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1) PARTE I: UNA CITTA' SPECIALE

1.1) Le radici storiche e sociali di una autoreferenza vera e immaginata

Anche per il cosmopolitismo che attraversa tutta la sua storia, facendone lo snodo di molte altre storie, come per il primato del mare e delle navi, cioè della gestione delle comunicazioni e dei flussi piuttosto che della proprietà di un territorio e della sicurezza dei confini, Venezia è sempre stata una città speciale, che sulle palafitte della sua specialità ha fondato non soltanto la sua architettura, ma lo stesso diritto ad esistere nella sua peculiare identità culturale e sociale.

Si dice per questo che Venezia sia città eminentemente autoreferenziale, che dell'autoreferenzialità ha fatto strumento chiave di crescita e di successo attraverso i secoli.

Tale constatazione appare indiscutibile per il passato. Ma non per il presente.

Sfibrata dalla perdita di abitanti, che continuano ad abbandonarla al ritmo di duemila all'anno, e dall'invecchiamento della popolazione residente, ormai per oltre la metà composta di persone con più di cinquant'anni, marginalizzata dalla vitalità dello sviluppo policentrico che già da tempo sta rimodellando il Nord-Est italiano in questa fase inoltrata della transizione post-industriale, Venezia resta certamente speciale ed unica perle sue pietre, dalla cui custodia ricava attraverso il turismo le risorse perla sopravvivenza, misurata dal reddito pro-capite più basso tra quelli dei capoluoghi del Veneto. Ma speciale ed unica non è più nel ruolo che svolte, avendo interamente perduto la funzione di polo, opportunità e motore di relazioni tra altri soggetti.

Guardando alle prospettive attuali del rinnovamento, se c'è facoltà di aggiungere qualcosa al fiume di parole già pronunciate e scritte sui casi della città, si fa strada allora l'ipotesi di riconoscere il malessere più profondo di Venezia, quello che né fa temere un declino senza speranza di ritorno, a una scala più generale dei pur drammatici problemi socioeconomici, ambientali, di restauro e valorizzazione del patrimonio culturale e di regolazione del turismo. Forse la questione di fondo, da cui muovono tutte le altre, è piuttosto in questo dimezzamento dell'identità, e propriamente in una crisi dell'autoreferenzialità, intesa come il carattere tipico di un sistema che al proprio interno ha matrici talmente forti, e tra loro complementari, da esserne indotto a definire da sé sia ì propri obiettivi che le strategie per conseguirli. Di una crisi, quindi, del fattore più specifico che in passato ha consentito alla città di trarre vantaggi, e non handicap, dalla sua diversità.
La situazione è complicata dal fatto che autoreferenziale Venezia continua invece fortemente a sentirsi. Lo prova, nell'appassionato anche se talvolta ripetitivo dibattito di questi anni intorno ai destini della città, la ricorrenza delle ostilità manifestate nei confronti dei progetti di intervento maturati all'esterno delle forze locali, il che si può facilmente comprendere; ma anche di ogni prospettiva comunque volta a cambiamenti sostanziali di senso e di funzioni, il che si comprende con maggior fatica data la gravità del declino in atto.

Si è così tentati di scorgere la sussistenza di un equivoco, il cui scioglimento potrebbe cambiare in qualche misura, se mai è possibile, il discorso sul futuro.

Forse Venezia continua a credersi autoreferenziale per via di uno scambio di intendimenti, un'illusione, in cui l'autoreferenzialità vera è dilatata fino a sfuggire la verifica della realtà e a divenire falsa, immaginata.

Vera, dimostrabile, irreversibile, è l'autoreferenza della storia e della natura: l'eccezionalità e l'irripetibilità della città fondata sull'acqua, senza mura, che ha saputo riconnettere il Mediterraneo all'Occidente, aprire le vie dell'Oriente, riconoscere la ricerca e la scienza come risorse essenziali dell'innovazione, e la politica come diplomazia della tessitura di relazioni, prima che come mezzo di accumulazione del potere.

La straordinaria architettura, la storia culturale, la capacità di impatto sull'immaginario internazionale di ogni tempo sono conseguenze e non cause di questa eccezionalità, la cui origine costante è piuttosto nell'altissima qualità delle funzioni terziarie messe in campo in passato come capacità di intermediazione, strategia di fare flusso, essere crocevia obbligato di flussi. Flussi di merci, di capitali, di saperi speculativi e tecnologici, di produzione artistica, ad ogni scala: tra i continenti, le galassie dell'impero e del papato, le opposte sponde dei mari, le nazioni d'Europa, l'entroterra Veneto.

Immaginata, cioè soggettiva e indimostrabile, è invece l'autoreferenzialità che oggi declina, l'eccezionalità come prospettiva di una rendita senza ulteriori investimenti e a tempo indefinito, per la cui riproduzione occorre soltanto conservare (sia pure restaurando e manutenendo meglio di quanto ora non si faccia, e magari aggiornando l'offerta museale ed espositiva) l'involucro fisico della città e dell'ambiente che la circonda. E' autoreferenzialità immaginata perché nega la matrice dell'intermediazione dei flussi.

I flussi di Venezia sono ridotti ormai al movimento turistico, prodotto da un'istanza ripetitiva di consumo (di immagine, ma anche di pietre, e più ancora di senso) che non richiede intermediazione alta, non fa crocevia tra centri di produzione, ma si limita ad alimentare un'economia primitiva, di raccolta, senza possibilità di crescita oltre il grado di saturazione già raggiunto. Mentre, contro quanto generalmente si crede, soltanto il 30 per cento dei posti di lavoro nel centro storico veneziano ha direttamente o indirettamente a che fare con il turismo.

Paradossalmente, e inevitabilmente, l'autoreferenzialità fraintesa porta a concepire il ripiano dei costi sociali della monocultura turistica (invivibilità, distruzione delle attività economiche alternative, patologie dell'incremento dei prezzi, disaffezione ed esodo della popolazione) in termini di assistenzialismo. Quell'assistenzialismo inizialmente dissimulato nell'alto profilo degli appelli internazionali per salvare Venezia, che in seguito ha trova forma esplicita nelle leggi speciali, e che fatalmente dell'autoreferenzialità vera comporta la distruzione, facendo dipendere la sussistenza della città da volontà esterne, eterodirette, e rassegnandosi alla perdita della capacità di iniziativa e di un bilancio economico attivo. Si vedano i danni che l'assistenzialismo ha prodotto nel Mezzogiorno italiano, dove la distribuzione di sollievi effimeri, a costi altissimi per la collettività nazionale, ha diffusamente avuto l'effetto di deprimere la vitalità e lo spirito di impresa locali.

L'autoreferenzialità immaginata è pericolosa, perché sterilizza lo stato di allarme, diventa consolatoria, condanna la città al fatale proseguimento di un declino che numero chiuso", difese dall'acqua alta, restauri, edilizia popolare ed altre contromisure a piccola scala non basteranno ad arginare.

1.1.1) Uso e abuso della storia

Cercando legittimazione nella storia, l'autoreferenzialità immaginata la iscrive. Quasi la decadenza in atto potesse diventare meno dolorosa con il retrodatarne l'inizio, e con l'escludere che ci siano nei precedenti storici indicazioni di possibili vie d'uscita, la vicenda della città è semplificata nella selezione di una sola età aurea, che prende dimensioni metastoriche come sentimento di un unico, immobile, indiscutibile modello per la città.

Per età aurea naturalmente si assume quella dei secoli del dominio mercantile sul Mediterraneo, entrato in crisi con lo spostamento dei grandi traffici sulle rotte oceaniche in mano agli spagnoli e agli inglesi. Ma l'astuzia del sentimento non cade nel tranello della lezione letterale; non nega che molto altro sia in seguito accaduto a Venezia, né che la sua identità conosca un gran numero di entrate diverse dal Bucintoro e dai commerci di spezie (e di schiavi). E tuttavia qui, in questo primato dell'immagine medievale, che si fissa il paradigma dell'insularità quale fattore tanto assoluto quanto fragile perché inattuale, continuamente minacciato, che può perdersi al minimo cedimento, al minimo cambiamento.

Non a caso attenzioni minori, o comunque più controverse, sono rivolte alle età storiche successive, e specialmente ai processi tipici attraverso cui Venezia è riuscita a restare viva scegliendo di trasformarsi. Mai abdicando alla sua autoreferenzialità: anzi facendone motivo energetico ricorrente come deposito di forze spendibili non soltanto a difesa della permanenza, ma anche nel coraggio della modificazione, capacità di fare strada a sempre nuove opportunità, trovare dentro di sé l'invenzione e l'iniziativa con cui trasferire a sempre nuove scale la determinazione - quella sì costante - di fare matrice, rete, snodo di flussi.

La concorrenza coloniale aperta dalle rotte per Indie e per le Americhe non ha impedito a Venezia di rilasciarsi nelle opportunità della rivoluzione rinascimentale.

Da capitale mediterranea dei commerci è diventata capitale europea della cultura umanistica e della nuova scienza: porte aperte a Giordano Bruno, come all'Aretino e al Galilei, facendo sistema con il poderoso laboratorio scientifico dell'università di Padova; occhio attento, con Paolo Sarpi, al nuovo che montava nel movimento protestante; iniziative forti nel campo delle tecnologie allora nuovissime della stampa e dell'editoria (Manuzio); investimenti e innovazione nell'architettura e nell'arte: Palladio, Sansovino, Tiziano, Tintoretto. Ma anche, in una logica di diversificazione delle attività che resterà costante fino a tempi molto recenti, energie profuse per ammodernare e mantenere concorrenziale la primaria industria navale dell'Arsenale.

Venezia ha un'altra volta reinventato se stessa nel suo grande Settecento, offrendosi come polo internazionale della musica e del teatro e, ancora, della comunicazione. Monteverdi, Marcello, Vivaldi, Goldoni, i due Gozzi: l'invenzione della musica e del teatro borghesi, in luogo di quelli di corte, e del giornalismo in luogo dell'annalistica. Venezia salotto buono d'Europa, meeting-point di primo rango, patria di Casanova, mentre l'aristocrazia pone rimedio alle difficoltà della mercatura riconvertendo i capitali nell'acquisto di fondi rustici nell'entroterra.

Fin qui si tratta di una rimozione parziale: la Venezia postmedievale non ha il posto che merita nell'immaginario di massa, ma è ben presente già nella cultura media, ha alimentato e alimenta importanti studi storici in molti settori. Ben più drastica è la rimozione che investe le avventure moderne della città, quelle che, dopo le traversie napoleoniche e con la perdita dell'indipendenza di città-stato, vanno parallele all'instaurarsi di nuovi sistemi di relazioni tra Venezia e l'Europa contemporanea.

1.1.2) Venezia moderna

Sull'orizzonte delle vicende degli ultimi due secoli non soltanto gli stereotipi appaiono frammentari e distratti, ma anche lo sguardo scientifico è fortemente discontinuo, orientato dalle ideologie. Eppure è proprio in questo ciclo recente che appaiono gli ordini di fenomeni più prossimi alle condizioni attuali della città, quelli che più marcatamente continuano a determinarne l'identità e l'assetto e con cui, si voglia o no, bisogna soprattutto fare i conti per la costruzione del futuro.

Consideriamone specialmente tre: la formazione dell'idea moderna di Venezia come luogo eccezionale e unico al mondo; l'opera di normalizzazione urbanistica dell'Ottocento; l'invenzione di nuove funzioni nel novecento.

1.1.2.1) L'idea di Venezia
La rifondazione in termini romantici dell'idea di Venezia come città «incomparabile se non con se stessa», luogo incantato di un'esperienza immateriale irripetibile, è già tutta in Goethe. Comincia così il capitolo su Venezia del suo viaggio in Italia: «Era dunque scritto nel libro del destino, alla pagina mia, che l'anno 1786, la sera del 28 settembre, alle cinque secondo il nostro orologio, avrei visto per la prima volta Venezia entrando dal Brenta nelle Lagune; e che poco dopo avrei toccato questo suolo e visitata questa meravigliosa città di isole, questa repubblica di castori. Così Venezia non è più per me, grazie agli dei, un nome vano, come quelli che così spesso han tormentato proprio me, nemico mortale delle parole vuote!».

La percezione di Venezia come luogo inferiore, che nella sua diversità riesce a non dissolversi nei riti comuni del Grand Tour, ma diventa prototipo proprio nella singolare capacità di riverberare l'aura del suo ambiente e della sua storia nell'identità stessa di chi vi soggiorna, è la chiave della sua elezione a meta eccellente (cenacolo, snodo), della nuova cultura letteraria, filosofica e artistica che va prendendo forma in Europa.

Dopo Goethe, Venezia incanterà Byron, e Ruskin che proprio di Venezia farà la pietra miliare del revival gotico attraverso cui l'Inghilterra del secolo scorso ha forzato la svolta del moderno. Presto sarà la volta di Nietzsche, di Wagner che a Venezia viene a morire, di Mann che porta, forse, qualche responsabilità dell'avversione di tanti veneziani d'oggi al ponte translagunare, avendo scritto nel 1913, in Morte a Venezia, che «arrivare a Venezia dalla terraferma era come entrare in un palazzo dalla porta di servizio, e che solo per nave, dall'alto mare, come aveva fatto lui questa volta, bisognava giungere nella più inverosimile città del mondo». L'americano James cerca di ricucire alcuni fili di queste convergenze negli Aspern papers, alla memoria della stagione veneziana di Byron. Marinetti ne fa il bersaglio paradigmatico della polemica contro la storia, di cui il manifesto del Futurismo propone di fare tabula rasa. Se in architettura il liberty ha mano libera soltanto al Lido, la letteratura colma ampiamente questa lacuna vedendo diventare veneziano D'Annunzio, che della pianista veneziana Giuliana Baccara fa la compagna della maturità. Questa centralità di Venezia nell'immaginario culturale riesce a inoltrarsi per buon tratto nel Novecento, continuamente rinnovandosi, ma sempre facendo leva sullo scambio tra veneziani ed altri di tutto il mondo: Diego Valeri e Venini, Hemingway e Le Corbusier, Maderna e Nono, Turcato e Vedova, fino al fenomeno Guggenheim, con il cenacolo di Ca' Venier dei Leoni.

E fino al cinema, naturalmente: Senso e di nuovo Morte a Venezia di Visconti, Eva di Losey, da un racconto di Chandler, Chi lavora è perduto e va in capo al mondo e La chiave di Brass, San Michele aveva un gallo dei Taviani, per menzionare soltanto alcuni dei film, tra i tanti girati a Venezia, che della città hanno fatto assai più che una scenografia sontuosa, andandone a interpretare, e al tempo stesso a rialimentare e modificare, i più nascosti significati.

1.1.2.2) La normalizzazione urbanistica

Diversamente da come pensa la maggior parte dei non addetti ai lavori, convinti che Venezia sia eccezionale anche per la sua omogeneità edilizia ed urbanistica di età premoderna, lo sforzo di rinnovamento messo in atto dopo la perdita dell'indipendenza si è espresso intensamente anche negli interventi di modernizzazione fisica della città.

Alla dura crisi economica, per qualche verso simile a quella presente, che la stringe intorno alla metà dell'800 (nel '66 il sindaco saluterà l'annessione all'Italia dichiarando Venezia «convitata al banchetto della libertà con la veste logora e strappata»), reagisce mirando a consolidarsi come terzo grande scalo europeo, con Trieste e Marsiglia. E’ in vista di questo traguardo che vanno in opera i grandi lavori destinati a cambiare sostanzialmente l'assetto della città: il ponte e il terminale ferroviari, la stazione marittima, i poli industriali alla Giudecca e a Santa Marta, dopo lunghe ed aspre controversie il porto industriale di Marghera e, nel 1932-33, il ponte automobilistico.

Rientra in questo medesimo processo anche lo sviluppo di Mestre come periferia moderna della città, libera di crescere praticamente senza vincoli, assecondando le stesse spinte centripete che hanno determinato le espansioni novecentesche di tutte le principali città.

A diversa scala e con conseguenze di altro genere, ma in una logica simile, ha corso nello stesso periodo una serie di ristrutturazioni interne alla città. Per la prima volta da quando esiste, Venezia diventa interamente percorribile a piedi. Si costruiscono per questo molti nuovi ponti, di cui due sul Canal Grande, e si internano numerosi canali realizzando tra l'altro la Strada Nuova e via XXII Marzo, si sostituisce massicciamente l'edilizia residenziale ordinaria. Tutti questi interventi sono stati ripetutamente stigmatizzati dai più autorevoli storici dell'architettura come miopi tentativi di omologazione dell'innaturalità propria dell'insediamento lagunare, banali estensioni a Venezia delle allora ordinarie tecniche di sventramento. Ma siamo davvero certi che non sia possibile vederli, oggi, anche nella chiave di un adeguamento probabilmente maldestro, eppure efficace e tuttora assai utile, della città al mutamento dei tempi? Un puntello contro la decadenza, una medicina capace, senza essere miracolosa, di alleviare i mali della senescenza. Un rimedio funzionale almeno come, nella stessa fase storica, lo è stato l'apertura di corso Vittorio a Roma, o la costruzione dei viali al posto delle mura a Firenze e a Bologna.

Senza i ponti, il treno, le fabbriche, l'accessibilità pedonale, senza Mestre, non è da escludere che il problema di Venezia si sarebbe drasticamente risolto da solo un secolo fa, con l'abbandono, e la città sarebbe oggi una Pompei delle paludi, senza nemmeno più la speranza di un futuro diverso da quello esclusivamente turistico.

1.1.2.3) Le nuove funzioni del Novecento

Volpi, Cini, Gaggia: se nella crisi di porto Marghera la scommessa industriale di Venezia appare oggi perduta, peraltro nel contesto di un declino del settore secondario comune a tutto il mondo occidentale, non sembra che nel confronto critico sui casi della città si tenga nella meritata considerazione il fatto che per molti decenni, e fino all'ultimo dopoguerra, questa ha avuto quantomeno il ruolo di un robusto motore di iniziativa, di impresa, di invenzione, oltreché di considerevole fonte di lavoro, e quindi di motivazione alla permanenza insediativa dei veneziani.

Non è stata però l'unica scommessa sull'innovazione. Nella tendenza alla diversificazione tipica della storia della città, le stesse forze imprenditoriali e le stesse combinazioni di capitali pubblici e privati protagonisti dell'opzione industriale hanno provato a rilanciare Venezia, nel Novecento, anche dotandola di un sofisticato impianto terziario, polarizzato sulla sfera degli scambi immateriali, che costituisce tuttora, almeno potenzialmente, un'eccellente opportunità di scala internazionale. Le difficoltà che oggi affliggono il sistema Biennale/Mostra del cinema non devono far dimenticare che questo è stato a suo tempo un impianto d'avanguardia, senza uguali, pienamente autoreferenziale nel fare leva sulla forza gravitazionale del nome di Venezia nel mondo per ottenere un doppio effetto di traino: nel rilancio dell'immagine della città e nella promozione dell'allora nuovo circuito dei grandi alberghi, con la Ciga e le atmosfere del Lido della Belle époque.
Se l'iniziativa di portare a Venezia la grande industria chimica può essere oggi fondatamente giudicata come una forzatura e un errore non soltanto per gli impatti ambientali, ma specialmente per l'estraneità di quello specifico genere di produzione dalle tradizioni e dalle vocazioni della città (che in fatto di industria ha invece disperso, negli stessi anni, la sua tradizione navale, senza tentare una seria riconversione produttiva dell'Arsenale), va riconosciuto al contrario che la Biennale ha gettato radici su uno dei fattori costitutivi dell'identità urbana moderna, assumendo l'idea di Venezia radicata nella cultura e nell'arte internazionali, l'eredità cosmopolita lasciata da Canaletto e Bellotto come da Ruskin e James, nella qualità di una grande risorsa da valorizzare per aprire nuovi circuiti di scambio, di flusso.

L'efficacia dell'invenzione trova riscontro nella durata del suo successo. La Biennale è stata una delle ultime luci a restare accese a Venezia, segnando buoni punti anche di recente. A sua volta, la Mostra del cinema è cominciata scommettendo sull'arte nuova del secolo, attingendo largamente alla risorsa offerta dal ruolo di Venezia nell'immaginario dell'incanto e dell'illusione. C'è stato un momento in cui la Venezia del cinema, da vetrina, sembrava dover diventare anche fabbrica dei sogni: nel '43, quando il trasferimento sulla laguna di Cinecittà non solo fu annunciato (da Salò), ma anche avviato, con l'insediamento a Venezia degli studi Scalera, dove Luigi Chiarini, che della Mostra fu il primo direttore, girò la sua Locandiera.

Come questa capacità di Venezia di fare immagine, marchio globale di qualità, giocando la carta della circolazione culturale sia rimasta ancora attiva per tutti gli anni cinquanta lo dimostra, tra l'altro, la facilità con cui alcune invenzioni commerciali, per il solo fatto di essere veneziane, hanno rapidamente conquistato le ribalte del mondo. Roberta di Camerino ha potuto creare una riguardevole azienda internazionale a cominciare da un piccolo negozio aperto al Lido davanti all'albergo Excelsior. Olga Asta, in gioventù commessa di Jesurum, affittata una vetrina in piazza S. Marco con i soldi del marito ufficiale di marina, ed esposto lì un velo ricamato a Burano, è riuscita a diventare la più famosa merlettaia del mondo. Coin era negli anni quaranta una merceria di due vetrine, Missaglia una bottega di bigiotteria.

