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Turisti pernottanti 1209000 193
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INTRODUZIONE

Secondo un romanzo di fantascienza di alcuni anni fa, i turisti del prossimo millennio visiteranno Venezia a bordo di sommergibili volanti. Arrivando dagli spazi intergalattici, i fantastici veicoli si inabisseranno direttamente nelle acque della laguna e, senza scomodare i visitatori dalla loro poltrona, offriranno, attraverso mirabolanti periscopi, visioni reali e personalizzate della Serenissima. Ridotte squadre di addetti ai luoghi metteranno in scena in campielli a portata di periscopio, "teatrini" d'epoca di vita veneziana, tanto per far assaporare - dietro il pagamento di adeguate royalties - il gusto del realmente "vissuto".

Come si sa la fantascienza usa le categorie dell'iperbolico per dire banali e sgradevoli verità. In questo caso, per riaffermare il valore universale e permanente di Venezia in chiave meramente turistica, crudamente spolpato da qualunque pretesa di continuità di qualsivoglia normale vita urbana.

Venezia è infatti un sedimento di storia che appartiene alla cultura del mondo. Ma Venezia è anche un aggregato urbano decadente ma vivo, che ostenta i suoi problemi, che domanda soluzioni attuali.

La cultura del mondo, cosi pronta a mobilitarsi sul valore monumentale e simbolico della Serenissima, è invece solitamente distratta sui temi della rivitalizzazione e del ruolo della città lagunare. Eppure rivitalizzazione e ruolo sono condizioni inderogabili per la conservazione e la trasmissione del monumento e del simbolo.

Le più recenti analisi e riflessioni su Venezia, mettono chiaramente in evidenza i tre nodi critici che accompagnano la storia recente della città:

- la mancanza di una strategia globale, capace di avviare a soluzione la crisi ambientale, economica e sociale della città e dell'area;

- la difficoltà di affrontare in termini operativi le scelte sulle misure da adottare,

malgrado il volume degli stanziamenti disponibili (oltre 11mila miliardi);

la necessità di ritrovare un quadro di comando adatto a pilotare, in una stessa coerente traiettoria, le soluzioni necessarie alle diverse scale territoriali dei problemi (il Comune, la regione Veneto, il Nord-Est, l'Alto Adriatico, ecc...).

Venezia è infatti un caso esemplare di complessità: monumentale, ambientale, economica, sociale, urbana. Il "Sistema Venezia" non consente di prendere decisioni singole e circoscritte. ogni decisione su ciascuna questione obbliga a prenderne altre coerenti su questioni ad esse collegate: difesa dalle maree, morfologia della laguna, disinquinamento e regimazione, delle acque, regolazione del traffico petrolifero, sviluppo dell'economia reale, conservazione del patrimonio artistico, manutenzione e restauro urbano, trasformazione di Marghera, adeguamento delle attività portuali, servizi sociali e casa, accessi e mobilità, gestione del turismo di massa.

Come si vede, un numero ampio ma non infinito di problemi.

Ciascuno dei quali risulta diversamente assistito da progettualità e risorse. Ciascuno dei quali fa riferimento ad una diversa scala territoriale e autorità ove esista - istituzionale di competenza.

Ogni volta che si tocca un punto del Sistema Venezia, si evocano "rimandi" ad altre questioni. ogni singola scelta e soluzione ne richiede (e ne condiziona) diverse altre.

La complessità dei problemi, la interdipendenza delle soluzioni, la mancanza di un centro unitario di comando, sono stati causa (e alibi) del vuoto di risposte nel quale Venezia lentamente affonda.

Ma se - come ad altro riguardo è stato detto - la salvezza sta nel luogo del pericolo, è proprio dal livello di questa complessità che si può attingere l’energia necessaria per lavorare al futuro di Venezia.

Il rapporto Strategic Choices per il futuro di Venezia intende offrire un tracciato per procedere in questa direzione.

Ispirandosi a una metodologia altrove seguita con successo- Strategic Choices, appunto -ma rinviando l'applicazione più fedele delle relative tecniche alle decisioni e alla scesa in campo dei veri e necessari attori dei processi (politici, tecnici, operatori dell'economia e della finanza, "titolari" di definiti ruoli nel sistema Venezia), il Rapporto propone un percorso di ragionamento in cinque tappe:

a)
la ricognizione delle conseguenze attendibili di qui al 2000 da uno svolgimento non contrastato delle quattro emergenze in atto a Venezia (scenario tendenziale):
- un pesante declino demografico;

- una economia di servizi a mercato locale;

- un turismo dilagante e divoratore;

- un’acqua sempre più alta e diffusa;

b)
la individuazione di dieci Aree Strategiche di intervento: Ambiente; Manutenzione; Abitare; Funzioni; Turismo; Attività produttive; Porto; Marghera; Arsenale; Accessi;

c)
la selezione, per ciascuna delle Aree, di due opzioni di scelta, realisticamente perseguibili ma dialetticamente contrapposte, nonché dei relativi soggetti, risorse e progetti disponibili;

d)
la gerarchizzazione delle aree di intervento (e delle relative soluzioni) in termini di urgenza e importanza, e la loro conseguente ricomposizione in due distinti e possibili schemi di azione;

e)
La definizione dei tratti e delle implicazioni di un possibile conseguente scenario di sviluppo.

1) I RISCHI DELLO SCENARIO TENDENZIALE

1.1) UN PESANTE DECLINO DEMOGRAFICO

Nel 1992 risiedevano nel Centro Storico di Venezia circa 75.400 abitanti, il 24% circa della popolazione dell'intero comune.

Tra il 1981 ed il 1992 il centro ha perso circa 18.000
abitanti, che corrispondono ad un decremento del 19%

circa.

Sia la componente sociale che quella naturale giocano un ruolo profondamente negativo nel processo di spopolamento in atto. Considerando il periodo tra il 1981 ed il 1991, nel centro lagunare si sono registrate infatti:

-
4.758 nuove nascite;

-
13.066 morti di cittadini residenti;

-
14.825 nuove registrazioni di cittadini provenienti da altre zone della città e da altri comuni;

-
23.471 cancellazioni di residenza verso altre zone della città o altri comuni.

Il depauperamento del tessuto sociale della città è evidente.

Sembra comunque essersi smorzato il grande esodo verso la Terraferma. Tra il 1971 ed il 1981, infatti, si sono trasferiti da Venezia verso Mestre e Marghera 11.233 abitanti, il saldo tra immigrati ed emigrati era pari a 7.424, mentre nel decennio successivo il saldo ammonta a 5.462. Tendenzialmente meno favorevoli al Centro Storico sono anche i rapporti con l'Estuario; - 649 il saldo tra 1971 e 1981 e 1.467 tra 1981 e 1991.

Le previsioni sull'andamento demografico effettuate dal comune di Venezia proiettando al 2000 le dinamiche fin qui manifestatesi, mettono in luce come tra dieci anni, la popolazione dell’intero comune sarà inferiore del 14.6% a quella attuale, risiederanno cioè a Venezia circa 277.000 persone.

La ridistribuzione degli abitanti all’interno del comune sarà cosi articolata:

- quelli del Centro Storico passeranno dal 24.6% del totale (dato 1990) al 22%;

- crescerà invece il peso di quelli residenti nell'Estuario ed in Terraferma che passeranno rispettivamente da 14.9% al 15.6% e dal 60.5% al 62.4%.

Il Centro Storico subirà la perdita più consistente (-28.3%), vi risiederanno infatti 60.901 persone, appena il 22% dell'intera popolazione del comune. Se oggi i residenti che hanno meno di 40 anni costituiscono il 55% circa del totale, nel 2000 ne rappresenteranno solo il 38% circa. Alcune classi di età verranno dimezzate (quelle dei giovani tra il 15 ed i 24 anni) , con grave pregiudizio per l'evoluzione demografica futura.

1.2) UNA ECONOMIA DI SERVIZI A MERCATO LOCALE

L'economia di Venezia è prevalentemente basata, oggi più che nel passato, su attività di servizio e sulla presenza della pubblica amministrazione. Nel 1991, secondo i dati provvisori del censimento, nel comune di Venezia sono localizzate 18.509 unità locali, con 139.305 addetti, cosi ripartiti:

- 2.647, con 35.220 addetti, nel settore secondario;

- 9.281, con 32.174 addetti nel commercio;

- 6.481, con 71.911 addetti nei servizi e nelle istituzioni.

