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1993

1992

Variazione 1993/1992

Commerciale

2 678 251

2 373 151

12.9

Industriale

4 613 796

4 900 695

-6.0

Petroli

5 331 424

5 677 094

-6.0

Totale

12 623 474

12 950 940

-2.5
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0) PREMESSA

Nelle caratteristiche e nelle vicende di Porto Marghera si ritrovano al tempo stesso elementi di "tipicità" e di "atipicità", che puntellano un processo di declino economico percepito come ineluttabile.

La tipicità risiede nel tratto fondante della crisi in atto: l'essere, cioè, un polo industriale con grandi imprese prevalentemente di proprietà pubblica operanti nei settori di base. Da questa angolatura, e al pari delle altre aree italiane di concentrazione della grande industria, Porto Marghera risente drammaticamente dell'inefficienza del sistema produttivo nazionale nei settori di base, del riposizionamento dell'offerta e della domanda a livello mondiale, della dipendenza da aziende esterne all'area.

Atipica è invece la localizzazione geografica dell'area; come può infatti integrarsi territorialmente un contenitore di grande industria che insiste su un contesto produttivo allargato (il Veneto e il Nord-Est) a dominanza di piccola impresa, e su uno straordinario contesto storico-culturale e ambientale di prossimità come quello veneziano?

L'arretramento economico di Porto Marghera, in rapida accelerazione negli ultimi anni, ha stimolato l'elaborazione di un ricco e articolato ventaglio di proposte di rilancio.

Il dibattito sul futuro produttivo del Polo rischia, proprio da questo punto di vista, di avvilupparsi; ciò accade, e l’esperienza lo dimostra sistematicamente, quando si travalicano i confini di una ragionevole presa di coscienza delle cose che realisticamente si possono fare e sulle quali vale la pena scommettere.

Questo documento non vuole né proporre l’ennesima idea originale per l’area, né censire in modo sistematico le “voci” del dibattito, maturato localmente. Esso ha l’obiettivo, più limitato, di individuare alcuni percorsi strategici di rilancio di Porto Marghera, delineandone i riferimenti di base e approfondendoli sul piano della coerenza interna e delle compatibilità esterne, in una logica il più possibile fredda e “aderente ai fatti”.

Il dossier si struttura in due parti. Nella prima viene sintetizzato, a partire dai numerosi studi già effettuati, il quadro della situazione attuale, con un’attenzione specifica agli elementi congiunturali, agli interventi in corso e/o previsti, ai nodi tuttora non sciolti.

La seconda parte è invece dedicata alla descrizione di quattro possibili percorsi di rilancio del polo, ciascuno con una specifica caratterizzazione strategica seppure non necessariamente alternativi nella loro intera articolazione.

1) I LINEAMENTI DELLO SCENARIO ATTUALE

1.1) Scheda descrittiva dell'area

Area:
2000 ha, di cui 1391 ha occupati da strutture industriali ed i restanti da infrastrutture, canali e strade.

L'area di Porto Marghera è divisa in due zone individuate in base all'art. 1 della L. n. 1233/1960, dal Piano generale di sistemazione del 7/1/1963 e dall'aggiornamento e modifica del Piano regolatore della prima e seconda zona approvato con D.M. n.319 del 15/5/1965.

Al di fuori dell'area si collocano il porto petroli di S. Leonardo connesso con pipeline alla zona industriale e la cassa di Colmata A, destinata a struttura portuale commerciale.

Le aree appartengono in parte al demanio marittimo, in parte al Comune di Venezia ed in parte al Consorzio di Porto Marghera. Vi sono poi aree di proprietà privata per le quali vi sono ancora questioni irrisolte (espropri e sdemanializzazioni non attuate).

Addetti:
alla fine del 1992 gli addetti erano 19.000 circa contro i 20.662 del 1988 (ultimo dato ufficiale disponibile) ed i 35.000 del 1975.

Nel 1990 la quasi totalità degli addetti del polo (87%) risultava impiegata nelle attività di trasformazione industriale.

Dalle nostre interviste e dall'esame delle diverse situazioni aziendali, il numero di addetti risulta fortemente diminuito negli ultimi mesi. Considerando i lavoratori in mobilità e quelli in cassa integrazione senza concrete speranze di rientrare sul posto di lavoro, una stima attendibile dà il risultato di circa 16.000 addetti alla fine del 1993. Già nei primi giorni del 1994 la chiusura di alcuni impianti ha fatto ulteriormente diminuire tale numero. Senza voler eccedere in pessimismo alla fine dell'anno il numero degli addetti sarà inferiore alle 15.000 unità.

Imprese:
circa 300, appartenenti ai settori: chimico, alluminio, petrolifero, minerali non metalliferi, commercio all'ingrosso di petrolio, energia elettrica, cantieristica, servizi vari.

Di queste poco più del 10% (31) appartengono ai Gruppi Eni, Iri ed ex Efim, ma le stesse aziende occupano il 73,0% della superficie disponibile e danno lavoro al 65,0% degli addetti. La storica presenza del Gruppo Montedison si limita ormai ad alcune partecipazioni societarie ed a due aziende operative (Montefluos e Tencara) che nel complesso occupano 340 addetti. Nel complesso nel polo operano 27 grandi stabilimenti che danno lavoro a circa il 70% degli addetti totali.

Basta uno sguardo ai nomi delle grandi aziende operanti nell'area per capire come la situazione di crisi attuale sia destinata a prolungarsi nel tempo, se non si interviene con interventi "radicali". Montedison, Italsider, Efim, Enichem, Sva, Caffaro, Sartori, Nuova Italiana Coke, pur appartenendo a settori diversi uno dall'altro, hanno in comune l'appartenenza a quel nucleo di imprese in stato di crisi più o meno avanzata e che necessitano di ristrutturazioni ampie in tempi molto stretti.

1.2) L'evoluzione degli ultimi anni

A partire dalla seconda metà degli anni settanta la realtà di Porto Marghera si è radicalmente trasformata attraverso i seguenti fenomeni:

· diminuzione netta del numero degli occupati che sono scesi dai 35.000 del 1975 agli attuali 16.000 con ritmi diversi nel periodo considerato;

· riduzione del numero di addetti ai processi produttivi di trasformazione e aumento (minimo) degli occupati nel terziario;

· leggero sviluppo delle attività di R&S;

· riduzione del numero delle posizioni dirigenziali ed aumento del numero dei quadri;

· diversa utilizzazione delle aree all'interno di Porto Marghera con alcune aree inutilizzate o sottoutilizzate da numerosi anni;

· installazione di piccole imprese di servizi e soprattutto di trattamento rifiuti industriali (oltre 50 fra il 1985 ed il 1993 con 7-800 addetti).

Alcuni di questi fenomeni sono comuni a molti sistemi industriali evoluti negli ultimi 15 anni, ma alcuni caratteri rendono specifica l'area industriale di Porto Marghera; primi fra tutti il rapporto di vicinanza con il centro storico di Venezia e la presenza di numerose unità produttive che utilizzano le infrastrutture portuali presenti nell'area.

1.3) Le azioni già intraprese ed i Programmi in corso

Le problematiche di Porto Marghera sono oggetto di una prima sperimentazione per l'utilizzo dei nuovi strumenti previsti dalle L. 142/1990 e 241/1990. Si tratta delle conferenze, degli accordi e degli accordi di programma.

Tali sperimentazioni sono state promosse congiuntamente dal Comune e dalla Provincia di Venezia ed hanno come scopo la realizzazione di un nuovo progetto di riconversione e di sviluppo industriale che consideri Porto Marghera nella sua unitarietà e specificità.

I primi passi sono stati effettuati dagli Enti locali territoriali ed in particolare dal Comune e dalla Provincia di Venezia.

Comune di Venezia

Il Comune, nell'ambito della propria azione per la rivitalizzazione socioeconomica dell'area veneziana, si è dapprima dotato di una Struttura di Programmazione Generale e in seguito ha manifestato l'intenzione di costituire una Conferenza permanente di consultazione sui problemi di Porto Marghera e del Porto di Venezia.

Nelle intenzioni la Conferenza, alla quale sono chiamate a partecipare tutte le forze economiche e sociali relazionate con l'insieme produttivo, dovrebbe costituire il "tavolo di concertazione" attorno al quale si andrà a predisporre il necessario quadro di raccolta tra le varie problematiche che insistono sull'area, e a definire intese unitarie sugli interventi possibili; in altre parole, a formalizzare il Progetto dì riconversione e sviluppo del polo industriale di Porto Marghera e del Porto di Venezia. L'ulteriore sviluppo di questo modo di operare dovrebbe successivamente concretizzarsi in veri e propri accordi di programma, tra interlocutori diversi, su specifiche aree problema.

Il compito di organizzare e gestire la Segreteria tecnica della Conferenza è stato affidato al Co.S.E.S. che oramai dal 1988 organizza e alimenta un Osservatorio permanente sui fenomeni che interessano il polo industriale e lo scalo portuale veneziano.

Il Comune ha anche elaborato un progetto molto ampio per Porto Marghera, che prende in esame anche tutta la situazione legata alla portualità dell'area veneziana. I presupposti dai quali nasce il progetto sono i seguenti:

-
i livelli di emergenza sui tassi di disoccupazione dell'area, accompagnati da profonde ristrutturazioni dei comparti fondamentali del polo di Porto Marghera;

-
la necessità di progettare una nuova fase di sviluppo economico privilegiando insediamenti ad alto contenuto tecnologico e maggior valore aggiunto, attraverso azioni tese all'utilizzo delle conoscenze tecnico-profesionali e quindi del patrimonio umano;

-
l'attiva partecipazione del Comune per governare l'evoluzione di Porto Marghera e del sistema della portualità.

