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1) LA DIMENSIONE URBANISTICA

Nella pianificazione urbanistica veneziana non esiste per tradizione un progetto unificato fra città storica e terraferma: le due realtà sono viste come entità separate e pianificate separatamente.

Il PRG del 1964 aggiunge ai piani della terraferma e della città insulare un sistema di trasporti (la bretella per Tessera e Fusina) come corredo funzionale e " logico" alla visibile limitazione determinata dall'unico cordone ombelicale del ponte translagunare. Il tempo si è incaricato di dimostrare la mancanza di necessità di questo sistema per due realtà che si stavano trasformando ciascuna per conto proprio e in quest'ottica avanzavano diverse priorità. Eclatante il caso, del Tronchetto che, decollato proprio in quel periodo, doveva sancire, per il futuro, la logica del rafforzamento del terminale ovest della città storica a scapito di ogni alternativa praticabile, Tessera, Fusina o S. Giuliano.

Se oggi esaminiamo gli strumenti urbanistici di cui Venezia si è recentemente dotata (Variante di PRG per la terraferma e Variante di PRG per il Centro Storico del 1992) possiamo verificare come, quasi trent'anni dopo, il modo di pensare la città di Venezia nelle sue due componenti (insulare e di terraferma) non sia cambiato. Anzi, nei piani è spinta avanti, senza l'ottimismo nelle tecniche trasportistiche degli anni '60, una strategia di separatezza ancora più radicale Mestre ignora Venezia elaborando un suo piano di città-periferia senza illusioni e senza strategie; Venezia ricama un merletto di norme per la tutela del suo patrimonio fisico, un perfetto formulario di istruzioni per l'uso di edifici senza destinatari, senza obiettivi, senza prospettive sul futuro della città. Possiamo leggere la volontà di separazione di Mestre da Venezia anche come risultato di un’assenza di strategie e di volontà di "tenere insieme" le due parti urbane, o, in altri termini, di forzarle ad un rapporto imperfetto, attraverso il ponte translagunare, che penalizza entrambe.

Oggi una lettura matura e realistica del sistema urbano veneziano non può che iscriversi in un quadro di futura divisione amministrativa fra Venezia e Mestre

Questa ipotesi, al di là delle motivazioni ideologiche. che, rischia di essere nei fatti penalizzante per entrambe le città. Mestre rischia una sua interna frammentazione amministrativa, e la sommatoria di comuni di modeste dimensioni rischia (li gravitare intorno alle forti realtà urbane di Padova e Treviso come periferie estreme di questi.

Venezia darà ulteriore spinta alle tendenze neoinsularistiche, alla separatezza, all'autoreferenzialità di cui si fa scudo e dietro cui stanno, crudamente il vuoto demografico e il progressivo asservimento alla monocultura del turismo di massa Conosciamo le ricette che gli strateghi della pianificazione suggeriscono per combattere questo destino tutt'altro che ipotetico: la città metropolitana formazione di un organismo sovracomunale in grado di governare un territorio complesso che oltre a Mestre e Venezia include altre realtà urbane della terraferma e del bacino lagunare.

Non ci resta che credere in questa ipotesi, anche se le fallimentari esperienze della pianificazione comprensoriale degli anni '70 sono ancora vive nel ricordo. Tuttavia è con i fatti che va ricercata una via per combattere il processo di divisione fra Venezia e Mestre e lo strumento principale è l'integrazione funzionale e produttiva fra i due sistemi urbani. Come sostiene il prof. Costa occorre favorire al massimo l'accessibilità e la permeabilità del sistema urbano per offrire pari opportunità di lavoro, di residenza, di servizi ai cittadini, sia che desiderino vivere o lavorare in terraferma che nei centri della laguna. Nella situazione attuale, con i piani urbanistici attuali, ciò è impossibile, e inarrestabile la deriva che favorisce la separazione e l'esodo dei cittadini da Venezia.

Il primo sintomo concreto di un'azione avviata a migliorare l'antiquato modello di relazione funzionale tra Venezia e Mestre è dato dalla sequenza di progetti recenti sull'area ovest di Venezia, intorno al ponte della Libertà. Il "distretto degli accessi", come è stato definito in un seminario tenuto nel maggio 1993 dalla Associazione Venezia 2000, comprende Piazzale Roma a Stazione Ferroviaria, la Stazione Marittima, il Tronchetto. Gli studi ed i progetti fatti dai diversi enti che amministrano i terminali e le reti di traffico concordano su tre punti:

-
l'inadeguatezza funzionale del sistema globale di interscambio;

-
la mancanza di gerarchie fra sistemi di circolazione destinati all'utenza pendolare turistica e saltuaria;

-
la necessità di una riorganizzazione complessiva del distretto degli accessi.

E’ evidente che se non si porta, rapidamente, il settore ovest di Venezia funzionare in modo moderno come sistema organizzato di smistamento delle funzioni direzionali e produttive legate ad un rapporto di necessità con la terraferma, queste funzioni se ne andranno, anche se Venezia manterrà nominalmente la funzione di "capitale" della Regione. Tuttavia la riorganizzazione del Distretto degli Accessi se può migliorare il modello esistente di relazioni fra Venezia e terraferma non sposta la questione di fondo, la natura profondamente sbilanciata di questo modello a favore dell'asse del ponte e delle aree circostanti. Il processo di emarginazione delle aree distanti dal luoghi forti dell'Asse del Canal Grande fino a San Marco (Cannaregio Est, Castello) indebolisce le risorse produttive e abitative di circa un terzo della città (per non parlare delle isole circostanti) penalizzate dalla distanza dai tempi di percorrenza rispetto a piazzale Roma.

Il progetto della Metropolitana, condotto con metodi improvvisati e gestito molto malamente è naufragato nel 1992. Sebbene fosse arduo dimostrarne la validità economica attraverso numeri, questo progetto conteneva un'istanza condivisibile: la rottura del modello di accesso fra Venezia e Mestre centrato sul ponte e l’introduzione di un sistema ad anello che interessava perifericamente Venezia fino al Lido e raggiungeva la terraferma sulle direttrici del ponte translagunare e del percorso Fondamenta Nuove Tessera. La stazione di Mestre e il terminale di Tessera erano i punti di interscambio con le reti pubbliche di superficie, su rotaia e su gomma e con i parcheggi del mezzi privati.

Tramontata l'ipotesi di una rete metropolitana sub-lagunare resta comunque aperta la questione dell'unico cordone ombelicale del ponte e della rivitalizzazione del bacino orientale di Venezia e delle isole lagunari.

2) L'ARSENALE CERNIERA DEL SISTEMA LAGUNARE

Nel progetto per l'Expo del 1990 l'Arsenale era stato individuato come luogo dell'Expo nella città storica, il terminale di un sistema espositivo localizzato in terraferma, tra Fusina e Tessera.

Lavorando intorno al tema dell'Arsenale e del rapporto fra questa struttura e la città, venne approfondito il complesso significato di relazioni potenziali che esso stabilisce col suo intorno immediato (il sestiere di Castello) e il bacino acqueo di riferimento più allargato (compreso fra il Lido, la Certosa, S. Erasmo e Murano) L'Arsenale esprimeva, nella sua grande dimensione (36 ettari), e nella straordinaria complessità di stratificazioni storiche e di potenzialità produttive, un ruolo catalizzatore di grandi risorse, da orientare su diversi settori: musei centri culturali, centri di ricerca, portualità turistica, oltre a mantenere funzioni esistenti come la sede della Marina Militare e le attività cantieristiche.