Rispetto al 1981, è diminuito il ruolo produttivo della città - con un calo degli addetti pari all'8% - e si è accentuato il ruolo terziario. Già alla data del precedente censimento, la componente servizi ed istituzioni era maggioritaria: il settore secondario, costituiva il 33% dell'ossatura produttiva in termini di addetti ed il 18.6% in termini di unità locali; il commercio il 20% ed il 54.3%. Le trasformazioni avvenute nel decennio hanno fatto sì che nel terziario sia impiegato il 52% circa degli addetti ed il 35.5% delle unità locali, mentre l’industria sia scesa al 25% degli addetti ed al 14.3% delle unità locali. Il commercio è invece rimasto stabile in termini dimensionali, ed ha acquisito più peso percentuale grazie alla diminuzione complessiva delle attività industriali.

Per quanto riguarda le attività economiche insediate nel Centro Storico, sì possono fare alcune considerazioni basate su dati forniti nel 1990 dalla Camera di commercio, che riguardano la totalità delle imprese industriali e solo parte delle aziende terziarie.

Il settore secondario consiste di 1.279 unità locali, il 73% di tipo artigiano. Le attività più numerose sono quelle di servizio all’edilizia e quelle legate alla produzione di oggetti per il mercato turistico: 241 sono infatti le unità locali operative nella lavorazione del legno, 180 nella lavorazione dei minerali non metalliferi (vetro), 130 nella lavorazione artigianale del cuoio e della pelle e 123 nella lavorazione della carta.

Nel commercio operano circa 3.922 esercizi. I negozi di abbigliamento sono più del 50% (2.001) ed i pubblici esercizi e gli alberghi, complessivamente assommano a 911.

Nei servizi, sono iscritte alla camera di commercio 1.553 unità locali, circa il 40% opera nel campo dei servizi bancari ed immobiliari.

Il peso delle attività legate al turismo può essere valutato analizzando con maggior dettaglio il settore terziario, attraverso la lettura dei dati forniti dagli annuari SEAT. Si osserva infatti che, delle 2.867 attività individuate, circa il 43% è costituito da servizi alla popolazione stabile e non (quali ristoranti, gallerie d’arte, negozi di specialità veneziane, ecc.), il 34% servizi destinati alla popolazione stabile (ambulatori medici, negozi di alimentari, ecc.) e solo il 23% circa da servizi alle imprese (professionisti, banche, ecc.).

Dal 1971 ad oggi si è assistito al sostanziale declino delle attività di servizio destinate alla Popolazione stabile, che piuttosto si insediano in Terraferma o nell’Estuario, alla vivace crescita dei servizi alle imprese fino alla metà degli anni t80 e ad una moderata crescita delle imprese di servizio al turismo. In tutti i campi, comunque.. le aziende si sono localizzate prevalentemente in terraferma e nell'estuario ed il Centro Storico ha gradatamente perso il proprio peso economico rispetto al resto del comune.

I servizi alle imprese sono dunque cresciuti fino alla metà degli anni l'80, e da qui hanno cominciato a diminuire. Tutti i tipi di attività hanno subito questa dinamica, tra il 1987 ed il 1992, le sedi di banche ed assicurazioni sono passate da 95 a 67; í professionisti da 458 a 416.

Il peso del Centro Storico sul resto del comune, risulta comunque decrescente fino dagli inizi degli anni 160. Se nel 1971 più della metà dei servizi alle imprese del comune di Venezia era insediato nel Centro Storico, oggi

tale quota raggiunge appena il 36.3%. I tassi di crescita del settore al Lido, nell’Estuario e in Terraferma sono dunque stati di gran lunga più consistenti che nel Centro Storico.

I servizi alla popolazione hanno subito una violenta contrazione fin dall'inizio degli anni ‘70 e solo nell'ultima parte degli anni ‘80 sembrano essersi assestati. Il colpo maggiore al settore è stato inferto dalla diminuzione degli esercizi commerciali di generi alimentari, mentre un recupero parziale è avvenuto grazie alla crescita delle attività in qualche modo legate al turismo: negozi non alimentari e artigianato di servizio.

Anche in questo campo il ruolo del Centro Storico rispetto al resto della città è in costante declino.

Anche i servizi legati alla attività turistiche hanno attraversato recentemente una fase poco espansiva. Dagli anni -'70 hanno comunque costituito il settore economico più vivace del Centro Storico, ma i suoi tassi di crescita sono stati inferiori di quelli del resto del comune. Nella seconda metà degli anni ‘80, lo sviluppo sembra essersi fermato. Tra il 1987 ed il 1992 alberghi e ristoranti sono addirittura diminuiti in valore assoluto nel Centro Storico, mentre sono notevolmente aumentati in Terraferma.

Il numero di addetti alla pubblica amministrazione che lavorano nel Centro Storico raggiunge le 12.494 unità.

Una previsione in merito ai settori delle attività economiche per le quali si dispone di un rilevamento omogeneo a date recenti (quelle cioè che riguardano i servizi terziari) , evidenze, in una logica di sviluppo delle tendenze, come complessivamente, nel comune di Venezia, saranno localizzate nel 2002 7.926 imprese con una crescita percentuale pari al 10% circa.

Nel Centro Storico ne sarà localizzato il 34.6% (2.740). Nel tempo sarà di molto ridimensionato il comparto dei servizi alle imprese (-17.4%), mentre un leggero recupero si può prevedere per i servizi alla popolazione stabile. Le aziende che opereranno nel campo dei servizi alla popolazione stabile saranno 1.188, con un decremento, rispetto al 1992, pari al 3.2%.

Al Lido invece cresceranno tutte le tipologie di servizi, esclusi quelli più diretti al turismo, mentre nell'Estuario la generale tendenza al ridimensionamento delle attività diverse dal turismo sarà più generale: diminuiranno infatti tutte le tipologie di terziario analizzate.

Diverso andamento avranno infine le localizzazioni in Terraferma. Sebbene si possa produrre un leggero decremento di servizi alle imprese, tutte le attività di supporto alla popolazione stabile e non stabile si insedieranno di preferenza a Mestre e Marghera. Il polo della Terraferma assumerà sempre più le caratteristiche di centro di servizio per la popolazione residente di un'area più vasta, che vi farà riferimento per gli acquisti e per i servizi più rari.

1.3) UN TURISMO DILAGANTE E DIVORATORE

Il peso economico del fenomeno turistico è il dato che maggiormente condiziona qualsiasi ipotesi progettuale su Venezia.

Le ricerche sul tema svolte negli anni 180 hanno infatti messo in rilievo come il fenomeno non sia limitato ai 2 milioni 600 mila presenze di turisti pernottanti, né si estenda solamente agli 8 milioni 200 mila presenze registrate complessivamente sul territorio comunale, ma comprenda anche flussi di turisti escursionisti che pernottano altrove e visitano il Centro Storico per una giornata, rientrando poi nel luogo di residenza o di pernottamento.

Complessivamente, nel Centro Storico- è localizzato il 13.6% dell’offerta ricettiva del comune di Venezia al 1992. I posti letto negli alberghi sono 11.179, il 51% circa dell'offerta ricettiva alberghiera del comune. Le altre strutture per l'ospitalità dispongono invece di 1.688 posti, il 2% della dotazione complessiva.

La quota relativamente maggiore di posti letto è localizzata al Cavallino (71.8%), dove i campeggi possono ospitare fino a 66.300 persone. Seguono la Terraferma (10.3%) ed il Lido (4.7%).

Dalla metà degli anni 180 l'offerta ricettiva del comune è diminuita dello 0.9%. Si è però trattato di un processo di riqualificazione del settore: il numero dei posti letto negli alberghi è infatti cresciuto del 7.6% mentre quello negli esercizi extra-alberghieri, ha subito un decremento pari al 3.2%.

Per quanto riguarda le caratteristiche qualitative dell'offerta alberghiera del Centro Storico, C’è innanzitutto da sottolineare come esse siano in parte legate alle politiche di limitazione della sua espansione. La quota maggiore dei posti letto (35% circa) è negli esercizi classificati con 4 o 5 stelle, di dimensione media pari a 197 stanze, che rappresentano il segmento cresciuto maggiormente negli anni 080 (+ 25%) Quasi equivalente è la rilevanza degli esercizi di bassa qualità (1 o 2 stelle), i loro posti letto sono però diminuiti del 16.1%.

Nel 1992 le presenze di turisti pernottanti nel Comune di Venezia hanno raggiunto gli 8 milioni e 268 mila, la punta massima del decennio, e sono state cosi distribuite:

-
2.680.000 (32%) nel Centro Storico;

-
337.000 (4.1%) al Lido;

-
1.373.000 (16.6%) a Mestre e Marghera;

· 3.878.000 (46.9%) al Cavallino.

Tra il 1981 ed il 1992 arrivi e presenze di turisti pernottanti hanno manifestato generalmente una tendenza al rialzo. Erano rispettivamente 2,234 milioni e 7,316 milioni nel 1981 e sono cresciute mediamente del 0.9% e dell’11.2% annuo.

