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Introduzione

Il presente documento rappresenta un estratto del Piano dei Porti e delle Coste della
Regione Lazio.

Quest’ultimo ¢ relativo alle sole strutture di interesse regionale, con esclusione di
quanto di competenza dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Centro
Settentrionale, oggetto di apposita relazione all’interno del PRMTL.

Per eventuali approfondimenti si rimanda dunque a tale documento, la cui approvazione
e al momento (dicembre 2020) in itinere.



1 Lanormativa comunitaria

L’Unione Europea non si € finora occupata in modo particolare di disciplinare i sistemi
portuali, ma si & semplicemente limitata ad estendere ai medesimi le regole dettate a
tutela della libera concorrenza, sancendo 1I’immediata applicabilita ai porti degli Stati
membri del diritto primario comunitario, ovvero di alcune delle norme dei Trattati
istitutivi dotate di efficacia diretta.

Infatti, le disposizioni del Trattato sul Funzionamento dell’Unione Europea (TFUE, ex
TCE (Trattato Istitutivo della Comunita Europea, cosi come modificato dal Trattato di
Lisbona, pubblicato in GUCE C/83 del 30.03.2010 e poi pubblicato in versione
consolidata in GUCE C/326 del 26.10.2012) che appaiono rilevanti in tema di portualita
sono, principalmente, 1’art. 56 che regola la liberta di prestazione dei servizi, gli artt.
101 e 102 in materia di concorrenza (riportati in Allegato) e I’art. 106, che stabilisce il
divieto per gli Stati membri di emanare 0 mantenere norme in contrasto con le regole
del libero mercato in favore di imprese pubbliche o di imprese titolari di diritti esclusivi
0 speciali.

E doveroso ricordare, inoltre, come il Trattato di Maastricht del 1992 abbia introdotto
nella parte terza del Trattato CE un apposito Titolo, attualmente divenuto il Titolo XVI
del TFUE, dedicato alle Reti Transeuropee (soprattutto alle reti TEN-T), che ha inciso,
unitamente alla legislazione comunitaria e nazionale conseguente, pure sullo sviluppo e
I’evoluzione dei principali porti esistenti negli Stati membri, ma non ha riguardato in
alcun modo le restanti infrastrutture portuali cosiddette minori, numerosissime ed aventi
comunque un’ingente importanza per le economie dei rispettivi territori.

Con riguardo al diritto comunitario secondario - ovvero agli atti legislativi europei
emanati ai sensi dell’art. 288 TFUE (ex art. 249 TCE) — e alla giurisprudenza della
Corte di Giustizia UE sui porti, non sembra rilevabile la presenza di una disciplina
generale ed astratta in grado di avere un effetto realmente armonizzante sui sistemi
nazionali.

Il primo ed unico tentativo di creare una sorta di indirizzo comune per le diverse
legislazioni nazionali vigenti in ambito portuale é costituito dal cosiddetto “Libro Verde



sui porti europei e le infrastrutture marittime” del 1997, documento programmatico
elaborato dalla Commissione Europea e contenente i principali orientamenti di politica
comunitaria del settore.

Lo scopo di tale atto era quello di risolvere il problema della estrema eterogeneita e
diversita delle singole normative nazionali, che creavano differenti modelli di gestione
dei porti dell’Unione Europea.

Si e trattato, tuttavia, di un documento non avente carattere cogente, che non ha ottenuto
i risultati attesi, anche in considerazione di una forte avversita manifestata dagli Stati
Membri rispetto alle ingerenze comunitarie sulla materia.

A dimostrazione di cio0 si consideri che, in conseguenza dell’emanazione del suddetto
“Libro Verde”, ¢ stato predisposto un primo progetto di direttiva che, presentato dalla
Commissione Europea il 13 febbraio 2001, é stato respinto dal Parlamento Europeo in
seconda lettura; analoga sorte ha avuto, infine, la seconda proposta presentata dalla
Commissione nel settembre 2004, bocciata dal Parlamento Europeo nel 2006.

A fronte di tale fallimento, nella materia de qua 1’Unione Europea ha deciso di limitarsi
ad un approccio meno invasivo, utilizzando strumenti di soft law, ovvero
raccomandazioni, risoluzioni 0 mere comunicazioni.

Cionondimeno, si € assistito ad un proliferare di atti normativi comunitari su tematiche
quali I’ambiente (cfr. Direttiva 2003/44/CE sul ravvicinamento delle legislazioni degli
Stati membri in tema di imbarcazioni da diporto, recepita integralmente ed attuata in
Italia dal D.Lgs. n. 171 del 2005, rubricato “Codice della Nautica da Diporto ed
attuazione della Direttiva 2003/44/CE, riportato in Allegato), la tutela della salute, la
libera concorrenza e gli appalti (cfr., ad esempio, le Direttive 2004/17/CE e
2004/18/CE) che, una volta recepiti dagli Stati membri, hanno spiegato i loro effetti, in
maniera pit 0 meno tangenziale, anche nel settore dei porti.

Senza contare, inoltre, i numerosi atti comunitari volti a dettare linee di sviluppo
programmatiche dei sistemi di trasporto europei che, per il tramite delle conseguenti
leggi emanate dagli Stati membri, hanno avuto alcuni riflessi indiretti pure sulla
portualita minore di questi ultimi.



Basti pensare al Libro Bianco del giugno 2001 “La politica europea dei trasporti fino al
2010: il momento delle scelte”, che ha fissato gli obiettivi e le linee di azione
comunitarie in materia di trasporti nel decennio scorso.

Nel Libro, la Commissione Europea ha proposto numerose misure per realizzare un
sistema di trasporto capace di rilanciare le ferrovie, controllare la crescita del trasporto
aereo e promuovere il trasporto marittimo e fluviale.

Le successive revisioni del Libro Bianco, datate rispettivamente 2006 e 2011, hanno
quindi valutato lo stato di attuazione dei programmi varati nel 2001 e ne hanno
suggerito I’ulteriore impulso e/o la modifica anche in una prospettiva di maggiore tutela
dell’ambiente.

Per quanto attiene, invece, il regime giuridico della proprieta delle infrastrutture
portuali, si ritiene unanimemente applicabile 1’art. 345 TFUE, il quale stabilisce che “i
trattati lasciano del tutto impregiudicato il regime di proprieta esistente negli Stati
membri”.

Si e in presenza, in questo caso, di una classica espressione del c.d. principio di
neutralita del diritto comunitario, rinvenibile ogni qualvolta il legislatore europeo
prediliga individuare il fine da perseguire, lasciando liberi gli ordinamenti degli Stati
membri in ordine alla scelta del mezzo da adottare per raggiungere il fine stesso.

Nel caso di specie, come si ¢ visto, I’obiettivo primario dell’UE ¢ quello di garantire la
piena concorrenzialita dei servizi portuali e, quindi, la parita delle condizioni di accesso
ai terminal da parte di diverse imprese.

A tal fine, non si ¢ ritenuto indispensabile intervenire sull’assetto proprietario delle
strutture.

In altri termini, I’Unione Europea ¢ rimasta totalmente indifferente rispetto al regime
giuridico delle infrastrutture portuali, ammettendo I’esistenza sia di porti pubblici,
appartenenti al demanio marittimo e dunque allo Stato o a vari Enti pubblici territoriali,
sia di porti privati.

Ne consegue che, dal punto di vista dell’assetto proprietario dei porti, nel territorio della
UE siano ravvisabili tre tipologie di situazioni:



- Comprehensive Ports, porti in cui lo Stato o I’Ente locale e proprietario delle
infrastrutture e gestisce direttamente anche le attivita commerciali, in particolare
provvede ad erogare i servizi portuali, o soltanto i servizi accessori (nel caso dei
Tool Ports); si procede, tuttavia, solitamente a costituire soggetti imprenditoriali
distinti (ad esempio, Autorita Portuali), con forma giuridica privatistica ed
autonoma contabilita (il fenomeno sopra descritto viene comunemente denominato
con il termine inglese “corporatisation”);

- Company Ports, porti completamente privati (come quelli inglesi, che erano gestiti
dallo Stato fino alla riforma del 1981), nei quali sia la proprieta degli assets che la
produzione dei servizi risulta essere in capo a soggetti privati; il terminalista
acquista, pertanto, I’area portuale su cui intende impiantare la propria attivita
direttamente dal proprietario privato (od eccezionalmente pubblico laddove si
trattasse di particolari terreni da riconvertire in zona portuale) della stessa; la
pianificazione economica ed anche territoriale dell’area risulta, pertanto, di
specifica competenza dell’impresa privata, la quale dovra solo rispettare la
pianificazione territoriale generale;

- Landlord Ports, ovvero porti in cui la proprieta dell’area e delle infrastrutture
portuali € pubblica, mentre la produzione e 1’erogazione dei servizi portuali
gestita da imprese private.

E bene precisare come il primo dei tre modelli sopra indicati, avendo generato notevoli
contrasti con la normativa comunitaria sulla libera concorrenza, € ormai stato quasi
definitivamente abbandonato; il secondo € diffuso esclusivamente in Gran Bretagna,
mentre il terzo € quello che, attualmente, risulta adottato dalla maggioranza degli Stati
membri, in particolare dai Paesi dell’area del Mediterraneo, quali Spagna, Francia ed
Italia.

Non puod negarsi, infatti, che, nonostante la normazione comunitaria sui porti sia stata
esigua ed inefficace - ed addirittura inesistente per cio che concerne i porti minori —tra i
sistemi portuali vigenti negli Stati membri affacciati sul Mediterraneo, come si vedra
nei prossimi paragrafi, esistano notevoli analogie e punti di contatto.



2 Il sistema portuale italiano

2.1 Nozione e regime giuridico dei porti

Nell’ordinamento giuridico italiano, fino a pochi anni fa, non era rinvenibile una
definizione positiva e generale di porto.

Invero, tanto il Codice della Navigazione quanto il Codice Civile fanno riferimento ai
porti, cosi come agli altri beni demaniali, senza fornirne una definizione, lasciando ampi
margini di incertezza.

In conseguenza di cio, vari e differenti, nonché spesso discutibili, sono stati i concetti di
porto elaborati nel tempo dalla dottrina e dalla giurisprudenza.

La prima descrizione normativa del porto, limitata al solo porto turistico, risale al
D.P.R. n. 509/97, che, all’art. 2, comma 1 lettera a), lo definisce come il “complesso di
strutture amovibili ed inamovibili realizzate con opere a terra e a mare allo scopo di
servire unicamente o precipuamente la nautica da diporto e il diportista nautico, anche

mediante ['apprestamento di servizi complementari” (cfr. Allegato)

Tuttavia, é soltanto con il recente D.Lgs. 6 novembre 2007, n. 203, attuativo della
Direttiva 2005/65/CE sulla sicurezza nelle aree portuali, che é stata introdotta una
precisa definizione di porto in generale, traducendo quasi ad litteram quella contenuta
nella Direttiva stessa; il suddetto Decreto Legislativo individua, infatti, il porto come
“specifica area terrestre e marittima, comprendente impianti ed attrezzature intesi ad
agevolare le operazioni commerciali di trasporto marittimo”.

Si tratta, in altri termini, di un complesso di beni naturali e artificiali destinati alla
prestazione di un insieme di servizi e allo svolgimento di attivita portuali.

Relativamente al regime giuridico dei porti, come gia accennato, occorre ribadire che
sia I’art. 822 del Codice Civile sia ’art. 28, lett. a), del Codice della Navigazione li
considerano beni facenti parte del demanio marittimo c.d. necessario dello Stato, con la
conseguenza che essi possono appartenere soltanto allo Stato, dovendosi escludere una
loro appartenenza a soggetti diversi, privati o pubblici.
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Tale principio ¢ stato, peraltro, scardinato dal D.Lgs. n. 85 del 28.05.2010 (c.d. decreto
sul federalismo demaniale), che, all’art. 3, primo comma, ha conferito alle Regioni i
beni del demanio marittimo, compresi quindi 1 porti, ad eccezione di quelli di rilevanza
economica nazionale o internazionale e di quelli direttamente utilizzati dalle
amministrazioni statali.

In ogni caso, la demanialita, statale o regionale, del bene-porto comporta la sua
inalienabilita, non usucapibilita, inespropriabilita, insuscettibilita a costituire oggetto di
diritti reali di garanzia.

Per quanto concerne i porti statali, le eventuali concessioni demaniali in favore di terzi
sono rilasciate dallo Stato, mentre relativamente ai porti commerciali di rilevanza
regionale o interregionale, come ha chiaramente stabilito la Corte Costituzionale nella
sentenza n. 344 del 19.10.2007, la competenza amministrativa per il rilascio di
concessioni demaniali spetta esclusivamente alla Regione o alle Regioni interessate.

Per 1 porti con finalita turistico-ricreative, infine, in seguito alla riforma del Titolo V
della Costituzione Italiana, la competenza amministrativa spetta, senza alcun dubbio, al
Comune nel cui territorio incide il porto stesso, ovvero alla relativa Regione di
appartenenza, laddove sussistano esigenze di coordinamento ed esercizio unitario dei
poteri.

2.2 Lariforma del Titolo V della Costituzione e i suoi riflessi in
ambito portuale

La citata riforma del titolo V della Costituzione italiana, operata mediante la Legge
Costituzionale n. 3/2001, ha dunque significativamente mutato il quadro delle
competenze istituzionali anche in materia portuale.

In particolare, il nuovo dettato dell’articolo 117 della Costituzione ha incluso il governo
del territorio, le infrastrutture, i porti e le grandi reti di trasporto e di navigazione tra le
materie di legislazione concorrente tra Stato ¢ Regioni.

Allo Stato compete, quindi, la determinazione dei principi fondamentali, mentre alle
Regioni spetta ’adozione, nel rispetto dei principi statali, della legislazione di dettaglio.
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Come anticipato, la riforma costituzionale de qua, ha, inoltre, attribuito tutte le funzioni
amministrative nelle materie in oggetto ai Comuni, prevedendo I’intervento della
Regione e/o dello Stato solo in presenza di esigenze di unitarieta di azione, secondo una
logica verticale dal basso verso 1’alto.

Rimangono, invece, di competenza statale i1 sistemi di trasporto stradale, ferroviario,
aereo ¢ marittimo necessari per la mobilita nazionale e internazionale e altre materie
connesse alla materia portuale, quali la sicurezza, le dogane, la tutela dell’ambiente e
I’organizzazione degli enti pubblici nazionali, nel cui ambito vanno annoverate le
Autorita Portuali.

2.3 Lariorganizzazione del sistema portuale italiano ai sensi
della Legge n.84/1994.

La riforma dell’ordinamento portuale attuata dalla Legge n. 84/1994 ha introdotto una
nuova classificazione dei porti, ripartendoli in due categorie:

e porti finalizzati alla difesa militare e alla sicurezza dello Stato (I categoria);

e porti di rilevanza economica (II categoria), a loro volta distinti in:
- porti di classe I, aventi rilevanza economica internazionale;
- porti di classe I, aventi rilevanza economica nazionale;
- porti di classe III, con rilevanza regionale e/o interregionale.
Sulla base della funzione cui sono preposti, invece, i porti di rilevanza economica

possono essere commerciali, industriali, petroliferi, dedicati al servizio passeggeri, alla
pesca, turistici o da diporto.

Relativamente ai porti di classe I o I, la L. 84/1994 ha poi previsto ’istituzione delle
cosiddette Autorita Portuali, enti dotati di personalita giuridica di diritto pubblico
operanti nella circoscrizione territoriale portuale individuata con decreto ministeriale e
soggetti alla vigilanza del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Le Autorita Portuali, ai sensi dell’art. 6, comma 1, L. 84/94, hanno compiti:
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- di indirizzo, programmazione, coordinamento, promozione e controllo delle
operazioni portuali e delle attivitd commerciali ed industriali esercitate nel porto

o nei porti di competenza;

- di manutenzione ordinaria e straordinaria delle parti comuni in ambito portuale,
ivi compresi i fondali;

- di affidamento e controllo delle attivita dirette alla fornitura a titolo oneroso agli
utenti del porto di servizi di interesse generale, non coincidenti né connessi alle

operazioni portuali di cui all’art. 16 della stessa legge.

Nei porti di terza classe, laddove non ¢ stata istituita 1’ Autorita Portuale, le medesime
funzioni spettavano, fino al 1998, all’ Autorita Marittima; tuttavia, ai sensi dell’art. 105
del D.Lgs. 112/1998, le suddette competenze sono ora devolute alle Regioni o agli Enti
locali nel cui territorio ¢ situato il porto.

2.4 Pianificazione urbanistica e opere in ambito portuale

Ai sensi della legge n. 84 del 1994, la pianificazione urbanistica in ambito portuale
(tranne che per i porti con funzione peschereccia) ¢ data dal Piano Regolatore Portuale,
che disegna D’assetto complessivo del porto, le aree destinate alla produzione
industriale, all’attivita cantieristica e alle infrastrutture stradali e ferroviarie.

Le previsioni del Piano Regolatore Portuale non possono contrastare con gli strumenti
urbanistici vigenti e devono quindi integrarsi con il Piano Regolatore Generale
dell’Ente locale di riferimento.

A tale fine, il PRP ¢ adottato dal Comitato Portuale (organo dell’ Autorita Portuale in cui
sono presenti i rappresentanti degli Enti locali di prossimita, le amministrazioni centrali
e gli operatori del settore), previa intesa con il Comune o 1 Comuni interessati.

La mancanza di assenso da parte dell’Ente locale va considerata come un ostacolo alla
conclusione del procedimento.

Una volta adottato, il piano regolatore portuale ¢ sottoposto, ai sensi della normativa
vigente in materia, alla procedura per la Valutazione dell’Impatto Ambientale (VIA) o
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alla valutazione Ambientale Strategica (VAS) di cui al D.Lgs 152/06 (Codice
Ambiente) ed &, quindi, approvato dalla Regione®.

Ai sensi dell’art. 5 della legge n.84/1994, nei porti nei quali non é istituita 1’ Autorita
Portuale, il piano regolatore é adottato, sempre previa intesa con il comune o i comuni
interessati, dall’ Autorita Marittima.

Tale previsione, tuttavia, come gia accennato, deve ritenersi attualmente superata ai
sensi del D.Lgs. n. 112/1998, che all’art. 105 attribuisce alle Regioni e/o agli Enti locali
la competenza in materia di programmazione, pianificazione, progettazione ed
esecuzione degli interventi di costruzione, bonifica e manutenzione dei porti di rilievo
regionale e/o interregionale.

