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1 Premessa	e	obiettivi	
della	ricerca	

La  legge  istitutiva della Città Metropolitana afferma che  il Piano Strategico: “Costituisce  l’atto d'indirizzo per 

l'ente  e  per  l'esercizio  delle  funzioni  dei  comuni  e  delle  unioni  di  comuni  compresi  nel  predetto  territorio, 

anche  in  relazione  all'esercizio  di  funzioni  delegate  o  assegnate  dalle  regioni,  nel  rispetto  delle  leggi  delle 

regioni  nelle  materie  di  loro  competenza”.  Il  Piano  Strategico  Metropolitano  si  configura  quindi  come 

documento  cardine  per  la  Città  Metropolitana,  esso  ha  validità  triennale  e  deve  essere  aggiornato 

annualmente.  

Questa funzione chiave si ritrova negli statuti già approvati dalle Città Metropolitane. Ad esempio nello Statuto 

della  Città  Metropolitana  di  Milano  si  legge  che  il  Piano  Strategico  è:  “L’atto  fondamentale  di  indirizzo 

dell’azione della Città Metropolitana (…) configura gli scenari e determina gli obiettivi generali di sviluppo della 

comunità (…) formula una visione di lungo periodo, funzionale a definire una strategia in grado di orientare lo 

sviluppo del territorio nelle sue diverse componenti” (art. 34). Parole simili e stessi concetti possiamo leggere 

nello  Statuto  bolognese:  “Nel  Piano  Strategico  si  definiscono  gli  obiettivi  generali,  settoriali  e  trasversali  di 

sviluppo nel medio e  lungo termine per  l'area metropolitana,  individuando  le priorità di  intervento,  le risorse 

necessarie al loro perseguimento e il metodo di attuazione” (art. 12). E nello Statuto della Città Metropolitana 

di Venezia un  intero  articolo,  il 7,  è dedicato  alla pianificazione  strategica  e  vi  si  legge:  “Il Piano  Strategico 

triennale  rappresenta  la  funzione  fondamentale della Città Metropolitana di Venezia che definisce  la visione 

futura  del  suo  territorio,  fondando  le  proprie  analisi  e  prospettive  sulle  vocazioni  ed  eccellenze  che  lo 

contraddistinguono  e  favorendone  la  competitività  ed  attrattività  nel  rispetto  della  sua  tradizione  storico‐

culturale”. Un articolo dettagliato, tanto da essere composto da ben 7 commi sub paragrafi, nel quale  il dato 

saliente  è  che  il  Piano  Strategico  viene  riconosciuto  come:  “La  funzione  fondamentale  della  Città 

Metropolitana”.  

In  Italia non si parte da zero. La Pianificazione strategica è stata ampiamente sperimentata: Torino, Bologna, 

Firenze, Venezia, Milano, Genova, ecc. Ma il contesto nel quale si inserisce oggi è mutato e quindi è necessario 

maneggiare  con  cura  questo  strumento:  oggi  non  si  tratta  di  una  pianificazione  strategica  unicamente 

sovracomunale, ma di una pianificazione che deve inserirsi in un contesto istituzionale mutato, in primis, per il 

peso  sempre più  importante dell’Unione Europea. Un obiettivo è  integrare al meglio gli  strumenti  finanziari 

sovranazionali a disposizione, questione ancor più importante in una fase storica di contrazione delle risorse a 

disposizione degli enti pubblici. 

Altro  punto  importante  è  la  differenza  tra  questo  strumento  pianificatorio  e  quelli  utilizzati  dalle  “vecchie 

provincie”. Siamo davanti ad uno strumento che ha come obiettivo un piano condiviso che punti al rilancio del 

territorio economico e sociale, un piano in grado di formulare un'agenda di temi di ampio respiro (vedi le linee 

guida  dell'UE)  che  non  sempre  si  possono  imbrigliare  nelle  strette  maglie  dell'ordinaria  pianificazione 
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urbanistica.  Del  resto  la  pianificazione  urbanistica  sovra‐locale  è  già  assolta  dal  PTCP  (Piano  Territoriale  di 

Coordinamento Provinciale) che potrà essere rivisto e corretto, ma è altro dal Piano Strategico Metropolitano.  

Se  questi  sono  due  punti  assodati  nel  dibattito  di  questi  ultimi  mesi,  si  aprono  comunque  molti 

scenari/interrogativi su come impostare la pianificazione strategica, in particolare su come stilare il primo Piano 

Strategico, che gioco forza si inserisce nel periodo di rodaggio del nuovo ente, quando la Città Metropolitana è 

ancora ben  lontana dall’aver assunto un ruolo chiaro. La Città Metropolitana di Venezia è partita  in ritardo di 

circa  un  anno  rispetto  agli  altri  enti  metropolitani  ma  questo  nella  fase  iniziale  ha  rappresentato 

un’opportunità, perché ha consentito di verificare con attenzione quanto già fatto da altri territori. 

Il quadro, da una prima ricerca, appare frastagliato. Dopo  la costituzione delle Città Metropolitane  in seguito 

alla Legge 56/2014, l'unico Piano Strategico Metropolitano approvato risulta quello milanese (se escludiamo il 

caso di Bologna  in  cui  il Piano Strategico Metropolitano 2013  sta  subendo un  forte processo di  revisione  in 

seguito all'istituzionalizzazione della Legge Delrio) mentre la pianificazione strategica già approvata dai Comuni 

capoluoghi  in  passato  è  in  alcuni  casi  ancora  viva  (ad  esempio  Torino),  in  altri  abbandonata  (Venezia).  Il 

processo è comunque avviato in tutte le Città Metropolitane. 

Secondo  i  dati  raccolti  dal  Dipartimento  per  la  pianificazione  strategica  dell'ANCI  le  Città  Metropolitane 

mostrano un  forte dinamismo anche se non ancora con risultati commisurati agli sforzi compiuti. Comunque 

quasi ovunque sono state identificate responsabilità specifiche e sono stati attivati uffici o gruppi di lavoro che 

sono  a  buon  punto,  così  come  le  attività  di  studio  e  di  ascolto  del  territorio,  con  interlocutori  privilegiati 

(Comuni, Unioni, organizzazioni di categoria) nonostante, in termini generali, in Italia siamo arrivati con ritardo, 

rispetto ad altri Paesi, nel  riconoscere  che  le Città necessitano di assetti, poteri,  regole,  risorse e  strumenti 

adeguati alla complessità dei problemi. Quest’ultima acquisizione del resto è ancora osteggiata da alcuni enti 

come la Regione Veneto dove la legislazione regionale ignora ancora oggi la Città Metropolitana.  

Come  ricorda  Raffaella  Florio,  direttrice  di  ReCS  (Rete  delle  città  strategiche)  e  capo  del  Dipartimento 

Coordinamento  delle  Città  Metropolitane  e  Aree  vaste‐Riforma  territoriale,  il  Piano  Strategico  nasce 

storicamente verso la fine degli anni '90 configurandosi come atto volontario in cui le amministrazioni locali e le 

rappresentanze  di  interessi  aderivano  e  condividevano  una  serie  di  progetti  attraverso  un  processo 

partecipativo, progetti che poi ogni soggetto si impegnava a realizzare. Ora, nello scenario della riforma Delrio, 

il Piano Strategico Metropolitano è  invece un atto obbligatorio,  che  si espone a due  rischi:  il primo è  che  il 

Piano  Strategico  normato  diventi  un  ostacolo  perché  comporta  procedure, modalità,  tempi  e  stakeholders 

precisi;  il  secondo  è  che  interpreti  i  confini  territoriali  metropolitani  come  limiti  di  intervento  per  la 

pianificazione  strategica,  perdendo  il  largo  orizzonte  caratteristico  della  pianificazione  strategica  e 

assimilandosi perciò agli strumenti di pianificazione tradizionali. Un Piano Strategico istituzionalizzato può però 

rafforzare  la  capacità  di  sostenere  le  strategie  e  gli  obiettivi  nel  tempo  e  di  implementare  il  Piano  stesso, 

trovando una declinazione operativa negli strumenti di programmazione e nelle politiche ordinarie1. 

È quindi chiaro come i contenuti del Piano Strategico Metropolitano non debbano essere decisi a tavolino, ma 

debbano emergere  in prima  istanza dai portatori di  interesse e ordinati  in un quadro strategico che definisce 

l'interesse  di  attuazione per  la  Città Metropolitana  nel  suo  complesso.  Il  primo  Piano  Strategico della  Città 

Metropolitana  è  inoltre  ancora  più  importante  in  quanto  è  un  Piano  Strategico  che  potremmo  definire 

“costituente” per un ente che ad oggi non è ancora riuscito a incidere nella governance metropolitana e tanto 

meno creare senso di appartenenza e comunità alla dimensione metropolitana tra i cittadini. 

                                                                 

1 Raffaella Florio, Tavolo Anci «Piani Strategici Metropolitani» per  ripensare e valorizzare  la pianificazione,  Il 

sole  24  ore,  14  Aprile  2016,  http://www.quotidianoentilocali.ilsole24ore.com/art/sviluppo‐e‐

innovazione/2016‐04‐13/tavolo‐anci‐piani‐strategici‐metropolitani‐ripensare‐e‐valorizzare‐pianificazione‐

165946.php?uuid=ABYwC2EB 
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Il nostro contributo a questo processo che dovrebbe mobilitare più soggetti possibili, parte approfondendo in 

primo  luogo  lo  stato  dell’arte  in  alcune  Città  Metropolitane  (Bologna,  Torino,  Milano)  per  ricavare  utili 

suggestioni di carattere metodologico  (come) e  tematico  (cosa, ossia  i contenuti);  in  secondo  luogo punta a 

individuare quali siano le “emergenze” concrete, i problemi da inserire all’interno di una strategia complessiva. 

Una  soluzione compiuta attraverso  l’esame attento dei  temi affrontati dai quotidiani  locali nell’ultimo anno; 

terzo cerca di tratteggiare alcuni scenari di ordine generale su macro ambiti specifici. Non rappresenta quindi 

l’elaborazione di un Piano Strategico esaustivo, ma  la selezione di temi sulla base di scenari  individuati come 

prioritari,  attraverso  un  percorso  di  ricerca  iniziato  con  il  lavoro  Venezia  Città Metropolitana2  e  che  si  è 

implementato con una lettura degli studi apparsi in questi ultimi anni oltre che di un ascolto in alcuni momenti 

strutturato  con  veri  e  proprio  tavoli  di  confronto  organizzati  dalla  Fondazione  Gianni  Pellicani  (tavoli  di 

partecipazione) e una ventina di interviste a stakeholders e studiosi. Potremmo dire che il nostro contributo è 

un atto nel quale  cogliere alcuni  indirizzi ben  sapendo  che  il Piano Strategico Metropolitano vero e proprio 

dovrà  invece essere un piano molto più particolareggiato e con una precisa  roadmap per  realizzare  i diversi 

interventi  che  saranno  indicati.  Gli  ambiti  individuati  sono:  mobilità/logistica;  turismo/commercio; 

ricerca/cultura; casa/spazi abbandonati;  il tema del reperimento delle risorse  (federalismo  fiscale); e  infine  il 

welfare. Tutti i capitoli sono stati pensati per proiettare la Città Metropolitana di Venezia in un futuro possibile. 

La grande occasione che  il Piano Strategico offre al nostro  territorio è proprio quella di costruire  il consenso 

attorno a scenari che vadano ben oltre  il singolo mandato di una amministrazione.  Il Piano Strategico  inteso 

quindi  non  solo  come  strumento  politico,  ma  soprattutto  come  luogo  dove  definire  le  grandi  azioni  di 

intervento in una logica di medio‐lungo periodo. I sei scenari che abbiamo presentato e contraddistinto con E 

se Venezia…? intendono rappresentare questo tipo di progettualità, riprendendo anche parte della ricerca già 

presentataVenezia Città Metropolitana nella quale ogni capitolo si chiudeva con degli enunciati prospettici che 

proiettavano le riflessioni in un futuro prossimo, uno strumento a sua volta mutato da DATAR, Gilles Pinson et 

Max  Rousseau,  Les  Systèmes  Métropolitains  en  France.  Conditions,  systèmes,  environnements,  Systèmes 

Métropolitains de Territoires 2040. 

Questo  lavoro  è  concepito  come  una  piattaforma  aperta  da  implementare  con  schede  tematiche  e/o 

territoriali,  costruite  attraverso  un  percorso  partecipato  con  il  contributo  di  gruppi  di  lavoro,  stakeholder, 

studiosi e quanti siano  interessati ad arricchire questo progetto. In appendice si può trovare una scheda‐tipo. 

Obiettivo finale è offrire il nostro contributo a costruire una nuova Idea di Città rivolta al futuro, in linea con le 

trasformazioni urbane in atto. 

 

   

                                                                 

2 Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia Città Metropolitana, Venezia, 2014. 
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2 La	governance	
metropolitana	in	Italia	

2.1 Le	aree	metropolitane	italiane	
Dopo trent'anni di studi, confronti, approfondimenti la Città Metropolitana è stata finalmente istituita nel 2014 

con  la  legge Delrio.  Prima  di  questo  intervento  altri  interventi  legislativi  a  partire  dalla  142/90  erano  stati 

sostanzialmente  ignorati mentre  forme di governance metropolitana diventavano  realtà  in molte delle  aree 

metropolitane  italiane  (basti pensare alla questione delle utilities e alle mille agenzie di  scopo costituite per 

superare il problema dei limiti amministrativi). 