Da tempo le analisi sul turismo a Venezia segnalano l'importanza del turismo pendolare da almeno tre punti di vista:

- la quantità del flusso;

- i problemi di congestione e gestione che esso comporta;

- la consistenza dei costi e l'indotto economico mobilitato.

Nel 1987, il COSES (1) stimava che tale componente costituisse 1180,7% dei flussi turistici complessivi, che visitano il Centro Storico.

Riportando il dato alla stagione turistica appena trascorsa, la stima può essere cosi valutata:


Per provenienze e motivazioni della visita l'insieme dei turisti pendolari viene suddiviso in:

- escursionisti propri: coloro che visitano Venezia per una giornata partendo dalla propria abitazione, generalmente nei giorni festivi, che provengono prevalentemente dalle province di Padova e Treviso e dalla grandi città delle regioni confinanti (Lombardia, Trentino alto Adige, Friuli Venezia Giulia, Emilia Romagna, ecc.);

- escursionisti di rimbalzo, coloro che visitano il Centro Storico partendo e tornando in un luogo di vacanza (Rimini, Jesolo, il Cavallino, Bibione, il lago di Garda, ecc.); il loro flusso si concentra nei mesi di giugno, luglio ed agosto;

- escursionisti di passaggio: coloro che trascorrono una giornata a Venezia come parte di un tour di molte mete;

- escursionisti impropri: coloro che pernottano nelle località dell'hinterland (Mestre, Riviera del Brenta, ecc.) utilizzando strutture ricettive meno care di quelle del Centro Storico, ma che hanno come meta definitiva Venezia

Le più recenti previsioni sull'andamento del turismo a Venezia (2) ipotizzano che gli arrivi e le presenze nel Centro Storico potrebbero aumentare, in funzione del trend del turismo mondiale, di quote comprese rispettivamente tra 27.5% ed il 28.8% e tra il 30.3% ed il 47%. Analogamente anche il turismo pendolare subirebbe un incremento pari al 24%.

Complessivamente i visitatori del centro storico sarebbero cosi distribuiti:


Se dovessero realizzarsi queste previsioni l'utilizzazione della capacità ricettiva del Centro Storico dovrebbe passare dal 52% del 1987 al 56% - 57% del 1990 e al 74% - 83% del 2000.; tassi limite, questi ultimi, difficilmente realizzabili, perché implicanti una stagione turistica estesa a tutto l’anno, senza flessioni, ed una gestione dei posti letto senza sfridi" (3). Sarebbe quindi necessario realizzare nuovi posti letto nel Centro Storico o, nel caso si optasse per potenziare l’offerta ricettiva della Terraferma, si verificherebbe un ulteriore incremento degli escursionisti.

1.4) UN’ACQUA SEMPRE PIU' ALTA E DIFFUSA

Nell'ultimo ventennio, le acque alte superiori a 80 cm rispetto al medio mare di Punta della Salute, si sono presentate con una media annua di 40 casi.

La frequenza si riduce a 7 casi per acque alte superiori a 100 cm; con quest'ultimo livello si allarga il 5% del territorio cittadino.

A livelli di marea superiori al metro di 20, 40, 60 e 80 cm corrisponde l'allagamento rispettivamente dell’8%, del 40%, del 65% e dell’80% della superficie di Venezia. Piazza San Marco viene allagata 60-80 volte all'anno.

Le indagini condotte nell'ambito degli studi realizzati dal Consorzio Venezia Nuova, hanno evidenziato e localizzato nello spazio urbano le situazioni di disagio provocate dall'acqua alta a quota più 100 cm.

A Venezia, in presenza di queste maree:

- viene allagata una superficie pari a circa il 5% del totale;

- il fenomeno non interessa un'area particolare, ma riguarda una miriade di aree disseminate in tutta la città (più di 750 tra Centro Storico di Venezia, Murano, Burano e Chioggia);

- vengono allagate 473 unità immobiliari a Venezia, 20 a Murano e Burano 162 a Chioggia;

- 5.195 unità immobiliari solo a Venezia vengono impedite nell'accesso, perché molte si trovano ai piani terra o ai piani superiori di edifici lambiti dall’acqua o situati in aree intercluse.

Dal punto di vista della mobilità, il disagio provocato in caso di acqua alta risulta particolarmente sensibile, sia in termini di ritardi delle persone (globalmente sono state stimate 65.000 ore/anno) , sia in termini di perdita di guadagno delle attività e aumento dei costi di trasporto.

Le prospettive per il futuro non sono favorevoli e non consentono di immaginare una riduzione nel rischio di allagamenti e dei gravi danni che ne possono derivare.

I fenomeni naturali di subsidenza e di eustatismo continuano infatti a ridurre la quota dei territori veneziani rispetto al livello del mare. Nei prossimi 50 anni, per effetto di questi fenomeni assolutamente naturali che come tali non è possibile contrastare, Venezia si abbasserà rispetto al livello del mare di altri 5-6 centimetri. Questa variazione di quota è certamente modesta se confrontata con quella avvenuta quando ancora venivano prelevare le acque di falda. Tuttavia essa farà aumentare, a Piazza S. Marco, in modo sensibile il numero di allargamenti all'anno: dagli attuali 40-60, a circa 65-90. Si ricorda, che all'inizio del secolo, la piazza veniva allargata 5-7 volte all’anno.

La frequenza degli allagamenti e la loro maggiore intensità rispetto al passato, pone ogni struttura, ogni edificio e ogni costruzione di valore storico, monumentale e architettonico in una situazione sempre più critica.

2) DIECI AREE STRATEGICHE DI INTERVENTO

2.1) Area strategica AMBIENTE

IL PROBLEMA
Dominare la laguna - convivere con la laguna.

Tutta la storia di Venezia è pervasa da questa condizione dialettica: in senso economico, urbanistico, insediativo, ambientale. Ed è una condizione dialettica che, fino alla seconda metà del secolo scorso, ha trovato composizione in termini di equilibrio.

Ma i processi intervenuti nell'ultimo secolo, il nuovo modo di produrre e vivere, hanno spesso "dimenticato" le compatibilità ambientali, determinando rotture nell'equilibrio che si era storicamente determinato.

Oggi qualsiasi progetto e programma sul futuro di Venezia deve ritrovare le modalità e le ragioni dell'equilibrio con l’ambiente. Ma sapendo che si tratta non di un ambiente naturale, ma di un ambiente antropizzato, costruito dall'uomo per sostenere lo sviluppo della società e dell'economia in esso insediate.

La salvaguardia, la difesa e l'equilibrio con l’ambiente costituiscono quindi in primo luogo delle invarianti, cioè elementi da cui non si può prescindere. Ma nello stesso tempo possono rappresentare anche lo strumento ordinatore per programmare un nuovo sviluppo sociale ed economico di Venezia e della sua laguna.

La salvaguardia fisica della città si è affermata come obiettivo prioritario dopo l'alluvione del 1966 e trova nelle recente legge n. 139 (5/2/1992) una risposta organica. Questa legge riformula la precedente L. 798/84 e fissa gli interventi da attuare che riguardano:

a) opere di regolazione delle maree;

b) adeguamento e rinforzo dei moli foranei alle tre bocche lagunari;

c) difesa dalle acque alte degli abitati insulari;

d) ripristino della morfologia lagunare;

e) arresto del processo di degrado della laguna;

f) difesa dei litorali;

g) sostituzione del traffico petrolifero in laguna;

h) apertura delle valli da pesca all’espansione delle maree.

L'insieme di questi interventi possono essere riassunti in tre questioni strategiche:

- le modalità di difesa dalle acque alte;

- il disinquinamento ed il ripristino della morfologia lagunare;

- l'allontanamento del traffico petrolifero dalla laguna.

Il problema dell’ambiente investe complesse e interdipendenti questioni che si prestano a essere trattate con strumenti conoscitivi e tecnologie avanzate. Da vincolo l'ambiente lagunare può diventare risorsa, se saprà essere il laboratorio privilegiato di uno sviluppo scientifico e tecnologico di livello internazionale. Destinato prima di tutto a produrre per Venezia un nuovo livello di equilibrio "compatibile" con le condizioni di vivibilità contemporanee e prossime. Ma orientato anche a promuovere soluzioni e servizi altrove e altrimenti utili e quindi "vendibili" a scala planetaria.

Opzioni - AMBIENTE

In termini di strategie generali nei confronti della Questione Ambientale (difesa dalle acque alte e disinquinamento e ripristino lagunare) e degli interventi da attuare sì è in presenza di due opzioni contrastanti:

A.
Attuazione immediata degli interventi di disinquinamento, di risanamento, di tutela ambientale, di prevenzione dell'inquinamento e posticipazione degli, eventualmente necessari, interventi di difesa dalle acque alte.

B.
L'attuazione di un programma unitario e contemporaneo degli interventi di difesa dalle maree e delle opere di disinquinamento della laguna.