Ma oggi anche quel ciclo è finito. Fatta salva l'università, la Fondazione Cini e pochi altri esili fuochi, Venezia esiste e funziona soltanto come meta di turismo standardizzato, assistita da un reticolo di operatori di non alto livello, privi sia di speciale professionalità sia di personalizzazione. Con le conseguenze che tutti vedono: nei campi dove non corrono più bambini cresce l'erba tra le pietre e quest'anno, per la prima volta che si ricordi, l'Harris Bar ha chiuso per ferie in agosto, come un qualunque bar di una città qualunque.

1.1.3) La reinvenzione di una autoreferenza reale

Ciò che infine si osa suggerire è una modificazione dello sguardo sulla storia recente di Venezia. Nell'ipotesi che non i tentativi fatti per modernizzarla siano causa del suo declino, bensì le vicende di ben altra scala che hanno spostato gli assi di centralità del vecchio mondo mediterraneo, lo sforzo di modificazione degli ultimi due secoli potrebbe infatti apparire, anziché nei contorni di una congiura suicida, sotto la luce di un atteggiamento positivo di contrasto alla catastrofe.

La Biennale, la Mostra del cinema, gli alberghi di San Marco e del Lido, e in tutt'altro modo il doppio ponte translagunare, il mulino Stucky e l'industrializzazione di Marghera, che sicuramente hanno trasformato, e forse corrotto, quanto fino a due secoli fa rimaneva della Venezia antica, sono stati non soltanto strumenti di produzione di profitti vitali, ma anche, e più, i nuovi simboli, le stelle della città contemporanea. Hanno rappresentato i momenti operosi di costruzione di un'alternativa economica, sociale e di immagine che tuttora alimenta ciò che di Venezia non ostante tutto sopravvive alla monocultura del "mordi e fuggi" delle comitive, e a quella dell'assistenzialismo che di necessità né deriva, e che sta consegnando la Venezia insulare a un ruolo non diverso da quello di una ordinaria cittadina di 70 mila abitanti, dove il patrimonio storico e ambientale diventa una variabile addizionale e non più costitutiva dell'identità urbana.

Per cambiare, e continuare a vivere, il problema da risolvere allora non può ridursi al miglioramento dello stato di fatto, perseguito magari cercando di Squalificare il turismo con piccoli provvedimenti sovrastrutturali.

Il problema è invece ripensare la storia recente degli sforzi compiuti per riattrezzare la città: sia di quelli volti a un'impossibile omologazione, come l'industria pesante, sia quelli più aderenti alla specifica autoreferenzialità di Venezia, come la Biennale dei flussi, per convincersi che non è impossibile intervenire a Venezia, e ottenere effetti benefìci dagli interventi. Non di vietare si tratta, non di temere che si faccia, ma di distinguere, scegliere, guardando senza partiti presi agli effetti prevedibili delle diverse azioni possibili. Ci sono quasi duecento progetti di intervento in lista di attesa, tra grandi e piccoli, più o meno ragionevolmente fattibili in termini tecnici e finanziari. Al di là dei meriti di ciascuno, e dei processi alle intenzioni, sono segno che Venezia è ancora una scommessa. Certamente molti vanno respinti perché incompatibili con qualunque futuro immaginabile, molti altri devono essere discussi e cambiati, probabilmente pochi sono già tali da poter andare direttamente in opera. Questo è però il deposito degli strumenti di cui servirsi.

Per scegliere, sarebbe certamente utile un piano di insieme, che desse criteri chiari per discernere le compatibilità. Ma da quanti anni Venezia è in cerca di un piano? Come stanno funzionando i processi tradizionali di pianificazione nelle altre città italiane? E' davvero impossibile pensare che alcuni progetti possano essere valutati ora, in tempi brevi, alla luce dell'emergenza che sta uccidendo la città? Purché come unico criterio non si impieghi quello del vincolo e del divieto, della resistenza all'azione come espressione di una pervasiva resistenza al cambiamento, nel postulato che ogni cambiamento "snaturerebbe" Venezia. Che invece sta ora sperimentando lo snaturamento più grave proprio nella sua passiva immobilità, a differenza del passato quando è infinite volte cambiata, e ai cambiamenti, non meno che alle persistenze, deve il fatto di essere arrivata fino a noi dopo una navigazione durata quindici secoli, più di metà dei quali trascorsi tra correnti sfavorevoli.

La svolta sembra richiedere anche una riconversione dell'autoreferenzialità immaginata in quella vera. Ma su che cosa quella vera, radicandosi alla risorsa-chiave dell'eccezionalità del passato, può far leva per il presente?

Forse sul fare del passato non una merce da vendere, ma una risorsa da investire: un motore di innovazione.

Forse sul Bilanciare ciò che quel passato ha reso grande: l'essere Venezia città di flussi, di scambio internazionale e cosmopolita. Forse sul saper vedere, senza reticenza, la rottura intervenuta con la cessazione della capacità di innovare, che nella storia è stata esercitata ben più a lungo della fase apicale di gloria, estendendosi fino all'Ottocento e alla prima metà del Novecento.

Ciò che serve è in conclusione fare sistema tra l'innovazione più che mai necessaria e l'autoreferenzialità vera, assunta nel ruolo di risorsa piuttosto che di vincolo. Dunque sapersi reinventare restando, anzi tornando ad essere città snodo di scambi, di flussi: nelle nuovi chiavi specifiche del mondo contemporaneo, che esige e premia la scala internazionale, la comunicazione, la produzione immateriale.

All'obiezione che praticamente tutte le città occidentali stanno puntando oggi su traguardi terziari di questo genere, cioè che la concorrenza è forte, Venezia può rispondere presentando titoli che sono esclusivamente suoi, della sua storia e della sua non estinta capacità di immagine: Venezia città d'acqua per eccellenza, ponte d'Europa verso l'Est e l'Oriente, con secoli di tradizione proprio nel fare scambio, far incontrare, promuovere attraverso l'incontro valori maggiori della somma di quanti si incontrano.

Un'azienda unica al mondo, che solo l’autoreferenzialità di Venezia, forse, potrebbe mettere in vita.

1.2) Il rinforzamento dell’autoreferenza come ricerca per nuovi impegni

Per costruire soluzioni alla scala dei problemi attuali di Venezia appare indispensabile saper essere soggetti della propria strategia, capaci di autodeterminazione e al tempo stesso di apertura all'esterno, nel solco della grande storia della città che è fatta di ineguagliabile abilità nell'interesse relazioni, fare rete, connettere mondi diversi lasciandosene permeare ma senza mai perdere la propria riconoscibile soggettualità.

A queste condizioni Venezia può diventare il banco di prova di una strategia che innova reinventando la memoria di sé oltre le asfittiche proposizioni del conservazionismo ad oltranza come del suo complementare opposto della modernizzazione indifferente. Strategia che è prima di tutto culturale, sociale e imprenditoriale: ma che ha interessanti riflessi anche per le politiche urbanistiche e per i progetti cui la città dovrà affidare il proprio rilancio.

L’eccezionalità di questo contesto impone, infatti, di sviluppare nuove forme di progettualità, in grado di costruire inedite relazioni di senso tra spazi antichi e moderni, tra memorie e innovazioni, in opposizione dichiarata alla cultura della conservazione acritica, che pretende di salvare le testimonianze del passato sottraendole alla reinterpretazione e all’immaginazione del presente. Ma in opposizione anche a quella cultura della trasformazione che riduce il mondo delle permanenze a segni manipolabili a piacimento in nome di una conclamata libertà di interpretazione. Riconoscendo nei luoghi e nelle loro storie una fonte di valori attivi, la nuova progettualità dovrà saper coniugare in modo fecondo e legittimo significati nascosti da disseppellire e attese future da soddisfare, dimostrando che interpretazione rigorosa del testo e prefigurazione immaginifica di nuovi assetti non sono affatto compatibili, ma al contrario termini inscindibili di una dialettica che trova compimento proprio nel progetto.

In questa prospettiva la autoreferenzialità si carica di interessanti potenzialità di conoscenza e di intervento.

Si tratta di identificare i segni e i luoghi attraverso cui si è manifestata e si manifesta tuttora la natura specifica e singolare di Venezia. Piani e progetti dovranno arricchirsi di giudizi di valore sempre più articolati, non essendo più sufficiente riferirsi al solo permanere fisico dei segni tramandati dal passato e ai loro processi di uso.

Dovrà essere indagato anche il grado di permanenza del senso in rapporto all'uso, nonostante le difficoltà teoriche ed operative che questo giudizio comporta. E dovrà essere decifrato il potere di evocazione delle permanenza, tenendo realisticamente conto della diversità di significati che l'esperienza dei luoghi produce in destinatari diversi per capacità di ricezione culturale e per capacità di accesso all'immaginario simbolico che sostanze la percezione del passato.

Ma tutto ciò no è ancora sufficiente per impostare correttamente il progetto per la nuova città, per trovare rapporti significativi tra lo spazio dei flussi immateriali che stanno disegnando trame invisibili di interconnessione tra uomini e cose, e lo spazio dei luoghi plasmati dalla storia e dalla natura.

E' indispensabile aprirsi all'immaginazione del nuovo, alla costruzione di orizzonti di attesa per il futuro perché diventi possibile il dialogo critico con l'esistente, e perché la produzione di senso venga alimentata dall'incontro tra le profondità storiche del sito e le innovazioni introdotte dalla società contemporanea.

Tutto questo gioco è nei progetti per Venezia. Soprattutto per Venezia, testimonianza eccezionale della irriducibilità di uno spazio che è fisico quanto simbolico, e dove il mito è potente ancor più delle pietre. Ma in realtà è gioco per molte altre città italiane, ricche di una memoria che può alimentare una nuova forma della modernità meno indifferente alle singolarità di luoghi e alle durate stratificate del tempo.

1.2.1) Il senso degli spazi tra antico e moderno

Se dunque l'autoreferenzialità va interpretata come chiave di volta della necessaria politica di rilancio del sistema Venezia, il riconoscimento dei segni e dei luoghi in cui s'incarna il senso - ed il mito - della città diventa la premessa ad un suo possibile rinforzamento, nei modi e negli strumenti che sono propri dei progetti urbani e ambientali.

Proviamo a richiamare alcuni di questi universi di significato che con più evidenza appaiono rappresentativi dell’immaginario su Venezia nel tempo: a. Venezia spazio d'acqua; b. snodo di vie da mare e da terra; c. frontiera tra terra e acqua; d. capitale adriatica; e. capoluogo di terraferma; f. mecca del gran tour; g. ribalta internazionale; h. teatro della cultura e della scienza; i. città dell'industria.
Di questi universi di significato, che hanno attraversato nel tempo l'idea della città contribuendo e plasmarla e a consolidarla, oggi alcuni appaiono logori e tuttavia resistenti ai cambiamenti; altri alterati talvolta fino allo snaturamento; altri ancora alimentati di un nuovo vigore che sembra confermare la possibilità di una "innovazione nella continuità".

1.2.1.1) Spazio d'acqua
Da sempre l'idea di Venezia è inscindibilmente associata a quella dello straordinario ambiente lagunare cui appartiene. Da sempre questa vasta area anfibia tra terra e mare è sottoposta a intense opere dell'uomo necessarie per scongiurare gli interramenti e per fronteggiare gli squilibri dinamici tra il sistema delle acque di terra e di mare.

La laguna di Venezia è infatti un sistema di transizione, instabile e continuamente mutevole, di “acque che possono diventare mare o che possono far affiorare le terre”.

L'instabilità è conseguenza di un regime ambientale determinato dall'incontro-scontro tra il sistema deltizio-fluviale e quello marittimo-lagunare. Ed è forse proprio da questa singolare condizione ambientale che Venezia trae il suo spazio di flussi che ne segna in modo più profondo la natura e l'immagine. Di fatto oggi la laguna è uno spazio in gran parte artificiale, all'interno del quale Venezia appare come "efflorescenza d'un albero acquatico dai rami assai contorti e con il tronco radicato in mare". E' una grande ed importante zona umida, tra le più importanti in Europa.

Pochi sono i segni fondamentali che la caratterizzano: gli specchi d'acqua salmastra, i canali, le barene (terre emerse che alternano valli da pesca, paludi e lingue di terra coltivate, episodio singolare non riscontrabile in alcun'altra zona di costa europea) e le isole, terre emerse naturali o artificiali su cui si sono sviluppati gli insediamenti.

Con il tempo e con le opere dell'uomo che hanno modificato la morfologia naturale, si sono formate tre lagune dentro la laguna, ognuna con i propri ritmi vitali di pulsazioni e di scambio con il mare. Oggi la laguna superiore è quella che sembra aver conservato meglio le caratteristiche originarie, essendo ancora sottoposta ai flussi e riflussi di marea ed all'ingresso di acque dolci. Ma anche la laguna inferiore, che pure costituisce l’esito di imponenti lavori di sistemazione con casse di colmate e arginamento delle valli, appare un ambiente ricco di valori naturalistici mentre quella mediana soffre le pesanti ripercussioni delle attività che si svolgono intorno alla città insulare e all'imbocco di terraferma tra Marghera e S. Giuliano.

Molti problemi coinvolgono questo ecosistema lagunare straordinario. Le acque alte, che si stanno manifestando con frequenza sempre maggiore anche a causa della subsidenza del suolo; l'inquinamento di origine agricola, industriale, urbana (il bacino scolante sulla laguna è di 180.000 ettari e 98 comuni con un'agricoltura tra le più produttive del Paese); l'erosione dei fondali e dei litorali; il transito delle navi commerciali ed industriali (circa 5.000 navi all'anno, di cui oltre il 20 per cento di trasporto petrolifero). Sono i temi che più frequentemente ricorrono nel dibattito sul come salvare la laguna nella dialettica fra una conservazione assoluta ed una “salvaguardia attiva” operando attraverso la processualità delle opere di trasformazione della laguna come sostanza stessa della sua vitalità.

Certo, il rammemorare pratiche incessanti di adattamento dell'ambiente e il riconoscerle come valore per il presente può offrire efficaci indicazioni di metodo se è vero che occorre apprendere dalla storia per affrontare i problemi del presente.

La laguna appare oggi fortemente indebolita nel suo rapporto simbiotico con la città insulare. Tuttavia permangono attività produttive millenarie, come l'allevamento dei pesci nelle valli e le coltivazioni dei terreni paludosi.

La fitta trama di interconnessioni tra centri urbani, isole maggiori e sottosistemi insulari sono andata disarticolandosi fino a congiurare un insieme in via di abbandono.

Le isole, disposte prevalentemente lungo i canali principali nel passato parte integrante del sistema Venezia, si avviano diventare i luoghi deserti di una goethiana "palude verde".

Sacca Sessola con il grande complesso ospedaliero chiuso nel 1980; Poveglia, casa per anziani fino agli anni '80; San Servolo e San Clemente, con i loro edifici monumentali in abbandono; Santo Spirito e Madonna del monte, antichi conventi trasformati in polveriere e; San Giorgio in Alga, sede conventuale fino al Settecento, poi polveriera abbandonata dopo la seconda guerra mondiale; San Giacomo in Palude, altra polveriera abbandonata: tante sono le occasioni per un recupero che dovrebbe restituire il senso di un arcipelago urbano ricco di una molteplicità di episodi che ne hanno congiurato la trama nel passato, e che oggi attendono di essere risignifìcati pena la loro irreversibile compromissione. Ma il problema della laguna va ben oltre il degrado delle isole, ed investe complesse ed interdipendenti questioni ambientali che si prestano ad essere trattate con strumenti conoscitivi e tecnologie avanzate.

Da vincolo questa eccezionalità diventa risorsa se l'ambiente della laguna potrà costituire il laboratorio privilegiato di uno sviluppo scientifico e tecnologico di livello internazionale.

1.2.1.2) Snodo di vie da mare e da terra
Diversamente dall'appartenenza all'acqua, il senso di Venezia cerniera degli itinerari di terra e delle rotte del mare è il prodotto artificiale di una lunga accumulazione nella storia, che ha portato ad una crescente centralità nei flussi di scambio tra l'Oriente e l'Europa.

I fiumi hanno svolto un ruolo decisivo nella organizzazione di questo immenso bacino di traffici: sono risultati tramite tra le comunicazioni continentali e marittime, fino a che l'acqua è rimasta il mezzo di trasporto più favorevole; ed hanno costituito le direttrici guida per la penetrazione insediativa integrando le urbanizzazioni con la produzione agricola e con la rete di trasporto.

Non c'è da stupirsi dunque se proprio i fiumi risentono più pesantemente del ribaltamento verso l'entroterra del sistema delle comunicazioni: la riviera del Brenta, in passato la via di accesso a Venezia da Padova; il canale Salso, già tramite perla "via Alemagna"; il Sile, la via per Treviso; e molti corsi d'acqua minori appaiono i segni di una natura che ne ha cessato di esercitare un potere ordinatore dallo sviluppo insediativo e che viene fagocitata da nuovi assetti urbani e diffusivi. Deprivati del loro senso originario, talvolta, veri e propri relitti ambientali, si consegnano alla falsa salvezza di una tutela ambientale che sembra invece isolarli ulteriormente dalla trama delle relazioni vitali su cui si evolve la città contemporanea.

Ma non soltanto i fiumi, soffrono dello scardinamento delle gerarchie tra acqua e terra su cui si era costruito il sistema storico veneziano.

E’ tutto il sistema degli accessi che va ridisegnato: a partire dalla città insulare fino a quelli di terraferma e alla conurbazione mestrina, attraversata dal fascio della grande viabilità autostradale. Non dimenticando che non sono più soltanto le connessioni tra porte di mare e di terra a dover essere risolte, poiché con l'aeroporto di Tessera la situazione si è arricchita di un nuovo elemento destinato ad avere un ruolo decisivo per il futuro.

Anche la laguna ha visto isterilirsi la fitta rete delle percorrenze che la solcavano per connettere i terminali fluviali di terraferma (Chioggia, Fusina, San Giuliano, Fossetta, Torre) e le bocche di porto (San Nicolò, Malamocco e Chioggia). Si è andato così perdendo il significato di grande terminal acqueo e di snodo con le comunicazioni verso entroterra che l’intero bacino lagunare aveva sedimentato nel tempo senza che siano emersi nuovi significati altrettanto potenti nell'immaginario ed efficaci nelle funzioni.

Tutto il sistema storico delle interconnessioni tra vie di acqua, vie di terra e d'aria appare oggi in crisi e chiede un profondo ripensamento, magari nella prospettiva della "grande Venezia" verso cui si sta indirizzando il dibattito culturale e politico. E non è certo un caso che proprio su questo tema della riorganizzazione dei flussi di mobilità e del sistema degli accessi si siano appuntate le attenzioni più pressanti e gli interessi più potenti tra i molti soggetti pubblici e privati in gioco.

1.2.1.3) Frontiera tra terra e acqua
Percepito debolmente dall'immaginario collettivo, ma ben radicato negli abitanti del luogo, il senso di uno spazio di transizione tra terra e acqua pervade sommessamente l'ampia fascia a ridosso della laguna, dai caratteri incerti come i suoi confini. La importanza della "Gronda lagunare" è una scoperta recente, amplificata dalla accresciuta sensibilità culturale e scientifica verso un tema che si presta a confronti internazionali; ma in realtà è la conseguenza inevitabile dei nuovi assetti insediativi che hanno spostato il baricentro funzionale verso l'entroterra proponendo con forza la questione del ruolo degli spazi di tramite con la laguna e il mare.

Il bifrontismo che si avverte a Venezia è ancor più evidente nell'area di gronda dove si mescolano i segni dell'appartenenza a sistemi morfologici a ambientali diversi e stratificati nel tempo.

Si tratta di un'area instabile e dai caratteri deboli ma chiaramente percepibili pur nella indeterminazione dei confini. Un'area modellata dai continui cambiamenti artificiali e naturali della trama degli antichi alvei fluviali, dall'incessante avanzarsi e arretrare del fronte delle acque, dalle mutazioni geoclimatiche che hanno sconvolto l'assetto idrogeologico locale.

Condizionata dai processi naturali e artificiali, messa in ombra dalla vitalità dei sistemi contigui, la gronda lagunare ha finito per configurarsi (soprattutto a partire dal Novecento) come uno spazio subalterno, dove si vanno scaricando funzioni residuali ed eterogenee espulse dalla laguna.

Qui hanno trovato luogo le aree industriali di primo impianto e quelle successive; il porto industriale; attrezzature militari, tratti di barena, costellati da discariche urbane e industriali; frange di tessuti urbanizzati, porzioni di campagna produttiva, vaste aree inutilizzate e in abbandono; l'aeroporto.