 

Le  principali  dimensioni  delle  14  Città Metropolitane  in  Italia  (popolazione,  Prodotto  Interno  Lordo  ed  estensione 

territoriale dell’area metropolitana). Fonte: STARTCity, rielaborazione The European House  ‐ Ambrosetti su dati ANCI e 

Istat, 2015. 
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Possiamo  quindi  brevemente  affermare  che  l'istituzionalizzazione  della  dimensione metropolitana  legittima 

una  realtà  già  esistente  e  dota  gli  attori  di  alcuni  strumenti  che  dovrebbero  consentire  loro  di  gestire  le 

politiche ordinarie e strategiche in modo coordinato su tutto il territorio. Di fatto è altrettanto innegabile che, 

se queste  istituzioni  funzionano bene  in aree metropolitane  relativamente omogenee e caratterizzate da un 

centro ben riconoscibile, potrebbero  incontrare maggiori problemi  in un territorio come quello veneziano,  in 

cui  il  policentrismo  e  la  diffusione  dei  centri  decisionali  ‐  ben  al  di  fuori  dei  confini metropolitani  attuali  ‐ 

costituisce di certo il principale problema alla legittimazione dell'istituzione metropolitana stessa. È proprio sui 

confini amministrativi che si gioca  il primo fattore di  interpretazione del Piano Strategico Metropolitano. Esso 

infatti non deve  essere  inteso  come un piano  atto  semplicemente  a dare un  indirizzo  all'area  vasta  entro  i 

confini metropolitani, ma  deve  essere  concepito  come  un  documento  aperto  e  di  ampi  orizzonti,  che  può 

catalizzare gli  interessi su scale diverse a seconda del tema strategico elaborato. È proprio quindi  intorno alla 

costruzione del Piano Strategico Metropolitano che si può  immaginare di ricostruire quell'idea di governance 

trasversale sulle strategie e sui progetti con gli attori della PaTreVe, con la Regione Veneto e con tutti gli attori 

pubblici  o  privati  che  operano  su  un  livello  ed  una  scala  sovralocale.  Basti  pensare  al  tema  del  Trasporto 

Pubblico locale che impatta sulla qualità della vita di migliaia di persone che quotidianamente si muovono tra 

Treviso – Venezia – Padova3. 

Più in generale è ormai evidente come il governo delle Città Metropolitane non possa essere efficace senza una 

politica  nazionale  per  le  città.  Dopo  alcuni  rimpalli  la  Commissione  Europea  ha  adottato  il  Programma 

Operativo Nazionale Città Metropolitane 2014‐2020, con una dotazione finanziaria di pari a oltre 892 milioni di 

euro di cui 588 milioni di  risorse comunitarie: 446 allocate sul Fondo di Sviluppo Regionale  (FESR) e 142 sul 

Fondo  Sociale  Europeo  (FSE),  cui  si  aggiungono  304  milioni  di  cofinanziamento  nazionale4.  Le  linee  di 

finanziamento  distribuiscono  i  fondi  con  logiche  di  progettualità  sugli  assi  “Agenda  digitale metropolitana” 

(151.982.830€),  “Sostenibilità  dei  servizi  pubblici  e  della  mobilità  urbana”  (318.288.000€),  “Servizi  per 

l’inclusione  sociale”  (217.193.592€),  “Infrastrutture  per  l’inclusione  sociale”  (169.751.580 €),  “Assistenza 

tecnica”  (35.717.332  €)  e  con  logiche  di  ripartizione  tra  regioni  più  sviluppate  e  regioni meno  sviluppate. 

Sull'applicazione  del  PON metro  è  ancora  presto  per  poter  avanzare  considerazioni,  soprattutto  in merito 

all'efficacia delle strategie e alla capacità delle Città Metropolitane di elaborare e avviare progetti che vadano 

nella direzione delle linee di finanziamento previste. 

2.1.1 Criticità	passate	e	presenti	delle	Città	Metropolitane	
L'attuale conformazione ‐ e di conseguenza le criticità ‐ dell'istituzione metropolitana affonda  le sue origini  in 

20 anni di tentativi, il cui fallimento è riconducibile a tre fattori principali5: 

Fattore di natura giuridica: la legislazione, dalla legge 436/1993 in poi, ha sempre dato luogo ad ampi spazi di 

incertezza, senza prevedere meccanismi sanzionatori né premiali in riferimento alla sua applicazione. In pratica 

una  politica  di  rispazializzazione  del  governo  locale  (quindi  con  caratteri  sia  regolativi  che  redistributivi  di 

potere, risorse e legittimità) si potrà realizzare ben difficilmente senza coercizione. 

Fattore  di  natura  istituzionale:  ambiguità  riflessa  nella  contraddizione  più  generale  tra  decentramento 

amministrativo  e  centralismo  regionale.  Le  Regioni  non  si  sono  dimostrate  in  grado  o  non  interessate  a 

produrre  risposte  di  fronte  alla  complessità  del  compito  loro  affidato.  Presumibilmente  per  preoccupazioni 

riguardo alle dinamiche di redistribuzione del potere. 

                                                                 

3Sul tema della Mobilità si rimanda a quanto scritto in Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia Città 

Metropolitana, 2014, pp.19‐57. Sinteticamente  la ricerca stimava  in 90'000 gli utenti giornalieri del trasporto 

pubblico extraurbano nella città metropolitana allargata (PaTreVe). 
4 Fonte: Agenzia Coesione Territoriale. 
5Walter Tortorella, Massimo Allulli, Città Metropolitane. La lunga attesa, Venezia, 2014. 
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Fattore di natura politica: non è possibile individuare singoli attori politici su scala nazionale e locale pronti a 

investire nella promozione di riforme istituzionali. Nel governo nazionale non esistono, a differenza di Francia e 

Regno  Unito,  incarichi  relativi  alle  aree  urbane,  ai  governi  urbani,  e  di  conseguenza  alla  loro  riforma.  La 

frammentazione delle competenze a livello nazionale rispecchia la frammentazione delle competenze tra livelli 

di governo, cosa che ha sollevato conflitti e reso impossibile la riforma metropolitana. 

Alla  luce del recente processo di costituzione del  livello di governo metropolitano, queste tre criticità restano 

sostanzialmente un problema per  i rapporti che  la neonata  istituzione dovrà sostenere con  l'ente regionale e 

con lo Stato. Nel caso della Città Metropolitana di Venezia, il rapporto con la Regione appare particolarmente 

critico, soprattutto nel momento in cui il Piano Strategico Metropolitano voglia ‐ e dovrà, pena la sua inefficacia 

‐ coinvolgere gli attori principali delle vicine Treviso e Padova e  individuare strategie che necessariamente si 

sovrapporranno con le strategie territoriali della Regione. Per quanto riguarda i rapporti con il Paese e dunque 

con le altre aree metropolitane le relazioni sono altrettanto critiche, mancando di un effettivo coordinamento e 

direzione centrale delle politiche urbane del Paese. 

2.1.2 Gli	step	della	riforma	
Possiamo  evidenziare  due  fasi  nell'evoluzione  delle  politiche  di  risposta  alla  nascita  delle  metropoli 

contemporanee:  una  prima  fase  in  cui  le  politiche  urbane  sono  volte  sostanzialmente  all'aumento 

dell'efficienza  del  sistema  amministrativo,  a  garantire  i  servizi  locali,  ad  adattare  i  territori  al  palinsesto  di 

quello  che  definisce  “Keynesian  welfarenational  state”  (1960‐1970).  La  seconda  fase  vede  invece  la 

realizzazione di politiche di scala metropolitana; esse emergono dalle esigenze dei territori e pur presentandosi 

simili sotto il profilo della strategicità, dell'integrazione e dell'inclusività, tendono ad adattarsi ai contesti locali 

più  che  a  disposizioni  giuridico‐formali  esogene. Mentre  nella  prima  fase  le  politiche  rispondono  quindi  a 

modelli nazionali omogenei, nella seconda emerge una forte specificità locale rivendicata dalle città6. 

In  Italia,  i problemi di governo di aree territoriali caratterizzate da un diffuso processo di urbanizzazione non 

sorgono di recente: già negli anni '50 vengono emessi decreti ministeriali per la formazione di piani territoriali 

intercomunali a Torino e a Milano. Si riconosceva che  i problemi di pianificazione  interessassero  territori più 

vasti di quello di pertinenza del comune centrale. Tali decreti rimasero tuttavia inattuati (Rotelli 1999). 

La  necessità  di  attivare  linee  di  azione  pubblica  in  risposta  ai  problemi  di  policy  sollevati  dai  processi  di 

“metropolizzazione” si esplicita nel dibattito politico a partire dalla fine degli anni '60. In particolare il “Progetto 

80” porta alla luce il tema delle aree metropolitane, facendo di esse la base per la programmazione economica 

e  infrastrutturale  italiana degli anni Settanta.  Il “Progetto 80”, anch'esso  inattuato, vedeva nella distribuzione 

delle  competenze  tra  lo  Stato  e  le  Regioni  (in  via  di  istituzione)  la  risposta  istituzionale  ai  processi  di 

urbanizzazione crescenti.  

Contrariamente a quanto auspicato dagli estensori del “Progetto '80”, l'attuazione della riforma regionale non 

avrebbe  dato  luogo  a  una  istituzione  di  livello  di mezzo,  in  grado  di  rappresentare  una  forma  di  governo 

intermedia  tra  il  livello  di  prossimità  e  quello  nazionale.  La  regionalizzazione,  al  contrario,  secondo  alcune 

interpretazioni si sarebbe risolta  in una nuova forma di centralismo regionale anche perché: "Fu disgiunta da 

qualsiasi contemporanea riforma autonomistica dei governi locali"7. 

Il dibattito sulle aree metropolitane continuerà  fino a  fine anni  '80 contrapponendo due posizioni, che Allulli 

attribuisce  a  Francesco Merloni  e  ad  Paolo  Urbani:  la  prima  propone  un  governo metropolitano  unitario, 

articolato  in  due  livelli  nell'ambito  dei  quali  i  comuni  metropolitani  sarebbero  dotati  di  larghi  spazi  di 

                                                                 

6Walter Tortorella, Massimo Allulli, Città Metropolitane. La lunga attesa, Venezia, 2014. 
7 Ettore Rotelli,  Le aree metropolitane  in  Italia: una questione  istituzionale  insoluta,  in Guido Martinotti,  La 

dimensione metropolitana, Bologna, 1999. 
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autonomia ma, allo stesso  tempo,  il  livello superiore di governo sarebbe dotato risorse sufficienti a dirimere 

eventuali conflittualità  (tesi strutturalista);  la seconda afferma  invece che data  la dinamicità territoriale delle 

grandi città non esiste autorità metropolitana che possa governare un'area in continua espansione e propone 

quello regionale come  livello di governo adatto a produrre politiche di scala metropolitana. Come per quanto 

accaduto  a  Londra,  Urbani  propone  addirittura  la  scomposizione  anche  del  comune  capoluogo,  dove  il 

gigantismo  lo  rende  incapace di garantire un adeguato  livello di erogazione dei  servizi di base. Tali Comuni 

avrebbero  organizzato  il  governo metropolitano  sulla  base  di  strumenti  associativi  di  natura  volontaria  e 

flessibile  (tesi  regionalista).  Riportiamo  qui  di  seguito  una  sintesi  del  percorso  accidentato  della  riforma 

metropolitana  in  Italia  come  ricostruito  in Walter  Tortorella, Massimo Allulli,  Città Metropolitane.  La  lunga 

attesa, Venezia, 2014. 

Legge	142/1990	
In questa  legge si  individuavano due  livelli di amministrazione  locale,  la Città Metropolitana e  i Comuni, e si 

definivano  come  organi  della  Città Metropolitana  il  Consiglio metropolitano,  la  Giunta metropolitana  e  il 

Sindaco metropolitano. La legge indicava in un anno il periodo entro cui si sarebbero dovute stabilire le nuove 

delimitazioni delle Città Metropolitane nell'ambito delle quali si prevedeva la possibilità di fusione dei comuni 

dell'hinterland  oltre  che  l'articolazione  del  comune  capoluogo  in  più  comuni  metropolitani. 

La legge indicava nove Città Metropolitane: Roma, Milano, Genova, Napoli, Torino, Bologna, Firenze, Venezia e 

Bari. 

Sulla  redistribuzione  di  competenze  rispetto  ai  livelli  di  governo  pre‐esistenti  emerge  con  evidenza  come 

l'istituzione di autorità di  livello metropolitano sia  fonte di controversie tra gli attori coinvolti. L'Unione delle 

Province  Italiane  (UPI) avrebbe successivamente presentato un progetto di  legge “rivolto a ridurre  il numero 

dei  governi metropolitani  lungo  la  penisola”8con  l'obiettivo  di  tutelare  l'ente  provinciale  e  di  ampliarne  le 

competenze.  Al  contrario  l'Associazione  Nazionale  Comuni  Italiani  (ANCI)  avrebbe,  nel  2003,  elaborato  un 

progetto  di  legge  significativo  già  nel  suo  titolo:  “Città Metropolitane  a modello  unitario  e  a  costituzione 

immediata”9. 

Uno dei  limiti più evidenti della  legge 142/1990  restava comunque quello di attribuire alle Regioni un  ruolo 

diretto nella delimitazione delle aree. La successione cronologica degli adempimenti prevedeva la delimitazione 

dell'area metropolitana entro un anno, il riordino territoriale dei comuni entro 18 mesi, e nessuna scadenza per 

la distribuzione delle  funzioni  tra  la Città Metropolitana e  comuni,  laddove  la norma  lasciava  a quest’ultimi 

esclusivamente le funzioni non attribuite espressamente all'area metropolitana (Rotelli 1999).  Le regioni, che 

in  quattro  legislature  non  avevano  delegato  funzioni  agli  enti  locali,  neppure  attuarono  la  riforma 

metropolitana. 

Altro  limite  erano  i  criteri  complessi  per  la  delimitazione  della  aree  il  cui  parametro  veniva  indicato  nelle 

interdipendenze  che  si  creano  in  ordine  alle  attività  economiche,  sociali  e  culturali. Questa  scelta  rendeva 

molto  più  complicato  il  compito  della  loro  delimitazione,  poiché  sono  di  gran  lunga  più  difficilmente 

individuabili i criteri che attestino una reale interdipendenza relazionale tra i poli di un territorio. 

Legge	436/1993	
Nel 1993 si prolungò di un altro anno la scadenza per la delimitazione delle Città Metropolitane e fu resa inoltre 

facoltativa la riforma istituzionale che la legge 142/1990 prevedeva fosse obbligatoria. 

Legge	265/1999	
Questa legge cerca di accelerare il processo di costituzione delle Città Metropolitane assegnando al Sindaco del 

Comune capoluogo e al Presidente della Provincia il ruolo di convocare l'assemblea degli enti locali interessati. 

L'assemblea avrebbe dovuto adottare una proposta di statuto della Città Metropolitana e indicarne il territorio, 

l'organizzazione, l'articolazione interna e le funzioni. (art 16 comma 2). Sulla base di questa proposta le Regioni 

avrebbero definito il perimetro delle Città Metropolitane. 