Opzioni - TRAFFICO PETROLI
Nei confronti del Traffico Petrolifero in laguna si scontrano due tesi, la prima che pone al centro i rischi ambientali, la seconda invece il problema economico - occupazionale:

A.
eventuale eliminazione nel tempo del traffico petrolifero (non ritenuto pericoloso) solo con la garanzia di una adeguata compensazione per non impoverire la già precaria situazione gestionale (Ente Porto);

B.
rapida sostituzione del traffico petrolifero in laguna con l'approvvigionamento alternativo per le attività produttive (progetto operativo del Consorzio Venezia Nuova).

2.2) Area strategica MANUTENZIONE

IL PROBLEMA
Durante l'ultimo decennio, quasi tutte le città italiane (ed europee), hanno esaurito la spinta di crescita avviata nel secondo dopoguerra.

Durante la crescita si sono fatte soprattutto operazioni:

- di espansione latitudinaria, per le nuove residenze e attività economiche;

- di minima infrastrutturazione a punto e a rete;

-di fornitura di servizi di supporto.

Grande assente di questa fase è stata la manutenzione: della vecchia città e delle contemporanee estensioni.

Ma la città è un oggetto complesso che oggi, esaurita la fase di crescita, richiede soprattutto interventi manutentivi in tutti i suoi comparti. Questa affermazione è ancor più valida per Venezia dove la manutenzione urbana costituisce la chiave stessa per la vivibilità del suo presente e del prossimo futuro.

Su questo piano si registrano però risposte parziali e inadeguate:

- parziali perché le risorse sono sempre ridotte;

- inadeguate perché l'amministrazione non è stata in grado finora di organizzare, tecnicamente e gestionalmente, un processo l'ordinario" di manutenzione urbana.

Alcune delle condizioni che hanno limitato l'azione dell'Amministrazione in tema di manutenzione urbana sono state, almeno parzialmente, rimosse con l’emanazione della legge 139/1992 - interventi di salvaguardia di Venezia e della sua laguna.

Essa definisce puntualmente quale debba essere l'oggetto della manutenzione urbana (escavazione e sistemazione canali e rii; sistemazione fondazioni e rive; sistemazione ponti; sistemazione edilizia monumentale; ecc.) e fornisce una soluzione al problema del reperimento delle risorse. Inoltre, nel caso specifico, suggerisce di risolvere la questione della necessaria progettazione unitaria e della gestione della fase di attuazione degli interventi, con la utilizzazione dei nuovi strumenti operativi previsti dalle leggi di riforma delle autonomie locali del 1990 (Conferenze di servizi, Accordi di programmi, ecc.).

La legge crea pertanto le condizioni affinché sia possibile la predisposizione di un progetto integrato ed unitario di risanamento urbano.

Opzioni - MANUTENZIONE
Il degrado urbano e l'assenza di manutenzione dei canali e di rii pone due opzioni strategiche nel procedere alla predisposizione di un progetto di risanamento:

A.
la manutenzione è il problema prioritario, deve procedere in modo rapido, indifferenziato e diffuso in tutto il centro storico;
B.
gli interventi di manutenzione devono essere mirati e circoscritti secondo due criteri guida:

- devono coinvolgere prioritariamente le aree strategiche per lo sviluppo della città e per frenare i processi di esodo;

- devono funzionare da volano per attivare iniziative di risanamento e restauro privato delle abitazioni e creare nuove attrazioni abitative.

2.3) Area strategica ABITARE

IL PROBLEMA
A Venezia il problema della “emergenza abitativa” viene costantemente messo al centro di tutte le spiegazioni dell’esodo. Prima dal centro storico poi anche dalla terraferma. Per la stessa ragione la casa è stata sempre al primo posto nei programmi di tutte le campagne elettorali e di tutte le Giunte comunali.

Ma di fronte a tanta enfasi nell’enunciato della questione, non è mai stato fatto molto: sia sul versante delle nuove realizzazione, che per quanto riguarda il recupero del patrimonio edilizio (che nel centro storico significa offerta abitativa).

Ci si è affidati infatti esclusivamente ai contributi della legge speciale, distribuiti in "modo casuale", e cioè in ragione dei requisiti della famiglia richiedente.

Non si è invece mai proposto di operare in modo mirato, in funzione cioè di un utilizzo strategico nei confronti di specifiche aree della città (quelle sottoposte a tensione ad esempio) e/o quale volano per innescare risorse private.

L'alta tensione abitativa a Venezia non si manifesta infatti solo sul problema della casa, ma anche sull'insieme dei servizi che qualificano l'abitare.

Necessitano perciò interventi non solo sul patrimonio edilizio, ma anche nei settori che maggiormente concorrono in maniera diretta o indiretta a rendere "Venezia città da abitare".

Opzioni - ABITARE
Ritrovare una linea di azioni concrete sul problema abitare nel centro storico, rappresenta senza dubbio una delle condizioni per arretrare l'emigrazione della popolazione.

Sul tema si confrontano almeno due tipi di opzioni:

A.
l'opzione tendenziale, rappresentata dalla gestione fin qui attivata dalla legge speciale, risulta costituita dalla politica di distribuzione diffusa dei contributi ai privati per il risanamento degli alloggi; accanto a questo si dibatte intorno alla possibilità di "rimettere sul mercato" alcune centinaia di -alloggi nella disponibilità (diretta e indiretta) della mano pubblica;

B.
una politica attiva dell'abitare potrebbe riguardare:

- individuazione di aree strategiche di intervento dove operare con strumenti capaci di convogliare risorse pubbliche e private (piani integrati di recupero, vantaggi fiscali per affitto, acquisto, recupero);

- promozione di una finanziaria mista che operi direttamente nel mercato immobiliare, in modo da ricreare un polo forte di offerta;

- individuazione per i servizi di ambiti a scala sub comunale (i sestieri, i quartieri ... ) all'interno dei quali concentrare dotazioni minime di vivibilità civile (negozi, scuole, strutture sociali e sanitarie, trasporti, ecc.).

2.4) Area strategica FUNZIONI

IL PROBLEMA
In passato Venezia è sempre stata una città speciale.

La straordinarietà architettonica, la storia culturale, la capacità di impatto sull'immaginario internazionale di ogni tempo, sono conseguenze e non cause di questa eccezionalità.

All'origine di questa straordinarietà c'è piuttosto l’altissima qualità delle funzioni terziarie messe in campo in passato, come le capacità di intermediazione, le strategie di fare flusso, le abilità nell’essere crocevia obbligato di scambi.

Flussi di merci, di capitali, di saperi speculativi, di produzioni artistiche, ad ogni scala, tra tutti i continenti conosciuti, da vero soggetto globale del suo tempo.

Oggi Venezia, sfibrata dalla perdita di abitanti che continuano ad abbandonarla al ritmo di 2.000 all’anno, e dall'invecchiamento della popolazione che continua a risiedervi marginalizzata dalla vitalità economica che da tempo sta rimodellando il nord-est italiano, resta certamente speciale e unica per le sue pietre. Ma speciale e unica non è più nel ruolo che svolge, avendo interamente perduto la funzione di motore dei flussi.

Il problema che si pone è quello di ripensare gli sforzi compiuti per riattrezzare la città:

- quelli volti a un'impossibile omologazione, come l'industria pesante;

- quelli più aderenti alla specifica autoreferenzialità di Venezia, come la Biennale;

per convincersi che non è impossibile intervenire a Venezia e ottenere benefici dagli interventi.

Di fronte al declino ciò, che manca non sono le soluzioni: le centinaia di singoli progetti e proposte di intervento per oltre 11mila miliardi ne sono una dimostrazione. Ciò di cui Venezia è carente è la riformulazione aggiornata dei problemi attraverso cui passa la ricostruzione di un ruolo che ridia slancio e propulsione alla città.

Il dibattito sulle prospettive di sviluppo di Venezia ha individuato una costante nella necessità di innescare un processo di rivitalizzazione socio-economica della città che sia capace:

- da una parte di nazionalizzare, riconvertire e sviluppare attività già presenti;

- dall'altra di innescare un processo di insediamento di nuove opportunità di sviluppo, individuate nei settori delle produzioni immateriali, della ricerca, delle attività culturali e scientifiche, delle organizzazioni internazionali.

Il problema sulle funzioni strategiche per Venezia rimanda cosi a tre questioni:

- qual è il ruolo della città;

- quali funzioni si possono insediare;

- quali assi spaziali destinare alle funzioni direzionali-terziarie.

