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1. TRASPORTO FERROVIARIO E SOSTENIBILITA TURISTICA

Da alcuni decenni si discute sull’importanza di praticare un turismo sosteni-
bile soprattutto quando la risorsa ambiente ¢ una peculiarita determinante per la
capacita di attrazione di luoghi e regioni del turismo passivo. Spesso i prevedibili
impatti negativi sugli ambienti, fisico e antropico, connessi con lo svolgimento delle
pratiche legate al tempo libero rendono conflittuale il rapporto tra attivita turistica
e paesaggio, anche se il turismo ha tutti i requisiti per essere uno strumento utile
ad incentivare la salvaguardia delle risorse e lo sviluppo locale. Questa difficile rela-
zione sembra, cosi, aver imposto agli operatori locali, pubblici e privati, la necessita
di pianificare lo sviluppo turistico seguendo criteri che consentano al fenomeno di
mantenere, nel breve e nel lungo periodo, 1 suoi valori qualitativi e quantitativi e di
far coincidere le aspettative dei residenti con quelle dei viaggiatori: una vera e pro-
pria scommessa che non puo essere persa (Donato, 2007; Casari, 2008; Confalonie-
ri, 2008; Bertoni, 2008; Accinelli, Sanchez Carrera, Gil Martin, 2012; Meini, 2012;
Barrera, Bahamondes, 2012; Barresi, 2013).

Interessante ¢ constatare come lo stesso turista abbia nel tempo acquisito la
sensibilita di praticare consapevolmente un turismo responsabile sia nella scelta dei
luoghi dove P'ospitalita viene praticata con criteri sostenibili, sia nei tramiti per rag-
giungere ed esplorare le stesse localita oggetto della villeggiatura'. A testimonianza
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di questa tendenza “alternativa” ¢ sufficiente menzionare due recenti indagini cu-
rate dall'TPR Marketing/Fondazione Univerde (2014 e 2015), condotte a livello na-
zionale, ed una del CREST (2015), sintesi di diverse ricerche effettuate in vari paesi
e in particolare negli Stati Uniti.

Neti su citati rapporti si evidenzia come significativa sia ormai la volonta, special-
mente nelle classi di eta piu giovane (< 40 anni), di espletare un turismo “verde”,
dai caratteri culturali sia nel suo momento passivo, sia in quello relativo alla circo-
lazione. Quest’ultima propensione, in particolare, fa emergere una marcata volonta
di effettuare gli spostamenti in treno. I’utilizzo di questo mezzo di trasporto viene,
cosi, proposto in un’ottica sostenibile o comunque meno invasiva per ’ambiente’.
Pertanto, sulla scia di una sempre piu ricercata sostenibilita, molte e diverse sono le
iniziative realizzate da governi nazionali, enti locali e associazioni private indirizzate
al recupero dei patrimoni ferroviari in disuso e alla creazione di percorsi panora-
mici su strada ferrata: comodita, attenzione all’ambiente e una diversa e piu attenta
percezione del paesaggio possono rappresentare le peculiarita che caratterizzano la
“ferrovia turistica” (Maggi, 1997, 2002, 2006, 2011; Dallen, 2007; Becker, George,
2011; Oppido, 2014).

In Italia operano, in collaborazione con le Ferrovie dello Stato, associazioni quali
le “Ferrovie Turistiche Italiane — ET.1”, la “Federazione Italiana Ferrovie Turistiche
e Museali — ELET.M” ed altre consolidate realta sociali locali’ che da pit tempo
si dedicano a promuovere il recupero e la salvaguardia, per finalita turistiche, di
treni storici e di linee ferroviarie dismesse® e ad organizzare, contemporaneamente,
appassionanti viaggi lungo queste greemways, la cui riconversione ¢ da ricondurre
essenzialmente a programmi nazionali e regionali impegnati a favorire modalita di
mobilita a basso impatto ambientale e forme di turismo responsabile e sostenibile’.

Di seguito si vuole proporre I'esempio della Sardegna dove il turismo ferroviario
puo assumere un innovativo metodo di trasporto anche per quei turisti che scelgono

europea di turismo responsabile EARTH (European Alliance for Responsible Tourism) costituitasi
nel 2008 a Bruxelles. Si veda inoltre Canestrini (2003).

> I’Unione Europea da pitt tempo individua nei trasporti su treno un’importante via per ti-
durre I'inquinamento atmosferico (Commissione Europea, 2003).

? Si vogliono qui ricordare solo le piu datate associazioni quali la “Ferrovia Basso Sebino —
FBS”, 1a “Ferrovia Val d’Orcia — FVO” e la “Ferrovia Colle Val d’Elsa-Poggibonsi — FCP” confluite
tutte nella E'T.1, a cui fanno riferimento anche le altre realta sociali presenti in diverse regioni italiane
(http:/ /www.ferrovieturistiche.it/it/stotia/). La ELET.M., poi, ¢ associata alla “European Museum
& Heritage Railways Federation — FEDECRAIL” (www.fedecrail.org/en/index_en.html) con cui
collabora a livello europeo: numerose sono in Europa e nel resto del mondo le ferrovie turistiche
e/o panoramiche.

‘1l primo scopo per cui nasce la “ferrovia turistica”, 1950 nel Regno Unito, ¢ quello della pre-
servazione e mantenimento del patrimonio ferroviario (Rocca, 2013; Conlin, Bird, 2014).

> Loperativita di queste linee turistiche ricade sempre nell’ambito delle competenze e respon-
sabilita delle Ferrovie dello Stato (FS), del gestore Rete Ferroviaria Nazionale (RFI), dell’Agenzia
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie (ANSF) ed eventualmente di realta pubbliche o semi-
pubbliche, regionali o locali, a cui fanno capo la gestione dei sevizi passeggeri.
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di visitare 1 luoghi piu interni dell’Isola. Una realta che da qualche tempo ¢ rappresen-
tata dagli itinerari su percorsi ferroviari a scartamento ridotto proposti dal servizio
offerto dal “Trenino Verde della Sardegna™: dal 1998 al 2014 i turisti che si sono
avvalsi di questo alternativo mezzo di trasporto sono stati 995.556 (A.R.S.T, 2015).

Dopo una sintesi dell’evoluzione delle ferrovie della Sardegna, nello specifico
di quelle a scartamento ridotto, viene posta I'attenzione sui principali beni pae-
saggistici delle aree interne del Nord Sardegna, lungo la linea ferroviaria che da
Alghero arriva a Palau. Uno specifico approfondimento, relativo anche al potenziale
ricettivo, riguarda i comuni interni dell’Alta Gallura toccati da parte della tratta che
da Tempio Pausania raggiunge la stessa Palau. Alcune immagini e rappresentazio-
ni cartografiche, quest’ultime elaborate utilizzando Sistemi Informativi Geografici
opensonrce, si propongono a fini interpretativi.

2. BREVE STORIA DELLE FERROVIE A SCARTAMENTO RIDOTTO
DELLA SARDEGNA

In Sardegna la realizzazione dell’asse ferroviario ordinario inizio nel 1860 con
I'atfidamento dell’incarico per gli studi di fattibilita ad una societa privata (Baratelli
& Sacerdoti) da parte del Consiglio Provinciale di Cagliari. L’idea era quella di co-
struire una linea che collegasse Cagliari a Terranova (Olbia) con una diramazione nei
pressi di Ozieri per Sassari e da li raggiungere il mare, sia verso Porto Torres, sia
verso Alghero.

Il primo tratto di binari ad essere inaugurato (30 aprile 1871) fu la linea Cagliari-
Decimomannu-Villasor. Nel 1872 entrarono in esercizio i 152 km di strade ferrate
che univano Cagliari a Oristano, Sassari a Porto Torres e Decimomannu a Iglesias.
Due anni dopo si completo il tracciato da Sassari a Chilivani (9 km da Ozieri). Si
dovette pero aspettare sino al 1° luglio del 1880 per arrivare da Cagliari a Chilivani®
e da quest’ultima stazione a Olbia. La lettera Y che sostanzialmente schematizza il
sistema ferroviario ordinario dell’Isola si concretizzo solo il 1° luglio 18837 con Di-
naugurazione del tratto di strada ferrata che collegava Olbia a Golfu di li Ranci (Golfo
Aranci). La rete ferroviaria ordinaria in Sardegna raggiungeva, in questo modo, circa
418 km di percorso (Gelsomino, 1995; Brundu, 1998; Mariotti, 2013).