                                                                 

8Walter Tortorella, Massimo Allulli, Città Metropolitane. La lunga attesa, Venezia, 2014. Pagina 32. 
9http://www.anci.it/index.cfm?layout=dettaglio&IdSez=10856&IdDett=17344. 
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Riforma	del	Titolo	V	della	costituzione	nel	2001	
Le Città Metropolitane, vengono assunte al rango di enti autonomi alla pari di Regioni, Province e Comuni, ma 

neppure questo ha accelerato il processo di attuazione delle Città Metropolitane. 

Legge	42/2009	
L'art 23 comma 2 della  legge sul federalismo fiscale  inserisce come norma transitoria un disegno di  legge del 

2007 contenente nuove procedure per  l'istituzione delle Città Metropolitane.  In essa si prevede che  in attesa 

della disciplina ordinaria riguardante  il funzionamento delle Città Metropolitane, esse possano essere  istituite 

sulla base di una proposta che spetta ai comuni e alle province. Le regioni hanno in questo caso solo un ruolo 

consultivo,  mentre  è  previsto  un  referendum  tra  i  cittadini  dei  comuni  interessati. 

L'area metropolitana una volta istituita sarebbe stata governata da un'assemblea rappresentativa denominata 

Consiglio provvisorio della Città Metropolitana, composta dai  sindaci dei Comuni che  fanno parte della Città 

Metropolitana  e  dal  Presidente  della  Provincia.  Inoltre  all'area  metropolitana  era  garantita  autonomia 

tributaria e impositiva come agli altri enti locali. 

La	legge	135/2012	
Le Città Metropolitane fanno ritorno nell'agenda politica  insieme al controverso accorpamento delle province 

(art. 17 e 18 della  legge, detta spending review). La  legge prevedeva  l'istituzione delle Città Metropolitane di 

Roma, Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Bari, Napoli e Reggio Calabria entro il 1 gennaio 2014 

e con contestuale soppressione delle relative province. 

La  legge  istituiva  una  Conferenza metropolitana  composta  dal  Presidente  della  Provincia  e  dai  sindaci  dei 

comuni del territorio, il cui compito avrebbe dovuto essere quello di elaborare lo statuto provvisorio della Città 

Metropolitana entro il novantesimo giorno precedente la scadenza prevista per l'istituzione dell'ente. In caso la 

conferenza non avesse approvato  lo statuto provvisorio nei termini previsti,  il sindaco del capoluogo sarebbe 

diventato il sindaco metropolitano e avrebbe mantenuto la carica fino all'approvazione dello statuto definitivo. 

Questa  legge  superava  il  problema  del  veto  delle  Regioni  e  quello  della  natura  facoltativa  dell'istituzione 

dell'ente. 

La	legge	Delrio	56/2014	
Le Città Metropolitane sono riconosciute quali enti territoriali di area vasta, con le seguenti finalità istituzionali 

generali:  cura  dello  sviluppo  strategico  del  territorio  metropolitano;  promozione  e  gestione  integrata  dei 

servizi, delle  infrastrutture e delle reti di comunicazione di  interesse  ‐ come precisato dal Senato  ‐ della Città 

Metropolitana;  cura delle  relazioni  istituzionali afferenti  il proprio  livello,  comprese quelle a  livello europeo, 

ossia quelle ‐ come specificato dal Senato ‐ con le città e le aree metropolitane europee. 

2.1.3 Venezia	
Venezia ha definito alcune  linee di  indirizzo  in attesa del vero e proprio processo partecipativo10.Nella fase di 

programmazione, il Piano Strategico sarà costruito secondo uno schema che prevede tre livelli e cinque moduli. 

Riportiamo a seguire lo schema pubblicato sul sito ufficiale della Città Metropolitana di Venezia: 

3	LIVELLI	
1. MACRO:  rispetto  al  quale  si  prevedono  azioni  di  orientamento  e  resilienza  (che  prende  in 

considerazione anche l'ambito extra metropolitano, sul quale non è possibile incidere direttamente, se 

non con azioni di coinvolgimento e sulla base dell'individuazione di  interessi comuni e prospettive di 

sviluppo sinergiche); [esempio: Alta Velocità, Porto off‐shore] 

                                                                 

10http://www.provincia.venezia.it/pianostrategico 
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2. METRO:  dove  formare  visioni  e  obiettivi,  condivisi  con  gli  attori  territoriali  e  le  comunità,  sono  i 

progetti di grande impatto realizzabili in ambito metropolitano (sostenuti non solo con il bilancio della 

Città Metropolitana  e  dei  Comuni ma,  possibilmente  anche  con  i  fondi  comunitari  e/o  regionali  e 

attraverso la partnership pubblico‐privato, con gli apporti dei privati derivanti dagli strumenti attivati a 

livello di partnership); 

3. MICRO:  i progetti di rigenerazione, consolidamento e manutenzione, che variano dalle manutenzioni 

diffuse, minute  e quotidiane  immediatamente percepite dalle  comunità  insediate,  allo  svolgimento 

coordinato, efficace ed efficiente, delle attività proprie di amministrazione pubblica e di servizi di base, 

con una azione costante e diffusa sul territorio (da realizzare anche con fondi delle Città Metropolitane 

e dei Comuni aderenti). 

	5	MODULI	
1. la dimensione partecipativa ossia il confronto con gli stakeholder, che richiede il vaglio e recepimento 

delle  proposte  degli  stakeholder  del  territorio,  a  partire  da  Università,  Camera  di  Commercio, 

Categorie economiche, Ordini professionali e società civile, attraverso un efficace percorso di ascolto 

del territorio e la costituzione dei Forum previsti dallo Statuto; 

2. i  rapporti  inter‐istituzionali  tra  gli  Enti  coinvolti,  nel  cui  ambito  si  cerca  la  conciliazione  tra  la 

programmazione comunitaria  (linee di  finanziamento), dello Stato  (attraverso  la  legge  finanziaria,  le 

leggi  di  settore,  le  grandi  opere),  della  Regione  (attraverso  il  Piano  di  sviluppo  regionale,  il  Piano 

territoriale regionale di coordinamento, le leggi di settore, gli accordi attuativi delle funzioni attribuite 

e delegate); 

3. la  configurazione a matrice,  che vede  linee di programma  incidere  su molteplici ambiti ed  i  singoli 

progetti operare su diverse linee di programma; 

4. l’ambito  temporale,  che  prende  in  considerazione  sia  il  lungo  periodo  (linee  di  programma)  che  il 

medio  e  breve  (progetti  cantierabili),  nel  rispetto  del  principio  secondo  cui  una  strategia  deve 

adeguarsi alle mutevoli condizioni che la strutturano e dunque essere resiliente. 

5. le  risorse:  le  modalità  di  recupero  delle  risorse  economiche,  dirette  da  parte  dell'Ente,  tramite 

finanziamento ai diversi livelli, con investimenti privati, fundraising, project‐financing, etc 

L'elemento  innovativo,  diversificante  e  qualificante  della  progettazione  ricompresa  nel  Piano  strategico 

metropolitano proposto,  rispetto  alle  forme  ad oggi praticate  sulla  scorta delle  leggi di  settore,  è quello di 

riuscire a combinare in termini virtuosi i diversi fattori, livelli ed ambiti di intervento che lo compongono. 
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2.2 I	Piani	Strategici	Metropolitani	in	
Italia	

Il  Piano  Strategico Metropolitano  è  indicato  dalla  Legge  Delrio  tra  le  sei  funzioni  fondamentali  della  Città 

Metropolitana e viene regolamentato dagli Statuti Metropolitani. Allo stato attuale solo Milano ha adottato  il 

proprio Piano Strategico, mentre molte delle altre città hanno prodotto un documento di indirizzo o hanno già 

attivato il processo di partecipazione. Ecco la situazione sintetica dello stato dell'arte: 

Città Metropolitana 
Documento di 
indirizzo al PSM 

Avvio processo 
partecipativo PSM 

Piano strategico 
Approvato 

Forte ruolo Zone 
Omogenee nel PSM 

     

Torino  Si  Si No Si 

Milano  Si  Si MAGGIO 2016  Si  

Bologna PSM 1.0  Si  Si 2013 No 

Bologna PSM 2.0  Maggio  2016 Si No No, da confermare

Genova  Si  Si (fino 31.01.2017) No n.d. 

Firenze  n.d. 
Raccolta progetti in 
corso 

n.d.  n.d. 

Roma  Si (2015)  n. d. n.d. n.d. 

Napoli  n.d.  n.d. n.d. n.d. 

Bari  Si 
Accreditamento fino 
16.12.16 

No  Si, da confermare 

Reggio Calabria  Novembre 2013 n. d. No n.d. 

     

Venezia  Si 
Raccolta progetti in 
corso 

No  n.d. 

Stato di attuazione del PSM nelle Città Metropolitane italiane delle regioni a statuto ordinario. 

Così  come  le  architetture  istituzionali  delle  Città Metropolitane  italiane  sono  differenti  per  adattarsi  alle 

peculiari condizioni  locali di ogni città ‐ che si è data  il proprio statuto ‐ così anche  i Piani Strategici non sono 

normati  nella  loro  articolazione.  Se  la metodologia Documento  di  indirizzo  ‐  processo  partecipativo  ‐  Piano 

strategico è sostanzialmente costante in tutte le realtà analizzate, la questione della suddivisione del territorio 

e della rappresentanza in Zone Omogenee prevista dalla Legge 56/2014 all’articolo 1, comma 11, lettera c11, è 

invece oggetto di profonde differenziazioni nei processi e nei documenti di lavoro. 

Sulle modalità di conduzione dei processi partecipativi, essi si sono svolti per la raccolta di progetti elaborati dai 

portatori di interesse della città. Non siamo purtroppo in grado di definirne l'efficacia che potrà essere valutata 

solo a termine dei processi in corso. 

Seguono  i  tre  casi esemplari analizzati per affinità possibili  con  il PSM della Città Metropolitana di Venezia: 

Bologna, Torino e Milano. Essi sono stati scelti in quanto PSM di Città Metropolitane in regioni sviluppate, con 

alle spalle differenti storie di pianificazione strategica volontaria e con differenti rapporti (sia per conflittualità 

che  per  cooperazione)  con  i  livelli  istituzionali  più  alti  (rapporto  Comune  capoluogo‐Provincia  e  Comune 

capoluogo‐Regione).   

                                                                 

11 L'articolo 1, comma 11, lettera c prevede che lo Statuto della Città Metropolitana: “Può prevedere, anche su 

proposta  della  Regione  e  comunque  d'intesa  con  la  medesima,  la  costituzione  di  Zone  Omogenee,  per 

specifiche funzioni e tenendo conto delle specificità territoriali, con organismi di coordinamento collegati agli 

organi della Città Metropolitana, senza nuovi o maggiori oneri per  la finanza pubblica. La mancata  intesa può 

essere superata con decisione della Conferenza metropolitana a maggioranza dei due terzi dei componenti”. 
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2.2.1 Bologna	
Bologna  ha  dalla  sua  parte  una  lunga  storia  di  condivisione  degli  indirizzi  della  città:  la  prima  conferenza 

metropolitana risale al 1994 a seguito della sottoscrizione di un accodo tra 49 sindaci dell'area metropolitana e 

il Presidente della Provincia. La conferenza si è poi allargata ai presidenti dei consigli di quartiere di Bologna e al 

Presidente della Regione coinvolgendo di  fatto  tutti  i  livelli  istituzionali sub‐statali. Nonostante  la conferenza 

fosse nata come strumento temporaneo, ha continuato a ricoprire un ruolo di primo piano nella produzione di 

politiche pubbliche per l'area metropolitana di Bologna.  

La diretta conseguenza di questa lunga tradizione di condivisione degli obiettivi, come fa notare Allulli12, è che 

Bologna risulta essere la città più attiva nella formulazione partecipativa dello Statuto metropolitano, sul quale 

sono già  stati attivati  tavoli negoziali e processi partecipativi  anche  attraverso  strumenti deliberativi quali  il 

town meeting,  l'open  space  technology,  il world  cafè.  Il processo di  “metropolizzazione” è  rinvenibile anche 

nella  realizzazione,  su  iniziativa del Comune e della Provincia di Bologna  insieme  a diversi Comuni dell'area 

metropolitana e ad attori non  istituzionali, di un Piano Strategico Metropolitano che, secondo  i promotori, è 

“strutturato  in una dimensione metropolitana, che ci sta portando a ragionare su dimensioni vaste, capaci di 

organizzare  una massa  critica  sufficiente  di  risorse  territoriali  ed  economiche  intercettando  dinamiche  che 

altrimenti  resterebbero  fuori  dal  nostro  orizzonte”.  Il  complesso  insieme  di  attività  già  realizzate,  l'elevato 

grado di  strutturazione e  regolazione delle arene della governance metropolitana,  il  largo coinvolgimento di 

attori  istituzionali e non  istituzionali sono fattori che consentono di  individuare nel caso di Bologna un grado 

elevato di “metropolizzazione”. 

La  lunga  storia  di  condivisione  degli  indirizzi  delle  politiche  con  i  portatori  di  interesse  istituzionali  e  non 

nell'area provinciale configura Bologna come area ad elevato grado di “metropolizzazione” nonostante questa 

non abbia mai, fino alla legge Delrio, voluto dotarsi di uno strumento di pianificazione strategico vero e proprio. 

Nel 2013 Bologna è stata inoltre la prima città in Italia a dotarsi di un Piano Strategico sul modello previsto dalla 

legge 56/2014 partendo dall’ascolto delle Unioni di Comuni per  riflettere sui punti di  forza e di debolezza, e 

individuando  le  linee  essenziali  della  prossima  stagione  di  pianificazione  strategica.  Su  questa  tradizione  si 

innesta  il nuovo PSM 2.0  che  conterrà  “gli obiettivi  generali,  settoriali e  trasversali di  sviluppo nel medio e 

lungo  termine  per  l’area metropolitana,  individuando  le  priorità  di  intervento,  le  risorse  necessarie  al  loro 

perseguimento e il metodo di attuazione”. A maggio 2016 sono state approvate le linee di indirizzo del nuovo 

PSM  2.0.  Studiare  il  caso  di  Bologna  è  quindi  interessante  soprattutto  per  verificare  l'interpretazione  della 

durata triennale del Piano Strategico e i suoi meccanismi di verifica e rinnovo sia degli obiettivi che dello stato 

di attuazione dei progetti13. 

2.2.1.1 IL	PSM	2013	
Il Piano Strategico 2013 è stato un processo volontario e collegiale di più soggetti pubblici e privati, teso alla 

condivisione e alla costruzione di una visione del futuro del nostro territorio, e mirato al suo posizionamento 

sulla scena regionale, nazionale e internazionale. 