In sintesi gli obiettivi del progetto sono:

-
spostare il baricentro produttivo da attività del settore secondario ad alto contenuto energetico ed inquinanti ad attività ad alto valore aggiunto e forte innovazione tecnologica;

-
concentrare gli investimenti in business strategici, assicurando integrazioni produttive con gli altri poli dell'area veneta e padana in generale;

-
operare per il risanamento ed il recupero di tutte le aree inquinate nel sito di Porto Marghera;

-
continuare ed incentivare l'azione di trasferimento della portualità commerciale a Marghera, spostando il Punto Franco dal Porto di Venezia all'interno del polo industriale;

-
dare avvio alla costituzione del Parco Scientifico e Tecnologico a partire dal compendio ex Agrimont sulla base di un progetto finanziabile dalla CEE, imperniato sulla ricerca di nuovi materiali;

-
attivare iniziative nei confronti del Governo e della Regione allo scopo di intervenire sui vertici delle imprese a PP.SS. (Enichem, Fincantieri, Alumix) per il rispetto dei piani sviluppo previsti e degli impegni assunti.

Gli indirizzi da seguire per il raggiungimento di questi obiettivi sono:

-
dare continuità all'utilizzo di 43 ettari disponibili e non ancora utilizzati sulla scorta di un piano già presentato, inquadrando il problema nello scenario della costituzione di una Zona Franca;

-
monitorare le altre aree libere e liberabili a seguito ai processi di dismissione degli ultimi anni;

-
predisporre gli strumenti pianificatori tesi ad impedire processi legati alla rendita fondiaria;

-
partecipare alla costituzione di una società mista per processi di riconversione industriale (la cosiddetta "Promomarghera”), per interventi a favore del Parco Scientifico e Tecnologico, per uno studio di fattibilità della Zona Franca, per la gestione dei servizi, coinvolgendo gruppi pubblici, imprenditoria privata, Università, etc.;

-
definire gli accordi quadro con le Associazioni Imprenditoriali e le Organizzazioni Sindacali relative al comparto merci (intermodalità interporto - scambio merci, etc.).

Nel quadro delle azioni per l'ambiente sono previsti:

-
un censimento delle discariche rifiuti e l'elaborazione di un progetto di bonifica (ma esistono ancora problemi di compatibilità finanziarie e di soggetti da coinvolgere);

-
l'individuazione di discariche e/o impianti per la sistemazione e la detossificazione dei fanghi derivanti dallo scavo dei canali.

Gli strumenti attuativi per il raggiungimento dei predetti obiettivi si concretizzano:

-
nel mantenimento dei contatti permanenti con l'imprenditoria e le Organizzazioni Sindacali a partire dai lavori della conferenza su Porto Marghera del 1990, prevedendone riedizioni cicliche a scadenza semestrale;

-
nella costituzione di uno sportello unico per le autorizzazioni edilizie;

-
nell'affidamento di un incarico conciliare per un progetto ambiente e la riutilizzazione delle aree di Porto Marghera per progetti specifici attinenti agli obiettivi prefissati;

Oltre a questo progetto complessivo il Comune di Venezia ha messo a punto una "Scheda Progetto Speciale Marittima" per la riutilizzazione delle aree Ovest-Marittima, per la quale esiste un'ipotesi di lavoro.

In tale progetto, oltre al già citato trasferimento del Punto Franco a Porto Marghera (Molo A-B) con la conseguenza di liberare le aree di S. Basilio, si prevede la realizzazione di una nuova Stazione passeggeri Marittima, un nuovo piano particolareggiato per l'area definita "Tronchetto", l'identificazione di un'area per favorire la nascita di strutture di interscambio merci, centri annonari, strutture produttive e di servizi e la previsione di un Palasport nell'area dell'attuale mercato ittico.

Alcuni dei punti salienti del progetto complessivo del Comune sono confluiti in Promomarghera, a cui il Comune parteciperà con un ruolo di primo piano.

Provincia di Venezia

La Provincia ha istituito una Commissione Consiliare Speciale per le problematiche di Porto Marghera con funzioni di promozione, programmazione e coordinamento di azioni volte ad assicurare un futuro al polo industriale veneziano.

Dovrebbe essere attivato, inoltre, il Consiglio Provinciale dell'Economia e del Lavoro, organismo di consultazione e di confronto, attraverso il quale i rappresentanti delle istituzioni e delle categorie economiche e sociali si confrontano in modo sistematico e continuativo sui problemi dell'economia e dell'occupazione interessanti la Provincia. Il CPEL é stato recentemente modificato ed una volta partito si occuperà non più specificamente di Porto Marghera, bensì di tutta l'area provinciale.

Il ruolo di Segreteria tecnica del CPEL è stato affidato al Co.S.E.S - Consorzio per lo sviluppo economico e sociale della Provincia di Venezia.

La Provincia per sua stessa voce sta cercando di "assumere un ruolo politico di coordinamento e promozione per affrontare e tentare di risolvere i problemi di Porto Marghera assieme alle Istituzioni che hanno competenze specifiche e ai soggetti sociali che sono coinvolti direttamente". La Provincia parteciperà a Promomarghera.

Associazione Industriali e Organizzazioni Sindacali

Anche le Associazioni industriali e le Organizzazioni sindacali hanno trovato un accordo e messo a punto un programma per l'area di Porto Marghera. Tale programma, molto dettagliato, si basa su nove punti riportati di seguito in estrema sintesi:

Privatizzazione e verticalizzazione delle produzioni

E' il punto focale della strategia imprenditoriale e consiste nel favorire e realizzare nell'ambito delle vocazioni industriali già individuate nel progetto di Parco Scientifico e Tecnologico (chimica fine, tecnologie del mare, nuovi materiali e nuovi materiali per il restauro) una verticalizzazione di produzioni attraverso joint-venture pubblico-privati.

Tali verticalizzazioni dovranno rappresentare la base per nuovi interventi produttivi da parte dei privati, che potranno trasformare Porto Marghera rilanciandola da un punto di vista della competitività industriale.

Destinazioni territoriali e costi

Per applicare il primo punto é necessario, secondo le Associazioni Industriali e le Organizzazioni Sindacali, vincolare ad uso industriale l'intera zona di Porto Marghera, o una parte cospicua di essa, onde evitare un accaparramento speculativo delle aree per altri fini.

Va in sostanza realizzata una mappa delle aree e dei costi, con le condizioni ed i tempi di disponibilità, le possibili ristrutturazioni e trasformazioni nonché i limiti di utilizzo per ogni produzione realizzando inoltre, se necessario, gli ammodernamenti delle infrastrutture (viabilità, raccordi ferroviari, etc.).

Sistema concessorio "Sportello Unico”

Per facilitare gli investimenti dei privati é indispensabile anche una semplificazione ed accelerazione delle pratiche necessarie per le autorizzazioni ai nuovi progetti imprenditoriali.

Azioni di marketing e immagine

Sono le azioni necessarie ad eliminare nell'opinione pubblica e negli imprenditori l'immagine negativa di Porto Marghera e sostituirla con un insieme di informazioni/opportunità, che la rendano area di attrazione per flessibilità ed efficienza.

Zona Franca

L'obiettivo é quello di attuare quanto disposto dalla Legge 202/91, che offre al porto di Venezia, quale area di confine comunitaria interessante per numerosi mercati extracomunitari, la possibilità di accogliere lavorazioni in franchigia doganale e di imposte indirette (dazi, IVA, etc.).

Ciò potrebbe richiamare insediamenti industriali (soprattutto di assemblaggio) e di deposito in una zona specificamente dedicata a tali attività, valorizzando il richiamo della portualità veneziana.

Risorse umane e formazione

Per quanto riguarda le risorse umane e la formazione l'accordo propone la valorizzazione del patrimonio di professionalità esistente a Porto Marghera e la formazione di professionalità nuove per essere in linea con le richieste del mercato e consentire l'evoluzione di Porto Marghera verso la verticalizzazione delle produzioni, dando maggior elasticità al mercato del lavoro.

Ciò andrebbe realizzato anche a partire da una riforma del sistema scolastico professionale istituzionale, che lo renda più vicino alle necessità delle aziende di quanto lo sia attualmente.

Parco Scientifico e Tecnologico

Le Associazioni Industriali e le Organizzazioni Sindacali concordano sulla necessità che il Parco si costituisca nei tempi più brevi possibili, che operi in modo semplice e innovativo e senza vincoli che ne limitino le finalità e le innovazioni, che sia sopportato da incentivi pubblici nella prima fase, in quanto i risultati prodotti da esperienze similari hanno sempre avuto bisogno di tempi medio lunghi.

Porto, canali e viabilità

Per la "portualità" l'accordo prevede una delimitazione delle aree con funzioni diversificate: (turistica a Venezia e commerciale-industriale a Porto Marghera), il trasferimento del Punto Franco a Marghera nella zona già individuata dal Provveditorato al Porto di Venezia (al molo A), e l'individuazione della sede per la Circoscrizione doganale a Porto Marghera con la riorganizzazione dei servizi relativi.

Sono previsti inoltre: il ripristino alla profondità del progetto originale dei canali di grande navigazione; la realizzazione di un sentiero luminoso per consentire la navigazione anche in condizioni difficili (notturna, nebbia); il miglioramento dei collegamenti stradali locali con la rete di grande viabilità internazionale; l'adeguamento della rete di raccordo ferroviario in funzione del nuovo piano di utilizzo delle nuove aree di Porto Marghera; la realizzazione di un centro merci e/o interporto dimensionato alla collocazione geografica dell'area per consentire l'interscambio acqua-gomma-ferro; la progressiva realizzazione della rete idroviaria padana in collegamento con i porti di Chioggia e Venezia.

Incentivi finanziari e fiscali

L'ultimo punto, ma non in ordine di importanza, riguarda: il ripristino di agevolazioni finanziarie per gli investimenti innovativi, sostitutivi e di miglioramento ambientale, con meccanismi semplificati rispetto al regime attuale con particolare riferimento ai tempi di erogazione; l'intoduzione di crediti d'imposta quale modalità di erogazione dei finanziamenti per gli investimenti di cui sopra.

Tali agevolazioni dovrebbero essere concesse senza limiti dimensionali (d'impresa o d'investimento) se l'intervento viene effettuato nella zona industriale di Porto Marghera.

Consorzio Venezia Nuova

Esiste un progetto per lo spostamento del traffico petrolifero da Porto Marghera verso altre destinazioni nell'Adriatico (Trieste, Ancona). Questo progetto, predisposto dal Consorzio Venezia Nuova, se da un lato dà una risposta incisiva alle problematiche legate all'inquinamento da traffico petrolifero, dall'altro pone la questione cruciale della sopravvivenza delle attività chimiche del polo, con particolare riferimento alla Petrolchimica che ancora dà lavoro a circa 3500 addetti.