In conformita con il Piano Regolatore Portuale viene redatto il Piano Operativo
Triennale che riguarda le strategie di sviluppo delle attivita portuali e gli interventi volti
a garantire il rispetto degli obiettivi prefissati.

Mentre i porti finalizzati alla difesa militare e alla sicurezza nazionale (I categoria) sono
di totale competenza statale, per i porti di rilevanza economica (Il categoria), la legge
prevede una ripartizione delle competenza tra Stato e Regione.

In particolare, sono di competenza regionale:

- le funzioni amministrative concernenti le opere marittime relative ai porti di
classe Il (nei quali non siano state istituite Autorita Portuali) e classe I11;

- l’onere per la realizzazione delle opere di grande infrastrutturazione? previste
dagli strumenti di pianificazione nei porti di classe I11.

! Nel caso in cui il Piano Regolatore Portuale contrasti con il Piano Regolatore Generale, con I’eventuale
intesa il Comune interessato si impegna formalmente ad adottare una variante per rendere coerenti i due
strumenti di pianificazione. In tal caso, la Regione prima dovra approvare la variate al piano urbanistico e
successivamente quello al piano portuale.

2 Sono considerate opere di grande infrastrutturazione le costruzioni di canali marittimi, di dighe foranee

di difesa, di darsene, di bacini e di banchine attrezzate, nonché I'escavazione e l'approfondimento dei
fondali.
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Spetta invece allo Stato 1’onere per la realizzazione delle opere di grande
infrastrutturazione nei porti di classe I e I1.

In questo ambito, le Regioni, il Comune interessato o 1’Autorita Portuale possono,
comunque, intervenire con proprie risorse, in concorso o in sostituzione dello Stato
stesso.

I1 gia citato D.Lgs. n.112/98 ha anche affidato alle Regioni:

- Tattivita di escavazione dei fondali dei porti ove non ¢ istituita 1’Autorita
Portuale;

- le funzioni di programmazione, pianificazione e gestione integrata e gli
interventi di difesa delle coste e degli abitati costieri.

2.5 Le strutture dedicate alla nautica da diporto

I1 D.P.R. n. 509/1997 (c.d. Decreto Burlando, dal cognome del Ministro dei Trasporti e
della Navigazione dell’epoca), nel disciplinare il procedimento di concessione di beni
del demanio marittimo per la realizzazione di strutture dedicate alla nautica da diporto,
classifica tali strutture come segue:

a. Porto turistico: complesso di strutture amovibili ed inamovibili realizzate con opere
a terra ed a mare, allo scopo di servire unicamente o precipuamente la nautica da
diporto ed il diportista nautico, anche mediante I’apprestamento di servizi
complementari;

b. Approdo turistico: porzione dei porti polifunzionali, destinata a servire la nautica da
diporto ed il diportista nautico, anche mediante 1’apprestamento di servizi
complementarti,

c. Punti d’ormeggio, ovvero le aree demaniali marittime e gli specchi acquei dotati di
strutture non implicanti impianti di difficile rimozione, destinati ad ormeggio,
alaggio, varo e rimessaggio di piccole imbarcazioni e natanti da diporto.
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Per 1 porti e gli approdi turistici, la concessione demaniale marittima per la
realizzazione delle strutture dedicate alla nautica da diporto ¢ rilasciata, qualora la
concessione ricada nella circoscrizione territoriale di un’Autorita Portuale, dal suo
Presidente.

Negli altri casi, la concessione ¢ rilasciata dalla Regione o dall’Ente Locale competente,
all’esito di un complesso procedimento amministrativo, nell’ambito del quale deve
essere indetta anche una Conferenza di Servizi, cui devono partecipare gli esponenti di
tutti gli enti e le associazioni interessate.

In particolare, il procedimento per la realizzazione di un porto turistico si apre con la
presentazione della domanda da parte del privato interessato al rilascio della
concessione al capo del compartimento marittimo competente per territorio, che deve
darne comunicazione al Comune nel territorio del quale deve essere realizzata
I’infrastruttura.

Ai sensi dell’art. 3 comma 2 del D.P.R. 509/97 la domanda deve essere accompagnata
da un progetto preliminare dell’opera, che ne definisca, tra 1’altro, le caratteristiche
qualitative e funzionali.

Una volta presentata la domanda, il capo del compartimento deve, altresi, darne
pubblicita entro 20 giorni dalla ricezione, mediante I’affissione all’albo del Comune ove
¢ situato il bene richiesto e ’inserzione per estratto nel foglio degli annunzi legali della
provincia.

Ai sensi del comma 2 dell’art. 4 1’ordine della pubblicazione deve indicare 1 giorni di
inizio e di fine della pubblicazione stessa e I’invito a tutti gli interessati a presentare,
entro un termine che non pud essere inferiore a 30 né superiore a 90 giorni, le
osservazioni che ritengano opportune, le quali devono essere obbligatoriamente valutate
dalle Pubbliche Amministrazioni coinvolte.

Entro trenta giorni dalla pubblicazione, la domanda e le eventuali domande concorrenti
di terzi (che pure devono essere pubblicate con le modalita e i tempi sopra descritti)
devono essere trasmesse, a cura dell’Autorita Marittima competente, al sindaco del
Comune interessato.
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Inizia, quindi, la fase istruttoria, consistente nell’esame preliminare dei progetti da parte
di una Conferenza di Servizi, promossa dal sindaco entro trenta giorni dalla ricezione
delle domande.

Alla Conferenza, che ha funzione di coordinamento, partecipano una pluralita di
soggetti (Comune, Regione, Ufficio del Genio Civile, Agenzia del Demanio, Autorita
Marittima, ecc.), ognuno dei quali & portatore di uno specifico interesse.

La Conferenza di Servizi, dopo aver esaminato le domande, decide su queste
rigettandole ovvero ammettendole alla successiva fase del procedimento; pud anche
invitare i partecipanti, per una sola volta, ad adeguare il progetto preliminare.

Infine, la Conferenza, entro il termine di 30 giorni dalla conclusione della fase
preliminare, si esprime sullo studio di impatto ambientale del progetto presentato.

Entro quindici giorni dalla valutazione di ammissibilita del progetto, il sindaco invita
I’istante a presentare il progetto definitivo.

L’approvazione del progetto definitivo compete alla Conferenza di Servizi qualora vi
sia conformita del progetto stesso rispetto agli strumenti di pianificazione ed urbanistici
vigenti; in caso contrario, si procede ad un accordo di programma ai sensi e per gli
effetti dell’art. 27 della L. n. 241/90 (Legge sul Procedimento Amministrativo) e s.m.i.

Approvato il progetto definitivo, I’Amministrazione competente rilascia entro 30 giorni
la relativa concessione, previa determinazione del canone concessorio.

E’ doveroso precisare che, in seguito alla modifica del Titolo V della Costituzione
introdotta dalla Legge Costituzionale n. 3/2001 (cfr. par. 2.2 del presente documento),
essendo stata delegata la normativa di dettaglio sul governo del territorio, ivi inclusi i
porti di classe Il e Ill (esclusi quelli soggetti ad Autorita Portuale), alla competenza
legislativa delle Regioni ed essendo state conferite le funzioni amministrative,
soprattutto quelle relative ai porti turistici, ai Comuni interessati, il sopra descritto
procedimento concessorio previsto dal D.P.R. 509/97 continua a trovare applicazione,
per il principio di sussidiarieta, soltanto laddove le Regioni non abbiano disciplinato in
modo diverso la materia.

17



A conferma di cio, occorre sottolineare come la giurisprudenza amministrativa abbia
avuto modo di precisare che “il D.P.R. n. 509/1997 costituisce normativa statale di
dettaglio, che, a seguito della riformulazione del/’art. 117 della Costituzione, non puo
trovare applicazione nel caso di specie, essendo la relativa disciplina demandata, come
visto, alla legislazione regionale” (cfr., ex plurimis, T.A.R. Toscana, Sez. Ill, sent. n.
661/2010).

Del resto I’art. 11 del D.P.R. 509/97 stesso, gia prima della suddetta riforma
costituzionale, prevedeva che la sua disciplina fosse applicabile fino alla ridefinizione
della materia da parte delle Regioni dopo il conferimento delle relative funzioni a queste
ultime; conferimento successivamente operato mediante il D. Lgs. n. 112/98.

Per cio che concerne, infine, la natura di opera pubblica e servizio pubblico di rilevanza
economica del porto turistico, la stessa e stata affermata, anche recentemente, dalla
giurisprudenza amministrativa, con la nota sentenza del Consiglio di Stato n. 6488 del
18.12.2012 relativa al porto di Tropea, il cui testo integrale € riportato in Allegato.

In tale pronuncia giurisdizionale, il supremo Collegio di Giustizia Amministrativa, ha
rilevato come “le aree su cui insistono i porti turistici sono in parte aree del demanio
marittimo, in parte porzioni di mare; le aree demaniali vengono affidate a coloro che
aspirano a realizzare i porti turistici mediante concessione, preceduta da una gara ...
[omissis]... dal complessivo quadro normativo si evince che, nonostante la finalita
turistico-ricreativa dei porti turistici soddisfi prevalentemente interessi privati, vi € un
rilevante interesse pubblico alla loro realizzazione e gestione, sotto i seguenti profili:

- si tratta comunque di uno strumento di accesso alla via di comunicazione
marina, e dunque di vere e proprie “infrastrutture” (non a caso si parla di
infrastrutture per la nautica da diporto);

- detti porti sono suscettibili di usi pubblici di interesse generale (fruizione da
parte del/’intera collettivita, esigenze, anche se in casi eccezionali, del trasporto
pubblico);

- sussiste, in ogni caso, un rilevante interesse pubblico allo sviluppo e alla
valorizzazione turistica ed economica del territorio, indubbiamente agevolata
dalla realizzazione e gestione dei porti turistici.” (cfr. CdS sent. n. 6488 del
18.12.2012).
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Conseguentemente, il legislatore non solo disciplina compiutamente le procedure di
evidenza pubblica per I’affidamento delle concessioni del demanio marittimo, ma
disciplina in chiave pubblicistica anche il profilo della realizzazione e gestione dei porti
turistici, cui devono essere applicate tanto le disposizioni della L. 109/1994, quanto
I’art. 153 del Codice degli Appalti.

Ha aggiunto, altresi, il Consiglio di Stato che I’art. 60 del D.lgs. n. 616/77, laddove
attribuisce ai Comuni le funzioni amministrative in materia di promozione di attivita
ricreative e sportive, espressamente estese anche alla “gestione di impianti e servizi
complementari alle attivita turistiche”, consente a tali enti di espletare il servizio di
realizzazione e gestione dei porti turistici, eventualmente pure in forma diretta,
ovviamente nei limiti in cui I’evoluzione normativa consenta tale tipo di gestione.

Pertanto, per quanto attiene la gestione, le strutture portuali possono essere gestite da
privati, mediante un idoneo titolo concessorio che, per il diritto comunitario, deve
essere rilasciato tramite apposite procedure comparative ed avere una durata limitata
nel tempo, ovvero essere gestite direttamente da soggetti pubblici, con applicazione
analogica della disciplina dettata dal D.M. Trasporti del 31.12.1983 (emanato in
attuazione dell’art. 6, comma 3, d.l. n. 55/1983, conv. in |. n. 131/1983, e
implicitamente richiamato dall’art. 172, comma 1, lett. e), d.lIgs. n. 267/2000) in tema di
c.d. “servizi pubblici locali a domanda individuale”.
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3 | sistemi portuali delle Regioni italiane

3.1 Quadro introduttivo

Nell’ambito delle competenze loro attribuite in tema di infrastrutture portuali cosiddette
“minori”, ovvero di porti inseriti, ai sensi della L. 84/1994, nella categoria 11, classe I1I,
diverse Regioni italiane hanno tentato e stanno cercando, per la verita in maniera
piuttosto disorganica, di dotarsi di strumenti di pianificazione e programmazione volti al
potenziamento delle loro rispettive reti di porti.

Si tratta, in gran parte, di interventi poco efficaci e confusi, anche a causa della estrema
eterogeneita di Enti e livelli amministrativi coinvolti.

Allo scopo di rappresentare la situazione in modo esaustivo, appare opportuno
procedere, innanzitutto, a delineare un quadro introduttivo sinottico di varie scelte
regionali, per poi passare all’esame specifico della normativa emanata e/0 emananda
dalla Regione Lazio relativamente al tema della portualita.

E opportuno sottolineare sin d’ora, inoltre, come i vari programmi di intervento
regionale elaborati abbiano trovato e trovino raramente attuazione, rimanendo, nella
grande maggioranza dei casi, lodevoli iniziative politiche e legislative di pianificazione
economica ed urbanistica prive di effettive ricadute sul territorio.

Tra i differenti approcci scelti, alcuni meritano maggiore attenzione per 1’organicita del
disegno elaborato.

Uno dei primi interventi a vocazione organica pu® essere considerato quello
dell’ Assessorato ai Trasporti e Viabilita, Porti Aeroporti e Demanio Marittimo della
Regione Campania, approvato con delibera della Giunta Regionale n. 5490 del
15.11.2002.

Si tratta di un documento, intitolato “Linee Programmatiche per lo Sviluppo del Sistema
Integrato della Portualita Turistica”, nel quale, per la prima volta, viene sottolineata
I’importanza di un sistema di porti integrati tra loro e con il resto del territorio
circostante.
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Le linee programmatiche della Regione Campania evidenziano la volonta di puntare sul
sistema della portualita come potenziale volano per molti settori della produzione e del
mercato del lavoro.

Al contrario, il profilo dell’integrazione territoriale appare del tutto assente, o comunque
non chiaramente rinvenibile, nelle “Lince per la definizione del Sistema regionale di
portualita turistica”, approvate a novembre 2006 dalla Giunta della Regione Puglia, su
proposta dell’ Assessorato al Turismo e Industria Alberghiera.

Tale documento, infatti, si limita a porre 1’accento sulla bassissima percentuale di posti
barca destinati al transito, individuando la definizione di una rete di porti come unica
soluzione a tale mancanza, senza interrogarsi sulle necessarie azioni da porre in essere
per attrarre flussi di transito integrativi rispetto alle usuali presenze stanziali.

Né appaiono migliori i quadri normativo-programmatici di altre Regioni, quali, a titolo
meramente esemplificativo, quello della Sicilia, che peraltro necessiterebbe di
aggiornamenti.

Alla Sicilia, tuttavia, va riconosciuto il merito di essere 1’unica Regione italiana ad aver
compiutamente effettuato, con Decreto del 7 marzo 2001 a firma dell’Assessore ai
Trasporti, una classificazione dei propri porti secondo i criteri della L. 84/1994,
specificando altresi la vocazione (industriale, petrolifera, commerciale, peschereccia,
turistica, ecc.) di ciascun insediamento portuale, come riportato in Allegato.

Non connotata da alcuna organicita e, altresi, la legislazione della Regione Sardegna in
materia di infrastrutture portuali.

La normativa regionale sarda si limita ad alcune indicazioni di natura molto generale
proprie del Piano Paesaggistico Regionale (PPR) e del Piano Regionale per lo Sviluppo
Turistico Sostenibile (PRSTS, adottato con Delibera della Giunta regionale n. 39/15 del
05/08/2005).

Le Norme di attuazione del PPR non affrontano compiutamente il tema della portualita
come settore strategico dell’economia sarda.

Sono, invece, trattati, in chiave programmatica i temi della infrastrutturazione nautica e
della riqualificazione delle aree di waterfront negli ambiti urbani costieri.
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Cio evidenzia la mancanza di una lettura del comparto nautico come fattore
fondamentale dello sviluppo regionale.

Altrettanto vaghe ed inefficaci appaiono le indicazioni del PRSTS, che esamina i trend
di crescita del diportismo nautico, senza tuttavia elaborare alcuna strategia per il
potenziamento del settore.

La Regione Emilia Romagna, a sua volta, si & dotata di un Piano Regionale Integrato
dei Trasporti (PRIT) fin dal 1998. Il PRIT del 1998 ha dedicato un’intera parte al
sistema portuale ed idroviario, nonché alla rete dei porti minori regionali.

Tuttavia, in tale ultimo ambito, 1’attenzione del PRIT si & incentrata essenzialmente e
quasi esclusivamente sull’aumento dei posti-barca nei porti turistici.

Il PRIT del 1998 é stato aggiornato a novembre 2009 dal PRIT 2010-2020, senza novita
di rilievo per il settore portuale, rispetto al quale & stato tuttavia pubblicato un
documento, non cogente, contenente gli “Orientamenti per la pianificazione urbanistica
e I’esercizio delle funzioni regionali”.

Degni di maggiore attenzione, in quanto strutturati in maniera quantomeno piu
complessa, appaiono invece i piani ed i sistemi normativi elaborati, in tema di
infrastrutture portuali, dalla Liguria (che ha avuto il merito di essere stata la prima
regione italiana ad aver adottato, nel 2000, un Piano Territoriale di Coordinamento della
Costa), dalla Calabria e dalle Marche - ai quali si accennera brevemente nel prosieguo
del presente lavoro, unitamente alle linee programmatiche della Campania — nonché
quelli della Regione Lazio e della Regione Toscana, che saranno successivamente
esaminati in maniera piu approfondita.

La Toscana, in particolare, ha adottato uno strumento normativo innovativo (peraltro
utilizzato pure dalla Calabria), ovvero il Masterplan, inserendolo come allegato al Piano
di Indirizzo Territoriale (PIT).

Il citato Masterplan, intitolato “La rete dei Porti Toscani”, € uno specifico atto di
programmazione del sistema portuale regionale.

Tra 1 suoi punti di forza deve essere annoverata, senza dubbio, la sua inclusione, come
atto di indirizzo, in un piu ampio strumento di governo del territorio regionale; in tal
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modo esso definisce le possibili strategie rivolte a potenziare il sistema portuale
regionale, individuando al contempo le priorita utili a migliorare la competitivita
logistica dell’intera regione.

In altri termini, nelle sue disposizioni in materia di pianificazione dei porti turistici, la
Toscana ha adottato un modello di ampio respiro idoneo, da un lato, a garantire il
rispetto dei migliori standard ambientali tramite 1’integrazione con le direttive regionali
riguardanti la tutela dell’intera fascia costiera e, dall’altro, a coordinarsi perfettamente
con la pianificazione della rete di trasporti regionali, in un’eccellente visione di insieme.