Opzioni - FUNZIONI
Circa il ruolo della città e le funzioni sulle quali conseguentemente concentrare spunti ed interventi, le scelte possibili possono cosi schematizzarsi:

A.
basta "comunicare" Venezia per assicurarsi importanti ritorni di immagine e di vantaggio; occorre perciò avviare la città verso la specializzazione e la Qualificazione sempre più spinta del suo ruolo di capitale della cultura e del turismo alto, anche attraverso la predisposizione di nuovi spazi espositivi e di servizi culturali;

B.
per ritrovare ruolo economico e strategia di sviluppo, occorre promuovere una funzione di Venezia anche come sede privilegiata di organizzazioni di respiro internazionale, nazionale e regionale, di imprese industriali e del terziario innovativo legato ai prodotti e ai servizi per l'ambiente, nonché di centri di ricerca coordinati alle attività produttive tradizionali da valorizzare (vetro, cantieri, artigianato, ecc.) e all'università.

Opzioni - ASSI URBANI

Le scelte di ruoli e di funzioni indicano diverse soluzioni di organizzazione spaziale della città:

A.
si può concentrare lo sviluppo su una forte qualificazione dell'asse tradizionale Venezia-Mestre, secondo le proposte del progetto preliminare del PRG (insediamenti terziari a Via Torino, parco di San Giuliano e di Porto Marghera, sedi universitarie di Mestre);

B.
sviluppare un doppio asse, uno a prevalente vocazione terziaria (Venezia-Mestre), l'altro a vocazione produttivo-espositiva, che ha come nodi strutturali i poli di Tessera, di Murano e dell'Arsenale.

I vantaggi del realismo concentrato

I° Livello dell'EMERGENZA
1. Manutenzione

2. Abitare

3. Marghera

II° Livello dell'URGENZA
4. Turismo

5. Attività produttive

III° Livello dell'IMPORTANZA
6. Ambiente

7. Porto

8. Funzioni Strategiche

IV° Livello dell’INTENDENZA
9. Accessi

10. Arsenale

1.
La manutenzione della città e dei canali è la prima e più vera questione ambientale di Venezia sulla quale intervenire con la massima urgenza per prevenire l'ulteriore degrado urbano; essa deve perciò essere affrontata prioritariamente e in maniera generalizzata e diffusa. Quanto ad acqua alta, traffico petroli e disinquinamento della laguna, si potrà provvedere con gradualità e attenzione per non penalizzare attività economiche e posti di lavoro esistenti.

2.
Risolvere il problema casa è in parallelo necessità vitale per arrestare l'esodo. Si può intervenire subito rimettendo sul mercato alcune centinaia di alloggi nella disponibilità diretta e indiretta della mano pubblica e potenziando i provvedimenti della legge speciale che assegna ai privati i contributi di acquisto per il risanamento.

3.
Quanto a ruoli, funzioni e attività economiche, sembra opportuno puntare con realismo soprattutto sull'attrattiva di immagine di Venezia e quindi qualificare e comunicare la città come capitale della cultura e del turismo elevato, anche attraverso la predisposizione di nuovi spazi espositivi, di eventi e offerte di cultura e spettacolo.

4.
La valorizzazione delle sue vere risorse (turismo e cultura) , richiede di accelerare lo svuotamento delle residue funzioni Produttive (cantieristica, vetro, artigianato), per puntare più decisamente verso un'offerta mirata ad attrarre il turismo di qualità e livello alto (per il quale le infrastrutture esistenti e riqualificate sono sufficienti), e a bloccare il turismo di massa, anche attraverso provvedimenti da numero chiuso.

5.
Per il resto è realistico solo irrobustire e valorizzare le risorse esistenti:
- qualificando l'asse Venezia-Mestre terziario Università) secondo le linee del progetto preliminare di PRG;

- rilanciando la specializzazione di Marghera come polo forte della chimica italiana e porto destinato al traffico merci;
- valorizzando l'arsenale come "monumento da contemplare".
2.5) Area strategica TURISMO
IL PROBLEMA

Il turismo veneziano presenta un elevatissimo tasso di vitalità.

Il settore si costruisce come circuito economico pressoché indipendente dallo svolgimento delle altre attività che, peraltro, sono invece da esso fortemente condizionate.

Il settore turistico a Venezia è diventato infatti molto più complesso e articolato rispetto ad un recente passato (anche solo dieci anni fa). Il Centro storico veneziano svolge un ruolo attrattore sempre più deciso all'interno di un'area che si sta progressivamente ampliando.

Il turismo prodotto da Venezia apporta benefici all'economia non solo di Venezia, ma anche di Mestre e Marghera, della riviera del Brenta, di Padova, di Abano e di Treviso. Se i benefici si ripartiscono su di un'area tanto vasta, i problemi, soprattutto di concentrazione spinta, si mostrano invece solo a Venezia.

Il ruolo strategico del settore e i suoi impatti in termini di costi (limiti fisici, economici e sociali come li definisce Costa) e benefici (percepiti direttamente e indirettamente dalla consistente quota di operatori che comunque di turismo vivono) , indicano come un approccio derivante dalla tesi della cosiddetta '"monocultura turistica", finalizzato unicamente al controllo dei flussi, sia riduttivo.

Un settore cosi complesso e pervasivo della vita economica, sociale e urbanistica della città, impone una logica operativa in grado di intervenire su tutti i comparti che coinvolgono il turismo.

Il problema, sempre trascurato a Venezia, è quello di operare in modo segmentato con interventi specifici di settore, ma anche urbanistici e di accessibilità.

Si può affermare che si è ormai formata una coscienza diffusa sulla necessità di intervenire per limitare gli effetti negativi di quella che viene definita "Una monocultura turistica".

La regolazione dei flussi e le sue estremizzazioni sul numero chiuso, rischiano però di essere non strumenti di programmazione, ma operazioni di emergenza derivanti dal non affrontare il turismo come settore economico che presenta necessità legate ai processi di domanda e offerta.

Non si tratta infatti solo di regolare i flussi. Il turismo è settore primario e strategico per l'economia di Venezia, richiede quindi interventi di pianificazione dei settore nei suoi diversi comparti:

- il sistema alberghiero;

- l'offerta culturale ed espositiva;

- la domanda congressuale;

- i segmenti alti (cinema, casinò, lido, crociere, ecc.).

Opzioni ‑ TURISMO

Anche in questo caso si possono schematizzare le posizioni in campo su due livelli:

A.
da una parte si vede l'ulteriore sviluppo del turismo (comunque indifferenziato e di massa) come una prospettiva negativa per Venezia, in quanto rappresenta un "consumo" della città senza ritorni significativi; le proposte avanzate vanno nella direzione della regolamentazione dei flussi (spesso intesa quale numero chiuso), e nel divieto di nuovi interventi che favoriscano un incremento dei turisti di massa quali: nuovi alberghi (gli albergatori) e strutture espositive/congressuali;

B.
dall'altro si ritiene che il turismo, settore comunque primario e strategico per l'economia di Venezia, non possa più essere lasciato allo spontaneismo dei diversi operatori, ma debba trovare una strategia complessiva di intervento:

‑
sul piano dell'offerta, predisponendo una struttura seqmentata sulle diverse fasce di domanda ed indirizzata a favorire la residenzialità rispetto al turismo pendolare;

‑
sul piano promozionale, attuando una
programmazione poliennale delle manifestazioni;

‑
sul piano della regolazione dei flussi turistici, realizzando una rete informatica collegata con i maggiori tour operator dei mondo.

2.6) Area strategica ATTIVITA' PRODUTTIVE

IL PROBLEMA

Venezia è sempre stata città manifatturiera, anche con produzione di alto livello qualitativo. La crisi demografica nel centro storico sta facendo però venir meno gradatamente la stessa condizione basilare per dare vitalità di economia reale ad una città con un cosi elevato potenziale di ruoli.

Al calo della natalità si accompagna un inarrestabile trasferimento verso la terraferma. La mobilità della popolazione sta già disegnando un ampio hinterland metropolitano, proponendo una molteplicità di flussi e spostamenti residenziali, in un cerchio che tende ad allargarsi sempre più.

Negli ultimi due decenni il comune è stato investito da un consistente processo di terziarizzaz ione, fortemente sbilanciato sul lato della pubblica amministrazione e dai servizi turistici, con una caduta delle attività produttive e delle attività di terziario superiore.

La politica di mantenimento di popolazione a Venezia e nelle isole dipende anche dallo sviluppo di attività produttive di piccole dimensioni.

Uno specifico problema nei confronti del tessuto produttivo è posto dalle attività del vetro insediate a Murano e dalla cantieristica, per le quali si pone la questione di offrire soluzioni di ampiamento per le imprese che oggi tendono invece a trasferirsi.

Nei confronti di questo obiettivo si pongono una molteplicità di problemi strettamente connessi tra loro:

‑
la determinazione di un piano per l'artigianato, collegato al problema diretto di reperire nuovi spazi anche in funzione della concorrenza diretta prodotta dalle attività legate al turismo;

‑
l'attivazione di iniziative in grado di razionalizzare i sistemi di approvvigionamento delle materie prime (magazzini e logistica al Tronchetto) e ridurre i costi di trasporto.