Nonostante 1 lunghi e travagliati anni di lavori per arrivare al compimento della
rete ferroviaria a scartamento ordinario, una buona parte della popolazione, soprat-

% TLe difficolta sorte in merito alla decisione sul tracciato della linea furono risolte con la variante
proposta dall’Ing. Benjamin Piercy, incaricato dell’esecuzione del progetto dalla ditta Ber#in di Torino
affidataria dei lavori da parte della Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde (le attuali Ferrovie dello
Stato), che prevedeva il raggiungimento di Ozieri (Chilivani), passando per Macomer anziché dalla
valle del Tirso (Gelsomino, 1995).

7 T ritardo nell’esecuzione dei lavori fu determinato dalla grave crisi finanziaria attraversata dalla
“Reale Compagnia delle Ferrovie Sarde”.
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tutto quella stanziata nelle aree montuose centrali e del versante orientale dell’Isola,
continuava ad essere isolata e costretta ad un’economia di autosufficienza che la
privava delle prospettive di modernizzazione alle quali iniziavano ad accedere altre
regioni italiane. Sulla spinta delle rivendicazioni locali si inizio a discutere, pertan-
to, sulla necessita di programmare la costruzione di linee secondarie che, integrate
con la linea principale, avrebbero contribuito a costituire un razionale ed efficiente
sistema di trasporti.

La filosofia costruttiva di quel periodo era orientata, per le aree geografiche
montuose scarsamente abitate, su linee a scartamento ridotto®, pitt economiche e
tecnicamente vantaggiose in quanto capaci di consentire alle locomotive la percor-
renza di curve brusche dovute alle pendenze, senza correre il rischio di deraglia-
menti (Altara, 1992).

LLa prima linea a binario unico e scartamento ridotto destinata ad entrare in fun-
zione in Sardegna, 1’8 agosto 1880, fu la Monteponi-Portovesme, lunga 21 km, nella
sezione Sud Occidentale dell’Isola (Sulcis Iglesiente). Nella sezione Nord Orientale,
invece, la linea Monti-Tempio Pausania, lunga poco piu di 39 km, fu inaugurata il
15 febbraio 1888.

Con l'approvazione della legge 22 marzo 1885 n. 3011” si diede effettivamente
avvio al processo di realizzazione delle ferrovie secondarie stabilendo che le tratte
previste si sarebbero dovute costruire in tre periodi di quattro anni ciascuno. Il
programma di costruzione previsto dalla normativa si concluse alla fine del secolo
con la realizzazione di circa 600 km di binari a scartamento ridotto che consenti
alla Sardegna di avere un servizio ferroviario efficiente a conduzione bipartita: la
Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde (gestore della rete a scartamento ordinario) e la
Societa Italiana per le Strade Ferrate Secondarie della Sardegna — SES.S. (gestore della rete
a scartamento ridotto)'’.

Dopo alcuni anni iniziarono ad emergere nuove esigenze di collegamento e d’in-
tegrazione della rete esistente. Nel nuovo periodo di lavori oltre alle linee realizzate
nel settore Sud Occidentale si fecero significativi interventi nella Sardegna Setten-
trionale grazie ai collegamenti tra Sassari e Tempio Pausania, tra quest’ultimo centro

¥ Per quanto riguarda la distanza fra le rotaie, in Italia e conseguentemente in Sardegna, rispetto
alla misura standard di 1.435 mm per le ferrovie a scartamento ridotto fu adottata, quasi sempre, la
misura di 950 mm, diversamente dalla scelta dei 1.000 mm e 1.067 mm, maggiormente diffuse in
altri paesi. La preferenza per tale modalita costruttiva, logica conseguenza del livello tecnologico dei
tempi, ha mostrato i suoi limiti nei decenni successivi «non essendosi potuto prevedere lo sviluppo
dei moderni sistemi di trazione e dei nuovi rotabili che, potendo sviluppare elevate velocita, necessi-
tavano di tracciati con caratteristiche molto diverse» (Altara, 1992, p. 139).

’ La legge n. 3011/1885 prevedeva, inoltre, i collegamenti Macomet-Nuoro, Macomet-Bosa,
Ovzieri-Chilivani, Sassati-Alghero, Isili Sorgono, Iglesias-Monteponi, Tortoli-Mandas, Ozieti-Tirso.

' Successivamente si costituirono altre due compagnie ferroviarie per la gestione delle linee
secondarie a scartamento ridotto: la “Societa per le Ferrovie Complementari” della Sardegna (F.C.S.)
sulla tratta centrale dell’Isola Villacidro-Villamar-Ales-Isili e la “Societa Anonima Ferrovie Meridio-
nali Sarde” (FM.S.) sulla linea Siliqua-Calasetta-Palmas Suergiu-Iglesias.
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e Palau, oltreché tra Sassari e Sorso. All'inizio del 1932 la Regione si trovava a pos-
sedere una rete completa di ferrovie secondarie a scartamento ridotto lunga circa
1.000 km (Altara, 1992; Tedde, 2015). I principali centri abitati da cui partivano reti
secondarie erano:

a) la citta di Cagliari (Capoluogo di Regione) sia con I'area mineraria della Sarde-
gna Sud Occidentale, sia con la piana del Campidano (in particolare i centri urbani
di Sanluri, Villamar, Villacidro, sino al maggior centro del Marghine, Macomer) e con
I'Ogliastra, fino all’approdo di Arbatax;

b) il centro barbaricino di Nuoro con la costa Centro Occidentale (la localita
costiera di Bosa) e, passando per la stazione Tirso, con Ozieri-Chilivani;

c) la citta di Sassari, nella Sardegna Nord Occidentale, con la Romangia (Sorso),
con il golfo turistico algherese e con la Gallura sino al mare di Palau, nell’estrema
punta Nord Orientale dell’Isola.

Alla fine del secondo conflitto mondiale, dopo tanti anni di onorato servizio, le
linee ferroviarie necessitavano di ammodernamento. Si intervenne sia con il soste-
gno finanziario alle societa concessionarie del servizio (alcune delle quali furono
messe in regime di commissariamento), attraverso ’adozione di appropriati stru-
menti legislativi, sia con il miglioramento e potenziamento delle reti. Le esigenze di
mobilita perd cambiavano e, nonostante gli investimenti, il servizio ferroviario non
sembrava essere piu in grado di soddisfare appieno 1 bisogni di trasporto. Si inizio,
cosi, a proporre la sostituzione di alcune linee con 1 servizi su gomma.

Si continuo, comunque, con 1 parziali lavori di rinnovamento e con alcune va-
rianti ai tracciati, si rimodernarono 'armamento e 1 passaggi a livello, furono rin-
forzati ponti e viadotti, installati impianti di segnalazione e comunicazione e riattati
gli edifici fatiscenti. Il rinnovo del materiale rotabile comprese la fornitura di nuove
locomotive diesel. Questi interventi generarono un incremento del traffico viaggia-
tori; I'utilizzo di speciali carrelli risolse, inoltre, il problema del trasbordo delle merci
tra le reti a scartamento ridotto delle ferrovie concesse e la rete ordinaria gestita
dalle Ferrovie dello Stato (ES.)". Alcune tratte, svilupparono piu di altre attivita su
rotaia, soprattutto quelle meridionali legate al traffico merci dalle miniere.

Si riproposero gli studi per I'incremento dei collegamenti (in particolare quelli di
Siliqua-Villacidro, Chilivani-Martis e Sorgono-Nuoro), iniziative che pero continua-
rono a rimanere allo stadio progettuale. Ormai I’avvio della motorizzazione privata
e la riduzione del prezzo del petrolio rendevano le vecchie locomotive a vapore
meno competitive (Altara, 1992).

Il materiale rotabile in possesso delle tre societa, Ferrovie Complementari della
Sardegna (F.C.S.), Ferrovie Meridionali Sarde (FEM.S.) e Strade Ferrate Sarde (S.ES.)
che, insieme, gestivano tutte le tratte a scartamento ridotto comprendeva, negli anni
Cinquanta, ben 122 locomotive a vapore. Negli anni successivi la “dieselizzazione”
favori, per queste reti, 'acquisizione di 20 locomotive diesel-elettriche, 37 automo-
trici e 22 rimorchiate pilota.