Le risorse raccolte attraverso l'Expo dovevano rendere possibile il recupero del complesso, il cui costo di puro restauro fisico venne valutato intorno ai 600 miliardi tramontata l'ipotesi Expo il problema Arsenale rimane come questione decisiva per il destino della parte orientale della città: il "che fare", quali funzioni ospitare, come gestire il complesso è stato il tema dell'ultimo convegno indetto dal Consorzio Venezia Expo nel giugno 1992, nel corso del quale sono state suggerite vie praticabili per la dismissione da parte dello Stato di parte del complesso, interessanti ipotesi di rilancio delle attività produttive nell'area gestita dall'Arsenale spia (Ex CNOMV), ma il Comune, chiamato al ruolo di protagonista del rilancio dell'area e alla definizione di nuove funzioni per le parti dismissibili, ha latitato, o, peggio, ha risposto indirettamente con la Variante PRG per il Centro Storico che, per l'Arsenale, prevede un rinvio ad un Piano Particolareggiato che prescrive una serie di norme inutilmente vincolanti, mentre viene lasciato del tutto aperto il quadro degli usi futuri e degli operatori possibili. Sebbene nulla sembra si sia mosso da allora la questione Arsenale resta, per il Centro Storico di Venezia, problema aperto anche se sembra che la dimensione globale del problema, comparato alle risorse esistenti e in diminuzioni, allontani invece che avvicinare ogni possibile soluzione.

Senza rinunciare al tema dell'intervento globale sul complesso dell'Arsenale, negli ultimi mesi abbiamo cercato di spostare il problema dall'Arsenale come obiettivo, isolato all'analisi dei fattori, a monte che rendono così fragile ogni suo recupero. Perché l'Arsenale è cerniera? E di cosa?

Si può leggere nella morfologia di Venezia il perimetro dell'Arsenale come cerniera che divide in due il continuum edificato della città e proietta la sua potenzialità di luogo di lavoro (e la sua ombra di luogo improduttivo, oggi,) tutto l'intorno urbano, da S. Marco a S. Elena. Si può leggerlo anche come punto di arrivo e di smistamento di percorsi acquei diversificati interni alla città (come l'attuale linea 5) o esterni, di collegamento con la terraferma.

Risulta abbastanza immediato che la sua conformazione fisica è attraversabile in senso nord sud solo per via acquea e questa peculiarità ne aumenta il valore strategico di cerniera fra il bacino nord e sud della laguna. Abbiamo pensato che, dopo l'identificazione di una rete di funzioni e di percorsi, e all'interno di un sistema globale di riferimento, potesse riprendere quota il tema Arsenale, come parte di un progetto urbanistico coinvolgente un ampio settore della città di Venezia, suddiviso per parti, collocate in aree diverse della città e fra loro non omogenee, soggette a gestioni ed operatori diversi, ma unificate da un fattore comune la possibilità di contare su un sistema di trasporto che le colleghi fra loro e con la terraferma,

Il tema del percorso acqueo e del trasporto è oggetto di uno studio specifico che verrà in seguito presentato e non ne parlerò io.

Tema del mio intervento è la identificazione delle aree strategiche che sono toccate dal percorso, del ruolo che esse possono assumere nella pianificazione urbana, delle potenzialità che, attraverso l'accessibilità, l'intero sistema della laguna nord può sviluppare.

3) I LUOGHI STRATEGICI DEL PERCORSO LAGUNARE

L'Arsenale, se utilizzato integralmente, potrebbe, come parte del sistema circolazione acqueo, essere:

a)
punto di attraversamento di un percorso acqueo che collega Tessera alla Riva degli Schiavoni e al Lido;

b)
punto di partenza per percorsi di esplorazione individuale e collettiva del parco della laguna nord (porto di imbarcazioni a remi e terminale per il turismo nel parco lagunare);

c)
parte del sistema della portualità turistica (a vela e a motore) che nel Diporto Velico e nell'ex idroscalo potrebbero avere le aree attrezzate e specializzate

Rispetto al punto a) certamente decisivo per la rivitalizzazione dell’intero sistema abbiamo analizzato le componenti di una filiera di luoghi della laguna che collegati alla terraferma e tra di loro potrebbero trarre grandi incentivi per lo sviluppo delle loro attività attuali o richiamarne di nuove e creare quelle sinergie

di cui l’intero sistema ha disperatamente bisogno per uscire dalla gabbia coercitiva della monocultura turistica.

Nei punti b) e c) abbiamo analizzato le risorse e i percorsi di un'area prevalentemente da destinare al tempo libero (parco della laguna nord - portualità turistica).

Per ciascun luogo analizzato è stata elaborata una specifica scheda che precisa le succinte informazioni contenute in questo testo.

IL SISTEMA TESSERA - MURANO - FONDAMENTA NUOVE ARSENALE

Questo percorso collega la terraferma con Venezia lungo l'attuale percorso acqueo. Questo percorso rappresenta, se vengono organizzati adeguatamente i terminali, l'avvio di un sistema complementare di accessibilità a Venezia, con mezzi acquei pubblici, che può servire a soddisfare l'utenza quotidiana di addetti e pendolari fra le parti della città storica e della terraferma meno servite.

L'area del terminale acqueo, studiata nel contesto del progetto Fiat per lo Stadio di Tessera, presenta una grande potenzialità di sviluppo e di integrazione fra sistemi diversi di traffico.

La rete dei trasporti pubblici su gomme (e in futuro su ferro) possono avere a Tessera il punto di interconnessione. Il sistema autostradale è collegato attraversa la bretella all'Aeroporto. L'Aeroporto di Tessera, terzo in Italia per volume, li traffico, ha dei notevoli margini di crescita, ostacolati dalle carenze dimensionali e tecniche della aerostazione attuale.

E’ in corso il progetto di ampliamento che raddoppia la capacità dello scalo e prevede anche uno scalo merci che oggi non esiste; lo sviluppo di questa vitale struttura di scala regionale può rendere l'area di Tessera molto interessante come punto dì scambio economico e commerciale.

Il progetto di riorganizzazione dell'Aeroporto e del terminale possono ricevere reciproco vantaggio da una pianificazione congiunta, è tuttavia decisiva la soluzione dell'intero quadro dell'accessibilità all'area, per la quale il piano del traffico di Mestre, studiato da Winkler, poneva precisi vincoli ai flussi di entrata a Mestre lungo la Triestina.

Con lo studio Fiat il Master Plan risolve il nodo del traffico che oltre al terminale, e all'Aeroporto includeva anche lo Stadio; nell'area del terminale sono previsti, oltre ai collegamenti meccanici con lo scalo aereo, un parcheggio scambiato per automobili e per autobus turistici, alberghi e attività commerciali, intorno alla darsena opportunamente allargata.

Il percorso acqueo collega Tessera con Murano: questo centro verrebbe finalmente messo in contatto in pochi minuti con la terraferma (mentre oggi il collegamento obbligato è attraverso Venezia).

L'economia di tempo non è indifferente: a titolo di esempio abbiamo individuato. a Murano, una struttura produttiva di grandi dimensioni le Conterie (22.000 mq e circa 150.000 me coperti), oggi dismessa, per valutare le sue potenzialità di recupero in relazione ad un diverso sistema di accessibilità.

Possibilità di incremento abitativo (200 alloggi), di nuovi spazi produttivi. di spazi per collegi universitari o alberghi per studenti sono facilmente realizzabili ID questo complesso oggi abbandonato e in via di liquidazione.

Sulle Fondamenta Nuove insistono alcune attività produttive urbane di grande importanza, fra tutte primeggia l'ospedale di S. Giovanni e Paolo, la maggiore "industria" cittadina con circa 2.000 addetti e circa 50.000 pazienti/anno. Molto importante è anche, potenzialmente, l'ex Convento del Gesuiti (chiamato anche Caserma Manin) di proprietà comunale e da lungo tempo in attesa di restauro. La sua destinazione prevista è per uffici comunali; prevede di ospitare circa 600 impiegati e di concentrare nell'edificio (di 10.000 mq coperti) tutti i servizi comunali legati al territorio (Urbanistica, Lavori Pubblici, Ecologia, Patrimonio, Edilizia Privata).

L'Arsenale nell'ipotesi più recente studiata con il contributo della Marina Militare prevede un’interna suddivisione in tre aree,

· la prima, di pertinenza della Marina (di 9,5 ettari di superficie e 45.500 mq coperti)

· la seconda, in concessione all'Arsenale SpA (di 16 ettari di superficie e 32.000 mq coperti)

· la terza, dismissibile (di 4,5 ettari e 75.000 mq coperti).