Il Consorzio Venezia Nuova ha anche elaborato una serie di interventi che potrebbero coniugare le azioni di salvaguardia della laguna di Venezia con la bonifica di Porto Marghera.

Le imprese

Anche le imprese, private e non, ubicate a Porto Marghera si sono mosse con una serie di investimenti e ristrutturazioni, a volte di consistente entità; un bilancio degli ultimi anni fa riscontrare da un lato un aumento medio della produttività degli impianti del 50% negli ultimi 10 anni e qualche incremento delle imprese e degli addetti operanti nel terziario, dall'altro la chiusura di interi stabilimenti ed il ridimensionamento di altri.

L'aumento della produttività é comunque in linea con la media nazionale e si può considerare un risultato positivo solo alla luce della crisi dei principali settori presenti a Porto Marghera. L'aumento degli occupati nel terziario é invece inferiore alla media nazionale.

Alcuni programmi di investimento sono stati elaborati dalle aziende di grandi dimensioni per ì prossimi anni. Tali investimenti, peraltro molti di dubbia realizzazione vista la crisi strutturale del settore chimico e dell'alluminio, non sono stati concertati né con l'amministrazione pubblica, né fra le imprese stesse.

La riservatezza e la conseguente inaccessibilità di molti di tali 'piani rende estremamente complicato un loro esame dettagliato, ma sembra opportuno in questa sede segnalare la necessità di azioni coordinate e mirate verso fini similari con l'indispensabile controllo degli organismi pubblici preposti. La mancata soluzione, infatti, dei problemi comuni all'area renderebbe inefficace qualsiasi piano di investimento.

1.4) Le problematiche irrisolte e la congiuntura settoriale

Al di là delle vicende industriali le grandi problematiche di Porto Marghera tuttora irrisolte riguardano, in primo luogo, il problema dell'inquinamento in una zona particolarmente vicina a grandi aree urbane come Venezia e Mestre.

Nel 1988 le imprese ubicate a Porto Marghera producevano più di 10 ml. di metri cubi di materiali vari di scarto (fanghi, reflui e scarti) ed oltre 200.000 tonnellate di rifiuti speciali, tossici e nocivi.

Attualmente la situazione non é particolarmente migliorata se non per la nascita di alcune nuove imprese di smaltimento e si presenta quindi come una delle principali problematiche irrisolte.

I rifiuti vengono smaltiti attraverso tre sistemi:

· affidamento ad imprese specializzate nello smaltimento (29 aziende operano nel settore);

· trattamento all'interno degli stabilimenti industriali con abbattimento del carico inquinante;

· avvio diretto alla discarica.

Ben 100 imprese sono tuttora ritenute inquinanti e di queste 9 sono imprese considerate ad alto rischio e 13 a rischio. Nonostante il numero limitato, queste ultime imprese inquinanti costituiscono una quota rilevante delle attività industriali di Porto Marghera ed impiegano oltre 8000 addetti.

Un altro grave problema, sempre collegato all'inquinamento, è relativo al traffico su gomma, sempre più intenso di anno in anno e difficilmente eliminabile a meno di piani di investimento nel sistema di trasporto locale che indubbiamente necessita di un intervento e di un coordinamento pubblico.

Un'ulteriore criticità è legata alla bassa diversificazione industriale dell'area ed alla mancanza di una strategia di medio-lungo periodo per l'attrazione di nuove imprese attraverso incentivi che vanno decisi a livello comunitario.

E' evidente che la mancata soluzione di questi problemi comuni porterebbe, oltre alla già verificata diminuzione degli occupati, alla presenza di un'area di degrado territoriale ai confini con Venezia che andrebbe a discapito non solo del sistema industriale, ma dell'intero sistema economico veneziano.

Prima di avviare un discorso sulle possibili strategie di rilancio del polo vediamo, per concludere, la situazione attuale dei principali settori industriali.

Chimica

Il comparto chimico di Porto Marghera, di cui si parlerà più estesamente nel par. 2 della seconda parte, riveste un ruolo fondamentale nella caratterizzazione dell'intero polo industriale veneziano ed è il fulcro attorno al quale gira il sistema logistico distributivo dell'Enichem del Nord Italia.

L'acquisizione Eni della quota privata dell'Enimont ha portato la quasi totalità del comparto chimico di Porto Marghera, che sviluppa prevalentemente processi produttivi propri della chimica di base, sotto il controllo pubblico. La presenza Montedison (gruppo Ferruzzi) è oggi limitata alla pur importante presenza della Montefluos, della Tencara ed indirettamente della Edison (che opera principalmente nel settore energia).

Anche per Porto Marghera, come per altri siti del sistema chimico pubblico, gli indirizzi strategici dell'Enichem, soprattutto nella prospettiva a breve-medio termine risultano influenzati dall'andamento ciclico del settore e risultano di difficile attuazione in periodi di crisi quale quello che attraversa la chimica da oltre due anni.

Alluminio

Nel 1990, anno dell'ultima indagine dettagliata sullo stato e sulle prospettive di sviluppo del polo industriale, il comparto alluminio di Porto Marghera contava su una decina di unità locali che creavano occupazione direttamente per un minimo di 2300 addetti, ed indirettamente per altri 800 (indotto).

La totalità di queste aziende, con la sola eccezione dell'Alucentro con circa 200 addetti, faceva e fa tuttora capo alla società Alumix.

Nell'ultimo biennio il comparto ha dovuto far fronte sia ad una grave crisi di mercato, per effetto della quale sono state messe in discussione le specificità del polo rispetto a questo settore, sia alle conseguenze della disastrata vicenda Efim, cioè il commissariamento della società di gestione dell'Alumix e l'impossibilità di far fronte all'ingente indebitamento.

La crisi, che interessa in particolar modo la produzione di alluminio primario e risulta nata principalmente dal sistema dei costi, ha portato l'Alumix a disattendere gli aspetti positivi degli impegni assunti nell'accordo con le parti sociali del luglio 1991, e ad individuare nella chiusura di alcuni dei propri stabilimenti dell'area veneziana il solo strumento con cui far fronte alla situazione attuale.

L'accordo prevedeva la chiusura dello stabilimento Sava Porto Marghera 1 (468 addetti), chiusura già annunciata nel 1985, ma in cambio consentiva il mantenimento in esercizio del centro fusorio degli stabilimenti di produzione primaria Sava e Aluminia di Fusina per i quali, più in generale, ogni decisione nel merito veniva rimandata ad una seconda verifica.

Allo stesso tempo il gpPiano stabiliva un compromesso in merito al possibile sviluppo delle terze lavorazioni, il potenziamento del centro fusorio esistente ed il momentaneo accantonamento, già tante volte propagandato, della realizzazione del nuovo centro fusorio di materiale riciclato.

Ogni ipotesi prospettata del rilancio nel Piano dell'Alumix, imponeva però al Governo una serie di impegni quale condizione per la loro realizzazione, cioè la ricapitalizzazione della Società, l'abbattimento dei costi per l'energia elettrica, l'attivazione di specifici ammortizzatori sociali.

L'evoluzione della situazione ha invece portato la società a disattendere le aspettative ed a porre in discussione principalmente la produzione di alluminio primario dei diversi stabilimenti veneziani. Nell'ultimo anno Alumix ha diminuito la propria occupazione di circa 1000 addetti, 500 dei quali in forza ad ammortizzatori sociali.

Da parte di tutti gli operatori interessati attualmente il comparto è oggetto di ripensamento, ma non si intravede ancora una concreta possibilità di accordo sulle linee strategiche che vengono proposte.

Le organizzazioni sindacali chiedono che qui venga mantenuta una certa quota di produzione di alluminio primario, come condizione per un efficiente funzionamento del laminatoio di Fusina ed il potenziamento del centro fusorio.

C'è comunque la convinzione che le prospettive di "sviluppo" del settore saranno fortemente condizionate dalle soluzioni che verranno individuate per la vicenda Efim.

La situazione è di una tale gravità da giustificare anche la ricerca di vie di uscita alternative. Tra i possibili indirizzi progettuali che si possono intraprendere per la loro individuazione vanno considerati quelli che possono derivare da:

a.
un'analisi dettagliata delle componenti che intervengono nella formazione dei costi per unità di prodotto sia a Porto Marghera che a livello di Alumix, in modo da valorizzare le variabili che influiscono positivamente sulla situazione di Porto Marghera;

b.
un'analisi del patrimonio infrastrutturale disponibile e l' ipotesi di una sua utilizzazione in funzione delle iniziative di cui al punto a.;

c.
un'analisi della composizione strutturale dell'indotto e l'ipotesi di un suo coinvolgimento in potenziali iniziative di riqualificazione delle missioni produttive Alumix.

Inoltre va segnalato che la crisi Alumix/Efim ha comportato effetti negativi anche sull'indotto del comparto dell'area veneziana. Le mancate certezze della società pubblica hanno messo in crisi l'intero sistema di relazioni tra P orto Marghera e l'indotto che coinvolge 30 aziende con circa 800 addetti e che vive un momento di difficoltà finanziaria in conseguenza del mancato pagamento dei crediti vantati nei confronti dell'Alumix.

L'unica impresa non Alumix, l'Alucentro, risulta anch’essa in profonda crisi a causa della chiusura del mercato jugoslavo che ha portato alla fermata degli impianti e la messa in Cassa Integrazione Guadagni dei 180 lavoratori.

Altri settori

Altre aziende pubbliche che appartengono ad altri settori e risultano in crisi sono la Nuova Samim e la Nuova Italiana Coke del Gruppo Eni e la Veneziana Vetro e la Metallotecnica Veneta del Gruppo ex-Efim.

Nel recente passato anche aziende industriali private hanno dovuto misurarsi con situazioni di crisi la cui evoluzione è stata tale da determinarne la loro definitiva chiusura; in particolare si tratta della Sidermarghera con circa 500 addetti, della Vidal Henkel (100 addetti), delle Ceroil Italiana (90 addetti), della Paolini e Villani, della Saplo, della Grandi Molini e della Rutgers Vtf.