Oggi l'affaccio alla laguna è di fatto una grande periferia territoriale, intaccata da preoccupanti fenomeni di degrado e di dismissione degli usi. Eppure proprio qui si danno le condizioni per un progetto di riqualificazione di grande respiro, capace di innovare sostanzialmente un grande spazio sottoutilizzato ma di grande importanza per ridefinire i rapporti tra lo sviluppo di terraferma e la città insulare.

1.2.1.4) Capitale adriatica

Se ancora permane una identità comune alle città adriatiche non v'è dubbio che sia eredità della città lagunare.

L'idea stessa del mare Adriatico appartiene, infatti, inscindibilmente alla gloriosa Repubblica che per oltre settecento anni ne è stata la dominatrice indiscussa, contro arabi, normanni, slavi, Ancona, Pisa, Genova, Ragusa, contro turchi e spagnoli: con una concezione autoritaria di concentrazione dei traffici (“ogni merce che entra nell'Adriatico o esce dall'Adriatico deve toccare Venezia"), che non poteva non suscitare inimicizie e conflittualità inestinguibili.

La stessa Venezia del resto è stata una capitale singolare, città-rete fatta di un insieme di gangli affacciato sulle sponde adriatiche e ioniche e da una fitta trama di percorsi che attraversano la "pianura liquida" mantenendosi per quanto possibile a ridosso della costa. Capitale proiettata verso l'incontro e l'assimilazione di altre culture, forte della propria autoreferenzialità che le ha sempre consentito di sfuggire alle appartenenze imposte, altrove, dai bizantini agli austriaci.

Gli spazi attraverso cui si rappresenta il ruolo di capitale sono quelli ben noti della città politica della finanza e del commercio. Ma è soprattutto l'intreccio tra le molte funzioni orientate verso l'esterno che qualifica il senso di una capitale: il grande sistema portuale con i suoi servizi per la produzione e la gestione, gli spazi della cultura, le industrie.

Questa complessità e compresenza di funzioni elevate tende oggi ad impoverirsi all'interno della città insulare e più ancora nei suoi rapporti con il mare.

Incapace di inventare una nuova direzionalità e di proporre un proprio ruolo efficace per un'area mediterranea uscita dal grande flusso della storia, Venezia soffre una crisi che ne ridimensiona fortemente l'importanza nell'Adriatico.

Eppure il senso della città capitale permane forte nell'immaginario collettivo. E alimento la convinzione diffusa che Venezia "non può salvarsi come città - tra - le altre, ma solo come città-capitale" che vive di una molteplicità di funzioni decisive e non come grande museo di sé stessa.

1.2.1.5) Capoluogo di terraferma

Venezia è anche capitale di terraferma. In sordina, e quasi controvoglia, costretta a garantirsi la sicurezza delle vie dell'interno, la città nel passato ha esteso il suo controllo anche alla regione circostante, dispiegandovi una fitta rete di relazioni commerciali.

Con il tempo, l'influenza di questa capitale è andata progressivamente ritirandosi verso l’immediato retroterra lagunare, spazio fisiologico di una città ancora grande che si apriva alla industrializzazione e alla riconversione della propria base produttiva.

Ma oggi la situazione sembra mutare profondamente, con l'emergere di una forma di urbanizzazione inedita - la città diffusa - che trae le sue premesse dagli intensi investimenti sulla infrastrutturazione delle campagne realizzati nei secoli scorsi.

Come in altre situazioni di città diffuse italiane, anche nel territorio compreso tra Padova, Treviso e Mestre la miniaturizzazione dei processi produttivi e la loro dispersione nello spazio già agricolo ha determinato un paesaggio urbano inedito, profondamente segnato dall'immagine delle grandi opere infrastrutturali che negli ultimi anni hanno elevato notevolmente i livelli di mobilità individuale.

Qui, a differenza che altrove, non è raro imbattersi in quella singolare condizione che fa coesistere dimensione domestica dello sviluppo e appartenenza alle grandi reti economiche transnazionali. Sicché il passaggio dalla sfera del locale a quella internazionale si compie con naturalezza, come all'interno di circuiti ormai già inglobati.

Accade dunque che al ristagno della città dispersa composta dai centri della laguna, dalle isole e dal litorale, faccia riscontro la vitalità della città diffusa sviluppatasi nei comuni dell'entroterra a partire da Mestre.

Il telaio di questo nuovo sistema insediativo è impostato sui vertici urbani consolidati (Padova, Vicenza, Bassano, Treviso) e sulle direttrici storiche di penetrazione di Venezia verso l'entroterra (la riviera di Brenta verso Padova; la Miranese, la Castellana, il Terraglio, la Pontebbana).

Si tratta di un bacino metropolitano ormai fisicamente riconoscibile, che supera la soglia del mezzo milione di abitanti, e che si evolve senza un disegno strategico complessivo.

In questo contesto, Venezia vede progressivamente indebolire il proprio significato di capitale dell'entroterra incalzata dalla rapidità e dalla fluidità dei cambiamenti che si realizzano nella regione circostante. Emigrano importanti attività direzionali e di servizio. Emigra la stessa popolazione del centro storico.

Ormai si avverte acuta la esigenza di riformulare le politiche di rilancio della città in una prospettiva metropolitana allargata, e davvero sembra indispensabile ripensare il senso di una capitale di terraferma innovandolo in una visione policentrica dello sviluppo. Ma gli strumenti a disposizione appaiono inadeguati, e le esperienze tentate (ad esempio con il piano comprensoriale, che pre operava ad una scala più ridotta) si sono rivelate fallimentari.

1.2.1.6) Mecca del gran tour
Il monopolio perduto sulle rotte del mare Venezia sembra riconquistarlo nei flussi del turismo. Tappa obbligata di ogni itinerario che attraversa l'Italia, la città ha ormai consolidato una indiscutibile leadership internazionale con prospettive di ulteriore sviluppo della domanda per il futuro.

Il senso di Venezia è a tal punto intriso del suo essere da sempre meta turistica che rischia di venire fagocitato qualsiasi altro significato della città. E il turismo che monta non è quello rassicurante degli esteti del bello o dei raffinati cultori dell'antico. Ma piuttosto l'espressione di una attitudine onnivora e decontestualizzante con cui la società di massa contemporanea produce i propri feticci ed elabora i nuovi miti.

Peraltro, a Venezia il luogo comune della nostalgia si carica di inquietanti risonanze in mondi lontani e apparentemente opposti che finiscono però per saldarsi nella conservazione immutabile dell'esistente. La città come grande monumento che si offre allo sguardo frettoloso e distratto dei visitatori di passaggio ben corrisponde alle istanze di quanti si votano alla conservazione delle pietre, incuranti del loro senso per una società che cambia continuamente.

A Venezia, più che altrove, il mondo del testo e dei suoi significati sedimentati nel tempo appare muto ed estraneo al mondo di chi lo usa fugacemente.

Nell'incapacità di reinventare il senso dell'esistente, tra esperienza del passato e attese del futuro, il presente affonda sotto il peso di una divaricazione che appare insanabile.

Risolvere il problema del turismo è a Venezia ben di più che trovare strumenti praticabili per decongestionare le punte in eccesso o per riequilibrare i flussi di penetrazione tra gomma, ferro e acqua. Ed è di più ancora che promuovere gli indispensabili servizi che dovrebbero favorire un turismo più stanziale, contro gli escursionisti giornalieri e i pendolari di rimbalzo; o potenziare finalmente le capacità di gestione locale dell'intero sistema del turismo trovando nuovi meccanismi di concertazione tra i principali soggetti pubblici e privati in campo.

Risolvere il turismo vuol dire elaborare una nuova idea della città, avvicinare le derive del mito al mondo dell'opera e della sua eccezionalità che non è fatta soltanto di ricorsi ma anche di tensioni e conflitti nel suo incontro-scontro con il presente.

1.2.1.7) Ribalta internazionale

Strettamente connesso con il senso della città del turismo è anche il ruolo di Venezia ribalta internazionale, luogo-evento che si proietta su un'immensa platea non più soltanto del mondo occidentale.

Da sempre Venezia rappresenta uno degli snodi nevralgici perla società della comunicazione che tesse di fili immateriali una rete di appartenenze forse anche più forte di quelle locali.

E oggi ancor più l'accorciarsi dei tempi della comunicazione esalta quell'essere città del mondo che ha permeato Venezia fin dagli albori del millennio.

P, il caso di rimarcare che questa particolare predisposizione della città a "fare immagine, marchio globale di qualità" viene utilizzata ancora assai poco ed in settori scarsamente innovativi del consumo culturale e turistico.

Eppure, come è stato già osservato, la produzione nell'epoca del postmoderno ha fame di marchi di identificazione capaci di veicolare il messaggio della qualità e della riconoscibilità sul mercato globale.

E viene da chiedersi come mai non si sia ancora incontrato l'interesse dei molti imprenditori che hanno inventato la fabbrica diffusa della campagna veneta con l'interesse di Venezia a commercializzare il proprio marchio di città-simbolo.

1.2.1.8) Teatro della cultura e della scienza
Più volte nel suo lungo passato Venezia ha reagito alla flessione delle attività portanti della sua economia con l'invenzione di funzioni innovativi nel campo della produzione culturale e scientifica.

Oggi un ricco e qualificato patrimonio di istituzioni culturali e scientifiche testimonia della predisposizione ormai consolidata della città a svolgere un ruolo di prim'ordine nello sviluppo delle attività di ricerca, di Formazione, di sperimentazione e di servizio alla produzione artistica e culturale. E le prospettive sempre più mature di localizzazione delle attività di ricerca e sviluppo non in continuità con i centri della produzione ma dove più attraenti sono i contesti di relazione e le qualità del luogo non fa che rafforzare questa storica vocazione di Venezia.

Peraltro è dal dopoguerra che non vengono introdotte funzioni veramente innovative. Il terziario avanzato stenta a decollare, e le iniziative più rilevanti sembrano scegliere l'entroterra.

I due Atenei sono in piena crescita, ma trovano difficoltà a differenziarsi al proprio interno e soprattutto a promuovere processi formativi postlaurea determinanti per lo sviluppo delle attività di ricerca e sperimentazione tecnologica. I servizi di base alla ricerca scientifica soffrono della mancata integrazione tra i numerosi centri di archiviazione e raccolta della documentazione, e vedono la propria competitività limitata dal ritardo nella modernizzazione delle tecnologie.

Peraltro, molte sono le buone idee che vogliono rilanciare questo aspetto dell’identità di Venezia che appare un efficace antidoto alla banalizzazione turistica.

Biblioteca scientifica, centro di ricerche sull'ambiente, centri di promozione e commercializzazione di nuove imprese in ambiente ad alta tecnologia e altre ancora connesse allo sviluppo della ricerca per le tecnologie marine sono tra quelle che hanno guadagnato maggiore consenso.

1.2.1.9) Città dell'industria
Alla eccezione positiva dei differenti universi di significato sopra richiamati (turismo a parte) fa riscontro una diffusa insofferenza per una latro carattere che marca la particolarità dell'area veneziana: il suo essere città fabbrica in un ambiente dai delicati equilibri.

Marghera non è una città, non è un pesce, ma un coacervo di fabbriche, di tubi, di ciminiere, davanti a Venezia sgomenta per il mostro che ha partorito: il quale, appunto come il mostro, ora minaccia di divorarla". Così tuonava l’inventiva di Brandi contro l'infelice idea di allontanare le industrie da Venezia insediandone di nuove del tutto incompatibili con i secolari equilibri ambientali lagunari.

Oggi, a distanza di qualche tempo, la riflessione si è fatta più pacata se non meno preoccupata per le sorti dell'ambiente.

Il fatto è che non si è andato esaurendo un intero ciclo della industrializzazione a Venezia come nell'intero Paese: restano i detriti di questa gigantesca marea che ha devastato luoghi e città, ma che ha anche portato linfa vitale ad una esausta economia uscita da secoli di stagnazione.

Però si fa un torto a pensare Venezia solo come città dell'industria pesante e del petrolchimico. In verità l'industria strategica per i destini della città è stata quella navale, con il suo epicentro nell'Arsenale. E l'offuscamento del suo senso è un prezzo che è stato pagato alla scommessa di una industrializzazione pesante che voleva riproporre in termini moderni la funzione portuale.

Oggi sia l'area industriale di Marghera (soprattutto quella di primo insediamento) che l’Arsenale rappresentano delle aree problema di portata decisiva per il futuro della città. Entrambe costituiscono l'esito di una profonda modificazione dei processi produttivi.

1.2.1.10) Un uso attivo dell'autoreferenza
I molti universi di significato che si è tentato succintamente di evocazione possono rappresentare le chiavi di volta di una politica di rilancio di Venezia fondata sull'uso attivo del patrimonio delle proprie memorie e delle identità.

Se è vero che in questa città piuma che con le cose e con le opere occorre misurarsi con il senso che pervade lo spazio reale e quello immaginario. E che la Venezia immaginata si sta logorando del proprio mito di logoramento cui cerca di sfuggire con i sussulti di chi non si rassegna al declino irreversibile. Allora è sulla rielaborazione del senso che dovrà soprattutto esercitarsi l’immaginazione del nuovo, in cerca di un fecondo rapporto tra i diritti di un testo antico, prezioso quanto fragile, e i diritti di una interpretazione che si apre ai molti percorsi di una società che cambia incessantemente.

2) PARTE II: I PROGETTI DEL NUOVO

2.1) Le aree critiche di decisione progettuale

Caratteristica comune delle politiche urbane a Venezia come nelle altre città italiane è che esse rappresentano un lungo catalogo di progetti, più o meno rilevanti sotto il profilo urbanistico, di maggiore o minore impatto in termini di stimolo/ rilancio del ruolo complessivo della città, senza attuazione, vuoi per indisponibilità delle risorse necessarie, vuoi per un sistema di procedure autorizzative votato a perpetuare lo status quo più che a produrre decisioni operative.

Quasi nessuna delle grandi città italiane è riuscita a sfuggire al sostanziale svuotamento delle principali ipotesi di intervento elaborate nel corso del trascorso decennio; il grande progetto urbano ha funzionato di fatto da strumento/pretesto di ridisegno delle coalizioni fra i diversi attori, di verifica della composizione degli schieramenti in contrapposizione, in qualche caso da ombrello per iniziative di più basso profilo su cui è stato più facile raggiungere un punto di compromesso.

Anche Venezia non è sfuggita a questi, sorte: l'ultimo inventario dei progetti in essere (per importi unitari superiori ai 3 miliardi) ha portato all'individuazione di 174 proposte per una previsione di spesa complessiva superiore agli 11 mila miliardi; si tratta di un ordine ingente di investimenti che però non sembra preludere ad un rapido avvio dei cantieri dal momento che "l'insieme di tali opere appare non finanziabile attraverso i tradizionali strumenti delle opere pubbliche" e che "se dal punto di vista economico appare labile la possibilità di finanziamento complessivo dei progetti, maggiormente indefiniti risultano i processi di attuazione, rendendo, di fatto, non gestibile sia il momento realizzativo che quello gestionale.

Pur partecipando di questo destino comune, è lecito domandarsi tuttavia se Venezia non meriti un qualche distinguo e se la sua peculiarità non richieda un ulteriore approfondimento, o una maggiore riflessione, in grado di fornirci una risposta all'inefficacia dei progetti, che non ricalchi i sentieri già noti lungo cui si è cercato spiegazione per le città italiane in generale.

La domanda non è peregrina qualora si consideri che gli scacchi subiti dai principali progetti di architettura e urbanistica (finanche da quelli elaborati da grandi architetti contemporanei quali Wright, Le Corbusier o Khan) hanno spinto talora a pensare in termini di antinomia tra Venezia e progetto moderno, di resistenza della città a ogni intervento che rompa la fissità con cui essa si è opposta al cambiamento, di suo timore nei confronti di tutto ciò che possa infrangere l'illusione forse inconsapevolmente nutrita di una magica sospensione della storia urbana.

Chiunque ha proposto, o propone, progetti per Venezia deve fare i conti con quest'anima della città, protesa a un 'eterno" fatto di conservazione della propria singolarità, della propria diversità specifica e irriducibile ai processi della modernità urbana; un eterno che vuole essere trasfigurazione dell'evento irripetibile che rappresenta Venezia e il suo passato.

Fare i conti con quest'anima significa innanzitutto fare i conti con noi stessi, con il nostro mondo di archetipi e con le nostre personali mitopoiesi: Venezia è per noi "un luogo della mente", prima ancora che un luogo reale, è un fantasma del nostro immaginario che precede la presa d'atto di un'individualità urbana storicamente data, è un nostro investimento di desiderio prima ancora che riconoscimento di un problema concreto di transizione alla modernità: Venezia è una struttura profonda del nostro universo simbolico e ciò fa schermo al necessario disincanto che il pensare oggi Venezia richiede.

Una riflessione attuale su ciò che è utile alla città, sulle sue esigenze più autentiche richiede un'operazione preliminare di sfoltimento non solo delle distorsioni indotte dalla persistenza delle componenti mitico-simboliche, ma di tutto ciò che residua dalle innumerevoli proposte che si sono invano susseguite l'una ricacciando la precedente, dalle opportunità lasciate cadere, dalle iniziative senza seguito che punteggiano la lunga storia delle occasioni mancate di questa città.

Le intenzioni non realizzate non sono mai senza strascico, ingombrano il paesaggio e fanno schermo progressivamente più spesso ai problemi che si voleva risolvere. Essi permangono, purtuttavia viene il momento in cui si avverte il bisogno di disoccultarli, di por mano alla loro ridefinizione come se si trattasse della prima volta: ripensare con disincanto una città, un territorio, un sistema urbano significa esattamente questo.

Questo momento è forse venuto per Venezia. Paradossalmente ciò che fa difetto non sono le soluzioni: la profusione di progetti in lista d'attesa lo dimostra. Ciò di cui siamo invece carenti è una riformulazione aggiornata dei problemi (e delle loro connessioni) attraverso cui passa la ricostruzione di un ruolo che ridia slancio e propulsione alla città.

E’ pertanto necessario procedere ad una ricognizione delle principali aree di decisione su cui si gioca il futuro di Venezia, del sistema lagunare e del suo entroterra; la ritematizzazione di queste aree funzionerà da vaglio dei progetti attualmente sul tappeto, da spia dei progetti mancanti, la cornice di coerenza per gli obiettivi proposti e per i comportamenti e le strategie dei soggetti in azione.

2.1.1) I rapporti fra ambiente e sviluppo

D primo tema di progettazione da considerare riguarda i rapporti tra interventi di tutela ambientale e iniziative volte a dare nuovo impulso all'economia.

Per tutto un complesso di motivi che comprendono esigenze diverse (di distinzione funzionale degli interventi, di suddivisione di competenze fra attori diversi, di attivazione di canali separati di provvista finanziaria, ecc), si è operata una demarcazione di comodo, per quanto riguarda gli interventi nel sistema lagunare, fra problemi di salvaguardia e problemi di rilancio/sviluppo delle attività economiche.

Indubbiamente essa può positivamente influire sull'autonomia operativa degli agenti incaricati degli interventi e può rappresentare un utile strumento di suddivisione concettuale dei problemi da affrontare, per meglio circoscriverli e risolverli.

Può invece costituire un fattore riduttivo della complessità dei problemi da trattare, e agisce negativamente sul metro delle nostre capacità di comprensione delle loro interrelazioni, quando essa postuli la neutralità o l'indifferenza delle strategie di salvaguardia rispetto a quelle di rilancio economico.

In passato gli interventi di conservazione sulla laguna sono sempre risultati correlati al modello di attività economica imperante, o quanto meno a teorie e interessi in stretto legame con tali attività.

Nel XVI secolo si caldeggiava la riduzione della laguna in nome dell'agricoltura per rendere Venezia indipendente dal grano straniero; in epoche successive gli esperti del Magistrato alle Acque si sono opposti al prosciugamento e hanno favorito interventi intesi a estendere l'afflusso d'acqua salata per rendere i porti più profondi.

Operazioni di dragaggi o per agevolare il passaggio di navi di maggiori dimensioni e costruzione di gettate a protezione delle maree si alternano nel tempo, di riflesso ai rapporti mutevoli tra attività economiche e ambiente che segnano lo svolgimento della storia veneziana.

Lo spirito di questa interdipendenza deve oggi essere in certa misura ripristinato; pensare alla salvaguardia dell'ambiente lagunare come a uno stato di equilibrio da raggiungere prescindendo dalla definizione del modello economico che servirà da orientamento alle attività da riconvertire, significa venir meno a quei principi di contestualità che hanno regolato in passato manutenzione e sviluppo dell'intero sistema. Inoltre non si perda di vista che se un equilibrio stabile non c'è mai stato in passato, tanto meno ci sarà in avvenire, e che pertanto le nostre capacità di progettazione dovranno misurarsi su problemi di controllo relativi a sistemi dinamici (quale quello lagunare), nei quali la storia evolutiva dei rapporti tra ambiente e azioni antropiche rappresenta la "variabile di stato rispetto a cui ricavare sempre nuove soluzioni di equilibrio del sistema.