In  esso  trovano  esplicitazione  le  differenti  rappresentazioni  dei  problemi  e  delle  priorità;  si  confrontano  e 

trovano  mediazione  interessi  e  bisogni  anche  antagonisti;  si  mettono  a  punto  gli  obiettivi  e  le  strategie 

necessarie; si definiscono i progetti possibili, le risorse potenzialmente utilizzabili e soprattutto si raccolgono le 

assunzioni di responsabilità dei diversi partner, pubblici e privati. 

                                                                 

12Walter Tortorella, Massimo Allulli, Città Metropolitane. La lunga attesa, Venezia, 2014. 
13Con  il  Terzo  Forum Metropolitano  del  9  luglio  2013  si  è  chiusa  la  fase  di  elaborazione  del  piano.  In  tale 

occasione è stato sottoscritto il Patto Metropolitano da parte di tutti i membri del Comitato Promotore, con cui 

si è ufficializzato l’impegno a portare avanti i 66 progetti del PSM. 
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Il Piano Strategico non è dunque uno strumento di pianificazione  tradizionale o di sola programmazione, ma 

piuttosto: “il momento per la determinazione partecipata delle scelte di crescita per i prossimi anni, e l’avvio di 

un  lavoro  coordinato  sui  vari  progetti,  con  responsabilità  condivise  tra  i  diversi  attori  e  processi  valutativi 

adeguati; il luogo in cui si svolge un confronto continuo tra i diversi interessi presenti sul territorio, e quindi tra 

tutti coloro che vorranno prendervi parte, preceduto e accompagnato da una forte strategia di partecipazione 

e comunicazione; il luogo in cui si esercita una costante azione di monitoraggio dell’evolversi delle condizioni al 

contorno,  delle  trasformazioni  interne,  della  realizzazione  dei  progetti  e  delle  loro  conseguenze 

territoriali”14.Nel  caso  di  Bologna,  il  Piano  Strategico:  “è  stato  strutturato,  realizzato  e  adottato  in  una 

dimensione ampia, metropolitana, capace di organizzare una massa critica sufficiente di risorse territoriali ed 

economiche  e  di  intercettare  dinamiche  altrimenti  impossibili  da  governare;  è  immaginato  per  scadenze 

diverse a 5, 10 e 15 anni, in ragione dell’urgenza e della complessità degli obiettivi che si perseguono”15. 

2.2.1.2 ARTICOLAZIONE	TEMPORALE	DEL	PIANO	

2011	 ‐	FASE	DI	AVVIO	
Manifesto del PSM 
Costituzione del Comitato Promotore Bologna 2021 

2012		 ‐	FASE	PARTECIPATIVA	
29 marzo: 1° Forum 
Iscrizione e partecipazione di 991 soggetti 
Analisi del contesto 
Visione strategica 
Raccolta di 551 idee progettuali 
Incontri dei Tavoli di progettazione tematici 
Definizione di 15 Programmi strategici 

2013	 ‐	FASE	PARTECIPATIVA	OPERATIVA	
9 febbraio: 2° Forum 
Incontri dei Gruppi di lavoro per l’elaborazione dei progetti 
9 luglio:  3° Forum per la sottoscrizione del Patto metropolitano e dei 67 progetti del PSM 

2014‐15‐	ATTUAZIONE	DEL	PIANO	E	MONITORAGGIO	DEI	PROGETTI	
A  partire  dalla  primavera  2014  la  Segreteria  tecnica  ha  avviato  la  fase  di monitoraggio  dell'attuazione  dei 

progetti del Piano Strategico, optando per un sistema di analisi che monitori  i 67 progetti rispetto ai risultati 

attesi in ciascuno di essi attraverso la compilazione di una scheda. 

Si registra che, nei primi due anni di attuazione oltre il 70% dei progetti PSM si sono avviati con modalità molto 

diverse  tra  loro.  In  particolare,  da  un’analisi  dei  progetti  in  base  al  loro  stato  di  avanzamento,  è  possibile 

affermare che dei 49 che sono partiti, 37 progetti sono attualmente in corso. 

Dei  restanti,  alcuni  sono  stati  accorpati  con  altri  progetti  particolarmente  affini  nella  trattazione  degli 

argomenti, allo scopo di creare un’unica piattaforma progettuale più strutturata. L’attuazione di altri progetti è 

strettamente connessa alla  riallocazione a  livello  istituzionale delle  funzioni, già esercitate dalle Province  (ad 

esempio, quelli sulla semplificazione, sugli uffici comuni e sull’agricoltura). In altri casi ancora, dopo una prima 

fase di lancio, il progetto è stato momentaneamente sospeso, in quanto i cambiamenti di contesto impongono 

di aggiornarne i contenuti16. 

                                                                 

14 Manifesto del Piano Strategico Metropolitano di Bologna, 2011. 
15Manifesto del Piano  Strategico Metropolitano di Bologna, 2011, http://psm.bologna.it/Engine/RAServeFile. 

.php/f/documenti/Manifesto‐PSM.pdf 
16 http://psm.bologna.it/ 
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2015‐16‐	VERSO	IL	PSM	2.0	
La  legge 56/2014 “Disposizioni  sulle Città Metropolitane,  sulle province,  sulle unioni e  fusioni di comuni” ha 

istituito le dieci Città Metropolitane italiane riconoscendo come loro funzione fondamentale la redazione di un 

Piano Strategico di valenza triennale con aggiornamenti annuali. 

Forte dell’eredità del PSM 2013 e in continuità con i risultati fino a oggi raggiunti, il Sindaco metropolitano e il 

Consiglio metropolitano di Bologna hanno scelto di avviare il percorso verso il nuovo PSM partendo dall’ascolto 

delle Unioni di Comuni.  

Il  nuovo  PSM  dovrà  contenere  “gli  obiettivi  generali,  settoriali  e  trasversali  di  sviluppo  nel medio  e  lungo 

termine  per  l’area  metropolitana,  individuando  le  priorità  di  intervento,  le  risorse  necessarie  al  loro 

perseguimento  e  il  metodo  di  attuazione”  e  sarà  formalmente  approvato,  sulla  base  di  un  parere  della 

Conferenza metropolitana, dal Consiglio metropolitano. 

Aprile	2016	
Partita  a  inizio  gennaio,  “La  voce  delle  Unioni”  ha  coinvolto  la  comunità  metropolitana  bolognese  in  un 

percorso per raccogliere idee e proposte e individuare le future strategie per lo sviluppo del territorio. Termina 

il processo di Ascolto e vengono presentate le Linee di Indirizzo del PSM 2.0. 

2.2.1.3 AMBITI	DI	AZIONE	DEL	PSM	
I gruppi di lavoro riunitisi inizialmente in 4 tavoli di progettazione hanno dato vita a 15 programmi strategici e 

26 gruppi di lavoro, nella seguente articolazione: 

 

Riportiamo di seguito, a titolo esemplificativo, alcuni dei progetti riconducibili ai 4 tavoli di progettazione: 

‐  per  il  tavolo  "INNOVAZIONE  E  SVILUPPO"  i  programmi  strategici  sono:  il  Rinascimento  della manifattura 

(inclusa  la ricerca,  la formazione,  i servizi che fanno ormai parte  integrante della filiera);  la declinazione della 

green economy e delle  tecnologie verdi;  la  filiera delle  tecnologie e della economia della  salute;  lo  sviluppo 

pervasivo dell’ICT;  la creazione di un nuovo modello di smart city;  il rilancio della  iniziativa mutualistica come 

strumento per  l’innovazione.  Sempre per  lo  stesso  tavolo  sono  stati  individuati  i  seguenti progetto:  IRMA  ‐ 



 

15 

 

Iniziativa  per  il  Rinascimento  della Manifattura;  Il  rilancio  dell’educazione  tecnica;  Bologna  City  Branding; 

Bologna Welcome e  la DMO: valorizzazione  turistica delle  risorse  culturali e paesaggistiche; Agenda Digitale 

Metropolitana;  Piano  di  sviluppo  dei  servizi  della  giustizia  civile  di  Bologna;  Riduzione  dei  tempi  dei 

procedimenti  civili  presso  la  corte  di  appello  di  Bologna;  Comunità  Solare  Locale;  F.I.Co.  –  Eataly World 

Bologna, Fabbrica Italiana Contadina 

 ‐ per  il tavolo "BENESSERE E COESIONE SOCIALE"  invece sono stati selezionati  i programmi strategici: Salute, 

sistema  sanitario  e  ricerca  (distribuzione  territoriale  delle  strutture,  accessibilità  ai  servizi,  tempi  di  attesa, 

qualità delle prestazioni fornite, comunicazione ai cittadini, informatizzazione, servizi di prevenzione, copertura 

dei  fabbisogni  di  salute,  poli  di  innovazione  ed  eccellenza  sanitaria);welfare  e  nuove  povertà  (distribuzione 

territoriale dei servizi sociali, accessibilità dei tempi di attesa, articolazione e differenziazione dei servizi offerti, 

qualità  delle  prestazioni  fornite,  identificazione  e  copertura  di  nuovi  bisogni  sociali,  innovazione  sociale, 

lavoro);Cittadinanza  e  partecipazione  (il  benessere  e  la  coesione  sociale  sono  il  risultato  di  politiche 

partecipative e distanti dal modello in cui “il cittadino chiede” e “qualcuno risponde”). I progetti individuati per 

questo  tavolo sono: Sostegno alle  fragilità; Empowerment e comunità; Politiche e  sostegni alla domiciliarità; 

Politiche di welfare aziendale in un sistema di welfare condiviso; Riorganizzazione della rete metropolitana dei 

servizi per il lavoro; Patto per il lavoro e interventi a sostegno dell'occupazione; Servizi in rete per l’occupazione 

giovanile; Conoscenze in connessione. 

‐ per  il  tavolo  "CONOSCENZA,  EDUCAZIONE  E CULTURA"  i programmi  strategici  sono:  Produzione di nuove 

conoscenze  per  lo  sviluppo  economico,  trasmissione  e  diffusione  delle  competenze  in  connessione  con  i 

territori e  i vari  livelli e ambiti dell’organizzazione del  lavoro; Formazione alla cittadinanza responsabile e alla 

convivenza  con  riferimento  a  vari  contesti  di  azione  (comunità  locale,  lavoro,  comunità  sovralocali  e 

interdipendenti);  Rinnovamento  intellettuale  e  crescita  umana  anche  come  risorsa  indispensabile  per 

prospettive  di  crescita  sociale  ed  economica  di  tipo  innovativo.  I  progetti  individuati  sono  invece: Network 

metropolitano per lo sviluppo della cultura tecnica e professionale; Promozione della riuscita formativa di tutti 

gli  adolescenti  e  i  giovani;  Distretti  culturali:  il  sistema  metropolitano  di  governance  culturale;  Sistema 

metropolitano delle biblioteche e degli archivi; Sistema museale metropolitano; Welfare culturale: molteplici 

arti; Bologna consumi responsabili. 

‐ per  il tavolo "AMBIENTE, ASSETTI URBANI, MOBILITA’"  le tematiche territoriali (ambiente, mobilità, qualità 

urbana)  sono  trattate  insieme  perché  interconnesse, ma  viene  sottolineato  che  all’esame  specifici  progetti 

potranno anche essere oggetto di analisi e valutazioni separate. Nella fattispecie i progetti sono: la linea 6 del 

Servizio Ferroviario Metropolitano: Stazione Centrale – Fiera; la nuova aerostazione di Bologna; il Tecnopolo; il 

progetto  di  innovazione  del  quartiere  fieristico;  la  porta  di  accesso  alla  Città  Metropolitana:  la  Stazione 

Centrale  di  Bologna  (Coordinamento  dei  progetti);  il  servizio  di  trasporto  pubblico  integrato metropolitano 

bolognese  (Completamento del  servizio  ferroviario metropolitano e  filo‐viarizzazione delle  linee portanti del 

trasporto  pubblico  urbano);  il  piano  dei  parcheggi  (attestamento,  interscambio,  pertinenziali);  il  piano 

metropolitano della mobilità ciclistica; il CAAB, City logistic: distribuzione delle merci nel centro storico; il patto 

metropolitano  per  il  contenimento  del  consumo  di  suolo  e  rigenerazione  urbana;  usi  temporanei  e 

rivitalizzazione urbana;  il patto metropolitano per  l’Edilizia Residenziale Sociale;  l'agricoltura metropolitana;  il 

piano di adattamento ai cambiamenti climatici: il progetto Navile; la valle delle arti e della scienza 

2.2.1.4 IL	PSM	2.0	
Aprile 2016. Vengono approvate le linee di indirizzo del PSM 2.0 e si delinea l'approvazione definitiva del piano 

per  gennaio  2017  dopo  un  processo  di  progettazione  da  luglio  a  dicembre  2016.  L'obiettivo  di  questo 

documento è  riprendere  il patrimonio di  idee e progetti emersi dal primo PSM, nel segno della continuità e 

della capacità di evoluzione. L'utilizzo massiccio della  frase "la nuova stagione di pianificazione strategica"  fa 

immaginare che il primo PSM sia servito soprattutto a fare il punto della situazione in una città che, nonostante 

la lunga storia di concertazione e partecipazione degli stakeholders a livello provinciale e regionale, non si era 

mai però di  fatto dotata di un vero e proprio un Piano Strategico prima del 2013 e  fosse quindi necessario 

fissare un punto di partenza allo stato dell'arte dei progetti.  
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Il PSM 2.0 riorganizza gli obiettivi strategici della prima stagione di pianificazione strategica in 7 punti, ma cosa 

più importante esso si propone di diventare lo strumento essenziale per allocare le risorse disponibili secondo 

l'ultima  stagione dei  finanziamenti europei,  statali e  regionali, come  le  risorse del PON Metro,  le  risorse dei 

fondi  strutturali  destinate  alla  Regione,  quelle  dei  PON  nazionali.  Il  PSM  2.0,  a  differenza  del  primo  Piano 

Strategico, si profila dunque come un piano capace di sostenere direttamente le azioni e i progetti a cui dà vita. 

Inoltre  viene  con  forza  sottolineato  che  esso  si  configura  come  atto  di  indirizzo  non  solo  per  l’ente 

metropolitano, ma anche “per l’esercizio delle funzioni dei Comuni e delle Unioni di Comuni compresi nel (...) 

territorio”. 

