




Una sfida che coinvolge come 
protagonista la macchina comunale

Giovanni Achenza, Direttore Generale Comune di Olbia
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Il Piano strategico di Olbia rappresenta, oltre che un’occasione per discutere del futuro della nostra città,
una tappa importante del processo di ammodernamento della macchina comunale, della sua organiz-
zazione e della sua capacità di rispondere alle domande che la collettività quotidianamente ci presenta. 

In questi anni l’Amministrazione ha saputo attirare, grazie al nuovo modello organizzativo che è stato
adottato, risorse economiche e progettuali che hanno contribuito fortemente al processo di cambiamen-
to in atto nella città. Sono sotto gli occhi di tutti gli interventi che hanno portato a una migliore razio-
nalizzazione della viabilità, al potenziamento delle infrastrutture, e in queste settimane sono ini-
ziati i lavori di riqualificazione del centro storico. Altro progetto importante riguarda il ridisegno del
water front che, oltre a dotare la città di nuove strutture e servizi per le imbarcazioni da diporto, con-
sentirà di collegare il fronte mare con il centro storico della città favorendo così dinamiche positive di rivi-
talizzazione del turismo, del commercio e dei servizi ricettivi. Molti altri interventi, anche se meno
visibili, hanno poi contribuito a risolvere importanti emergenze ambientali presenti da anni sul territorio e
a fornire più innovativi  servizi ai cittadini.  

Per promuovere, organizzare e gestire questi interventi l’Amministrazione ha dovuto far fronte ad una
serie di vincoli esterni, come il blocco delle assunzioni e una oggettiva riduzione delle risorse finanziarie
ma, nonostante questo, ha saputo incrementare la propria capacità progettuale e gestionale – gran parte
degli interventi fisici in via di realizzazione sono stati progettati direttamente dagli uffici. La macchina
comunale, in questi dieci anni, è cresciuta costantemente con l’apporto determinante di tutti gli uffici,
che sono stati coinvolti nel profondo processo di riorganizzazione dell’ente – tale riorganizzazione è stata
recentemente riconosciuta da una ricerca di Eurispes che colloca Olbia tra le cento amministrazioni
più innovative sul territorio nazionale. Ora la Città di Olbia può contare su una struttura tecnica in
grado di svolgere con efficienza non solo le proprie funzioni ordinarie, ma anche un ruolo propositivo
sul versante della pianificazione e della programmazione di lungo periodo degli interventi territoriali.
L’elaborazione dell’Agenda 21 locale rappresenta sicuramente un primo importante processo di pianifi-
cazione che ha coinvolto oltre agli uffici l’intera città. 

Il Piano strategico rappresenta, da questo punto di vista, un processo che l’Amministrazione è ora in
grado di cogliere e di fare proprio, da un lato contribuendo a definire le linee di intervento più opportu-
ne per il territorio, dall’altro presentando una struttura capace di garantire l’attuazione dei progetti che
verranno individuati. L’Amministrazione è pertanto impegnata direttamente nei lavori di elaborazione del
Piano strategico, partendo in primo luogo dai propri uffici e dalla professionalità ed esperienza del pro-
prio personale. Il gruppo di lavoro, che ha il compito di guidare la redazione del Piano vede impegnati
tutti i settori dell’Amministrazione, attraverso la partecipazione al processo dei dirigenti, del personale tec-
nico ed amministrativo. In questo modo cerchiamo di rispondere ad una duplice esigenza: mettere a
disposizione del territorio le conoscenze tecniche e l’esperienza maturata dai diversi settori per elaborare
una strategia comune di sviluppo della città; cominciare a riflettere, attraverso la partecipazione degli uffi-
ci, al processo di organizzazione interna, per essere in grado di attuare le politiche e gli interventi che il
territorio avrà individuato. 



Da oltre un decennio assistiamo a continui mutamenti del sistema urbano europeo, la popolazione euro-
pea residente in insediamenti urbani continua a crescere. Se da un lato l’80% del territorio UE è area
rurale, dall’altro rileviamo che l’80% della popolazione totale è residente in area urbana, classifi-
cando così l’Europa come il continente più urbanizzato al mondo. È sulla constatazione di questo
fenomeno che si basa il dibattito sulla politica urbana europea. Questione “debole” in ambito comuni-
tario a causa di un vuoto giuridico in seno al Trattato istitutivo della Comunità Europea e a nessun richia-
mo esplicito lungo il processo di  integrazione europeo in riferimento alle città e alle politiche afferenti la
vita urbana, se non in modo indiretto, poiché collegate ad altre politiche di coesione, di lavoro e occupa-
zione, di ambiente, di politiche regionali. Ma proprio l’aggancio alle politiche settoriali ha consentito alla
Commissione Europea di occuparsi di città, attraverso un primo documento: il Libro verde, del 1991,
dimostrando l’esistenza di una dimensione comunitaria per quanto riguarda lo sviluppo di una politica
futura sull’ambiente urbano, ed evidenziando come le città rappresentano: 

• il luogo dove si concentrano le difficoltà più complesse e più correnti: esclusione sociale,
segregazione etnica, carenza di alloggi, insicurezza, inquinamento, traffico, disoccupazione, man-
canza di competitività, povertà, ecc.;

•  il luogo dove, più che in altri, si costruisce l’avvenire: istruzione, formazione, ricerca, innovazione,
sistemi locali di sviluppo, tessuto imprenditoriale locale, istituti finanziari, associazioni non governative,
organizzazioni inter-professionali- di categoria e sindacali, volontariato, mezzi di comunicazione. 