Opzioni - ATTIVITA' PRODUTTIVE

Le posizioni in discussione si possono ricondurre al seguenti schemi:

A.
il ruolo produttivo di Venezia deve puntare più decisamente verso la valorizzazione delle sue residue vocazioni: turismo e cultura; l'opzione tendenziale, vede perciò la città progressivamente svuotata dalle sue funzioni produttive, anche quelle tradizionali come la cantieristica, che non trova spazi di ampliamento quando necessitano, e il vetro che sempre più tende a trasferire in terraferma gli spazi produttivi per lasciare a Venezia e Murano quelli turistico commerciali;

B.
la rivitalizzazione socio‑economica di Venezia passa necessariamente anche per una rilocalizzazione delle attività produttive tradizionali e per l'insediamento di nuove; l'offerta di spazi nel centro storico e nelle isole costituisce, assieme ad opportuni incentivi, lo strumento coerente di intervento.

2.7) Area strategica PORTO

IL PROBLEMA

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 del 12% delle attività rispetto il 1992.

Il destino di Venezia, rispetto al all'obiettivo di qualificarsi come porto strategico per il nord‑est, risulta legato alla attuazione di importanti iniziative quali:

‑
il trasferimento del traffico merci a Marghera;

‑
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 il duplice obiettivo di:

‑
incrementare e qualificare il traffico merci, in ragione delle infrastrutture disponibili a Porto Marghera e della realizzazione del progetto di centro intermodale che renderebbe cosi funzionale lo scalo per l'economia del Nord‑Est;

‑
incrementare ulteriormente il traffico passeggeri e quello crocieristico potendo offrire una struttura adeguata e concorrenziale con i porti dell'Adriatico.

Lo spostamento e la riduzione del traffico petrolifero, tuttora determinante nella composizione dei fatturato del porto, trova opposizioni sia da parte dell'Ente che dalla Compagnia del Porto in quanto viene vista come un depauperamento delle potenzialità gestionali. Tale progetto che trova origine in ragioni ambientali, di sicurezza e nello stesso destino produttivo della zona industriale di Marghera, può essere sostenuto, senza impoverire il porto, proprio attraverso il processo di rilancio garantito:

‑
dal trasferimento del porto merci e attuazione della zona franca a Marghera;

‑
dal rilancio dell'attività crocieristica connessa con l'attuazione della nuova stazione marittima.

Tutte le problematiche riguardanti il riordino dei sistema portuale veneziano vanno inquadrate sia nell'ambito del sistema metropolitano, come pure nella distribuzione delle funzioni dell'alto Adriatico.

In merito a questa problematica occorre anche considerare gli elementi di incertezza che sono connessi alle politiche di riorganizzazione in atto degli enti portuali italiani, che contemplano ipotesi di privatizzazione.

Opzioni ‑ PORTO

Le relative opzioni schematizzate comportano un'attualizzazione o all'opposto un depotenziamento delle funzioni portuali di Venezia:

A.
trasferimento del traffico merci a Porto Marghera e mantenimento del traffico passeggeri alla Marittima;

D.
inquadramento dell'attività portuale di Venezia nella strategia dell'Alto Adriatico, non solo in conseguenza dell'estromissione del traffico petrolifero, ma anche in conseguenza della necessaria riduzione della profondità dei canali di accesso, e della urgenza di provvedere alla soluzione della questione ambientale.

2.8) Area strategica MARGHERA

IL PROBLEMA

Il polo industriale di Porto Marghera, induce potenziali interessi di nuovi gruppi imprenditoriali.

In particolare la presenza di un'area ad elevato sviluppo industriale, al cui interno operano vari soggetti di ricerca, fa di Porto Marghera un luogo appetibile per le nuove attività di prospezioni e progettazioni tecnologiche e di produzioni sperimentali, che sono specifiche di un parco scientifico‑tecnologico.

In questa prospettiva il recupero della prima zona industriale diventa un importante obiettivo, non soltanto in chiave urbanistico‑ambientale, ma anche per la riconversione delle attività obsolete.

La valorizzazione delle aree periferiche della prima zona industriale, attraverso l'insediamento di funzioni terziarie classiche, contribuirebbe inoltre ad integrare ancor più la zona industriale con l'area residenziale di Marghera.

Lo sviluppo delle proposte per la zona industriale si possono riassumere:

‑
nel potenziamento e ristrutturazione delle attuali attività purché compatibili con l'ambiente;

‑
nella creazione di un parco tecnologico che operi sui poli di Padova (polo scientifico) e Venezia (polo tecnologico), distinto in due zone principali:

a)
la prima zona industriale con funzioni di tipo "pregiato" (attività di sviluppo e sperimentali, spazi per le attività universitarie e di ricerca pubblica);

b)
le aree periferiche della vecchia zona industriale (Via Fratelli Bandiera), come sedi di funzioni terziarie classiche.

Opzioni ‑ MARGHERA

La crisi industriale che ha colpito alcuni settori del polo è cosa diversa dalla scarsa capacità dell'area di attrarre per ora nuove iniziative imprenditoriali malgrado le potenzialità presenti sopra ricordate.

Le iniziative di rilancio comunque previste riguardano:

‑
progettazione e realizzazione della zona franca manifatturiera (se compatìbile e concordato a livello CEE);

‑
progettazione e realizzazione del Parco scientifico e tecnologico;

-
manutenzione, miglioramento e potenziamento del sistema infrastrutturale;

‑
valorizzazione delle potenzialità professionali presenti e compatibili con le nuove funzioni;

‑
creazione di un sistema di crediti agevolati.

Le opzioni si differenziano in modo più netto sulle compatibilità tra i settori produttivi e l'ambiente lagunare:

A.
da un lato viene proposto un rilancio del polo chimico indìviduando in Marghera ìl centro della chimica italiana;

B.
dall'altro si ipotizza uno sviluppo prevalentemente immateriale, di ricerca e di logistica per l'area di Porto Marghera.

2.9) Area strategica ARSENALE

IL PROBLEMA

L'Arsenale ha storicamente costituito per Venezia il centro dell'attività produttiva e il cuore del potere militare e marittimo.

Fermo restando il mantenimento della funzione militare, si presenta attualmente l'opportunità di usufruire di un nuovo importante spazio per la città.

Relativamente al futuro dell'Arsenale le posizioni che si sono confrontate nel tempo oscillano tra due poli opposti.

Da un lato si delinea l'ipotesi dell'Arsenale come monumento conservato al solo fine di essere contemplato nel vero senso del termine: "una presenza da ascoltare, studiare e percorrere per comprendere una storia, un evento, un passato vivo, una presenza che non va riusata, bensì liberata dall'uso" (Cacciari).

Dall'altro si profilano due ipotesi di sviluppo dell'area. La prima prevede la ristrutturazione e il potenziamento dell'attività produttiva nel ramo navale promossa dalla Arsenale Venezia S.p.A., che ha rilevato a questo scopo dalla Fincantieri l'area CNOMV.

La seconda, promossa da un consorzio misto costituito da diversi soggetti, prevede la realizzazione di un mix complesso di funzioni. Questa proposta contempla, oltre alla sede della Marina Militare e a un centro produttivo, la creazione di un centro per l'innovazione (polo di ricerca scientifica legato alle tecnologie marine), un laboratorio della manutenzione, un centro culturale-​espositivo (museo della città).

Opzioni ‑ ARSENALE

Nei confronti delle soluzioni proponibili per l'Arsenale si registrano sostanzialmente due opzioni:

A.
la prima prevede il recupero ambientale, per fare dell'Arsenale sostanzialmente una attrattiva da turismo elevato;

B.
la seconda prevede un mix complesso di funzioni:

‑
centro per l'innovazione (poIo di ricerca scientifica legato alle tecnologie marine);

‑
laboratorio della manutenzione,

‑
centro culturale‑espositivo (museo della città);

‑
eventualmente (se compatibili) potenziando delle attività produttive nel settore navale.

2.10) Area strategica ACCESSI

IL PROBLEMA

Tra le peculiarità di Venezia c'è anche quella di concentrare la quasi totalità degli arrivi in un'unica zona, quella della stazione ferroviaria, della stazione marittima, piazzale Roma e Tronchetto. In questa zona, si svolge un intenso movimento di mezzi ed un'offerta di trasporto rilevante:

‑
166 treni giornalieri;

‑
1129 corse di linea del trasporto pubblico;

‑
una concentrazione di 12.500 posti auto;

‑
un'offerta crocieristica per oltre 100 mila passeggeri.