2.1.2) Il modello economico

Un'altra area di decisone, fortemente connessa alla precedente, riguarda le nuove iniziative che la città potrà assumere in controtendenza ai fenomeni repressivi di contrazione demografica e di declino delle attività economiche tradizionali. Degrado ambientale e recessione socio-economica sono infatti due facce di una stessa medaglia.

Si tratta di un problema non da poco in quanto abbiamo di fronte una deriva praticamente bicentenaria che data dal crollo della Repubblica veneta nel 1797 e che successivamente scandisce le tappe di un progressivo ripiegamento politico ed economico.

E’ questo un periodo nel quale non mancano i colpi di coda, i tentativi di rilanciare la vocazione mercantile della città, o di diversificare le basi economiche verso un modello industrialista.

L'iniziativa più organica in tal senso è sicuramente stata quella promossa da Volpi nel corso degli anni '20 e '30, che si ispirava a un coerente disegno di saldatura tra lo sviluppo industriale e il forte rilancio commerciale e turistico della città, attraverso la promozione di iniziative culturali di levatura internazionale.

La coerenza interna di questo disegno successivamente si sfalda già a partire dagli anni '50 e'60 sotto la pressione di un processo di industrializzazione sostanzialmente privo di strumenti di controllo urbanistico (sviluppo abnorme della chimica nell'area di Porto Marghera); successivamente il declino delle attività produttive nel corso degli anni '70 e '80 e la crescente funzionalizzazione dell'economia cittadina alle logiche del turismo di massa innescano un tendenziale divorzio tra città e terraferma che alimenta sindromi insidiose di neo-insularismo.

Certo, non sono mancate, e non mancano, controproposte intese a rovesciare queste tendenze; anzi come vedremo sono molteplici, ma nessuna di esse può vantare il respiro ampio del modello volpiano, nessuna partecipa di un disegno strategico che la oltrepassi e che faccia da quadro di unione, di ricomposizione con le altre ipotesi dì intervento.

Passando rapidamente in rassegna le numerose ipotesi di rafforzamento e rilancio del ruolo della città lagunare, non si può non rilevare il carattere al singolare, monodimensionale di ognuna di esse per quanto suggestiva possa apparire.

Già alcune locuzioni atte a condensare un modo d'essere o una norma di fruizione della città, come ad esempio Venezia città d'arte, sembrano racchiudere troppe cose e sollevano delicati problemi di consistenza fra declinazioni d'uso non sempre facilmente conciliaboli.

Venezia come meta del turismo mondiale evoca subito ardue questioni di regolazione dei flussi (distinguendo tra pernottanti e pendolari, di riequilibrio dell'eccessiva variabilità stagionale degli arrivi, di arbitraggio tra ragioni dei turisti e ragioni dei residenti, di adeguamento dell'offerta dei servizi, di capacità di governo dei diversi subsistemi (da quello ricettivo a quello della ristorazione, da quello museale a quello dei trasporti e dei parcheggi).

In una città di così antica vocazione mercantile le abilità necessarie non dovrebbero mancare; attraverso il trattamento automatico delle prenotazioni e l'accesso telematico a banche di informazione a servizio della domanda turistica è possibile riqualificare il comparto turistico e farne uno dei settori di punta di un'economia avanzata.

Ciò chiaramente comporta un rilevante sforzo di razionalizzazione della macchina urbana che si prefigga una gestione combinata sia del patrimonio della città sia dei suoi tempi d'uso (di spostamento, di permanenza, di fruizione delle risorse storico-monumentali, di accesso ai servizi, ecc).

Una città siffatta, altamente regolata, governata nell'uso delle sue risorse, dei suoi spazi e dei suoi monumenti, in cui anche il tempo diventa una risorsa da programmare (da prenotare), quanto è compatibile con un modello di Venezia-museo-diffuso, che ammetta spazi e monumenti affrancati dall'obbligo di essere usati, di dover servire a qualcosa? Oppure ci chiediamo quanto un sistema omologante come quello turistico è compatibile con la complessità di stratificazioni e la molteplicità di linguaggi che fanno la singolarità di Venezia?

Si badi bene, la compatibilità è pienamente raggiungibile sul piano fisico, lo è meno relativamente alla possibilità di coniugare il tempo libero interiore entro cui si accende la personale domanda di storia di ognuno e il tempo regolato dei flussi che seleziona quote di visitatori secondo le diverse aree di provenienza geografica (Stati Uniti, Est Europa, Cee, ecc).

Venezia polo di attrazione turistica" e Venezia museo diffuso" sono quindi modelli che si divaricano, che al più condividono solo una concezione della città come "scrigno di tesori" cui attingere nel primo caso e da tesaurizzare nel secondo caso. Entrambi però si riducono a modelli parziali che di fatto non offrono contributi alternativi a prospettive di sviluppo di carattere insulare.

Venezia come polo della ricerca è un'altra condensazione che comprende più ipotesi difficilmente perseguibili nel loro insieme; sarebbe necessario cominciare a districarle e verificarne più in dettaglio la fattibilità specifica.

L'Università rappresenta senz'altro un importante volano nella realtà veneziana; vanta dipartimenti e istituti di alto prestigio e una comunità di docenti e ricercatori che svolge un livello elevato di attività scientifica; inoltre intercorrono intensi rapporti di collaborazione con l'amministrazione pubblica di cui si avvantaggia l'intera collettività. Tuttavia su un ulteriore potenziamento della funzione universitaria incombono incognite le cui chiavi non sono a portata delle forze locali; risorse necessarie a finanziare la ricerca e al reperimento di nuove sedi, nonché il riconoscimento di una maggiore centralità delle istituzioni universitarie nella vita nazionale e locale dipendono da scelte politiche del governo centrale su cui poco si riesce a influire dalla periferia.

Nell'idea di Venezia come polo della ricerca confluiscono inoltre ipotesi che meriterebbero ulteriori approfondimenti, legati principalmente allo sviluppo di attività legate all'immateriale, all'informatica, all'intelligenza artificiale, al terziario avanzato, all'innovazione tecnologica, alle scienze cognitive, alla progettazione. Si tratta di attività altamente innovative che per il loro insediamento si dimostrano particolarmente sensibili ai fattori di appeal che una data localizzazione può vantare, e in questo senso Venezia ha tutte le carte in regola (soprattutto se saprà potenziare i suoi sistemi di accesso).

Talvolta però nell'enunciazione di queste ipotesi si avverte un che di generico, di riproposizione astratta di soluzioni che hanno funzionato altrove e che in virtù del successo ottenuto si ritiene meccanicamente trapiantabili in tutte le situazioni alle prese con problemi di riconversione/rivitalizzazione della base tradizionale di attività.

E quindi necessario uno sforzo per connotare con maggiore precisione i settori disciplinari che più facilmente possono convergere con filoni di ricerca che hanno radici profonde nelle tradizioni locali di indagine scientifica.

In questo senso sono da ritenersi particolarmente mirate le proposte di costituzione di laboratori internazionali di ricerca nelle materie del risanamento degli ecosistemi, del restauro dei monumenti, dell'integrazione fra azioni di salvaguardia storico-ambientale e nuove iniziative economiche. Si tratta di settori di ricerca direttamente contestualizzabili sui problemi immediati che affliggono la laguna e il centro storico; anzi sarà forse l'eccessiva contestualizzazione a porre successivamente il problema di come tradurre in conoscenza globale "saperi locali" che si svilupperanno a partire dai problemi concreti da risolvere. La ricerca "in loco" solleciterà l'elaborazione di tecniche di restauro e di recupero ambientale fortemente specifiche e di non immediato trasferimento in contesti diversi. E’ indispensabile fin da adesso prefigurare canali e occasioni di confronto attraverso cui procedere a forme di generalizzazione delle conoscenze acquisite.

Fra le altre aree di decisione intorno a cui elaborare strategie di rilancio per la città, vi è quella della direzionalità, di un potenziamento delle funzioni di capoluogo rispetto all'area metropolitana.

Anche in questo caso è opportuno distinguere fra direzionale privato e direzionale pubblico.

Nel primo caso si tratta di predisporre per tempo una serie di contromisure (servizi di leasing immobiliare, servizi a valore aggiunto nel settore delle telecomunicazioni, l'inserimento di funzioni di "intelligent building" nell'edilizia storica, la creazione di un centro congressi internazionale, ecc) in grado di assicurare "carattere vincente" alle localizzazioni del terziario avanzato a Venezia.

Una gestione statica dell'"immagine Venezia”, che faccia leva unicamente sulla sua carica di messaggio immateriale senza prendersi a carico imprescindibili esigenze di modernizzazione funzionale del terziario direzionale, è per forza di cose perdente nei confronti delle tendenze di abbandono del centro storico che hanno cominciato a manifestarsi da parte di alcuni grandi operatori (Assicurazioni Generali, Ciga, “il Gazzettino”, ecc).

Lo stesso discorso vale per il direzionale pubblico; se è pur vero che in questo caso la volontà politica di restare basta a mantenere le posizioni", è altrettanto vero che il presidio di una posizione devitalizzata economicamente (quale Venezia rischia di diventare se non appronta per tempo una sua strategia di rilancio) creerebbe un imbarazzante fenomeno di sdoppiamento fra direzionalità politica nella città insulare e direzionalità economica in terraferma.

2.1.3) I rapporti tra città lagunare e entroterra

Nessuna delle funzioni che abbiamo considerato appare in grado, da sola, di far da perno a un progetto forte per Venezia, che abbia energia sufficiente a trascinare nel suo moto e riscattare dalla marginalità altri settori della realtà veneziana senza i quali ogni ipotesi di scenario futuro risulterebbe incompleta.

Se nessuna funzione da sola è "salvifica", non lo è neanche una sommatoria di funzioni scollegate senza un disegno che le tenga insieme; da un assemblaggio alla rinfusa di cose da fare, di ruoli da coprire, di competenze da assumersi possono uscire solo confusione e effetti contrapposti che si neutralizzano.

Tanto meno salvifica risulterebbe ogni prospettiva che si confinasse in una dimensione insulare dei problemi e non ritrovasse una produttività di legami con l'entroterra.

Se vogliamo la storia di Venezia non è altro che la storia di un rapporto con l'hinterland che fin dalle origini la città lagunare ha dovuto continuamente reinventare.

La tensione di questo rapporto, mai sopita in passato, oggi si riproduce, da un lato nella prospettiva di una ridislocazione verso la laguna del baricentro del sistema veneziano (nell'ipotesi di uno sviluppo delle attività di ricerca avanzata nel centro storico), dall'altro nella spinta a ricercare in una più stretta integrazione con la terra ferma quella dimensione di grande Venezia" senza la quale la città lagunare non ha possibilità di ritrovare alcuna leadership territoriale.

La "grande Venezia", sulla cui necessità tutti convengono, costituisce senza dubbio l'obiettivo più sfuggente da cogliere, l'ambito più ineffabile da stabilire per ridare cornice adeguata a un capoluogo che non vuole Rinunciare ad essere considerato come tale.

Paradossalmente è notevolmente facile, nelle proposizioni scenaristiche sul futuro di Venezia, trascorrere dalla sua attuale dimensione locale (insulare) a una dimensione internazionale; nessuno si sognerebbe di disconoscere il ruolo mondiale che essa occupa, e che continuerà ad occupare, nella sfera della cultura e della memoria storico-artistica, nessuno potrebbe dubitare della risonanza mondiale che riuscirebbe a riscuotere l'insediamento di attività legate alla ricerca scientifica, alla progettazione, alla formazione superiore.

Al contrario non si è dimostrato agevole fin adesso determinare quale potrebbe essere, fra locale e globale, la giusta dimensione intermedia cui Venezia può realisticamente aspirare in qualità di capoluogo, quale la scala territoriale entro cui può trovare riconoscimento il potenziamento delle sue funzioni di direzionalità. Con quale delle ipotesi di formazione dell'area metropolitana tale dimensione dovrebbe essere fatta coincidere? Con un'area ristretta all'attuale comune di Venezia ed ai comuni della gronda lagunare (Chioggia, Mira, Dolo, Spinea, Mogliano ed eventuali altri), o con i confini dell'intera Provincia, o col sistema policentrico Venezia, Padova, Treviso?

Selezionare una risposta adeguata da queste domande è di estrema urgenza, in quanto da anni Venezia attende l’individuazione di un quadro territoriale di dimensione coerente con la scala che richiede la messa in atto di efficaci strategie di riequilibrio idraulico della laguna, di disinquinamento ambientale e di riconversione e sviluppo del sistema economico veneziano.

La soluzione che sarà data alla delimitazione dell'area metropolitana (ai sensi della 142/1990), la successiva istituzione della "città metropolitana", l'elaborazione di un piano d'area sono tutti passi che forse più che altrove si caricano di attese in vista della individuazione di un quadro territoriale di riferimento unitario e di coordinamento di tutte le azioni (di salvaguardia e di trasformazione) incidenti sul sistema lagunare e sul suo entroterra.

2.2) Programmi per Venezia e legislazione speciale

L'eccezionalità del patrimonio storico-monumentale da preservare, la complessità dei problemi di riequilibrio idraulico e di risanamento ambientale, l'ingente ammontare delle risorse indispensabili a un programma organico di interventi sull'intero sistema lagunare hanno comportato un interesse diretto da parte dello Stato nelle vicende veneziane, che si è estrinsecato nella disposizione dì una serie di leggi a contenuto speciale e di un sistema di poteri sensibilmente differenziato rispetto al quadro ordinario dell'amministrazione pubblica.

La legislazione speciale può essere fatta risalire agli inizi del secolo (è del 1907 la prima legge contro l'erosione e i dissesti idrogeologici), ma è solo dopo l'alluvione del 1966 che la questione ambientale assume priorità rispetto alle tematiche dello sviluppo (della portualità, dell'industria chimica, ecc) su cui nel corso degli anni '50 e '60 si sono misurati tutti i programmi di intervento elaborati per Venezia.

Le leggi speciali del 1973 e del 1984 riflettono ambedue la percezione che i problemi (di squilibrio idraulico, di inquinamento ambientale, di degrado delle strutture fisiche, di declino socioeconomico) del sistema lagunare non sono affrontabili separatamente; di qui la necessità di dotarsi di una strategia organica con cui intervenire in modo coordinato.

Esse tuttavia differiscono profondamente fra loro sia riguardo al modello di intervento speciale cui si ispirano, sia riguardo alla diversa individuazione dei soggetti investiti di responsabilità nei rispettivi procedimenti attuativi.

La legge 171 del 1973 è una legge complessa che introduce un procedimento decisionale di tipo programmatorio fortemente verticalizzato; esso ha inizio con la formulazione da parte del Governo degli indirizzi riguardanti lo sviluppo e l'assetto territoriale di Venezia e del suo entroterra, procede con l'individuazione da parte della Regione dell'ambito territoriale del piano comprensoriale e con la sua approvazione, e si conclude con i Comuni e col Consorzio per la zona industriale che provvedono ad adottare le varianti di adeguamento degli strumenti urbanistici vigenti al nuovo piano comprensoriale.

Com'è stato notato, il contenuto provvedimentale della legge (programmi di opere, finanziamento) viene presentato come tendenzialmente subordinato allo svolgimento del procedimento programmatorio e quindi all'approvazione del piano comprensoriale»; tale piano, elaborato alla fine degli anni '70, non è mai stato adottato; si è così determinata una smagliatura nella sequenza decisionale che di fatto ha comportato l'arenamento dell'intero meccanismo legislativo.

La seconda legge speciale per Venezia, la 798/1984, formalmente lascia inalterata l'impalcatura programmatoria della legge speciale precedente (nella 798 permangono non solo la predisposizione del piano comprensoriale, ma anche l'istituto del comparto per regolamentare gli interventi edilizi sul centro storico, la Commissione per la salvaguardia di Venezia che, fino all'approvazione del piano comprensoriale, ha parere vincolante sull'autorizzazione o meno delle opere ricadenti all'interno della contaminazione lagunare, ecc); di fatto però la legge 798 predispone un ampio sistema di deroghe per consentire una più rapida utilizzazione dei fondi.

Rispetto alla legge del 1973, nella 798/1984 l'accento si sposta dal sistema delle competenze in carico ai soggetti istituzionali all'individuazione delle opere da realizzare; l'aspetto decisionistico prevale su quello procedurale introducendo nella legge fattori di semplificazione e di agilità in grado di accrescerne l'efficacia operativa rispetto ai provvedimenti passati.

L'aspetto più rilevante della legge è rappresentato dal rapporto di concessione che lo Stato stabilisce, in più riprese, con un soggetto di natura privata, il Consorzio Venezia Nuova, cui viene affidato l'incarico di definire un progetto di salvaguardia avente due obiettivi principali: la difesa dei centri abitati dall'acqua alta e la ricostruzione dell'equilibrio ecolagunare veneziano.

E’ importante ricordare un aspetto particolare di questa concessione, e cioè che essa assume caratteristiche di mandato aperto da parte dello Stato in quanto non stabilisce le soluzioni con cui perseguire gli obiettivi prefissati. Gli studi e le sperimentazioni effettuati dal Consorzio non sono vincolati a precise opere da realizzare o a particolari interventi da attuare; piuttosto essi sono risultato dell'attività di sperimentazione/progettazione svolta dal Consorzio che, maturando una propria capacità di proposta tecnica, diventa in grado di sottoporre a verifica degli organi di indirizzo e di controllo previsti dalla legge 798 (rispettivamente il Comitato misto e il Magistrato alle Acque) le soluzione progettuali ritenute più adeguate.

Tralasciamo per il momento di entrare in merito ai progetti in elaborazione e valutiamo invece i problemi che ha comportato la filosofia di intervento speciale che sottende la legge del 1984.

Nel corso di convenzioni successive il contenuto della concessione al Consorzio è, venuto ampliandosi progressivamente dal mandato iniziale (realizzazione di un primo intervento di difesa idraulica a carattere sperimentale e predisposizione di un servizio informativo) ai progetti di rinforzo delle difese costiere e ai progetti di recupero della morfologia lagunare.

Il Consorzio è venuto così configurandosi come epicentro di elaborazione delle politiche pubbliche sull'ambiente in sempre più stretto rapporto di interazione con i centri di decisione locali (Regione Veneto, Comune di Venezia, i comuni della Gronda lagunare, ecc); in tal modo il Consorzio si vede impegnato a verificare la sua attività non solo con lo Stato ma anche con altri enti locali, esterni al rapporto di concessione, ma che hanno poteri incidenti sul territorio lagunare.

L'allargamento del numero di interlocutori comporta inevitabilmente un rallentamento dell'iter decisionale: si pensi ai tempi richiesti dalla composita struttura del Comitato di controllo (interministeriale ma comprendente anche rappresentanti dei poteri locali) per l'approvazione dei progetti del Consorzio, si pensi alla successiva trafila di nullaosta e pareri da parte di molteplici organi dello Stato per arrivare alla ratifica definitiva (è stato calcolato che ogni operazione è sottoposta in media a 1618 passaggi burocratici), è ci si renderà conto di come un procedimento concepito con caratteri di snellezza nel dispositivo di legge si traduca in realtà in una estenuante "via crucis" decisionale.

Il regime di intervento speciale va quindi ripensato, è indispensabile identificare nuove condizioni che garantiscano una maggiore speditezza procedurale.

Al solito, il problema è quello di individuare chi prende le decisioni, di fare in modo che il Consorzio possa far realmente riferimento ad un solo committente, che pur rappresentativo della pluralità di enti di governo locale e di controllo che amministrano il sistema lagunare (sono ben 98 i comuni che affacciano sulla gronda lagunare), sia in grado di esprimere un momento di decisione unitaria, non ulteriormente condizionata da poteri di veto/ratifica di singoli organi dello Stato.

Su questa strada sembrano orientarsi alcune recenti ipotesi che affrontano alla radice questa esigenza di accentramento decisionale, prefigurando la costituzione di organismi ad hoc in qualche modo sovraordinati al sistema ordinario dei poteri locali:

-
un'ipotesi è quella dell'insediamento di un’"Alta Autorità", sulla scia delle esperienze anglosassoni, intorno a cui aggregare competenze normalmente spettanti alle autorità locali, il cui mandato è limitato nel tempo all'esecuzione di un determinato programma di intervento; a missione conclusa l'Alta Autorità si discioglie e si restaura l'ordinario sistema delle autonomie locali; le controindicazioni nei confronti di questa ipotesi riguardano il rischio che essa appaia come una sorta di commissariamento degli enti locali, nel qual caso essa risulterebbe politicamente improponibile;

-
un'altra ipotesi è quella del rafforzamento dell'attuale Comitato interministeriale di controllo, conferendogli poteri sostitutivi nei confronti degli enti locali che non funzionano; è una strada che ha il merito di lavorare sulle strutture che già ci sono, pur inserendosi in un solco di continuità con la reiterata rincorsa a conferire poteri aggiuntici ad un organo che, per sua intrinseca composizione, difficilmente saprà tradurli in maggiore efficacia decisionale;

-
infine è stata prospettata la creazione presso il Ministero dell'Ambiente di un'agenzia di coordinamento di tutte le iniziative promosse da Stato, Regione e Comuni, che tuttavia rischia di affiancarsi agli attori esistenti (fra cui il Comitato interministeriale) senza la sufficiente chiarezza sui nuovi rapporti da stabilire e con una capacità tutta da dimostrare di saper ricavare dei reali vettori di decisione dagli attuali diagrammi delle forze in gioco.