In questa ultima area, di grande valore storico e monumentale (include fra l'altro le Corderie, le fabbriche cinquecentesche del cannoni e le Gaggiandre) si aprono i temi già noti di un uso compatibile con la qualità monumentale dei manufatti. I temi delle funzioni museali e del rapporto con la Biennale e la potenzialità di sviluppo dell'Area come polo per l'arte contemporanea sono stati oggetto di specifici convegni dell'Associazione Venezia 2000.

In questa sede è interessante mettere a fuoco l'importanza del collegamento con la terraferma per la valorizzazione complessiva dell'Arsenale, sia per le valenze museali che per quelle produttive, che per quelle legate alle funzioni del tempo libero.

La dimensione complessiva delle potenzialità produttive delle aree toccate dai percorso acqueo sono notevoli:

· l'Aeroporto e il terminale possono, a regime, ospitare circa 3.000 addetti;

· Murano circa 200 addetti oltre a 600 abitanti; l'ospedale S. Giovanni e Paolo circa 2.000 addetti;

· i Gesuiti 600 addetti;

· l'arsenale circa 2.000 addetti;

· il sistema della portualità turistica circa 400.

Intorno a questo progetto ambizioso e realistico si possono creare consenso, concentrare risorse, individuare strumenti operativi.

Occorre cominciare da questi ultimi ed adeguare gli strumenti della pianificazione ai tempi e ai modi dello sviluppo della città.

4) SCHEDE D'AREA: I LUOGHI DEL SISTEMA DELLA LAGUNA NORD

· Area di Tessera: Aeroporto, Terminal, Stadio, Parco

· Le conterie di murano

· L’ex convento dei Gesuiti

· L’ospedale SS. Giovanni e Paolo

· L’arsenale di Venezia

· Il bacino di San Pietro di Castello

· Il terminal del Cavallino e del Lido

· Il parco della laguna nord
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4.1) AREA DI TESSERA

Caratteristiche sintetiche

Attuale

Aeroporto Internazionale “Marco Polo”

Aree di gronda lagunare, barene

Aree rurali

Centro abitato di Tessera

Future

Riorganizzazione aeroporto

Ampliamento funzioni aeroportuali

Nuovo stadio

Terminal acqueo

Attività terziarie

Parco urbano

Completamento residenziale dell’ abitato

Caratteristiche dell’Area

L’area di Tessera si trova in prossimità del bordo della laguna di Venezia, a nord rispetto al centro storico lagunare.

L’area è caratterizzata essenzialmente da funzioni urbane residenziali e rurali, e dalla presenza dello scalo aeroportuale internazionale “Marco Polo”, con il collegamento, realizzato in anni recenti, alla rete autostradale A4 (Trieste – Mestre Venezia – Padova – Milano) ed A27 (Venezia – Vittorio Veneto)attraverso la bretella autostradale.

Il comprensorio aeroportuale confina con aree agricole e la laguna a sud, ancora con la laguna ad est ed a nord con l’area occupata dalle officine aeronavali. Il confine ovest è definito dalla principale e fondamentale infrastruttura di collegamento per l’area di Tessera, la strada statale 14 o statale Triestina.

Lo scalo aeroportuale “Marco Polo” per quantità di traffico è fra i tre aeroporti più importanti d’Italia, dopo Roma e Milano. L’aeroporto è in fase di accentuata espansione non solo rispetto al traffico turistico ma anche a quello degli affari, il traffico si è sviluppato negli ultimi sette anni passando da 1,1 milioni di passeggeri (1986) a 1,8 milioni (1992). La proiezione dell’incremento annuo registrato fa supporre per la fine del prossimo ventennio una quota variabile da 4,5 a 7 milioni di passeggeri annui. La proposta di Master plan si attesta sul dato di previsione minimo, con un primo stralcio di attuazione dimensionato per soddisfare una domanda di 3 milioni. Un’altra componente strategica nei piani di sviluppo è rappresentata dal traffico merci che tra il 1987 ed il 1992, nonostante l’assenza di un vero e proprio cargo-system, ha registrato un incremento di tonnellaggio di circa il 95%. Il traffico merci costituisce una grande potenzialità da sfruttare, attualmente la quantità di merci movimentata risulta troppo esigua a causa dell’inadeguatezza delle strutture.

Gli accessi principali all’aeroporto avvengono attraverso un canale navigabile ed una darsena per i mezzi marittimi ed attraverso una strada a doppia corsia, cui si accede dalla statale Triestina.

Attualmente, all’interno del sedime aeroportuale si trovano le seguenti strutture:

· aerostazione passeggeri (provvisoria)

· magazzino merci (provvisorio)

· catering

· torre di controllo

· direzione Civilavia e società Save

· direzione tecnica Save e dogana (provvisoria)

· sedi di carabinieri, polizia di stato, guardia di finanza e vigili del fuoco

· parcheggio coperto e parcheggi scoperti

· impianti tecnologici

· hangar per automezzi di pista

· piazzole per elicotteri

La strumentazione urbanistica attualmente vigente nel comune di Venezia, per l’area in questione, fa riferimento alla Variante per la Terraferma Veneziana (approvata dalla G.R.V. nel gennaio 1993).Tale strumento conferma la delimitazione dell’area dell’aeroporto, prevedendo nelle immediate vicinanze dell’attuale aerostazione aree destinate a centro direzionale, aree per parco, gioco e sport, una considerevole quantità di aree per il parcheggio. Inoltre, interventi di completamento ed espansione residenziale di carattere estensivo, ai margini dell’abitato di Tessera. Oltre la delimitazione operata dalla statale Triestina, il territorio comunale viene confermato alla destinazione d’uso attuale, ovvero a zona rurale, senza caratteristiche di vincolo rilevanti.

Progetti avanzati rispetto all'utilizzo dell'area

Sulle aree limitrofe. allo scalo aeroportuale (in prevalenza aree agricole, anche di carattere pregiato) sono da tempo stati espressi programmi e progetti di utilizzo urbanistico, trasformazioni territoriali rilevanti legate ai progetti dì nuove infrastrutture a servizio sia delle funzioni aeroportuali (quelle già esistenti e quelle che saranno sviluppate attraverso il Master Plan del 1993), che delle funzioni urbane, sia della terraferma (con il suo ampio hinterland metropolitano) che del centro storico lagunare (con le sue peculiarità nel settore turistico internazionale).

Sull'area di Tessera si concentrano perciò diversi progetti di carattere territoriale:

Il Master Plan dell'aeroporto “Marco Polo” di Venezia

Lo scalo aeroportuale di Venezia è gestito dalla società Save in concessione, la giurisdizione dell’area è dell’amministrazione dello stato ed in particolare fa riferimento al Ministero dei Trasporti. Il progetto del nuovo Master Plan dell’aeroporto prevede la realizzazione di una nuova aerostazione ed il potenziamento delle altre funzioni esistenti e delle piste. Il progetto è stato redatto per conto della società Save e da questa adottato nel 1993.

L'obiettivo che si pone il piano è quello di razionalizzare lo sviluppo dello scalo nel prossimo ventennio, prevedendo, per il primo stralcio d'attuazione, il raggiungimento della di crescita fino a 3 milioni di passeggeri/anno; è previsto il mantenimento di tutte le infrastrutture e fabbricati esistenti e l'inserimento di nuove funzioni all'interno di una gerarchia di grandi funzionali. Gli interventi di tipo infrastrutturale sulla viabilità riguardano essenzialmente la SS 14, risolvendo le intersezioni a raso di questa con gli accessi alle diverse aree del sedime aeroportuale.

I sistemi funzionali principali previsti:

· Sistema aerostazione passeggeri

· Sistema aerostazione merci

· Piazzale aeromobili

· Servizi aeroportuali

· Servizi tecnologici

· Enti di stato

· Fascia di rispetto ed attrezzature tecniche aeroportuali

· Aree di riserva

· Darsena.