3.2 Il quadro normativo in tema di portualita nel Lazio

Per quanto concerne la pianificazione, realizzazione e amministrazione dei porti della
Regione Lazio, vengono in rilievo principalmente i seguenti provvedimenti normativi:

3.2.1 Lalegge Urbanistica Regionale n. 38 del 23 dicembre 1999 e s.m.i.

La L.R. n. 38 del 23 dicembre 1999 e s.m.i. “Norme sul governo del territorio” regola la
pianificazione territoriale e urbanistica del Lazio.

L’adozione degli strumenti di pianificazione territoriale ed urbanistica, nonché delle
relative variazioni, competono alla regione, alle province, alla citta metropolitana di
Roma, ai Comuni e alle loro associazioni.

La pianificazione territoriale regionale si esplica mediante il Piano Territoriale
Regionale Generale (PTRG).

| piani territoriali regionali di settore integrano e specificano il PTRG, in coerenza con
gli obiettivi e le linee di organizzazione territoriale da quest'ultimo previsti.

Il PTRG definisce gli obiettivi generali da perseguire in relazione all’uso ed all’assetto
del territorio della regione, dettando disposizioni strutturali e programmatiche.

A livello provinciale la pianificazione territoriale si esplica mediante il Piano
Territoriale Provinciale Generale (PTPG); esso indica, in particolare, i sistemi delle
infrastrutture, le attrezzature, gli impianti e gli interventi complessi di interesse pubblico
di rilevanza provinciale.
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La pianificazione comunale si esplica mediante il Piano Urbanistico Comunale
Generale (PUCG) con lo scopo di delineare i cardini dell’assetto del territorio
comunale.

Per quanto riguarda i porti, infine, occorre ribadire che la L. 84/94 ha previsto la
redazione di appositi Piani Regolatori Portuali, i quali vengono elaborati dall’ Autorita
Portuale, ove istituita, ovvero dall’Ente Locale di competenza.

3.2.2 Il Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR)

La Giunta Regionale del Lazio, con deliberazioni nn. 556 e 1025 del 2007, ha adottato il
nuovo Piano Territoriale Paesaggistico Regionale (PTPR), ai sensi degli artt. 21 e ss.
della L.R. n. 24/98.

Il Piano Territoriale Paesaggistico Regionale € lo strumento di pianificazione attraverso
cui, nel Lazio, la Pubblica Amministrazione disciplina le modalita di governo del
paesaggio, indicando le relative azioni volte alla sua conservazione, valorizzazione e
ripristino.

Il PTPR si configura quale piano urbanistico territoriale con finalita di salvaguardia dei
valori paesistico-ambientali ai sensi dell” art. 135 del D.Igs n. 42/2002.

Con riferimento all’ assetto del governo del territorio, definito dalla legge urbanistica
regionale, il PTPR si pone inoltre quale strumento di pianificazione territoriale di
settore, ai sensi degli articoli 12, 13 e 14 della L.R. n. 38/99, costituendo integrazione,
completamento e specificazione del Piano Territoriale Generale Regionale (PTGR).

3.2.3 Le norme sul regime concessorio delle aree portuali minori

Relativamente ai porti minori, vengono, inoltre, in rilievo, I’art. 129 della L.R. n. 14/99
— ai sensi del quale la competenza al rilascio della concessione demaniale marittima per
I porti turistici e gli approdi turistici, all’esito della procedura di cui al D.P.R. 509/97,
spetta alla Regione, fermo restando il conferimento ai Comuni di tutte le altre funzioni
amministrative connesse — e la L.R. n. 13/2007 (recante norme sull’organizzazione del
sistema turistico laziale), che invece attribuisce ai Comuni la competenza al rilascio
delle concessioni demaniali marittime per alcune attivita turistico-ricreative, tra cui i
punti di ormeggio.
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Occorre menzionare, infine, la Delibera della Giunta Regionale n. 4740 del 14.09.1999,
mediante la quale e stato istituito lo Sportello Unico Regionale dei Porti, con il compito
di raccogliere tutti i pareri richiesti alla Regione in tema di concessioni demaniali
marittime per la realizzazione e gestione di strutture per la nautica da diporto.

3.2.4 |l Piano di Coordinamento dei Porti, la Cabina di Regia del Mare e le Linee
Guida per laredazione del Piano dei porti e delle Coste della Regione
Lazio

La Regione Lazio, con Delibera del Consiglio Regionale n. 491 del 1998, ha adottato
I’attuale Piano Regionale di Coordinamento dei Porti, che rappresenta sostanzialmente
un aggiornamento del primo Piano dei Porti redatto nel 1983.

Nel 2010 la Regione ha, inoltre, istituito la “Cabina di Regia del Mare” per “il
coordinamento e /’integrazione delle politiche settoriali relative alla politica marittima,
oltre che per [’attuazione del programma integrato di interventi che consentono di
valorizzare e salvaguardare le risorse strutturali e ambientali, di diversificare /'offerta
turistica, di potenziare le attivita produttive marittime”.

Essa ha il compito di favorire il confronto tra le parti istituzionali, raccordare gli
interventi dei vari soggetti interessati, coordinare 1’iter procedurale del programma
integrato degli interventi e predisporre un Programma strategico della politica marittima
del Lazio.

Successivamente, I’Amministrazione Regionale ha redatto le “Linee Guida per la
redazione del nuovo Piano dei Porti e delle Coste della Regione Lazio”.

Nel settore della portualita minore e turistica, 1’obiettivo perseguito dalle “Linee Guida”
e quello di costituire un sistemi di porti e approdi strutturato secondo una gerarchia e
una distribuzione territoriale in grado di offrire una copertura costante di servizi e
funzioni di elevato livello qualitativo.
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4 |l territorio del litorale laziale

4.1 Caratteristiche socio-demografiche e uso del suolo

La costa laziale ha un’estensione territoriale di circa 330 km a partire dal confine sud
con la Campania con il Comune di Minturno a quello con la Regione Toscana con
Montalto di Castro. Oltre il 63% del territorio costiero e urbanizzato (pari a 208 km).

Uno studio di Legambiente, del luglio 2013, sul consumo di suolo lungo la fascia
costiera laziale, ha individuato le caratteristiche paesaggistiche e urbanistiche
fondamentali e la loro estensione. Tale studio e stato condotto tra il 2012 e il 2014
anche sulle aree costiere di altre Regioni italiane. Nella Tabella 4.1 si evince il
confronto delle aree costiere della fascia tirrenica appartenenti alle Regioni Toscana,
Lazio, Campania e Sicilia (il dato sulla Calabria non era disponibile).

Tabella 4.1 Confronto estensione e urbanizzazione delle aree costiere italiane:
Toscana, Lazio, Campania, Sicilia.

Lazio Toscana Campania Sicilia

Estensione area costiera 329 km 410 km 360 km 442 km
Area costiera urbanizzata 208 km 179 km 181 km 255 km
% di area costiera 63% 44%, 50% 58%

urbanizzata

Fonte: Legambiente Studio, 2012-2014

Dal confronto con le altre Regioni risulta che il Lazio, che ha una minore estensione
costiera (circa 329 km), ha una percentuale di territorio costiero urbanizzato maggiore,
pari al 63%, a differenza delle altre Regioni che si attestano intorno al 44% nel caso
della Toscana, al 50% nel caso della Campania e al 58% nel caso della Sicilia.

Nella Tabella 4.2 sono riportati maggiori dettagli sull’uso del suolo costiero nelle
regioni considerate. La maggior parte del territorio costiero risulta essere destinato a
paesaggio naturale. La Campania risulta essere la regione che ha la maggiore
percentuale di territorio a carattere naturale, circa 162 km (pari al 45%), mentre tale
percentuale si attesta a circa il 41% (168 km) nel caso della Toscana, a circa il 33%
(109 km) nel caso del Lazio e a circa il 29% (125 km) nel caso della Sicilia.
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Risulta poi che i territori costieri sono prevalentemente destinati a paesaggio urbano a
bassa densita, per circa il 28% in Campania e Lazio e per circa il 22% in Toscana. |
paesaggi ad alta densita ammontano a circa 79 km in Sicilia (pari al 17%), 55 km nel
Lazio (17%), 51 km in Campania (14%) e 25 km in Toscana (6%). Il Lazio risulta
essere la Regione che ha la maggiore percentuale di territorio costiero destinato a
paesaggio portuale-industriale-infrastrutturale con circa il 18% (pari a 59 km). La
Toscana ha circa il 16% di territorio costiero destinato a paesaggio portuale-industriale-
infrastrutturale (pari a 59 km), seguita dalla Sicilia (12% e 52 km) e dalla Campania con
1’8% (28 km).
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Tabella 4.2 Confronto uso del suolo delle aree costiere italiane: Toscana, Lazio, Campania, Sicilia. Paesaggi della costa

Lazio Toscana Campania Sicilia

PAESAGGIO Estension % Estension % Estension % Estension %

e e e e
Paesaggio portuale- 59 km 18% 65 km 16% 28 km 8% 52 km 12%
industriale-
infrastrutturale
Paesaggio urbano ad 55 km 17% 25 km 6% 51 km 14% 79 km 17%
alta densita
Paesaggio urbano a 94 km 28% 90 km 22% 102 km 28% 22 km 28%
bassa densita
Paesaggio agricolo 12 km 4% 62 km 15% 17 km 5% 62 km 14%
Paesaggio naturale 109 km 33% 168 km 41% 162 km 45% 125 km 29%

Fonte: Legambiente Studio, 2012-2014



Lo studio di Legambiente ha evidenziato che dal 1988 sono state cancellate oltre 41 km
di costa laziale, cio¢ il 20% dell’intera urbanizzazione esistente, a favore di nuovi
palazzi edifici residenziali, dell’espansione di alcuni agglomerati che si susseguono
lungo la costa e di attivita turistiche. Solo un terzo dei litorali laziali si & salvato dalla
cementificazione.

Su un totale di 329 km, da Minturno a Montalto di Castro, ben 208 sono stati
trasformati a usi urbani e infrastrutturali, pari a circa il 63%. In particolare, nei
ventiquattro Comuni costieri, ben 2.379 manufatti sono stati realizzati senza alcuna
autorizzazione (dato relativo al 2009).

| tratti di costa in cui sono avvenuti i maggiori fenomeni di trasformazione del
paesaggio sono quelli che vanno da Fondi (Salto Corvino) a Terracina, da Anzio a
Torvaianica. In altri tratti, come il Lido di Ostia, le spiagge di Fiumicino, Santa
Marinella e Civitavecchia, non solo si € trasformato il paesaggio a favore di alberghi,
servizi, prime e seconde case, ma é stata anche occupata la spiaggia con attrezzature
turistiche rilevanti. In generale, tutto questo avanzare del cemento, & avvenuto a scapito
di aree libere (spiagge, dune e aree verdi naturali), ma soprattutto di suoli agricoli.

Molti dei Comuni costieri del Lazio moltiplicano gli abitanti nei mesi estivi. In altri, gli
ambiti costieri rischiano di divenire periferie delle citta, con rischio di divisione tra
“citta dormitorio” e “citta turistica”. Emerge dunque la necessita di ridisegnare il
litorale, aumentando la qualita degli spazi pubblici e privati, ricomponendo
paesaggisticamente i luoghi, ricostruendo i “water front”, intervenendo sulle situazioni
di mono-funzionalita residenziale, e allo stesso tempo non concentrandosi solo sulla
funzione turistica.

La popolazione complessiva dei Comuni della costa laziale & pari a circa 954.000
abitanti (Fonte: ISTAT 2013). La superficie totale dei Comuni costieri é di circa 2.400
kmgq e rappresenta circa il 14% dell’intero territorio regionale (circa 17.200 kmq).

La popolazione & concentrata soprattutto nei maggiori centri urbani a partire dalla costa
di Roma (Ostia), Latina, Fiumicino, Pomezia, Civitavecchia ed Anzio.

Ostia (0 anche Lido di Roma) e I’insediamento principale del Municipio X (ex XIII) di
Roma ed & costituita dai tre quartieri marini di Lido di Ostia Ponente, Lido di Ostia
Levante e Lido di Castel Fusano. Il Municipio X si estende su di una superficie di circa
150,64 kmq e ha una popolazione residente di circa 195.000 abitanti (anno 2013)* con
una densita abitativa di circa 1.294 abitanti per kmq (una delle piu basse del Comune di
Roma).

Fatta salva Ostia, il Comune costiero piu grande e Latina con circa 119.000 abitanti e
una densita di popolazione di circa 430 ab./kmq. Gli altri grandi Comuni della costa per
numero di abitanti sono Fiumicino (circa 69.700 ab.), Pomezia (circa 57.600 ab.),
Civitavecchia (circa 51.500 ab.) ed Anzio (circa 50.800 ab.) (vedi Tabella 4.3).

® Dato Anagrafe comunale.



Il Comune, in cui si registra la maggiore densita di popolazione é Ladispoli con circa
1.400 ab./kmq e una popolazione totale di circa 37.500 abitanti. Anche il Comune di
Anzio (circa 50.800 ab.) ha una densita di popolazione elevata, pari a circa 1.170

ab./kmq.
Tabella 4.3 Popolazione residente, superficie, densita per Comune
Comune Popolazione Superficie Densita di
residente al (kmq) popolazione al
1/1/2013 1/1/2013
Montalto di Castro 8.764 189,49 46,25
Tarquinia 16.245 279,04 58,22
Civitavecchia 51.449 72,27 711,90
Santa Marinella 17.988 49,26 365,16
Cerveteri 36.524 125,44 291,17
Ladispoli 37.473 26,00 1441,27
Fiumicino 69.692 213,44 326,52
Roma/Municipio X 195.000" 150,64 1294,61
Pomezia 57.587 110,92 519,18
Ardea 45.198 50,90 887,98
Anzio 50.789 43,46 1168,64
Nettuno 45.826 71,77 638,51
Latina 119.426 277,78 429,93
Sabaudia 19.643 144,30 136,13
San Felice Circeo 8.964 32,11 279,17

* 11 dato riportato & quello del Municipio X (ex XI1) del Comune di Roma



Comune Popolazione Superficie Densita di

residente al (kmq) popolazione al

1/1/2013 1/1/2013
Terracina 44.616 136,40 327,10
Fondi 37.963 142,26 266,86
Sperlonga 3.323 18,00 184,61
Itri 10.457 101,15 103,38
Gaeta 20.750 28,48 728,58
Formia 36.441 73,53 495,59
Minturno 19.787 42,07 470,34

Fonte: ISTAT 2013

Oltre, all’incremento continuo delle abitazioni, nei Comuni delle coste laziali si €
registrato un continuo incremento di popolazione tra il 2001 e il 2013 (Fonte ISTAT).
Solo il Comune di Gaeta ha registrato un lieve decremento (vedi Tabella 4.4).

Il Comune che ha avuto il maggiore incremento di popolazione & Ardea, con un
incremento pari a circa il 69% (circa 18.500 abitanti), passando da circa 26.700 abitanti
nel 2001 a circa 45.200 abitanti nel 2013. Comuni come Fiumicino e Anzio hanno avuto
incremento di circa il 37%. Il primo e passato da una popolazione di circa 50.500
abitanti nel 2001 ad una popolazione di circa 69.700 abitanti nel 2013, mentre il
secondo € passato da una popolazione di circa 37.000 abitanti nel 2001 ad una
popolazione di circa 50.800 abitanti nel 2013. Anche il Comune di Cerveteri ha avuto
un incremento di popolazione rilevante (circa il 36 %), passando da circa 26.800
abitanti nel 2001 a circa 36.500 abitanti nel 2013.

Per quanto riguarda la costa di Roma, il Municipio X (ex XIII) ha avuto un incremento
di popolazione di circa 21.560 abitanti pari a circa il 12% tra il 2001 e il 2013.

Va sottolineato che i Comuni della costa laziale a sud di Roma hanno registrato quasi
tutti un incremento di popolazione rilevante come Pomezia (31%) con circa 13.600
abitanti in piu, Nettuno (27%) con circa 9.800 abitanti, Terracina (22%) con circa 8.000
abitanti in piu e Fondi (22%) con circa 7.000 abitanti in piu.
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Tabella 4.4  Popolazione residente - Variazione

Comune Popolazione Popolazione Variazione Variazione
residenteal Censimento di percentuale
1/1/2013 2001 popolazione di
2013-2001 popolazione
2013-2001
Montalto di 8.764 7.653 1.111 14,52
Castro
Tarquinia 16.245 15.162 1.083 7,14
Civitavecchia 51.449 50.032 1.417 2,83
Santa 17.988 14.951 3.037 20,31
Marinella
Cerveteri 36.524 26.772 9.752 36,43
Ladispoli 37.473 29.968 7.505 25,04
Fiumicino 69.692 50.535 19.157 37,91
Roma/Municipi 195.000 2.546.804 92.038 3,61
o X
Pomezia 57.587 43.960 13.627 31,00
Ardea 45.198 26.711 18.487 69,21
Anzio 50.789 36.952 13.837 37,45
Nettuno 45.826 36.080 9.746 27,01
Latina 119.426 107.898 11.528 10,68
Sabaudia 19.643 16.229 3.414 21,04
San Felice 8.964 8.036 928 11,55
Circeo
Terracina 44.616 36.633 7.983 21,79
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Comune Popolazione Popolazione Variazione Variazione
residenteal Censimento di percentuale
1/1/2013 2001 popolazione di
2013-2001 popolazione
2013-2001
Fondi 37.963 31.023 6.940 22,37
Sperlonga 3.323 3.102 221 7,12
Itri 10.457 8.749 1.708 19,52
Gaeta 20.750 21.179 -429 -2,03
Formia 36.441 34.931 1.510 4,32
Minturno 19.787 17.814 1.973 11,08

Fonte: ISTAT 2013

Per quel che riguarda le attivita economiche, il numero d’imprese presenti nei Comuni
della costa laziale € pari a circa 293.500 unita con circa 1.476.200 addetti (vedi Tabella

4.5).

II Comune con il maggior numero di imprese ed addetti € naturalmente Roma di cui fa
parte anche il territorio della costa. Per quel che riguarda il litorale a sud di Roma, il
maggior numero di imprese ed addetti sono concentrati nel Comune di Latina dove sono
localizzate circa 10.700 imprese con 33.200 addetti. Anche il Comune di Fiumicino ha
un numero di imprese rilevante, pari a circa 3.800 unita con circa 32.200 addetti,

seguito da Pomezia con circa 4.000 imprese con circa 26.700 addetti.