Che si traduce, in sintesi, nel contributo dei portatori d’interesse che radicati nel territorio sono la com-
ponente dinamica socio-economica insostituibile sotto il profilo non solo locale ma nazionale e comu-
nitario. Le città assumono, pertanto, un ruolo strategico in base all’ubicazione geografica, al pro-
filo demografico, ma soprattutto alla multisettorialità e plurifunzionalità dell’ambiente urbano.

La politica urbana nell’agenda europea dal 1991 ad oggi avviene attraverso una applicazione oriz-
zontale e un coordinamento tra i servizi della Commissione che operano direttamente o indiretta-
mente in materia di questioni urbane, dietro input del Consiglio e risoluzioni del Parlamento Europeo,
nella convinzione che le città, segnatamente piccole e medie, svolgono un ruolo centrale ai fini della
realizzazione degli obiettivi rivisti di Lisbona e di Goteborg, ancorati alla politica di Coesione dove rispet-
tivamente crescita economica, sostenibilità ambientale, coesione sociale e territoriale costituiscono gli
assi prioritari sui quali si fonda lo sviluppo armonioso della Comunità.

L’Agenda Europea ci offre una visione chiara e globale della dimensione urbana tenendo conto del-
l’insieme delle problematiche, nella consapevolezza che non esiste un’unica serie di politiche applica-
bile allo stesso modo in tutte le città europee. 

Lo stesso dicasi a livello nazionale e regionale. Sebbene la base giuridica ed organizzativa per gli inter-
venti sull’ambiente urbano varii tra Stati membri, tuttavia in questa sede azzardiamo l’esistenza di un
nesso tra la struttura di un’amministrazione comunale e le prospettive di gestione urbana, che ci con-
sente di parlare di trasferibilità delle politiche e delle pratiche tra città europee che appartengono a
Stati differenti. Le città portuali europee registrano una serie di problemi e criticità, ma anche punti
di forza legati all’elemento geografico: le politiche adottate attraverso un’azione comune, a titolo di
esempio, per Olbia-Bastia-Barcellona risulterebbero decisamente più vicine rispetto alle politiche
nazionali adottate singolarmente dai rispettivi Stati pur avendone competenza esclusiva. 

A prescindere dalla loro competenza e responsabilità possiamo affermare senza correre il rischio di
essere smentiti che le autorità locali in tutta Europa, attraverso le numerose funzioni che esplicano, 3
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sono il motore  per far progredire l’obiettivo della
crescita e dello sviluppo dell’ambiente urbano:
come fornitore diretto e/o indiretto di servizi, lea-
der, informatore della comunità, consulente, par-
tner, fautore di dialogo e discussione, catalizzato-
re di risorse comunitarie. Il ruolo di governo forte
e autorevole, in quanto legittimato democratica-
mente, garantisce all’autorità locale la  migliore
condizione per formulare una strategia collettiva a
più livelli e garantire una gestione più che soddi-
sfacente dell’ambiente urbano. La veste ricono-
sciuta all’Ente Locale e la conseguente azione
non vuole essere in sovrapposizione o competizio-
ne, ma intende invece rafforzare e completare le
iniziative generali elaborate a livello regionale,
nazionale e comunitario.

Questa è l’ambiziosa chiave di lettura europea del
Piano strategico Olbia città d’Europa, percorso volon-
tario attivato dall’Amministrazione del Comune di
Olbia come la strategia collettiva che vuole rap-
presentare prioritariamente il disegno politico
dello sviluppo sostenibile del proprio territorio
urbano e di area vasta nel medio-lungo periodo,
nel rispetto del capitale sociale, ambientale ed
economico locale. 

Raccogliendo la preziosa eredità di Agenda 21
Locale - Progetto Olbia-Risorsa-Ambientale (O.R.A)  - si
prosegue un percorso di lavoro il cui successo e
continuità dipendono dal grado di partecipazione

e condivisione della comunità, a tutti i livelli e in
tutte le forme presenti. Ci troviamo all’interno dei
nuovi strumenti di “governance e pianificazione
dello sviluppo urbano”, dinamici, flessibili, che
legano la pianificazione e programmazione setto-
riale in relazione alle diverse politiche di sviluppo
coerentemente alla dimensione orizzontale che le
Istituzioni europee riconoscono alle aree urbane,
tanto nella programmazione a finalità strutturale
in atto, ma soprattutto nella definizione della
nuova programmazione comunitaria 2007-2013,
dove la politica urbana acquista valore centrale e
peso crescente. 