Il Master Plan per l’area del nuovo stadio e del terminal

Sulla base della convenzione siglata tra il Comune di Venezia e il Raggruppamento temporaneo di Imprese per lo Stadio di Venezia, nel 1992 è stata presentata una proposta di Master Plan per la zona di Tessera elaborata per conto dello stesso Raggruppamento Temporaneo di imprese. L’area interessata dal Master Plan va dalla zona in cui è prevista la localizzazione dello Stadio a nord della SS 14, all'area prospiciente l'attuale darsena dell'aeroporto in cui è prevista la realizzazione di un nuovo terminal del Comune di Venezia di interscambio tra i trasporti di terra e i trasporti via acqua.

Il Master Plan prevede- l'insediamento a Tessera di queste due grandi attrezzature urbane, la costruzione di un centro terziario direzionale e la realizzazione di un grande parco urbano nell'area di Forte Rossariol. Inoltre sono previste anche nuove aree di espansione per l'abitato di Tessera (residenziali e terziarie) ed un aumento della dotazione di aree verdi e di spazi pubblici.

Gli aspetti caratterizzanti del Master Plan sono:

· La proposta di un nuovo sistema ordinatore dei flussi viabilistici

· L’integrazione delle funzioni dello stadio e del terminal con il nuovo centro direzionale

· La previsione di un viale /parco urbano e di un sistema di piazze pubbliche di nuova realizzazione, fiancheggiati da un percorso pedonale coperto

· L’integrazione dei terminals dei diversi mezzi di trasporto attorno alla piazza del terminal ed alla piazza d’acqua ricavata dall’ampliamento dell’attuale darsena vicino all’aeroporto. Le attuali previsioni di capienza potenziale di parcheggi in parte scoperti (33 000 mq. Circa) ed in parte coperti (58 000 mq.) è di circa 3 000 posti macchina e 200 posti per bus turistici, per un totale di 91 000 mq. Circa.

· Un ampliamento delle aree di verde urbano attorno alla zona terziaria ed al nuovo terminal, disposte a protezione dell’abitato di Tessera

· La proposta di creare un nuovo parco urbano di oltre 300 000 mq nell’area del forte Rossariol, recentemente dimessa dal Ministero della Difesa ed acquisita dal Comune di Venezia

Gli interventi principali proposti riguardano:

La creazione di un nuovo viale/parco, che unisce la piazza dello stadio con la piazza d’acqua del terminal e rappresenta un segno di conclusione dell’area urbana di Mestre, che viene così separata dalle grandi attrezzature che rimangono all’esterno della città.

L’area dello stadio, racchiusa tra due corpi edificati contenenti le funzioni commerciali ed i servizi amministrativi per lo stadio e le attività sportive. Di fronte a questo è prevista l’edificazione di un edificio a torre destinato ad attività terziarie e direzionali. Il sistema dei parcheggi è concepito in modo che possa essere utilizzato anche da altre funzioni quando lo stadio non lo utilizza.

L’area del terminal comunale, caratterizzata dalla piazza del terminal e dalla piazza d’acqua ottenuta attraverso l’ampliamento dell’attuale darsena. Sulla piazza del terminal si affacciano edifici con funzioni terziarie (servizi turistici, ristoranti, uffici) e la stazione della futura linea metropolitana ed il bus terminal. Sulla piazza d’acqua si affaccia il terminal delle linee di trasporto acqueo verso Venezia ed il terminal aeroportuale, la hall della nuova aerostazione verso la laguna. Tutta l’area scoperta destinata a parcheggio di auto e bus è alberata, vi si possono ricavare circa 1 000 posti macchina e 200 posti per bus.

La zona terziario/direzionale, che si sviluppa lungo il nuovo viale/parco, dalla torre alla piazza del terminal. Il viale è affiancato da un lato una fascia di verde urbano e dall'altra da un porticato sul quale si affacciano attività commerciali e di ristoro. Nell’area compresa tra la Triestina ed il nuovo canale si sviluppa il vero e proprio centro direzionale; i parcheggi per questa zona si trovano alle spalle del fronte edificato, verso le zone verdi che definiscono il bordo dell’area aeroportuale, o verso lo stadio.

Alla realizzazione di un centro terziario in quest’area potranno essere interessati:

· la società di gestione dell'aeroporto e del nuovo cargo-system;

· i settori industriali delle Tre Venezie;

· le attività produttive di Venezia e Murano.

Le piazze, il viale, i percorsi pedonali e ciclabili e le aree verdi, sono gli spazi pubblici previsti che definiscono un sistema interno integrato con le diverse funzioni. Il percorso ciclabile è previsto lungo il viale che unisce le funzioni terziarie e direzionali, affiancato dalla passeggiata pedonale che unisce le due piazze e prosegue fino al parco del Forte Rossariol. Altri percorsi nel verde seguono il corso del canale Bazzera, a sud della piazza del terminal.

Il completamento dell’abitato di Tessera, previsto nonostante interessi aree marginali ed esterne al perimetro effettivo del Master Plan. Si tratta di espandere funzioni di carattere residenziali, commerciale, e produttivo di Tessera, localizzate tra l’abitato esistente ed il nuovo viale parco. Le zone residenziali di Tessera sono separate dalla zona del terminal da un nuovo canale, ortogonale al canale Bazzera. Al centro dell’abitato è prevista la creazione di una piazza urbana, ottenuta ampliando l’attuale piazza davanti alla chiesa.

Il nuovo sistema della viabilità, che tiene conto di indicazioni fornite dalla amministrazione comunale, prevede:

· l’allacciamento del sistema di accessibilità allo stadio, al terminale ed all’aeroporto con la nuova bretella in modo da favorire il collegamento diretto con il sistema autostradale;

· l’autonomia dei tre percorsi di accesso/uscita da stadio, terminal ed aeroporto;

· la disincentivazione del percorso lungo la statale Triestina come possibile accesso allo stadio, terminale ed aeroporto, per favorire l’uso legato al traffico locale di collegamento fra gli abitati della fascia lagunare.

Si tratta quindi di separare i flussi diretti a destinazioni diverse fuori dalla zona centrale compresa tra stadio, terminal ed aeroporto a cavallo della Triestina, per evitare la realizzazione di infrastrutture complesse e di interesse ambientale, ed impedire la sovrapposizione dei flussi destinati alle tre diverse funzioni al traffico locale lungo la Triestina.

Per quanto riguarda gli aspetti urbanistici e procedurali, attualmente la Regione Veneto ha in corso l’approvazione dello schema del piano attuativo di iniziativa pubblica relativo a tutta l’area dello stadio e del Terminal, piano che era stato stralciato dalla Variante Tecnica per Mestre e la Terraferma approvata nel gennaio 1993 dalla Giunta Regionale del Veneto.

L’importanza di questo strumento di piano è legata alla possibilità di attivare l’acquisizione delle aree necessarie all’attuazione del progetto tramite esproprio (attualmente si tratta per la maggior parte di aree agricole) e alla possibilità di realizzare nuove edificazioni, anche ad usi residenziali, nell’area per il terminal ed in quella del centro terziario.
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4.2) AREA DELLE "CONTERIE"

Caratteristiche sintetiche

Attuali

Ex area produttiva settore vetrario

Settore economico

Area dimessa in attesa di ristrutturazione

Future

Intervento urbanistico di riuso funzionale

Ampliamento del Museo Vetrario

Attività produttive

Attività direzionali/commerciali

Attività culturali e formative

Alberghi, foresterie, residenze

Caratteristiche dell’area

L'area occupata dagli edifici della Società Italiana Conterie si trova nel cuore dell'Isola di, Murano, a nord del centro storico di Venezia, sull'asse della mobilità acquea Tessera - Murano - Lido di Venezia/Punta Sabbioni. Si affaccia sul Canal Grande e sul Canale di San Donato, occupa complessivamente 22.000 mq, di cui 15.496 mq coperti (per un totale di 147.439 mc) e 6.504 mq scoperti. E' la principale area dismessa di Murano.