In sostanza, pur con qualche eccezione nei settori energetico e petrolifero, quasi tutte le principali imprese del polo appartengono a comparti con prospettive perlomeno complesse e sicuramente destinati a vivere ancora anni di profonda depressione.

2) LE STRATEGIE DI RILANCIO

2.1) Quattro percorsi a confronto: una linea di lettura

Sul declino industriale di Porto Marghera si è a lungo discusso, e da più sedi e a più riprese sono state elaborate proposte per il rilancio economico del polo. In questo quadro, l'innovazione radicale rispetto alle possibili strategie da perseguire, seppure possa essere il frutto di una creatività da mantenere viva, rischia di trasformarsi in una pericolosa "fuga in avanti" all'interno di un confronto ampiamente maturato in sede locale.

Senza nulla togliere, quindi, alla fecondità di un approccio propositivo radicalmente discontinuista, si è preferito in questo documento fare un esercizio di chiarificazione delle ipotesi sul tappeto, sistemandole in modo originale e tentando di verificare, dove è stato possibile, i livelli di compatibilità di ciascuna con le strutture esistenti, i vincoli tecnico-economici e quelli "politici" in senso lato. Ne sono scaturiti quattro percorsi di approfondimento, contenenti proposte in parte ampiamente acquisite dal dibattito locale, in parte solo abbozzate (e qui si è cercato di fare il "passo in avanti"), in parte del tutto originali ma all'interno di definiti presupposti in termini di opportunità economica e di condizioni di percorribilità.

Le quattro ipotesi illustrate hanno relazioni organiche che è bene qui ricordare.

Come è noto, la fondamentale linea discriminante tra le posizioni espresse sul futuro di Porto Marghera corre lungo lo spartiacque industriale. Da un lato si collocano coloro che ritengono auspicabile, oltre che imprescindibile sul piano della contingenza occupazionale, mantenere una forte vocazione industriale a Porto Marghera. Questa posizione non traduce semplicemente l'esigenza di "salvare l'esistente" o "salvare i posti di lavoro salvabili". La motivazione più profonda deriva dalla scelta del modello di integrazione tra Marghera e Venezia e dalla volontà di immaginare uno sviluppo della città che sia alimentato anche da una significativa componente imprenditoriale e produttiva, la quale, per ragioni storiche e di collocazione geografica, non può che insistere su Porto Marghera.

Riaffermare la centralità industriale del polo non significa ovviamente difendere aprioristicamente l'industria oggi presente, ma significa avviare azioni contestuali, opportunamente miscelate, di difesa delle produzioni di base ancora efficienti e non inquinanti e di progressiva diversificazione delle produzioni stesse (all'interno della filiera dei settori di base o in altri settori sia tradizionali, sia, meglio, innovativi). Questo schema, inoltre, non è incompatibile con una serie di attività legate allo sviluppo del terziario logistico-distributivo (intermodalità, trasporti, ecc.), peraltro già oggi presenti a Porto Marghera e che potrebbero essere ulteriormente rafforzate e valorizzate.

Attorno all'opzione "industrialista" si snodano il primo e il quarto dei percorsi proposti. Il primo ("La ristrutturazione attorno al 'core business' industriale") costituisce la strategia di riferimento più certo e percorribile; esso si configura come un riaggiustamento, sostanziale ma senza stravolgimenti, degli assetti produttivi attuali. E' una via che richiede risorse finanziarie rilevanti, ma probabilmente non superiori alle altre ipotesi e comunque riferibili (in parte) ad impegni già presi dai soggetti economici e istituzionali che operano nel polo. La quarta ipotesi viceversa ("Porto Marghera dentro la rete dei distretti produttivi del Nord-Est) implica un ripensamento a 360 gradi del tipo di presenza industriale che deve caratterizzare l'area, prefigurando uno spostamento progressivo verso le attività manifatturiere di piccola impresa coerenti con le specializzazioni produttive dei distretti veneti e dell'intero Nord-Est del Paese.

Sul piano puramente operativo questa ipotesi è, tra le quattro, quella meno maturata e con le più elevate soglie di compatibilità economica e produttiva; tuttavia, mantiene una intrinseca ragion d'essere nell'ambito di uno scenario di sviluppo del polo che vuole mantenere la dominante industriale.

Dall'altro lato, si collocano i sostenitori di uno sviluppo alternativo di Porto Marghera, che sappia rinunciare alla vocazione industriale tradizionale (del tutto atipica e "sfasata" nel contesto ambientale della laguna e di un centro storico vicinissimo quale quello veneziano) e punti decisamente su attività terziarie di vario tipo, eventualmente affiancate ad iniziative industriali pulite e ad alto contenuto tecnologico.

Il terzo percorso di approfondimento ("Il poliedro del terziario, oltre l'industria") va in questa direzione. In esso si cercano di comporre alcune idee di rilancio terziario dell'area incardinate nei tre filoni della residenzialità, del turismo e della ricerca.

Il secondo percorso ("L'intermodalità, come asse di integrazione territoriale del polo") infine, pur collocandosi anch'esso nel filone della valorizzazione del sito in chiave terziaria, non presuppone un superamento radicale della struttura industriale così come oggi essa si presenta. Esso pone l'accento sulla centralità delle strutture intermodali che per una serie di ragioni potrebbero efficacemente gravitare su Porto Marghera, in connessione sia con l'articolazione funzionale dell'area metropolitana (Padova-Mestre-Venezia); sia con i flussi di collegamento con il territorio regionale e dell'intero Nord-Est.

Tra tutti i percorsi proposti questo sembra accentuare più degli altri i caratteri di immediata percorribilità; alcune funzioni di "terziario della logistica" sono infatti già oggi presenti e una serie di provvedimenti regionali e nazionali aprono concrete opportunità di un rafforzamento dell'intermodalità nell'area. Ovviamente i nodi da sciogliere anche in questo caso non sono pochi (la questione del porto e le reali opportunità di una sua valorizzazione, le compatibilità ambientali, ecc.).

Le quattro ipotesi non tengono interamente conto di una serie di vincoli specifici che ogni azione di intervento sull'area verrebbe comunque ad incontrare. Ad esempio:

· le proprietà e le concessioni dei singoli spazi;

· la frammentazione del regime burocratico che regola la gestione del territorio a tutti i livelli;

· l'avvio di alcune iniziative (investimenti di singole imprese, misure pubbliche di assetto del territorio, ecc.), che potrebbero risultare non strategiche all'interno di taluni percorsi, ma la cui rinuncia costituirebbe uno spreco di risorse;

· la necessità di procedere alla bonifica di molti siti.

Marghera, insomma, ha una propria complessità e un proprio "disordine" (di iniziative, strategico, burocratico) che hanno portato negli anni ad una stratificazione di norme, regolamenti, progetti dalla quale è oggi difficilissimo districarsi.

Questo limite non può tuttavia costituire un ostacolo a priori per la verifica di percorribilità delle proposte (qui illustrate o altre). 

Bisogna essere consapevoli che il livello operativo di ogni azione impatta con una tale complessità, ma il taglio del nostro sforzo di "riordino" si muove su un livello diverso; che guarda ai problemi concreti, ma non può dare indicazioni sui nodi operativi di dettaglio.

Vanno ancora fatte un paio di osservazioni di premessa.

I percorsi di seguito illustrati, pur avendo ciascuno una propria autonomia "strategica", non sono totalmente incompatibili l'uno con l'altro. La gradualità con la quale va avviata ogni iniziativa e l'ampiezza fisica del "contenitore" Porto Marghera spingono a pensare ad una integrazione, temporanea e anche permanente, tra "pezzi" dei diversi percorsi, là dove ovviamente non vi siano intime contraddizioni.

In secondo luogo, bisogna ricordare che queste ipotesi di rilancio non esauriscono il dibattito su Porto Marghera. Approcci interessanti qui non considerati per l'organizzazione funzionale del testo o in mancanza di un sufficiente approfondimento, fanno ad esempio riferimento:

-
alla necessità di porre al centro di un qualsiasi piano di ristrutturazione di Porto Marghera la specificità ambientale, che si dovrebbe collegare, senza la forzata discontinuità di oggi, alle risorse ambientali della laguna e della città di Venezia (questa linea strategica, che implica la dismissione delle attività industriali presenti, potrebbe avvalersi di fondi della legge speciale su Venezia e può far perno, come alternativa di sviluppo, sulla forte crescita del business industriale collegato al disinquinamento ambientale);

-
al riconoscimento della grande capacità di insediamento del sito, che consente, molto più di quanto di solito si crede, di mantenere una pluralità di attività, nell'industria come nel terziario. Il problema, secondo questa prospettiva, non è di pensare ad una vocazione "dominante” del polo, ma di trovare con buon senso il modo di far convivere iniziative diverse sciogliendo i nodi burocratico-istituzionali che oggi bloccano l'avanzamento di una lunga serie di progetti;

-
all'ipotesi (futuribile) di immaginare Porto Marghera come un polo di residenzialità specializzata ad avanzatissima concezione (una "Città della nautica” ad esempio?), simulando l'inesistenza di ciò che oggi nell'area c'è e ragionando sulle enormi potenzialità del sito che derivano dalla prossimità con Venezia e con la laguna.

Quest'ultima linea di ragionamento presuppone un modo totalmente diverso di guardare ai problemi di Porto Marghera, rispetto ai quali la domanda da cui partire non è più: "Come reindustrializziamo Porto Marghera?" o "Quali attività economiche alternative si possono insediare nell'area?", ma è una domanda del tipo: "Al di là di ciò che oggi è presente nel polo, quali sono le potenzialità intrinseche di un'area come Porto Marghera?". Indubbiamente, porsi in tale ottica apre uno spazio importante di "nuova esplorazione» sicuramente fecondo ma che ci porterebbe un po' lontano dalle finalità di questo documento. Lasciamo quindi gli interrogativi posti come semplice provocazione, tornando invece ad illustrare, nelle pagine che seguono, i percorsi di approfondimento appena sintetizzati.