Gli arrivi giornalieri in questo "distretto degli accessi" sono pari ad oltre 80.000 persone.

Quest'area sì presenta però, dal punto di vista urbanistico e funzionale, con tutti i caratteri di un margine urbano. La logica di un grosso polo terziario e amministrativo a Piazzale Roma e alla Marittima è conseguente al fatto che sono i soli punti accessibili dalla terraferma e quindi i soli in grado di entrare in un sistema efficace di relazioni con la terraferma.

Il rilancio del ruolo di Venezia nel territorio non può essere risolto attraverso la soluzione minimalistica della migliore efficienza del punto già forte, ma attraverso una strategia complessiva che integri tutta la città.

Il recupero dell'Arsenale costituisce la vera chiave di volta per ristabilire un equilibrio fra le diverse parti della città e prelude alla formazione di un nuovo asse di accesso: Arsenale‑Murano‑Tessera, complementare a quello tradizionale: P. Roma‑Mestre, dove possono attestarsi funzioni terziarie e produttive.

Opzioni ‑ ACCESSI

Le alternative possibili risultano così formulabili:

A.
l'area di piazzale Roma, Marittima, S. Lucia e Tronchetto deve ristrutturarsi e attrezzarsi per diventare un vero e proprio "distretto degli accessi" dotandosi di strutture di interscambio e arricchirsi di funzioni che la qualifichino come una vera e propria parte della città;

B.
la precedente opzione è da condividere. Ma la realizzazione di un l'asse Arsenale‑Murano‑Tessera, può costituire una seconda traiettoria di accesso alla città indipendente dai cordoni automobilistici, e contemporaneamente un nuovo asse terziario/produttivo per rimettere in gioco parti oggi marginali della città. L'Arsenale, ristrutturato e arricchito di funzioni è il presupposto necessario per avviare un riequilibrio della città storica, oggi divisa tra zone di super sfruttamento e di abbandono.

3) GERARCHIZZAZIONE DEI PROBLEMI E SCHEMI D'AZIONE

3.1) Una chiave di gerarchizzazione

La ricognizione delle Aree strategiche e delle relative opzioni di scelta, permette la ricostruzione di un certo numero di possibili Schemi di Azione.

A questo scopo, un passaggio intermedio di fondamentale importanza è rappresentato dalla gerarchizzazione delle aree e delle opzioni in termini di urgenza e importanza.

Classificando Aree di intervento e soluzioni secondo questi due parametri si hanno quattro possibili livelli gerarchici:

I° Livello dell'EMERGENZA

è quello dei problemi che risultano contemporaneamente urgenti e importanti;

II° Livello dell'URGENZA

è quello dei problemi più urgenti che importanti;

III° Livello dell'IMPORTANZA

è quello dei problemi più importanti che urgenti;

IV° Livello dell'INTENDENZA

è quello dei problemi classificabili come limitatamente importanti e urgenti

A titolo di ipotesi, si propongono due riclassificazioni gerarchiche in Schemi di azione desunte dall'analisi delle Aree, delle opzioni e delle relative posizioni assunte dai soggetti nel dibattito.

3.2) Primo schema di azione: I vantaggi del realismo concentrato
I° Livello dell'EMERGENZA

1. Manutenzione

2. Abitare

3. Marghera

II° Livello dell'URGENZA

4. Turismo

5. Attività produttive

III° Livello dell'IMPORTANZA

6. Ambiente

7. Porto

8. Funzioni Strategiche

IV° Livello dell'INTENDENZA

9. Accessi

10. Arsenale

1. La manutenzione della città e dei canali è la prima e più vera questione ambientale di Venezia sulla quale intervenire con la massima urgenza per prevenire l'ulteriore degrado urbano; essa deve perciò essere affrontata prioritariamente e in maniera generalizzata e diffusa. Quanto ad acqua alta, traffico petroli e disinquinamento della laguna, si potrà provvedere con gradualità e attenzione per non penalizzare attività economiche e posti di lavoro esistenti.

2. Risolvere il problema casa è in parallelo necessità vitale per arrestare l'esodo. Si può intervenire subito rimettendo sul mercato alcune centinaia di alloggi nella disponibilità diretta e indiretta della mano pubblica e potenziando i provvedimenti della legge speciale che assegna ai privati i contributi di acquisto per il risanamento.

3. Quanto a ruoli, funzioni e attività economiche, sembra opportuno puntare con realismo soprattutto sull'attrattiva di immagine di Venezia e quindi qualificare e comunicare la città come capitale della cultura e del turismo elevato, anche attraverso la predisposizione di nuovi spazi espositivi, di eventi e offerte di cultura e spettacolo.

4. La valorizzazione delle sue vere risorse (turismo e cultura), richiede di accelerare lo svuotamento delle residue funzioni produttive (cantieristica, vetro, artigianato), per puntare più decisamente verso un'offerta mirata ad attrarre il turismo di qualità e livello alto (per il quale le infrastrutture esistenti e riqualificate sono sufficienti), e a bloccare il turismo di massa, anche attraverso provvedimenti da numero chiuso.

5. Per il resto è realistico solo irrobustire e valorizzare le risorse esistenti:

‑
qualificando l'asse Venezia‑Mestre (terziario, Università) secondo le linee del progetto preliminare di PRG;

‑
rilanciando la specializzazione di Marghera come polo forte della chimica italiana e porto destinato al traffico merci;

‑
valorizzando l'Arsenale come "monumento da contemplare".

3.3) Secondo schema di azione: Le strategie del pensiero laterale

I° Livello dell'EMERGENZA
1. Ambiente

2. Marghera

3. Funzioni Strategiche

II° Livello dell'URGENZA
4. Abitare

5. Manutenzione

6. Turismo

III° Livello dell’IMPORTANZA
7. Accessi

8. Arsenale

9. Attività produttive

IV° Livello dell'INTENDENZA
10. Porto

1.
Affrontare unitariamente e contemporaneamente la Questione ambiente (acqua alta, disinquinamento, ripristino lagunare) rappresenta:

- un obiettivo ambizioso ma realistico, alla portata della tecnologia disponibile, della progettazione eseguita, degli stanziamenti finanziari disponibili;

- ma anche una condizione per promuovere massa critica di una specifica offerta (di know-how, di imprenditorialità, di ricerca e servizi) applicabile e rivendibile a scala planetaria nei prossimi decenni.

2.
Si può dunque ripensare il futuro economico di Venezia:
- promuovendone il ruolo alto di centro di produzione e congressualità scientifica e culturale;

- sviluppandone la funzione di sede privilegiata per attività di produzione culturale (Biennale) e di ricerca applicata e per conseguenti imprese di produzione e servizio

- orientando la riconversione di Marghera nella direzione delle attività socio, immateriali (Parco tecnologico) e della logistica;

- dislocando nell'Arsenale il conseguente mix di funzioni dell'intelligenza terziaria (ricerca scientifica, tecnologie marine, laboratorio manutenzione, centri culturali-espositivi);

- ricreando nel centro storico e nelle isole (Murano) l'offerta di spazi attrezzati capaci di radicare le attività Produttive tradizionali e di rilocalizzare l’insediamento di nuove (vetro, artigianato, cantieristica, ecc.).

3.
In questa linea di strategie, anche il turismo (non più assorbente monocultura) può diventare oggetto di rinnovata progettazione e ulteriore (segmentazione della domanda, programmazione poliennale delle manifestazioni, regolazione dei flussi, ecc.).

4.
La diversificazione a più alto livello dei ruoli, delle funzioni e delle attività, propone di conseguenza un nuovo disegno degli assi e dei poli della città:

- con lo sviluppo delle vocazioni terziarie sull'asse tradizionale Venezia-Mestre;
- con la promozione di un secondo asse (e di un conseguente nuovo accesso) a vocazione produttivo - espositiva, che ha come nodi strutturali i poli di Tessera-Murano-Arsenale;

- con la ristrutturazione in distretto degli accessi dell'area piazzale Roma-Marittima (solo scalo passeggeri) - S. Lucia - Tronchetto

- col riposizionamento dell'attività portuale nel contesto dell'Alto Adriatico e con la specializzazioni merci-logistica-intermodalità su Porto Marghera.

5.
Le nuove attività economiche e le diverse polarità urbane proposte, determinano una domanda di:

- manutenzione, ancora urgente, ma non più spalmata sull'intera città bensì prioritariamente concentrata sui nuovi poli urbani di sviluppo;

- abitabilità, di nuovo cruciale ma non diffusa, bensì a macchie concentrate per aree strategiche, assecondando le polarità del nuovo sviluppo, orientata a convogliare sulla casa un volume adeguato e un mix robusto di risorse pubbliche e private, rivolta a ricreare per ambiti sub zonali (sestrieri, quartieri) l'offerta di servizi di base della vivibilità civile (negozi, centri commerciali, scuole, strutture sociali e sanitarie, trasporti).