A nord di Roma, il Comune di Civitavecchia & quello che ha il maggior numero di
imprese (circa 3.100 unita con circa 10.900 addetti).

Tabella 4.5 Imprese ed addetti alle imprese per Comune

Comune Imprese Addetti
Montalto di Castro 640 1.554
Tarquinia 1.114 2.505
Civitavecchia 3.110 10.907

33



Comune Imprese Addetti

Santa Marinella 943 1.726

Ladispoli 1.876 3.792

Roma/Ostia 244.688 1.308.361

Ardea 1.814 4.128

Nettuno 2.404 5.424

Sabaudia 1.108 3.434

Terracina 2.827 7.101

Sperlonga 289 609

Gaeta 1.318 2.839

Minturno 1.173 2.723

Fonte: ISTAT 2013



4.2 Suddivisione in Macro-Aree

Il territorio della costa laziale e stato suddiviso in tre Macroaree (A, B e C) per
un’uniformita e un’omogeneita dei risultati e per allinearsi a quanto stabilito dalle Linee
Guida per la Redazione del Piano dei Porti e delle Coste della Regione Lazio (vedi
Figura 4-1).

Macroarea J

MacroareB1

Macroarea C

‘g

5
-#w [} 20 40 £0 80 100 E
! CHlemat]

Figura 4-1 Suddivisione del territorio regionale in tre ambiti di studio.

Le tre macroaree di studio (vedi Figura 4-1) corrispondono a:

e Macroarea A che comprende la costa a nord del Lazio da Montalto di Castro
a Ladispoli;

e Macroarea B che comprende la fascia costiera centrale da Fiumicino a
Nettuno;

e Macroarea C che comprende la fascia costiera a sud da Latina a Minturno
con le isole pontine.
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4.2.1 Macroarea A — Montalto — Ladispoli

La Macroarea A comprende i Comuni di Montalto di Castro, Tarquinia, Civitavecchia,
S. Marinella, Cerveteri e Ladispoli. La costa si sviluppa dai confini con la Toscana a
nord comprendendo parte della Provincia di Viterbo e Roma. | territori sono
caratterizzati da una bassa densita abitativa con prevalenza di paesaggi agricoli e
naturali.

Nella zona di Montalto Marina ¢’¢ la presenza della zona industriale con la centrale
termoelettrica dell’Enel prospiciente la fascia costiera. Il resto del territorio é a
destinazione agricola e naturale. La fascia costiera del Comune di Tarquinia e
caratterizzata dalla prevalenza di zona marina a destinazione residenziale-turistico con
spiaggia sabbiosa. La restante fascia costiera é caratterizzata dalla presenza delle Saline
(circa 90 ha) diventata Riserva naturale.

| collegamenti infrastrutturali longitudinali sono una caratteristica peculiare del
territorio; dalla SS Aurelia si originano i collegamenti longitudinali e trasversali che,
seguendo le valli fluviali, collegano i centri principali con le marine e i centri balneari.
Appare, inoltre, significativo lo sfruttamento agricolo che struttura e disegna il territorio
conferendogli identita.

Il Comune di Civitavecchia si presenta come un’area fortemente antropizzata e
caratterizzata da numerose attivita economiche legate alla presenza del porto
commerciale e della centrale ENEL; intorno a questi due insediamenti industriali si
sviluppa oltre la meta dell’indotto dell’economia locale. All’interno del territorio
comunale sono presenti insediamenti storici (Civitavecchia, Ceri) collocati su
emergenze orografiche, in posizione dominante rispetto alla piana e significativamente
disposti vicino a valli fluviali. Siamo, inoltre, in presenza di una massiccia
urbanizzazione della fascia costiera con numerose abitazioni residenziali realizzate
lungo la costa a causa soprattutto della forte vocazione turistica della zona con la
presenza di numerose attrezzature stagionali quali stabilimenti balneari, rimessaggi, lidi.

Dal punto di vista infrastrutturale, il territorio € attraversato da due arterie stradali
principali, I’autostrada A12 Roma-Civitavecchia, che collega tutti i Comuni costieri da
Roma fino a Tarquinia, e la SS Aurelia che si sviluppa quasi parallelamente alla costa
connettendo tra loro tutti i Comuni della zona. E inoltre presente una bretella a
scorrimento veloce che collega il porto di Civitavecchia con I’A12 all’altezza di
Tarquinia. I Comuni di Civitavecchia, Tarquinia e Montalto di Castro sono, inoltre,
collegati tra loro dalla strada provinciale Litoranea Sud e dalla linea ferroviaria che da
Roma si dirama verso il Nord.

A Civitavecchia, a causa della conformazione morfologica del territorio, la SS Aurelia e
la Linea ferroviaria Civitavecchia-Roma attraversano direttamente il centro abitato di
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Civitavecchia. La SS Aurelia ¢ il vero percorso matrice della zona ed assume anche il
ruolo di strada di collegamento urbano.

Da Santa Marinella a Ladispoli si puo rintracciare una prevalenza di paesaggi agricoli e
naturali intervallati da alcune zone a bassa densita abitativa. Il territorio & caratterizzato
dalla presenza di insediamenti storici localizzati su emergenze orografiche e
prospicienti le valli fluviali. Anche in questa zona, come in quella di Civitavecchia,
siamo in presenza di un’intensa urbanizzazione della costa, con la realizzazione di
numerose zone residenziali a bassa densita, soprattutto nelle fasce costiere dei Comuni
di Cerveteri e Ladispoli.

4.2.2 Macroarea B — Fiumicino - Nettuno

Fanno parte della Macroarea B i Comuni di Fiumicino, Roma, Pomezia, Ardea, Anzio,
e Nettuno. Anche in questo caso 1’analisi € stata effettuata per zone in base alle affinita
geomorfologiche ed urbanistiche riscontrate.

La fascia costiera compresa tra i Comuni di Roma (Lido di Ostia) e Fiumicino €
caratterizzata da paesaggi urbani e da numerosi paesaggi portuali-industriali-
infrastrutturali, con la presenza di porti molto utilizzati (Fiumicino Commerciale,
Darsena di Traiano, Porto della Concordia, Fiumicino Porto Canale, Fiumara Grande,
Porto Turistico di Roma).

Il territorio costiero di Fiumicino risulta essere denso di infrastrutture; di notevole
importanza ¢ la presenza dell’ Aeroporto di Roma Leonardo Da Vinci che ¢ un elemento
molto importante nello studio dell’origine-destinazione degli spostamenti. L’autostrada
Roma Fiumicino svolge la funzione di collegamento con I’aeroporto, mentre 1’A12
Roma Civitavecchia e la ferrovia, svolgono un ruolo di collegamento con gli altri centri
urbani del territorio.

Attualmente il tratto costiero del Comune di Fiumicino si sviluppa per una lunghezza di
circa ventiquattro chilometri, confinando a sud con la foce del Tevere e 1’abitato di
Ostia e a nord con il fosso Cupino e I'abitato di Marina di San Nicola.

Il Comune di Roma & contraddistinto da un territorio costiero (Lido di Ostia)
prevalentemente pianeggiante con la presenza del fiume Tevere che segna il confine con
il Comune di Fiumicino. L’entroterra ¢ fortemente urbanizzato e risente nelle sue attuali
condizioni ambientali dell’influenza di Roma, che ha profondamente alterato gli habitat
locali.

Il territorio costiero, la “spiaggia di Roma”, ¢ caratterizzato dalla presenza di una zona
densamente urbanizzata dal Lido di Ostia a Tor Paterno e di una zona con forti caratteri
di naturalita che si estende da Tor Paterno fino all’abitato di Pomezia. Lungo la costa,
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nel tratto urbanizzato, sono presenti numerosi stabilimenti balneari, attrezzature
turistiche e alcuni porti e rimessaggi turistici di cui il Porto Turistico di Roma, con 850
posti barca, ¢ il piu importante. Intenso ¢ 1’utilizzo delle Fiumare nel litorale di Ostia e
di Fiumicino da parte del diportismo nautico (si veda il Capitolo 6).

Il territorio dei Comuni di Ardea e Pomezia, fino al 1971 un unico Comune, si trova a
sud di Roma e confina con i Comuni di Roma, Albano, Anzio, Aprilia. Le principali vie
di comunicazione sono costituite dalla SS Pontina, dalla SS Laurentina e dalla SS
Ardeatina.

I collegamenti ferroviari utilizzano la tratta Nettuno-Roma: per il Comune di Pomezia la
stazione e dislocata nella localita decentrata di Santa Palomba a circa 8 km dal centro
abitato, mentre Ardea usufruisce della stazione di Campoleone, a circa 11 km dal centro
e di Campodicarne (Comune di Aprilia) a circa 12 km dal centro. | collegamenti sono
assicurati anche attraverso le linee di trasporto pubblico extraurbano esercite da
COTRAL. La superficie dei due Comuni e pari a circa 160 kmg. (50,9 kmq per Ardea e
107,35 kmq per Pomezia®). Il territorio si articola in una parte estesa di campagna, una
parte piu centrale e densamente abitata e una restante ingente zona di litorale.

Il territorio di Pomezia ha avuto una forte industrializzazione a partire dal dopoguerra,
grazie ai vantaggi dovuti all’essere parte dei territori dell’ex Cassa per lo sviluppo del
Mezzogiorno. Cio ha permesso la localizzazione di grandi industrie, in particolare del
settore chimico, farmaceutico e dell’elettronica. Tale presenza industriale ha fatto da
volano per lo sviluppo della piccola industria, mentre ha contribuito a creare le
condizioni dell’abbandono del settore primario, che pure contava un alto numero di
addetti.

La marina di Ardea é contraddistinta da paesaggi urbani ad alta e bassa densita in
prevalenza concentrate nella zona di Torvaianica. Il contesto si caratterizza per un
territorio prevalentemente pianeggiante, con una linea di costa rettilinea e intervallata da
corsi d’acqua.

Nella fascia costiera sono presenti diversi centri abitati quali Torvaianica, Tor San
Lorenzo, Tor Paterno e Guardapasso, che si dispongono lungo la strada litoranea e
causano una forte urbanizzazione dell’area.

L’intenso sviluppo delle aree residenziali lungo la costa e la quasi fusione degli
insediamenti di Pomezia e Ardea portano a definire quest’area come una conurbazione,
una citta lineare costiera fortemente antropizzata.

% Dati Ufficio Statistico della Provincia di Roma.
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Dalla Pontina pochi sono i collegamenti secondari che attraversano trasversalmente il
territorio attestandosi sulla litoranea; lungo queste vie di penetrazione si dispongono in
posizione intermedia i centri di Ardea e Pratica di Mare.

Nella parte retrostante la costa, & forte la vocazione industriale, che si configura come
un vero e proprio polo attorno al centro urbano di Pomezia. Nella parte nord del
contesto, subito retrostante il nucleo residenziale lungo la costa, si colloca 1’aeroporto
militare di “Pratica di Mare” delimitato lungo la strada provinciale omonima.

L’assetto insediativo ¢ dato da centri costieri storici consolidati (Anzio e Nettuno) che
presentano oggi caratteri di forte urbanizzazione. L’area ¢ fortemente urbanizzata con la
presenza di elevata densita urbana; i centri di Anzio e Nettuno si configurano come veri
e propri centri marinari legati alla presenza di importanti strutture turistico portuali
d’eccellenza.

Gli insediamenti lungo la costa sono collegati longitudinalmente dalla strada litoranea
che ripiega verso ’interno per poi riprendere la costa solo in presenza del recinto che
delimita la vasta area militare a sud del contesto. Strutture trasversali secondarie
realizzano il collegamento tra la strada litoranea e la direttrice della Via Pontina che
corre alle spalle degli insediamenti parallelamente alla costa.

4.2.3 Macroarea C — Latina — Minturno - Isole Pontine

Fanno parte della Macroarea C i Comuni di Latina, Sabaudia, San Felice Circeo,
Terracina, Fondi, Sperlonga, Itri, Gaeta, Formia, Minturno, Ponza e Ventotene.

Il contesto si caratterizza per la pianura bonificata di Latina delimitata a est dai rilievi
montuosi dei monti Lepini e Ausoni e a nord dai Colli Albani. Gli insediamenti di
Latina, Sabaudia e Pontinia si possono far risalire al periodo delle operazioni di bonifica
e sono delle citta di fondazione con impianti urbani geometrici e regolari. All’interno
dell’area costiera troviamo numerosi impianti turistici con la presenza di piccoli
insediamenti stagionali localizzati nelle immediate vicinanze della citta di Sabaudia.
L’insediamento costiero del Lido di Latina ¢ abbastanza esteso ¢ caratterizzato da un
abusivismo edilizio massiccio.

Il litorale di Sabaudia, fino al lago di Fogliano, € caratterizzato da un paesaggio urbano
a bassa densita mentre in corrispondenza dei laghi di Caprolace, dei Monaci e di
Fogliano é quasi esclusivamente naturale. Nell’entroterra, che corrisponde alla Pianura
Pontina, I’attivita umana che ha inciso maggiormente ¢ 1’agricoltura intensiva che
ricopre ben oltre la meta dell’intero contesto costiero.

Il sistema relazionale e contraddistinto da un sistema infrastrutturale denso e regolare
che si innesta sulle direttrici longitudinali della via Appia e della strada Mediana
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seguendo la trama della bonifica. Collegamento viario lungo la costa &€ dato dalla
litoranea sulla quale si attestano i collegamenti trasversali che in alcuni casi
costituiscono un accesso diretto alla costa.

Da San Felice Circeo a Fondi il paesaggio & ad alta densita intervallato da paesaggi
naturali e agricoli; la costa e prevalentemente bassa e sabbiosa ad eccezione dei
promontori esistenti in cui ¢ alta e calcarea. Il contesto si caratterizza per la presenza del
promontorio calcareo del Circeo, con pendii coperti da una densa vegetazione
mediterranea. L’insediamento di San Felice Circeo € localizzato su uno dei
terrazzamenti del promontorio e si e esteso verso la pianura e verso il mare.

Il centro urbano di Terracina, alla confluenza tra via Appia e via Flacca, in posizione
dominante sulla costa, si e esteso in piano e verso il mare (Borgo Marino),
caratterizzandosi per la sua vocazione turistica con notevole presenza di attrezzature
stagionali. La piana di Fondi, si caratterizza per la presenza di laghi e si presenta come
I’unica eccezione di territorio pianeggiante lungo una costa che ¢ prevalentemente
rocciosa. Importante elemento che riguarda I’assetto insediativo del territorio &
costituito dalla viabilita storica della via Appia e della litoranea via Flacca.

Lungo la costa si trovano numerosi insediamenti adibiti al turismo stagionale che
costituiscono un continuum edificato interrotto soltanto dalla presenza dei canali a tratti
navigabili. Sul territorio non sono presenti molte infrastrutture; oltre ai tracciati storici
della via Appia e della via Flacca che costituiscono gli assi di collegamento tra i centri
principali, & presente una strada litoranea, alle spalle della quale si estende la piana
agricola di Fondi. La portualita ha una caratterizzazione polifunzionale ed é concentrata
principalmente a Terracina dove, negli ultimi anni, vi é stato un rafforzamento dei
trasporti verso le isole Pontine. L’assetto insediativo dei centri urbani e delle localita
marine appare strettamente connesso alle direttrici storiche costituite nell’entroterra,
dalla via Appia, lungo la quale sorge il centro agricolo di Itri, e, sul litorale, dalla via
Flacca, lungo la quale si collocano il centro portuale e industriale di Gaeta e, arroccato
su di uno sperone a picco sul mare, I’antico borgo peschereccio di Sperlonga, oggi
centro turistico “d’elite”.

Nella fascia costiera di Minturno il paesaggio € prevalentemente urbano a bassa densita
intervallato da alcune zone di paesaggio naturale; nella zona di Formia c¢’¢ una varieta
eterogenea di paesaggi e nel golfo di Gaeta il paesaggio & prevalentemente portuale e
infrastrutturale.

L’assetto insediativo del territorio ¢ dato dalla presenza di insediamenti storici (Formia,
Minturno) disposti lungo la direttrice della via Appia e dai centri secondari (Scauri,
Marina di Minturno) disposti lungo la fascia costiera. Nella fascia compresa tra la via
Appia e i monti Aurunci sorgono numerosi centri (Spigno Saturnia, Castellonorato,
Maranola) disposti sui pendii collinari. L’espansione dell’insediamento di Formia,
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collocato in posizione elevata, strettamente connesso a quello di Gaeta, forma una
conurbazione costiera all’interno della quale Formia presenta i caratteri di centro
prevalentemente terziario. Minturno, in posizione piu interna ed elevata, si caratterizza
per I’attivita agricola e turistica, con la sua propaggine a mare di Marina di Minturno,
centro balneare di recente formazione.

La viabilita principale & costituita dalla via Appia che corre parallela alla costa
attraversando 1 centri che si dispongono lungo di essa. L’accessibilita alla costa ¢
garantita, laddove la via Appia scorre piu interna, da una strada litoranea che serve i
centri secondari lungo il mare.

41



5 L’assetto ambientale del litorale laziale

5.1 Le Aree protette e la Rete Natura 2000

La forte espansione edilizia che ha interessato il litorale laziale é stata frenata da un
presidio importantissimo rappresentato dal “sistema delle aree naturali” che interessa la
costa, a partire dal Parco Nazionale del Circeo e dalla Riserva Naturale Statale del
Litorale Romano, dal Parco Regionale Riviera di Ulisse, alla Riserva Naturale Statale
Salina di Tarquinia, fino alla Riserva Naturale Regionale Tor Caldara.

La politica urbanistica e quella ambientale tendono a relazionarsi e a rendersi
complementari, allo scopo di ridurre al minimo gli impatti negativi sull’ambiente
causati dalle trasformazioni antropiche; pertanto, ogni azione deve esser subordinata
alle esigenze della protezione e della salvaguardia ambientale.

In tutto cid un ruolo molto importante & svolto dagli strumenti urbanistici che
permettono di gestire le politiche della sostenibilita urbanistica attraverso I’utilizzo di
due principi irrinunciabili: quello della sostenibilita o compatibilita ambientale e quello
della sussidiarieta o della piu efficiente gestione.

