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1) NOTA DI SINTESI

Non è operazione semplice identificare nell'entroterra veneziano 40 - 100 ettari di aree libere. Ancora più problematico è trovare il luogo della combinazione tra questo primo requisito - la dimensione - e gli altri fattori, materiali e immateriali, che producono l'adattabilità di un insediamento a nuove grandi opere edilizie o infrastrutturali.

Le procedure di descrizione e valutazione dei caratteri urbanistici, compito di questo studio, non consentono di comprendere pienamente come un'area possa accogliere o respingere i processi di cambiamento. Tuttavia è già possibile comporre una prima classificazione, una prima certificazione delle virtualità e delle inerzie trasformative. E' un ordine parziale e unilineare, ma in grado di orientare in seguito le valutazioni più complesse e per il momento capace di rileggere un elenco altrimenti casuale.

Tra le indicazioni suggerite dall'ipotesi iniziale dello studio, i risultati di questa sommaria istruttoria di fattibilità urbanistica indicano le aree di Tessera come le più interessanti. Di segno in parte diverso sono le situazioni registrate nelle aree a sud dell'abitato mostrino. Fortemente critica è la scelta per Porto Marghera.

Per un progetto edilizio o infrastrutturale, raramente è possibile avere opportunità insediative come quelle offerte dai comprensori di Tessera Nord e Tessera Ovest.

Compresa tra il canale della Bazzera, Il fiume Dese e la strada statale 14, per una superficie di quasi 500 ettari, l'area di Tessera Nord ha un andamento pianeggiante, con vaste estensioni a mais e soia, interrotte solo da case coloniche, canali scolmatori, strade interpoderali.

Il tipico paesaggio delle zone di bonifica è segnato dalle opere edilizie dell'autostrada in costruzione, destinata ad assicurare i collegamenti veloci con l'aeroporto e la viabilità in direzione di Padova, Venezia, Trieste. Il nuovo tratto autostradale completerà anche il circuito della viabilità interna della zona, oggi assicurata dalla statale della Venezia Giulia (Triestina) e da alcune strade comunali.

I vari strumenti di piano concorrono a definire un uniforme regime di vincolo a destinazione agricola. Sottoposte a tutele particolari sono unicamente l'area circondariale in fascia al fiume Tese e l'area limitrofa alla zona archeologica di Altino.

Il dominante carattere agricolo dell'area è in gran parte dovuto alla prevalenza della proprietà di grandi dimensioni. Tenute private o appartenenti ai demani di istituti come la Querini Stampalia o il Monte di Pietà, sono comunque aziende in grado di ricavare alti profitti dall'attività agricola. Come si avrà modo di rilevare anche per Tessera Ovest, gli usi attuali non lasciano intravedere spontanei processi di cambiamento, né a maggior ragione più o meno lenti fenomeni di abbandono o disaffezione.

Tessera Nord è la rappresentazione peculiare di ciò che significa un'area agricola. Vincolata a questa funzione dalla pianificazione vigente, luogo di interessi tuttora solidi potrà cambiare solo di fronte a proposte che sappiano presentare benefici tali da giustificare i mancati rientri provocati dalla trasformazione dei suoi caratteri originari.

Una condizione per certi aspetti ancora più interessante è data da Tessera Ovest, si tratta di un'area di dimensioni più ridotte di quelle del comprensorio settentrionale, circa 200 ettari, posta ai margini dell'aeroporto, delimitata a sud dal canale Osellino, a nord dalla strada che da Favaro conduce a Tessera, a est dalla strada per Campalto. E' di un'area agricola, interrotta solo da manufatti rurali, piccoli edifici residenziali, una caserma. La strada statale Triestina è la principale arteria di collegamento sia verso l'esterno che, in alcuni tratti, tra i nuclei abitati della zona. Vicina al termine è la costruzione di una "bretella" autostradale che permetterà veloci spostamenti in direzione di Mestre e, dal lato opposto, il raccordo con le autostrade per Padova e Trieste.

Nella parte confinante con l'aeroporto, l'area è destinata ad accogliere l'espansione delle strutture aeroportuali. Il versante meridionale della statale Triestina segna il confine di una zona agricola che gli strumenti urbanistici definiscono "vincolata", nella quale cioè sono da escludere nuove opere e manufatti edilizi. A nord della statale il vincolo a destinazione agricola permane ma con prescrizioni meno rigide.