L’Amministrazione del Comune di Olbia ha voluto
cogliere la sfida lanciata dall’Europa alle città,
nella costruzione della competitività e della coe-
sione dell’Unione, impegnandosi nella costru-
zione di un Piano strategico, promuovendolo
come metodo e strumento attraverso l’adesione
alla Rete delle Città della Pianificazione
Strategica (ReCS), contribuendo a concretizzare
la costruzione di relazioni e alleanze consapevole
del ruolo strategico della propria città nel pano-
rama regionale, nazionale ed euromediter raneo.
Con l’impegno e la responsabilità di offrire alle
forze locali private e pubbliche le “armi” migliori
per la creazione e il rinforzo di una città competi-
tiva e attrattiva, nella prospettiva di una migliore
qualità della vita della cittadinanza attiva nel suo
complesso.
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Negli ultimi anni si rileva sempre più diffusa e spiccata la tendenza ad applicare le logiche e gli stru-
menti tipici delle dottrine aziendali alle unità territoriali, siano esse regioni o città. Il territorio, in que-
sto senso, non è più interpretato soltanto quale elemento da sottoporre a strumenti normativi per
condizionarne le proprie trasformazioni fisico-strutturali, quanto come “sistema complesso” in cui
anche componenti immateriali ed intangibili, quali gli attori che vi svolgono attività, vanno considera-
ti per definirne il valore.

Questa nozione di “valore territoriale” assume particolare importanza in un contesto storico carat-
terizzato da una dinamica in cui territori e aree urbane competono quale risposta ad alcune importan-
ti sollecitazioni:

• la globalizzazione dell’economia e dei mercati;

• l’internazionalizzazione dell’organizzazione produttiva delle imprese;

• il decentramento del potere politico-amministrativo;

• l’innovazione tecnologica;

definendo nuovi obiettivi per le politiche di sviluppo locale, finalizzate ad attrarre risorse ed investi-
menti dall’esterno oltre che a rafforzare la dotazione di risorse endogene.

Il nuovo ruolo di “centralità competitiva” ha portato, quindi, la città ad affrontare e risolvere criticità e
problematiche di vario tipo: ambientali, economiche, sociali, e sviluppare adeguate politiche finanziarie e di
marketing urbano al fine di promuovere il territorio e renderlo appetibile in termini di capacità di attrarre
risorse aggiuntive. Il valore del territorio non è misurabile solo rispetto al sistema competitivo; assumono
infatti estrema rilevanza anche componenti relative al sistema di relazioni che lo stesso è in grado di pro-
durre. Quest’ultima componente ha assunto un peso sempre più rilevante nella definizione delle politiche
di sviluppo locale, modificando di fatto le modalità di pianificazione e programmazione delle
Amministrazioni locali, orientandole sempre di più verso il raggiungimento di uno sviluppo sostenibile di
lungo periodo capace di trasformare fabbisogni e criticità in opportunità e valore per il territorio, il cui indi-
catore sintetico può essere rappresentato dalla qualità della vita. 

In questa direzione vanno anche gli indirizzi dell’Unione Europea agli stati membri per una coo-
perazione ed integrazione delle politiche locali, per ottenere una coesione economica e sociale e
soprattutto la sostenibilità dello sviluppo.

Sono queste, infine, le premesse ed il contesto, che ha portato alcune città europee ed italiane
a ricercare forme di sviluppo sostenibile, cioè forme di sviluppo attente al soddisfacimento delle
diverse istanze, economiche, ambientali e sociali, manifestate dai diversi soggetti che operano
nelle città, attraverso processi di Pianificazione strategica.

Cos’è la Pianificazione strategica 

Il termine di “Pianificazione strategica” è ormai diventato di uso comune nel linguaggio urbanisti-
co e dello sviluppo locale. Negli anni, in ragione dell’evoluzione storica della pianificazione, sono
state elaborate innumerevoli definizioni di Piano strategico. Volendone fornire una che ne colga in
sintesi il contenuto, si può affermare che la pianificazione strategica è quel processo diretto ad
aggregare e coinvolgere le comunità locali nella riflessione sul futuro del territorio attra-

Perche la Pianificazione 
strategica delle citta 

Giuseppe Volpe, consulente tecnico Avventura Urbana
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prie economie, di creare spazi di vita e socializza-
zione più vivibili dal punto di vista ambientale.