""" Subentrata alla Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde.
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1l rinnovo del materiale rotabile e I'introduzione dei nuovi avanzati sistemi di
trazione non scongiuro la chiusura all’esercizio di diverse linee (Altara, 1992). A
partire dagli anni Cinquanta, infatti, inizio il processo di cessazione o di sman-
tellamento di alcune tratte a scartamento ridotto e di sostituzione del servizio di
trasporto ferroviario con quello su autocorriera. Dal 1956 al 1958 vennero chiuse
le linee Isili-Villacidro, Villamar-Ales, Gairo-Jerzu e Luras-Monti; nel 1969 cesso la
linea Chilivani-Ozieri-Tirso; nel 1974 fu soppressa I'intera rete gestita dalle Ferro-
vie Meridionali Sarde, ovvero Siliqua-Calasetta-Palmas Suergiu-Iglesias; nel giugno
1981, chiuse il tronco Tresnuraghes—Bosalz. Soprattutto lo smantellamento della
linea Luras-Monti, al momento utilizzata come pista ciclabile e pedonale, suscito
molte discussioni e proteste, tacitate con la promessa, mai mantenuta, della costru-
zione, in alternativa, di una superstrada. A partire dal 1985, l'intera infrastruttura
sarda a scartamento ridotto si ¢ via via contratta ad una lunghezza di circa 615 km

(Fig. 1) .

2 11 tronco ¢ stato riaperto per funzioni turistiche ad esclusione del breve tratto da Bosa Marina
a Bosa.
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3. LE LINEE TURISTICHE

Attualmente la rete a scartamento ridotto ¢ gestita dall’Azienda Regionale Sarda
Trasporti (nota con 'acronimo A.R.S.T.") e classificata in due tipologie (ARST,
2013): linee di trasporto pubblico locale (TPL), per una lunghezza di 210 km, e linee
turistiche, per un totale di 405 km. Sulle prime si esercita un servizio di trasporto
regolare necessario per soddisfare le esigenze di mobilita della popolazione locale,
mentre sulle seconde viene svolto un servizio di trasporto dedicato alla visita ed
esplorazione del territorio secondo due modalita organizzative:

a) il “trasporto con noleggio” del treno consente di personalizzare il viaggio
scegliendo la tipologia di convoglio, I'itinerario, gli orari e le soste lungo linea, con
tariffe che variano in relazione al percorso richiesto;

b) il “trasporto a calendario”, possibile in alcuni periodi dell’anno e generalmen-
te al termine dell’anno scolastico; ¢ un servizio programmato verso tutti coloro che
acquistano il biglietto direttamente nelle stazioni di partenza, sul treno, nelle agenzie
di viaggio o presso gli operatori facenti parte della rete di promozione del trenino
turistico (Trenino Verde Point).

Al trenino turistico, denominato trenino proprio in riferimento all’utilizzo di
binari con scartamento inferiore a quello ordinario, ¢ stato attribuito I'appellativo
“verde” per indicare che questo sistema di trasporto si addentra nelle aree boschive
dell'Isola, meno popolate, talvolta attraversate solo dalle rotaie, che rappresenta-
no una parte significativa del patrimonio ambientale isolano (Corda, 1984; Solinas,
1990; Pilia, 1994; Boccone, Demelas, 1996; AA.VV., 2007; ARST, 2013).

La rete ferroviaria turistica si articola su 4 itinerari: “Mandas-Arbatax” (160
km) nel quadrante Sud Orientale dell’Isola; “Isili-Sorgono” (84 km) nella Sardegna
Centro Meridionale; “Macomer-Bosa” (46 km) nel quadrante Nord Occidentale e
“Nulvi-Palau” (115 km) nel quadrante Nord Orientale. Tutti i percorsi, tranne quel-
lo che va da Isili a Sorgono, congiungono le aree dell’interno.

Y T avvicendarsi delle diverse societa nella gestione delle linee ¢ molto complessa: il 14 dicem-
bre 1971 le societa EC.S. e S.ES. vennero fatte confluire nella Gestione Commissariale Governa-
tiva, si ebbe, cosi, 'ingresso dello Stato nella conduzione del servizio ferroviario, per quanto le
concessioni continuarono provvisoriamente a restare nelle mani delle societa private. La Gestione
Commissariale Governativa duro sino al 21 dicembre 1988, quando con decreto ministeriale si
stabili la cessazione e si affido 'esercizio dell’attivita allo Stato, attraverso il Ministero dei Tra-
sporti. Dal 1° gennaio 1989, con la fusione delle “Complementati” con le “Strade Ferrate” ini-
zi0 la nuova Gestione Governativa Ferrovie della Sardegna (ED.S.). Nel 1997 le ED.S. vennero
affidate alle Ferrovie dello Stato. Nel 2002 alle Ferrovie della Sardegna arrivo la nuova nomina
del Commissario Governativo da parte del Ministero dei Trasporti. Nel mese di giugno 2008, in
conseguenza ad un processo di riorganizzazione statale derivante dall’attuazione del principio
costituzionale di decentramento e sussidiarieta, si ebbe il trasferimento delle ED.S. alla Regio-
ne Autonoma della Sardegna. Le Ferrovie della Sardegna si trasformano in A.R.S.T. Gestione
F.d.S,, divisione totalmente controllata dall’Azienda Regionale Sarda Trasporti (A.R.S.T.) che, dal
1/11/2010, si ¢ trasformata in A.R.S.T. S.p.A.
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A partire dal 31 gennaio 2015, peraltro, la linea TPL Sassari-Nulvi ¢ stata dichia-
rata soppressa e la littorina che garantiva il trasporto di un centinaio di studenti e
pendolari ¢ sostituita dal trasporto gommato, nonostante le proteste della comunita
locale. Questa decisione, che giunge dopo un lungo processo di sostituzione del
mezzo ferroviario con quello su corriera, consentira di utilizzare esclusivamente
come linea turistica anche la tratta da Sassari a Nulvi. Una linea, quindi, che grazie
al collegamento a scartamento ridotto tra il capoluogo sassarese ed Alghero'* unira
la marina del centro catalano con quella di Palau, lungo un percorso movimenta-
to nelle pendenze e in quota. Da piu anni, comunque, si sono succeduti viaggi, a
calendario e a noleggio, che hanno visto turisti ed escursionisti partire da Sassari e
raggiungere alcune localita interne toccate da queste rotaie, fino alla stessa Palau.
Certamente, pero, la scomparsa delle corse ordinarie sulla tratta Sassari-Nulvi deter-
minera un invecchiamento della linea, gia penalizzata dalla disponibilita di materiale
rotabile vetusto e infrastrutture mal funzionanti, con grave detrimento per tutto il
percorso ferrato del Nord Sardegna.

Sul servizio turistico potrebbero essere utilizzate alcune motrici a vapore: una
Winterthur del 1893, due FDS gruppo 400 dette Reggiane del 1930 e Breda (1 del
1914 e 2 del 1931; Fig. 2). Di queste vaporiere, solo una delle Reggiane ¢ funzionante
in quanto le altre necessitano di interventi di restauro. Per il traino delle carrozze
storiche vengono impiegati, pertanto, locomotori diesel elettrici (6 o 7) del 1957
di costruzione “Tibb” e Automotrici Diesel (meccaniche o elettriche), le famose
“littorine”. 11 trasporto passeggeri avviene con cinque vetture storiche Bawuchiero del
1913 (Fig. 3) e 14 carrozze V2D dell’ex ferrovia Circumvesuviana, restaurate nel
1970 (www.sardagnamobilita.it)".

" T.a tratta Sassari Alghero ha mantenuto la sua destinazione di TPL.
" Le “composizioni” del treno normalmente utilizzate lungo linee dedicate al servizio turistico
sono, indicativamente e sulla base delle fonti A.R.S.T., le seguenti:

Linee turistiche Settentrionali

1) Tempio — Palau Marina (dal martedi al sabato): 1 Locomotore Diesel Elettrico (LDe del 1958)
+ n. 2 vetture Breda;

2) Sassari — Tempio (solo il sabato): n. 1 Automotrice Diesel Meccanica Fiat ADm (del 1958);

3) Perfugas — Tempio — Lago Liscia (solo il giovedi e venerdi): n. 1 Automotrice Diesel Mecca-
nica Fiat ADm (del 1958).

Linee turistiche Centro-Occidentali

1) Macomer — Bosa Marina (solo il sabato): 1 Locomotore Diesel Elettrico (LDe del 1958) + n.
1 carrozza d’epoca Bauchiero,

2) Bosa Marina — Tresnuraghes (solo il sabato): n. 1 Automotrice Diesel Elettrica Fiat ADe (del
1958);

3) Bosa Marina — Macomer (facoltativo solo il mercoledi in collaborazione con TVP “Esedra”):
1 Locomotore Diesel Elettrico (LDe del 1958) + n. 1 carrozza d’epoca Bauchiero.