Le tre dimensioni essenziali che riassumono il principio della sostenibilita (economico,
ambientale e sociale) diventano parte integrante dei programmi di rigenerazione e
riqualificazione urbana, focalizzando I’attenzione sugli interventi relativi all’efficienza e
al risparmio energetico, sulla prevenzione della produzione dei rifiuti, sul ciclo integrato
dell’acqua, sulla tutela delle peculiarita naturalistiche e del patrimonio storico-culturale,
sul potenziamento dell'accessibilita e sulla qualita della vita urbana.

Le aree con maggiori peculiarita paesaggistico-ambientali devono essere tutelate per
impedire un ulteriore consumo di suolo. La pianificazione deve mirare a una
riorganizzazione degli spazi a favore di attivita che meglio si integrano con il territorio
circostante. Di seguito ¢ stato illustrato I’attuale assetto ambientale del litorale laziale
sottolineando le aree protette e quelle che per le proprie condizioni dovranno essere
soggette ad un particolare regime vincolistico. L’attuale regime vincolistico che
interessa le coste del Lazio e rappresentato dalle zone protette dalla Rete Natura 2000.

La Rete Natura 2000 é costituita da Zone di Protezione Speciale (ZPS) e Siti di
Importanza Comunitaria (SIC) e interessa circa un quarto della superficie del Lazio. SIC
e ZPS sono individuati sulla base della presenza di specie animali, vegetali e habitat
tutelati dalle Direttive comunitarie 79/409/CEE Uccelli”, sostituita dalla Direttiva
2009/147/CE, e 92/43/CEE “Habitat”. L'ltalia ha recepito la Direttiva "Uccelli" con la
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Legge n. 157/1992 e la Direttiva “Habitat” con il DPR n. 357/1997, modificato dal DPR
n. 120/2003.

Stati e Regioni stabiliscono per i SIC e le ZPS misure di conservazione sotto forma di
piani di gestione specifici o integrati e misure regolamentari, amministrative o
contrattuali.

Piani e progetti previsti all'interno di SIC e ZPS e suscettibili di avere un'incidenza
significativa sui Siti della Rete Natura 2000 devono essere sottoposti alla procedura di
valutazione di incidenza.

Nella fascia costiera laziale sono compresi 26 Siti d’Importanza Comunitaria (SIC), 16
Siti d’Importanza Comunitaria Marini, 6 Zone a Protezione Speciale e 11 Aree Naturali
Protette (Figura 5-1). Le 16 ZSC marine sono caratterizzate da habitat di Posidonia
oceanica e si distribuiscono in maniera disomogenea lungo la costa. Inoltre, sono state
considerate anche aree come il comprensorio della Tolfa e i Monti Aurunci, che
interessano solo parzialmente 1’area di studio, ma che rientrano nella rete dei territori
tutelati.
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Figura 5-1 Carta Rete Natura 2000 e Aree Protette della Regione Lazio.
Fonte: Regione Lazio

Le altre ZSC si trovano nella porzione terrestre della fascia costiera e, tranne alcune
eccezioni (es. Castel Porziano), sono tutte di dimensioni ridotte. Circa la loro
distribuzione, si nota come siano presenti lungo I’intero litorale con una densita
maggiore nella porzione meridionale, a partire dal Comune di Anzio.

Questi siti hanno un’importanza fondamentale nel mantenimento degli ultimi lembi di
habitat legati alle condizioni naturali delle coste laziali prima delle bonifiche eseguite a
partire dal 1950 per sottrarre terreno coltivabile alle zone paludose e per migliorare le
condizioni di salute delle popolazioni residenti lungo la costa.

Essenzialmente gli habitat tutelati sono riconducibili a zone umide (es. saline, stagni
retrodunali del Circeo, ecc.) o ad habitat dunali e retrodunali, (dune di Castel Porziano,
foreste igrofile planiziali, ecc.). Le prime sono di dimensioni molto variabili ma
accomunati da un’importanza funzionale enorme nel mantenimento della connettivita
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locale. | secondi rappresentano ormai gli ultimi lembi del sistema dunale laziale,
fondamentali per il mantenimento della funzionalita degli ecosistemi costieri.

Dal punto di vista strettamente zoologico, tra i gruppi maggiormente segnalati come
presenti nelle Schede delle ZSC considerate, troviamo |’avifauna, ’erpetofauna, i
Chirotteri, 1’entomofauna.
Lungo il litorale laziale & possibile individuare anche altre aree protette con un regime
di tutela diverso da quello previsto per le aree della Rete Natura 2000, spesso presenti
sul territorio gia prima dell’individuazione delle ZSC, che risale al 1996. Lungo la
fascia costiera ricadono 11 Aree protette (Figura 5-2), appartenenti alle seguenti
categorie:

e Parco Nazionale (1).

¢ Riserva Naturale Statale (2).

e Monumento Naturale (1).

e Parco Naturale Regionale (4).

¢ Riserva Naturale Regionale (1).

e Monumento Regionale (1).

e Area marina Protetta (1).
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Figura 5-2 Aree naturali protette della Regione Lazio.
Fonte: Regione Lazio

Analizzando la distribuzione lungo la costa, emerge che le Aree Naturali Protette siano
quasi del tutto assenti nel settore settentrionale fatta eccezione per le Saline di
Tarquinia, mentre sono molto estese e concentrate nel Municipio X (ex XIII) di Ostia e
nel Comune di Fiumicino.

Questo confronto evidenzia I’importanza della aree della Rete Natura 2000, che
soprattutto nella Provincia di Viterbo e nei limiti settentrionali e meridionali quella della
Provincia di Roma hanno permesso di sottoporre a tutela ambienti significativi
altrimenti privi di ogni orientamento gestionale finalizzato alla conservazione e
valorizzazione (es. comprensorio della Tolfa).
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In altri casi, invece, ¢’¢ una perfetta coincidenza tra aree protette ¢ ZSC, come per le
Saline di Tarquinia, che sono incluse in una Riserva Naturale Statale, o il Circeo che é
un Parco Nazionale. In altri casi, all’interno di aree protette esistenti gia da tempo sono
incluse delle ZSC. Infine ci sono casi in cui le aree protette interessano aree non
soggette ad altre forme di tutela.

La fascia costiera, in base alle caratteristiche paesaggistico-ambientali € stata suddivisa
nei diversi ambiti descritti nel dettaglio di seguito.

Montalto di Castro-Ladispoli

Questo ambito risulta caratterizzato dal bacino idrografico del Fiume Fiora e ha
numerosi ambiti di valenza naturalistica sia marini che terrestri. | principali elementi di
vulnerabilita sono:

e Presenza di spiagge ad elevata valenza turistica.
e Foce del fiume Fiora.

e Presenza di diversi Siti di Interesse Comunitario (sette SIC e sei SIC Marini) e
due Zone di protezione Speciale (ZPS):

- IT6010017 SIC “Sistema Fluviale Fiora-Olpeta” (Comune di Montalto di
Castro).

- IT6010018 SIC “Litorale a NW delle foci del Fiora” (Comune di Montalto
di Castro).

- 176010019 SIC*“Pian dei Cangani” (Comune di Montalto di Castro).
- 1T6010026 SIC “Saline di Tarquinia” (Comune di Tarquinia).

- IT6010027 SIC “Litorale tra Tarquinia ¢ Montalto di Castro” (Comune di
Montalto di Castro).

- IT6030019 SIC “Macchiatonda” (Comune di Santa Marinella).
- 1T6030022 SIC “Bosco di Palo Laziale” (Comune di Ladispoli).

- ZPS IT6030005 “Comprensorio Tolfetano Cerite Manziate” (Comune di
Civitavecchia — S. Marinella - Cerveteri).

- ZPS1T6030020 “Torre Flavia” (Comune di Cerveteri - Ladispoli).
- 1T6000009 SIC Marino “Secche di Torre Flavia”.

- IT6000001 SIC Marino “Fondali tra le foci del Fiume Chiarone e Fiume
Fiora”.

- IT6000002 SIC Marino “Fondali antistanti Punta Morelle”.
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- IT6000004 SIC Marino “Fondali tra Marina di Tarquinia e Punta della
Quaglia”.

- IT6000007 SIC Marino “Fondali antistanti S. Marinella”.
- IT6000008 SIC Marino “Secche di Macchiatonda”.

Inoltre, il tratto di costa é sensibile dal punto di vista paesistico e fa parte del sistema di
paesaggio naturale del Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR).

Situata a ridosso della costa dell’antica citta etrusca di Tarquinia, la Riserva Naturale
Statale “Saline di Tarquinia” tutela I’unica salina del Lazio e una delle poche rimaste
lungo la costa italiana, inattiva dal 1997. Nonostante la limitata estensione, 150 ettari di
cui circa 100 di laguna costiera, si tratta di un sito di importanza notevole per la sosta,
I'alimentazione e la riproduzione dell’avifauna.

Per gli ambienti rappresentati e gli uccelli che la frequentano, la salina € riconosciuta
tanto come Sito d’Importanza Comunitaria (SIC) che come Zona di Protezione Speciale
(ZPS).

Fiumicino-Nettuno

Il tratto di costa in esame € contraddistinto dalla presenza di un ambiente naturalistico-
paesaggistico di particolare interesse per la presenza di oasi naturalistiche, beni
archeologici, ville romane.

Sono presenti sette SIC, un SIC Marino e un ZPS:
e [T6030023 SIC “Macchia Grande di Focene” (Comune di Fiumicino).
e [T6030024 SIC “Isola Sacra” (Comune di Fiumicino).
e [T6030027 SIC “Castel Porziano- Fascia Costiera” (Comune di Roma).
e [T6030045 SIC “Lido dei Gigli” (Comune di Anzio).
e [IT6030046 SIC “Tor Caldara” (Comune di Anzio).
e 1T6030048 SIC “Litorale di Torre Astura” (Comune di Nettuno).
e 1T6030049 SIC “Zone umide W Torre Astura” (Comune di Nettuno).
e [T6000011 SIC Marino “Fondali tra Torre Astura e Capo Portiere”.
e ZPSIT6030084 “Castel Porziano — Tenuta Presidenziale” (Comune di Roma).

Le aree naturali protette presenti sono tre (un Monumento Regionale, una Riserva
Naturale Statale e una Riserva Naturale Regionale).
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Monumento Regionale “Torre Flavia’

La Palude di Torre Flavia € una zona umida di grande importanza per la tutela
dell'avifauna migratoria e per la conservazione di un ultimo lembo dell’antica maremma
laziale.

La zona umida & formata da un terreno argilloso-limoso ricco di materiale organico di
origine vegetale che da luogo a un tappeto di sostanza organica in putrefazione
responsabile della formazione del fango nerastro. Lembi residuali di una antica duna
sabbiosa separano la palude dal mare. Un molo di origine artificiale collega attualmente
alla costa i ruderi dell'antica Torre Flavia, rimasta isolata a circa 80 metri dalla spiaggia
a causa del fenomeno dell'erosione costiera, qui molto accentuato. Il territorio del
Monumento Naturale Palude di Torre Flavia si estende lungo la costa, tra Cerveteri e
Ladispoli, in alcuni tratti separato dal mare da un esiguo accumulo sabbioso e in altri
raggiunto dal mare, che mette a nudo parte dei sedimenti anticamente originatisi dal
lento accumulo di materia organica proveniente da residui di piante, alghe e animali
morti, costituita da un fango molto scuro. Il paesaggio € quello delle aree umide
costiere. Nella parte retrostante la spiaggia (oggetto di intensa erosione ed
arretramento), corre un cordone dunale, che delimita la palude vera e propria. Questa &
formata da piscine, stagni e canali, inframmezzati da lingue di terra, coperte da un fitto
e inaccessibile cannucceto, che penetra fino al cuore della palude.

Riserva Naturale Statale “Litorale romano”

Istituita nel 1996, la Riserva Naturale Statale del Litorale Romano & una delle piu
singolari dell'intero sistema nazionale di Aree Protette. Misura 15.900 ettari, vale a dire
circa il doppio del parco nazionale del Circeo, e nel suo perimetro dalla forma quanto
mai frastagliata (misura oltre 140 km) € incluso un mosaico di ambienti naturali
scampati all'urbanizzazione. E caratterizzata dalla presenza di boschi sempreverdi,
argini e foci fluviali, dune, zone umide, distese di macchia mediterranea, tratti di
Campagna Romana di particolare bellezza. Anche i paesaggi agrari sono diffusi,
dominati dalle linee rette di canali, collettori, idrovore delle grandi bonifiche costiere
realizzate a partire dalla fine dell'Ottocento. Assieme ad essi, alcuni siti archeologici tra
i piu importanti d'ltalia — come ad esempio Ostia Antica — testimoniano ancora del
passato illustre di questo tratto di Lazio costiero.

Riserva Naturale Regionale “Macchiatonda™

Si tratta di 250 ettari di litorale tra Ladispoli e Santa Marinella, tornati all’originario
paesaggio naturale grazie a lavori di ripristino ambientale realizzati negli anni Ottanta e
Novanta del secolo scorso, sfruttando la naturale propensione all'impaludamento della
piana costiera. Cosl, oggi, alcuni stagni artificiali raggiunti da facili sentieri e bordati da
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osservatori mimetici sono una grande attrattiva per decine e decine di varieta di uccelli e
altri animali, costituendo un elemento naturale di grande pregio.

Latina-Minturno e isole Pontine

E un territorio pianeggiante con dune sabbiose, c’¢ la presenza del Parco Nazionale del
Circeo, dodici SIC, otto SIC Marini e tre ZPS:

IT6040011 SIC “Lago Lungo” (Comune di Fondi).

IT6040012 SIC “Laghi Fogliano, Monaci, Caprolace e Pantani dell'Inferno”
(Comune di Latina).

IT6040013 SIC”’Lago di Sabaudia” (Comune di Sabaudia).
IT6040014 SIC “Foresta Demaniale del Circeo” (Comune di Sabaudia).

IT6040016 SIC “Promontorio del Circeo - Quarto caldo” (Comune di San Felice
Circeo).

IT6040017 SIC “Promontorio del Circeo - Quarto freddo” (Comune di San
Felice Circeo).

IT6040018 SIC “Dune del Circeo” (Comune di Latina).
IT6040021 “Duna di Capratica” (Comune di Fondi).

IT6040022 “Costa rocciosa tra Sperlonga e Gaeta”(Comuni di Sperlonga, Itri e
Gaeta).

IT6040023 “Gianola e Monte Scauri” (Comune di Minturno).
IT6040025 “Fiume Garigliano (tratto terminale” (Comune di Minturno).
IT6000014 SIC Marino “Fondali tra Terracina e Lago Lungo”.
IT6000013 SIC “Marino Fondali tra Capo Circeo e Terracina”.
IT6000012 SIC Marino “Fondali tra Capo Portiere e Lago di Caprolace”.
IT6000011 SIC Marino “Fondali tra Torre Astura e Capo Portiere”.
IT6000015 SIC Marino “Fondali circostanti 1'Isola di Palmarola”.
IT6000016 SIC Marino “Fondali circostanti 1'[sola di Ponza”.
IT6000017 SIC Marino “Fondali circostanti 1'Isola di Zannone™.
IT6000019 SIC Marino “Fondali circostanti 1'Isola di Santo Stefano”.
IT6000018 SIC Marino “Fondali circostanti 1'Isola di Ventotene”.
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http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6040016.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6040017.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6040022.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6040025.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000014.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000013.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000012.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000011.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000015.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000016.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000017.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000019.PDF
http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6000018.PDF

e ZPS IT6040019 Isole di Ponza, Palmarola, Zannone, Ventotene e S.Stefano
(Comune di Ponza).

e ZPS1T6040043 “Monti Ausoni e Aurunci” (Comune di Fondi).
e ZPSIT6040015 “Parco Nazionale del Circeo” (Comune di San Felice Circeo).

Il tratto di costa tra Foce Verde e Torre Paola (nei Comuni di Latina e Sabaudia), da
anni, é interessato da un importante fenomeno di erosione costiera. L.’area ¢ compresa
nell’ambito di “paesaggio naturale” del PTPR.

L’arcipelago, costituito da tre isole a ovest (Ponza, Palmanova e Zannone) e da due
isole a est (Ventotene e Santo Stefano), forma nel suo insieme una catena lunga circa 30
km.

La zona C “Latina-Minturno” racchiude sei Aree Naturali Protette (un Parco nazionale,
tre Parchi Naturali Regionali, un Monumento Naturale, una Riserva Naturale Statale).

L’Ente Parco Regionale Riviera di Ulisse € stato istituito con la Legge Regionale n.2
del 6 Febbraio 2003 e costituisce un ente strumentale della Regione Lazio con il
compito di gestire tre aree protette regionali quali il Parco di Monte Orlando, il Parco di
Gianola e Monte di Scauri e il Monumento Naturale Villa di Tiberio e Costa Torre
Capovento - Punta Cetarola. Risulta, quindi, opportuno ribadire che I’Ente Parco
Riviera di Ulisse non € un area parco ma un'entita amministrativa che ha competenza su
tre distinte aree protette. I Comuni nei cui territori, in misura diversa, ricadono le tre
aree protette sono Formia, Gaeta, Minturno e Sperlonga.

Parco Nazionale del Circeo

E stata la prima Area Protetta a venire istituita nel Lazio, nel lontano 1934: ottomila
ettari per tutelare il tratto di litorale piu integro della Regione, compresi quattro laghi
costieri, una vasta foresta di pianura, la piu selvaggia delle isole dell'arcipelago pontino.

Parco Naturale Regionale “Monti Aurunci”

E il parco pit meridionale del sistema delle aree naturali protette del Lazio. Situato a
pochi chilometri dal mare, é vicino al parco della Riviera d'Ulisse e, piu a sud, al parco
regionale di Roccamonfina in Campania. Si estende per 19.374 ettari di territorio e
interessa dieci Comuni, quattro in Provincia di Frosinone (Ausonia, Esperia, Pico e
Pontecorvo) e sei in Provincia di Latina (Campodimele, Formia, Fondi, Itri, Lenola e
Spigno Saturnia).
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http://www.regione.lazio.it/binary/rl_ambiente/tbl_contenuti/cartografia/Latina/IT6040019.pdf
http://www.parchilazio.it/home~extra&oldp-aree_protette+id_parco-110+nomepagina-comuni+id-221.htm
http://www.parchilazio.it/home~extra&oldp-aree_protette+id_parco-110+nomepagina-comuni+id-222.htm
http://www.parchilazio.it/home~extra&oldp-aree_protette+id_parco-110+nomepagina-comuni+id-223.htm
http://www.parchilazio.it/home~extra&oldp-aree_protette+id_parco-110+nomepagina-comuni+id-219.htm

Parco Naturale Regionale “Gianola e Monte di Scauri” (Ente Parco Riviera di Ulisse)

All’estremo sud del Lazio, il Parco Regionale di Gianola e Monte di Scauri € collocato
sulla lingua costiera che separa i Monti Aurunci dal mare del Golfo di Gaeta e
rappresenta uno dei pochi lembi verdi di un territorio assai antropizzato. L area protetta
e costituita da rilievi collinari con quote non superiori ai 40 metri sul livello del mare
dai quali emerge, con i suoi 123 metri, il Monte di Scauri. Oltre al fascino degli
ambienti naturali con sentieri immersi nella folta vegetazione, il Parco é caratterizzato
dalla presenza di numerosi resti di epoca romana segno di un intensa attivita umana che
incessantemente si protrae da 2000 anni.