2.2) La ristrutturazione attorno al "core business" industriale

I presupposti

E' l'ipotesi su cui si sono basati gran parte degli interventi fino ad ora proposti, sia dalle Istituzioni pubbliche sia dalle rappresentanze dell'imprenditoria pubblica e privata che ritengono che Porto Marghera, debba mantenere, anche in prospettiva futura, un accentuato carattere di area industriale.

Questa visione "industriale" si basa su tutta la serie di interventi diretti a risollevare dalla crisi le imprese presenti a Porto Marghera e ad attrarne di nuove, che abbiamo esaminato precedentemente.

In particolare i punti di forza su cui si basa l'ipotesi riguardano tre recenti accadimenti concreti che hanno riportato un certo ottimismo sulla percorribilità di questo approccio:

1)
La CEE ha approvato alla fine di dicembre del 1993 l'inserimento di Porto Marghera fra le aree a declino industriale beneficiarie degli interventi previsti dall'obiettivo 2 della CEE.

Ciò significa in pratica la possibilità da parte delle imprese operanti nel Polo di richiedere contributi e finanziamenti agevolati per piani di investimento futuri.

L'obiettivo 2, però, è principalmente destinato alle Piccole e Medie Imprese (scarsamente presenti a Porto Marghera) e, di norma, non prevede aiuti per investimenti materiali (sicuramente i più urgenti ed onerosi). Sarà quindi necessario adattare le misure specifiche alla realtà concreta di Porto Marghera.

Nel loro insieme le misure previste all'interno dell'Obiettivo 2 per il Veneto dispongono di un budget di 140 mld. per il triennio 1994-1996. A tale fondo (per la quota riservata a Porto Marghera, ovviamente) dovrebbero aggiungersi le risorse previste agli articoli 1 e 1 ter della legge 236/93 (Fondo per l'occupazione e Fondo per lo sviluppo) che si stima porteranno i fondi disponibili a circa 100 mld.

2)
La nuova amministrazione comunale eletta il 5 dicembre 1993 ha considerato la soluzione dei problemi legati a Porto Marghera come uno dei cardini del proprio programma elettorale ed ha accelerato le consultazioni per far partire concretamente la Società di promozione che dovrebbe occuparsi di tutti gli aspetti di marketing e della destinazione delle aree inutilizzate e sottoutilizzate di Porto Marghera, ma che ormai da diversi mesi risulta in fase di "imminente costituzione".

Dopo lunghe trattative é stato raggiunto un accordo per la costituzione della Marghera Promozione SpA. Si tratta di una Società a capitale misto pubblico/privato a cui partecipano il Comune e la Provincia di Venezia, la Regione Veneto, la Gepi, l'Associazione Industriali, l'Enichem e, con quote simboliche le Associazioni degli artigiani, le cooperative e la Confapi. 

Il compito principale della Società sarà quello di svolgere azioni di "marketing" per favorire lo sviluppo di nuove attività nella zona industriale. Costituirà inoltre un punto di riferimento per gli imprenditori che fino ad ora si trovavano di fronte ad una pluralità di soggetti, le cui responsabilità non erano chiare per le autorizzazioni necessarie all'avvio di nuovi progetti. 

La Promomarghera avrà anche competenza nello sviluppo delle infrastrutture e nella gestione delle aree libere di Porto Marghera.

La Società, però, da un lato, appare sottocapitalizzata in partenza (500 ml. di Capitale Sociale previsto) e, dall'altro, dovendo rappresentare gli interessi di tutti, si potrebbe trovare bloccata, una volta partita operativamente, da conflitti interni di problematica risoluzione. Il budget previsto per il primo quadriennio di funzionamento é compreso fra i 12 ed i 15 mld. che dovrebbero risultare sufficienti per i costi di struttura e per gli studi di fattibilità degli interventi. Questo finanziamento dovrebbe valere sul Fondo occupazione gestito dalla apposita "Task Force" per l'occupazione istituita dal Governo.

3)
Nel gennaio 1994 é stato siglato un accordo fra Governo, Enichem e sindacati per la soluzione della vertenza Agrimont; l'accordo prevede che l'Enichem, in cambio del via libera alla chiusura definitiva dello stabilimento che produceva fertilizzanti e occupava 840 addetti, si impegni, dopo anni di promesse mai mantenute, ad avviare un programma di investimenti per la ristrutturazione degli attuali impianti e per la nascita di un nuovo impianto per la produzione di caprolattame.

In pratica si tratta di investimenti per oltre 100 mld. in ristrutturazioni e nuovi investimenti, di cui 40 mld. nella linea Olefine ed aromatici, 7 mld. nel caprolattame (+15 mld. per un nuovo impianto), 8,5 mld. nella linea cianoderivati, 10 mld. nell'area poliuretani, 10 mld. (+12 mld. già effettuati) nell'area PVC EVC, 12 mld. nell'area fibre (40 già realizzati) che dovrebbero ridare competitività a tutto il Polo. 

Anche l'accordo, ancora in via di perfezionamento per il passaggio delle aziende ex Efim all'IRI o ai privati potrebbe, se non altro chiarire la situazione e le prospettive delle imprese del settore alluminio.

2.3) Le linee di intervento

Dall'esame dei dati disponibili e dai risultati delle interviste é possibile effettuare una prima stima delle imprese "salvabili" nell'ipotesi di ristrutturazione dell'esistente.

La lista, assolutamente di massima e da verificare caso per caso, comprende circa 20 imprese medio-grandi (oltre 100 addetti), principalmente del settore chimico, con qualche eccezione nei settori energetico, cantieristico, vetro, alimentare e meccanico.

Tali imprese hanno un indotto attuale di altre 100 piccole e piccolissime ditte le cui attività si concentrano nei trasporti, nello smaltimento dei rifiuti industriali e nella manutenzione degli impianti.

Nel complesso le imprese suddette occupano circa 6-7.000 addetti, pari al 40-45% degli addetti attuali di Porto Marghera.

Per poter individuare definitivamente le imprese "da salvare" occorre comunque sensibilizzare gli imprenditori ed in particolare i Gruppi pubblici e privati presenti nel Polo (che danno lavoro all'85% degli addetti), al fine di decidere una strategia comune basata su criteri validi per tutte le imprese. Incentivi distribuiti a "pioggia", infatti, favorirebbero il perdurare della situazione attuale. 

Per evitare ciò va individuato il nucleo delle imprese da incentivare, tenendo conto dei seguenti criteri prioritari:

· abbandono di tutte le attività decotte e/o inquinanti:

· concentrazione delle imprese esistenti in settori a sviluppo potenziale elevato (ad es. le imprese chimiche nella produzione di materie plastiche non inquinanti e nell'utilizzo della chimica per lo smaltimento dei rifiuti, le petrolifere nella produzione di energia con materie prime rinnovabili)

Per quanto riguarda il primo criterio va affidato uno studio ad una Società specializzata che individui le attività inquinanti e/o senza prospettive. Queste aziende devono essere incentivate a chiudere e/o a riconvertire completamente le loro produzioni.

Una volta individuato il nucleo delle imprese da sostenere, gli incentivi da dare agli imprenditori delle aziende rimanenti per favorire l'attuazione di una strategia globale devono essere rapportati al numero di addetti attuale e, soprattutto alle prospettive occupazionali future.

Le imprese con prospettive economiche e finanziarie valide, non inquinanti e con possibilità di sviluppo future, alla luce degli studi settoriali esistenti, dovranno essere incentivate per quanto riguarda gli investimenti necessari per un periodo flessibile a seconda dei singoli casi. 

Accanto a queste azioni direttamente a "favore" delle imprese, si possono ipotizzare altri passi concreti necessari per dare un più ampio respiro alla strategia complessiva di "salvataggio": 

· crescita delle funzioni R&S (ci sono già i presupposti con 54 centri di R&S già esistenti) concentrate sulle tecniche per il riciclaggio delle materie plastiche e sui possibili utilizzi dei nuovi materiali plastici e non;

· miglioramento delle infrastrutture portuali e non dell'area;

· costituzione di un polo tecnologico monotematico sui punti suddetti con forti incentivi all'insediamento di piccole e medie imprese esterne.

Per quanto concerne quest'ultimo punto abbiamo visto nei paragrafi precedenti che esiste un progetto in tal senso già avviato e che dovrebbe essere concretizzato nei prossimi mesi. 

I primi due punti vanno invece studiati singolarmente e si collegano strettamente alle altre strategie di rilancio illustrate a seguire.

Si può fin da ora affermare che il miglioramento delle infrastrutture portuali ed il suo collegamento con il vicino Porto di Venezia costituirebbe una spinta per l'attrattività del polo nei confronti di nuove imprese interessate ai traffici via mare, in forte ripresa negli ultimi anni.

2.4) Investimenti necessari ed effetti sull'occupazione

Nel valutare questa prima ipotesi bisogna tener conto della cospicua mole di investimenti necessari a fini della ristrutturazione: abbiamo visto nella descrizione iniziale che nel breve periodo saranno disponibili (stimati) circa 200 mld., di cui 100 derivanti da interventi pubblici (CEE, Legge 236) e 100 da investimenti del Gruppo ENI.

Dalle nostre analisi, però, risulta che una seria ristrutturazione del solo settore chimico con nuovi impianti e con tecnologie (e quindi prospettive di mercato) avanzate costa sicuramente molto di più: fra i 500 ed i 1000 mld. di lire, in un'ipotesi ottimista.

Inoltre, ogni investimento nella chimica di ampia portata ha un tempo di obsolescenza, e quindi un'esigenza di rinnovo completo, compreso tra i 5 ed i 10 anni. 

Se si aggiunge che l'ipotesi di ristrutturazione dell'esistente dovrebbe contemplare investimenti in molti altri dei settori produttivi presenti a Porto Marghera si comprende che la differenza con le disponibilità reali é tale da non lasciare spazio a grandi ottimismi.

In ogni caso appare necessario stabilire un ammontare chiaro e predefinito di investimenti potenziali (incentivati e non) per evitare di procedere su un programma complessivo che non tenga conto delle disponibilità finanziarie esistenti.

Solo sulla base di questo programma é possibile prevedere gli effetti sull'occupazione. Nell'ipotesi di investimenti in linea con quanto previsto finora (200 mld.) non appare lontana dalla realtà una previsione di addetti di poco superiore alle 10.000 unità, di cui 6-7.000 nelle imprese in grado di salvarsi autonomamente e 3-4.000 in quelle "incentivate".