Il PSM 2.0 si articola in: 

a. Gli ambiti di azione ci sono consegnati, con precisione, da un’intesa raggiunta con la Regione Emilia‐Romagna 

che, anche attraverso lo strumento della modifica legislativa di settore, sancisce l’impegno delle due istituzioni 

in particolare  rispetto a: 1.  lo  sviluppo economico e  sociale,  le politiche di promozione  imprenditoriale e di 

innovazione,  la  formazione  ed  i  servizi  per  il  lavoro;  2.  la  pianificazione  territoriale,  la  mobilità  e  le 

infrastrutture; 3. le politiche di sistema a sostegno dell’attrattività; 4. i sistemi di welfare; 5. la strutturazione di 

sistemi  coordinati  di  gestione  dei  servizi  pubblici  e  la  loro  organizzazione  in  ambito metropolitano;  6.  le 

politiche  della  semplificazione,  anche  attraverso  la  promozione  e  il  coordinamento  dei  sistemi  di 

informatizzazione e digitalizzazione. 

b.  Le  linee  strategiche  sono  emerse  per  la  ricorrenza  dei  temi  in  tutti  i  confronti  avuti  sul  territorio.  La 

convergenza si è manifestata con assoluta evidenza su cinque direttrici: 1.  la qualità della vita dei cittadini,  in 

ogni  sua dimensione; 2.  la  relazione  tra  istruzione,  ricerca e manifattura; 3.  il  rafforzamento di una mobilità 

veloce e sostenibile; 4. una nuova coniugazione dell’idea di rigenerazione urbana; 5. il ruolo della cultura come 

elemento  identitario e di attrattività. Tutte  le cinque direttrici  sono declinate  immaginando un  territorio più 

connesso e contemporaneamente più aperto al mondo e più attrattivo di nuove risorse e nuovi talenti. 

c. Infine, sono ben distinguibili alcuni fattori trasversali, da  intendere come elementi che devono connotare e 

qualificare  tutta  l’azione  metropolitana,  e  precisamente:  1.  l’attenzione  ai  generi  e  alle  generazioni;  2. 

l’implementazione delle tecnologie digitali; 3. una relazione più semplice e aperta con le istituzioni pubbliche. 

Da questi punti sono stati delineati i sette obiettivi del PSM 2.0: 

OBIETTIVO 1.   L’identità di Bologna metropolitana: un luogo ideale per vivere e per sviluppare nuovi progetti 
OBIETTIVO 2.   Rigenerazione urbana e ambientale per città belle, sicure e sane 
OBIETTIVO 3.   Più mobilità e meno gas serra 
OBIETTIVO 4.   Manifattura, nuova industria e scuola come motori di sviluppo 
OBIETTIVO 5.   Bologna metropolitana come capitale della produzione culturale e della creatività. 
OBIETTIVO 6.   Un sistema educativo equo e paritario dalla prima infanzia all’università 
OBIETTIVO 7.   Salute e welfare: la filiera del benessere che genera ricchezza   
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2.2.2 Torino	
Citiamo dal volume di Allulli e Tortorella alcune note di sintesi sul processo di Pianificazione Strategica di Torino 

prima della  legge Delrio, che fanno di Torino una" tra  le città pioniere della governance metropolitana [...].  Il 

processo  di  metropolizzazione  prende  avvio  nel  2000,  quando,  nell'ambito  dell'elaborazione  del  Piano 

Strategico viene formulata la proposta di istituire una sede stabile di confronto e di elaborazione, la Conferenza 

metropolitana, basata sulla partecipazione volontaria dei comuni dell'area". La Provincia di Torino si sarebbe 

successivamente  presa  il  compito  di  dare  avvio  alla  conferenza,  che  comprenderà  37  comuni  i  quali 

formalizzeranno  la propria  adesione  attraverso  l'approvazione di  delibere nel  2002. Queste  esperienze,  che 

secondo  il punto di vista di alcuni degli stessi promotori "non sempre hanno portato  i risultati sperati", sono 

state comunque la base di partenza (e strumento di apprendimento) per la promozione da parte del Comune di 

Torino  di  un  tavolo metropolitano  dei  sindaci  con  lo  scopo  di  facilitare  le  relazioni  tra  Torino  e  i  comuni 

dell'area,  promuovendo  altresì  la  costruzione  di  una  consapevole  cultura metropolitana  e  di  un'immagine 

funzionale  integrata  dell'area metropolitana  nel  suo  complesso.  Il  tavolo metropolitano  dei  sindaci  è  stato 

istituito  il  primo  febbraio  2008  con  la  firma  di  un  protocollo  d'intesa  sottoscritto  dai  sindaci  di  17  comuni 

dell'area,  che  si  riuniscono  ogni  3  mesi.  Nel  2000  è  iniziato  il  processo  per  il  Piano  "Torino  Strategica", 

successivamente  strutturato  in  rete  associativa  di  attori  istituzionali  e  non  istituzionali.  Attualmente 

l'associazione ha lanciato la terza fase di programmazione, alla quale è stato dato il nome di Torino Metropoli 

2025. Il policy making locale è a propria volta interessato da processi di metropolizzazione a mezzo di agenzie: 

si fa qui riferimento all'Agenzia per la mobilità metropolitana di Torino. Con riferimento al processo attivato a 

seguito  della  legge135/2012,  la  conferenza metropolitana  è  stata  insediata  alla  fine  di  ottobre  2012,  per 

accompagnare il processo di riforma istituzionale”17. 

Sulle  spalle  del  lavoro  portato  avanti  da  oltre  15  anni  dalla  Conferenza Metropolitana  e  dalla  Provincia  di 

Torino,  il processo di costruzione del Piano Strategico appare molto strutturato, facendo tesoro di una ampia 

gamma di documenti di studio innovativi e di piani strategici. Esso si fonda sulla suddivisione del territorio in 11 

Zone Omogenee  e  nell'acquisizione  della  pianificazione  strategica  su  alcune  tematiche/territori  che  diventa 

parte operativa e strutturante del nuovo PSM  (tra questi  il Piano Strategico per  il  territorio  interessato dalla 

Torino‐Lione, l'Agenda strategica Chierese e il Piano Strategico ambientale per la sostenibilità). 

2.2.2.1 LE	ZONE	OMOGENEE	COME	SISTEMA	DI	RAPPRESENTANZA	TERRITORIALE	

 

Torino ha strutturato la propria area metropolitana, gli organi di rappresentanza e di conseguenza strutturerà il 

PSM secondo 11 Zone Omogenee (con contiguità territoriale e non meno di 80.000 ab.), quale precondizione 

per  elezioni  a  suffragio  universale  per  il  Consiglio  e  il  Sindaco  Metropolitano.  Il  territorio  della  Città 

Metropolitana torinese ingloba infatti ampie aree dei settori alpini costituite da vallate chiuse, e solo in parte è 

costituita dalla pianura afferente alla  città di Torino. Questo approccio mira a  costruire  “ambiti ottimali per 

l'organizzazione  in  forma  associata  di  servizi  comunali  e  per  l'esercizio  delegato  di  funzioni  di  competenza 
                                                                 

17Walter Tortorella, Massimo Allulli, Città Metropolitane. La lunga attesa, Venezia, 2014. 
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metropolitana.  Le  zone omogenee esprimono pareri  sugli atti del Consiglio metropolitano  che  le  riguardano 

specificamente  e  partecipano  alla  formazione  condivisa  del  Piano  Strategico  e  del  Piano  territoriale 

metropolitano”18. 

2.2.2.2 I	PIANI	STRATEGICI	DI	SETTORE	
La Città Metropolitana di Torino (già Provincia di Torino), ha acquisito negli anni una riconosciuta competenza 

nella  formazione di una ampia gamma di documenti di  studio  innovativi e di Piani Strategici, e attraverso  il 

dialogo  con  tutte  le  amministrazioni  e  gli  attori  coinvolti nel  tessuto  economico  e  sociale  del  territorio,  ha 

maturato  il  ruolo di ente di area vasta  in grado di aggregare e  far dialogare  soggetti diversi, e di  comporre 

interessi  spesso  contrastanti,  fino a  costruire visioni organiche di medio e  lungo periodo, da porre alla base 

della progettazione dell´evoluzione del territorio.19 Gli strumenti strategici acquisiti sono: 

Piano	strategico	per	il	Territorio	interessato	dalla	Torino	–	Lione	
Marzo 2009. Tra 71 comuni (circa mezzo milione di persone più la popolazione della città di Torino), Il Piano si 

propone  come  complessivo  progetto  di  sviluppo  del  territorio  considerato  e  si  articola  per  temi  operativi 

(energia, ambiente, acqua, verde, servizi, turismo, cultura, ecc.) di area vasta. 

Piano	strategico	di	azione	ambientale	del	termo‐valorizzatore	del	Gerbido	
Maggio  2007.  Coinvolge  6  comuni,  Associazione  d'ambito  Torinese  per  il  Governo  dei  Rifiuti,  la  Regione 

Piemonte, la Provincia di Torino e Società di Trattamento dei Rifiuti Metropolitani. ed è finalizzato a rispondere, 

attraverso una complessa fase di concertazione, a quanto definito dal l Programma provinciale di gestione dei 

rifiuti  (2005)  che,  in modo  innovativo,  stabilisce  che  l´impatto  creato  dalla  realizzazione  di  impianti  per  la 

gestione dei rifiuti deve essere compensato da interventi sullo stesso territorio atti a migliorare la qualità della 

vita  dei  cittadini  che  in  quell´area  risiedono  e/o  lavorano. Nel  novembre  2008  è  stato  firmato  l´accordo  di 

programma  per  la  definizione  degli  interventi  di  compensazione  ambientale  da  progettarsi  da  parte  della 

Provincia di Torino e dei comuni, per un importo di 26.812.482 euro. 

Piano	strategico	Ambientale	per	la	Sostenibilità	
Agosto 2008.  È  strutturato  in  43  "azioni"  suddivise  su  5  tematiche  ed  è  la base per  il perseguimento delle 

tematiche  ambientali per  l´intero  Ente  e per  il  suo  intero  territorio.  I  suoi  contenuti  sono  stati  recepiti nei 

documenti di programmazione economica e gestionale (RPP e PEG) e di pianificazione territoriale (PTC2) della 

Provincia di Torino. Nel marzo 2011  il PSPS è stato oggetto di un primo monitoraggio sull´avanzamento delle 

azioni e sulle esigenze di modifica delle stesse. 

Agenda	Strategica	Chierese	
Dicembre  2007.  Coinvolge  37  comuni,  la maggior  parte  in  territorio  collinare  (19  dei  quali  in  Provincia  di 

Torino), e si pone quale finalità "sostenere la compatibilità tra l´ecosistema ambientale e naturale, ed il sistema 

antropico, armonizzando  la  salvaguardia della  tutela e valorizzazione del primo e  l´evoluzione del  secondo". 

L´Agenda si è tradotta nel PTI "Vivere  il rurale, partecipare  la metropoli", a sua volta declinato  in una serie di 

interventi  finanziati  dalla  Regione  Piemonte,  per  alcuni  dei  quali,  a  partire  dal  2015,  in  considerazione  del 

bagaglio di esperienza acquisita, la Città Metropolitana è divenuta, capofila. 

Piano	strategico	del	Canavese	
Settembre  2007.  Coinvolge  8  comuni,  5  comunità  montane,  associazioni  di  Categoria  dei  diversi  settori 

(Confindustria Canavese, API Torino, Unione Provinciale di Torino,  ...), organizzazioni  sindacali, Consorzi/Enti 

(Distretto Tecnologico del Canavese, Bio  Industry Park) e  la Provincia di Torino,  con  il  fine di evidenziare  le 

potenzialità  di  un  territorio  ricco  di  imprenditorialità  e  idee  progettuali  da  perfezionare;  identificare  nuove 

prospettive  e  superare  i  vecchi  schemi  olivettiani  e  aprire  un  nuovo  varco  di  identità  all´interno  dell´asse 

padano. 

                                                                 

18 cittametropolitana.torino.it 
19 cittametropolitana.torino.it 
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Piano	strategico	del	Pinerolese	
2006. Coinvolge 49 comuni e 3 comunità montane (su un territorio classificato per il 59% come montagna) ed è 

stato  la base di partenza per  la  formazione del Piano Territoriale di Coordinamento della Provincia di Torino 

(PTC2). 

2.2.2.3 IL	PIANO	STRATEGICO	METROPOLITANO	
In questo scenario di pianificazione strategica molto avanzato, il PSM si propone di dare una visione di sviluppo 

unitaria e di superare le dicotomie pianura/montagna e aree urbanizzate/aree rurali. 

Struttura	del	piano	strategico:	
 Missioni e visione generale di sviluppo del  territorio metropolitano nel suo complesso  (inteso come 

uno dei 14 motori di sviluppo del Paese) 

 Agenda operativa di area metropolitana vasta  

 4 Piattaforme progettuali proprie: 

o governance metropolitana; 

o città metropolitana innovativa e attrattiva nei confronti di imprese e talenti;  

o coesione ed inclusione sociale attraverso istruzione, formazione professionale, social housing;  

o superamento della dualità pianura/montagna:  integrazione e sinergia fra  le diverse parti del 

territorio. 

 2 piattaforme trasversali:   

o dimensione internazionale della CMTo; 

o uso  sostenibile  delle  risorse  naturali,  qualità  dell’ambiente  e  del  cibo  come  fattori  di 

competitività. 

 23 strategie e 60 azioni,  revisionabili e  integrabili annualmente,  tra  le quali  l’Amministrazione potrà 

individuare le priorità da avviare. 

 Elementi di contesto (questioni, progetti,  ...essenziali per  lo sviluppo del territorio, ma non di diretta 

competenza della CMTo)  

 Agende locali (zone omogenee)... in costruzione 

Nella prima fase del  lavoro sul PSM e delle sue  linee di  indirizzo segnaliamo una  interessante riflessione fatta 

intorno  a  tre  tematiche  di  assoluto  rilievo  per  immaginare  la  direzione  di  lavoro  del  PSM: 

Torino/Internazionale, Torino/Cibo e Torino/Università. 

TORINO	/	INTERNAZIONALE	
A Torino negli ultimi 15 anni  il  tema dell’internazionalizzazione è stato trattato con successo, consentendo a 

questa città di posizionarsi sullo scenario europeo e internazionale in modo decisamente più vincente e questi 

risultati  possono  essere  ulteriormente  incrementati  costruendo  un  quadro  d’azione  coerente  tra  gli  attori 

strategici  che  in  vario modo  se ne occupano, nell’ambito di una  strategia  che  valorizzi  le  azioni  individuali. 