Un secondo importante scenario si riferisce alla
dimensione mediterranea. La dichiarazione di
Barcellona (1995) ha aperto una fase di conver-
genza  tra i paesi e le culture che si dispiegano tra
le sponde del Mediterraneo. Se questo processo
andrà in porto e il partenariato euro-mediterra-
neo sarà pienamente attuato nelle sue aspirazioni
sociali ed economiche dal 2010, verrebbe creata la
più grande zona di libero scambio di beni e servizi
al mondo, con oltre 600 milioni di potenziali frui-
tori. Per le regioni al crocevia del Mediterraneo e
con particolare evidenza per le città costiere che
si configurano come “porte” dei rispettivi sistemi
regionali, si apriranno nuove e imprevedibili
opportunità di sviluppo.

Olbia: le tendenze evolutive 
e le sfide da cogliere

Lo scenario tracciato nel precedente paragrafo,
indica in tutta evidenza come alcuni luoghi, piut-
tosto che altri, si trovano in condizioni privilegiate
per cogliere alcune opportunità di sviluppo che si
configurano in determinati momenti storici dietro
la sollecitazione di particolari variabili esogene. Il
saperle cogliere, per i territori e le società locali,
dipende da un equilibrato mix di fattori che hanno
a che fare con le condizioni geografiche e posi-
zionali, con la dotazione di risorse infrastrut-
turali ed ambientali ed in ultimo, non certo per
importanza, con la capacità del tessuto sociale
ed economico, politico ed istituzionale di
rispondere a tali sollecitazioni.

Un equilibrio tra queste componenti non è un
risultato facile da conseguire e la pianificazione
strategica, almeno nelle sue esperienze più evolu-
te, cerca di sviluppare una efficace interazione tra
le risorse che si possono sprigionare a livello loca-
le, indirizzandole verso un percorso che ne assicu-
ri la loro riproducibilità nel tempo. 

Nel corso della sua storia recente, Olbia sembra
avere colto alcune potenti sollecitazioni al cambia-
mento che gli venivano dalla sua posizione geo-
grafica. A nostro avviso, ci sono almeno due
momenti che costituiscono una sorta di spartiac-

que nei destini della città, momenti che avrebbero
potuto conferirle un aspetto profondamente
diverso dal presente e che ne connotano le attua-
li dinamiche di sviluppo.

Il primo, l’avere respinto la localizzazione di un
petrolchimico nel golfo di Olbia negli anni
Sessanta, nella fase in cui lo sviluppo per “poli”
ad alta concentrazione industriale veniva indicata
come la via da seguire per la modernizzazione
economica della regione. Il secondo, l’arrivo
dell’Aga Khan e la creazione della Costa
Smeralda, evento che ha consentito alla città di
configurarsi nel tempo come “piattaforma logisti-
ca” e di servizio per uno dei maggiori distretti turi-
stici europei.

Il percorso di cambiamento intrapreso dalla città a
partire dagli Sessanta, dunque, ha innescato un
processo di concentrazione di funzioni e servizi di
cui il rapido inurbamento, l’articolata dotazione
infrastrutturale e la attuale densità imprendito-
riale costituiscono gli effetti più significativi e gli
elementi di maggiore differenziazione con le dina-
miche di sviluppo del nord della Sardegna.

La crescita della popolazione, innanzitutto, che
ha seguito trend positivi con valori esponenziali
per diversi decenni consecutivi, portando la popo-
lazione della città a triplicarsi dagli anni sessanta
ad oggi. Un dato particolarmente significativo è
che tale tendenza alla concentrazione prosegue
con ritmi sostenuti anche in anni recenti (41.095
abitanti nel 1991, 45.366 nel 2001, 48.200 nel
2005), contraddicendo le tendenze al declino
demografico che caratterizzano buona parte delle
realtà urbane medio-grandi non solo in Sardegna.
Tra il 1991 e il 2001, infatti, la popolazione di
Olbia si accresce di oltre il 10%, a fronte di una
popolazione provinciale e regionale che si riduce
rispettivamente di 0,3% e 1%.

Un secondo elemento rappresentativo della realtà
socio-economica contemporanea riguarda l’entità
e la composizione della struttura produttiva.
Ad Olbia è presente un composito tessuto di pic-
cole e medie imprese la cui densità è nettamen-
te superiore alla media regionale, avvicinando la
città ai valori medi che si registrano in ambito
nazionale: oltre 11 unità locali per chilometro qua-



drato, a fronte di una media regionale di 4,2 e nazio-
nale di 12,78. Il dato è evidente anche in considera-
zione del numero di addetti per abitante, con 344
addetti ogni 1000 abitanti, ben al di sopra dei 199 a
livello regionale ed ai 267 del dato nazionale1.