2.5) L'intermodalità come asse di integrazione territoriale del polo

I presupposti

Nell'area di Porto Marghera, a fianco delle attività direttamente produttive si svolge una vasta e articolata gamma di altre funzioni:

-
la ricerca;

-
la movimentazione di merci destinate anche ad altre zone del Nord Italia;

-
i servizi alle imprese;

-
il deposito e la commercializzazione di prodotti.

Tra i punti di forza del polo industriale di Porto Marghera vanno annoverati i servizi logistici. Esistono infatti infrastrutture, che pur bisognose di aggiornamento e manutenzione, soprattutto sul settore viabilità e dei canali portuali sono pur sempre di elevatissimo valore internazionale:

-
il Porto;

-
il nodo ferroviario;

-
il nodo autostradale;

-
la grande viabilità ordinaria;

-
l'aeroporto.

All'interno dell'area industriale, pari a circa 2.000 ettari, oltre agli spazi occupati da attività industriali (molte delle quali dispongono di banchine portuali) circa il 30% dello spazio è destinato ad infrastrutture per la logistica:

-
343 ha per canali e specchi d'acqua;

-
120 ha per porto commerciale;

-
77 ha per strade, ferrovie e servizi.

Questa elevata dotazione infrastrutturale e il sistema dei collegamenti, oltre alla sua ubicazione centrale rispetto ad alcune situazioni urbane ricche di servizi alla produzione, qualificano il sito come un ambito dalla mancata vocazione sul versante delle connessioni intermodali.

Nei confronti di questa realtà, tipica delle zone industriali costiere e delle economie legate alla attività portuale, si possono individuare in tre fattori i processi che hanno prodotto la crisi di questo tipo di organizzazione territoriale:

· la rivoluzione del ciclo di trasporto, che ha fatto perdere quasi tutte le rendite di posizione alle città portuali;

· il processo di rilocalizzazione dell'industria pesante costiera che ha reso assai poco competitive le attività di base su tutte le coste dei Paesi industrializzati non detentori di materie prime;

· la riorganizzazione del territorio che privilegia alcuni punti dotati di grandi infrastrutture di servizio intermodali nel trasporto e nel servizio alle imprese.

Nel caso di Porto Marghera siamo di fronte, quindi, ad una realtà contraddittoria: punti di forza e nodi della crisi si intersecano nelle funzioni di servizio, nell'intermodalità e nella logistica dei trasporti.

Strumenti normativi, quali la legge sul risanamento della gestione dei porti e la riforma degli ordinamenti portuali così come gli strumenti di pianificazione (PTRC) e programmazione (PRS) della Regione Veneto, hanno posto le basi per un recupero di efficienza del porto veneziano sollecitando anche l'esigenza di un ridisegno complessivo delle aree portuali coordinato con le reti di trasporto e il sistema degli interporti del Nord-Est.

2.6) La questione del Porto

Il futuro del porto di Venezia, anche rispetto all'obiettivo di qualificarsi come punto strategico per il Nord-Est, risulta legato alla attuazione di importanti iniziative quali:

· il trasferimento di tutti i traffici commerciali a Marghera e la realizzazione del progetto della stazione passeggeri alla Marittima;

· la realizzazione di una zona franca in area industriale.

Questi progetti, già formalizzati dall'Ente Porto, consentirebbero di realizzare l'obiettivo di incrementare e qualificare il traffico merci in ragione delle infrastrutture disponibili a Porto Marghera e della realizzazione del progetto del centro intermodale, che renderebbe così lo scalo funzionale per l'economia del Nord-Est.

Il porto di Venezia ha attraversato una importante fase di ristrutturazione (peraltro ancora in corso), che ha significato nel 1993, nonostante il calo dei traffici, un incremento della attività dello scalo commerciale. Una peculiarità del polo veneziano è costituita infatti dalla sua diversificazione: i circa 23 milioni di tonnellate movimentate sono dovute a tre distinte realtà: quella commerciale, quella industriale e quella petrolifera.
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Tutte le problematiche riguardanti il riordino del sistema portuale veneziano vanno però inquadrate sia nell’ambito del sistema metropolitano, come pure nella distribuzione delle funzioni dell’Alto Adriatico.

Per quanto riguarda la prima questione va evidenziato come sempre più i porti debbano assumere la connotazione di "sistemi Portuali", definiti dal Piano Generale dei Trasporti come complessi economico-territoriali che, imperniati sul porto, realizzino un modello organico di offerta di trasporto con integrazione mare-strada-ferrovia.

In merito alla seconda problematica, occorre anche considerare gli elementi di incertezza che sono connessi alle politiche di riorganizzazione in atto negli enti portuali italiani.

2.7) Le linee di intervento

Intorno a tale insieme di questioni, che rappresentano il sistema dello scambio intermodale, risulta possibile ipotizzare uno scenario di sviluppo autonomo, ma compatibile con la realtà produttiva e di servizio di Porto Marghera.

La rete ed i nodi infrastrutturali interni e/o collegati direttamente con l'area consentono infatti di delineare una ipotesi progettuale dove il sistema dello scambio intermodale non sia più una funzione a preminente e spesso esclusivo servizio delle imprese insediate ed alla commercializzazione dei prodotti petroliferi, ma sviluppi le potenzialità in atto e quelle latenti.

Tra gli interventi, sostanzialmente tutti programmati, strategici per l'area di Porto Marghera, al fine di realizzare un centro dotato di grandi infrastrutture intermodali nel trasporto a servizio del territorio e delle imprese del Nord-Est, vanno individuati:

· la diversificazione delle aree portuali, turistico/crocieristica a Venezia e commerciale/turistica a Porto Marghera;

· il trasferimento del Punto Franco a Marghera;

· la realizzazione del "sentiero luminoso" per migliorare la navigazione;

· l'ottimizzazione della dotazione infrastrutturale del nodo di Porto Marghera migliorando i collegamenti stradali locali con la grande viabilità e adeguando la rete del raccordo ferroviario;

· la realizzazione di un interporto per consentire l'interscambio acqua-gomma-ferro;

· l'integrazione della rete dell'idrovia padana.

L'ipotesi operativa incentrata sul rafforzamento delle infrastrutture esistenti e la realizzazione di nuove consente di definire uno scenario in funzione della organizzazione nel polo di Porto Marghera di un sistema intermodale che possa essere da perno nei confronti di una duplice logica:

· locale, attraverso il rafforzamento delle funzioni di scambio, legate in primo luogo alle merci; la zona industriale di Porto Marghera si orienta verso una sua vocazione naturale (il rapporto terra/acqua) che può incidere positivamente sia in termini imprenditoriali che occupazionali;

· di area vasta, l'intermodalità, con al centro il sistema porto-interporto-vie navigabili-nodo ferroviario, può rappresentare il centro organizzatore dei flussi e della movimentazione delle merci del Nord-Est; un laboratorio di sperimentazione che implichi una razionalizzazione dei trasporti locali e nazionali, tra strade, ferrovie e acqua, e così via.

Il fulcro operativo dello scenario incentrato sul sistema dello scambio intermodale resta legato al destino del porto ed in particolare del porto commerciale, che costituisce una infrastruttura strategica per il sistema padano (le merci imbarcate infatti hanno assunto una grande incidenza; risultano pari al 45% rispetto a quelle sbarcate) e del porto industriale in ragione delle strutture e risorse (banchine, macchine, ecc.) che si rendono riutilizzabili e disponibili a seguito della crisi e chiusura di molti stabilimenti.

Escavo dei canali e sicurezza della navigazione costituiscono quindi le precondizioni per dare spessore e concretezza a questa ipotesi.

2.8) Il poliedro del terziario

Le premesse

Questo terzo percorso di approfondimento, sebbene collegato ai primi due da alcune fasi in comune, in particolare rispetto alla bonifica di alcuni siti ed alla incentivazione delle imprese "high tech", si caratterizza per la radicalità degli interventi e per l'innovatività delle soluzioni proposte.

In sostanza si tratterebbe di "scegliere il futuro", a costo di eliminare anche alcune imprese industriali con potenzialità di crescita e di spostare il traffico petrolifero verso altri porti industriali dell'Adriatico, con lo scopo di dare un nuovo profilo economico all'area, puntando sulle opportunità extra-industriali.

Alla base dei vari progetti sta l'idea di modificare radicalmente l'immagine di Porto Marghera trasformandola in un'area dove sia possibile non solo lavorare, ma anche dormire, camminare e pensare.

Per far ciò deve indubbiamente prevalere un'idea "politica" che, a partire dalla destinazione dei 43 ettari attualmente inutilizzati, vada nella direzione di dare a tutta l'area un assetto diverso.

Un bando di concorso internazionale a idee per la sistemazione dei 43 ettari, con la sua risonanza ed i progetti che ne scaturirebbero potrebbe essere l'avvio di tale processo di cambiamento.

Per evitare le accuse di genericità bisognerebbe però, da un lato stabilire un ammontare di fondi disponibili in un arco di tempo predeterminato e dall'altro dare alcuni indirizzi e vincoli ai progettisti in modo da poter attuare una strategia integrata di medio periodo per tutta l'area.

Nella descrizione che segue si esamineranno alcune ipotesi che ruotano intorno a tre assi: turismo, terziario residenziale, terziario dell'eccellenza.

2.9) L'articolazione degli interventi

La prima idea da valutare riguarda la bonifica e sistemazione di un'area, possibilmente prospiciente al mare dove costruire un nuovo nucleo turistico.

Considerando che Venezia non dispone nel Centro storico di sufficienti posti letto per la domanda potenziale la creazione di un nuovo polo turistico a costi inferiori rispetto al Centro storico, e quindi rivolto ad una fascia di utilizzatori diversa da quella che attualmente frequenta gli alberghi veneziani, potrebbe costituire un buon investimento non solo a livello economico, ma anche a livello di immagine di tutta l'area e potrebbe essere il primo passo concreto per la realizzazione delle altre iniziative.