Linee turistiche Centro-Orientali
1) Mandas — Isili — Sorgono (solo Domenica): n. 1 (o 2) Automotrice Diesel Elettrica Fiat ADe
(del 1958);
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Fonte: Gianmario Desole (2014).

E—
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Fig. 3. Interno di una carrozza Bau-
chiero.

Fonte: Gianmario Desole (2014).

Dall’analisi dei dati, considerati dal 2008 al 2014 (Tab. 1, 2 e 3) sul numero delle
corse e dei passeggeri trasportati lungo le diverse tratte, si evince una significativa
diminuzione dei turisti/escursionisti ed in particolare di quelli che fruiscono delle

2) Mandas — Gairo (tutti i giorni escluso il martedi): n. 1 (o 2) Automotrice Diesel Elettrica Fiat
ADe (del 1958);

3) Arbatax - Sadali (tutti i giorni escluso il martedi): n. 1 Locomotore Diesel Elettrico (LDe del
1958) + n. 2 vetture d’epoca “V2D”.

(La Bauchiero viene utilizzata generalmente per i treni a noleggio, pagati in base alla composizione
e non sul numero dei viaggiatori. Nei periodi estivi non si utilizzano le motrici a vapore per rischi
d’incendio).
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corse a noleggio, contrattesi, queste ultime, indicativamente anche nel numero.
Buona parte dei viaggi si concentrano nei mesi estivi e in quelli di spalla agli stes-
si'. Le tratte maggiormente frequentate dai turisti sono la Mandas-Arbatax e la
Nulvi-Palau'’. Per quanto lattivita a noleggio evidenzi un sensibile calo nel nu-
mero sia delle corse che dei passeggeri, essa mantiene, pero, elevata nel tempo la
quantita media annua degli escursionisti.

Anni Mandas-Arbatax | Isili-Sorgono (Allgjl;lj:;(i)_-lfslzsjd) Macomer-Bosa ’Iéfl‘:;E

Nol Cal Nol Cal Nol Cal Nol Cal Nol | Cal
2008 180 327 47 0 70 64 19 53 316 444
2009 188 325 29 1 64 67 17 76 298 469
2010 100 359 21 5 48 146 4 109 173 619
2011 54 403 21 26 46 188 5 109 126 726
2012 21 402 13 32 55 181 10 109 99 724
2013 15 315 6 36 32 287 11 78 64 716
2014 19 333 5 35 35 265 10 98 69 731

Tab. 1. Numero delle corse a noleggio ¢ a calendario dal 2008 al 2014.

Fonte: Elaborazione su dati ARST (2015).

Anni Mandas-Arbatax | Isili-Sorgono (Allgj}::,?_-;:;sjﬁ) Macomer-Bosa P;;)I;FSEERI
Nol Cal Nol Cal Nol Cal Nol Cal Nol Cal
2008 | 17.276 | 24.811 | 5.356 0 | 10.278 2.814 | 1.011 1.666 | 34.521 | 29.291
2009 | 18.620 | 25.016 | 3.844 60 | 10.760 2989 | 1.728 1.129 | 34.952 | 29.194
2010 | 12167 | 26.627 | 3.061 241 7.888 5.798 316 495 | 23.432 | 33.161
2011 5.104 | 23.358 | 1.808 219 | 6.998 7.656 350 763 | 14.260 | 31.996
2012 | 2433 | 17.499 | 1.191 823 | 8.184 9.990 500 1.110 | 12.308 | 29.422
2013 961 16.782 440 | 1.119 | 4.902 11.999 700 1.760 7.003 | 31.660
2014 1.240 | 12.138 400 | 1.216 | 2542 10.510 417 1.399 4.599 | 25.264

Tab. 2. Numero dei passeggeri nelle corse a noleggio ¢ a calendario dal 2008 al 2014.

16

tembre il 96% degli stessi.

7" Alcune partenze a carattere turistico avvengono anche da Sassari verso Palau.

Fonte: Elaborazione su dati ARST (2015).

Nei mesi da Maggio ad Agosto si concentrano il 76% dei viaggiatori, mentre da Aprile a Set-
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o Mandas-Arbatax | Isili-Sorgono (Allilllj:i):s:lisjﬁ) Macomer-Bosa 'I(‘:C:)T;;E
Nol Cal Nol Cal Nol Cal Nol Cal Nol Cal
2008 96 76 114 - 147 44 85 31 109 66
2009 99 77 133 60 168 45 102 15 117 62
2010 122 74 146 48 164 40 79 5 135 54
2011 95 58 86 8 152 41 70 7 113 44
2012 116 44 92 26 149 55 50 10 124 41
2013 64 53 73 31 153 42 64 23 109 44
2014 65 36 80 35 73 40 42 14 67 35

Tab. 3. Numero medio-annuo di passeggeri nelle corse a noleggio e a calendario dal 2008 al 2014.

Fonte: Elaborazione su dati ARST (2015).

4. LA LINEA DEI DUE MARI

L’itinerario del Nord Sardegna, la cosiddetta tratta “dei due mari”, parte
dall’ampio e rinomato Golfo di Alghero proteso a Sud-Ovest verso il Mar di
Sardegna e termina sul litorale Nord Orientale dell’Isola, in localita Palau Marina:
si sviluppa per circa 183 km ed ¢ composto sia dalle linee di trasporto pubblico
locale Alghero-Sassari (33 km) e Sassari-Nulvi (35 km), sia dalla tratta del treni-
no verde Nulvi-Tempio Pausania-Palau (115 km). La linea attraversa sub-regioni
diverse, anche per aspetti paesaggistici, arrivando dal livello del mare sin oltre i
600 m di quota, a ridosso della Stazione di Tempio Pausania, in Gallura (Tab. 4 ¢
Fig. 4).

I’itinerario ¢ rappresentato nella Fig. 4 dove si possono distinguere alcuni tratti
del paesaggio naturale grazie al /zyer di Google Satellite la cui immagine ha fatto da
sfondo alla visualizzazione dei dati vettoriali (punti e linee). Con l'utilizzo di QGis
(Sistema Informativo Geografico gpensource) a questa immagine sono stati sovrap-
posti gli ulteriori dati spaziali relativi al tracciato della ferrovia, normalmente rin-
venibili sul geoportale della Regione Sardegna (www.sardegnageoportale.it), ed 1
punti indicanti stazioni e fermate'®, segnati con sistema di coordinate (latitudine
e longitudine) WGS84. Questi ultimi sono stati ordinati in forma semplice in una
tavola exce/ e successivamente digitalizzati e rappresentati con QGis: 34 1 punti
individuati (17 stazioni e 17 fermate: cfr. Tab. 4 e Fig. 4).

8 Te stazioni oltre ad assicurare il servizio passeggeri garantiscono, grazie alle infrastrutture e
alle attrezzature di cui sono dotate, tutte le operazioni essenziali alla circolazione ferroviaria (incroci,
precedenze, manovre). Le fermate, invece, sono adibite per il solo servizio viaggiatori e non agi-
scono nel distanziamento dei treni (non sono dotate di scambi e di conseguenza di binari sui quali
effettuate incroci o precedenze) (cft. http://host.uniroma3.it/docenti/).
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Num. | Stazione/Fermata* Quota (M) Distanza (Km) X Distanza (Km)
1 Alghero Sant’Agostino 6
2 Punta Moro 12 3 3
3 Mamuntanas 14 2 5
4 Olmedo 68 5 10
5 Arcone 090 8 18
6 San Giorgio 44 4 22
7 Molafa 83 5 27
8 Sassari 175 6 33
9 Filigheddu 320 6 39
10 Achettas 360 5 44
11 Osilo 438 7 51
12 Fenosu 535 8 59
13 Nulvi 463 9 68
14 Martis 255 10 78
15 Laerru 120 9 87
16 Perfugas 53 5 92
17 Coghinas 42 4 96
18 Scala Ruja 65 5 101
19 Bortigiadas 334 13 114
20 Aggins 478 6 120
21 Tempio Pausania 547 4 124
22 Nuchis 440 9 133
23 Luras 458 2 135
24 Calangianus 443 1 136
25 San Leonardo 258 8 144
26 Rio Piatto 233 4 148
27 Liscia 220 4 152
28 Sant’Antonio di Gallura 221 1 153
29 Oddastru 112 8 161
30 Caldosa 86 4 165
31 Arzachena 84 4 169
32 Surran 50 7 176
33 Palau 17 6 182
34 Palau Marina 1 1 183

* Le fermate sono quelle scritte in corsivo.