In parte tali dinamiche non possono che essere
riferite al ruolo di Olbia quale caposaldo urbano
del sistema turistico della Gallura e della Costa
Smeralda. La domanda di servizi e manifatture
indotte dalla diffusione degli insediamenti turistici
costieri ha determinato la nascita ed il consolida-
mento nel capoluogo di attività economiche
particolarmente attive – commercio, nautica e
costruzioni su tutti –, tessuti produttivi che più
recentemente tendono a riorganizzarsi in più arti-
colate filiere e forme distrettuali.

Se il settore dei servizi ormai occupa un posto
prioritario nell’economia cittadina e le attività
manifatturiere in genere mantengono una quota
significativa di addetti ed unità locali, quasi del
tutto estinta è l’economia legata all’agricoltura,
soggetta ancor più negativamente, nel caso speci-
fico, ai processi di abbandono delle campagne a
favore delle maggiori opportunità offerte dal cen-
tro urbano.

Il terzo fattore da porre in evidenza – forse il più
significativo anche se operante in stretta interdi-
pendenza con i due precedenti – si riferisce all’im-
ponente apparato infrastrutturale che si dispie-
ga in corrispondenza della città. La concentrazione
di infrastrutture nelle diverse modalità di trasporto
e la loro organica integrazione funzionale in uno

spazio tutto sommato contenuto, costituiscono un
fattore di forte differenziazione della realtà locale
rispetto a città e sistemi territoriali di analoga
dimensione demografica. Le cifre sull’andamento
dei traffici attraverso tali infrastrutture segnalano
un dinamismo che continua ad accentuarsi anche
negli ultimi anni.

L’aeroporto, che durante i mesi estivi è il principa-
le scalo italiano ed uno dei maggiori in Europa per
mezzi privati, nel 2005 ha visto transitare
1.670.000 passeggeri, mentre nel 2001 erano
poco più di un milione2. Attraverso il porto, nel
2005 sono transitati 4.310.000 passeggeri (oltre il
10% in più rispetto all’anno precedente), circa
300.000 veicoli commerciali, quasi 6 milioni di ton-
nellate di merci 3.

La presenza di questi flussi, ovvero la necessità di
accogliere persone (seppure temporaneamente) e
movimentare merci, produce in città una doman-
da crescente di servizi il cui soddisfacimento può
costituire una importante chiave per lo sviluppo
dell’economia locale. La condizione perché ciò
avvenga è che il sistema locale sia in grado di trat-
tenere una quota crescente del valore aggiunto
potenziale detenuto dalle merci e le persone che
attraversano la città. 

È una questione di non facile soluzione, su cui si
interrogano da molti anni le città portuali, o più in
generale, tutte quelle città di frontiera che come
Olbia si trovano al centro di consistenti flussi di
traffico, in quanto è noto che i destini di tali città
sono influenzate da dinamiche sulle quali non
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1 Dati Istat

2 Dati Associazione
Italiana Gestori
Aeroporti

3 Dati Autorità
Portuale di Olbia 
e Golfo Aranci.

Piano operativo e metodologico: obiettivi del Piano strategico di Olbia

obiettivi legati al risultato
finale del Piano strategico

obiettivi legati alla gestione
del processo di pianificazione:
la gestione del consenso e
della partecipazione della
comunità

la promozione e la gestione della competitività e della capacità attrattiva della città in una dimensione
internazionale

la definizione di nuovi scenari e di un quadro di azioni e politiche per lo sviluppo di Olbia e dell'area vasta
di riferimento

la sistematizzazione di iniziative in corso  o in fase di pianificazione

il recupero della progettazione strategica già predisposta dall'Amministrazione Comunale.

la creazione del consenso intorno ad alcune ipotesi di sviluppo, che dia vita ad un patto tra enti locali,
attori pubblici e privati e la comunità

la promozione della collaborazione tra soggetti  locali e istituzioni intorno ad alcuni temi strategici

il favorire l'inserimento di Olbia nella dimensione internazionale dell'economia e della cultura

la promozione di azioni di integrazione e coordinamento con la nuova Provincia e con la Regione
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sempre i governi locali sono in grado di esercitare
un controllo completo.

L’analisi sopra descritta, che costituisce un primo
contributo alla discussione e che sarà oggetto di
approfondimento e condivisione nel corso dei
momenti di partecipazione programmati, eviden-
zia alcuni temi rilevanti che, se condivisi, possono
rappresentare altrettante sfide che
l’Amministrazione Comunale di Olbia potrà
affrontare nell’ambito degli obiettivi posti alla base
del processo di pianificazione strategica.

Il primo tema pone questioni di tipo organizzativo e
riguarda il rafforzamento delle forme di sinergia e
coordinamento tra le politiche condotte dai diversi
attori urbani che governano la gestione e la trasfor-
mazione di importanti porzioni della città: le aree
portuali, l’aeroporto, la rete della mobilità stradale e
ferroviaria, gli insediamenti industriali. La capacità
attrattiva di tali infrastrutture è in grado di condizio-
nare fortemente lo sviluppo futuro della città così
come la loro natura invasiva di abbassare il grado di
qualità e fruibilità del territorio.