Il quadro urbanistico dell'area indica una condizione priva di particolari processi trasformativi. Se si esclude la zona impegnata dall'espansione dell'aeroporto, gli attuali usi agricoli sembrano destinati a permanere. Nessun progetto di rilievo o di presumibile prossima realizzazione è stato registrato dall'indagine.

La stessa struttura della proprietà agricola - caratterizzata da appezzamenti di piccola e media dimensione - favorisce una quieta conduzione da parte dei titolari dei fondi, che integrano i proventi di tale attività con redditi di altra natura e non sembrano manifestare particolari propensioni imprenditoriali.

Gli interessi consolidati non appaiono tuttavia irremovibili. Non dovrebbero esserci grossi ostacoli per iniziative capaci di promuovere processi di forte valorizzazione fondiaria, i quali, al contrario, troverebbero forti difficoltà nell'area, di 80 ettari circa, posta lungo il fronte lagunare, e per questa sua posizione soggetta a numerosi vincoli di tutela ambientale.

Nel polo industriale di Marghera di fatto non esistono aree di grandi dimensioni libere o presumibilmente disponibili a tempi medio-brevi.

Precedenti previsioni che indicavano come prossimo il rilascio di numerose aree da parte delle società proprietarie, sono state smentite. Si pensi ai casi della Montedipe, della Nuova Sirma, della Aluminia, della Sava Fu, oppure alle aree ex Abibes, dismesse come sede di impianti industriali ma già destinate ad altri usi, oppure alle ex Sarom, per le quali già esiste un progetto di riuso elaborato dalla proprietà.

Due sole aree appaiono in condizioni di effettiva disponibilità. Ma anche per queste la situazione reale contrasta con l'apparenza.

La prima area, di circa 35 ettari, tra la strada consortile e la provinciale per Fusina, di proprietà di aziende facenti capo alla Montedison, coincide in maniera pressoché assoluta con il sedime dell'elettrodotto che dalla centrale termoelettrica Enel di Fusina distribuisce energia a buona parte del Veneto. Per di più sulla zona gravano vincoli ambientali particolarmente rigidi e di complesso trattamento in sede di nuovi progetti di intervento.

L'unica area realmente libera da gravami, usi e servitù' di vario tipo torna ad essere quella, celebre nelle cronache recenti dell'urbanistica veneziana, corrispondente ai 43 ettari di terreno incolto di proprietà del Consorzio obbligatorio per la zona industriale. Ma anche in questo caso, come spesso accade nei comprensori industriali, complicate vicende legate alla titolarità dell'area rendono problematici i processi di riuso. Ipoteche, commissariamenti del Consorzio, stime altissime del valore fondiario, aste andate deserte fanno ritenere che, al di là delle dimensioni comunque inferiori della metà a quelle richieste, nessun progetto interessato all'area avrà vita facile.

In ultimo, e l'osservazione non sembri banale, va ricordato che Porto Marghera è uno degli esempi italiani più autentici di "industrial landscape". I nuovi interventi dovranno farsi largo e coesistere con depositi, ciminiere, opifici, cisterne, gru, tralicci dell'alta tensione, bacini di carenaggio. Le nuove attività dovranno trovare un proprio equilibrio nei ritmi e nelle modalità proprie di ogni insediamento ad altissima concentrazione industriale. Non è detto che ciò sia impossibile, ma se, come appare presumibile, Porto Marghera è destinato a conservare il suo carattere tradizionale, è opportuno valutare con molta attenzione, al momento della decisione di nuovi insediamenti, le reciproche compatibilità.

La Cassa di colmata A, pensata in origine come sede dell'espansione meridionale delle strutture portuali, è il risultato delle opere di imbonimento di circa 160 ettari di tipico ambiente lagunare. Situata all'interno dei confini comunali di Mira, l'area vive in una condizione di attesa.