Comune alle ipotesi sopra prospettate è la tentazione a condensare in un nucleo duro decisionale una diffusione di poteri, grandi e piccoli, di proposizione o di mera interdizione, il cui carattere pluralistico costituisce probabilmente un dato di natura irrevocabile.

Questa presa d'atto costituisce una condizione da cui ripartire per prefigurare uno scenario di "ruoli attivi" degli attori in causa che assicurino la conclusione in tempo utile dei processi di formazione delle scelte, di individuazione degli interventi, di attribuzione delle responsabilità specifiche; bisogna evitare che il processo necessariamente negoziale si avviti in una spirale infinita e imbocchi invece un percorso consensualmente predeterminato quanto a tempi e obiettivi.

A tal fine, va invocato un ricorso sistematico, ordinario e non straordinario, dei nuovi strumenti di concertazione messi a disposizione dalle leggi del 1990 sul procedimento amministrativo e sull'ordinamento delle autonomie locali.

La conferenza dei servizi (ex-legge 241/1990), che ha già trovato applicazione in occasione dei Mondiali e delle manifestazioni colombiane a Genova, è risultata strumento valido all'esame contestuale dei vari interessi pubblici coinvolti e all'acquisizione di intese, concerti, nullaosta o assensi delle diverse amministrazioni; la sua utilizzazione si presta quindi al contenimento di tutte le fasi istruttorie che accompagnano l'iter di un progetto (e potrebbe così risultare fortemente ridimensionato il numero di passaggi burocratici lamentato dal Consorzio Venezia Nuova per l'esame dei suoi progetti).

La conferenza dei servizi è utile per agevolare l'iter di un progetto; per l'attuazione di un programma articolato di interventi si raccomanda invece la promozione di un accordo di programma fra tutti i soggetti interessati che stabilisca per ognuno dei contraenti precisi adempimenti in termini di tempi attuativi da osservare, di modalità di coordinamento da rispettare, e di risorse finanziarie da apportare; nel caso di Venezia un accordo di programma tra Stato, Regione e enti locali potrebbe rappresentare quella sintesi di intenti fra forze diverse, quel referente unico che il Consorzio Venezia Nuova ha invano cercato nel corso della sua attività.

Se è vero, come abbiamo detto, che non si possa più prescindere da una situazione di pluralismo decisionale, e che pertanto ci si debba adoperare a cercare un percorso condivisibile di convergenza su un sistema comune di obiettivi, è altrettanto vero che non si debba rinunciare all'unicità dell'organismo tecnico che abbia competenza non frazionata sugli interventi di difesa dal mare, sui problemi dell'inquinamento idrico e atmosferico, sulle politiche di delocalizzazione industriale.

E' su questo versante che si sono recentemente profilati dei tentativi di circoscrivere l'ambito di operatività del Consorzio, con pregiudizio del coordinamento degli interventi nei diversi settori e della funzionalità del servizio informativo in corso di predisposizione.

La riluttanza della Regione a che il Consorzio assuma anche i compiti del disinquinamento atmosferico (che rientrano fra le sue competenze ordinarie ma che niente esclude che la Regione possa conferire in concessione), la costituzione nuovi consorzi aprono falle che, attraverso la proliferazione di nuovi organismi tecnici, potrebbero rimettere in causa il principio dell'unitarietà di intervento nel sistema lagunare.

Ciò darebbe adito ad un ulteriore complicazione del sistema di relazioni tra strutture di controllo e strutture operative, e ad una gara nel ritagliarsi aree autonome, di concessione poco appropriata alle esigenze di intervento sistemico che l'unità dell'ambiente lagunare richiede.

2.3) luoghi del progetto ed i soggettivi di intervento

2.3.1) I progetti ambientali

Degli oltre 11.500 previsti dal meccanismo di investimenti predisposto dalla 798/1984 e dalle successive leggi di attuazione e rifinanziamento, i programmi di investimento previsti dal Consorzio Venezia Nuova ammontano a 4.642 miliardi a copertura dei progetti che vanno dalla voce studi e sperimentazioni alla voce "difesa del mare".

In realtà i fondi ufficialmente stanziati sugli interventi di competenza del Consorzio sono stati di 1.000 miliardi, ma Venezia Nuova ha potuto materialmente accedere a 480 di questi, spendendone 300 per il Mose, per le barene artificiali e per una serie di altri interventi minori.

Nel febbraio di quest'anno è stata approvata invia definitiva la legge 139 che rifinanzia l'intervento speciale; si tratta di una somma di 1.750 miliardi che il Comitato interministeriale ha ripartito per 647,5 miliardi ai progetti Rea e Mose del Consorzio Venezia Nuova, per 500 miliardi al disinquinamento per la Regione Veneto, per 511 miliardi ai Comuni di Venezia e Chioggia, per 45,5 miliardi all'Università, per 28 miliardi all'Aeroporto e 17,5 alla Provincia.

E problema che l'impiego di questi fondi comporta riguarda la presunta priorità dei progetti di ripristino della morfologia lagunare su quelli di regolazione delle maree con le paratoie mobili alle bocche di porto.

Tale priorità è stata invocata richiamandosi alla legge speciale laddove essa dichiara che l'utilizzo dei fondi per gli interventi alle bocche di porto è subordinato ad un adeguato stato di avanzamento delle altre opere. Una siffatta interpretazione rischierebbe di inviare nel tempo l'avvio della realizzazione del progetto Mose pregiudicando la previsione di concludere i programmi di intervento elaborati dal Consorzio entro il 1998-99.

In sintesi il richiamo alle priorità di recupero ambientale non deve diventare fattore di ostruzionismo al rapido impiego dei fondi; al contrario deve diventare momento di pressione unitaria per ottenere una dotazione di risorse adeguata a coprire tutti gli interventi contemplati da un organico progetto di salvaguardia e sviluppo dell'ecosistema lagunare.

Abbiamo già avuto modo di osservare che gli interventi di riequilibrio idraulico e la riconversione delle attività economiche dell'area verso un modello più avanzato di economia, in grado di contrastare le attuali tendenze recessive, non possono procedere disgiunti ma devono entrare in rapporto di coerenza reciproca.

E pertanto indispensabile che i grandi lavori programmati di difesa idraulica della laguna, di protezione dei litorali, e di arresto del degrado tramite opere di ripristino della morfologia lagunare vanno coniugati con interventi di ristrutturazione economica e di riorganizzazione/sviluppo dei sistemi infrastrutturali in grado di imprimere nuovo impulso alle attività nella laguna.

L'intervento prioritario è senz'altro quello che riguarda la chiusura alle grandi petroliere del "canale dei petroli" e il graduale allontanamento dei traffici petroliferi dalla Laguna di Venezia.

L'apertura di questa vera e propria autostrada del mare fra Malamocco e Marghera ha introdotto due importanti fattori di rischio ambientale: il primo è rappresentato dal maggior volume d'acqua che per effetto delle maree entra in laguna; il secondo dai circa 12 milioni di prodotti petroliferi che annualmente transitano nello specchio lagunare, parte dei quali utilizzati dalle industrie di Porto Marghera (petrolchimico, Raffinerie, centrali elettriche) e parte destinati ai consumi della Valle Padana.

L'estromissione di questo traffico, premessa per la costituzione del futuro parco lagunare, va attuata attraverso la costruzione di un oleodotto e la costruzione di nuovi terminal in altro porto (presumibilmente in quello di Trieste).

Si tratta ovviamente di un complesso programma di riorganizzazione dell'attività produttiva che richiede il coordinamento di molteplici soggetti, ma da cui non si può prescindere a meno di rinunciare all'obiettivo di un riequilibrio generale dell'ecosistema lagunare.

Il secondo grande intervento riguarda la riorganizzazione del sistema della portualità. Anche in questo caso si tratta di un progetto complesso che si applica a uno scalo che, fatta esclusione del traffico petrolifero, rappresenta pur sempre il terzo porto commerciale italiano.

I soggetti principali che hanno ruolo in questa operazione sono almeno tre: il Provveditorato al Porto, il Comune di Venezia e il Comune di Mira.

L'assenza di poteri di controllo urbanistico dell'ente locale sulle aree portuali rappresenta un annoso problema nei rapporti tra Provveditorato e Comuni.

Già in occasione della redazione del piano regolatore generale per l'ampliamento dell'area portuale e delle zone industriali di Venezia Marghera, si rese necessaria la costituzione di un organismo ad hoc, il "Consorzio per l'ampliamento del Porto e della zona industriale" (legge 397/1963), comprendente il Comune di Venezia, il Comune di Mira, la Provincia di Venezia, la Camera di Commercio e il Provveditorato al Porto. Nella nuova struttura gli enti locali si vedevano riconosciuto un maggiore peso politico di quello che godevano come componenti del Consiglio di amministrazione del Provveditorato al Porto.

E' probabile che anche oggi si renda indispensabile la costituzione di un organismo interistituzionale per superare la situazione di impasse in cui è incorso il progetto di trasferimento in terraferma delle attività commerciali del Porto della Marittima.

Nelle ipotesi del Provveditorato al Porto la Marittima dovrebbero conservare soltanto le funzioni di porto turistico che risulterebbero coerenti, come vedremo in seguito, con la concentrazione del traffico passeggeri (marittimo, ferroviario e automobilistico) nel terminal plurimodale Tronchetto/Marittima.

Il mantenimento in Marittima delle sole funzioni di porto turistico consentirebbe la restituzione alla città da una parte consistente dell'area portuale, sulla quale gli interessi del Comune di Venezia sono molteplici (come vedremo nel corso della valutazione dei progetti nel centro storico veneziano).

In contropartita a questa cessione il Provveditorato prefigura la rilocalizzazione delle funzioni di porto commerciale in "cassa di colmata A", entrando però in conflitto con altre ipotesi concorrenti riguardo l'utilizzo di quest'area.

Su di essa sono già a confronto due indirizzi alternativi, il primo che ne prevede la destinazione a nuova espansione produttiva, il secondo di tutela dell'area in vista della costituzione del futuro parco lagunare.

Quest'ultima ipotesi incontra l'attenzione del Comune di Mira, entro i cui confini amministrativi ricade l'area contesa, e che ha già provveduto a vincolarne l'uso alla preventiva elaborazione di un piano particolareggiato.

In alternativa alla cassa di colmata A, la possibilità prevista dal progetto preliminare al Prg del Comune di Venezia (1991) di riutilizzare le zone dismesse della prima area industriale (area dei 43 ettari) non sembra incontrare la disponibilità del Provveditorato al Porto a rivedere il suo disegno di rilocalizzazione delle funzioni commerciali.

Si è così determinata una situazione che mette in posizione di stallo tre soggetti portatori di interessi forti: il Provveditorato con una sua strategia di rilancio della portualità, il comune di Venezia interessato alle aree recuperabili alla Marittima dall'allontanamento del porto commerciale, il Comune di Mira che non intende precludersi la futura utilizzazione a parco della sua area.

E' necessario pertanto trovare un momento di ricomposizione di questi interessi, individuare un'istanza sufficientemente autorevole per fare arbitraggio fra essi (il Comitato, oppure un accordo di programma fra i soggetti coinvolti), ed elaborare un quadro programmatico unitario che definisca priorità e vincoli di coerenza fra i diversi progetti che riguardano il sistema lagunare.

2.3.2) Reti di trasporto e gestione dei flussi

Un altro grande capitolo di interventi riguarda il sistema dell'accessibilità alla città insulare e la ripartizione dei grandi flussi di traffico.

L'obiettivo guida cui devono attenersi i nuovi progetti di intervento deve essere quello di alleggerire la pressione dei flussi in arrivo nella città lagunare; a tal fine l'indirizzo da seguire è quello di attestare sulla gronda i terminali delle grandi reti trasportistiche:

-
l'ipotesi, prima considerata, di rilocalizzazione in terraferma delle attività portuali di tipo commerciale è senz'altro coerente con la logica sopraccitata;

-
la realizzazione del nuovo scalo internazionale a Tessera deve essere attuata come intervento coordinato nell'ambito del progetto di un sistema aeroportuale triveneto attraverso l'integrazione del polo veneziano (come aeroporto principale del Nord est) con gli scali di Trieste (come scalo accessorio) e di Treviso (come scalo per i voli charter);

-
al progetto di potenziamento dell'aeroscalo veneziano si affianca il progetto di un polo di servizi complementari, con funzioni di terminal/scambiatore fra le diverse modalità trasportistiche (aereo, autostrada, metropolitana di collegamento Padova-Marco Polo, ecc);questo terminal plurimodale dovrebbe funzionare da centro di smistamento dei flussi in arrivo (in particolare dei flussi turistici) e filtrare/selezionare, insieme all'altro terminal di gronda a Fusina, l'ulteriore proseguimento degli spostamenti fino a Venezia (via acqua); connesso con tutto il Veneto (e oltre) a mezzo di una rete cablata, il terminal di Tessera potrà funzionare come centro di programmazione e gestione dei principali flussi in arrivo;

-
in un'ottica di attestamento sulla gronda dei principali terminal di arrivo fondamentale risulta essere il ruolo di Mestre; con la futura realizzazione dell'asse padano dell'alta velocità ferroviaria Torino-Trieste, Mestre diventerà una stazione ferroviaria passante e nodo di interscambio verso altri sistemi di mobilità (tangenziali-autostrade, trasporto metropolitano in sede fissa, aeroporto);

-
inoltre si prevedono altre funzioni cui dovrà assolvere la nuova stazione di Mestre; essa costituirà infatti punto di interconnessione con le reti urbane e extraurbane di trasporto pubblico su gomma; inoltre l'apertura di un nuovo fronte lato Marghera e la possibile localizzazione di attività in copertura dei binari, faranno della stazione una vera e propria cerniera fisica fra Mestre e Marghera;

-
sempre in un'ottica di contenimento in margine alla gronda delle correnti di traffico si deve tener conto del progetto di liberalizzazione delle tratte autostradali per Padova (A4), per Treviso (A27) fino a Mogliano e per Trieste (A4) fino a Quarto d'Altino; tale liberalizzazione, che si potrà realizzare con la costruzione di una nuova tangenziale più a nord fra Grisignano e Mogliano, renderà possibile una maggiore fluidità della mobilità urbana e suburbana;

-
infine vanno considerati i progetti di metropolitana; essi rinviano sia all'utilizzazione di alcune aste ferroviarie (in particolare quelle per Treviso e Castelfranco) per il trasporto metropolitano, sia la possibilità di realizzare un sistema di trasporto in sede propria. Relativamente a questa ipotesi il Prt prevede una linea metropolitana che colleghi Padova all'aeroporto Marco Polo lungo una direttrice che attraversi gli insediamenti della Riviera del Brenta e di Mestre; tale sistema potrebbe inoltre proseguire servendo anche Murano e Venezia fino all'Arsenale.

L'insieme di questi progetti sicuramente si tiene se verificato sulla carta; i rapporti di complementarità e di integrazione possibili che intercorrono fra le diverse proposte reggono abbastanza bene ad un esame di coerenza.

Sulla loro fattibilità tuttavia pesano incognite non da poco, che dipendono non soltanto dalle note condizioni di stretta finanziaria in cui versa il Paese, ma dalla difficoltà di far coagulare insieme gli intendimenti e i programmi dei diversi soggetti in gioco.

Si riesamini rapidamente il pacchetto di progetti di intervento appena considerato, e si provi ad individuare la miriade di enti amministrativi, aziende pubbliche e altri organismi che hanno voce in capitolo nella loro attuazione: Regione, Provincia, Comuni, Società aeroportuale, Provveditorato al Porto, Fs, Società autostrade, vari Ministeri, altri organismi di controllo, ecc.

E pur vero che non tutti i soggetti entrano in merito ad ogni progetto, e che su alcune iniziative esiste già una decisione politica; tuttavia la possibilità di portare a compimento in modo coordinato un insieme così vasto di opere (e non sono le sole perché mancano quelle ancora da considerare nel città lagunare in senso proprio) non può prescindere da una qualche forma di intesa preventiva, di programma cornice che serva da guida a comportamenti e strategie dei singoli attori. A tal fine la creazione della Provincia metropolitana potrebbe costituire un momento di maggiore unità decisionale rispetto all'attuale dispersione delle fonti di autorità politica e amministrativa. La stipula di opportuni accordi di programma su singole opere o su loro insiemi integrati segnerebbe il raggiungimento di quella comune volontà senza la quale i grandi progetti restano lettera morta.

2.3.3) I progetti di accessibilità a Venezia

L'intercettazione in terraferma delle grandi penetrazioni di traffico secondo lo schema di iniziative prima considerato consentirebbe di alleggerire notevolmente la pressione del flussi sul centro lagunare e di riequilibrare il sistema di accesso attualmente concentrato sulla 'testa di ponte ovest della città.

Chiave di volta dell'operazione complessiva è il già citato allontanamento delle funzioni di porto commerciale della Marittima e la creazione di un terminal integrato Tronchetto Marittima su cui far convergere portualità turistica, viabilità veicolare e ferrovia, e avente funzioni di scambiatore modale con i sistemi di trasporto acqueo e sublagunare del nucleo insulare.

Relativamente alla viabilità ferroviaria, oltre all'Alta velocità, potrebbero attestarsi su Mestre anche le linee intercity e il servizio ferroviario regionale; in questo caso il collegamento fra Mestre e Venezia potrebbe essere assicurato mediante un servizio - 'navetta" (proposta che ha trovato una prima formulazione nel piano comprensoriale del 1979)

La liberazione della stazione di S. Lucia dal servizio ferroviario consentirebbe inoltre di recuperare l'attrezzatura esistente a nuove funzioni a carattere di terziario moderno (attività espositive, shopping, e altri servizi alle persone).

L'asse di collegamento fra Mestre e Venezia, lungo cui attualmente risultano affiancate la ferrovia e la Via della Libertà, dovrebbe rafforzare ulteriormente le sue caratteristiche di "corridoio plurimodale".

A tal fine si prevede l'ulteriore affrancamento a nord e a sud di due nuovi assi viari che consentano una più accurata selezione dei flussi veicolari: l'asse a nord per una più agevole accessibilità al centro città di Mestre, l'asse a sud per servire meglio l'area delle ricerca tecnologica e dell'università e quella della prima zona industriale.

Siffatti progetti di riorganizzazione dei terminali di rete richiede una decisa azione di riequilibrio sull'attuale sistema appare eccessivamente sbilanciato sulla testa di ponte ovest della città.

L'effetto distorsivo prodotto dalla concentrazione dell'accessibilità su questo punto ha comportato un vero e proprio ribaltamento della struttura della città e dei suoi pesi, con la marginalizzazione della "porta da mar” e con un'accumulazione crescente delle attività terziarie e commerciali insediate intorno alla "porta di terra".

Si rende quindi indispensabile operare il passaggio da un sistema di accessibilità concentrata a un sistema di accessibilità diffusa attraverso nuove linee di trasporto acqueo e di metropolitana.

Le proposte avanzate in tal senso sono molteplici:

-
una riguarda la proposta di una metropolitana sublagunare S. Lucia-Lido, passando dal canale della Giudecca, da S. Giorgio e dal bacino di S. Marco, con estensioni verso Mestre (interscambio con la metropolitana regionale) e Tessera (passando dall'Arsenale, dalle Fondamenta Nuove e da Murano);

-
altra ipotesi è quella di una o più linee d'acqua di circuitazione dell'intera Venezia insulare; ne potrebbero derivare una migliore distribuzione degli accessi lungo la corona e positive tendenze di decongestionamento dell'area centrale.

Le ipotesi sopra considerate possono rappresentare una linea di risposta agli squilibri che inducono sulla struttura urbana le attuali linee di percorso obbligato (del trasporto acqueo, dei flussi turistici, ecc).

Esse restano tuttavia ipotesi di lavoro difficili da precisare fin quando non saranno operate scelte definitive sulla molteplicità dei progetti in essere relativi al riuso dei grandi vuoti veneziani (Arsenale, Italgas, le aree sottoutilizzate della Marittima, Mulino Stucky, ecc) e sulla riorganizzazione dell’attuale sistema museale.

E' dalle destinazioni che prevarranno sulle altre opzioni possibili che si potrà finalmente tracciare una mappa delle nuove polarità urbane, dei nuovi potenziali di attrazione, dei nuovi pesi che ridetermineranno la struttura della città e sulla cui trama andrà ripensato e riconfigurato un diverso sistema della mobilità.

Finché queste scelte continueranno ad essere rinviate i progetti di ristrutturazione dell'attuale rete di collegamenti sconteranno inevitabili margini di incertezza, che non potranno non ripercuotersi sulla credibilità e sull'affidabilità delle proposte.

2.3.4) I progetti nel centro storico

Il declino delle attività produttive ha avuto l'effetto di rimettere a disposizione della città un patrimonio di aree e di edifici che rappresentano una grossa opportunità per dare risposta alla domanda pressante di nuovi servizi e attrezzature.