Parco Naturale Regionale “Monte Orlando” (Ente Parco Riviera di Ulisse)

Il promontorio di Monte Orlando si protende nel Golfo di Gaeta e termina con una
falesia a picco su mare. Rappresenta I’estrema propaggine verso il mare della catena dei
Monti Aurunci, la cui posizione, estremamente ravvicinata al mare, ha determinato
caratteristiche climatiche che favoriscono particolari associazioni vegetali. Da un punto
di vista geologico, le acque meteoriche e I'erosione marina hanno determinato grotte,
cavita e crepacci come la ”Montagna Spaccata”, “La Grotta del Turco” e le
caratteristiche falesie a picco sul mare. Storicamente, invece, il territorio di Gaeta e
stato considerato da Papi e Imperatori un rifugio sicuro nei momenti di difficolta. Nei
secoli, quindi, sono nate numerose opere di edilizia militare quali bastioni, polveriere,
depositi di munizioni e piazzole di sparo. Di tali opere & oggi ben visibile la
testimonianza all'interno del parco come dei numerosi resti archeologici di epoca
romana, tra cui un Mausoleo in perfetto stato di conservazione. Il Parco, inserito nel
tessuto urbano del Comune di Gaeta fu istituito con la Legge Regionale n.47 del 1986,
in seguito alle istanze di associazioni ambientaliste e numerosi cittadini.

Monumento Naturale “Promontorio Villa di Tiberio e Costa Torre Capovento - Punta
Cetarola” (Ente Parco Riviera di Ulisse)

Il Monumento Naturale di Sperlonga é costituito essenzialmente da scogliere e falesie
che si specchiano in acque limpidissime e ricche di vita. Indimenticabili i panorami che
si godono dai sentieri, quasi a strapiombo sul mare, con lo sguardo che si poggia su
ininterrotte distese di mare e con le isole Pontine ben riconoscibili. Le scogliere e le
falesie sul mare sono ricche di grotte e anfratti naturali.

Riserva Naturale Statale “Isole di Ventotene e Santo Stefano”

Il Ministero dell’Ambiente, con Decreto 12 dicembre 1997 (GU n° 45 del 24.2.1998),
ha istituito 1’ Area Naturale Marina Protetta “Isole di Ventotene e Santo Stefano”, con
circa 2.799 ettari di area marina, che dal 1999 son diventati anche Riserva Naturale
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Statale. L’Area Marina Protetta e suddivisa in tre zone a tutela differenziata. La Zona A,
a riserva integrale, e a Santo Stefano, nei lati est, sud e ovest. La Zona B, a riserva
generale, comprende il tratto di mare da nord-ovest a sud e ad est. In questa zona il
turismo € permesso, la pesca professionale e sportiva sono consentite previa
autorizzazione e la navigazione ¢ libera per i cittadini residenti nel Comune, mentre le
altre imbarcazioni devono rimanere a 500 metri dalla costa. La Zona C, a riserva
parziale, si estende da nord-ovest (Punta Eolo) a Cala Battaglia e comprende anche i
due porti, quello romano e quello nuovo. E 1’area con vincoli molto piu elastici, la
navigazione é libera ed € ammessa la pesca professionale anche per i non residenti.

5.2 Caratteristiche Geomorfologiche

Il litorale laziale, articolato su un totale di circa 330 km, e formato in gran parte da
spiagge sabbiose (78%) caratterizzate da ampie falcature. Alle coste basse si alternano
tratti di costa rocciosa (22%) che possono costituire veri promontori, come nel caso di
Capo Linaro, Capo d’Anzio e Monte Circeo, oppure generare limitati aggetti costieri
all’interno di insenature pit o meno ampie, cOme per Terracina e Sperlonga o, infine,
dare luogo a ripe rocciose poco elevate come quelle presenti tra il fiume Mignone e
Civitavecchia e tra Capo d’Anzio e Torre Astura.

L’area piu settentrionale che si estende dal promontorio dell’ Argentario alla foce del
fiume Mignone, presenta un andamento ad arco con apertura a sud-ovest, in cui
sfociano 1 fiumi Fiora e Marta e altri corsi d’acqua di minore importanza. Essa ¢
caratterizzata da una costa prevalentemente bassa, sabbiosa e orlata di dune, che passa a
costa rocciosa nel tratto piu meridionale, in corrispondenza di estesi affioramenti di
arenarie conglomeratiche del Pliocene superiore. Sono presenti, lungo questo tratto di
litorale sabbioso, il lago costiero di Burano, paludi costiere e lingue di eluviale recente,
talora torboso, raccoltosi entro laghi o stagni costieri per prevalente azione eolica.

Dalla foce del fiume Marta fino a Ladispoli si avvicendano tratti di costa bassa in
erosione, talora privi di sabbia, con affiorante un substrato argilloso fluvio-lacustre,
tratti di costa alta e piccole pocket beach sabbiose. Partendo dal Comune di Montalto di
Castro, la costa bassa descrive un’ampia curva fino a Civitavecchia dove la parte piu
meridionale dei monti della Tolfa (Capo Linaro), rende la costa rocciosa. In questo
tratto costiero, i1 principali corsi d’acqua (Fiora e Marta) hanno determinato la
formazione di un’ampia fascia costiera sabbiosa.
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Tabella 5.1

Caratteristiche delle coste laziali

Comuni Lunghezza Costa Bassa Spiagge (Ha) Stabilimenti Spiaggia % di
costa (km) (km) balneari senza concessioni
(edifici e aree  stabilimento
di ad uso
competenza) balneare
Montalto di 17,85 17,60 71,05 11,90 59,15 16,8%
Castro
Tarquinia 19,95 19,20 68,29 31,61 36,68 46,3%
Civitavecchia 17,40 8,20 8,46 6,47 1,98 76,5%
Santa 22,85 13,70 29,11 11,13 17,98 38,2%
Marinella
Cerveteri 4,35 4,25 19,43 7,74 11,69 39,9%
Ladispoli 9,00 7,60 24,14 10,50 13,64 43,5%
Fiumicino 27,00 22,70 181,80 116,45 65,35 64,1%
Roma 18,80 16,70 155,60 115,36 40,24 74,1%
Pomezia 8,85 8,60 55,54 20,43 35,10 36,8%
Ardea 8,95 8,65 51,16 22,37 28,79 43,7%




Comuni Lunghezza Costa Bassa Spiagge (Ha) Stabilimenti Spiaggia % di
costa (km) (km) balneari senza concessioni
(edifici e aree  stabilimento
di ad uso
competenza) balneare
Anzio 14,30 12,25 52,71 37,77 14,94 71,7%
Nettuno 14,70 13,00 15,82 13,87 1,95 87,6%
Latina 13,45 12,40 44,59 10,58 34,00 23,7%
Sabaudia 14,45 14,20 67,52 13,68 53,84 20,3%
San Felice 22,15 9,55 25,64 19,24 6,40 75,0%
Circeo
Terracina 14,50 10,65 41,00 24,38 16,61 59,5%
Fondi 10,25 9,25 22,75 3,21 19,54 14,1%
Sperlonga 10,05 6,25 25,59 14,87 10,72 58,1%
Itri 1,05 0,35 0,21 - 0,21 0,0%
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Comuni Lunghezza Costa Bassa Spiagge (Ha) Stabilimenti Spiaggia % di

costa (km) (km) balneari senza concessioni
(edifici e aree  stabilimento
di ad uso

competenza) balneare

Gaeta 22,85 6,40 33,88 25,52 8,37 75,3%
Formia 13,10 6,10 12,89 8,64 4,25 67,0%
Minturno 8,65 6,20 16,11 11,38 4,72 70,7%
TOTALE 314,50 233,80 1.023,28 537,12 486,16 52,5%

Fonte: Rapporto sullo stato delle coste laziali: stime dei danni potenziali per rischi naturali e costi di adattamento.
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Da Ladispoli ad Anzio si estende, invece, la grande unita fisiografica del fiume Tevere.
La morfologia costiera, in questo tratto, & caratterizzata da una successione di cordoni
sabbiosi che marcano gli stadi di costruzione del delta tiberino in epoca storica. Alle sue
spalle sono presenti tre aree palustri bonificate e una piana costiera estesa da Castel
Porziano al Monte Circeo.

Il Tevere drena un bacino di 17.156 kmqg e prima di giungere al mare, percorre la
propria piana deltizia per circa 15 km. In prossimita della costa, si divide in due canali
distributori di cui il principale da origine alla foce di Fiumara Grande, e a cui si deve
I’esistenza della cuspide deltizia, mentre il secondo, artificiale e di epoca romana,
raggiunge il mare poco piu a nord con una foce armata (canale artificiale di Fiumicino).

La parte emersa del delta, sviluppatasi soprattutto nel corso degli ultimi 4-5.000 anni, €
costituita da una piana deltizia superiore, morfologicamente piatta e a dominio fluviale,
e da una piana deltizia inferiore, a dominio marino ed eolico. Quest'ultima presenta una
serie di cordoni litorali di accrescimento (beach ridges), che segnano le fasi della
recente progradazione iniziata a una distanza di circa 4 km dall’odierna linea di riva
(3.500-2.500 anni fa).

L’area deltizia, bonificata delle sue zone palustri a inizio secolo, é stata, infine, oggetto
di un’intensa antropizzazione che ha portato alla realizzazione e/o all’ampliamento di
diversi centri abitati come Focene, Fiumicino e Ostia, nonché alla realizzazione
dell'aeroporto Internazionale di Fiumicino.

Immediatamente a sud della foce del Tevere, fra Capo d’Anzio e il Circeo, la continuita
del litorale ¢ interrotta dal piccolo promontorio di Torre Astura. A nord, fra Anzio e
Torre Astura, si sviluppa la piccola unita fisiografica di Anzio, lungo la quale affiorano
le unita del Plio-Pleistocene cui si deve I’esistenza del promontorio omonimo; al piede
degli affioramenti ¢ presente un’esile spiaggia.

L’intensa antropizzazione del litorale, in corrispondenza soprattutto dei centri di Anzio
e di Nettuno, ne ha profondamente modificato I’aspetto, impedendone il naturale
sviluppo e limitando, di fatto, I’estensione dell’unita fisiografica al tratto compreso fra
Nettuno e Torre Astura.

Il settore meridionale, esteso tra Torre Astura e il Circeo, € invece caratterizzato dalla
presenza di cordoni dunari che si frappongono fra il mare e i laghi costieri, estesi
praticamente lungo tutto il litorale (lago di Fogliano, lago dei Monaci, lago di Caprolace
e lago di Sabaudia).

Il promontorio del Circeo risulta costituito in gran parte da litologie di natura calcarea e
determina la formazione di morfologie a strapiombo sul mare con presenza di falesie e
grotte all’interno delle quali & possibile osservare forme e fori che testimoniano le
diverse variazioni del livello del mare.

Oltre il Circeo, fino a Terracina, la morfologia della costa torna ad essere bassa e
sabbiosa interrotta solo dalle lievi preminenze degli apparati deltizi del fiume Sisto e
Portatore.; questa costa sabbiosa si appoggia ai calcarei cretacei del monte Sterpano dal



quale parte un secondo arco costiero sub pianeggiante costituito da sedimenti sabbiosi
molto fini che si ricongiungono al promontorio calcareo di Sperlonga, oltre il quale
torna a prevalere una morfologia calcarea che continua fino alla citta di Gaeta.

Fra Monte Circeo e Gaeta il litorale, arcuato e leggermente asimmetrico, presenta
caratteristiche morfologiche peculiari rispetto al resto della regione, prevalgono, infatti,
le coste alte e frastagliate e con falesie e frequenti pocket beaches. Si delinea quindi una
nuova ampia ansa litoranea fortemente urbanizzata comprendente gli abitati di Gaeta,
Formia e Minturno. In questa zona si trova il promontorio di Scauri e il Monte
D’Argento. A sud di Gaeta il litorale ¢ caratterizzato, invece, da una costa alluvionale
bassa che si estende fino alla foce del Garigliano.

Le principali isole del Lazio, Ponza, Palmarola, Gavi, Zannone, Ventotene, e Santo
Stefano, sono costituite da litologie di natura vulcanica. Le isole di Ponza e Palmarola
hanno una linea di costa articolata da un susseguirsi di falesie alte sub-verticali e piccole
insenature raggiungibili solo via mare. Anche se le altre isole presentano una costa piu
regolare, resta scarsa la presenza di costa bassa e spiaggia sabbiosa.

5.3 Aspetti sedimentologici della spiaggia emersa e sommersa

Le coste rappresentano un’importante risorsa del territorio essendo la sede di
insediamenti urbani, industriali, turistici e portuali che di fatto costituiscono la
principale attivita economica dei comuni costieri. Tali aree hanno una spiccata valenza
ambientale e paesaggistica dovuta anche alla presenza di numerose aree protette e
habitat fragili.

Il patrimonio di spiaggia emersa e dune della Regione Lazio € di circa 2.200 ettari,
distribuito sui circa 220 km di costa sabbiosa. Al sistema spiaggia puo essere attribuita
quindi una larghezza media teorica di approssimativamente 100 metri. Le spiagge
“fruibili” dal punto di vista turistico (ad esclusione quindi delle dune) si estendono per
circa 1.000 ettari e quindi la larghezza media si riduce a poco piu di 40 metri.

Sulla base dei dati raccolti in corrispondenza di ciascuna progressiva della linea di costa
(estesa per 314,5 km escluse isole), sono state effettuate numerose elaborazioni dal CM-
GI1ZC (Centro di Monitoraggio per la Gestione Integrata delle Zone Costiere) della
Regione Lazio (Figura 5-3).
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Figura 5-3 Costa laziale: Stato dell’erosione della costa laziale su 314,5 km (periodo
2005-2011 — escluse isole).

Fonte: Rapporto sullo stato delle coste laziali: stime dei danni potenziali per rischi naturali e costi di
adattamento.

Nell’area antistante la costa laziale, 1 fondali compresi tra la battigia e 1’isobata dei 10
metri presentano un andamento e un’ampiezza che riflettono i principali lineamenti
della morfologia costiera: fondali poco acclivi, associati a un’ampia fascia costiera,
sono localizzati nel Lazio settentrionale, mentre un’acclivita maggiore determina il
restringimento della stessa lungo le coste meridionali del Lazio.

Indagini di dettaglio condotte nella fascia compresa tra 0 e 10 metri lungo tutto il
litorale laziale hanno evidenziato come i sedimenti ivi presenti siano costituiti quasi
esclusivamente da sabbie medie e fini, con differenze abbastanza evidenti a nord e a sud
del Tevere. Nei settori settentrionali sono presenti sedimenti che vanno dalle sabbie
molto grossolane alle sabbie finissime (diametro medio compreso tra -1.2 e +4 phil0),
mentre a sud prevalgono rispettivamente sabbie fini e medie (diametro medio
rispettivamente di +3.5 e +0.8 phil0).

Sabbie molto grossolane bioclastiche sono associate a fondali profondi e acclivi (dal
Flora al Mignone), mentre sabbie grossolane si rinvengono su fondali a debole acclivita,
come nel caso del tratto compreso tra Capo Linaro e Palo e tra Torre Astura e Torre di
Foce Verde. Al contrario, la costa rocciosa e le forti pendenze del fondo che
caratterizzano la costa fra Monte Circeo e Scauri non sembrano influenzare la
granulometria dei sedimenti di spiaggia soggiacenti (sabbie fini).
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Le indagini condotte circa 1’influenza degli apporti solidi fluviali sulle caratteristiche
delle spiagge laziali indicano che solo i fiumi Tevere e Garigliano influenzano la fascia
batimetrica compresa tra 0 e 10 metri, mentre i corsi d’acqua minori incidono al piu
sulla composizione mineralogica.

La composizione mineralogica delle sabbie delle spiagge del litorale laziale € stata, in
particolare, associata al disfacimento dei vulcani quaternari ed e caratterizzata, ad
eccezione delle aree piu prossime alla foce del Tevere, da vistose concentrazioni di
minerali pesanti (Tabella 5.2).

Tabella 5.2 Tipologia di costa e stato di erosione

Comune Tratto sabbioso Tratto in % Tratto in
(m) erosione (m) erosione

Montalto di 17.850 3.350 18,76
Castro

Tarquinia 17.750 4.400 24,7
Santa Marinella 8.300 1.700 20,0
Cerveteri 3.100 300 9,67
Ladispoli 7.150 2.300 32,16
Fiumicino 22.900 11.100 48,47
Roma 18.650 9.950 53,35
Pomezia 8.900 2.800 31,46
Ardea 8.950 3.750 41,89
Anzio 11.900 4.750 39,91
Nettuno 13.350 2.850 21,34
Latina 10.650 4.350 40,84
Sabaudia 18.150 5.400 29,75
San Felice 3.700 700 18,91
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Circeo

Terracina 11.700 4.200 35,89
Fondi 10.050 2.000 19,90
Sperlonga 6.100 1.400 22,95
Gaeta 5.850 2.650 45,29
Formia 5.300 950 17,92
Minturno 6.500 3.000 46,15
Litorale 216.800 71.900 30,96

Fonte: Rapporto sullo stato delle coste laziali:stime dei danni potenziali per rischi naturalie costi di
adattamento.