L’internazionalizzazione è infatti un passo necessario ma anche costoso, sul quale è necessario non disperdere 

risorse  ed  energie.  In  questa  fase,  Torino  può  chiedersi  quali  relazioni  e  ruoli  assumere  in  diversi  contesti 

internazionali,  può  interrogarsi  su  quali  sono  le  relazioni  territoriali  su  cui  investire  come  sistema,  unendo 

quelle forze produttive, formative e culturali che hanno (o possono assumere) una dimensione internazionale. 

La  dimensione  internazionale  riguarda  il  sistema  delle  imprese,  le  università  e  gli  enti  di  ricerca,  gli  enti 

formativi  internazionali,  le  istituzioni culturali,  il  turismo,  le comunità  internazionali  locali  (europee ed extra‐

comunitarie, di paesi più o meno sviluppati) e il grado di internazionalizzazione dei torinesi (es. la mobilità e la 

conoscenza delle lingue, soprattutto l’inglese).Il lavoro di questo Tavolo potrà riprendere le fila del Forum per 

l’internazionalizzazione  avviato  dalla  Città  di  Torino,  coinvolgendo  intensamente  il  Centro  Estero  per 

l'Internazionalizzazione,  le  università  italiane  e  realtà  formative  internazionali  presenti  sul  territorio,  altre 

istituzioni anche culturali, singole aziende e comunità straniere locali, soggetti che hanno risorse, vocazioni e/o 

mandati  espliciti  nei  confronti  dell’internazionalizzazione,  nonché  i  cittadini  internazionali  che  già 

appartengono al territorio e che potrebbero svolgere una funzione di connessione con i paesi di origine o con 

altre nazioni. 
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TORINO	/	CIBO	(Coordinatore:	Piero	Sardo,	SLOW	FOOD)	
La  proposta  di  Torino  capitale  del  cibo  nasce  dal  riconoscimento  del  fatto  che  nel  contesto metropolitano 

torinese  le molte dimensioni del cibo – sociali, economiche, culturali e ambientali – hanno ormai assunto un 

grado di maturità che consente di immaginare che quest’area diventi una vera e propria vocazione della città, 

riconosciuta a  livello nazionale e  internazionale  (anche grazie al valore  che ad essa è già  riconosciuto quale 

brand  italiano).Il Piano Strategico può aiutare a  fare  il  salto di  scala necessario a  trasformarla  in una vera e 

propria  dimensione  di  sviluppo  locale. Gli  attori  pubblici  e  privati,  la  difesa  del  cibo  locale  e  di  qualità,  la 

commercializzazione innovativa e di qualità, gli eventi culturali di rilievo internazionale, le molte attività sociali, 

educative,  economiche  e  culturali,  gli  orti  urbani,  l’educazione  all’agricoltura,  il  recupero  degli  sprechi 

alimentari, la formazione professionale e le scuole di cucina, ecc. 

TORINO	/	UNIVERSITÀ	
La proposta di Torino città universitaria pone il suo fondamento sul fatto che Torino è già un’importante città 

universitaria,  su  cui  negli  ultimi  anni  si  è  investito  in  termini  di  infrastrutture  (sedi  formative,  residenze  e 

mense) mentre  –  contemporaneamente  –  sono  stati  portati  avanti  nuovi  filoni  di  ricerca,  si  sono  attirati 

finanziamenti nazionali ed europei, si sono mantenuti solidi e fattivi legami con il mondo economico e si sono 

avviate  consistenti  politiche  di  scambio  e  attrazione  di  studenti  internazionali. Nel mondo  contemporaneo 

l’università  –  intesa  come  formazione  avanzata  e  ricerca  di  base  e  applicata  in  generale  –  è  uno  dei  più 

importanti asset e driver dello sviluppo locale: l’università è direttamente connessa con il mondo delle imprese 

locali e  internazionali  (fornendo  talenti, conoscenze e  ricerche), è polo di attrazione di studenti, professori e 

ricercatori nazionali e internazionali che possono contribuire significativamente alla vita economica e culturale 

di  una  comunità,  al  suo  grado  d’internazionalizzazione,  all’evoluzione  di  una  società  sempre  più  fondata 

sull’economia della conoscenza. La concorrenza nazionale e internazionale è agguerrita e si gioca innanzitutto 

sull’attrattività degli atenei, sulla qualità dell’insegnamento e della ricerca. Ma  il resto del sistema  locale può 

aiutare,  valutando  quali  servizi  offrire  a  studenti  e  docenti,  quale  qualità  dell’accoglienza  e  della  vita  in 

generale,  quali  finanziamenti  destinare  a  sostegno  della  ricerca  e  innovazione.  La  vocazione  di  città 

universitaria può essere  rafforzata attraverso  la costruzione di una strategia  integrata  in cui siano coinvolti  i 

principali attori strategici: indubbiamente gli Atenei, ma anche la Regione, la Città e i Comuni interessati da sedi 

universitarie o attività connesse, nonché  il mondo delle  imprese che più  si allacciano alla  ricerca avanzata e 

all’innovazione tecnologica.  Il Comune di Torino,  insieme agli Atenei e all’EDISU, ha recentemente avviato un 

lavoro  in questa direzione,  già  concretizzatosi  in un  Protocollo d’Intesa  incentrato  sull’accoglienza  e qualità 

della  vita  degli  studenti,  da  cui  sarà  possibile  partire,  aggiungendo  ulteriori  temi  d’indagine  ed  eventuali 

ricerche, in un’ottica strategica di medio‐lungo periodo. 

2.2.3 Milano	
Dal punto di vista della storia della pianificazione strategica invece, il caso di Milano appare distante dal quello 

torinese,  non  essendo  esistito  sino  ai  tempi  recenti  alcun  tentativo  di  istituire  un  livello  di  coordinamento 

stabile e di pianificazione  strategica metropolitana. Nonostante  ciò Milano  si  configura di  fatto  come  la più 

estesa,  omogenea  e  matura  area  metropolitana  italiana,  forse  con  Roma  e  Napoli  le  uniche  vere  aree 

metropolitane del paese. 

Secondo  Allulli  e  Tortorella  però  la  realtà  appare meno  paradossale  se  considerata  alla  luce  della  storica 

posizione  funzionalista della Regione Lombardia, che  fin dagli anni  '80 considerava una eventuale  istituzione 

metropolitana come un carrozzone in litigio continuo con gli enti locali sottostanti e la Regione soprastante. La 

Regione dunque  reclamava per sé  le  funzioni di governo metropolitano, considerandosi come unica autorità 

dotata di  sufficienti poteri di  innovazione ordinamentale.  Il processo di metropolizzazione della governance 

milanese è  stato perciò affidato,  in  coerenza  con un approccio di natura  funzionalista, ad alcune agenzie di 

scopo.  Tra  esse una posizione di particolare  rilievo  è quella occupata da Milano Metropoli, promossa dalla 

Provincia  di Milano,  che  si  presenta  come  l'Agenzia  per  la  promozione  e  lo  sviluppo  sostenibile  dell'area 

metropolitana  di Milano,  ovvero  una  struttura  dedicata  a  promuovere  servizi  e  interventi  per  favorire  la 
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reindustrializzazione  e  lo  sviluppo  economico  e  sociale della  regione milanese. Più  recentemente,  a  seguito 

dell'approvazione della legge 135/2012, l'amministrazione comunale milanese insediatasi nel 2011 ha mostrato 

un attivismo inedito in direzione dell'attuazione della riforma20 e portando il 12 maggio 2016 all'approvazione 

del Piano Strategico del territorio. 

Dal punto di vista della struttura del Piano Strategico Metropolitano, il caso milanese si avvicina nuovamente a 

quello torinese per la scelta di suddividere il territorio in Zone Omogenee. Esso organizza l'area metropolitana 

in  7  Zone  Omogenee,  caratterizzate  da  specificità  geografiche,  demografiche,  storiche,  economiche  ed 

istituzionali con  l'obiettivo di articolare meglio  le attività sul territorio e di promuovere una sempre maggiore 

integrazione dei servizi erogati con quelli dei comuni. 

Attraverso  sei  strategie  e  le  relative piattaforme progettuali  sono  stati delineati nuovi  indirizzi per  l’attività 

dell’Ente e sono state definite  le policy concretamente praticabili nel breve periodo, secondo  l’impostazione 

triennale  stabilita dalla  L. 56/2014, nella  consapevolezza  che questo primo Piano Strategico debba anzitutto 

servire a realizzare il passaggio concreto dalla ex Provincia alla Città Metropolitana. 

2.2.3.1 LE	LINEE	DI	INDIRIZZO	DEL	PSM	
Come  succede  nelle  altre  realtà  analizzate,  anche  il  documento  di  indirizzo  del  PSM  milanese  richiama, 

attraverso  sei  strategie,  diversi  campi  di  temi  progettuali  esistenti  e  ipotizzati.  Così  facendo  costruisce  una 

Mappa delle idee attraverso la quale i diversi interlocutori coinvolti hanno potuto disegnare il percorso che ha 

portato  alla  definizione  del  Piano  Strategico.  Elenchiamo  brevemente  tappe  e  strategie  del  documento  di 

indirizzo, consapevoli che i tavoli territoriali hanno poi restituito un'agenda molto più tradizionale, articolata in: 

semplificazione burocratica, mobilità, governo del  territorio e sostenibilità ambientale,  innovazione, sviluppo 

economico e occupazione. 

 

La  prima  strategia  ‐ Agile  e  performante:  semplice  abilitante  trasparente‐  (keywords:  Portale  unico  per  le 

imprese,  integrazione banche dati, open data, omogeneizzazione  regole,  SUAP  intercomunali,  valorizzazione 

patrimonio, piattaforma digitale, semplificazione procedure, servizi online per cittadini e  imprese, misuratori 

efficienza  PA,  riorganizzazione  struttura  ente,  knowledge  territoriale)  punta  su  una  Città Metropolitana  più 

vicina  a  cittadini,  famiglie  e  imprese,  capace  di  agire  in  un’ottica  di  risultato  e  non  di  adempimento 

amministrativo, efficace nel coordinarsi con l’azione di altri soggetti pubblici. Con questo obiettivo si evidenzia 

già  la  necessità  di  lavorare  sui  processi  e  riorganizzare  la  PA  in  funzione  degli  obiettivi,  sburocratizzando, 

investendo sui processi di digitalizzazione, aprendo alle possibilità offerte dalle nuove tecnologie, snellendo le 

procedure autorizzative, omogeneizzando regolamenti e normative  locali,  integrando sportelli e unificando  le 

pratiche,  riducendo  i  tempi  e  dunque  le  incertezze,  garantendo maggiore  trasparenza,  gestendo  in modo 

attento il proprio patrimonio.  

La seconda strategia ‐ Creativa e innovativa: intelligente connessa condivisa ‐ (keywords: PON metro, progetto 

post  EXPO,  progetto  scuole  digitali,  progetto  e‐met,  progetto  imprenditoria  femminile,  incubatori&start‐up, 

cross  innovation,  accordi  per  la  competitività,  co‐working)  punta  su  una  Città Metropolitana  come motore 

dell’innovazione, lavorando su università, circuiti della ricerca e dell’alta formazione e mondo della produzione, 

mettendo  in  connessione  il  “sapere” e  il  “saper  fare”,  valorizzando  il potenziale offerto dall’economia della 

                                                                 

20Walter Tortorella, Massimo Allulli, Città Metropolitane. La lunga attesa, Venezia, 2014. 
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conoscenza e dalla conoscenza come bene comune. Le  linee di  indirizzo mirano a costruire un  luogo dove  le 

nuove  tecnologie  e  la  sharing  economy  offrono  soluzioni  intelligenti  per migliorare  la  qualità  della  vita  dei 

cittadini e delle famiglie e semplificare l’attività delle imprese, offrendo le giuste condizioni per favorire forme 

di imprenditorialità diffusa, stimolare il trasferimento tecnologico e di conoscenze, incentivare incubatori, start‐

up  d‘impresa,  fab‐lab/manifattura  digitale,  co‐working,  ecc.  Tra  i  progetti  promossi  in  questa  strategia 

segnaliamo la costruzione, sulle aree di Expo, di una città della scienza, dell’innovazione e dell’alta formazione.  

La  terza  strategia  ‐  Attrattiva  e  aperta  al  mondo:  plurale  comunicativa  glocale‐(keywords:  sistema 

aeroportuale milanese, Milano gateway, portale investitori, attrattività e marketing territoriale, coordinamento 

politiche  europee)  punta  su  una  Città Metropolitana  differenziata,  che  sappia  valorizzare  ed  esprimere  al 

meglio  le tante anime che  la distinguono, mettendo  in connessione attori e territori,  in un sistema capace di 

dialogare e  scambiare  attivamente  con  il mondo.  L'immagine  che  si persegue è quella di una  città‐gateway 

aperta al mondo,  connessa alla  rete globale. Un  territorio  capace di attrarre ma anche di  trattenere.  L’area 

urbana è infatti ricca di eccellenze, a cui bisogna offrire adeguate basi di ospitalità, lavorando sulle condizioni di 

contesto,  agevolando  le  pratiche  quotidiane, migliorando  i  servizi,  offrendo  opportunità  abitative  a  prezzi 

adeguati, puntando sulla qualità della vita metropolitana. Fondamentale a tal fine è rafforzare il brand. Milano 

Città Metropolitana ha infatti la necessità di definire un proprio “posizionamento” dinamico, divenendo ancor 

più  riconoscibile  nelle  arene mondiali  e  più  attrattiva  per  talenti,  investimenti  e  visitatori. Questi  obiettivi 

richiedono  l’attivazione di una strategia  ‐ e di una capacità di azione  ‐ che sia  in grado di coordinare  le  idee 

guida dello sviluppo con politiche, progetti e conseguenti scelte d’investimento. 