Tab. 4. Ialinea a scartamento ridotto Alghero-Sassari-Tempio Pausania-Palau.
Fonte: Elaborazione da Altara (1992).
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Legenda N
) Fermate (cfr. tab. 3) — Linea dei "Due Mari" 0 10 20 km A
(_) Stazioni (cfr. tab. 3) [] Limite comunale

Fig. 4. La Linea ferroviaria dei “due mati”.

Fonte: Elaborazione da dati cartografici della Regione Sardegna — Sistema Informativo
Territoriale Regionale con software QGis.

ILa stazione di partenza ¢ in localita Sant’Agostino, nel quartiere “I.a Pietraia”, a
breve distanza dal lido dell’abitato turistico di Alghero. In passato 1 binari arrivava-
no sino al porticciolo sul quale si affaccia il centro storico, preziosa testimonianza
di quattro secoli di dominazione spagnola; oggi le rotaie sono state sostituite dal
lungomare Busquet, un ampio viale con pista ciclabile, realizzato in somiglianza alle
ramblas di Barcellona.

“La Riviera del Corallo”, come ¢ stato ribattezzato il Golfo di Alghero per la
diffusione delle colonie di questi “fiori-animali” che nelle acque del Golfo trovano
un loro habitat ideale fornendo materia prima per I'artigianato tradizionale, si carat-
terizza per I'alternarsi di archi sabbiosi e ripide rocce calcaree, che costituiscono una
cerniera tra il patrimonio naturalistico e faunistico della terraferma e il suo mare.

" Per la salvaguardia di questo delicato e complesso ecosistema sono stati istituiti sia il Parco
Naturale Regionale di Porto Conte (1999), sia ’Area Marina Protetta di Capo Caccia — Isola Piana
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Lasciato Alghero il trenino attraversa la Nurra, un’area agricola pianeggiante del
Nord Ovest della Sardegna circondata da colline non molto elevate (la quota mas-
sima, Monte Forte, arriva a 464 m) e con aspetti morfologici variegati. Anche se
abitata sin dall’antichita, il suo popolamento si ¢ intensificato solo dopo le opere
di bonifica e di colonizzazione agraria effettuate durante il periodo fascista e nel
dopoguerra.

Dopo la fermata di Punta Moro e la stazione di Mamuntanas si incontra la terza
stazione, Olmedo: centro agricolo adagiato ai piedi del rilievo trachitico di Monte
Baranta dove ¢ situato "omonimo complesso prenuragico (2500 a.C.)*. 1 abita-
to, negli ultimi tre lustri, ha palesato un saldo demografico attivo™ da ricondurre
ad un’immigrazione per esigenze abitative sia residenziali, sia turistiche dalla vici-
na Alghero. Per questo motivo Olmedo, assieme alla stessa Alghero, ¢ considerata
un’importante stazione di movimentazione passeggeri per le ferrovie a scartamento
ridotto della Sardegna.

11 treno, nel proseguire, costeggia, in localita Graxioleddu e a Nord-Est di Ol-
medo, il giacimento bauxitico coltivato per I'estrazione dell’allumina (attualmente
in fase di dismissione), e si dirige verso Sassari, oltrepassando, grazie a ponti e
ponticelli, 'intrico d’acque formato dal punto di intersezione tra il Rio Mannu e il
suo affluente Mascari. In prossimita della fermata di Mo/afa 1 binati a scartamento
ridotto, incassati tra le colline calcaree del sassarese, affiancano quelli della linea or-
dinaria che collegano la Sardegna Settentrionale al Capoluogo di Regione, Cagliari.

St arriva nel Capoluogo di Provincia, Sassari, seconda citta sarda per dimensioni
e sede di una storica Universita (1627) che richiama studenti da tutta I'Isola. La
stazione, inaugurata nel 1884, poco distante dal varco di Sant’Antonio, porta di
accesso al centro storico, appare oggi in parte ampliata e dotata dei moderni sistemi
automatizzati di gestione del movimento ferroviario di Trenitalia e del’ARST. Tra
le dotazioni impiantistiche si conservano le rimesse e un’officina di riparazione e
manutenzione dei veicoli, che in passato sono state aperte alla visita degli studenti
frequentanti istituti professionali.

Il convoglio ferroviario, uscito dalla stazione, attraversa la periferia Nord-Est
della citta, dove i palazzi si alternano agli antichi orti e agli uliveti, e risale le colline
che la circondano, assecondandone le curve; viaggia sopra le valli di Logulentu e
badde Pertusu, attraversate dal rio Barca, la cui acqua veniva sfruttata da alcuni
mulini ancora visibili. Il tortuoso percorso ¢ stato semplificato grazie a gallerie,
alti viadotti ad arcate, di pregevole opera ingegneristica, e fenditure nella roccia

(2002). Capo Caccia ¢ 'imponente penisola, simbolo della citta e del suo territorio, che si erge all’e-
stremita settentrionale del Golfo, alla cui base si apre I'antro dell’ampia grotta di Nettuno, accessibile
dal mare e dalla Escala del Cabirol (Scala del Capriolo), scavata lungo la parete rocciosa (Mori, 1960).
* 11 complesso megalitico di Monte Baranta risalente all’eta del rame ¢ un insediamento forti-
ficato prenuragico costituito da un recinto-torre e da una muraglia che separa le capanne dall’area
sacra con menbhir e circolo megalitico (Moravetti, Melis, Doro, 2013).
*' Alla data del 31 dicembre i residenti passano da 2.851 del 2001 a 4.177 del 2014.
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Fig. 5. La stazione e
il Castello Malaspina
a Osilo.

I':I W [onte: Elaborazione con
- Sica, St B Google earth.

calcarea. Dal finestrino ¢ possibile scorgere residui di boschi di querce e macchia
mediterranea e segni interessanti di antropizzazione del territorio™.

Salendo, si superano le fermate di Filigheddn e Achettas e si arriva alla stazione di
Osilo (438 m s.l.m.), ubicata a breve distanza dall’abitato collocato piu in alto sul pen-
dio di un colle alla cui sommita si conservano 1 resti del Castello Malaspina risalente al
secolo XIII (Fig. 5). Lo stabile viaggiatori, in classico stile architettonico anni Trenta,
¢ affiancato dal magazzino merci®. Piu avanti, lungo il binario, si conserva il “rubinet-
to” del rifornitore d’acqua orientabile, utilizzato per le vecchie locomotive a vapore.

Partiti da Osilo, la linea prosegue la sua salita in direzione Sud e, dopo una stretta
curva, cambia verso Nord-Est per arrivare alla fermata di Fenosu, dalla quale inizia
una costante discesa verso il fiume Coghinas™, il cui corso separa ’Anglona dalla
Gallura, due sub-regioni prettamente “montuose”.

I’Anglona ¢ un quadrante affacciato sul Golfo dell’Asinara che riunisce alcu-
ni insediamenti abbastanza popolosi. Morfologicamente ¢ molto movimentata
in quanto si ¢ costituita dall’alternanza di manifestazioni vulcaniche recenti e di
tavolati calcarei alle prevalenti colate di lava trachitica e tufo che, a seguito di frat-
ture, costituiscono altipiani e terrazzi a differenti altezze (Mori, 1966). In questo
distretto il trenino attraversa vari agglomerati, innanzitutto Nulvi, storico insedia-
mento agro-pastorale dell’Isola e punto di partenza della “linea verde”. L’abitato

2 Recentemente il Comune di Sassari ha ultimato il ripristino di antichi sentieri che attraversano
’area consentendo il collegamento tra la campagna e la citta, individuabili tramite segnaletica che ne
vieta il passaggio ai mezzi motorizzati; alcuni di questi attraversano i binari a scartamento ridotto.

* Davanti ad esso ¢ collocato il tronchino per le operazioni di trasbordo.

* 11 Coghinas ¢ il terzo fiume sardo per lunghezza (circa 123 km) e per portata media (16,4
m?/s), dopo il Tirso e il Flumendosa, ed il secondo per ampiezza di bacino (2.476,8 km?), dopo il
Tirso. Scorre verso settentrione per sfociare nelle acque del Golfo dell’Asinara, nei pressi dell’abitato
di Valledoria (Mori, 1966; Touring Club Italiano, 2002).
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Fig. 6 - Il pozzo nuragico e
la chiesa di Santa Maria degli
Angeli a Perfugas.

Fonte: Elaborazione con
Google earth.

¢ importante per il suo impegno nella custodia di antiche tradizioni e per la pre-
senza di un ricco patrimonio storico™.