L'importanza del sito è determinata non solo dalla sua posizione centrale, ma anche dalla presenza adiacente di luoghi e edifici di rilevante interesse urbano e culturale. La fabbrica confina a nord est con il Museo Vetrario di Murano e con la Chiesa di SS. Maria e Donato, a nord ed ad ovest con un tessuto di prevalente carattere residenziale, con la presenza di alcuni edifici produttivi, che gravita intorno al Campo S. Bernardo, uno dei luoghi urbani più significativi di Murano.

La fabbrica delle Conterie è stata fondata nel 1898, fin dalle sue origini ha prodotto quali esclusivamente perline di vetro ed attualmente ha cessato ogni attività produttiva.

Lo stato di conservazione del patrimonio edilizio in oggetto appare molto precario nella maggior parte dei casi, in quanto interventi di straordinaria manutenzione sono stati effettuati, solamente sulle parti ancora utilizzate a scopo produttivo. L'accesso all'area è possibile dal Canal Grande di San Donato, mentre per il carico e scarico merci si utilizza il lato sul Canal Grande.

La strumentazione urbanistica attualmente vigente sull'area (vedi schede di piano allegate) fa riferimento Variante al PRG per l'Isola di Murano, approvata nell'agosto del modifiche nell'agosto del 1983. Da tempo è prevista la formazione di un piano di solamente su una parte del complesso delle Conterie Veneziane. In base alle norme ed agli elaborati grafici, il complesso risulta rientrare nella zona B2, ossia l’espansione ottonovecentesca ed è prevalentemente destinato ad usi produttivi. Gli interventi consentiti per attività produttive nelle zone B2 sono quelle ristrutturazioni che permettono il maggior assetto produttivo, secondo le seguenti indicazioni:

· consentita la demolizione e ricostruzione di capannoni ed immobili ad suo produttivo, purché senza aumento del volume preesistente;

· non consentita la trasformazione delle destinazioni d'uso o nuove costruzioni di tipo residenziale all'interno delle aree industriali;

· gli impianti produttivi devono offrire adeguate garanzie per quanto riguarda l'assenza di fenomeni d’inquinamento atmosferico, acustico e termico, per quanto riguarda sia l'ambiente interno che gli effetti sulle limitrofe aree residenziali.

Nella parte est del complesso, confinante con il Museo Vetrario, è perimetrata un'area per la qual è prevista la formazione di un piano di recupero di iniziativa comunale (per un'area di circa 2 700 mq), con destinazione ad attrezzature pubbliche a scala territoriale ed una scuola di formazione professionale.

Il progetto sull’area

Allo stato attuale non esiste un vero e proprio progetto per l’area, ma sono in discussione alcune ipotesi e proposte che, sulla base della dismissione e dello stato di degrado degli immobili, giustificano l’interesse ad un riutilizzo e rivitalizzazione dell’area delle ex Conterie.

I circa 150 000 mc edificati, infatti, rappresentano una dimensione notevole per Murano, potrebbero equivalere a 3 000 posti di lavoro o a residenza per 2 000 abitanti, quando Murano conta circa 5 800 residenti.

Le proposte che tengono conto anche di precedenti elaborazioni progettuali ed ipotesi di riutilizzo, prevedono:

· attività produttive nel settore vetrario, a cui possono essere interessati operatori privati

· attività di carattere terziario e commerciale, con funzioni promozionali e di sostegno alla produzione vetraria;

· destinazioni d'uso di tipo residenziale, dalla realizzazione di alloggi, al residence, foresterie e alloggi per studenti;

· altre funzioni di carattere ricettivo (alberghi, pensioni, etc.);

· l'insediamento nei manufatti industriali collocati nel pressi del Museo di attività formative culturali collegate al Museo medesimo;

· l'ampliamento degli spazi espositivi del Museo;

· la riorganizzazione del sistema dell'accessibilità e dei percorsi, rendendo "permeabile" !'intera area.

Si prevedono accessi e percorsi indipendenti per le diverse attività a partire dalla Fondamenta Cavour, lungo il Canal Grande, e l'apertura di un percorso pubblico che dalla fine della Fondamenta Cavour permette di accedere alla rete delle calli interne. Lungo questo percorso viene reso pubblico e valorizzato l'attuale spazio verde.
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4.3) AREA DEL CONVENTO DEI GESUITI

Caratteristiche sintetiche

Attuali

Ex convento dell’ Ordine dei Gesuiti

Strutture dimesse da tempo

Future

Sede amministrativa Comune di Venezia

Uffici patrimonio

Uffici urbanistica

Uffici Lavori pubblici

Uffici edilizia abitativa pubblica e privata

Caratteristiche dell'area

La localizzazione dell'ex Convento dei Gesuiti è lungo il margine nord del Centro Storico, alle Fondamenta Nuove, di fronte all'Isola di San Michele (sede del cimitero) e nel pressi dell’area dell'Ospedale.

Si tratta di un'area in cui notevole il movimento di persone determinato dalla presenza delle attrezzature urbane citate, generanti di buona parte del movimento pendolare da e per la terraferma, di dipendenti ed utenti dei servizi.

La situazione del complesso edilizio è tale da poterlo considerare dismesso da tempo, in termini sia funzionari che strutturali, rispetto al suo utilizzo originario.

Dopo la trasformazione napoleonica in caserma Manin, all'inizio del 1800, la situazione funzionale del complesso è rimasta intatta fino alla fine degli anni '50.

Trasferita la funzione militare il complesso è rimasto inutilizzato fino a quando la legge speciale del 1973 non ne definisce la destinazione per essere utilizzato come edificio-parcheggio nel programma di risanamento residenziale previsto dalla stessa legge.

Diviene di proprietà effettiva del comune di Venezia solamente all'inizio degli anni '80. E' costituito da circa 10.000 metri quadri di superficie coperta, disposti su quattro piani, e costituisce uno dei più rilevanti manufatti del centro storico. La sua organizzazione tipologica è flessibile per quanto riguarda usi funzionali collettivi, ma molto poco adatta a convertirsi ad usi residenziali.

La strumentazione urbanistica attualmente vigente sull'area fa riferimento alla Variante al PRG per il Centro Storico di Venezia recentemente adottata (1993). L'arca dei Gesuiti viene indicata con destinazione specifica per strutture pubbliche e/o attività collettive", per la realizzazione della quale non sono per altro indicati strumenti attuativi particolari.

Il progetto sull'area

Le profonde alterazioni subite dal secolare uso a caserma militare, consentono una notevole possibilità di interventi funzionalmente incisivi, capaci dì renderlo del tutto compatibile per funzioni di uffici pubblici e di servizi collettivi.

Inoltre, la mancanza di problemi legati all'accessibilità e la possibilità dì equipaggiarlo con reti tecnologiche sofisticate, lo rendono disponibile ad accogliere gli uffici di una notevole parte del comune di Venezia.

Questo permetterebbe di concentrare gli uffici notoriamente sparsi nel centro storico, con spreco di risorse finanziare e scarsa funzionalità operativa, incrementando in tal modo il carico di pendolarismo gravante su questa direttrice infrastrutturale.

Il progetto di riutilizzo, elaborato per conto del Comune di Venezia ne periodo 1987-90, consente, per la dimensione dell'intervento, di inserire in questo manufatto gli uffici degli assessorati che riguardano il settore territorio, seguendo un modello organizzativo a carattere dipartimentale della macchina comunale: Lavori Pubblici, Edilizia Privata, Urbanistica, Patrimonio, Ecologia di Venezia Centro Storico.

A seguito di questo intervento è stato stimato che circa 600 impiegati troverebbero nella sede degli ex Gesuiti un moderno ed efficiente centro operativo e di servizio, dotato di archivi, centri di documentazione e di calcolo, sale per riunioni e conferenze.