La  quarta  strategia  ‐  Intelligente  e  sostenibile:  smart  resiliente  generativa‐  (keywords:  agricoltura 

metropolitana/km0, progetto navigli, spazi metropolitani e governo delle trasformazioni, progetto+community, 

parchi  metropolitani  e  parco  sud,  rigenerazione  urbana,  infrastrutture  verdi  e  blu,  efficienza  energetica, 

WAN_estensione  rete  fibra ottica, piano  territoriale metropolitano) punta su una Città Metropolitana smart, 

che  affronta  la  sfida  della  competitività  internazionale  operando  in  chiave  di  sostenibilità  ambientale  e 

territoriale, sociale ed economica, attraverso una stretta collaborazione tra pubblico e privato. La dimensione 

della sostenibilità deve trovare spazio anche attraverso nuove competenze urbanistiche e forme di governo del 

territorio e dell'ambiente che sappiano coniugare salvaguardia e cura con pratiche di riciclo e rigenerazione di 

beni e spazi,  in particolare per grandi funzioni urbane e di servizio, anche con programmi di riqualificazione e 

riconversione delle aree urbane dismesse. Centrale il ruolo dei parchi metropolitani. Accanto alla valorizzazione 

del Parco Agricolo Sud Milano, attraverso progetti  riguardanti agricoltura di prossimità, sistema delle acque, 

cascine e beni, fruizione, ecc., dovrà prendere vita un disegno unitario ‐ territoriale e gestionale ‐ finalizzato a 

mettere a sistema le diverse realtà oggi frammentate nel nord Milano, in accordo con la Provincia di Monza e 

Brianza e  la Regione. L’impiego di tecnologie e modalità d’uso  innovative,  l’adozione di nuovi comportamenti 

attraverso  pratiche  di  ascolto  e  partecipazione,  possono  dunque  creare  le  condizioni  per  un  territorio  che 

sappia essere sempre più resiliente, capace di adattarsi al mutare continuo delle condizioni. 

La  quinta  strategia  ‐  Veloce  e  integrata:  intermodale  connessa  facile  ‐  (Keywords:  rigerarchizzazione  rete 

viaria, app mobilità, logistica integrata, integrazione tariffaria, completamento infrastrutture, agenzia mobilità 

metropolitana, bike&carsharing, sviluppo rete ciclabile, hub metropolitani, biglietto unico) punta su una Città 

Metropolitana  connessa,  capace  di  approcciare  in modo  innovativo  e  intelligente  i  temi  della mobilità.  Ciò 

significa  anzitutto  puntare  sull’integrazione  delle  differenti  forme  di  mobilità,  concentrando  le  risorse 

disponibili  su  interventi volti a  favorire  l’interconnessione modale  tra  ferro, gomma, mobilità dolce e  servizi 

sharing,  riconnettendo  il  capoluogo  con  l’ampio  territorio  circostante.  La  valorizzazione  e  lo  sviluppo 

dell’integrazione modale,  con  la  progressiva  estensione  della  rete  ciclabile  e  dei  servizi  sharing  di mobilità 

all’area  metropolitana,  rappresenta  dunque  un  grande  obiettivo,  che  darebbe  un  nuovo  stimolo 

all’integrazione territoriale, identificando la libertà di muoversi come principio cardine della nuova cittadinanza 

metropolitana. Sul fronte del trasporto pubblico risulta ormai ineludibile, accanto alla ridefinizione degli ambiti 

del TPL, la riorganizzazione del sistema tariffario. Concretamente ciò significa rimodulare le tariffe extraurbane, 

omogeneizzare  le  tariffe  del  sistema  del  Trasporto  Pubblico  Locale  per  medesime  destinazioni  e  per  km 

percorsi, unificare  i  titoli di  viaggio. Un modello  che  si  sviluppi  a partire dalle  esigenze degli utenti, non  in 
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ragione dell’organizzazione dell’offerta, basato  su un’unica piattaforma  in  grado di  comunicare  all’utente  le 

alternative di spostamento. 

La  sesta  strategia  ‐  Coesa  e  cooperante:  solidale  amichevole  vicina‐  (keywords:  zone  omogenee,  sistema 

bibliotecario  unico,  gestione  integrata  rifiuti,  protocollo  polizia  locale,  politiche  di  genere,  riorganizzazione 

plessi  scolastici,  Agenzia  per  Formazione  Orientamento  e  il  Lavoro  metropolitana,  Azienda  unica  acque, 

stazione  unica  appaltante,  nuovo welfare)  punta  su  una  Città Metropolitana  che  si  fonda  sul  valore  della 

cooperazione  tra  territori e  tra soggetti. Centrale sarà  il  ruolo dei Comuni che, attraverso  l’implementazione 

delle  forme di gestione associata dei servizi, dovranno orientarsi verso una sempre maggiore collaborazione, 

coadiuvati da una Città Metropolitana. La gestione ed erogazione a cittadini e imprese di alcuni servizi pubblici 

locali,  in particolare quelli a rilevanza economica come acqua,  rifiuti, energia,  impone  la  riorganizzazione dei 

modelli  conosciuti, al  fine di  conseguire maggiori  livelli di efficienza e di  incisività delle politiche. Anche per 

molti servizi alla persona, per natura di prossimità, la cooperazione intercomunale appare necessaria, al fine di 

garantire standard prestazionali adeguati e quanto più possibile omogenei, a partire dal servizio socio‐sanitario. 

Questo approccio significa guardare a una Città Metropolitana più solidale, dove  la cooperazione concorre a 

limitare  le  disuguaglianze  sociali  e  spaziali.  Concretamente  significa  sperimentare  pratiche  e  modalità 

innovative di welfare, valorizzare le differenze di genere, stimolare politiche per la casa che puntino su nuove 

forme dell’abitare in affitto e a canone adeguato, affrontando il problema sulla scala metropolitana, proporre 

modalità innovative di riuso, anche temporaneo, di spazi abbandonati. 

2.2.3.2 IL	PSM	APPROVATO	
Il PSM cerca quindi di porre  le basi per costruire partnership e organizzare  i progetti del territorio della Città 

Metropolitana  attraverso  le  sei  strategie  illustrate  nel  paragrafo precedente,  emerse  e  condivise  durante  il 

percorso  di  consultazione  e  partecipazione.  Molta  enfasi  è  posta  ancora  una  volta  sul  ruolo  delle  Zone 

omogenee che vengono designate ad essere veri e propri laboratori di pratiche intercomunali. L'individuazione 

di  strategie  e  progetti  è  implementata  anche  attraverso  la  connessione  con  gli  altri  strumenti  di 

programmazione  economico‐finanziaria  dell'ente.  Il  piano  infine  delinea  alcune  prospettive  di  lavoro  per 

l'azione futura della Città Metropolitana. Il piano si chiude rilanciando verso l'Agenda strategica e configurando 

così linee d'azione che vengono dichiarate, per loro natura e orizzonte temporale, fuori dalla portata del piano. 

Questo espediente dichiara palesemente la necessità del piano di uscire dagli ambiti amministrativi della Città 

Metropolitana milanese: da una parte le caratteristiche della conurbazione a nord di Milano sono poco dissimili 

da quelle dell'area compresa  tra  le città di Padova Treviso e Venezia e quindi è evidente  la necessità di una 

governance  interprovinciale;  dall'altra  la  dimensione  internazionale  di Milano  le  impone  uno  strumento  di 

governo delle relazioni nazionali e su scala mondiale che potrebbero  fare parte dei  fondamenti strategici del 

piano, ma  ne  vengono  invece  esclusi. Questa  è  a  nostro  avviso  una  interpretazione molto  restrittiva  delle 

potenzialità del Piano Strategico, ma ne ha sicuramente agevolato la realizzazione in questa prima stesura. 
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Corredo  cartografico  del  PSM  per  la  sezione  di  analisi  territoriale:  dati  generali,  ecosistema,  suolo  antropizzato, 

trasformazioni urbane, progetti infrastrutturali. 

 

Corredo cartografico del PSM per la sezione di analisi territoriale: cooperazione intercomunale. 

Il Piano si è evoluto attraverso Quattro fasi di lavoro che hanno prodotto i seguenti materiali programmatici: 

1. Innesco, programmazione  e avvio del processo 

2015‐Luglio: Tavoli territoriali. Prime indicazioni dai Comuni. 

2. Inventario posizioni e prospettive, mappa delle idee 

2015‐Settembre: Tavolo metropolitano e interviste. Prime indicazioni dagli attori. 

2015‐Settembre: Milano. Metropoli reale, metropoli possibile. Mappa delle idee. 

2015‐Ottobre: Forme di cooperazione e progettualità di rilevanza sovra comunale. Report di sintesi 

delle schede inviate dai Comuni. Ambiti territoriali: Alto Milanese, Magentino e Abbiatense, Sud 

Ovest, Sud Est, Adda Martesana, Nord‐Ovest, Nord Milano (ottobre, 2015). 

3. Costruzione tecnico‐politica della proposta di Piano Strategico 

2016‐Febbraio: Politiche e progetti del Piano strategico: schede di approfondimento. 

4. Approvazione del Piano Strategico 

2016‐Maggio. 
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5. Agenda strategica 

2017: Elaborazione dell'agenda. 

La fase di partecipazione e comunicazione ha visto operare sinergicamente un sito web dedicato e i principali 

social network.  Inoltre si è operato in modo innovativo su tre fronti: 

 confronto con i comuni attraverso tavoli di lavoro organizzati per zone omogenee; 

 coinvolgimento delle rappresentanze socio economiche nella definizione e costruzione dei progetti; 

 interviste,  incontri dedicati e discussioni pubbliche con testimoni qualificati, associazioni e altri attori 

dell'area metropolitana per  raccogliere sentiment,  idee, progetti e per accompagnare attivamente  il 

processo di pianificazione. 

Dopo  la  chiusura  del  processo  di  pianificazione  si  evidenzia  la  necessità  di  avviare  i  cantieri  di  progetto  in 

particolare con  la  realizzazione di alcuni cantieri‐bandiera, che possano subito qualificare  l'azione della Città 

Metropolitana.  Importante anche  il processo di monitoraggio per ottenere  i  feedback utili all'aggiornamento 

annuale del piano. 

 

Corredo cartografico del PSM per la sezione di analisi territoriale: territori in divenire cerca di ricostruire il quadro della 

progettualità  in  azione  assumendo uno  sguardo  territoriale.  Il  territorio  è osservato per macro quadranti  (Nord,  Est, 

Sud/Sud‐Ovest e Nord Ovest), mentre la progettualità è organizzata in differenti campi tematici. Emerge preponderante 

il tema del consumo di suolo e della rigenerazione urbana, con azioni mirate allo sviluppo e consolidamento del sistema 

del verde e della rete ecologica. 

I contenuti del piano si articolano nella mappa delle idee secondo le sei strategie sopracitate che permettono di 

interpretare  il  PSM  come  magnete  in  grado  di  catalizzare  i  progetti  e  di  garantirne  una  gestione  e 

organizzazione  sinergica  da  parte  della  Città Metropolitana.  Questo  si  attuerà  attraverso:  una  governance 

multilivello  individuando  i  terreni  stabili  di  confronto  e  di  sperimentazione  sia  a  scala  locale  che  a  scala 

regionale e nazionale;  l'individuazione delle risorse per  lo sviluppo con una nuova politica del Governo per  la 

finanza  locale che accompagni di più e meglio  la nascita delle nuove Città Metropolitane non  in una  logica di 

finanziamenti  a  fondo  perduto ma  con  una  logica  di moltiplicatore  delle  risorse;  la  revisione  dei modelli 

organizzativi e delle prassi amministrative. 
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Il PSM approvato, progettualità dai territori: vocazioni delle Zone omogenee. 

Per  quanto  riguarda  le  Zone  omogenee  il  PSM  approvato  le  dichiara  indispensabili  per  articolare  la 

rappresentanza degli interessi territoriali, organizzare le forme di cooperazione intercomunale e di esercitare in 

forma  decentrata  le  funzioni  di  competenza metropolitana.  Il  lavoro  del  piano  è  a  tutti  gli  effetti  emerso 

attraverso l'organizzazione dei tavoli territoriali per le ZO a partire dalla primavera 2015, prime indicazioni che 

sono poi confluite nella costruzione delle idee del piano. Per ogni zona omogenea il documento individua una 

vocazione del territorio attraverso una descrizione del contesto e delle opportunità ed i progetti principali che 

sono emersi dai tavoli di partecipazione. 

Il penultimo capitolo dedicato ai processi attuativi, risorse, monitoraggio e aggiornamento racchiude  la parte 

più  gestionale del piano  e ne  regola  le modalità di messa  in  regime,  gli  attori  coinvolti  e  l'attuazione delle 

strategie individuate. Essa individua il DUP (Documento Unico di Programmazione) come deputato a tradurre le 

strategie in specifiche missioni e nelle corrispondenti risorse economico finanziarie 
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Programma di mandato, Piano strategico e strumenti di programmazione inclusi nel DUP. 

Il DUP è chiamato dunque a esplicitare con chiarezza  il collegamento tra  il quadro complessivo dei contenuti 

della  programmazione,  i  portatori  di  interesse  di  riferimento,  le  risorse  finanziarie,  umane  e  strumentali 

disponibili,  le correlate responsabilità di  indirizzo, gestione e controllo. Esso si qualifica nei seguenti caratteri: 

valenza  pluriennale  del  processo,  lettura  non  solo  contabile  dei  documenti  (trasparenza  finanziaria), 

coordinamento e coerenza dei vari strumenti della programmazione. E si articola  in due sezioni: una sezione 

strategica  con un orizzonte  temporale di  riferimento di 5 anni e una  sezione operativa  che ha un orizzonte 

temporale pari al bilancio di previsione (3 anni) che contiene gli obiettivi operativi annuali, la programmazione 

dettagliata delle opere pubbliche, del fabbisogno di personale e delle alienazioni del patrimonio, offrendo un 

collegamento  più  efficace  di  strategie  ‐  obiettivi  ‐strumentazione  economico  finanziaria  ‐  organizzazione 

interna. 

Dal punto di vista pratico si mette  in evidenza  la questione dei tagli di risorse che condurranno a consistenti 

riduzioni  del  personale  (ridotto  di  un  terzo).  Questo  verrà  in  parte  compensato  dalla  ridistribuzione  delle 

competenze  regionali  e  delle  relative  risorse, ma  palesa  la  necessità  di  puntare  su  pratiche  innovative  di 

coordinamento  e  sulla  costruzione  di  piattaforme  di  progetto  intersettoriali  e  legate  alla  realtà  delle  Zone 

Omogenee.  Questo  va  nelle  direzioni  di  una  progressiva  integrazione  tra  i  diversi  livelli  e  di  aprire 

l'organizzazione della Città Metropolitana all'apporto e alla partnership con i comuni. Una prima modifica della 

macrostruttura dell'ente è già stata eseguita nel 2015 alleggerendo le strutture di staff. 