I processi di rigenerazione urbana nel lungo perio-
do, dunque, dovranno essere espressione di una
idea di città condivisa, in grado di mediare le esi-
genza di attrattività e funzionalità delle reti cittadi-
ne con un desiderio di riappropriazione di spazi
pubblici che appare molto sentito presso la cittadi-
nanza.

La seconda sfida, comune ai territori dell’intera
Gallura, riguarda l’offerta turistica ed il riposizio-
namento rispetto ai nuovi e complessi prodotti
“di nicchia” che vengono espressi da mercati
ormai globalizzati e sempre più competitivi.
Qualsiasi scelta strategica – di diversificazione, di
specializzazione, di integrazione territoriale etc. –
dovrà comunque tenere conto della necessità di
conseguire trasformazioni di tipo strutturale e
organizzativo rispetto ad una “risorsa mare” che
continua a connotare fortemente il territorio dal
punto di vista storico, geografico, economico e
culturale.

La posizione e la natura urbana di Olbia (i cambia-
menti strutturali, in genere, avvengono prima nelle
città) investono la città di un ruolo strategico nel-

l’avvio e la diffusione dei processi di rigenerazione
economica, esercitando un ruolo propulsivo nei
confronti dell’intero sistema locale. Condizione
ineludibile è che la città incrementi in maniera
significativa la sua capacità di erogare servizi
avanzati e infrastrutture per lo sviluppo, com-
presa una qualificata offerta culturale di tipo crea-
tivo, cioè non fondata sulla pura attrattività del
patrimonio culturale urbano. (peraltro poco consi-
stente).

Un investimento per il futuro dall’alto profilo stra-
tegico, in tal senso, appare la creazione del polo
universitario di Olbia, che ha avviato la propria atti-
vità nel 2001 con l’attivazione del corso di laurea
in “Economia e imprese del turismo” della Facoltà
di Economia di Sassari. Al pari di altre città medie
con spiccati profili di specializzazione, la presenza
di strutture formative di livello universitario rappre-
senta ormai un requisito essenziale per sostenere i
processi di innovazione nelle filiere con un partico-
lare radicamento territoriale. Nel caso specifico, la
dinamicità del contesto socio-economico in setto-
ri in cui si richiede un know how al passo con i pro-
cessi di innovazione non solo locali, quali il turismo
e la logistica, può alimentare il consolidamento di
una struttura universitaria multidisciplinare quale
quella che si intende supportare dall’amministra-
zione comunale. 

La terza sfida riguarda riguarda la “qualità urba-
na” nelle complesse e articolate declinazioni che
tale enunciato ha assunto nelle realtà contempo-
ranee più evolute: un equilibrato rapporto con
l’ecosistema, una migliore accessibilità ai servizi
per le persone e le imprese, la fruibilità dell’am-
biente e dello spazio pubblico, migliori e più diffu-
si spazi per la socializzazione. È forse il tema più
complesso e ambizioso perché richiede forme di
partecipazione in cui la posta in gioco è meno per-
cepibile nel breve periodo e necessita dell’attiva-
zione di forze sociali molto diversificate. Nel lungo
periodo, l’aspirazione ad una qualità urbana, in
questa accezione totalizzante, tenta di coniugare il
controverso rapporto tra sostenibilità e competiti-
vità economica e dunque attribuisce proprio ai
processi di pianificazione con caratteristiche parte-
cipative e strategiche una decisiva funzione di
“miscelatore” delle diverse domande di cambia-
mento.
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Appunti per una agenda urbana

La questione della qualità urbana, dunque, appa-
re centrale in un modello di sviluppo che continua
a concentrare nelle città una quota significativa del
potenziale economico delle società contempora-
nee. L’importanza della qualità urbana emerge
tanto più in un modello di sviluppo urbano in cui i
temi della competitività economica – tradizional-
mente al centro dei processi di pianificazione stra-
tegica – vengono sempre più temperati attraverso
la logica della qualità “del vivere” e dell’“abitare”,
dell’accessibilità e della coesione sociale, tutti temi
che stanno emergendo con grande forza nella
agenda urbana di numerose città europee.

Tali obiettivi appaiono ancor più ragionevoli nella
realtà urbana di Olbia alla luce di alcune evidenti
caratteristiche tendenziali nello sviluppo della città:

• l’intenso processo di inurbamento, che ha
indotto, in tempi piuttosto contenuti, la forma-
zione di una città estesa ma semi-spontanea, in
cui prevalgono la componente abitativa su quel-
la degli spazi e dei servizi pubblici e la difformità
morfologica su un “disegno urbano” dotato di
una qualche organicità;

• la densità delle infrastrutture che avvolgono
la città, che rappresentano fattori di sviluppo ma
anche condizioni ostative ad uno sviluppo urba-
no orientato da esigenze anche di natura
ambientale.