I treno dopo alcune curve e cambi di direzione arriva alla stazione di Martis
che, benché dislocata in aperta campagna, conserva, come altre stazioni, parte
dello storico armamentario™. I’edificio viaggiatori presenta le caratteristiche ar-
chitettoniche comuni agli scali costruiti lungo questa ferrovia, con I’adiacente ma-
gazzino merci, 1 servizi igienici e una piccola fontana. 11 villaggio, distante pochi
chilometri, ¢ di grande interesse ambientale e paesaggistico”’. Dopo circa 9 km il
treno raggiunge insediamento di Laerru®. La stazione successiva & Pérfugas, col-
locata in basso rispetto al gradino su cui sorge I’antico borgo; anch’esso impor-
tante per la presenza di numerose testimonianze archeologiche e artistiche. Nella
parrocchiale, ad esempio, ¢ conservato il notevole retablo di San Giorgio (sec.
XIV) e al centro dell’abitato, nei pressi della chiesa di Santa Maria degli Angeli,
¢ visibile il pozzo nuragico di Predio Canopoli in blocchi di calcare squadrati alla
perfezione (Fig. 6). Le numerose attrattive del territorio e la vitalita delle organiz-

» Museo Diocesano Sacristia Beata Vergine Maria Assunta; il complesso monastico Comventu e
giosso con la chiesa di Santa Tecla; il monastero di San Bonaventura con la chiesa di San Sebastiano; 'O-
ratorio della chiesa parrocchiale San Filippo Neri, che custodisce i ceri portati in processione durante
la festa dell’Assunta; Tempio a pozzo nuraghe Irru; numerose chiese rupestri e nuraghi (Sanna, 2015).

% 11 tronchino sul piano caricatore, il binario per la piattaforma girevole, sulla quale sosta un
piccolo carro a sponde basse, la sagoma limite, due rifornitori d’acqua “orientabili” e un serbatoio
a colonna idrica.

" Cascata di Trinlintas con resti del vecchio mulino e Gola di Badde Traes, Chiesa di San Pantaleo,
Foresta di legni fossili Carrucana.

* Una sosta a Laerru consente di effettuare interessanti escursioni nell’altipiano di Tanca Manna,
zona ricca di macchia mediterranea, fonti e grotte. Le pitt note sono la grotta di Su Coloru, una delle
piu grandi cavita carsiche della Sardegna, ¢ la grotta di Conca ‘e caddu situata alle pendici dell’altipiano.
Pregevoli la parrocchiale di Santa Margherita, con le due cappelle gotico-aragonesi e 'Oratorio del
Rosario. Altra tappa ¢ rappresentata dalla suggestiva foresta pietrificata e i resti archeologici rinvenuti
sul monte Ultana: diverse domzus de janas, una tomba di giganti e un tempio nuragico.
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zazioni di promozione turistica locale hanno reso Pérfugas una delle soste meglio
organizzate nei viaggi del trenino con iniziative di accoglienza che coinvolgono
anche la popolazione (degustazioni eno-gastronomiche, visite guidate, rappresen-
tazioni in costume tradizionale, etc.).

Si riparte procedendo lungo una piana coltivata sino al fiume Coghinas che 1
binari attraversano grazie ad un ponte ad ampia arcata. Superata la stazione di Scala
Ruia s’intraprende il viaggio in risalita tra rocce, guglie e la fitta vegetazione della
Gallura. Si entra cosi in una delle regioni storico-geografiche della Sardegna piu
omogenee per gli aspetti fisici e umani e, al tempo stesso, tra le pit note per il pro-
rompente sviluppo turistico che I’ha segnata a partire dagli anni Cinquanta con la
creazione della “Costa Smeralda” (Battino, 2014b).

Con il nome Gallura si identifica I'area Nord Orientale dell’Isola, limitata a Est
dal Mar Tirreno, a Nord lo Stretto di Bonifacio che la separa dalla Corsica. I confini
sono ben segnati a Ovest dal corso del fiume Coghinas, a Sud Ovest dall’invaso
dello stesso corso d’acqua e dal massiccio del Limbara; a Sud 1 limiti si possono at-
tualmente far coincidere con quelli amministrativi della Provincia di Olbia-Tempio
Pausania® e, morfologicamente, con la catena dei Monti di Ala e il selvaggio Monte
Nieddu (Brandanu, 2001).

Si tratta di un’area montuosa dominata dal massiccio del Limbara che raggiun-
ge l'altezza massima con Punta Balistreri (1.359 m). La vegetazione ¢ quella tipi-
ca dell’area mediterranea e qui si caratterizza per la diffusione della quercia il cui
tronco viene periodicamente decorticato per ricavarne il sughero, la cui raccolta
sostiene una solida industria e, al tempo stesso, influisce sul paesaggio. Il bosco,
infatti, ostenta un contrasto di colori tra il verde scuro-grigio delle chiome e il ros-
so ruggine del tronco nudo, effetto reso piu visibile da una costante pulitura del
sottobosco necessaria per agevolare il passaggio agli addetti al lavoro di estrazione
dell’importante materia prima.

Si entra cosi nel quadrante Nord Orientale dell’Isola, le cui asperita del terreno
e 1 repentini aumenti di quota hanno preteso dai costruttori della ferrovia partico-
lare impegno nel trovare soluzioni idonee, quali viadotti e gallerie, che rendessero
il percorso agevole e protetto dai rischi di deragliamento. Una di queste, la galleria
elicoidale realizzata nei pressi del piccolo borgo Bortigiadas3(), ¢ considerata un ca-
polavoro d’ingegneria, formata da una spirale scavata nella montagna, necessaria
per far superare al treno un dislivello di 70/80 m in un breve spazio. I’opera ¢ stata
realizzata con tale perizia che il viaggiatore difficilmente riesce a percepire il moto
rotatorio del treno all'interno della galleria, nei suoi 525 m di percorso.

» 1] confine meridionale della Provincia ¢ tracciato dai tertitori dei Comuni di Oschiri, Budduso,
Ala dei Sardi, Padru, San Teodotro e Budoni.

" 11 paesaggio che circonda Bortigiadas ¢ caratterizzato da una ricca vegetazione composta da
macchia mediterranea e boschi fitti di sughere e lecci. Il forte maestrale che batte da Nord Ovest ha
modellato nei secoli le rocce creando fantasiose sculture di pietra (http://www.sardegnaturismo.it/
it/ punto-di-interesse/bortigiadas).
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Dopo Bortigiadas e Aggius si arriva alla stazione maggiormente in quota della
linea: Tempio Pausania (547 m).

La stazione di Tempio Pausania, risalente al 1930, edificata per sostituire la vec-
chia ottocentesca, merita una visita in quanto conserva gli antichi arredi degli uffici
amministrativi, la piccola sala d’aspetto, inoltre, ¢ stata impreziosita dagli affreschi
del pittore Giuseppe Biasi, in parte perduti, che illustrano scene di vita campestre
— destinate alle pareti dell’atrio — e momenti di vita quotidiana — per la sala d’aspet-
to di prima classe (http://www.sardegnacultura.it). La stazione conserva un altro
museo, 'antica officina che propone gli ambienti di lavoro ferroviari di fine seco-
lo XIX*'. Tempio Pausania ¢ stata, nella prima meta del Novecento, una cittadina
frequentata da un discreto flusso turistico montano attratto dalla salubrita dell’aria
e dalle fonti delle acque oligo-minerali “Rinaggiu”, dalle ottime proprieta curative;
¢ stata, inoltre, la pit densamente popolata della Gallura, primato perduto con lo
sviluppo delle localita litoranee. Conserva un centro storico caratteristico per le sue
palazzine in conci di granito locale dallo stile severo che convergono sulla piazza
della Cattedrale di San Pietro Apostolo, anch’essa in granito.

Nel proseguire verso il mare si oltrepassano gli stabilimenti industriali sorti per
la lavorazione del granito e del sughero e, superata la fermata di Nuchis, si arriva a
Luras® da dove partiva il tronco dismesso che, attraverso Calangianus, arrivava a
Monti per congiungersi con I'asse ferroviario ordinario.