Vincolata da numerosi provvedimenti a sede della nuova sezione commerciale del porto di Venezia, per molto tempo nessun fatto concreto ha dato seguito a tali enunciazioni. Intorno alla metà degli anni Ottanta accadono alcuni fatti importanti. Nel 1984, il Provveditorato al Porto elabora un progetto per collocarvi un terminal di rinfuse secche, dal costo stimato in circa 80 miliardi, che l'anno seguente riceve un finanziamento Fio di 40 miliardi. In un documento del 1988 il Provveditorato promette di impiegare tali fondi per realizzare, sempre in colmata A, un Centro intermodale integrato con l'interporto di Padova. La scelta non è condivisa dall'amministrazione comunale di Mira, che nel nuovo piano regolatore, paventando ulteriori aggravi dei problemi di traffico, suggerisce per la colmata A impieghi d'altra natura. La Commissione tecnica regionale respinge la proposta, riconfermando in maniera inequivocabile le scelte compiute.

Il destino della cassa di colmata A sembra dunque essere stato definito. Tuttavia, resta il fatto che ad oggi nessun cantiere è stato aperto. Ciò si può in parte giustificare con motivazioni tecniche, probabilmente non le più influenti ma nemmeno da trascurare. Va infatti notato che la dotazione infrastrutturale dell'area è nulla. Manca ogni cosa e gli allacci alle reti esistenti richiedono, nonostante la prossimità delle adduzioni, investimenti elevati a causa della natura artificiale del terreno. Entità delle opere di protezione idraulica è ovviamente molto consistente, così come la dimensione dei raccordi stradali che la nuova struttura Impone. E' questo un aspetto di solito trascurato, ma a torto. Se infatti si osserva la cartografia, è immediato notare che nei pressi dell'area si estendono 40 ettari di proprietà militare, ovvero il sedime della caserma del corpo dei Lagunari. E' una struttura pienamente operativa, della quale non vi è prova di una prossima o remota dismissione, una barriera fisica, registrata e vincolata agli usi attuali dal Prg di Mira, che In pratica blocca ogni accesso diretto via terra all'area di Colmata A

Il tratto terminale dell'idrovia Padova Venezia presenta una condizione di non facile lettura.

Se si prende In esame il comprensorio delimitato dal bordo lagunare, dal Naviglio Brenta, dalle distese a seminativo lungo il corso dell'idrovia, non è impossibile individuare aree sufficientemente libere e dalle dimensioni non inferiori al 100 ettari richiesti. Né gli assetti proprietari, né l'uso del suolo, né il regime del vincoli sembrano essere irrimediabilmente inconciliabili con operazioni edilizie di vasta dimensione.

Le perplessità maggiori derivano piuttosto dalle pesanti condizioni di congestione di cui soffre la viabilità della zona, e soprattutto sono provocate dall'incertezza sui destini futuri dell'idrovia.

I segnali registrati in proposito sono contraddittori. Gli strumenti di pianificazione d'area vasta attribuiscono grande importanza al completamente dell'opera. la regione ha chiesto e ottenuto un finanziamento Fio d'importo pari a 14 miliardi, ma la previsioni stimano a 80 miliardi la cifra necessaria per chiudere i lavori. Di conseguenza, con gli stanziamenti disponibili si potrà realizzare solo il tratto da Padova al Brenta.

D'altra parte, l'amministrazione comunale di Mira, il comune più direttamente investito dalla vicenda, all'interno del nuovo piano regolatore indica un tracciato dell'idrovia che è difforme da quello previsto nel progetto regionale. Preoccupata dal traffico veicolare, l'amministrazione mirese arriva inoltre a proporre, nel caso in cui l'idrovia non venisse realizzata, la riconversione delle opere già compiute in un'arteria a scorrimento veloce.

Da non trascurare sono infine le difficoltà che potrebbero derivare, come sempre accade in simili circostanze, dalla messa in liquidazione del consorzio che aveva provveduto alla realizzazione dei primi tratti dell'idrovia. Richiesta con un decreto regionale del 1988, la soppressione del consorzio è, da parte della regione, un'esplicita rivendicazione del ruolo di principale soggetto delle future vicende dell'idrovia.

