in the panorama of
the region's holiday industry. This fact emphasittes lack of correspondence between an
important number of infrastructures - Sardinia & tsecond Italian region for port
infrastructures and berths — and effective tenatantegration between nautical installations
and inland holiday resort structures. This is tp that it is still quite difficult to interpret the
territorial effects of marinas on accommodatioriliées.
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