Dopo la fermata di Calangianus il trenino procede mantenendosi al bordo di un
vallone dove, immerso nella vegetazione, costeggia solo stazzi isolati e un’insolita
dimora ricavata all'interno di un grosso blocco granitico (tafone, Fig. 7). Supera alcu-
ni ponti e dopo le fermate di San Leonardo e di Riu Priatn, lambisce il Lago del Liscia™,
per arrivare alla stazione di Sant’Antonio. II viaggio attraverso la Gallura prosegue
tra le rocce, il verde degli olivastri e della macchia mediterranea e l'insediamento
sparso degli stazzi. Si passa la fermata di Oddastru e si arriva nella valle di Capichera,
toponimo rurale rinomato per la pregevole produzione viti-vinicola, ma altrettanto
interessante per la prossimita ad importanti siti archeologici quali il villaggio nuragi-
co La Prisgiona, la tomba dei giganti di Coddu 1 ecchjn e la necropoli di Lz Mur.

' Purtroppo i locali e il museo dell’officina non sono sempre fruibili per una visita in quanto
sono stati drasticamente ridotti gli orari di apertura della stazione.

? L’antica frequentazione del tertitorio & testimoniata dalla presenza di numerose sepolture a
dolmen (Akzoledda, Cintedda, Billella, Iadas). Nel paese ¢ visitabile una significativa collezione etnogra-
fica privata sui costumi e sulle tradizioni: il Museo “Galluras”.

» Lo stazzo ¢ Iinsediamento sparso tradizionale che ha colonizzato i salti, impervi tertitori delle
aree piu interne della Gallura, durante i secoli XVIII e XIX; una porzione di territorio ad uso indi-
viduale organizzato come un vero e proprio Villaggio con al centro della proprieta la casa e intorno
vigne, orti, campi di frumento e pascoli (Brandanu, 2007; Battino, 2007 ¢ 2010; Battino, Panizza, 2014).

* Tago artificiale creato dallo sbarramento del’omonimo fiume in localita Calamain. 1a fermata ¢
stata inaugurata nel luglio 2012 e la sosta prevede I'imbarco dei passeggeri su un battello (a ruota) per una
escursione sulle acque dello stesso lago. La gestione del servizio ¢ garantita dalla “Societa Navigazione dei
Laghi” (s.r.l.) che, sempre a fini turistici, garantisce anche la navigazione sul Medio Flumendosa.



Turismo sostenibile e culturale nelle aree interne del Nord Sardegna: viagg... 171

Fig. 7. Tafone con dimora
(Comune di Calangianus).

Fonte: Google earth.

Si passa Caldosa e si arriva ad Arzachena, uno dei centri piu importanti della
Gallura per la sua popolosita e dal punto di vista turistico. Da qui il trenino verde
si dirige a Nord e dopo un’ampia curva consente la vista su uno degli scenari sardi
piu spettacolari: un mare azzurro e una dispersione di isole, isolotti, tafoni e rocce
di granito grigio dalle numerose tonalita rosa e dorate.

Il viaggio termina nel centro costiero di Palau, si supera una prima stazione e,
dopo un chilometro ed un singolare passaggio di scambio attraverso la cosiddetta
“asta di manovra”, si arriva a Palau Marina, un importante approdo per le imbar-
cazioni che attraversano lo stretto tra il Mar Tirreno e le Bocche di Bonifacio. .a
fascia costiera di Palau ¢ molto pittoresca in quanto ¢ incisa da una serie di 7zas di
diverse dimensioni, bagnata da un profondo e limpido mare, con punte e scogliere
granitiche (/ conchi) dalle molteplici e fantasiose forme, come “Capo d’Orso”, un
ammasso roccioso che fronteggia I'insieme delle Isole Cunicolari, come veniva chia-
mato dai Romani I’Arcipelago della Maddalena e di Caprera, attualmente sede del
Parco geomarino Nazionale di La Maddalena (Battino, 2014b).

Proprio il percorso che congiunge il centro costiero di Palau al capoluogo pro-
vinciale di Tempio Pausania®, nell’Alta Gallura interna™, ¢ quello maggiormente
scelto dai gitanti (Gelsomino, 1995; Boccone, Delmas, 1996). Infatti, nel 2014 il
loro numero ha raggiunto le 8.670 unita: il 66% degli escursionisti registrati lungo
Iintera linea dei due mari (Tab. 2).

% Tl Comune, congiuntamente ad Olbia, ¢, dal 20006, capoluogo della Provincia di Olbia-Tempio.

% Nel 2008 fu istituita 'Unione dei Comuni dell’Alta Gallura (d.lgs. 18 agosto 2000 n. 267) dopo
I’abolizione della Comunita Montana n. 3 Gallura. Il nuovo Ente locale si compone di nove comuni: sei
interni (Aggius, Bortigiadas, Calangianus, Luogosanto, Luras e Tempio Pausania) e tre costieri (Aglien-
tu, Badesi e Santa Teresa di Gallura) (http://www.altagalluraserviziassociati.it/unione-dei-comuni/).
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Fig. 8 - Profilo altimetrico tratta Palau-Tempio Pausania.
Fonte: Elaborazione da Google Earth (¢fr. per stazioni e fermate la Tab. 4).

5. DA PALAU MARINA A TEMPIO PAUSANIA

Sempre piu spesso si assiste a cambiamenti nelle esigenze dei “consumatori” del-
le vacanze standardizzate e alle trasformazioni dell’offerta turistica volta a proporre
forme di fruizione sostenibili e alternative dei luoghi: turismo esperienziale, ecologico,
di avventura, della quiete sono di fatto solo un unico modo di promuovere le diverse
realta. In particolare sono i luoghi della campagna e della ruralita, i tanto nominati
“spazi interni”, che iniziano a affermarsi nel mondo della multiculturalita dei viaggi.
II turismo per questi spazi ¢ visto come una fonte di impiego e come stimolo per la
crescita economica e una migliore qualita di vita della popolazione autoctona.

Sulla scia di questo nuovo mercato la greemway Palau-Tempio Pausania si propo-
ne di far conoscere e vivere un’esperienza di viaggio diversa dai soliti circuiti che
muovono 1 turisti che sostano lungo la costa gallurese. La tratta che vede lo scalo
di Tempio Pausania quale meta di arrivo delle escursioni in partenza da Palau ¢ un
percorso in salita dove il trenino partendo da una quota a livello del mare (stazione
di Palau Marina) lentamente sale fino ad una altezza massima di 605 m (Fig; 8).

Oltre ad attraversare i due comuni costieri di Palau ed Arzachena, il trenino tocca
1luoghi di quattro comuni interni quali Sant’Antonio di Gallura, Calangianus, Luras
e Tempio Pausania. Nel 2014 i passeggeri di questo tragitto sono stati 12.999” ed
hanno viaggiato principalmente (92%) nei mesi da maggio a settembre. I comu-
ni costieri, Palau e Arzachena, interessati a questa linea ferroviaria, contano ben
192 strutture ricettive delle quali circa il 42% alberghiere (Provincia Olbia Tempio,
2015). Numerosi sono anche i posti letto: ai piu di 13.000 facenti capo alla ricettivita
ufficiale se ne aggiungono circa 60.000 delle seconde case (Donato, Battino, 2009;
Battino, 2014a e 2014b). Per contro i quattro comuni interni, di cui tre facenti capo
all’Alta Gallura e sostanzialmente al di fuori del’Ambito costiero n. 17, nel 2014

" In questo valore sono compresi sia i passeggeri che hanno percorso la sola tratta da Palau
Marina — Tempio Pausania (8.670), sia quelli partiti da altre stazioni (Sassati ¢/o Nulvi).

* Gli ambiti costieri, intesi come ambienti da salvaguardare nel loro paesaggio, sono stati definiti
dal Piano Paesaggistico Regionale della Regione Autonoma della Sardegna (2006) (Madau, 2009;
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Fonte: Elaborazione da dati cartografici della Regione Sardegna — Sistema Informativo
Territoriale Regionale con software QGis

denunciano 43 strutture ricettive e 892 posti letto, per lo pit concentrati a Tempio
Pausania® (Fig. 9).

La domanda di queste quattro ultime entita territoriali, si attesta, sempre alla
stessa data e sulla base di rilevazioni ufficiali, su 13.424 arrivi e 41.964 presenze®
Una permanenza media, quindi, di 2,8 giorni che ¢ meno della meta di quella se-
gnalata dai due comuni costieri, i quali denunciano una domanda particolarmente
consistente e di gran lunga superiore®

Scanu, 2009). Solo parte del Comune di Sant’Antonio di Gallura e dell’enclave territoriale del comu-
ne polimerico di Tempio Pausania ricadono all’interno dell’Ambito costiero n. 17.

* Nel Comune si concentrano il 60% delle unita ricettive e il 76% dei posti letto, mentre a
Sant’Antonio di Gallura, rispettivamente il 23% e il 15%. Nellinsieme dei comuni interni, poi, si
riscontrano 4 posti letto per ogni 100 residenti, contro un rapporto che sale a 62 in quelli costieri.