Con le "Aree della metropolitana", la ricerca si fa più incerta. Le varie proposte sono ancora di larga massima e le Indicazioni relative ai tracciati o non esistono come nel caso del progetto dello studio Tecnomare, che rimanda il problema agli studi di fattibilità tecnica - oppure sono lasciate volutamente allo stato di primi suggerimenti di massima. Questo è quanto risulta dall'ipotesi presentata nel Piano regionale dei trasporti e dal progetto elaborato dal Consorzio Trasporti Veneziano. Le indicazioni più precise sono contenute nei progetti Intermetro e Mar, ma in queste proposte l'identificazione del tracciato ha più la funzione di argomento a sostegno della tesi presentata che il significato di soluzione tecnica definitiva.

Il "problema metropolitana" comunque esiste, se ben cinque autorevoli soggetti si candidano a porvi rimedio. Dal nostro particolare punto di vista, le aree prossime al possibile tracciato della metropolitana conservano tuttavia un certo interesse se si accetta di restringere la ricerca al limite inferiore del campo di oscillazione dimensionale. Concentrando l'analisi all'unica area su cui le varie proposte sembrano convenire, non si può che registrare l'indisponibilità di aree libere di grandi dimensioni. Nel quadrilatero compreso tra la ferrovia Mestre-Adria, il canale Lusore e il raccordo Romea-Tangenziale, di complessivi 200 ettari di superficie, si hanno due sole porzioni libere: la prima di 40 - 50 ettari, la seconda di- 60. Ambedue coltivate a seminativi, sono peraltro attraversate da elettrodotti aerei ad alta tensione.

2) CRITERI DI VALUTAZIONE

In assenza di un progetto preciso, la trasformabilità delle aree oggetto dello studio è stata analizzata considerando un insieme di elementi, di carattere tecnico, economico, normativo, che comunque condizionano la promozione e realizzazione di interventi di elevato impatto sugli attuali assetti delle aree, indipendentemente dalla specifica caratterizzazione funzionale che a queste si vuole attribuire.

In altre parole, il minore o maggiore grado di trasformabilità di un'area è stato posto in correlazione con le "prestazioni", non solo di carattere tecnico ma nel complesso esprimenti le "economie esterne" aggregatesi nel tempo intorno a quel sito, che ogni area, sia per virtù proprie sia alle prestazioni fornite dalle altre, è in condizioni di offrire a un qualsiasi progetto di elevato impatto territoriale.

A questo risultato, che permette di leggere in maniera rapida quanto espresso dalle analisi urbanistiche condotte sulle 6 aree della Terraferma veneziana, si è giunti grazie all'applicazione di una versione qualitativa delle analisi multicriteria. Riprendendo alcuni suggerimenti di Nijkamp e Saffer*, è stata condotta un'”analisi di frequenza" su una duplice griglia di lettura:

-
la prima indica le PERFORMANCE che l'area è in grado di assicurare al progetto in funzione del perseguimento di determinati obiettivi;

-
la seconda suddivide gli obiettivi di progetto in due CLASSI D'IMPORTANZA, costruendo in tal modo un indice delle priorità.

[* Cfr. P. Nijkamp, A Saffer, “Soft multicriteria decision models for urban renewal plans”, Sistemi urbani, n 2, 1979. Una sintesi dell’articolo è in IASM, Manuale delle opere di urbanizzazione, Franco Angeli, Milano, 1983, pp. 397 – 98.]

Gli obiettivi di progetto, a loro volta, sono classificati in:

A - obiettivi di PRODOTTO (o finali) dell'operazione, con ciò intendendo esprimere quanto si vuole conseguire come risultato finale del processo trasformativo. Forzando la schematizzazione dei benefici pubblici e privati attesi dalla realizzazione di un qualsiasi progetto, si è ipotizzato che questi possano riassumersi in:

· massimizzazione della FUNZIONALITÀ' tecnico urbanistica dei nuovi assetti dell'area;

· massimizzazione della qualità delle nuove caratteristiche morfologiche, ovvero della nuova IMMAGINE dell'area;

· minimizzazione dei COSTI necessari a conseguire quanto sopra.