Dune abassa
antropizzazione
10% Dune antropizzate
3%
Aree portuali
6%
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4%

Dune allo stato
naturale
33%

Spiaggein
concessione
(strutture)
9%

Spiaggein
concessione
(calpestabili)

Spiagge libere 13%

22%

Figura 5-4 Percentuale dei tratti in erosione dei litorali dei comuni costieri (2005).
Fonte: Osservatorio Regionale dei litorali laziali

L’equilibrio di un litorale ¢ determinato da fattori naturali e antropici, intendendo con il
primo termine il trasporto solido dei fiumi e le mareggiate, e con il secondo, le azioni
dell’uomo che spesso alterano 1 fattori naturali provocando la diminuzione dell’apporto
solido e modificando le correnti.
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Nei tratti di costa sabbiosa, a seguito della realizzazione di opere a mare (pennelli,
moli), si verificano in tempi brevi fenomeni di erosione nelle zone sottoflutto e di
accumulo nelle zone sopraflutto.

Di particolare aiuto per comprendere come le dinamiche globali si distribuiscono lungo
i diversi tratti di costa, & lo studio delle curve cumulate delle variazioni areali tra linee di
costa. A tale scopo sono state costruite le curve che illustrano in forma cumulata, le
variazioni in avanzamento (tratti ascendenti) e in arretramento (tratti discendenti) delle
coste laziali.

Nella figura seguente, si riportano le linee cumulate calcolate per 1’ultimo periodo di
osservazione 2005-2011. I dati necessari a stimare 1’entita dei processi erosivi che
interessano le coste laziali sono stati forniti dall’Osservatorio Regionale dei litorali
Laziali, che li aveva ottenuti nell’ambito del progetto BEACHMED.
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Figura 5-5 Litorale Regione Lazio: variazioni della linea di costa.

Fonte: Rapporto sullo stato delle coste laziali: stime dei danni potenziali per rischi naturali e costi di
adattamento.

In questo periodo la linea rilevata (rossa) evidenzia un bilancio finale con un trend
positivo di circa 100.000 m*/anno pari ad un apporto apparente complessivo di 600.000
m? di sabbia nel periodo 2005-2011, equivalente a circa otto ettari di spiaggia in piu.

Questi incrementi di superficie sono particolarmente evidenti nel pontino (Terracina,
Fondi, Formia, Minturno) dove tra il 2006 e il 2007 furono in effetti realizzati
importanti interventi di ripascimento, come evidenziato in Figura 2-5.
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Sottraendo i volumi di ripascimento alla linea rilevata, si ottiene la linea teorica (rosso
chiaro) che rappresenta una realta ben piu critica con un bilancio negativo globale di
circa 465.000 m*/anno pari a un deficit globale di 2,8 milioni di m® di sabbia (dal 2005
al 2001) che avrebbe corrisposto ad un’ulteriore perdita di 37 ettari di spiaggia.

Questi risultati, sintetizzati nel loro complesso in termini di superficie di spiaggia erosa,
mettono in evidenza che:

o dal 1944 sono stati persi circa 140 ettari di spiaggia che equivalgono a circa il
13% del patrimonio di spiaggia esistente;

o il trend di perdita di superficie di spiaggia rilevato tra il 1944 ed il 2011
appare lineare e pari a 2,5 ettari all’anno (equivalenti a 187.500 m*/anno al
lordo dei ripascimenti effettuati), anche se nell’ultimo periodo (2005-2011) il
trend risulta invertito (accrescimento).

Dai dati del Rapporto sullo stato dell’ambiente della Regione Lazio, si evince che, nel
2008, un quarto delle coste e interessato da fenomeni di erosione. La Provincia
maggiormente colpita da fenomeni erosivi e Viterbo con il 47% delle coste monitorate
in arretramento e i Comuni piu colpiti sono quelli di Montalto di Castro e Tarquinia per
un totale di 17 km di costa interessati dal fenomeno.

La Provincia di Roma risulta interessata dal fenomeno erosivo per circa 33 km di costa
ricadenti nei Comuni di Fiumicino-Fregene, Ladispoli e Pomezia.

Nella Provincia di Latina 26 km di costa sono soggette al fenomeno dell’erosione € i
Comuni piu colpiti sono Latina, Sabaudia, Fondi e Sperlonga. Il tratto in erosione parte
da Torre Astura (Nettuno) e prosegue verso il litorale di Sabaudia.
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Figura 5-6 Erosione costiera nel litorale laziale.
Fonte: Linee Guida per la redazione del Piano dei Porti, Regione Lazio

5.4 Qualita delle acque superficiali

Per 1’analisi dello stato qualitativo delle acque in questione, si fa riferimento
all’ Annuario dei Dati Ambientali ISPRA 2012. La qualita ecologica viene definita sulla
base degli Elementi di Qualita Biologica (EQB) quali fitoplancton, macroinvertebrati
bentonici, macroalghe e angiosperme che caratterizzano 1’ambiente marino-costiero. Il
traguardo ambientale e rappresentato dal raggiungimento dello stato ecologico “buono”

entro il 2015 per tutti i corpi idrici superficiali.

Gli indici di classificazione adottati dall’Italia attraverso il DM 260/2010 sono:

e la biomassa fitoplanctonica, espressa come concentrazione di clorofilla “a”,

per I’EQB fitoplancton;
e [’indice CARLIT (Cartografia Litoranea) per ’EQB macroalghe;

e [’indice PREI (Posidonia oceanica Rapid Easy Index) per I’EQB angiosperme

“Posidonia oceanica”;
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e [l'indice M-AMBI (Multivariate AZTI Marine Biotic Index) per ’EQB
macroinvertebrati bentonici.

Altra indicazione sulla qualita delle acque marineo-costiere e quella riferita alla
balneazione (Decreto del Ministero della Salute 30 marzo 2010 n. 97, recepimento della
Direttiva 2006/07/CE relativa alla gestione delle acque di balneazione). Nel 2011, in
Italia, sono presenti 4.901 acque di balneazione marino costiere, di cui circa il 92% e
conforme ai limiti imposti dalla Direttiva 76/160/EEC.

La balneazione, nella Regione Lazio, interessa 329 chilometri lungo le coste del litorale
e delle isole pontine.

Le acque di balneazione nel Lazio sottoposte a campionamento nel 2011 sono 274
(quasi il 6% del valore nazionale) e nel complesso appaiono di buona qualita: sono
infatti in gran parte conformi ai valori guida (85,4%) o ai valori imperativi (10,9%),
mentre & bassa la percentuale delle acque vietate alla balneazione (2,2%) e nessun
campione risulta non conforme ai valori imperativi.

Secondo i pill recenti dati forniti da ARPA Lazio, sulla base dell’indice TRIX®, lo stato
ambientale delle acque marino costiere laziali nel corso degli anni & andato
progressivamente migliorando, attestandosi nel 2007 e nel 2008 in tutte le stazioni
monitorate in classe “buona” o “elevata”.

Nella Tabella 5.3 sono presentati i risultati dell’anno 2012, in cui su 2.082 controlli, il
99% dei campioni sono risultati conformi.

1l TRIX & un indice di stato trofico che definisce lo stato di qualitd ambientale delle acque marino-
costiere ed é calcolato sulla base delle concentrazioni misurate in stazioni di campionamento poste a
diversa distanza dalla linea di costa di clorofilla “a”, azoto inorganico, fosforo e dalla percentuale di
ossigeno disciolto.
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Tabella 5.3 Stato di qualita delle aree di balneazione 2012

Tipo Provincia  Eccellente Buonha Sufficiente Scarsa
Isole Latina 93,3% 0,0% 6,7% 0,0%
Aree Latina 88,0% 6,0% 2,0% 4.0%
Costiere
Aree Roma 73,6% 13,2% 8,8% 4 4%
Costiere
Aree Viterbo 60,0% 26,7% 13,3% 0,0%
Costiere

Fonte: ARPA Lazio

Si sottolinea, infine, che le coste laziali sono caratterizzate dalla presenza di importanti
insediamenti produttivi (turismo, pesca, energia) e residenziali, che hanno inciso
fortemente nel corso degli anni sullo stato di conservazione degli habitat costieri, pur
mitigate da azioni di contenimento e tutela ambientale, quali la realizzazione di
infrastrutture depurative, la costituzione di aree sottoposte a tutela speciale (SIC, ZPS,
Aree Marine Protette) e la realizzazione di campagne sistematiche di monitoraggio
ambientale.

Lo stato qualitativo delle acque superficiali interne fa riferimento alla Direttiva Quadro
sulle Acque 2000/60/CE (Water Framework Directive), recepita con il D. Lgs. 152/06,
che ha profondamente innovato gli obiettivi di qualita e le procedure di indagine e
valutazione.

Lo stato ecologico viene valutato attraverso lo studio degli elementi biologici
(composizione e abbondanza), supportati da quelli idromorfologici, chimici e chimico
fisici. A partire dal 2008, gli enti preposti hanno iniziato ad adeguare i piani di
monitoraggio alle nuove richieste normative.

Con il D. Lgs. 152/06 i piani di monitoraggio sono legati alla durata di sei anni dei Piani
di Gestione. All’interno di questo periodo si svolgono i monitoraggi operativi e di
sorveglianza. | primi risultati in termini di classificazione, che integra i dati delle analisi
biologiche, chimiche, chimico-fisiche e idromorfologiche, si avranno quindi alla fine
dei cicli di monitoraggio.

Nell’ambito degli studi del Piano Regionale di Tutela delle Acque (PRTA, 2007) sono
stati identificati 40 bacini idrografici, i pit importanti dei quali sono i bacini del Tevere,
del Liri-Garigliano, del Fiora, dell’Arrone e del Badino. Al fine di assicurare un
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adeguato livello di protezione ambientale dei corpi idrici fluviali, nel territorio regionale
sono stati individuati 43 corsi d’acqua significativi, scelti in base all’estensione del
bacino imbrifero che sottendono e alla loro importanza ambientale e/o socio-economica,
che vengono costantemente monitorati per poter valutare il loro stato ambientale e
verificare il rispetto della normativa vigente.

Per quanto riguarda la valutazione dello Stato ecologico dei corsi d’acqua, le campagne
di monitoraggio si sono succedute con regolarita a partire dal 2003. Dal 2005 vengono
monitorati anche gli inquinanti chimici organici ed inorganici, in particolare le sostanze
prioritarie e le sostanze pericolose prioritarie, ai fini della determinazione dello stato
chimico.

Tabella 5.4 Fiumi interessati dal superamento delle soglie stabilite dal D. Lgs
152/2006 per le sostanze chimiche pericolose

Corso d’acqua Sostanza pericolosa

Fiume Tevere Cadmio

Fiume Fiora Arsenico

Fiume Galeria Arsenico

Fiume Marta Arsenico, Atrazina, Clorpirifos
Fiume Velino Nichel

Fiume Aniene Arsenico

Fiume Arrone Arsenico

Fonte: ARPA Lazio

I fiumi che versano le loro acque nel mare antistante la costa laziale sono diversi, i piu
importanti sono il Tevere, il Garigliano e il Volturno. Per tutti e stata stimata una
portata media complessiva pari a 526 m®/s, cosi ripartita: 7,9 m%s per il Fiora, 2,3 m*/s
per I’ Arrone, 7,3 m*/s per il Marta, 4,4 m*/s per il Mignone, 224,8 m®s per il Tevere,
21,8 m®/s per I’Amaseno, 141,8 m%/s per il Garigliano e 84 m*/s per il Volturno, cui si
somma il contributo di bacini minori e di sorgenti sottomarine (31,7 m%s).

Per il controllo delle numerose aree ad alta valenza ambientale sopra citate, dei corsi
d’acqua sfocianti in mare, cosi come di altre zone meritevoli di costante attivita di
verifica, viene svolto un monitoraggio ambientale da condurre con risorse specialistiche
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della Guardia Costiera, in virtu dell’accordo di collaborazione con la Direzione
marittima del Lazio in via di definizione.
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6 Gli strumenti urbanistici e la pianificazione portuale
del Lazio

6.1 Pianificazione e governo del territorio

Il Governo del Territorio & oggi affrontato con un complesso di strumenti che vanno dai
Piani ai Programmi, dai Progetti urbani alle Politiche urbane e territoriali. In questi
ultimi anni il Piano si é largamente modificato nella sua organizzazione strumentale e
nella forma giuridica, ma anche nell’approccio generale, caratterizzato da un’attenzione
crescente per la governance e la pianificazione strategica, anche se 1’azione delle
Regioni si & generalmente indirizzata verso misure di riforma, anche radicale, degli
strumenti della pianificazione del territorio locale. A tal riguardo € opportuno indagare
alcuni tematismi alla base di piani settoriali, per evidenziare la loro opportuna
integrazione con la prassi pianificatoria ordinaria, ricercando 1’idea che entrambi gli
strumenti, ordinari e settoriali, siano fortemente interrelati, per aumentare la coerenza
delle trasformazioni territoriali e la loro efficacia.

Le politiche di sviluppo regionale hanno promosso, negli ultimi anni, numerosi
strumenti, normativi e finanziari, di programmazione e pianificazione del comparto
nautico e della portualita turistica. Tali strumenti, volti alla razionalizzazione del settore
sia dal punto di vista infrastrutturale che da quello dell’integrazione territoriale, mirano
ad un contrasto delle criticita rappresentate dal debole tessuto di connessione tra la
fascia costiera e ’entroterra, nel tentativo di potenziare 1’organizzazione dell’intero
sistema di accessibilita e fruibilita portuale.

L’aspetto fondante i corpus normativi piu evoluti ¢ rappresentato dal concetto di
integrazione, come peraltro e rilevabile in tutte le politiche urbane e territoriali di
matrice nazionale e comunitaria. Da rimarcare in particolare il richiamo, nelle linee
programmatiche di sviluppo promosse da alcune realta regionali, alla specificita del
sistema della portualita turistica, riconoscendo porti e approdi come luoghi di scambio
di flussi economici e culturali, e dunque come elementi di relazione tra versante marino
e terrestre.

L’importanza dello studio delle interazioni tra usi e piu in generale dell’integrazione
territoriale della portualita ritorna con forza in diverse direttive e risoluzioni
comunitarie; in particolare, 1’indirizzo comunitario in tema di compatibilita tra nautica e
ambiente e contenuto nella Direttiva 2003/44/CE, mentre con la Risoluzione del
Parlamento europeo sulla politica europea dei porti, si rimarca I’importanza di
sviluppare una politica integrata, che rafforzi la competitivita regionale e la coesione
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territoriale, attraverso la creazione di partenariati interistituzionali, intersettoriali e multi
territoriali.

La complessita del tema trattato richiede un inquadramento della portualita turistica
nella piu ampia definizione delle pianificazioni di settore. Che il governo del territorio,
cosi come ormai precisato in numerose sentenze della Corte costituzionale’, non possa
essere concepito distintamente dalla programmazione delle opere infrastrutturali appare
assunto inconfutabile.

La Legge n. 84/1994 ha istituito, per i porti maggiori, di classe | o Il, le Autorita
Portuali. Per i rimanenti porti vengono mantenute le Autorita Marittime, organi
periferici del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Nel Lazio e stata istituita
I’ Autorita Portuale di Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta.

L’art. 5, comma 3, della Legge n. 84/1994 ha attribuito all’Autorita Portuale ove
presente la competenza in materia di pianificazione. Non formano oggetto di
pianificazione, al contrario, neppure i porti della categoria I, finalizzati alla difesa
militare e alla sicurezza dello Stato.

Nei porti sede di Autorita Portuale, il piano viene adottato dal Comitato Portuale, nel
quale sono presenti sia le Amministrazioni statali che quelle locali (Regione, Provincia,
e Comune), nonché gli operatori economici interessati (Camera di Commercio,
rappresentanti di lavoratori e di imprenditori).

Nei porti nei quali non ¢ istituita 1’Autorita portuale, la competenza spetta invece
all’ Autorita marittima. Questa potesta residuale in materia deve, tuttavia, ritenersi oggi
superata alla luce della Legge del 15 marzo 1997 n. 5938, che — ferma restando la
titolarita dominicale delle aree demaniali marittime in capo allo Stato — ha conferito alle
Regioni e ai Comuni tutte le funzioni relative al rilascio di concessioni di beni del
demanio marittimo, ma anche sulla base del D. Lgs. 31 marzo 1998 n. 112, che all’art.
105, comma 2, lettera e) ha attribuito alle Regioni la competenza in materia di
pianificazione relativamente ai porti a rilevanza regionale o interregionale.

Una volta adottato, il piano, di concerto con il Comune, viene sottoposto al “parere
tecnico” del Consiglio dei Lavori Pubblici, che deve essere espresso entro 45 giorni,
trascorsi inutilmente i quali, si intende reso in senso favorevole, secondo il meccanismo
del silenzio-assenso. Il piano viene quindi sottoposto alla procedure di Valutazione Di
Impatto Ambientale (VIA), infine, il piano e soggetto ad approvazione della Regione
interessata (art. 5, comma 3).

7 Su tutte le Sentenze n. 307/2003, n. 362/2003 e n. 196/2004.
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Il Piano Regolatore del Porto viene quindi configurato come “piano strutturale” delle
scelte strategiche o come piano strategico di sviluppo (spaziale e funzionale) dell’area
portuale, in termini anche di sostenibilita ambientale e di rispetto dell’identita culturale
dei luoghi, in una visione unitaria, finalizzata allo svolgimento ottimale delle attivita
portuali, alla valorizzazione dei contesti urbani e ambientali, all’integrazione con le reti
di comunicazione del territorio. E lo strumento col quale la Pubblica Amministrazione
fissa le regole, i criteri e le modalita di utilizzazione delle aree demaniali

La Legge n. 84/1994 non pone un limite temporale entro il quale procedere all’adozione
di un nuovo Piano Regolatore Portuale, specificando, invece che “i Piani Regolatori
Portuali vigenti alla data di entrata in vigore della presente legge conservano efficacia
fino al loro aggiornamento™ (art. 27, comma 3).

La Legge n. 84/1994 ha dato ai Piani Regolatori Portuali una nuova prospettiva: questi
non si pongono piu come semplici programmi di opere marittime e infrastrutturali, ma
vanno intesi come articolati e complessi processi di pianificazione e gestione.

Si individueranno, pertanto, nell'ambito portuale:

a) un sotto-ambito portuale in senso stretto (il porto operativo, tecnico, I’area piu
funzionale all'economia e all'efficienza delle attivita portuali), che comprende le
interconnessioni infrastrutturali, viarie e ferroviarie, di collegamento con I’entroterra
contenute nell’ambito portuale (art. 5 comma 1 della Legge n.84/1994);

b) un sotto-ambito di interazione citta-porto (dove collocare altre attrezzature portuali
ma anche propriamente urbane legate ai servizi, al commercio, alla cultura, alla
direzionalita), che comprende gli innesti e gli affacci urbani, rivolti a collegare il tessuto
della citta con le aree portuali pit permeabili e piu compatibili con i flussi e le attivita
urbane.