Il secondo asse potrebbe essere portato avanti con la co​struzione di un quartiere residenziale e affaristico (tipo La Defense a Parigi o il nuovo Centro di Berlino) dove tra​sferire anche alcune strutture pubbliche ubicate attualmente nel Centro storico (Tribunale, Uffici pubblici, ecc.).

A metà strada fra il primo ed il secondo asse potrebbe inserirsi la realizzazione di un Museo della tecnologia (tipo La Villette a Parigi), anche sfruttando le fabbriche dismesse più interessanti.

L'implementazione di un sistema di "terziario dell'eccellenza" risulta anch'esso collegato ai primi due assi in quanto per poter attrarre a Porto Marghera scienziati e ricercatori a livello internazionale non basta la vicinanza di Venezia, ma va assicurato un ambiente diverso da quello attuale a livello di vivibilità.

In questa direzione, tenendo conto anche della vocazione attuale di Porto Marghera e della presenza di strutture di ricerca nel campo della chimica si potrebbero inserire due iniziative strettamente collegate fra loro:

· la creazione di un Centro internazionale per lo sviluppo e l'implementazione concreta dei nuovi materiali;

· un incubatore del neo-industriale (solo imprese high-tech non inquinanti).

Da numerosi anni si parla con insistenza delle grandi potenzialità della ricerca sui nuovi materiali che dovrebbero sostituire ed integrarsi con le materie plastiche ed i metalli nella produzione non solo di prodotti ad alta tecnologia ma anche di prodotti di largo consumo.

Abbiamo parlato volutamente di ricerca in quanto lo sviluppo di tali prodotti non è avvenuto ai ritmi previsti ed auspicati da chi ha investito nella ricerca.

Le applicazioni dei nuovi materiali avanzati scoperti negli ultimi anni nella produzione di beni non si sono rilevate economicamente interessanti.

Alle formule di materiali ceramici, compositi o misti non sono seguiti i fatti; dopo un inizio promettente con la "vetroresina", il prototipo dei materiali compositi, e le prime applicazioni concrete di altri materiali compositi legate ai settori dell'aeronautica militare prima e civile poi che risalgono a diversi anni fa, non sono proseguite in altri settori a causa di due principali difficoltà.

La prima è legata alla natura intrinseca dei nuovi materiali che, a fronte di caratteristiche straordinarie di resistenza meccanica, rigidità, resistenza al calore e all'attacco chi​mico, hanno nella loro fragilità un fortissimo limite: in pratica basta un piccolo graffio superficiale o un difetto interno per avviare una incrinatura (cricca) catastrofica. Da ciò la difficoltà ad utilizzare questi materiali come materiali strutturali per prodotti di largo consumo. 

La seconda è legata alla necessità di progettare i nuovi impianti, le attrezzature ed i macchinari specifici in grado di produrre su larga scala (e non più in laboratorio) prodotti molto vari e complessi, necessità che, oltre ad allungare enormemente i tempi di un loro concreto ingresso sul mercato, presuppone investimenti di portata ben superiore a quelli già effettuati in fase di ricerca delle formule (peraltro già molto cospicui).

Sempre sotto il profilo economico, bisogna aggiungere che il vantaggio dell'introduzione dei nuovi materiali non è dato dal costo bensì dai considerevoli risparmi che possono essere ottenuti nei processi di trasformazione per quanto riguarda:

a)
la riduzione dei costi di assemblaggio;

b)
una maggiore automazione dei processi;

c)
la riduzione dei costi di investimento.

Queste difficoltà hanno favorito un processo di progressivo disinteresse da parte delle imprese (ed in parte anche degli istituti di ricerca) verso lo studio di possibili applicazioni concrete che, se non arrestato, provocherà la morte di un settore con potenzialità uniche.

La speranza di evitare tale "morte" é affidata ad uno sforzo congiunto di istituzioni pubbliche e private, sicuramente a livello internazionale e non solo italiano, che diano vita ad una serie di strumenti atti a dare nuovo impulso alla ricerca ed alla applicazione concreta dei nuovi materiali.

In questo senso si inquadra il progetto di Centro Internazionale per la Ricerca e l'Applicazione dei Nuovi Materiali qui proposto.

In pratica il Centro dovrebbe risolvere i due nodi centrali dell'"equivoco sui nuovi materiali":

· individuare se esistono e quali sono i potenziali utilizzi dei nuovi materiali nei settori di "largo consumo";

· studiare le tecnologie necessarie (impianti generali, macchinari specifici, attrezzature) per trasformare le produzioni dalle attuali piccole dimensioni a quelle indispensabili per ottenere i vantaggi economici suddetti.

L'importanza nel settore dei materiali avanzati delle funzioni di coordinamento della ricerca, di diffusione dell'informazione sulle traiettorie emergenti e di controllo di qualità sui risultati, proposti dalle imprese è testimoniata nei maggiori paesi industriali dalla creazione di apposite strutture centralizzate. In Giappone queste funzioni tendono ad essere assolte dal National Council of Science of Technology, organismo interministeriale presieduto dallo stesso primo ministro; negli Stati Uniti operano organismi come l'Office of Technology Assessment, il National Materials and Minerals Program, ed è stato di recente formato a Berkeley il National Center for Advanced Materials; in Gran Bretagna opera come organo consultivo per la politica industriale il Materials Advisory Group.

In un paese che come l'Italia non presenta nel settore dei materiali rilevanti strutture centralizzate, appare opportuno lo studio dei diversi modelli di intervento di organismi come quelli citati. In questo contesto si dovrebbe guardare con attenzione anche alle attività ed ai servizi offerti da strutture private come il Materials Systems Laboratory, istituito presso il Materials Processing Center del Massachussetts Institute of Technology.

Il Centro costituirebbe inoltre la base per il secondo elemento progettuale, l'incubatore, che dovrebbe favorire la nascita di piccole realtà operative per la realizzazione dei prototipi studiati dai ricercatori del Centro, ma anche costituire un polo di attrazione per piccole imprese high tech in altri settori industriali e non.

2.10) Investimenti necessari ed effetti sull'occupazione

Abbiamo detto in premessa che per poter stabilire concretamente il livello di investimenti dei diversi progetti andrebbe indetto un concorso a idee che, seguito dai relativi progetti di massima ed esecutivi chiarirebbe l'ammontare di fondi necessari per le singole iniziative.

Alcune ipotesi di "larga massima" sono comunque fattibili fin da adesso. Trascurando per il momento le opere di bonifica, d'altronde in buona parte indispensabili anche nelle altre ipotesi, si può prevedere il range di spesa seguente:

Nucleo turistico:
- mq ipotizzati 100-150.000

- costo ipotizzato (16): 6-6,5 ml./mq

Range di investimento previsto: 600-1.000 mld

Quartiere affaristico/residenziale
- mq ipotizzati 300-450.000

- costo ipotizzato (16): 5-5,6 ml./mq

Range di investimento previsto: 1.500-2.500 mld

Museo della tecnologia
- mq ipotizzati 50-70.000

- costo ipotizzato (16): 5-5,5 ml./mq

Range di investimento previsto: 250-380 mld

Centro di Sviluppo nuovi materiali
- mq ipotizzati 40-50.000

- costo ipotizzato (17): 6-7 ml./mq

Range di investimento previsto: 240-350 mld

Incubatore
- mq ipotizzati 30-50.000

- costo ipotizzato: 3-4 ml./mq

Range di investimento previsto: 100-200 mld

Totale range di investimento previsto: 2.700-4.500 mld.

Di questi, naturalmente, solo una parte sarebbero investimenti pubblici, in quanto, sia il nucleo turistico che il quartiere residenziale, che costituiscono l'investimento di gran lunga maggiore, dovrebbero essere per la maggior parte ceduti a privati.

Con la cessione dei terreni si otterrebbe un ulteriore recupero sull'investimento che, inoltre, una volta ultimato permetterebbe di spostare alcuni uffici pubblici che libererebbero edifici nel Centro storico, attualmente non sfruttati da un punto di vista economico e che acquisterebbero un valore molto più elevato dell'attuale.

Il Centro e l'incubatore necessitano di un investimento molto più limitato anche comprendendo le attrezzature necessarie per la ricerca. A tale investimento che, comunque si dovrebbe ripagare nel corso dei primi cinque anni con la vendita dei primi risultati concreti sulle potenziali applicazioni dei nuovi materiali, vanno aggiunte le spese di struttura e di personale che si possono prevedere in circa 20-30 mld annui per i primi tre anni.

L'incubatore, invece, dovrebbe in parte ripagarsi con gli affitti delle imprese che vi si ubicheranno ed in ogni caso potrebbe entrare a far parte del progetto di parco tecnologico già previsto nelle ipotesi precedenti. Il costo di tale struttura per i primi tre anni non dovrebbe in ogni caso superare i 2-3 mld annui.

Bisogna infine tener conto che la buona riuscita del concorso stimolerebbe eventuali sponsor privati, come è avvenuto recentemente per la sistemazione del Centro di Berlino dopo l'abbattimento del muro.

Resta indubbiamente il grande problema di bonificare l'area in modo da renderla vivibile e da potervi insediare le nuove infrastrutture necessarie, problema d'altronde da affrontare anche in ipotesi diverse da questa.

Al livello di occupazione gli attuali addetti in esubero, in una prima fase, potrebbero essere riassorbiti in parte nelle opere di bonifica ed edilizia, ma la vera scommessa è sull'impulso all'economia veneta che un progetto di largo respiro su Porto Marghera potrebbe preludere.

2.11) Porto Marghera dentro la rete dei distretti produttivi del Nord-Est

La quarta ipotesi di strategia per il futuro di Porto Marghera parte da considerazioni del tutto diverse da quelle fino ad ora esaminate. Mantenendo fermo il principio che l'area può (e deve) continuare ad essere l'integrazione industriale dell'economia veneziana, si deve tuttavia pensare ad uno sviluppo su base manifatturiera fondato non sulle pre-esistenze dell'area, opportunamente "riconvertite" come descritto nel par. 2, ma su attività industriali coerenti con il "modello veneto" di economia diffusa vale a dire nei settori tradizionali leggeri (dal tessile-abbigliamento al mobile, dalle calzature alla pelletteria), l'agroalimentare e la meccanica.