B - obiettivi di PROCESSO, indicando con questa espressione gli elementi che nel corso dello svolgimento del processo di promozione e attuazione di un intervento concorrono a rendere più o meno complesso il conseguimento dei fini dell'intrapresa. Lo schema proposto riassume le differenti condizioni di operatività che ogni area impone relativamente a quattro ambiti :

· le relazioni con la PROPRIETÀ' dell’AREA;

· le relazioni con l'insieme dei VINCOLI e prescrizioni urbanistici, ambientati, d'uso ecc. che gravano sull'area;

· le reazioni dell'”ambiente” socio-politico di RICEZIONE della proposta (p.e., un progetto pensato per un'area di atto pregio ambientale farà più fatica ad imporsi di un altro che insiste su un'area incolta);

· l'esistenza, o meno, sulla stessa area di altri progetti, a differenti gradi di elaborazione, che si propongono quindi come OFFERTA in CONCORRENZA per le nuove iniziative.

La divisione tra obiettivi di prodotto e obiettivi di processo,- che è stata introdotta al fine di agevolare la formalizzazione dei dati del problema, non ha influenza sullo svolgimento della procedura valutativa messa a punto da Nijkamp e Saffer. La prima griglia di lettura esprime gli INDICI di PERFORMANCE secondo tre livelli di significativi cui corrisponde un'apposita simbologia:

+ + +
: performance molto favorevole;

+ +
: performance favorevole;

+
: performance debole.

L'IMPORTANZA degli obiettivi, sia di prodotto che di processo, è stata per semplicità d'esecuzione sintetizzata in due sole classi:

* *

: importanza elevata; 

*

: importanza ordinaria.

La valutazione d'importanza è ovviamente discrezionale e derivata dalla cultura del problema. Alla classe * *, ritenuti quindi obiettivi di elevata importanza, appartengono "Funzionalità", "Costi", "Ricezione", "Offerta in concorrenza". Alla classe * sono iscritti obiettivi la cui priorità è giudicata secondaria: "Immagine", "Proprietà", "Vincoli". Si ribadisce che li peso di tali obiettivi è comunque rilevante ai fini della realizzazione del progetto trasformativo, ma da un'analisi comparativa ritenuto inferiore a quello attribuito agli obiettivi di classe * *.

Combinando indici di performance e classi d'importanza sono state costruite delle tabelle delle frequenze, per aree e obiettivi, che in pratica mostrano quale grado di cooperazione un'area offre al progetto nel perseguimento di un determinato obiettivo. la condizione più favorevole è ovviamente espressa dal ricorrere del massimo grado di performance (indice + + + ) in relazione al perseguimento di un obiettivo di importanza elevata (classe * *), la condizione meno favorevole registra la combinazione tra il minimo grado di performance (indice +) e un obiettivo di importanza ordinaria (classe *).

Il calcolo delle frequenze delle varie combinazioni possibili tra indici e classi ha permesso di stilare la classifica tra le aree. La "prevalenza" dell'una sull'altra è stabilita applicando la regola fornita da Nijkamp e Saffer:

( + + + , * * ) > ( + + , * * ) = ( + + + , * ) > ( + , * * ) = ( + + , * ) > ( + , * )

La simbologia semplifica, con tutti i limiti che ogni operazione del genere comporta, concetti e valutazioni di cui non si disconosce la natura plurale. Il simbolo > va dunque inteso come approssimazione al concetto di "più rilevante di". così come il simbolo = è approssimazione del concetto "equivalente a". La semplificazione permette di "omogeneizzare" gli impatti prestazionali riferiti agli obiettivi sia di prima che di seconda classe, creando in tal modo le premesse della classificazione ordinate. L'ultimo passaggio è rappresentato da un semplice sistema di punteggi che traduce in valori numerici la formula di Nijkamp e Saffer. La somma dei punteggi relativi così calcolati assegna a ogni area il posto che le compete nella speciale classifica delle "virtualità" trasformativi.

3) GUIDA ALLA LETTURA DEGLI ELABORATI

L'adozione della procedura valutativa descritta al punto precedente ha richiesto una serie di passaggi intermedi. Gli esiti delle operazioni di ricerca sono stati Normalizzati in una duplice serie di tavole e quadri sinottici.

3.1) Serie n.1

Quadri sinottici sulla condizione urbanistica delle aree

Questi elaborati riproducono, sintetizzandone i risultati secondo una griglia ricorrente e omogenea, le indagini condotte in relazione alla condizione urbanistica delle sei aree oggetto dell'indagine.