Possiamo dire che buona parte delle strategie di modernizzazione e di riconversione funzionale della struttura urbana dipendono dalle scelte di merito che saranno effettuate.

Anche in questo caso tuttavia la molteplicità dei soggetti coinvolti e delle ipotesi di riuso in concorrenza impediscono qualsiasi linearità dei processi di decisione.

Altrettanto difficile è inquadrare l'insieme di queste opportunità, e delle scelte cui esse rinviano, in un mosaico coerente che ne massimizzi l'effetto somma; al contrario ognuna di esse sembra impegnare gli attori in un confronto tutto "locale" fra le diverse alternative, sostanzialmente senza relazioni con le ipotesi in gioco di riutilizzo di altre aree problematiche.

Sul complesso meccanismo di scambio e (sull’impasse in cui è finito bloccato) che sottende la riutilizzazione della Stazione Marittima abbiamo già detto. L'allontanamento delle funzioni commerciali rimetterebbe in gioco una quota consistente di aree che permetterebbero il raggiungimento di molteplici obiettivi: l'apertura di un rapporto diretto con la laguna della zona retrostante di S. Marta (oggi tra le più degradate della città), nuove aree disponibili all'espansione dell'università e delle attività di ricerca. La valenza strategica delle aree dismissibili dall'attività portuale risulta accrescersi ulteriormente in concomitanza alla possibile riutilizzazione delle aree adiacenti dell'Italgas, del Cotonificio veneziano e della Ferrovia.

Sul riuso della prima esiste già un protocollo d'intesa fra l'Italgas, il Comune e la Ragione per trasferire in questa area tutti gli uffici regionali; in questo modo potrebbero rendersi disponibili a nuovi usi residenziali e terziari le sedi attualmente occupate. Per la seconda invece è prevista una destinazione ad uso universitario. Per quanto concerne il progetto Fs di trasferimento della stazione ferroviaria di S. Lucia all'Isola Nuova, si configura come una soluzione fortemente innovativo e complementare al riordino dell'area.

L'insieme di queste aree (Marittima, Italgas e ex-Cotonificio) prefigura così un incisivo ridisegno della zona occidentale della città; alle funzioni di terminal plurimodale di accesso alla città insulare si affiancheranno nuove destinazioni a carattere direzionale, universitario e terziario che, se non opportunamente bilanciate, potrebbero ulteriormente accelerare quel processo di accumulazione di funzioni che finora è andato a scapito delle zone urbane orientali.

Il recupero dell'Arsenale costituisce la vera chiave di volta per ristabilire un equilibrio non effimero fra le diverse parti della città. Si tratta di un'area assai vasta (oltre 300.000 mq) che da sola rappresenta circa un sesto dell'intero centro storico.

Le potenzialità urbanistiche che possono derivare dal riuso dell'Arsenale sono enormi:

-
il recupero di quest'area può preludere alla formazione di un nuovo asse terziario Arsenale - Murano - Tessera in alternativa a quello tradizionale Piazzale Roma - Mestre; nei nodi del nuovo asse si incentrebbero funzioni qualificate a vocazione produttiva e espositiva: terminal, nuovo stadio e ipotesi di una fiera del Nord-Est a Tessera, attività artigianali e espositive a Murano, attività produttive, espositive e di ricerca nell'Arsenale;

-
la localizzazione di servizi urbani avanzati e di attività legate ai settori della ricerca e dell'innovazione è tale da costituire un forte polo di attrazione che funzioni da accesso alla città alternativo a quello esistente dal ponte della Libertà; in questo modo diventa maggiormente credibile un ridisegno delle reti di trasporto che valorizzi le linee di aggiramento insulare rispetto a quelle esistenti di attraversamento;

-
un rafforzamento dell'Arsenale in termini di polarizzazione urbana, oltre a funzionare da contrappeso al sovraccarico funzionale della zona occidentale, innescherebbe delle tendenze attrattive di cui potrebbe giovarsi una strategia di decongestionamento dell'area Marciana, attraverso un migliore coordinamento delle funzioni museali e l'allontanamento da Piazza S. Marco degli impegni espositivi che più richiamano elevati flussi turistici.

Come si vede le valenze di riorganizzazione urbanistica connesso al recupero dell'Arsenale sono notevoli; su di esso si intersecano tuttavia attese, progetti e strategie di intervento che finora non hanno prodotto alcun esito operativo.

Sia il Piano particolareggiato del 1970 che puntava all'inserimento dell'Arsenale in un più ampio intervento di riqualificazione urbana che interessava tutta l'area dì Castello Est, sia il Piano interministeriale del 1982 che invece puntava a raccogliere in un'iniziativa congiunta tutti i soggetti interessati (Comune, Marina Militare, Ministeri della Difesa, delle Finanze, dei Beni culturali, Soprintendenza, ecc) hanno ambedue fallito nel tracciare una sequenza decisionale operativamente percorribile.

Scontata la permanenza della sede della Marina Militare, che però ha espresso esplicitamente la sua disponibilità a cedere buona parte delle aree, le ipotesi di riutilizzo dell'Arsenale attualmente in discussione riguardano: - la ristrutturazione e il potenziamento dell'attività produttiva del ramo navale promossa dalla Arsenale Venezia S.p.a. che ha rilevato a questo scopo dalla Fincantieri l'area dei Cantieri Cnomv;

-
un centro per l'innovazione, con la creazione di un polo di ricerca scientifico legato alle tecnologie marine;

-
un laboratorio della manutenzione;

-
un centro di attività culturali e espositive (museo della città).

Trattandosi di funzioni fra loro compatibili, e che non comportano particolari difficoltà di adattamento delle strutture edilizie esistenti, il problema diventa non tanto quello di scegliere e precisare ulteriormente il contenuto delle ipotesi di riuso sopra considerate, quanto quello di individuare un'idonea struttura di promozione e di gestione dell'operazione complessiva.

Esso potrà essere una struttura mista pubblico - privata (una società per azioni, un consorzio o quant'altro) che si faccia carico di tutti gli aspetti dell'operazione (assetto proprietario delle aree, concessioni d'uso delle stesse, procedure di finanziamento, autorizzazioni, progettazioni, formule di gestione, ecc).

La spessa stratificazione di ipotesi di lavoro, di proposte e di idee che si è accumulata nel corso di questi anni richiede un attento lavoro di selezione per non disperdere un incontestabile patrimonio di riflessione; è necessario tuttavia muovere da una riconsiderazione più ampia dell'area in rapporto alla città e alle sue esigenze se si vuole che le valenze urbanistiche prima richiamate possano pienamente estrinsecarsi.

La stessa premura è richiesta anche per altre aree dismesse della città, di dimensione minore, ma di sicuro significato urbanistico; pensiamo ad esempio all'area dei cantieri navali Cnomv e a Mulino Stucky nell'isola della Giudecca.

Non si deve perdere di vista che ogni volta si debba stabilire la nuova destinazione di un vuoto urbano, si ci si possa sottrarre all'obbligo di ripensare nelle sue trame principali tutto l'organismo della città e di ricercare un articolato sistema di rispondenze fra progetto di intervento e piano urbano.

Al riguardo è da dire che mai come a Venezia la continuità tra progettazione e pianificazione risulta essere così stretta; se altrove è possibile un processo in sequenza di specificazione progressiva delle scelte, nella città lagunare intercorre invece un rapporto immediato di codeterminazione fra decisioni di dettaglio e decisioni di merito generale, fra struttura urbana e struttura edilizia.

Senza niente togliere all'importanza strategica dei grandi vuoti urbani, agli effetti di rivitalizzazione e modernizzazione che il loro corretto riuso potrebbe suscitare nel declinante sistema economico veneziano, non si deve dimenticare che la partita della progettazione si gioca paradossalmente sul terreno della conservazione, del restauro e del ripristino del tessuto edilizio esistente.

Progettazione della conservazione non è né un gioco di parole, né, tanto meno, un espediente per far passare concetti stravaganti (o orientati a secondi fini) di salvaguardia.

In questo campo non mancano certo affidabili metodiche in grado di garantire interventi di risanamento e recupero sul patrimonio, rispettosi delle intrinseche caratteristiche tipologiche e costruttive.

Nonostante ciò il restauro, salvo casi singoli, non è divenuto processo; dopo l'elaborazione dei piani particolareggiati, dei comparti, dopo le leggi speciali, ecc., il restauro urbano è ancora all'anno zero; il degrado fisico delle strutture si intreccia col degrado sociale, con l'esodo in terra ferma della popolazione e col declino delle attività produttive tradizionali.

Sbloccare questa situazione significa impedire che la difficoltosa elaborazione delle scelte-quadro da compiere non si rovesci in alibi per l'immobilismo in cui versano le politiche riguardanti la città storica.

t certo doveroso cercare una soluzione ai problemi di Venezia liberandosi o forzando quella visione insulare entro cui sono spesso rimaste circoscritte le proposte di rilancio economico e di rivitalizzazione sociale della città; l'integrazione più stretta con la terra ferma, il suo inserimento in prospettive di sviluppo dì più ampia dimensione territoriale (di area metropolitana, di sistema policentrico, ecc), sono passi obbligati per collocare Venezia su un binario sicuro di riconversione e di modernizzazione della sua base economica.

Ciò però non deve in alcun modo portare a posporre l'elaborazione urgentissima di un organico "progetto di conservazione", che coordini la raccolta dei finanziamenti (pubblici e privati), stabilisca l'ordine delle priorità di intervento, organizzi l'attuazione dei lavori (appalti, controllo di qualità degli interventi, verifiche di costo, ecc) e coniughi le esigenze di salvaguardia fisica con le esigenze di salvaguardia sociale (mantenimento dei residenti e delle attività tradizionali).

t nella natura eminentemente artificiale di Venezia che nessuna delle scale di progettazione (da quella di area vasta a quella minimale del restauro edilizio) possa andare perduta; ed è solo attraverso la progettazione, attraverso la valorizzazione delle sue caratteristiche di attività dialogica e cognitiva insieme, che possiamo sperare di pervenire al grado indispensabile di consenso e di conoscenza per elaborare efficaci strategie di risposta alle sfide che minacciano Venezia.

2.4) Vincoli strutturali e nuove intenzioni

Con le dimensioni di un piccolo capoluogo di provincia, Venezia finisce per costituire, quanto ad attività e servizi pubblici un urban environment tanto prestigioso quanto insufficiente all'insediamento e allo sviluppo di nuove attività economiche e culturali.

La crisi demografica nel centro storico sta facendo venir meno gradatamente la stessa condizione basilare per dare vitalità ad una città da un così elevato potenziale di ruoli.

Nell'ultimo decennio la riduzione media annua dei residenti è stata del 2% di residenti, nei prossimi sette anni da qui al 2000, si prevede che la consistenza demografica calerà di altri 14.500 abitanti e Venezia sarà un centro di 60.000 abitanti; con il 52% di ultracinquantenni.

Al calo della natalità, ai valori minimi con Genova e Trieste, si accoppia un inarrestabile trasferimento verso terraferma.

Ma la mobilità della popolazione sta già disegnando un ampio hinterland metropolitano, proponendo una molteplicità di flussi e spostamenti residenziali, in un cerchio che tende ad allargarsi. Il rafforzamento della periferia, in termini di semplice consistenza demografica, finisce per indebolire il centro, nonostante sia presente una popolazione fluttuante di non facile valutazione. Si calcola che la sola popolazione studentesca gravitante sul centro storico (scuole superiori ed Università) ammonti ad oltre 30.000 studenti, cui bisognerebbe aggiungere i non residenti occupati in attività di lavoro ed i flussi turistici.

Assai evidente è il processo di terziarizzazione che ha investito l'intero comune negli ultimi due decenni, con una caduta delle attività industriali, una sostanziale stabilità del commercio ed una incidenza del 53% delle altre attività terziarie (servizi, credito, pubblica amministrazione).

Il benessere materiale segue, comunque, una traiettoria di costante crescita ad esempio in termini di depositi pro-capite, il cui valore a Venezia è più elevato del 15% della media regionale.

Alcuni servizi 'ordinari' per la città (dal cinema al supermercato, ai parcheggi accessibili) non rispondono alle aspettative che una capitale, pur piccola, può indurre sul visitatore e sul residente.

Resta, infine, la godibilità di una città senza auto, ma con tutte le barriere ad una facile mobilità interna o verso l'ambito metropolitano e regionale, per tutti coloro che vivono la quotidianità di lavoro e di residenza.

L'ordinaria qualità della vita resta da rinforzare con la gestione imprenditoriale dei servizi collettivi, e con tutti gli interventi infrastrutturali "hard" necessari a rimuovere gli specifici ostacoli che provocano uno sbilancio fra la piacevolezza ambientale ed un oggettivo disagio negli spostamenti.

Da questo punto di vista intervenire sulla stazione di S. Lucia e polarizzare le attrezzature di arrivo e di eventuali nuovi insediamenti nell'area più aperta all'interscambio con la terraferma (S. Lucia/Isola Nuova) costituisce una indubbia opportunità urbanistica da utilizzare per collocare "nuove intenzioni progettuali" risolutive per il rilancio di Venezia. Altrettanto aperta alle connessioni con l'Aeroporto e quindi con gli scambi internazionali è la direttrice Tessera - Arsenale - Lido e la sua vocazione a traguardare l'orizzonte di una nuova frequentazione d’élite a Venezia di tipo business, congressuale o turistico.

Ma è la nuova linfa in termini di risorse umane che resta cruciale per Venezia.

Ad una città che appartiene al mondo non sembra questione essenziale identificare i ruoli che garantiscono una collocazione nel mondo. Ed invece, è decisivo, per essere capitale, ritrovare una logica di equilibrio e sintonia con una regione contigua o distante, fisicamente delimitata o immaterialmente collegata per la quale essere polarità di riferimento.

Non è possibile considerare Venezia come polo internazionale unicamente sulla base di due condizioni - pur esistenti - ma insufficienti a germinare linee di sviluppo: la collocazione geografica e l'attrazione d'immagine.

Non bastano ed è dimostrata dall'attuale declino. Venezia è collocata ad Est, è mitteleuropea, non delude il visitatore e sta nel cuore oltre che nell'immaginario di tante nazioni e popoli, eppure declina.

lenta la prospettiva di un concreto rapporto con le regioni del dopo-comunismo; Venezia non costituisce più meta selezionata di soggiorno delle élites intellettuali di Europa o di America. Va, quindi, delimitata, ordinata e semplificata l'idea specifica di ruolo internazionale, non fosse altro che per concentrare le forze e l'attenzione dei Veneziani.

Si potrebbe pensare ad una città d'angolo, una sorta di prisma di riflessi e deviazioni delle linee di interesse economico e culturale proveniente dal Mediterraneo, nelle proiezioni angolari verso il Centro e verso l'Oriente Europeo.

Un angolo come "declinazione" tanto più ampia quanto intenso è il magnetismo della polarità veneziana.

In fin dei conti, un ruolo legato alla cultura internazionale e mediterranea appartiene a pochi luoghi del nostro Paese.

Una città che volesse divenire capitale nel campo della ricerca sulle culture e le espressioni culturali, delle tecnologie ad esse connesse (dalla comunicazione all'editoria), delle azioni socio-culturali a livello internazionale, avrebbe ampio spazio di esplorazione verso il Centro - Europa, verso il tradizionale Est, ma anche ripercorrendo le storiche penetrazioni mediterranee.

Ma una vera spinta propulsiva si potrebbe riconoscere attraendo la localizzazione di una istituzione internazionale di prestigio: qualche centinaio di funzionari internazionali che si occupano di ambiente, piuttosto che di diritti umani, di ingegneria della pace o di diffusione culturali ed educativa.

La loro presenza, misurata e ben collocata ai margini verso la terraferma, potrebbe aprire un circuito virtuoso (come in altri modi è successo a Strasburgo o Lione). La popolazione aumenterebbe del 5%, le giovani generazioni del 14%, si tornerebbe ad essere stabilmente cosmopoliti.

Ci sono, altrettanto forti, almeno tre risorse interne a Venezia in grado di generare gli stessi effetti in maniera complementare.

Innanzitutto, la Biennale da rendere non più prestigiosa istituzione di maniera, ma laboratorio delle arti, intesa come moderna impresa della cultura, con una vita continua per tutto l'anno, ed una segmentazione di offerta rispetto alle tante domande possibili, disciplinari (arte, architettura, cinema, editoria) ma anche di segmenti (dall'alto raffinato, alla dimensione più di massa). Si potrebbe far rivivere la Biennale con un'iniezione di fiducia imprenditoriale.

Ma all'interno di Venezia c'è l'alta formazione e con essa un Ph.d. di Venezia in collegamento con l'istituzione internazionale da far collocare in città.

Infine, una germinazione dall'esperienza di salvaguardia della natura di un'imprenditorialità specifica, tecnica ed ingegneristica è pensabile come altro polo produttivo dì alta tecnologia (di tecnici e ricercatori) rivolto al mercato e correlato con il polo internazionale.

Venezia troverebbe dall'interno quella forza materiale (e demografica), di attività terziarie nobili, capace di innescare dal basso un'inversione delle tendenze al declino.

Venezia ha la struttura di una capitale; non solo l'architettura ma il Dna urbano è intriso della complessità tipica di un centro-nazionale. Ma l'alterigia dì essere capitale senza regno è ormai qualcosa di più di un semplice vezzo, rappresenta il rifiuto a ricoprire la responsabilità di un ruolo.

Si fanno troppe polemiche sul rischio di una città-museo o addirittura di una città-disneyland, senza far conto su un territorio veneziano-veneto che resta uno dei più vitali d'Europa.

A fronte del dinamismo socio-economico di Padova, cresciuta di ruolo oltre le sue obiettive potenzialità, alla qualità della vita di Treviso o di Vicenza, Venezia può contare sull'enorme vuoto fra offerta da città capitale (di spazi, di immagine) e l'effettiva presenza di strutture in grado di fornire orientamento al territorio regionale.

Questo legame può essere rafforzato:

-
nell'esercizio delle istituzioni e della democrazia oltre le funzioni puramente burocratiche;

-
nei punti alti del governo di sistema per l'economia reale (si pensi alla banca ed al terziario finanziario);

-
nel coagulo, anche associativo, della “nuvola" di piccole imprese e del reticolo delle medie.

Restare isola o far passare il pendolo (magari solo mentalmente) in una strategia metropolitana? Se l'isola o la penisola può essere morfologicamente, nella psiche e nella gestione dell'ambiente importante per i Veneziani d'oggi, un progetto sul futuro socio-economico della città (l'unico progetto su cui non ci si divide in quanto è assente nell'agenda dei problemi di Venezia) non è formulabile nei soli termini della città storica.

Marghera ed il suo sopravveniente grande sito industriale; Mestre periferia alla ricerca di identità propria; la Gronda lagunare con la "porta" aeroportuale verso il mondo; possono essere rimossi solo nell'ipotesi che il lento declino divenga collasso voluto.

Si tratta, come si vede, di ulteriori intenzioni e suggestioni, resta da capire il difficile cammino del sociale verso un'idea rinnovata della città.

3) PARTE III: LO SCAMBIO SOCIALE

3.1) I termini del conflitto

Per cercare di capire il dibattito e gli interessi a confronto a Venezia non è sufficiente partire dall'agenda dei problemi, dai progetti o dalle nuove intenzioni. I veri interessi e i veri conflitti stanno altrove: stanno nell'interpretazione del passato e del futuro possibile. L'elenco dei problemi raccontati sono lo sfondo, lo scenario di un conflitto reale e sostanziale ove ci si divide, ci si scontra, ove si sviluppano strategie di veti incrociati, in cui l'oggetto del contendere è l'autoreferenzialità della città.
Per capire questo conflitto che ruota tutto intorno ad una Venezia autoreferente è utile collocare gli attori sociali a secondo del loro posizionamento sia rispetto al mito di Venezia, sia rispetto a Venezia come simulacro sia rispetto alla ritualità dei processi per affrontare il futuro al di là del mito della decadenza di Venezia e della Venezia una volta detta la Dominante.

il mito di Venezia, intrinsecamente legato alla sua crisi di identità, il mito come processo che riflette i modi della decadenza ci mostra tre interpretazioni, tre usi di Venezia che fanno emergere tonalità contrapposte del sentire sociale.

Un primo gruppo celebra il mito della nostalgia, eleggendo Venezia a luogo comune della nostalgia offre la città al rito moderno del turismo di massa. Intorno a questa tonalità emotiva si coagulano interessi e passioni che nella celebrazione della nostalgia producono una Venezia stereotipo ed oggetto nostalgico del rito turistico. Appaiono interessi e funzioni sociali che così vogliono la città: fissata alla decadenza, come valore simbolico e forma astratta della produzione.

Al polo opposto si collocano interessi e gruppi sociali che affermano l'urgenza e la necessità che Venezia si sottragga al luogo comune della nostalgia e abbia il coraggio di nuovamente rappresentarsi.
In questo richiamo alla forza della rappresentazione emerge la negazione della nostalgia in nome dell'unicità di Venezia: "Venezia non ha bisogno di spettacolari eventi; l'evento vero è lei".