Perseguire un'opzione di questo tipo significa indubbiamente pensare a Porto Marghera in modo totalmente diverso; come ad un'area inserita nella rete policentrica dei distretti produttivi dell'intero Nord-Est del Paese e quindi "tipicamente" manifatturiera ma non più "atipicamente" gravitante sulla grande industria di base.

Sul piano operativo, come si vedrà subito, questo è il percorso che pone più problemi. Tuttavia, al di là dell'apparente paradosso (smobilitare l'industria per mettere nuova industria a pochi chilometri dal centro storico di Venezia), sarebbe stato ben strano non tentare almeno una primissima riflessione sull'ipotesi che renderebbe l'area di Porto Marghera parte integrante del modello di sviluppo del Nord-Est e strategicamente inserita nelle relazioni industriali sempre più dense che caratterizzano il variegato panorama economico di questo sottosistema territoriale.

2.12) Le ragioni del percorso

La struttura economica del Veneto, come è noto, è fortemente orientata in termini di specializzazione relativa sulle attività di trasformazione industriale nei comparti tradizionali del "made in Italy" e nella meccanica. Le imprese attive nel cosiddetto "sistema moda" (tessile, abbigliamento, calzature, pelletteria) sono circa 20.000; circa 14.000 quelle del mobile, oltre 25.000 le meccaniche (di cui 3.000 nella meccanica di precisione), e oltre 5.000 le alimentari.

Una così diffusa rete di unità produttive, la gran parte di piccola e piccolissima dimensione, è il frutto di una grande vitalità imprenditoriale endogena, caratteristica di tutte le aree Centrali e Nord-Orientali del Paese. In molti casi la presenza di piccole imprese tende ad organizzarsi nel territorio sul modello dei "distretti industriali"; cioè, di aree ad alta concentrazione manifatturiera, settorialmente specializzate, nelle quali l'integrazione verticale e orizzontale tra le diverse unità produttive e la coesione tra sistema economico e sistema socio-culturale del territorio sono molto elevate. Il Veneto è una tra le regioni italiane più ricche di distretti produttivi: se ne possono contare almeno 15, di cui alcuni (il polo della calzatura sportiva a Montebelluna, l'occhialeria del Cadore, il polo conciario di Arzignano) appartengono da tempo alla tradizione più consolidata dei distretti industriali del Paese.

A Porto Marghera, e in generale in tutto l'hinterland veneziano, la presenza dell'industria manifatturiera leggera e della meccanica è praticamente irrilevante. L'area è perciò fuori dal circuito produttivo forte e caratteristico della regione; mentre, per contraddittorie ragioni storiche, ha sviluppato una vocazione fondata sulla grande industria, oggi in declino inesorabile e con problemi di impatto ambientale.

Va inoltre osservato che i distretti manifatturieri del Nord-Est sfruttano nella fase attuale:

· il ritorno di centralità del territorio e l'accumulazione di know-how tecnico-produttivo delle aree di concentrazione industriale (a Montebelluna, ad esempio, le aziende estere proprietarie dei grandi marchi della scarpa sportiva tendono a localizzare nell'area i centri direzionali al fine di utilizzare al meglio le conoscenze consolidate, produttive e manageriali);

· la svalutazione della lira e la grande ripresa dell'export;

· l'asse preferenziale con i mercati dell'Europa Centrale ed Orientale.

Unitamente alla maturazione di un ceto produttivo endogeno vitale e reattivo, che si è dimostrato assolutamente capace di rispondere alla crisi in corso, questi fattori stanno favorendo il decollo delle aree nord-orientali del Paese (le aree-distretto ma anche le altre) che rappresentano attualmente nel panorama nazionale il bacino territoriale con le migliori performance in termini di crescita del Pil, di partecipazione al lavoro, di export, di concentrazione imprenditoriale.

L'onda lunga della ripresa non può ovviamente essere sfruttata da Porto Marghera, alle prese con problemi industriali per molti versi esterni all'area e senza quella cultura imprenditoriale radicata nel territorio, grazie alla quale è possibile far crescere nuove iniziative e valorizzare internamente le opportunità offerte dal mercato.

Tutte queste ragioni spingono a prefigurare un possibile scenario di sviluppo di Porto Marghera che sia orientato sulla fertilizzazione di una imprenditorialità locale, inizialmente stimolata da iniziative esterne, nei comparti manifatturieri tradizionali, eventualmente da far crescere accanto al parallelo sviluppo di iniziative ad elevato contenuto innovativo. Questa ipotesi rappresenterebbe una soluzione strutturale e permanente dei problemi dell'industria locale; eliminerebbe infatti la dipendenza storica dalla grande impresa esterna e innescherebbe un processo di crescita autopropulsivo integrato nel modello depolarizzato del Nord-Est.

2.13) I fattori di opportunità

La diversificazione industriale verso i settori del manifatturiero tradizionale a Porto Marghera può trovare innesco a partire dai seguenti fattori:

· esiste una ampia disponibilità di spazi, con un buon livello di infrastrutturazione, per le attività industriali;

· i recenti provvedimenti a favore dell'area si possono tradurre, almeno in parte, in un pacchetto ragionato di incentivi per la localizzazione nel sito di nuove imprese o il trasferimento di imprese esistenti;

· l'espansione di alcune produzioni nei distretti del Nord-Est, collegata soprattutto all'incremento della domanda estera, può generare un aumento di nuove imprese e di domanda di sub-fornitura che cercherà localizzazione nel breve periodo;

· la costituenda Società di Promozione di Porto Marghera potrebbe definire, all'interno del progetto di reindustrializzazione e del progetto di marketing territoriale, uno spazio per l'industria manifatturiera leggera;

· egualmente, le due ipotesi, ormai a maturazione, di creazione di una Zona Franca Manifatturiera e di un Parco Scientifico e Tecnologico potrebbero costituire una via plausibile attraverso la quale "allevare" il primo nucleo di imprese del manifatturiero leggero. Nel caso del PST ciò comporterebbe, come ovvio, una integrazione delle vocazioni già definite del Parco, prevedendo eventualmente uno specifico incubatore per i settori tradizionali.

2.14) I vincoli tecnico-economici

I vincoli tecnico-economici della proposta superano di gran lunga i fattori di opportunità.

Innanzitutto, deve essere verificata l'effettiva opportunità di mercato legata alla potenziale espansione della domanda nei settori tradizionali. Non va dimenticato, infatti, che i siti di Porto Marghera sono in concorrenza con le altre aree attrezzate della Regione (che non risultano essere sature) e con i processi di decentramento produttivo sempre più diffusi verso i Paesi in via di sviluppo a basso costo della manodopera: l'incremento eventuale della domanda di sub-fornitura così come la nuova imprenditorialità potrebbero ragionevolmente essere assorbiti da altre aree. E' necessario, in tal senso, che Porto Marghera riesca a mettere sul mercato efficacemente e a prezzi molto contenuti le aree di cui dispone.

Pur supponendo un incremento delle convenienze localizzative, il polo risente di due ulteriori ostacoli molto forti alla attrazione di iniziative esterne:

· la necessità di far bonificare i siti, sia i nuovi sia quelli dismessi;

· la necessità di far convivere il manifatturiero leggero con la grande imprese di base, inquinante e rumorosa (o perlomeno percepita come tale).

Ciò vuol dire che al minimo è necessario destinare risorse per:

· incrementare gli incentivi alle imprese che si vogliono attrarre;

· migliorare ulteriormente i servizi e le infrastrutture per l'industria oggi presenti. In tal senso si può pensare alla localizzazione di centri servizio (per la qualità e il trasferimento tecnologico ad esempio) settorialmente specializzati, previa un'attenta verifica delle carenze del territorio (regione e aree confinanti) su questo versante;

· bonificare i siti di insediamento.

2.15) Valutazione d'insieme

I problemi posti da questo percorso sono, come si è visto, molto rilevanti. La necessità di un approccio gradualista (diversificazione progressiva del tessuto industriale fino alla sostituzione completa delle attività "pesanti" con le attività "leggere" ed eventualmente, in aggiunta, la meccanica; mantenimento delle attività terziarie presenti, in particolare collegate all'intermodalità), che d'altronde va perseguito in qualsiasi ipotesi, si scontra in questo caso con l'oggettiva difficoltà di compresenza tra le due anime industriali.

Ciò vuol dire, in buona sostanza, che il livello di convenienza localizzativa deve essere sensibilmente spinto all'insù. Tuttavia, riteniamo che il percorso illustrato meriti un approfondimento perché per questa via si realizzerebbe un triplice obiettivo:

· il mantenimento di una vocazione industriale del polo e dei conseguenti livelli occupazionali (almeno in parte);

· una sensibile riduzione del rischio ambientale;

· l'innesto di uno sviluppo (progressivamente) autocentrato.

Il soggetto-pivot di questa eventuale opzione strategica potrebbe essere Promomarghera, la quale dovrebbe farsi carico:

· di delineare, nel progetto di reindustrializzazione, quali attività manifatturiere siano meglio "tagliate" su Porto Marghera (industrie ad alto consumo di spazio, ad esempio la meccanica, e non inquinanti, che escluderebbe ad esempio le concerie);

· di esplorare, con l'azione di marketing territoriale, le possibilità di attrazione di iniziative esterne;

· di gestire l'incubazione di nuove attività, in coordinamento con la Zona Franca e con il Parco Scientifico e Tecnologico;

· di mettere in sinergia le fonti finanziarie attivabili per l'incentivazione delle piccole e medie imprese.

Queste azioni non risolvono ovviamente né i problemi connessi ai forti investimenti necessari (incentivi speciali, bonifica dei siti) né i problemi di compresenza fra le tante attività produttive del polo: tuttavia, rappresentano un possibile avvicinamento verso una strategia di problematica percorribilità ma ad elevata incisività di lungo periodo.
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		MOVIMENTO MERCI NEL PORTO DI VENEZIA (gennaio giugno)

				1993		1992		Variazione 1993/1992

		Commerciale		2,678,251		2,373,151		12.9

		Industriale		4,613,796		4,900,695		-6.0

		Petroli		5,331,424		5,677,094		-6.0

		Totale		12,623,474		12,950,940		-2.5





Foglio2

		





Foglio3

		