L'ordine di presentazione delle aree rispecchia quello seguito nella collazione delle "Schede urbanistiche”:

a - Tessera Ovest;

b - Tessera Nord;

c - Marghera Sud;

d - Cassa di Colmata A;

e - Idrovia Padova - Venezia;

d - Aree Metropolitana.

Per ciascuna area si hanno quattro quadri sinottici:

1 - Elementi di identificazione;

2 - Vincoli urbanistici e normativi;

3 - Dotazione infrastrutturale;

4 - Le aspettative di trasformazione.

3.2) Serie n. 2

Le tavole della valutazione

Questi elaborati rappresentano l'esplicitazione dei criteri valutativi assunti e restituiscono i risultati conseguiti. Nel complesso sono in numero di quattro

Tav. A
Descrizione tecnico - prestazionale delle aree

Cont.:
I dati dei quadri sinottici sono riarticolati secondo un criterio di lettura propedeutico alla valutazione. Le voci della tavola si dividono in:

- Prerequisito: Dimensione ( 40 ha).

In pratica si tratta della condizione di ammissione che l'area deve superare per rientrare nella casistica oggetto della valutazione. Di fatto risulta esclusa solo una delle due subaree di Marghera Sud.

- Requisiti: 1) Accessibilità; 2) Dotazione infrastrutturale; 3) Qualità ambientale; 4) Identità morfologica.

Per ogni requisito l'area riceve un giudizio per CLASSI di PRESTAZIONE così formulato:

Classe A: prest. elevata;

Classe B: buona;

Classe C: mediocre;

Classe D: insufficiente.

Il risultato di tale operazione è strettamente funzionale all'applicazione dei criteri di valutazione della trasformabilità dell'area. La prestazione assicurata da un'area rispetto a uno del requisiti influenza il grado di performance che l'area stessa può esprimere e grazie a ripetuti confronti, orienta il giudizio sulla trasformabilità e lo rende meno discrezionale.

Poiché precede l'assunzione di un criterio di metodo, come è quello della “trasformabilità” questa prima Tavola non produce classifiche di sorta tra le aree.

Ciò che di fatto appare essere un pregio, si pensi ai requisiti "Qualità ambientale" o "identità morfologica", di fronte a un'ipotesi forte di trasformazione si traduce, per alcuni versi, in un dato negativo, in un "ostacolo di percorso", poiché è evidente che sarà più problematico intervenire in un contesto con tali caratteristiche che in un'area di scarsa rilevanza ambientale. Ma, d'altra parte, con requisiti ambientali d'eccellenza sarà più facile e meno costoso predisporre un contesto gradevole al nuovi interventi. Il progetto riceverà cosi un beneficio dalla situazione di partenza.

Il bilancio di questa sommatoria di prestazioni, da intendere sia singolarmente che per comparazione tra le aree, richiede le più complesse elaborazioni riportate nelle tavole successive.

Tavv. B
Economia della trasformazione

Tav. B1

Cont.:
Questa tavola presenta una tabella delle frequenze date dalla combinazione tra "indici di performance" e "classi d'importanza", secondo le modalità indicate in sede di illustrazione del metodo valutativo adottato.

Tav. B2

Cont.:
E' una seconda tabella di frequenza che mette in evidenza il numero delle partecipazioni di una data area a ciascuna delle "classi di performance in combinazione con le "classi d'importanza".

Nella parte di sinistra, la tavola permette di rispondere a domande del tipo "Nell'area ... , quante performance del massimo livello (classe + + +) ricorrono in funzione di obiettivi di importanza elevata (classe * *)? Nella parte di destra, la tavola presenta i valori numerici dati dall'attribuzione di punteggi alle combinazioni tra performance e importanza degli obiettivi. La somma di questi valori e il confronto tra i dati risultanti compila la classifica della trasformabilità delle aree.

Tav. B3

Cont.:
Si tratta di un grafico molto semplice in cui è evidenziata, con riferimento ai valori numerici computati nella Tav. B2, la posizione occupata da ciascuna area rispetto a un generico criterio di trasformabilità degli attuali assetti fisico funzionale.
























































