In nome del vero evento ci si contrappone allo stereotipo della nostalgia, simbolo degli interessi del rito moderno del turismo di massa, e si leggono le proposte che provengono "di là dal mare" come esterne al farsi di una nuova rappresentazione dell'unicità di Venezia, quale evento in sé.

Da qui, il percepire coloro che vogliono riprogettare Venezia come portatori di una cultura funzionalista che vuole trasformare "l'evento in sé" in un "contenitore". Rifiuto e denuncia di una cultura funzionalista che vuol fare della rappresentazione di Venezia un insieme di produzioni artistiche, culturali e produttive.

Si contrappone allora, alla visione di una Venezia contenitore, l'immagine di Venezia come museo diffuso luogo della fruizione e della visibilità dell'evento in sé.

In questo quadro le proposte tendenti ad agire per Venezia vengono spesso lette, dai sostenitori del mito della nostalgia come nemiche del luogo comune della Venezia decadente per il rito turistico, dai sostenitori del mito dell'evento in sé che deve nuovamente rappresentarsi, come nemici del vero evento che è Venezia come museo diffuso e non contenitore di funzioni.

Va detto che a fronte di questi due schieramenti, per un verso e per l'altro ancorati al mito di Venezia, il terzo attore, quello imprenditoriale, non pare essere andato oltre la gelida staticità del mito di Venezia. Anche questo attore altro non ha saputo fare che agire dentro il mito di Venezia città ribalta. Ciò vale sia Palazzo Grassi per la Fiat (che pur essendo nella logica della città ribalta è anche intervento strutturale) che l'operazione Moro di Venezia per Montedison Gardini (pura immagine rispetto al mondo) o il progetto Expo coniugano il mito di Venezia con la logica moderna del rapporto tra mito e spettacolarizzazione.
Il mito della città ribalta porta Venezia dentro la logica della modernizzazione urbana e del marketing urbano, esalta l’importanza di un messaggio lanciato da Venezia. Il racconto della collocazione degli attori rispetto al mito ci da una lettura del conflitto. Conflitto sostanziato dall'uso del mito non come forma di coesione sociale, ma come messaggio e come immagine. Per questo lo scontro di interessi, il dibattito, più che i tradizionali soggetti portatori di interessi economici e sociali ha visto chiamati a raccolta e schierati i soggetti della comunicazione, della rappresentazione e della spettacolarizzazione. Da una parte la macchina del rito turistico e i suoi funzionari di comunicazione e marketing che vanno dalla bancarella di piazza San Marco ai grandi tour operator della nostalgia, dall'altra i nuovi sacerdoti della rappresentazione, Università, enti di ricerca, esperti di marketing, agenzie di immagine e comunicazione.

In questa nuova forma del conflitto sono scesi in campo i soggetti sociali in grado di produrre immagine e nuova rappresentazione collocandosi rispetto agli interessi in gioco con una determinata interpretazione del passato e scenario al futuro.

La macchina della nostalgia ha continuato a produrre, i nuovi soggetti della comunicazione si sono scontrati e si interrogano oggi sul come ripartire.

Ad esempio, intorno al concetto di fare museo si sono dislocati interessi e dibattito. Nel processo di museificazione di Venezia, da parte dello Stato, delle amministrazioni locali, del collezionismo privato nazionale ed internazionale, viene individuato da parte del partito della rappresentazione un voler continuare a proporre solo mito della nostalgia e della decadenza, nella museificazione di Venezia si legge il cammino lento ed inarrestabile della perdita dell'identità. Nell'occupazione museale di Palazzo Ducale a scapito del suo essere luogo vivo e dinamico, cuore dell'evento Venezia, si legge la ratifica della perdita d’identità. Alla museificazione della città, al mito della decadenza, all'uso della città come contenitore di funzione e come città ribalta, si contrappone 'il fare esplodere la struttura museale sulla realtà circostante - diffondere il museo. Si combatte il processo di museificazione della nostalgia e della funzione della città ribalta esaltando la singolarità di Venezia.

Contro i comunicatori delle bancarelle e dei tour operator o contro il marketing urbano dei nuovi sacerdoti della comunicazione, si mobilitano le risorse della "singolarità veneziana":

-
L'università con i suoi percorsi di studio e di ricerca vista come volano in grado di catalizzare nell'area nuovi soggetti dell'abitare, purché siano presi in considerazione i suoi bisogni di spazio.

-
D potenziamento delle strutture locali di ricerca pubblica e privata.

-
Rilanciare Venezia con eventi a lei adeguati come fiere che partono dalla sua singolarità: la ricerca ambientale e le tecnologie del mare.

Abbiamo individuato un primo terreno di scontro, che meglio precisa l'agenda degli interessi. Sembrerebbe un dibattito tutto incentrato sulla vocazione culturale e l’autoreferenzialità di Venezia.

Ma toccare Venezia scatena passioni. Il dibattito dichiarato, lo scontro visibile pare orientato ad una modellistica sofisticata e simbolica tra agenti della rappresentazione e della comunicazione. Appare dominante il dibattito sulle strategie e sulle interpretazioni eppure, appena si scende e si arriva al problema della lenta ed inarrestabile morte sociale di Venezia, da un conflitto basato su una modellistica sofisticata sì passa allo scatenamento delle passioni.

E' stata la perdita della funzione d'uso della città in ragione della crescita del suo valore di scambio (simbolico), a separare i cittadini dal territorio ed a indurre il sentimento di un’estraneità che si sostanzia o nell'esodo e nell'abbandono del simulacro o nell'affermazione di desiderio di riconquista di un'identità perduta: l'essere veneziano. Appare un desiderio di riconquistare la città, che sopravvive solo come simulacro, come copia di cui si è perso l'originale. Nel dissolversi delle dinamiche reali dei problemi di Venezia, nel suo diventare copia di sé stessa, di ciò che non è più, Venezia diviene un simulacro.

Tutti sono concordi nel porre come primo problema la rivitalizzazione sociale ed economica del centro storico di Venezia. Sembrerebbe emergere un senso di appartenenza forte dei veneziani rispetto al loro centro storico. Pur di fronte a questa affermazione ci pare sia possibile sostenere che il centro storico non appartiene più da tempo ai veneziani, ridotto com'è a spazio turistico, simulacro di una spazio abitabile che non esiste più. Una Venezia dove prevale l'esodo, ove prevale l'estraneità della città ridotta a spazio turistico, ma che però scatena passioni, sia dall'esterno (questo è comprensibile dato il suo valore simbolico assunto rispetto al mondo), ma anche da parte dei veneziani. Questo va spiegato ed interpretato, altrimenti non si capirebbe perché Venezia non è solo patrimonio e dibattito nazionale ed internazionale, ma è anche soprattutto dibattito e interessi che partono da Venezia e dai veneziani, che sono sempre di meno, ma sempre più interessati ed appassionati al loro destino. Il territorio veneziano scatena passioni. Venezia diviene uno spazio ad alto contenuto simbolico, non solo per il mondo, ma per gli stessi veneziani, perché per i cittadini di Venezia questa città, replica di una forma che si è persa, scatena conflitti e disloca comportamenti ed interessi 'come se" fosse ancora attualmente la Dominante. Qui abita il paradosso dell'identità territoriale. In una società dove è debole l'infrastrutturazione sociale e culturale, dove il tessuto connettivo delle relazioni significative presenta più laceranti smagliature, Venezia non viene riconosciuta come simulacro, ma come sostanza piena, come unità di cui appropriarsi o di cui ci si sente espropriati dall'esterno, entità "ricordata" e per questo, solo fatto attuale.

L'identità veneziana non è quindi solo fittizia, ma è anche una permanenza carica di senso, senso che trova le sue radici nella consapevolezza che il referente è già andato perduto e per questo ci troviamo di fronte ad un'identità che presenta i tratti di aggressività puramente reattiva tipica degli organismi malati. Nella solitudine del dolore dell’identità perduta si dislocano gli interessi, i dibattiti e le passioni sul futuro di Venezia.

Le identità aggressive del corpo malato veneziano reagiscono perla conquista del simulacro e l'agenda asettica e ordinata dei problemi si scompone di fronte alla questione del turismo.

L'impatto socio-culturale del turismo sull'organismo malato veneziano scatena le reazioni aggressive tipiche della nevrosi. Appaiono molteplici identità scomposte:

-
Gli euforici: coloro che sfruttano le nuove opportunità offerte dal turismo pendolare e non.

-
Gli apatici, che pur traendo profitto dal turismo, rendite e vantaggi, non hanno con questo ciclo rapporti diretti.

-
Gli arrabbiati che lamentano i disagi provocati dall'assalto incontrollato dell'attività turistica.

-
Quelli contro, perché vedono nel turismo la causa di ogni problema.

-
Gli apocalittici, cioè coloro che ritengono che la contaminazione con il processo turistico, unica identità produttiva e culturale, abbia irrimediabilmente modificato l'ambiente fisico e sociale. Sono quelli che sostengono, che siamo ormai di fronte ad una mutazione antropologica, morfologica irreversibile.

Un mugugno sordo, un metabolismo sociale caratterizzato o da euforia e distacco di chi vive comunque intorno alla macchina turistica, o da un sordo rancore, vicino al grido disperato, di chi è contro e vuole ancora cambiare, e pensa sia possibile, oppure l'urlo di chi crede che ormai non sia più data nessuna alternativa. Intorno al problema sociale, l'abbandono e l'esodo da Venezia, troviamo una permanenza d’identità carica di senso per conquistare ciò che non è più. Intorno al problema turismo la permanenza di senso lascia il posto ad un sociale spaccato, ad una città spaccata tra chi vive di turismo e chi vede dal turismo erosi i suoi spazi vitali. Emerge il primato di una monocoltura che si autoalimenta non sottoposta al rischio di una fluttuazione della domanda, il primato di un'attività non incompatibile con il degrado, che altro non è che alimento per il mito della decadenza e della nostalgia, che avanzando espelle popolazione e libera spazi funzionali all'uso turistico. Appare il vuoto di una perdita di cittadinanza culturale e fisica. Il nodo reale è interrogarsi su che cosa mettere in mezzo, su come riempire questo vuoto sociale, tra il mito della nostalgia e la cittadinanza perduta.

3.2) L’invenzione di una nuova cittadinanza

Tutti ci siamo chiesti se fosse possibile dare sostanza ad un patto sociale tra Venezia e il su o turismo,tutti ci siamo orientati verso la necessità di dare corpo e senso ad una nuova cittadinanza intermedia, inventata, artificiale, come lo è il simulacro e la copia di ciò che non esiste più. Abbiamo cercato di agire tra l'euforia malata e l'urlo disperato. Il patto sociale tra Venezia e il suo turismo è ormai una memoria storica sostanziata dai numeri dei tredicimila posti letto che fissavano un tetto: tredicimila visitatori possibili a fronte di una popolazione dieci volte più numerosa. Oggi siamo di fronte ad una popolazione dimezzata e con in più il fenomeno del pendolarismo, un mangiare Venezia quotidiano, come se in grande il mondo volesse mangiare quel centro come in piccolo ormai abitualmente in ogni città migliaia di giovani e periferici cercano, il sabato e la domenica, di mangiare i centri delle città, ormai simulacri che hanno perso le loro funzioni. A fronte di questo patto sociale ormai irreversibilmente saltato si è cercato di fare "nuovo patto per Venezia" agendo sull'invenzione di una nuova cittadinanza intermedia. Si è agito su tre processi artificiali, esterni o interni al corpo sociale, per inventare nuova cittadinanza. Un primo processo ha agito partendo dall'ambiente, da Venezia città d'acqua, dall'evento dell'acqua alta, per creare nuova cittadinanza. Questo processo è partito dalla necessità di invertire il declino morfologico dell'area come risorsa critica da cui partire.

Intorno al Consorzio Venezia Nuova, alla parola d'ordine "salviamo Venezia", si è cercato di dare nuova cittadinanza, di fare nuovo patto sociale tra Venezia e il suo territorio, il suo sociale e il suo turismo. Si è puntato sul demone di Venezia, quello del costruire" con un richiamo forte all'artificialità e alla difesa della sua laguna.

Un secondo ha agito partendo dalla nuova rappresentazione di Venezia, puntando sulla reinvenzione di Venezia come città possibile, come città museo (ricordata, mostrata, documentata). Affiancando alla Venezia città museo, una Venezia città della scienza, puntando sulla vitalità dell'Università veneziana e dei suoi due atenei e scommettendo su una comunità scientifica disposta ad uscire dal campus e su un'industria disposta ad entrare nel campus. Dietro questa ipotesi vi era l'idea forte di un ruolo attrattivo della città nei confronti di fattori di tipo immateriale, una valutazione dell'esistenza di dotazione di strutture di insediamento di grande campus naturale, l'appartenenza e la leadership della città ad un network internazionale: le città d'acqua. Questo processo di invenzione della cittadinanza possibile ha avuto nello spazio di rappresentazione, cioè lo spazio immaginario costruito sulla percezione reale e quotidiana, la sua idea forza.

Un terzo percorso di cittadinanza possibile ha puntato sullo spazio di posizione, cioè lo spazio definito attraverso il rapporto con l'esterno, e sull'idea forza della città ribalta per rendere possibile non solo una funzione turistica, ma una forma di mecenatismo degli attori economici, adeguata ai tempi della nostra tarda modernità. In questo caso si è puntato, come la macchina del turismo, sul valore simbolico di scambio di Venezia rispetto all'esterno, ma cercando di piegare il simbolico non al rito turistico, ma al rito del mercato. Si è puntato su un ruolo possibile di Venezia come luogo per "l'industrial renaissance" del sistema dinamico e policentrico del tessuto dell'entroterra veneto, su un ruolo di area metropolitana rispetto ai poli di Padova e di Treviso, su un ruolo attivo nello spazio di posizione padano e in uno sviluppo del Nord-Est.

Questo progetto di rinascita di Venezia e di nuovo spazio di posizione rispetto al mondo è stato dichiarato con l'idea grande dell'Expo.

3.2.1) La polarizzazione delle cittadinanze reali

Le invenzioni di una cittadinanza possibile hanno perso. Appare muta ed immutabile, con l'arroganza di chi sopravvive ai processi e ai tentativi di cambiamento, una classe di mezzo che vuol morire senza cambiare. Questa classe di mezzo composta da un mix di soggetti occupati nel turismo, nel commercio e nel pubblico impiego, vuole morire senza cambiare è come il simulacro di Venezia, il cui vero problema è la morte lenta per invecchiamento e senza ricambio dei suoi abitanti. Questa classe di mezzo, pur di fronte alla morte, non fa uno scatto per vivere, per investire sul futuro. Anzi, nel suo scomparire, muta antropologicamente assieme a ciò che non vuole sia cambiato: Venezia. Il persistere, in mancanza di cambiamento, della monocultura turistica del "pendolarismo scatenato", aggravato dagli ultimi flussi di turisti dall'Est, sta lentamente producendo una cancellazione di quel sapere e di quella professionalità orientati all'accoglienza, per lasciare il posto ad un proliferare di atteggiamenti da "mordi e fuggi". Difendere la piccola rendita di posizione della bancarella, che può rendere anche centocinquanta o duecento milioni l'anno, servire in trattoria o in albergo una clientela senza continuità, accompagnare chi non si vedrà più, ha mutato il senso dell'accogliere e del produrre servizi nel turismo. Si continua a colpire il turista in transito, difendendo lo stato presente, che permette il massimo della rendita di posizione data dal presidio del territorio.

Sopravvive una élite del fare in cui confluiscono sia ì sostenitori della cittadinanza del costruire, del demone del costruire per arginare il degrado della laguna, che i sostenitori della rinascita di Venezia. Appare una composizione sociale orientata al fare che si caratterizza per aver tentato di aggirare il blocco di coloro che vogliono morire senza cambiare, mobilitandosi intorno alla specialità di Venezia. Si è tentato di dar senso alla specialità e all'agire per Venezia sostenendo gli strumenti amministrativi e legislativi, come la legge speciale per Venezia. E' un élite che ha individuato l'agire amministrativo perché aveva intuito che, di fronte al morire senza cambiare di chi presidia il territorio, altro non rimane che agire amministrativamente dall'esterno o con l'intervento dello stato, o col mecenatismo adeguato ai tempi della moderna cultura di impresa, per sopperire anche alle carenze del ceto politico locale prigioniero della classe di mezzo.

L'agire amministrativo nei fatti ha creato intorno alla élite del fare e dal suo strumento operativo, il Consorzio Venezia Nuova, una discreta base sociale, basti pensare alle circa centocinquanta imprese chiamate a raccolta intorno al progetto. Creata questa piccola base sociale l'importante era creare operatività e consenso intorno al progetto, all'idea del cambiamento della città. Oggi rimane ben poco della strategia di consenso attuata da questa componente sociale, anche se questa è stata alimentata da una mole immensa di informazioni, di studi e di ricerche. Il consenso si è assottigliato nella battaglia di logoramento intorno all'idea grande dell'Expo, che ha portato i militanti del fare a scontrarsi con la classe di mezzo, con i nemici della sponda politica che supportava l'agire amministrativo, con i fondamentalisti della difesa dell'ambiente e con ì sostenitori di una nuova rappresentazione di Venezia come città museo. La guerra è stata persa in tempi recenti con la delegittimazione della sponda politica, supporto e anima dell'agire amministrativo.

Infine rimane sul territorio sociale veneziano una élite del pensare, una élite colta, intellettuale, senza base sociale che ha ragionato e agito soprattutto intorno all'idea di Venezia partendo dal presupposto, che Venezia avrebbe soprattutto perso la capacità di pensarsi e di rappresentarsi. Una élite lontana dal fondamentalismo degli amanti della natura che aveva ben chiaro, che non bastava pensare Venezia, ma che bisognava anche fare. Emerge come il pensare e il fare siano stati per un periodo conciliabile, agendo gli uni sulla specialità del rappresentare Venezia e gli altri sulla specialità dell'agire amministrativo. Tutto è stato possibile finche "l'idea grande" non ha chiamato agli schieramenti. Nello schierarsi l'élite del fare è stata schiacciata sulla sponda politica da cui prendeva forza e l'élite del pensare è stata schiacciata sul fondamentalismo di una natura inesistente, essendo che a Venezia “anche la terra è costruita”. Da questa breve genealogia del conflitto e del posizionamento degli attori emerge che, dopo tante battaglie, i vincitori della guerra non sono né l'élite del fare né l'élite del pensare, ma ancora, purtroppo, chi vuol morire senza cambiare, il blocco sociale turistico e commerciale.

Da questo racconto emerge come alto abbia perso sia chi voleva costruire partendo dal degrado della laguna, sia chi voleva nuovamente rappresentare Venezia, sia chi voleva agire per Venezia. La forma del conflitto sofisticato, modellato intorno al mito di Venezia ed al suo simulacro, conflitto che è diventato in alcuni momenti dibattito nazionale ed internazionale in forza del potere dei miti e dei simulacri rispetto alla spettacolarizzazione di cui siamo un po' tutti vittime, ci vede stanchi, a fronte di una vivacità e di una sopravvivenza forte di chi è rimasto ancorato ai processi di presidio del territorio, della copia di Venezia e del suo rito turistico. Necessita che, le élite che hanno a cuore Venezia, comprendano che è indispensabile uscire da questo gioco a somma zero ove le élite perdono e vincono le furbizie del quotidiano e il gioco combinatolo che aggrega le bancarelle, il mordi e fuggi dell'operatore turistico dequalificato ed i tour operator tesi a difendere ed a presidiare il simulacro della decadenza.

Alla disperata ricerca del consenso per l'invenzione di una nuova cittadinanza, nel tentativo del coinvolgimento della classe di mezzo per un nuovo patto sociale, il conflitto tra i "comunicatori" ha prodotto una massa di profezie sul futuro, di progettato, pensato, dichiarato, chiacchierato, annunciato, come se l'annuncio fosse l'eseguito. Lo iato tra dichiarato ed eseguito è oggi il problema. Alcuni sostengono che oggi loro conoscono tutto per fare, altri che tutto è stato pensato in forma praticabile, ma non esiste una Venezia visibile e vivibile. Necessita quindi uscire dal circuito della profezia per entrare in quello del rendere visibile la "terra promessa".