Negli ultimi anni la città ha avviato un percorso
di riqualificazione che tende a rispondere a que-
ste domande, centrando lo sviluppo futuro
anche sui temi della qualità urbana ed ambienta-
le. Alcune azioni condotte dall’Amministrazione
negli ultimi anni sembrano rispondere più di altre
a questi obiettivi, affrontando alcune tematiche
trasversali o concentrandosi su alcune aree della
città per le quali la soluzione delle attuali critici-
tà mette a disposizione dei cittadini importanti
risorse per il futuro.  In primo luogo la politica
ecologica ed ambientale. Tra il 2002 e il 2004
l’Amministrazione cittadina ha avviato, con la
sottoscrizione formale della Carta di Aalborg e il
sostegno finanziario del Ministero

dell’Ambiente, il processo di attivazione di una
Agenda 21 Locale denominata O.R.A. 21 (Olbia
Risorsa Ambientale 21). 

L’attivazione di un percorso di pianificazione
strategica è una grande opportunità per conso-
lidare il percorso ed i risultati sin qui conseguiti
dall’Agenda 21 locale. I due processi di pianifi-
cazione appaiono destinati a convergere, avva-
lendosi ognuno dei punti di forza dell’altro: la
rete di Agenda 21 di un ambizioso programma
per il cambiamento della città nel rispetto dei
temi della sostenibilità ecologica; il processo per
la costruzione del Piano strategico di un solido
quadro conoscitivo sulle dinamiche socio-eco-
nomiche e ambientali e di una collaudata rete di
partecipazione.

I due processi in questione, peraltro, si innesta-
no in un ciclo politico-amministrativo che ha
prestato attenzione alla dimensione ambientale
dello sviluppo urbano attraverso alcuni significa-
tivi interventi: 

• la realizzazione del parco urbano Fausto Noce;

• gli interventi di bonifica ambientale sui siti di
discariche abusive o zone di particolare degrado;

• la riorganizzazione dei servizi riguardanti la
raccolta differenziata dei rifiuti e la depu-
razione;

• ulteriori attività di pianificazione e caratterizza-
zione ambientale riguardanti aree a rilevanti
caratteristiche naturali del golfo tra le quali le
zone umide di Poltu Quadu.

Un secondo campo di interesse prioritario per le
politiche urbane cittadine è stato il centro storico.
È opinione condivisa che il nucleo centrale di Olbia
presenti caratteristiche funzionali e qualitative non
del tutto pertinente al rango urbano attuale di
Olbia, né tanto meno al ruolo che la città intende
esercitare nel prossimo futuro.

La rarefazione del patrimonio culturale urbano o di
“contenitori” architettonici in grado di accogliere
funzioni di eccellenza o dall’alto contenuto simbo-
lico, così come anche la presenza di un tessuto



urbanistico minuto e di pochi e ridotti spazi per la socializza-
zione, sono tutti fattori che hanno finito per limitare il poten-
ziale del centro storico quale principale centralità urbana.
D’altro canto, pure in presenza di attrattori funzionali che in
anni recenti hanno compresso la capacità attrattiva del centro
antico – le aree commerciali e direzionali periferiche e l’aero-
porto, in primo luogo –, per motivi prima di tutto posizionali,
il centro storico continua ad essere il baricentro dello sviluppo
urbanistico della città.

È sulla base di considerazioni analoghe, che
l’Amministrazione comunale ha avviato nel 2001 un
Programma di riqualificazione del centro storico
(finanziato attraverso il Progetto Integrato Territoriale PIT
SS7 “Olbia porta d’Europa terra d’accoglienza”) che pre-
vede un sistema coordinato di interventi infrastrutturali
per migliorare la qualità e la funzionalità delle aree cen-
trali: opere di arredo urbano, interventi sulle reti primarie
e sull’illuminazione, la riqualificazione di piazze e la rea-
lizzazione di nuove aree di parcheggio.

Un terzo ambito tematico che appare tra le priorità nel-
l’agenda urbana degli ultimi anni riguarda il complesso
sistema delle aree portuali e ferroviarie che circon-
dano e talvolta intersecano il tessuto urbanistico della
città. Come è stato osservato nei precedenti paragrafi, il
tema è di particolare complessità, stante anche il ruolo
cruciale che le reti di trasporto esercitano nell’economia
della città e la loro funzione strategica nel suo sviluppo
futuro. In generale, si tratta di rendere compatibile la
loro efficienza funzionale (anche in prospettiva) con una
città che intende ridarsi una identità dal punto di vista
della qualità urbana e nel rispetto di un contesto geo-
grafico, il golfo di Olbia, di rilevante valore naturalistico
e ambientale.