La sua disponibilità d'uso non risulta subordinata da alcun vincolo di carattere legislativo, amministrativo, patrimoniale, costituendo quindi un ottimo punto di partenza per sviluppare quel programma di riqualificazione d'uso e di decentramento funzionale della zona centro storico. La flessibità d'uso degli spazi consentirebbe comunque all'amministrazione di optare anche per la localizzazione di altri uffici in sostituzione di quelli “territoriali” sopra menzionati.

L'articolazione funzionale del progetto prevede:


Uffici
3.298,4 mq


Biblioteca ed archivio
343 mq


Servizi complementari
332 mq


Sale riunioni
768 mq


Impianti tecnici
456 mq


Servizi igienici
338 mq


Scale ed ascensori
678,8 mq


Corridoi ed atrii
2301,3 mq
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4.4) AREA DELL'OSPEDALE

Caratteristiche sintetiche

Attuali

Struttura ospedaliera

Future

Struttura ospedaliera potenziata

Ospedale Generale Civile per Venezia

Razionalizzazione di spazi e funzioni

Caratteristiche dell'area

L'area dell'ospedale di Venezia SS. Giovanni e Paolo si trova al margine nord del centro storico, con uno dei lati lungo le Fondamenta Nuove, di fronte alle isole di San Michele (cimitero) e Murano.

La struttura ospedaliera è un'attrezzatura di livello urbano indispensabile per i servizi che offre e per la dimensione occupazionale che riveste.

Il volume edilizio complessivo occupato dalla struttura ospedaliera è dì 172.519 mc, mentre l'area riservata a funzioni di magazzino è di 5.400 mc.

I flussi di persone che gravano sulla rete di trasporto acqueo generati dalle attività legate all'ospedale sono rilevanti.

Essi sono stimabili in:


FUNZIONI




ADDETTI


personale medico in organico


1.840 addetti


direzione sanitaria



113 addetti


totale





1.953 addetti


totale per turno di servizio


640 addetti


servizi gestiti da imprese esterne

140 addetti


totale generale impiegati nella struttura

2.093 addetti


degenze




circa 50.000 pazienti/anno


utenza analisi e visite mediche


3.240.000 passaggi utente/anno

A queste quantità vanno aggiunte quelle dell'approvvigionamento di merci legate principalmente a:

- volumi di traffico per il servizio cucina;

- volumi di traffico per il servizio economato;

- volumi di traffico per il servizio di farmacia.

Tali quantità, la cui stima esatta risulta tuttavia difficile, sono da considerarsi rilevanti per le funzioni e le dimensioni della struttura ospedaliera in oggetto e per gli effetti che esse hanno su tutto il sistema della mobilità e dell'accessibilità nel centro storico e in particolare nell'area della Laguna Nord.

Il progetto sull'area

La strumentazione urbanistica attualmente vigente sull'area fa riferimento alla Variante al PRG per il Centro Storico di Venezia recentemente adottata (1993). All’interno dello strumento urbanistico sono evidenziati alcuni ambiti di particolare rilevanza per la riorganizzazione e lo sviluppo della città lagunare.

L'area dell'Ospedale SS. Giovanni e Paolo viene identificata nell'ambito 18. Per questo ambito vengono definiti una serie di vincoli, utilizzi e funzioni compatibili (vedi copie delle schede di piano allegate). La stessa area è comunque identificata come 'area per attrezzature pubbliche, in essa sono consentite le funzioni specificate nell'estratto dalle tavole di piano allegato.

La realizzazione del progetto di ristrutturazione e nuova edificazione dell'Ospedale di Venezia, redatto per conto della U.L.S.S. 16 di Venezia, è attualmente in corso.
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4.5) AREA DELL'ARSENALE

Caratteristiche sintetiche

Attuali 

Sede Marina Militare

Cantieri navali

Ampie aree dimesse

Future

Riutilizzo strutture a scopo produttivo

Cantieristica

Manutenzione ambiente lagunare

Marina Militare

Mix funzionale (tecnologico – mussale - espositivo)

Caratteristiche dell'area

L'Arsenale di Venezia si trova collocato all'estremità orientale del centro storico di Venezia. Si tratta per sua natura storica di un'area produttiva e manifatturiera che si è comunque mantenuta come struttura-processo, come sistema che si è continuamente trasformato ed adattato nel tempo e nella storia.

All'area "storica" deve essere aggiunta l'addizione funzionale dei cantieri ex CNOMV e l'area della caserma San Daniele.

L'Arsenale è definito da un perimetro murato che racchiude un'area di circa 46 ettari di superficie, al cui interno, nel corso degli anni, si sono succedute le trasformazioni fisiche e le variazioni d'uso degli spazi.

Negli ultimi anni è diventato uno dei luoghi di Venezia dove si sono accumulate il maggior numero di proposte e progetti. Attualmente gli usi ai quali risulta adibita l'area sono:

-
l'attività cantieristica della Arsenale spa, subentrata nella concessione demaniale alla ex CNOMV, che ha permesso la ripresa dell'attività produttiva dell'area. Si trova nella parte nord est dell'Arsenale;

-
la presenza della Marina Militare, localizzata nella parte sud ovest dell'area e nella caserma San Daniele (adibita ad alloggi militari);

-
la temporanea utilizzazione di alcuni manufatti per attività culturali ed espositive;

-
larghe parti in disuso e completamente inutilizzate, nelle rimanenti aree;

La strumentazione urbanistica attualmente vigente sull'area fa riferimento alla Variante al PRG per il Centro Storico di Venezia recentemente adottata (1993). All'interno dello strumento urbanistico sono evidenziati alcuni ambiti di particolare rilevanza per la riorganizzazione e lo sviluppo della città lagunare. L'area dell'Arsenale viene identificata negli ambiti 22 (Arsenale), 23 (Cantieri) e 29 (Caserma San Daniele). Per ognuno degli ambiti vengono definiti una serie di vincoli, utilizzi e funzioni compatibili (vedi copie delle schede di piano allegate).

Progetti sull'area

L'Arsenale costituisce certamente il fulcro del sistema territoriale che va da Tessera fino al Lido (comprendendo Murano, le Fondamenta Nuove, le Isole della laguna e la penisola del Cavallino), che costituisce di fatto la seconda grande via di accesso per Venezia.

Il primo piano che si occupa di quest'area è il Piano Particolareggiato della zona Arsenale /Castello est del 1970/74. Le scelte di base legate all'utilizzo dell'area sono poi state da sempre interconnesse alla pianificazione delle linee del sistema di trasporto acqueo lagunare, trovandosi l'area sulla direttrice Aeroporto Tessera – Murano - Lido di Venezia. Il suo riutilizzo è quindi da sempre legato ad ipotesi che garantiscano la rivitalizzazione di questa parte di città attraverso l'apertura ad usi civili, ad attrezzature pubbliche di livello urbano, extraurbano ed internazionale.

Nel 1982 la Marina Militare stessa decide di restituire alla città gran parte del complesso edilizio. Inizia quindi da quel momento il veloce susseguirsi di proposte per il riutilizzo dell'area, che non era ancora stata oggetto di proposte progettuali significative.

La lettura dei diversi progetti succeduti nel tempo, porta a formulare le seguenti considerazioni:

- l'Arsenale viene considerato non come semplice contenitore da riutilizzare, ma come parte di città da recuperare e reintegrare nella realtà urbana di Venezia ed un contesto territoriale più ampio;

- l'attenzione ai temi dell'accessibilità e dei percorsi interni, evidenze aspetti comuni ai diversi progetti, tra cui il rafforzamento del canale delle Galeazze come asse privilegiato per i collegamenti metropolitani e l'aumento della permeabilità del recinto murario rispetto ai percorsi pedonali;

- persiste la volontà di salvaguardare il carattere unitario del complesso prevedendo destinazioni d'uso integrate tra loro e localizzate in base ad un rigoroso criterio di coerenza con l'assetto tipo-morfologico dell'Arsenale;

- si nota l'assenza di interventi residenziali come scelta progettuale, e la previsione viceversa di un insieme di funzioni di prevalente carattere culturale a scala urbana ed internazionale;

- nella zona della Porta di Terra si prevede un'area riservata alla Marina Militare, quale riconoscimento del valore di questa presenza che rappresenta la continuità storica con il passato.