“ 1l Comune di Tempio Pausania denuncia ’84% degli arrivi e il 75% delle presenze, mentre
quello di S. Antonio di Gallura, rispettivamente, il 15% e il 23%.

' Sempre al 2014 le rilevazioni ufficiali registrano nei comuni di Arzachena e Palau 250.743 ar-
rivi e 1.442.041 presenze. A questa domanda, poi, si deve aggiungere quella, nettamente piu elevata,
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Fonte: Elaborazione da dati cartografici della Regione Sardegna — Sistema Informativo
Territoriale Regionale con software QGis.

Circa la meta delle strutture ¢ composta da agriturismi (23%) e bed & breakfast
(35%); sono questi 1 maggiori promotori delle aree interne per gran parte realizzati
riqualificando le antiche case rurali (st23z7) presenti in gran numero sul territorio®
(Figg. 10 e 11). Soggiornare in queste realta dell’ospitalita rurale porta ogni turista a
vivere una vacanza a contatto con la natura e, pur se temporaneamente, la quotidianita
della vita contadina. Fattorie didattiche e aziende vitivinicole, ad esempio, si mostrano
sempre piu aperte a colmare i “vuoti” culturali dei turisti, organizzando diversi eventi
e promuovendo nel contempo 1 prodotti tipici dell’eno-gastronomia (Fig. 12). Anche

del sommerso derivante dalla fruizione delle vacanze fruite nelle seconde case: si veda a proposito
Donato e Battino (2009), Battino (2014a e 2014b).

# Secondo uno studio realizzato dalla Provincia di Olbia-Tempio nel 2011 sono circa 1.600 gli
stazzi ancora presenti in Gallura e ben 300 si contano nei quattro comuni interni attraversati dal
trenino verde.
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Fig. 11. Agriturismo Pausania
(Comune di Tempio Pausania).

Fonte: Elaborazione con Google
earth e www.agriturismopansania.it.
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I’enoturismo puo rappresentare un’opportunita di sviluppo per 'economia di que-
sto territorio. Qui, infatti, il mondo rurale ¢ portatore di una “cultura” legata alla
coltivazione della vite ed alla produzione di vino sin dai tempi nuragici e si con-
traddistingue per un vitigno particolare: il vermentino. Il “vermentino di Gallura”
¢ 'unica DOCG (Denominazione di Origine Controllata Garantita)* riconosciuta
in Sardegna e puo essere degustato nelle cantine poste lungo il percorso della stra-
da del vino “Strada del Vermentino di Gallura DOCG”. Cosi come la tratta del
trenino verde anche I'itinerario della su citata strada unisce il mare alla terra dove

# Tstituita con Decreto dell’11 settembre 1996, prevede che il vino realizzato provenga dal viti-
gno vermentino, obbligatoriamente, per il 95%.
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la rete di attori — cantine, strutture ricettive, musei, etc. — si apre ai viaggiatori in
un’unica offerta (Battino, 2014b).

Il percorso della ferrovia, in particolare quello delle aree interne, oltre all’ospi-
talita offre anche diverse e molte risorse paesaggistiche: il trenino attraversa luo-
ghi naturali come boschi, laghi, riserve, oasi permanenti di protezione faunistica
e raggiunge “luoghi” culturali come nuraghi, insediamenti archeologici, domus de
Janas, molti dei quali siti nelle immediate vicinanze delle stazioni e delle fermate
(Fig. 13). La porzione di territorio interessata ¢ altresi attraversata da sentieri'! che
addentrano il turista nel vasto e ricco patrimonio ambientale, in parte sottoposto a
regime di protezione come ad esempio il Sito di Interesse Comunitario (SIC) Mon-
te Limbara che si propone con un paesaggio ricco di sugherete, boschi di leccio,
ruscelli e fonti o ancora il Monumento Naturale “Monte Pulchiana” — identificato
dalla Legge n. 31/1989 — il monolite granitico piu grande dell’Isola un inselberg” la
cui forma ricorda quella del panettone (http//:www.sardegnambiente.it).

Da annotare, infine, come gli abitati dei due comuni costieri di Palau ed Arzache-
na siano raggiungibili dalle localita interne, sempre grazie al “trenino verde”, in tem-
pi brevi (Figg. 14 e 15): la durata di percorrenza con partenza da Tempio Pausania,
infatti, non supera 'ora e quaranta minuti. L’utilizzo di questa via di comunicazione
preferenziale sembra, cosi, proporsi anche come una scelta di spostamento alterna-
tivo per un turismo consapevole e responsabile verso un’area dove particolarmente
intenso ¢ I'uso dello spazio litoraneo.

6. CONCLUSIONI

In questo lavoro si ¢ voluto suggerire sia un’ipotesi di circolazione turistica so-
stenibile, sia 'apporto significativo che possono fornire le aree interne dell’Isola,
ricche di una variegata storia paesaggistica, a trasformare il turista in viaggiatore.
Queste localita dell'interno ben si prestano ad essere coinvolte in un turismo “alter-
nativo”, nelle sue diverse tipologie, e a soddisfare 'accresciuta domanda di quello
“culturale”, nella sua concezione di fruizione motivata di tempo libero.

Cio si riscontra lungo tutto il tracciato della ferrovia a scartamento ridotto del
Nord Sardegna che da Alghero arriva a Palau e ben si evidenzia nella tratta che con-
giunge Tempio Pausania alla marina di Palau.

Un piu approfondito esame (evidenziato anche nelle allegate rappresentazioni
cartografiche) dei territori percorsi da quest’'ultimo tratto ferroviario mette in evi-
denza, inoltre, la pesante dicotomia quantitativa della ricettivita tra i territori della
costa (Palau e Arzachena) e quelli del non lontano interno (Sant’Antonio di Gallura,
Calangianus, Luras, Tempio Pausania), dove, per altro, prevale una ospitalita legata

* Questi permettono di fruire degli spazi attraverso attivita legate al trekking, alle passeggiate in
mountain bike, in quad, a cavallo.
* Monolite originatosi dal disfacimento della roccia per un processo di idrolisi.
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al mondo rurale e dove, altresi, I’esistenza di un ricco patrimonio culturale ¢ ben
evidente. Allo scopo di decongestionare le coste dalla presenza dei turisti durante
il periodo estivo, di proporre un diverso modello di ospitalita e, inoltre, di evita-
re maggiori inquinamenti dovuti allo spostamento su mezzi propri dei villeggianti
non sembra utopistico proporre un potenziamento della ricettivita, pianificato con
criteri di sostenibilita, nei comuni dell’interno e, contemporaneamente, adeguati
orari ferroviari per collegare le principali stazioni degli stessi con quelle di Palau ed
Arzachena (cfr. Figg. 14 e 15). Parallelamente le stazioni dei due comuni costieri
potrebbero essere dotate di ampi parcheggi per autovetture ed essere terminal di
mezzi pubblici in servizio, di andata e ritorno, per le principali e limitrofe spiagge.
Luso del treno, poi, potrebbe favorire anche il cicloturismo dando vita ad un vero
e proprio sistema intermodale treno+bici, incentivando cosi, 'uso della bicicletta
anche con servizi di noleggio e sharing. 11 tutto supportato da una piattaforma tecno-
logica che raccoglie, integra e standardizza tutte le informazioni di mobilita.

Si tratta, insomma, di soddisfare una domanda turistica che sta cambiando rapi-
damente a partire dai primi anni Novanta per Ueffetto della comparsa di nuove moti-
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vazioni, di diversi comportamenti nel viaggiare e di sempre piu avanzate tecnologie
di comunicazione. La globalizzazione ha provocato cambiamenti nella competitivita
delle destinazioni turistiche e ha determinato la comparsa di una vasta gamma di
nuove attivita /o nuove forme di turismo specialmente nelle societa sviluppate nelle
quali si sono registrati diversi cambiamenti fondamentali nei valori, tipici della fase
del postmodernismo. Cosi, si afferma la nostalgia dei paesaggi e si cercano gli stili di
vita del passato; si desidera immergersi nella natura e trarre beneficio dall’arte, dalla
cultura e, altresi, dall’enogastronomia locali. Cio ha implicato 'emergere di un turi-
smo esperenziale, dai caratteri slow e soft*, spesso alla ricerca ed alla scoperta di risor-
se meno note ¢/o “minoti” che giocano perd un ruolo determinante, come nel caso
delle aree interne del Nord Sardegna, nelle politiche di sviluppo locale sostenibile.
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