4) ALCUNI ESITI DELLO SCENARIO DI SVILUPPO

4.1) CONTESTUALITA’ DELLA SALVAGUARDIA AMBIENTALE E DELLO SVILUPPO ECONOMICO

Tutte le discussioni e i progetti circolanti su Venezia negli ultimi tempi, hanno sempre operato una netta demarcazione tra interventi rivolti alla salvaguardia ambientale e proposte per il rilancio delle attività economiche. Questa impostazione si basa sul postulato che le strategie di salvaguardia siano neutrali (o indifferenti) rispetto a quelle dello sviluppo.

Ma in passato la conservazione dell'ambiente è sempre stata correlata alla tipologia delle attività economiche dominanti.

Lo spirito di questa interdipendenza deve oggi essere ripristinato. Pensare alla salvaguardia dell'ambiente lagunare come ad uno stato di equilibrio da raggiungere prescindendo dalla definizione del modello economico che servirà da orientamento alle attività da promuovere, significherebbe venir meno a quei principi di contestualità che hanno regolato in passato manutenzione e sviluppo dell'intero sistema.

Nel "caso Venezia", poi, non comprendere l'assoluta interdipendenza tra equilibrio ambientale e sviluppo economico, porterebbe al fallimento dell'uno e dell'altro.

Nei due "schemi di azione" ipotizzati al punto precedente, la contestualità dei due piani (salvaguardia ambientale e funzione economica) è tenuta presente ma diversamente risolta:

- in chiave minimalista nello schema di azione del cosiddetto realismo concentrato (offerta di abitazioni, manutenzione ordinaria diffusa, riqualificazione graduale e pilotata di Marghera, contenimento del turismo di massa, ecc.);

- in chiave di sviluppo nello schema di azione della cosiddetta strategia del pensiero laterale (globalità ambientale, funzioni strategiche, nuovo asse di accesso e sviluppo incentrato sull’Arsenale, riconversione di Marghera, segmentazione dei turismi, ecc.).

Alcuni effetti di questo secondo schema di azioni, vengono qui di seguito prospettati con riferimento a cinque diverse aree di intervento.

4.1.1) Acqua alta
La soluzione proposta ed adottata dal concessionario dello Stato, il Consorzio Venezia Nuova, si articola in due interventi congiunti: l'installazione di paratie mobili alle bocche di porto e di difese locali definite “insulae”

Con questa soluzione la difesa fino a +100 cm rispetto a Punta della Salute viene garantita dalle difese locali, mentre quando la marea raggiunge livelli più alti entrano in funzione le opere mobili isolando la laguna dal mare. E' previsto che ogni anno di debbano effettuare 8/9 chiusure delle opere mobili per una durata di circa tre ore per evento.

4.1.2) Traffico petroli
Per quanto riguarda l'estromissione del traffico petroli dalla laguna, bisogna tener presente che le statistiche internazionale indicano che il 22% degli incidenti a petroliere dipende da incendio o esplosione, si tratta quindi di incidenti che possono accadere indipendentemente dalla sicurezza del porto. Inoltre è necessario ricordare che la laguna di Venezia ha fondali profondi in media 50/60 centimetri, il che renderebbe impossibili eventuali operazioni di soccorso.

Trasportare ogni anno il milioni di tonnellate di prodotti petroliferi attraverso la laguna di Venezia non è peraltro solo un fattore di inquinamento e un grave rischio ambientale, ma anche un vincolo sovrastrutturale allo sviluppo della vera vocazione del porto in chiave aggiornata.

Gli effetti immediati sul porto del progetto di estromissione del traffico petrolifero possono comportare:

- riduzione degli introiti tariffari pari a circa 4,5 miliardi annui;

- riduzione del 30% dei servizi portuali (pilotaggio, rimorchio, ormeggio) e del 40% dei relativi fatturati,

- perdita di circa 200 addetti.

4.1.3) Portualità compatibile
Ma nello scenario di sviluppo, l'estromissione dei petroli significa sicurezza ambientale e contestualmente occasione di sfruttare positivamente le potenzialità che derivano dalla possibile liberazione delle aree attualmente dedicate ai traffici petroliferi (banchine aree retrostanti) e della decongestione dei canali portuali.

Venezia è uno dei principali porti italiani ed il maggiore dell'Adriatico: la sua posizione favorevole rispetto all'entroterra padano, la sua efficace configurazione in termini di operatività sicurezza, rendono possibile il suo rilancio ed il recupero di traffici ben più remunerativi dei petroli.

Per giungere a questo risultato, oltre allo sviluppo della attuale politica commerciale, è necessario migliorare le condizioni operative delle strutture portuali, a partire dal ripristino dei fondali dei canali di navigazione, fino alla realizzazione,,già avviata, di sistemi di ausilio alla navigazione notturna e con la nebbia.

La concentrazione delle strutture portuali commerciali a Marghera, il miglioramento dei collegamenti infrastrutturali con l'entroterra ed il centro intermodale possono inoltre consentire ulteriori recuperi di produttività.

4.1.4) Distretto degli accessi
Come è stato più volte evidenziato, nella pianificazione urbanistica e quindi nella organizzazione territoriale dell'area veneziana, non è mai esistita una tradizione di progetto unitario tra la città storica e la terraferma: le due realtà sono sempre state definite come entità separate e separatamente pianificate.

Dalla costruzione del ponte stradale, col conseguente definitivo rovesciamento del sistema delle relazioni di Venezia con l'esterno, la connessione primaria e unica è rappresentata dall'asse tra il polo di Mestre-Marghera e Piazzale Roma, dove gradualmente si spostano tutti i pesi insediativi e produttivi della città.

Evidente è la necessità di un intervento coordinato su questa area per sviluppare la sua vocazione come "distretto degli accessi". Questa linea consente infatti:

- il miglioramento dell'organizzazione del sistema locale dei trasporti in termini di complementarietà del servizio (treno, autobus, mezzi nautici);

- l'inversione della tendenza delocalizzativa per le attività di produzione e per il terziario qualificato (nella ricerca nella formazione e nei servizi) , promuovendone l’insediamento nell'area della città a più elevata accessibilità e a minor interferenza con il patrimonio storico ambientale;'

- la riorganizzazione del sistema portuale, qualificando quello legato al centro storico nelle specializzazioni (crocieristica) più congruenti con l'attuale carattere della città.

Il raggiungimento di questi obiettivi si basa su una serie di progetti già largamente presenti e discussi:

- il progetto dell'ente porto per la riorganizzazione della Marittima;

- il progetto internazionale della Biennale per Piazzale Roma;

- il progetto per la stazione S. Lucia delle FS.
Il distretto degli accessi, viene inoltre confermato e sostenuto all'interno della variante del PRG che individua un asse direzionale P. Roma-Mestre attraverso il parco di S. Giuliano,' il nuovo polo tecnologico di Marghera e Via Torino.

4.1.5) Arsenale e nuovo asse
Tuttavia la riorganizzazione del "distretto degli accessi", se può migliorare il modello esistente di relazioni tra Venezia e la Terraferma, non modifica il presente sbilanciamento dell'asse cittadina sul sistema Porto e aree circostanti. Il processo di emarginazione delle aree distanti dai luoghi forti del Canal Grande, indebolisce le risorse produttive e abitative di circa un terzo della città che rimane penalizzata dai tempi di percorrenza rispetto a Piazzale Roma.

Il rilancio del ruolo di Venezia nel territorio non può quindi essere risolto attraverso la soluzione minimale della migliore efficienza del punto già forte, ma attraverso una strategia complessiva che integri tutta la città.

Il recupero dell'Arsenale costituisce la vera chiave di volta per ristabilire un equilibrio forte tra le diverse parti della città e prelude alla formazione di un nuovo asse di accesso: Arsenale-Murano-Tessera, complementare a quello tradizionale: P. Roma-Mestre.

Per quanto riguarda l'asse Arsenale-MuranoTessera, dal punto di vista viabilistico la novità è determinata dalla fattibilità di un tragitto acqueo (proposto dall'ACTV-CTV e dal Consorzio Thetis) che consente una percorribilità allo stato attuale di 25 minuti.

Questa condizione consente di ripensare all'Arsenale (centro produttivo, di ricerca e culturale/espositivo) come parte di un sistema che comprende: l’aereoporto (riorganizzato e arricchito di funzioni), Murano (polo residenziale e produttivo) il sistema della portualità turistica.

Le dimensioni produttive a regime di questa complessa realtà sono state così stimate da un recente studio di Venezia 2000:

-
l'Aereoporto e terminal circa 3.000 addetti;

-
Murano 200 addetti 600 abitanti aggiunti;

-
Arsenale circa 2.000 addetti.