Le funzioni individuate per l'utilizzo della fabbrica dell'Arsenale possono essere sintetizzate in 5 grandi opzioni:

-
sede di rappresentanza della Marina Militare

-
centro di ricerca scientifica legata alle tecnologie marine

-
centro culturale espositivo

-
monumento-museo di se stesso

-
centro produttivo.

Il "mix funzionale" da realizzare nel progetto di riqualificazione dell'Arsenale deve rispondere a criteri precisi che garantiscano nel suo assetto funzionale caratteristiche di complementarità ed unitarietà fisica e funzionale, in modo che ognuna delle funzioni funga da effetto valorizzante per tutte le altre.

Nel convegno organizzato da Venezia 2000 nel 1992 su "La riqualificazione dell'Arsenale", svoltosi nella sede stessa dell'Arsenale, è stato anche proposto uno strumento gestionale dell'intervento, individuato in una serie di strutture tra loro coordinate, ovvero la Fondazione Arsenale, l'Agenzia Arsenale e la Holding Arsenale (Spa mista con capitale pubblico derivato dal conferimento del patrimonio immobiliare costituito dall'Arsenale stesso).

In quel convegno è stata presentata un'ipotesi di suddivisione del complesso dell'Arsenale in tre grandi aree:

1 - Area di pertinenza della Marina Militare

superficie complessiva 9,5 ha

superficie coperta 45.500 mq

2 - Area in concessione all'Arsenale Spa

superficie complessiva 16 ha

superficie coperta 25.000 mq (*)

(*) cui vanno aggiunti 7.500 mq di sup. coperta dati in concessione al comune di Venezia

3 - Area dismissibile

superficie complessiva 4,2 ha

superficie coperta 75.000 mq

Il mix funzionale proposto in quell'occasione per la parte dismissibile (confermando nelle altre aree gli usi della cantieristica e della Marina Militare) si incontrava su tre poli principali: il Museo della Città, il M.I.T. della Manutenzione, il Centro dell'Innovazione.

Museo della Città
Ovvero della sua costruzione ed affermazione economica, urbana e militare, luogo deputato a spiegare e rappresentare l'esistenza stessa di Venezia. Utilizzo quindi dell'attuale Museo Navale e ricostruzione del ciclo produttivo storico.

Il M.I.T. della Manutenzione
Vero e proprio laboratorio per un settore di ricerca fondamentale per lo sviluppo ed il futuro della città: manutenzione dei rii, della laguna, dei mezzi navali, delle case e dei palazzi ed in futuro la manutenzione delle opere di difesa dalle acque alte. Quindi un centro tecnologico e di sperimentazione dove si studiano, provano e certificano i prodotti ed i processi legati alla manutenzione civile, artistica, idraulica, navale e marina, organizzato come scuola di specializzazione internazionale e come specifico centro di ricerca.

Il Centro dell'Innovazione
Questo terzo ed ultimo gruppo funzionale del mix si lega strettamente agli altri due, quello produttivo e quello della cantieristica. Il Centro dell'Innovazione intende rappresentare lo sviluppo dei processi di innovazione legati alla salvaguardia della città ed alla ricerca sulle tecnologie marine, recuperando in tal modo la funzione di innovazione e di ricerca che si lega alla storia di Venezia e dell'Arsenale in particolare.

Infine, il bacino della Darsena Grande dell'Arsenale, vera e propria piazza d'acqua del complesso storico, viene inserito in una proposta di riorganizzazione del turismo nautico in questa porzione di Laguna (vedi scheda sulla portualità turistica).

4.6) SISTEMA PORTUALITÀ TURISTICA

Caratteristiche sintetiche

Attuali

Diporto velico di S. Elena

Area ex CNOMV

Ex idroscalo (area militare)

Darsena dell’arsenale

Future

Bacino di San Pietro di Castello

Polo portuale e turistico urbano

Caratteristiche dell'area

La domanda potenziale di ormeggi da diporto qualificati e di adeguate dimensioni nell'area della laguna veneziana è di circa 2.000 unità, di cui 1.500-1.600 allocabili nella parte orientale della laguna stessa e 400-500 nella parte occidentale (Tronchetto).

Le strutture portuali esistenti sono carenti dal punto di vista delle infrastrutture e dei servizi sono limitate da vincoli fisici di distanza con il mare aperto, la navigazione notturna o con nebbia le limitate profondità dei canali d’accesso.

La maggior parte delle darsene esistenti non sono dotate di quei servizi a terra per attività annesse, artigianali e commerciali, tipici delle moderne "marine".

Nel settore della Laguna nord orientale è stata identificata un'area di potenziale incremento dell'offerta di posti barca intorno a quello che si è voluto denominare Bacino di San Pietro di Castello, specchio d'acqua lagunare ubicata ad ovest del centro storico stesso ed a sud dell'isola di Murano, limitrofo all'area dell'Arsenale.

Progetti sull'area

La proposta di sviluppo di un polo portuale e turistico nel Bacino di San Pietro di Castello comprende:

- un approdo turistico da 650 posti barca nell'ambito della darsena di S. Elena destinato agli utenti veneziani ed al transito, ottenuto attraverso l'ampliamento del diporto velico che attualmente ospita circa 200 posti barca;

- un ormeggio specializzato per circa 30 imbarcazioni da diporto di grandi dimensioni, in transito, nella darsena grande dell'Arsenale Vecchio;

- un ormeggio e rimessaggio per le imbarcazioni venete tradizionali nella darsena grande ed in altri spazi acquei dell'Arsenale di Venezia, a disposizione degli abitanti della città;

- cantieri navali specializzati per la ristrutturazione, manutenzione e rimessaggio delle imbarcazioni da diporto nell'area ex CNOMV dell'Arsenale;

- un polo nautico specializzato presso la ex darsena idrovolanti per 800-900 posti barca, completo di tutte le infrastrutture di terra e di mare.

Il sistema portuale e cantieristico così configurato potrà fungere da punto di riferimento nazionale per la nautica da diporto sull'esempio di altri modelli internazionali.

I benefici economici e sociali attesi da queste realizzazioni sono notevoli: le iniziative previste oltre ad autofinanziare le relative infrastrutture potranno fornire 400 nuovi posti di lavoro tra diretti ed indotti.

E' atteso inoltre un consistente aumento del fatturato per quelle aziende artigiane legate al comparto della nautica da diporto, del tempo libero e della ristorazione. Località vicine quali Lido, Cavallino e S. Elena beneficeranno dell'iniziativa a livello di presenze turistiche, con un aumento sia nelle strutture ricettive (alberghi, pensioni, ecc.) che nel settore della residenza turistica.

Tale progetto si inserisce ovviamente nel più vasto programma di risanamento e recupero produttivo dell'Arsenale di Venezia e di riqualificazione della Laguna nord-orientale.
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4.7) AREE DEL CAVALLINO E DEL LIDO

Caratteristiche sintetiche

Attuali

Strutture terminal sul litorale

Terminal automezzi e passeggeri

Future

Riorganizzazione funzioni dei terminal

Terminal automezzi e passeggeri

Caratteristiche dell'area

Il litorale della laguna veneta, dove si localizzano le aree in oggetto, costituisce l'elemento morfologico essenziale alla creazione e mantenimento dell'equilibrio ecosistemico della laguna veneziana.

Le aree si trovano ad est rispetto al centro storico lagunare, sull'isola del Lido di Venezia e sulla penisola del Cavallino. Le funzioni delle specifiche aree sono connesse alla necessità di collegamenti efficienti tra le diverse parti della laguna, essenzialmente attraverso l'esclusivo utilizzo di mezzi di trasporto acqueo per persone e mezzi. Si tratta della seconda porta di accesso principale al centro storico veneziano.