Costruire cittadinanza intermedia, tra l'euforia di passioni degradate di soggettività imprenditoriali che nel ciclo turistico agiscono senza domande rispetto al futuro, e l'urlo degli apocalittici che ormai vedono realizzato in forma irreversibile il degrado antropologico e morfologico, rimane il problema per le élite sociali che hanno a cuore Venezia. Contaminare con altra residenzialità, chi vuol "morire senza cambiare", fermare la mutazione della composizione sociale di Venezia, ancora lontana dalla soglia di irreversibilità, è oggi ancora il primo problema dell'agenda. Forse se tutti abbiamo la capacità di abbassare la soglia dell’autoreferenzialità, un percorso del possibile è ancora individuabile. Percorso che parte dal patrimonio di studi e di analisi, di conoscenza e di consenso ormai ottenuto intorno al problema Venezia, che rifugga dal contarsi e schierarsi sulle idee grandi che hanno contrassegnato l'agire e le proposte di tutte le élites, dai grandi progetti per l'acqua alta e per il disinquinamento della laguna, al grande progetto di Venezia museo aperto, polo scientifico e tecnologico, al grande progetto dell'Expo. Necessita ripartire da tonalità intermedie agendo sulla cittadinanza. Ripartire dal patrimonio comunale e degli enti pubblici censito in circa cinquemila alloggi, risorsa materiale subito disponibile da immettere sul mercato di nuova residenzialità con interventi pubblico - privati oggi possibili. Dobbiamo ragionare su chi possono essere i soggetti attivi che riempiono il vuoto di cittadinanza che creino un circolo di controesodo verso la terra promessa della Venezia vivibile. Possono essere gli utenti, i nuovi cittadini di un potenziamento in parte realizzato dell'Università veneziana. Ma non basta. E' a questo punto, più che nuovamente contarci sulle profezie, è forse il caso di prendere atto che la collocazione in alcune città europee di grandi centri permanenti con funzioni internazionali ha agito da volano di nuova cittadinanza, di nuova collocazione nello spazio nazionale ed europeo, insomma hanno agito positivamente sullo spazio di posizione e di rappresentazione. Si può realizzare un patto sul breve che agisca per ottenere la collocazione a Venezia di centri come l'Agenzia per l'ambiente o l'Agenzia Onu per i rifugiati e centri di università straniere, che siano funzione e ruoli del farsi di quell'Europa e di quel mondo ove necessita ricollocare Venezia non come simulacro della nostalgia, ma come città vivibile. Solo con un processo di costruzione lento e non traumatico, effettuato con l'innesto di una popolazione di ricambio, mobile, adeguata al luogo, l'élite che hanno agito, che si sono contate e si sono schierate per Venezia, potranno avere una base sociale tendente a sollecitare una Venezia per vivere e non per morire con lei. Solo così chi ha lavorato come agenzia per l'ambiente potrà non essere più solo, solo così l'Università potrà trovare alleati adeguati, solo così il mecenatismo moderno delle imprese potrà svilupparsi.

Ma questo tentativo di ricominciare a lavorare sulla cittadinanza potrà aver successo solo se rispetto alla logica conflittuale del contarsi intorno al mito di Venezia, prevarrà la cultura processuale. Una cultura dell'agire per processi più che per eventi e che congiunturalmente potrà ritrovarsi nella parola chiave del "minimalismo". Tutti gli attori si sono trovati d'accordo nel dire che di fronte al gioco a somma zero basato sugli eventi è forse necessario partire da un terreno minimo su cui ricominciare a fare e non a dichiarare. Certo questo significa per l'élite del fare, retrocedere, fare un passo indietro, rispetto all'idea grande e di iniziare ad agire su progetti particolari ed eseguibili. Per l'élite del pensare significa fare un passo avanti, allontanandosi dal fondamentalismo della natura e prendendo atto che sono state create strutture di monitoraggio importanti, che rendono possibile muoversi sul terreno del fare museo diffuso, sul potenziamento dell'Università.

Abbiamo comunque di fronte una dimensione tempo che macina lentamente la risorsa sociale: chi abita Venezia. Quest’urgenza significa comprendere che demitizzare significa fine della scena, della spettacolarizzazione. Demitizzazione significa l'emancipazione dalle imitazioni: emancipare la Venezia di oggi, imitazione della Dominante di ieri.

Uscire dal ghetto dei conflitti sull'interpretazione del passato per orientarci ad un futuro prossimo possibile.

I soggetti della comunicazione, della ricerca, i veri protagonisti del dibattito e degli interessi su Venezia, devono privilegi are un pensiero rituale che affermi in primo luogo l'autonomia dei processi reali rispetto al mito della città nostalgia, della città che si rappresenta, della città ribalta.

Affermare il primato dell'agire rituale rispetto a Venezia significa essere attori di progetto e di azioni rispetto alla città senza pensare necessariamente di essere interpreti e attori di un pensiero simbolico forte o di essere dentro una rappresentazione, ma bensì percepirsi come depositari di conoscenze, di studi e da questa risorsa passare ad azioni adattabili al sistema contingente.

Significa avere tutti chiaro che dopo l'orgia del mito prevale il processo discreto del rito.

3.3) Le convergenze possibili

Ogni sforzo intellettuale volto a ridare spinta vitale ad un contesto urbano, anche a Venezia, corre il rischio di essere metabolizzato come ulteriore effimera sollecitazione al dibattito, se, oltre a riordinare il cosa sia necessario realizzare, non ci si pronunci sul come intraprendere un cammino tanto pensato e progettato, quanto incerto e stanco nel passaggio dalle intenzioni ai fatti.

Fra le tante specialità di Venezia, il divario esistente fra progetti e realizzazioni non lo si può che considerare comune a tante altre città-capitali italiane. Anche qui come altrove il ritardo istituzionale e politico è un portato dell'indebolimento delle identità comunitarie, di una deresponsabilizzazione della società locale, di decadimento delle cittadinanze intermedie.

Alle tensioni pure presenti per la qualità urbana si sovrappongono pressioni di interessi utilitari di ceti e gruppi; l'espansione in orizzontale dei diritti di cittadinanza e la parallela dilatazione dei fenomeni di frammentazione sociale, particolarmente presenti nei territori del benessere, fanno perdere di controllo alla macchina del consenso.

Stiamo vivendo la crisi di una dimensione politica, specie quella decentrata, largamente caratterizzata dal perseguire tutela sociale piuttosto che utilizzare opportunità, fermenti, intenzioni e risorse volte ad allargare la forza economica, culturale e territoriale delle città.

Ma poiché la società, anche quando la si considera ristretta nei suoi micro-confini urbani "calcola - senza che si sappia bene come - ciò che è buono per se stessa e ciò che è funzionale alla riproduzione del suo ordine", le diverse velocità di adattamento a nuove strategie di sviluppo (e le differenziazioni esistenti fra Italia ed Europa nel realizzare progetti) sono da porre in relazione al formarsi di blocchi sociali non puramente riproduttivi dello stato presente.

Il peso di una debole formazione sociale, forse più che la divisione fra le élites, è tanto più rilevante a Venezia dove le potenzialità obiettive eccedono le limitazioni e le diseconomie della sua configurazione e della sua consistenza, eppure non vengono valorizzate, ma mortificate e lasciate degradare.

Sembra quasi che il permanere di una forte tensione verso la trascendenza delle ideologie, insita nella difesa passionale dell'essere diversi, quasi di occhieggiamento all'ethnos territoriale, finisca per negare la stessa concreta esistenza di una città - capitale, ridotta, nelle funzioni vitali a media città - di provincia.

E, quindi, opportuno riordinare il lessico, perché si possano rimuovere i significati ambigui e rendere il più possibile univoche le definizioni per costruire processi comuni a tutti i veneziani, su cui pesa ancora l'ombra del ritorno alla città scomparsa.

Innanzitutto il carattere dell'autoreferenza, così forte e riconosciuto a Venezia, affonda le sue radici in una storia di cosmopolitismo che ha segnato nel passato la distinzione con gli altri centri di propulsione e sviluppo in Europa e nel Mediterraneo.

Autoreferenza come capacità di generare e governare flussi, eccezionalità dello stato naturale ed ambientale dei luoghi, eccellenza delle architetture, del patrimonio culturale e della dinamicità sociale.

Se tutto ciò debba essere considerato quale primato dell'insularità ovvero come deriva di relazionalità può forse ormai essere lasciato nel limbo della scrittura cifrata o delle tante realtà virtuali che sostituiscono la prassi effettiva.

Resta, infatti, da colmare la divergenza fra le due identità: vera e presente resta la presa del retaggio culturale, ridotta e declinante la capacità di attrarre e di qualificare i flussi. Le stesse tematiche più hard della salvaguardia fisica ed ambientale della laguna hanno trovato una sistematizzazione ed una base comune, una gamma di soluzioni e di alternative sufficientemente ampie per riportare sul piano dell'approfondimento tecnico e dell'efficienza procedurale, i termini del confronto.

Cosa manca all'appello, non già delle decisioni prese, ma almeno delle soluzioni prospettate e dei processi avviati? Un'idea condivisa del futuro socio-economico della città, l'affermazione di un sistema di decisioni che coinvolga attorno allo sviluppo economico e sociale, soggetti, progetti, strumentazioni.

Il problema dello "sviluppo" come processo selettivo trova i veneziani:

-
particolarmente sensibili a riportare ogni tensione alla sola dimensione "fisica" della città. In una recente indagine il sociale viene riconosciuto come area problema più urgente (senza uomini alla città restano solo le pietre) ma la soluzione richiesta è di facilitazioni alloggiative. La manutenzione urbana ed il miglioramento ambientale della laguna trovano espressione di urgenza, ma una prevedibile dispersione degli orientamenti rispetto alle soluzioni. Infine, il turismo su cui apparentemente gli interessi sembrano divergere, risulta essere un problema solo in quanto modello povero e non gestito per segmenti (d'élite, medio alto, di massa, giovanile) capaci di utilizzare a pieno le risorse monumentali ed architettonici della città;

-
sembrano pronti a concentrare nelle responsabilità altrui, la soluzione dei problemi. Gli interessi si scompongono nella maggiore o minore vicinanza alle aree critiche come il turismo, si fronteggiano nel consenso alla promozione di iniziative e progetti, ma i veneziani si identificano e si coalizzano nel richiedere (pretendere) soluzioni da parte di entità estranee alla loro responsabilità individuale e collettiva. L'eccezionalità travalica in una sotterranea richiesta di "specialità" delle leggi, degli aiuti, della solidarietà, soprattutto rivolta allo Stato;

-
con radicato nel cuore il mito di una dominanza effettiva, ormai virtuale, i veneziani rispondono alle rappresentazioni di precaria spettacolarizzazione o di regolare fagocitazione, non tanto con il rilancio di quello che c'è (la Biennale resta estranea a qualsiasi ipotesi di modernizzazione), ma di quello che appare in vita, sia esso l'università o i Musei da diffondere per far germinare nuove attività.

La concezione dominante dello sviluppo limitato al miglioramento del contesto fisico-ambientale, alla proiezione verso l'intervento pubblico esterno, al graduale potenziamento del poco che c'è si configura come espressione sbiadita di un blocco sociale disperso.

Venezia, quindi, come grande periferia sociale dove domina la dispersione, oltre che l'implosione di tutti contro tutti.

Pensare che giovi la separatezza integrale della città-isola dalla terraferma e dai contesti di possibile collocazione, sembra un elemento aggravante e non risolutivo.

La nobiltà del contesto e l'oggettiva qualità delle élites (comunque collocate) esistenti a Venezia con maggiore densità che in altre grandi città italiane, hanno sempre centrato l'attenzione e le polemiche "contro" e "fra" i vertici della formazione sociale.

Ma non c'è classe dirigente senza popolo, ed è la qualità del suo popolo a condizionare gli esiti concreti del pubblico agire e della spinta culturale, progettuale ed imprenditoriale.

Una città può generare coscienza anticipante, ma non può sottrarsi agli effetti di disillusione, di disarmante inazione che può provocare la mancanza di un blocco sociale orientato da interessi materiali verso un nuovo ciclo di sviluppo.

Se si guarda attraverso la lente dei pesi quantitativi, il corpo sociale della Venezia storica vede una presenza maggioritaria di impiegati, insegnanti, funzionari, dirigenti (44,3% dei circa 29.000 residenti in condizioni professionali) che insieme agli strati a più basso reddito del lavoro dipendente operaio e dei servizi rappresentano una maggioranza assoluta di oltre il 60%.

Una contabilità per teste non corrisponde ad una corretta analisi sociale, e la preponderante presenza del lavoro dipendente pubblico, non può oscurare il peso reale del settore turistico-commerciale, che pervade Venezia della sua cultura economica. Ma purtroppo questo attestarsi sul basso profilo non migliora i caratteri del contesto sociale.

Certamente la stessa popolazione fluttuante, l'intellighenzia, l'opinione pubblica, il mondo della cultura assumono rilievo tale da fungere da sostegno accettato o da presenza strumentale per la società locale. Tuttavia quello veneziano resta un corpo sociale senza protagonisti nelle iniziative di sviluppo alto: in una città dove non manca il lavoro ma difetta l'anima produttiva (limitata ad alcune prestigiose aziende-emblema), l'azione collettiva stenta a trovare cittadinanza.

La debolezza della struttura sociale determina il confuso sovrapporsi di progetti socio-economici, ridotti alla mimesi minimalista per evitare i colpi dell'opposione permanente, frammentati al punto di non realizzare la massa critica necessaria al decollo.

Una società locale che voglia crescere accettando i limiti di partenza e le sfide di uno sviluppo non puramente soggettuale deve: 

-
aprirsi con disponibilità e con serietà per interpretarsi e rappresentarsi;

-
sapersi "contare" misurando la sua effettiva vitalità;

-
potersi parlare senza restrizioni e senza preclusioni, allargando il suo orizzonte territoriale (materiale ed immateriale);

-
infine, deve saper accettare chi ritiene estraneo.

Il centro di attenzione si sposta, dalla dialettica "fare" o "elaborare", agire per progetti unificanti o per interventi minimali, fare uso o dare senso alla memoria e così via, alle modalità per scegliere e selezionare, per passare dalle prime intenzioni alle mutazioni dello stato presente.

E di intenzioni nuove ed aggiuntive ne sono state anche in questo Rapporto proposte:

-
l'effettiva internazionalizzazione della Biennale ed il suo rilancio attraverso una più avanzata gestione ed organizzazione per segmenti differenziati (dallo spettacolare, all'elaborazione culturale d'élite, dal business alla cultura di massa);

-
la localizzazione a Venezia di attività direzionali a scala internazionale di limitate dimensioni ma di elevato profilo (un'istituzione internazionale permanente, il Ph.d. di Venezia e la graduale espansione dell'engineering ambientale anche oltre gli interventi in laguna);

-
una rete di Meeting Point su Venezia e per Venezia nei poli nodali delle istituzioni culturali italiane all'estero.

Queste ed altre proposte tendono a ricreare un ambiente favorevole al riformarsi di alleanze e di patti locali in quanto: - costituiscono nuova linfa anche con apporti dall'esterno, favorendo una progressiva ed indolore ripresa del circuito della vita ordinaria per una città-capitale che da una posizione di città-intermedia rischia dì essere schiacciato dal peso delle sue "pietre senza uomini";

-
rafforzano una scomposizione/ricomposizione orizzontale dei gruppi e degli interessi, sollecitano il formarsi di nuove trasversalità del sociale. Commercio e servizi urbani non più amorfa espressione di un'economia della rendita ma comparti orientati verso un mercato dell’"ordinario e dei residenti", verso la qualità del turismo d'élite o delle diplomazie internazionali;

-
restituiscono alla logica delle professionalità socio-tecniche una funzione di guida, ridando ruolo a chi porta risorse alla città e non chiede di spenderle.

Di nuovo patto per la città ci sarà comunque bisogno, anche oltre la necessità del riformarsi delle alleanze. Avvertito più o meno intensamente dai diversi governi locali, ogni città si avvia a vivere (talvolta a sopravvivere) per quanto riesce a modificare del suo agire amministrativo.

Nella gestione urbana, anche di un polo eccezionale come Venezia, città speciale da Legge speciale, si è già ad una svolta. Aziende municipali da valorizzare, imprenditorializzate e rese produttive per i cittadini; risorse finanziarie da combinare fra un aiuto dello Stato, che per "dare" comunque deve "togliere", l'imposizione locale ed una iniziativa di finanziamento innovativo. Elementi freddi e strutturali che si presuppone possano avere impatti diretti sulla configurazione Asburgico-meridionale della società veneziana.

La perdita di velocità del turismo senza investimento sui pull factors che garantiscano continuità di presenza, la riduzione prevista delle rendite da pubblico impiego, ed inoltre l'autonomia impositiva che imporrà una riconsiderazione dei rapporti con la terraferma, pure in crisi da deindustrializzazione, sono altrettanti fattori di un possibile scenario che Venezia, la storica, potrebbe trovarsi a breve a fronteggiare, con le mani vuote del non-agire collettivo.

Se, quindi, il problema è sociale, di tessuto ed alleanze sociali, di un blocco da rigenerare, di un reticolo da rinforzare, torna un primato delle politiche e dei soggetti forti in grado di realizzare nel tempo breve ed in uno spazio piccolo le azioni d'innesco nella direzione del rilancio e dello sviluppo.

E' indispensabile che ciò avvenga incentivando "la molteplicità per conservare allo spazio politico il senso dell'agire collettivo, fuggendo dalla dominanza bloccata".

Non è possibile ormai pensare a soluzioni troppo semplici, il dettaglio tecnico nelle decisioni, l'esigenza di imporre una cultura delle strumentazioni, un'offerta di soluzioni e procedure praticabili, costituisce l'innegabile garanzia che un'uscita dall'impasse operativo attuale, realizzato in questi termini, non consente nascondimenti o improvvisazioni.

Torna prepotente l'urgenza di fare patto nella molteplicità degli intenti, di essere élite ed élite trasversale, di innovare nel rispetto della città e delle cittadinanze, di assecondare uno sviluppo che costringerà ad essere selettivi, a scegliere, a semplificare, a non poter sprecare le risorse.

4) APPENDICE: Misurare Venezia nel sociale e nell'economico

4.1) Misurare Venezia

Anche una città dalle molte qualità ambientali ed architettoniche deve fare i conti con le dimensioni quantitative che misurano lo stato di efficienza economica e sociale.

Da molti anni non si attua sistematicamente un'approfondita radiografia della città. Il "Rapporto su Venezia" è stato anche occasione per valutare gli andamenti dei principali parametri inerenti:

-
la vitalità demografica

-
la stratificazione sociale

-
le attività economiche

-
i flussi e le mobilità

-
il turismo

Rinviando ad una successiva occasione dì studio che possa prospettare una simulazione su quali effetti puramente quantitativi potrà sortire l'inazione o l'intervento, anticipino il materiale di base. Si tratta dì materiale originale, spesso inedito, elaborato dal Gruppo di Lavoro.

4.2) La "piccola città"

Non solo il centro storico di Venezia viene investito da un processo di continua devitalizzazione demografica, ma anche gli altri ambiti territoriali e la terraferma presentano dinamiche in forte arretramento (tab. 1, graf. 1); ai ritmi attuali il comune di Venezia perderà nei prossimi sette anni altri 33.000 abitanti ed il centro storico altri 14.000. In tutte le aree del sistema veneziano è da tempo negativo il saldo naturale come quello migratorio. In terraferma il trasferimento verso l'hinterland provinciale ha toccato un massimo storico con un saldo negativo al 1991 dell'8,4 per 1.000 residenti (tab. 2, graf. 2a e 2b). Ne deriva una previsione di invecchiamento per il centro storico che porterà fra sette anni gli ultra 64enni ad una quota del 28%, cui si aggiungerà @ulteriore quota del 23% di ultra cinquantenni (tab. 3, graf. 3).

4.3) La stratificazione sociale

Il quadro delle risorse "umane" gravitanti su Venezia non sarebbe corretto senza considerare la popolazione fluttuante. Si valutano in circa 34.000 (su 75.000 residenti) gli studenti di scuole superiori ed università provenienti dal di fuori del centro storico (tab. 4, graf. 4), circa 12.500 sono gli occupati alle dipendenze di enti o aziende pubbliche (tab. 6, graf. 6), mentre da un'indagine Censis del 1991 si valuta una composizione sociale dei residenti nel centro storico per circa il 51% rappresentata da dipendenti del terziario prevalentemente pubblico (tab. 5, graf. 5).

4.4) Le attività economiche

Nell'ultimo ventennio il Comune di Venezia ha radicalmente mutato la composizione delle sue attività: l'industria perde 23.000 addetti, il commercio guadagna 4.500 occupati ed il terziario 44.000 nuove unità (periodo 1971-1991). Il bilancio in termini numerici è in attivo, anche se la qualificazione della base economica resta relativamente segnata da una bassa presenza di servizi nelle imprese la cui densità (5,8 unità/1.000 abitanti) è pari ad un quarto del totale (tabb. 7, 8, 9, 10, 11, 12; graf. 7a e b, 8, 9, 10, 11, 12). Depositi e impieghi bancari rappresentano un indicatore di benessere con un continuo trend di crescita e valori del Comune di Venezia superiori a quelli medi regionali (tab. 13, graf. 13a e 13b).

4.5) Flussi, mobilità e turismo

Il 1991 segna un rallentamento per i flussi di passeggeri in arrivo e in partenza dall'aeroporto M. Polo (tab. 14, graf. 14), mentre il casello autostradale dì Mestre-barriera presenta i valori più elevati in ambito metropolitano sia per quanto attiene al traffico passeggeri che quello merci (tab. 15, graf. 15).

Alla mobilità sono anche legate le disponibilità di parcheggi per i residenti nel centro storico, che occupano una quota rilevante dell'offerta (tab. 16, graf. 16). Infine, i flussi turistici vedono una crescente incidenza del litorale del Cavallino che pesa nel 1992, in termini di arrivi, circa il 20% rispetto al 12% del 1991.