La Legge n. 84/1994 e considerata una buona legge, che ha avuto effetti positivi sulla
portualita italiana. Si tratta in effetti di una importante legge di riordino del settore che
ha imposto una separazione tra la gestione amministrativa del porto e la gestione
imprenditoriale delle Autorita Portuali in ottemperanza alla normativa comunitaria.

Sul piano generale, tuttavia non ha, nel concreto, risolto la tradizionale separazione tra
la pianificazione portuale e quella urbanistica—territoriale, né ha avviato un reale
decentramento delle competenze tecniche e amministrative (molti pareri, vincolanti
anche per i porti minori, competono alle amministrazioni centrali). Un avanzamento di
un certo interesse c’é stato nell’ambito dei Piani Regolatori dei Porti sedi di Autorita
Portuale. La Legge n. 84/1994 ha previsto, in proposito, un organismo orizzontale di
gestione e d'indirizzo (il Comitato portuale in cui sono presenti gli enti locali, le
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amministrazioni centrali e gli operatori interessati) e l'istituto dell'intesa tra Autorita
Portuale e comune per la formazione e I'adozione del Piano Regolatore Portuale.

Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici ha recentemente predisposto una “Bozza” di
linee guida per la redazione dei Piani Regolatori Portuali, relativamente ai porti
maggiori che, come € noto, sono sottoposti a verifica e pareri vincolanti da parte
dell’ Amministrazione centrale: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti per gli
aspetti tecnico/funzionali e Ministero dell’Ambiente per la Valutazione dell’Impatto
Ambientale.

Le linee guida, pur essendo state elaborate in funzione dei grandi porti, sedi di Autorita
Portuale, hanno una struttura metodologica che puo essere estesa alla generalita delle
aree portuali. In estrema sintesi, il Piano Regolatore Portuale ¢ assimilato ad un piano
strutturale (nel senso che deve essere coerente con il piano strutturale urbanistico del
Comune, attuando in questo modo I’intesa tra Autorita portuale o Autorita marittima e
Amministrazione comunale).

Il Piano strutturale individua 1’ambito portuale articolandolo in due sottoambiti
principali: il porto funzionale/tecnico in senso stretto e le aree di sovrapposizione
citta/porto. A questi si potrebbero aggiungere le direttrici di connessione urbana e
infrastrutturale e le eventuali correlazioni con il sistema ambientale.

Per porto funzionale/tecnico si intende il sotto-ambito strettamente operativo del porto
dove sono localizzate le attivita maggiormente incompatibili con la citta, in tali ambiti si
concentrano le opere marittime e di infrastrutturazione, le attrezzature, gli spazi e i
servizi funzionali all’efficienza del porto. Le aree di sovrapposizione citta/porto (con
aree demaniali e non) sono lo spazio d’incontro tra i due sistemi: qui vanno collocate
attrezzature portuali, e anche attrezzature propriamente urbane legate ai servizi, al
commercio, alla cultura, alla direzionalita.

Per aree di sovrapposizione citta/porto si intendono anche quegli innesti finalizzati a
collegare il tessuto urbano con le aree portuali piu permeabili e compatibili con i flussi e
le attivita urbane. Gli innesti hanno la funzione di restituire alla citta alcune porzioni
delle aree portuali, ma anche a rendere piu funzionali alcune aree adiacenti al porto. In
una prospettiva di piano in cui si ridefinisce 1’ambito portuale, le aree di
sovrapposizione citta/porto possono essere intese come veri e propri sottoambiti. Per
direttrici di connessione infrastrutturale si intendono i “corridoi” che collegano il porto
alle infrastrutture e ai nodi trasportistici del territorio. Per direttrice di correlazione con
le reti ambientali/naturali si intendono i percorsi attrezzati e gli spazi di connessione tra
il porto e le vicine aree di valore ambientale/paesaggistico.

In questa prospettiva emerge con evidenza che il piano strutturale del porto fa parte del
piano strutturale del Comune e che sulle aree piu propriamente funzionali all’attivita
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portuale (i diversi traffici commerciali, gli scali passeggeri, i moli industriali e le zone
produttive, i porti pescherecci e turistici) si intervenga con strumenti attuativi efficienti
e definiti nei loro iter di approvazione ed attuazione.

Questi ultimi possono essere assimilati ai Piani Operativi Triennali (POT) secondo
quanto gia previsto per i porti sede di Autorita portuale.

Esiste evidentemente un’analogia tra i POT e i POC (Piani Operativi Comunali).
Entrambi sono finalizzati a realizzare le opere pubbliche, le infrastrutture e le
attrezzature previste dai Piani generali; entrambi hanno una validita temporale limitata
(tre e cinque anni); entrambi sono adottati direttamente (i POT dal Comitato portuale e
dalle Autorita marittime, i POC dall’Amministrazione comunale). Sviluppando le tesi
della Bozza del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici si potrebbe argomentare che i
piani operativi delle aree portuali siano una sezione specifica dei POC e che in linea di
principio questi siano estesi ai sottoambiti piu tecnici del porto, mentre per i sottoambiti
di sovrapposizione e di correlazione si faccia ricorso, a seconda delle specificita locali,
ad altri piani attuativi (PUA).

6.2 Rapporto tra pianificazione ordinaria e di settore

| Piani Regolatori dei porti, sono parte integrante del piano urbanistico generale. Le aree
portuali, con il relativo specchio d’acqua, fanno parte del territorio amministrato del
Comune: e questa la ragione di fondo per cui il Piano Regolatore del porto va ricondotto
nella strumentazione urbanistica comunale, con un’ottica ad un tempo locale e di
apertura nei confronti delle reti di ordine superiore.

Il porto come nodo di una rete complessa & connesso di fatto sia alle attrezzature e ai
servizi della citta, sia alle infrastrutture del territorio. In questa direzione, il piano
portuale non solo deve integrarsi con le scelte del piano urbanistico comunale, ma anche
essere coerente con le strategie definite dai piani sovraordinati e in particolare dai piani
di sviluppo della portualita regionale e dal Piano Regionale dei Trasporti®.

L’aver ricondotto la pianificazione portuale nell’ambito della strumentazione
urbanistica ha, da un lato, lo scopo di superare la separazione tra i due livelli di piano e,
dall'altro, di promuovere una sostanziale semplificazione dell'attuale sistema
procedurale, che prevede soggetti diversi come promotori dei piani portuali e una
pluralita di enti per il loro controllo e approvazione.

® l’area portuale viene quindi ricollegata al concetto di “sistema portuale”. Ricordiamo che gia il Piano Generale dei Trasporti
(PGT) del 1986 si ispirava ad una pianificazione per sistemi portuali, per distretti portuali specializzati. Questa concezione, che
verra poi ripresa dal Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (PGTL) del 2001, & stata peraltro recepito dall’art. 1 della Legge
n. 84/1994, laddove precisa che I'ordinamento e le attivita portuali devono adeguarsi agli obiettivi del Piano Generale dei
Trasporti.
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La natura complessiva e processuale che oggi assume il Piano Regolatore del porto fa si
che esso possa essere paragonato ad un vero strumento di pianificazione urbanistica e
territoriale; la sua valutazione ambientale € un procedimento analitico che dovra
assumere tutta la complessita di un atto pianificatorio.

Gli strumenti di pianificazione territoriale prevedono nuovi porti o approdi turistici,
esclusivamente per esigenze di sviluppo della filiera produttiva legata ai poli nautici di
riferimento e alle seguenti condizioni:

a) non incidano negativamente sull’equilibrio costiero; ove questo avvenga vige
I’obbligo di ripascimento e di ricostituzione periodica della linea originaria di costa;

b) garantiscano un sistema di servizi per la nautica da diporto organicamente distribuito
lungo la costa e sono evitate le concentrazioni;

¢) siano realizzate contestualmente le opere funzionali all’accessibilita e collegamenti
alla viabilita principale, servizi, qualificazione del fronte a mare e del paesaggio
costiero;

d) costituiscano valorizzazione territoriale e ambientale per aumentare 1’attrattivita del
sistema costiero.

Gli strumenti di pianificazione territoriale prevedono 1’ampliamento delle infrastrutture
portuali esistenti esclusivamente alle seguenti condizioni:

a) concorrano al riequilibrio del fenomeno erosivo della costa;

b) siano sostenuti da esigenze di sviluppo della filiera produttiva legata ai poli nautici di
riferimento;

c) concorrano alla qualificazione dell’assetto organizzativo e funzionale dell’area
portuale e delle aree di interferenza citta-porto, attraverso la valorizzazione dei
waterfront, la garanzia di una adeguata offerta di parcheggi, il miglioramento
dell’accessibilita al porto e 1 collegamenti con la viabilita principale.

In merito al contenuto del piano, I’art. 5, comma 2 della Legge n. 84/1994, stabilisce
che in ogni caso “le previsioni del piano non possono contrastare con gli strumenti
urbanistici vigenti” e quindi devono integrarsi con il Piano Regolatore Generale (PRQG),
in termini di compatibilita ed equilibrio tra le funzioni portuali e quelle urbanistiche.
Cio comporta che il piano regolatore urbano e quello portuale devono essere tra loro
coerenti nelle rispettive linee e devono condividere lo stesso modello di sviluppo. La
coerenza € richiesta anche per quanto riguarda le aree che non hanno funzioni
strettamente portuali, ma connesse. Dalla formulazione della norma sembra doversi
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ricavare una certa supremazia del piano comunale rispetto a quello portuale, atteso che
il porto costituisce parte integrante del territorio comunale.

Nel caso in cui il piano contrasti con gli strumenti urbanistici vigenti, 1’intesa
eventualmente accordata impegna formalmente il Comune ad adottare la variante al
PRG al fine di rendere tra loro coerenti i due strumenti di pianificazione. In tal caso, la
Regione approva prima I’eventuale variante al piano urbanistico e successivamente
quella al piano portuale. Qualora la verifica della compatibilita da parte del Comune
sortisca esito negativo, I’Ente locale potra legittimamente negare I’intesa per mancata
coerenza col Piano Regolatore Generale, opportunamente motivando la decisione, cosa
che non puo fare, ad esempio, in caso di mancato accoglimento di sue indicazioni di
gradimento circa la destinazione di determinate aree. Allorché si incontrino difficolta
nel trovare un’intesa, puo risultare utile il ricorso alla “conferenza dei servizi —
convocata dalla Regione, su proposta dell’Autorita Portuale — ai sensi della Legge 7
agosto 1990 n. 24156 (art. 14, 14 bis e ter).

Nonostante il nuovo quadro istituzionale e l'indirizzo del legislatore a promuovere i
piani portuali in modo concertato, nella pratica di questi ultimi anni il piano del porto ha
continuato ad essere redatto, rappresentato e valutato senza una visione d'insieme degli
strumenti urbanistici e territoriali che governano l'assetto del territorio in cui i porti sono
inseriti.

Le ragioni dello scarso dialogo tra i due sistemi di pianificazione sono da ricercare non
solo nell'assenza nella Legge n. 84/1994 di un chiaro indirizzo circa i contenuti e le
modalita di formazione dei piani portuali, ma anche nella generale crisi che da tempo ha
investito la strumentazione urbanistica e territoriale.

Quest’ultima, salvo qualche eccezione che non riguarda in ogni caso la portualita di
interesse regionale, non fornisce nessun indirizzo per la pianificazione e la
progettazione dei nodi portuali: i piani regionali territoriali e dei trasporti sono, in
proposito, troppo generici (limitandosi ad indicare senza imporre, soltanto alcune linee
di specializzazione). | recenti piani provinciali hanno evitato sistematicamente di
misurarsi con le problematiche dei grandi porti. | piani regolatori comunali infine,
vivono ancora conflittualmente la tradizionale separazione tra piano urbanistico e piano
portuale.

La latitanza della pianificazione urbanistica nei confronti dei porti va probabilmente
rintracciata nella radicata frattura tra le politiche infrastrutturali e quelle piu
propriamente urbane e territoriali.

Se teniamo conto che I'iter approvativo dei piani portuali si conclude con la verifica
regionale e che con il decentramento amministrativo le competenze gestionali sui porti
minori sono state trasferite alle regioni, cui competono anche gli oneri finanziari delle
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opere di infrastrutturazione, risulta chiaro che & soprattutto nell'ambito della
legislazione urbanistica regionale che si dovra intervenire.

6.3 Pianificazione urbanistica regionale e provinciale

La Regione Lazio nel 2007 ha elaborato il Piano Terrritoriale Paesistico Regionale
(PTPR), mentre prima di esso erano presenti nell’ambito del territorio regionale 29
Piani Territoriali Paesistici (PTP) che ponevano molti problemi nella gestione
amministrativa. La Pianificazione paesistica e la tutela dei beni e delle aree sottoposte a
vincolo paesistico sono regolate dalla Legge Regionale 24/1998 che ha introdotto il
criterio della tutela omogenea, sull'intero territorio regionale, delle aree e dei beni
previsti dalla Legge Galasso n. 431/85 e di quelli dichiarati di notevole interesse
pubblico ai sensi della Legge 1497/39, da perseguire anche attraverso il Piano
Territoriale Paesistico Regionale (PTPR).

Con la Legge Regionale 24/1998 sono stati contestualmente approvati i Piani
Territoriali Paesistici (PTP) in precedenza adottati limitatamente alle aree ed ai beni
dichiarati di notevole interesse pubblico ai sensi della 1497/39 (Decreti Ministeriali e
provvedimenti regionali) e a quelli sottoposti a vincolo paesistico ai sensi dell'articolo 1
della Legge 431/1985: fasce costiere marine, fasce costiere lacuali, corsi delle acque
pubbliche, montagne sopra i 1.200 metri s.I.m., parchi e riserve naturali, aree boscate,
aree delle universita agrarie e di uso civico, zone umide, aree di interesse archeologico.

La Legge Regionale n. 38 del 23 dicembre 1999 e s.m.i. “Norme sul governo del
territorio” disciplina la pianificazione territoriale e urbanistica del Lazio, ovvero regola
le trasformazioni fisiche e funzionali del territorio aventi rilevanza collettiva, nonché le
azioni che determinano tali trasformazioni. La pianificazione territoriale regionale si
esplica mediante il Piano Territoriale Regionale Generale (PTRG) che definisce gli
obiettivi generali e specifici delle politiche regionali per il territorio, dei programmi e
dei piani di settore aventi rilevanza territoriale, nonché degli interventi di interesse
regionale.

Il PTRG fornisce direttive (in forma di precise indicazioni) e indirizzi (in forma di
indicazioni di massima) che devono essere recepite dagli strumenti urbanistici degli enti
locali e da quelli settoriali regionali, nonché da parte degli altri enti di natura regionale e
infine nella formulazione dei propri pareri in ordine a piani e progetti di competenza
dello Stato e di altri enti incidenti sull'assetto del territorio.

Lo schema di PTRG del Lazio e stato adottato alla fine del 2000 come Quadro di
Riferimento Territoriale (QRT). Piu che un documento di pianificazione, il QRT
costituisce un documento di indirizzi propedeutico alla formazione degli strumenti
urbanistici sott’ordinati che, sulla base di una preliminare analisi del contesto socio
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economico e territoriale del Lazio, arriva a definire gli obiettivi (generali e specifici)
delle politiche regionali per il territorio, e le rispettive azioni da intraprendere nei
programmi e nei piani di settore.

Tra gli obiettivi riguardanti il territorio vi sono:

migliorare I’offerta insediativa per le attivita portanti dell’economia mediante il
potenziamento e la razionalizzazione dell’attivita turistica, la razionalizzazione
delle funzioni direzionali di alto livello, il potenziamento delle attivita di ricerca
e delle attivita culturali;

sostenere le attivita industriali mediante la razionalizzazione degli insediamenti
esistenti.

Il sistema insediativo e suddiviso in tre macrosettori: “servizi superiori e reti”, “sedi
industriali e reti”, “morfologia insediativa, servizi, residenza”.

Per i servizi superiori e reti, gli obiettivi sono:

indirizzare e sostenere i processi di sviluppo e modernizzazione mediante il
sostegno allo sviluppo di nuove funzioni e alle funzioni superiori di eccellenza,
e mediante il miglioramento e il riadeguamento dei modelli organizzativi di
quelle esistenti;

indirizzare e sostenere i processi di decentramento e di sviluppo locale delle
funzioni superiori in tutto il territorio regionale, dilatando spazialmente il nucleo
delle funzioni di eccellenza e integrando in una rete regionale unitaria di
centralita urbane le funzioni rare (di livello regionale ed interregionale),
superiori (di livello provinciale ed interprovinciale) e intermedie (di livello sub-
provinciale);

indirizzare e sostenere i processi di integrazione e di scambio tra le funzioni
superiori all'interno e con il resto del mondo, riorganizzando i collegamenti tra
le sedi delle funzioni di eccellenza in un sistema interconnesso alle grandi reti
transnazionali e ristrutturando i collegamenti tra le sedi delle funzioni rare,
superiori e intermedie, in un sistema regionale reticolare connesso a quello delle
funzioni di eccellenza.

Per le sedi industriali e le reti, gli obiettivi sono:

indirizzare e sostenere sul territorio regionale i processi in corso di
rilocalizzazione, ristrutturazione e modernizzazione delle sedi industriali e
relative reti di trasporto;
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portare a "sistema competitivo" I’offerta di sedi industriali di interesse regionale;

riorganizzare, aggregare e qualificare i comprensori produttivi regionali in
"Parchi di Attivita Economiche™ con interventi differenziati in rapporto alle
esigenze.

Per la morfologia insediativa, i servizi e residenza gli obiettivi sono:

rafforzare e valorizzare le diversita ed identita dei sistemi insediativi locali e di
area vasta e le diverse regole di costruzione urbana del territorio, potenziando
I’organizzazione urbana provinciale e dell'area centrale metropolitana
valorizzando [l'articolazione, i caratteri e le regole dei sistemi insediativi
componenti, e limitando la dispersione insediativa;

migliorare la qualita insediativa in termini funzionali e formali, promuovendo la
diffusione di attivita e di servizi nei tessuti urbani, la valorizzazione delle
specifi