Il bacino di utenza di queste strutture terminal è ingente, soprattutto per la componente determinata dal traffico passeggeri, specialmente nel periodo estivo (flussi provenienti in maggioranza dalle vicine spiagge dell'alto Adriatico).

Tali flussi sono stati stimati nel 1986 (ultimi dati disponibili) in 10.500 persone in arrivo da Punta Sabbioni a Venezia, in giornata di settembre festiva, e in 6.500 persone in giornata di settembre feriale. Questo vale in particolare per il terminal maggiore, quello di Punta Sabbioni, mentre per gli altri di questo versante lagunare, pur intensificandosi il traffico nei mesi estivi, si può dire che siano più dedicati ad una utenza con caratteri di pendolarismo durante tutto l'arco dell'anno.

Le isole minori fanno riferimento principalmente al terminal di Treporti, sul litorale del Cavallino più a nord di Punta Sabbioni, mentre il centro storico ed una parte di utenza della terraferma fanno riferimento al litorale del Lido di Venezia. Per entrambi i punti terminal è previsto un servizio ferry boat per il trasporto di automezzi, anche pesanti.

Il Piano Particolareggiato per l'area del Terminal di Punta Sabbioni fa riferimento attualmente ad un progetto elaborato dall'amministrazione comunale nel 1970, adottato dalla stessa nell'ottobre del 1973 ed approvato nel novembre del 1977. Allo stato attuale, sia per quest'area che per quella di Treporti, non sussistono elementi progettuali urbanistici esecutivi validi (quello citato risulta decaduto già dal 1987). Sono in corso di realizzazione, da parte di consulenti esterni all'amministrazione, progetti per le aree in oggetto ancora non pubblicizzati ne visionabili presso gli uffici dell'amministrazione.

I progetti sull'area

Il progetto del 1970 prevedeva sostanzialmente la nazionalizzazione di funzioni che di fatto si svolgono normalmente allo stato attuale, seppure in modo disorganico e non funzionale.

Venivano previste ed organizzate nel sistema del terminal le seguenti aree funzionari:

- attracco del ferry boat

- aree di servizio mezzi

- officine mezzi

- parcheggi scoperti, in notevole quantità

- parcheggi coperti e multipiano

- negozi e servizi turistici

- hotel ed altre strutture ricettive

- ristorante

- darsena per mezzi acquei pubblici

- area di sosta e movimento per mezzi pubblici urbani ed extraurbani su gomma

- struttura dell'eliporto

L'attuale strumentazione urbanistica relativa all'area fa riferimento alla Variante al PRG per il Cavallino, che indica nell'area la previsione di un terminal di interscambio terra-acqua, da considerare come ambito di progettazione unitaria di comparto, circondato da territorio normato come zona agricola di tipo E3.

All'art. 63 delle norme relative ai terminal si specifica che il progetto deve definire:

- le attrezzature direttamente funzionari all'interscambio tra vettori terrestri ed acquei;

- le attrezzature di servizio e connesse, quali biglietterie, uffici, agenzie, sale d'attesa, luoghi di ristoro e simili, in edifici costituiti da non più di un piano fuori terra;

- l'organizzazione degli spazi che deve prevedere in particolare la realizzazione di una zona verde boscata lungo il canale San Felice, la pedonalizzazione della viabilità lungo la gronda lagunare, la realizzazione di parcheggi scoperti a raso nella parte orientale, la sistemazione a verde delle superfici scoperte non interessate dalla viabilità e dagli spazi di sosta.

La realizzazione degli interventi previsti dovrebbe essere effettuata dal Comune, tramite società alla quale il Comune partecipa con altri soggetti, privilegiando i titolari di attività in essere nell'area nonché i proprietari degli immobili interessati, ovvero mediante concessione a diverso soggetto con le stesse modalità di partecipazione di altri soggetti, tramite idonea convenzione.
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4.8) AREA DELLA LAGUNA NORD DI VENEZIA

Caratteristiche sintetiche

Attuali

Ambiente lagunare

Ecosistema area umida

Future

Parco naturale lagunare area nord

Caratteristiche dell'area

Il bacino lagunare veneziano costituisce il più esteso e significativo ambiente di laguna costiera dell'alto Adriatico. All'interno di questo, le aree della laguna nord comprendono le isole più importanti ed i resti più antichi della civiltà lagunare.

La Laguna nord di Venezia si estende su una superficie di circa 27.605 ettari compresa tra il tratto terminale del fiume Sile, foce di Piave Vecchia e la città di Venezia; le terre emergenti coprono una superficie di 2.187 ettari; le aree barenose occupano circa 4.527 ettari, le superfici vallive circa 5.841 ettari, le zone di libera espansione della marea circa 15.410 ettari.

Verso terra i confini sono definiti a nord est dal Taglio del Sile, dall'aeroporto e dall'area di Tessera e Campalto, a sud est dal ponte translagunare che collega la terraferma al centro storico di Venezia, a sud ovest dalla penisola del Cavallino. L'accesso dal mare è consentito dalla presenza della bocca di porto del Lido.

Da ambiente lagunare, il bacino della laguna nord è divenuto nel tempo una profonda sacca chiusa ed in larga parte inaccessibile. Il suo patrimonio insulare con orti, monasteri, porti-canale fitti di barche, saline preziose ed altro, appare per gran parte abbandonato.

Nelle immediate vicinanze dell'area del centro storico lagunare si trovano le maggiori isole presenti nella laguna nord, San Michele, Murano, le Vignole, la Certosa, S. Erasmo; poco lontano si trovano le isole di Burano e di Torcello. Ognuna racchiude al suo interno specifiche peculiarità come per San Michele le strutture cimiteriali del centro storico, per S. Erasmo i suoi orti e per Murano l'arte storica delle vetrerie.

Sull'area della Laguna Nord si intersecano flussi di utenti sia di carattere residenziale che di carattere turistico. dato il ruolo di Venezia come punto di attrazione e data la vicinanza con eventuali percorsi naturalistici lagunari, una quota significativa dei visitatori della Laguna è costituito dagli stessi visitatori di Venezia, di provenienza internazionale, che si aggiungono a quelli locali comunque presenti in quantità rilevante.

L'area si presenta quindi da sempre come una potenziale risorsa per l'offerta turistica, per lo svago ed il tempo libero, che può essere rinnovata e valorizzata, con particolare attenzione agli elementi che ne garantiscono la fruibilità e l'integrità ambientale.

La fruizione dell'ambiente della Laguna nord è possibile solamente attraverso una mobilità acquea, i cui principali punti di partenza sono rappresentati dalla stessa città di Venezia e dalla penisola del Cavallino, anche se potrebbero essere utilizzate altre possibilità di imbarco sul versante della terraferma, lungo la gronda lagunare.

Le linee di trasporto acqueo aderenti a questo settore lagunare sono di tipo pubblico e privato. Per quanto riguarda il servizio di trasporto pubblico, esso garantisce una capacità di carico potenziale che attualmente può essere stimata in circa 20.000 passaggi acquei giornalieri (sui tratti Venezia - Treporti, Venezia - S. Erasmo, Venezia - P. Sabbioni). Il dato di utilizzo di queste linee, come anche di quelle private (capacità di carico massima di circa 6.305 passaggi acquei al giorno), risulta fortemente influenzato dalle caratteristiche stagionali.

Le proposte di Parco presentate nel decennio trascorso dalla emanazione della prima legge regionale sull'istituzione dei parchi e delle riserve naturali regionali (31/5/1980) sono tre e tutte si riferiscono all'intera realtà geografica della laguna di Venezia. Ciascuna proposta considera peraltro la stessa laguna come un complesso insieme di situazioni naturalistiche, storiche, artistiche ed etnografiche e prevede di conseguenza una zonazione articolata sulla base delle diverse valenze e vocazioni delle aree lagunari.

Il Parco dell'intera area lagunare veneziana è però una realtà ancora lontana, tecnicamente e politicamente, poiché le proposte di tutela adottate dalla Giunta Regionale contemplano un'area protetta limitata alla sola laguna nord.