L’intervento di riorganizzazione della mobilità veicola-
re tangente al porto, con l’interramento degli accesi da
nord e sud allo scalo commerciale dell’Isola Bianca, elimi-
na una storica barriera tra la città ed il mare, ridefinendo
il water front della città come spazio privilegiato nel
quale localizzare importanti funzioni pubbliche e ricreati-
ve. La dimensione spaziale dell’intervento ed il suo
impatto sull’organizzazione urbanistica futura della città
lo configura come un vero e proprio flagship project, un
intervento dall’alto contenuto simbolico in grado di indi-
rizzare, attorno alle sue soluzioni, la progettualità futura
della città. 

L’interesse dell’Amministrazione sembra ora essere con-
centrato sul vasto sistema di aree ferroviarie, parzialmen-
te dismesse o sottoutilizzate, che avvolgono il centro sto-
rico sul lato occidentale. Insieme a diverse altre città ita-
liane con problemi analoghi, Olbia è stata identificata
quale campo di sperimentazione del Programma
Innovativo in Ambito Urbano del Ministero delle
Infrastrutture denominato “Porti e stazioni”, volto a pro-
muovere programmi di riqualificazione in cui le esigenze
di ricucitura dei tessuti urbani si integrano con la possibi-
lità di innalzare la dotazione di aree e servizi pubblici di
cui le città sono spesso carenti.

La riprogettazione di queste aree, nel caso di Olbia, appa-
re particolarmente strategica in ragione della dimensione
delle superfici coinvolte – comparabile a quella del

nucleo più antico della città – nonché per la contiguità
(non ancora funzionale) con le principali centralità urba-
ne. Il clima collaborativo che si è instaurato tra
l’Amministrazione comunale, l’Autorità portuale e gli
enti nazionali preposti alla gestione delle reti di trasporto
in occasione di altre iniziative fanno auspicare una solu-
zione progettuale di alto profilo qualitativo e la realizza-
zione degli interventi in tempi contenuti.

Il quadro che emerge dalla progettualità urbana in itine-
re, e da altre iniziative che l’amministrazione sta condu-
cendo sul territorio comunale, traccia il profilo di una
città in cui l’attivismo pubblico si coniuga con l’evidente
ricerca di una identità urbana condivisa e riconoscibile. È
un tema, questo, che è stato posto quale mission di
diverse iniziative di pianificazione strategica in Italia ed in
Europa e che ha condotto, nei casi di maggior successo,
alla rigenerazione di ambiti urbani anche molto estesi, se
non alla ridefinizione economica e sociale di intere aree
urbane.

Il tema centrale e forse la difficoltà maggiore, nel caso
specifico, appare la necessità di consolidare un “effetto
città” che sia adeguato alle traiettorie di sviluppo acce-
lerato che la città sta seguendo negli ultimi decenni; che
sia conforme al ruolo di porta della Sardegna e di nodo
rilevante del sistema urbano dell’isola. Le sfide di mag-
gior conto sembrano ricadere sui processi di (ri)qualifica-
zione urbana, affrontando in primo luogo gli stessi effet-
ti della crescita accelerata: (a) le periferie di edilizia
semi-spontanea, caratterizzate nella maggior parte dei
casi da scarsa qualità formale ed assenza di servizi; (b) un
rapporto non equilibrato tra le grandi infrastrutture ed
un ambiente gradevole per abitare e fruire gli spazi
pubblici; (c) un centro storico che tende a perdere la sua
capacità attrattiva di funzioni “rare” a favore dei nodi
trasportistici e commerciali più periferici. 

Stante queste considerazioni, si profila l’opportunità di
adottare un modello di riqualificazione urbana fondato
sulla creazione di nuove centralità urbane attraverso
interventi di trasformazione urbana caratterizzati da alta
unitarietà progettuale e integrazione funzionale. Uno dei
temi più promettenti appare la riqualificazione delle
aree marginali al centro storico, che si configurano
come una cintura di aree interstiziali tra lo stesso nucleo
centrale e le grandi infrastrutture di trasporto di cui la
città è circondata. Il conferimento di qualità formale e
funzionale a questi spazi, attraverso nuove azioni di pro-
gettazione che si andranno a svolgere, appare un requi-
sito importante per sostenere il centro storico nel ruolo di
cardine dello sviluppo urbano futuro. 

Nel sostenere queste ipotesi, e riorganizzare gli effetti dei
grandi cantieri progettuali che l’amministrazione ha vara-
to in questi anni, il Piano strategico svolge una funzione
essenziale, in quanto incrementa il grado di consapevo-
lezza e partecipazione della comunità, oltre che degli
attori “forti” che hanno inciso nel cambiamento della
città nella sua storia recente. Inoltre, proprio l’entità di
tali recenti trasformazioni richiede alla pianificazione
strategica di incrementare il grado di coordinamento tra
le numerose azioni urbane in itinere e quelle che l’ammi-
nistrazione locale andrà a programmare nell’immediato
futuro. 15