Per quanto  riguarda  le verifiche, oltre alla verifica attraverso uno  stato di attuazione annuale,  si prevede di 

verificare anche la coerenza della programmazione dei Comuni rispetto agli obiettivi del Piano; gli esiti saranno 

portati in sede di rendicontazione annuale delle attività. 
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Sulla spinosa questione dei confini amministrativi riportiamo dal Piano Strategico Metropolitano di Milano  la 

porzione di testo interessato:  

Non  tutti  i  processi  si  esauriscono  però  entro  il  campo  territoriale  della  Città Metropolitana. Diviene  allora 

fondamentale  il  lavoro di relazione sia con  le Province contermini sia con  i Comuni confinanti o  interessati da 

specifiche politiche. Questo aspetto richiama con forza il tema dei confini, che vive ancora una fase di sviluppo 

(…). Si pone il tema dell’adesione dei Comuni di altre Province (o future Aree vaste) alla Città Metropolitana. Il 

modello di adesione “molecolare”, per singoli Comuni, previsto dalla L. 56/2014, pone  infatti un problema più 

complessivo di organizzazione  territoriale,  in un'area metropolitana complessa come quella milanese. Questa 

modalità impone di valutare con particolare attenzione almeno due casistiche che potrebbero determinarsi. Un 

primo caso riguarda l’ipotesi in cui un Comune “polo”, cui fanno riferimento per una varietà di servizi e funzioni 

altri Comuni minori (ad esempio per  le scuole superiori), aderisse alla Città Metropolitana senza  il suo ambito 

territoriale di  riferimento. Questa modalità potrebbe  creare disservizi e diseconomie da non  sottovalutare.  Il 

secondo  caso  riguarda  l’impossibilità  di  annettere  porzioni  territoriali  omogenee  (con  più  Comuni),  oggi 

possibile solo attraverso un lungo processo per singole addizioni e sempre dipendente dalle decisioni dei singoli 

Comuni  confinanti.  (…)  La  Città  Metropolitana  dovrà  impegnarsi  a  sviluppare  un  dibattito  consapevole  e 

informato sia con le istituzioni sia con le comunità locali coinvolte. (…) Dalla qualità di questi processi dipenderà 

la capacità di tradurre i contenuti del Piano in “cantieri progettuali”. Oltre alla costruzione delle reti di attori e 

alla disponibilità di  risorse, dovranno  essere  individuati,  laddove non  siano già  stati definiti, gli  strumenti di 

attuazione. Molti  sono  già  quelli  disponibili  e  attivabili,  a  seconda  delle modalità  necessarie  per  sviluppare 

forme  di  accordo  tra  la  varietà  di  soggetti  interessati  (Unioni  dei  Comuni,  Agenzie  dedicate,  Accordi  di 

Programma, Convenzioni, Avvalimento, Protocolli di intesa, ecc.). In particolare, tra i principali portati del Piano 

strategico, ci sono  le agende delle Zone omogenee. Costruite  insieme ai  territori,  rappresentano però solo un 

primo passaggio che contribuisce a identificare vocazioni territoriali e a definire temi progettuali da sviluppare. 

A valle dell’approvazione del Piano, tali agende dovranno essere sviluppate attraverso Protocolli d’intesa, utili 

per avviare una loro rapida implementazione attraverso la messa in opera di progettualità e policy specifiche. 

Infine  l'agenda strategica articolerà  le priorità per  l'azione della Città Metropolitana, secondo un principio di 

elettività, nei seguenti capitoli tematici: 

 Metropoli al  futuro: tecnologie e saperi, dimensione  internazionale e sostenibilità per  lo sviluppo. 

Include l'innovazione dell'organizzazione e delle pratiche amministrative, le iniziative a supporto delle 

nuove realtà imprenditoriali, la promozione internazionale del sistema territoriale e delle sue imprese, 

lo sviluppo dell'area ex Expo 2015, i progetti di formazione innovativa. 

 Nord  Ovest  come  campo  territoriale  della  conoscenza:  verso  la  pianificazione  territoriale 

metropolitana.  Include  i  temi  della  rigenerazione  urbana  e  del  consumo  di  suolo,  il  governo  delle 

funzioni  di  scala  metropolitana  con  istituti  metropolitani  della  perequazione,  compensazione  e 

incentivazione  territoriale,  il  tema della  fiscalità  territoriale,  il Piano Territoriale Metropolitano ed  i 

piani d'area concepiti come veri e propri progetti di territorio e di paesaggio. 

 Integrazione tariffaria e hub metropolitani: politiche per un nuovo diritto alla mobilità. Riguarda  la 

riforma  del  Trasporto  Pubblico  Locale  e  dell'integrazione  tariffaria  attraverso  la  programmazione 

unitaria, il superamento della distinzione tra servizi urbani e interurbani, la riorganizzazione dei servizi 

su gomma, l'istituzione di una Agenzia del Trasporto Pubblico Locale21, la creazione di hub intermodali 

metropolitani, i servizi innovativi di mobilità (carsharing e bikesharing), riflessione quadro sul sistema 

aeroportuale milanese. 

                                                                 

21Su questo punto  il PSM rilancia verso  il modello adottato fino ad ora dalla Regione Lombardia per trattare i 

temi  di  natura metropolitana.  La  tendenza  è  quella  di  delegare  la  gestione  di  questi  processi  ad  agenzie 

sovraterritoriali  costituendo  un  luogo  dove  coinvolgere  gli  stakeholders  anche  al  di  fuori  del  territorio 

amministrativo metropolitano. All'interno di queste Agenzie,  l'ente Città metropolitana si farà portatore delle 

istanze dei comuni essendone direttamente rappresentante quale ente di secondo livello. 
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 Parchi metropolitani e governance degli spazi aperti in una prospettiva di regione urbana. Include i 

temi  dei  parchi  regionali,  del  Parco  Agricolo  Sud Milano,  il  coinvolgimento  delle  comunità  locali,  i 

progetti di agricoltura metropolitana, i PLIS (parchi locali di interesse sovracomunale), il superamento 

del disegno radiocentrico delle aree di tutela e la proiezione verso la regione urbana, l'evoluzione delle 

forme di governo dei parchi. 

 Dopo  COP21:  nuovi  obiettivi  per  le  politiche  di  sostenibilità  ambientale.  Riguarda  gli  obiettivi  di 

riduzione  delle  emissioni  di  CO2  dell'Unione  Europea,  creazione  di  un  unico  soggetto  deputato  a 

verificare  e  perseguire  gli  obiettivi  di  riduzione  delle  emissioni  attraverso:  contenimento  traffico 

veicolare,  sostegno  innovazione  tecnologica,  partecipazione  a  bandi  europei,  incentivazione 

comportamenti ecocompatibili. 

 Integrazione  dei  grandi  servizi  di  rete  di  ambito metropolitano.    Riguarda  la  gestione  in  forma 

associata  di  alcune  funzioni  rilevanti  (SUAP,  servizi  sociali,  catasto,  pianificazione  della  protezione 

civile, polizia  locale, ecc.), economie di  scala  tra  i  comuni, aggregazione e  integrazione dei  servizi a 

rete, servizio idrico integrato, rifiuti urbani, banda ultra larga. 
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3 Sei	scenari	per	Venezia	
Metropolitana	

3.1 SCENARIO	1	
E	se	Venezia	fosse	l'HUB	logistico	del	
Nordest?	
infrastrutture	e	mobilità	

keywords :: 

internazionalizzazione della città _ accessibilità e logistica su scala mondiale e europea _ 

Città Metropolitana costiera _ area urbana competitiva a livello mondiale 

3.1.1 Abstract	
La Città Metropolitana di Venezia si configura come Città Metropolitana costiera22oggi più di prima per la sua 

costituzione  formale  e  l'eredità  dei  confini  dell'ex‐provincia;  nel  riconoscersi  costiera  ‐  e  quindi  con  una 

vocazione  storica  al  mare  e  all'apertura  verso  il  mondo  ‐  il  suo  Porto  e  il  suo  Aeroporto  si  potrebbero 

considerare poli fondanti di una nuova immagine di città. Essi rappresenterebbero infatti fattori localizzativi di 

potenza eccezionale, in grado di fondare una base economica veramente "metropolitana". 

Il porto è attualmente  il sesto porto  italiano per movimento e nel 2015 ha movimentato 560.000 containers 

con un aumento superiore al 75% nell'ultimo decennio (+35% di Genova, una diminuzione su Gioia Tauro e un 

aumento medio  dei  porti  italiani  del  3%23).  L’Autorità  portuale  di Venezia  è  stata  sostituita  dall’Autorità  di 

sistema Portuale dell'Adriatico Settentrionale (in base al decreto Madia del 2016), includendo anche il Porto di 

Chioggia. 

                                                                 

22  Con  costiera  vogliamo  sottolineare  la  sua  vicinanza  al  mare  come  fattore  strategico  in  un  panorama 

internazionale di rinnovata importanza del Mediterraneo come bacino di sviluppo dei commerci e della cultura. 
23 Fonte Assoporti. Da segnalare un altrettanto virtuoso comportamento del Porto di Trieste che ha registrato 

un  +135%  negli  ultimi  dieci  anni  raggiungendo  quota  501.222  TEU  e  di  Ravenna  che  con  244.813  TEU  ha 

registrato un +50% negli ultimi dieci anni. Questi dati evidenziano  in ogni caso una tendenza alla crescita dei 

trasporti  di  merci  nell'alto  Adriatico  più  marcata  rispetto  al  resto  della  penisola  da  un  punto  di  vista 

percentuale. 
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SAVE  rappresenta  il  terzo sistema aeroportuale  italiano per  traffico passeggeri  raggiungendo nel 2015 quota 

11.134.33524 (in aumento di quasi il 4% sull'anno precedente), secondo solo al sistema aeroportuale romano e 

a quello milanese. Abbastanza sviluppati allo stato attuale anche  i  trasporti merci  in cui Venezia si colloca al 

terzo  posto  in  Italia  dietro  Fiumicino  e Malpensa  con  50.000  tonnellate  di merci. Questa  infrastruttura  di 

importanza nazionale ha rappresentato fino ad ora per Venezia  il supporto alla sua vocazione turistica, ma  la 

contemporaneità  impone un ragionamento in funzione del potenziale che essa può rappresentare per tutto il 

territorio del Nordest. 

Il  Piano  Strategico  Metropolitano  di  Venezia  potrebbe  travalicare  la  visione  strettamente  locale  per 

interrogarsi,  scegliere  e  perseguire  il  posizionamento  della  Città Metropolitana  nelle  reti  internazionali  del 

sapere, del commercio e dell'innovazione. L’internazionalizzazione è un passo necessario ma anche costoso, e il 

PSM offre l’opportunità di organizzarla per non si disperdere risorse ed energie, soprattutto in riferimento alla 

grande progettualità già in essere, da contestualizzare e portare a termine. 

In questa fase strategica, Venezia ha, con il PSM, l’opportunità di determinare quali relazioni e ruoli assumere 

nei  diversi  contesti  internazionali  e  di  conseguenza  decidere  su  quali  progetti  territoriali  e  infrastrutturali 

investire, insieme al Paese e alle città vicine, unendo le forze produttive, formative e culturali che potrebbero 

assumere una dimensione internazionale. 

Ci riferiamo al sistema delle imprese, alle università e agli enti di ricerca, agli enti formativi internazionali, alle 

istituzioni culturali, al turismo, alle comunità internazionali locali (europee ed extra‐comunitarie, di paesi più o 

meno sviluppati) e al grado di internazionalizzazione dei veneziani (es. la mobilità e la conoscenza delle lingue, 

soprattutto l’inglese). 

Immaginiamo quindi questo scenario a partire dai servizi logistici e dalla capacità di Venezia di essere nodo dei 

trasporti  internazionali di merci e di persone e di offrire alla Città Metropolitana, alla PaTreVe e al Nordest 

posizionandosi  a  fianco delle  realtà manifatturiera di  Treviso  e dei  servizi  economici  e  finanziari di  Padova. 

Questa  ottica  potrebbe  permettere  di  rileggere  i  problemi  veneziani  in  una  prospettiva  nuova,  offrendo  di 

conseguenza uno stimolo per un artigianato ed una edilizia più intelligenti, per attività di servizi ambientali, per 

esportare ogni eccellenza del territorio. Sarà strategico  innervare porto e aeroporto con una rete a monte di 

mobilità merci e persone (e banda larga) all’altezza del compito25. L’aeroporto ad esempio avrebbe l’occasione 

di configurarsi come aeroporto urbano e metropolitano.  

I progetti afferenti questo scenario riguardano il terminal off‐shore e la ripartizione Marittima‐Marghera delle 

funzioni  portuali,  la  salvaguardia  della  laguna,  la  rigenerazione  delle  aree  afferenti  al  porto  industriale,  il 

concetto  di  zona  franca  come  stimolo  all’insediamento  e  compensazione  per  la  bonifica  dei  terreni  o  altri 

incentivi per Porto Marghera,  la possibilità di  inserire una direzione  importante di servizi  internazionali  legati 

all'aeroporto  (anche non necessariamente  a Venezia),  l'integrazione  infrastrutturale delle  funzioni del porto 

con le aree manifatturiere. 

Naturalmente  tutte  le  opportunità  legate  alla  promozione  dei  servizi  logistici  dipendono  da  una  effettiva 

volontà di superare  i conflitti  interni tra  i poli  logistici portuali (Trieste, Monfalcone, Koper a Est, Ravenna  ‐ e 

Genova ‐ a Ovest). Da questo punto di vista,  la posizione di Venezia non si potrà basare sulla sola capacità di 

lobbing politica nazionale, ma dovrebbe mettere  in  atto  strategie  infrastrutturali  e di  gestione  che  siano  in 

grado di renderla più appetibile dei concorrenti o che piuttosto mirino a stabilire una gestione alto‐adriatica 

congiunta  delle  risorse  portuali  sfruttando  le  diverse  opportunità  di  ciascun  sito.  In  un  ragionamento  di 

                                                                 

24 Fonte Assaeroporti. 
25  Come  fanno  notare molti  dei  nostri  intervistati  dovrà  essere  strategico  dal  punto  di  vista metropolitano 

superare ad esempio il gap che attualmente esiste tra la stazione ferroviaria di Mestre e l'Aeroporto da Padova. 

Per chi vive e lavora nella Città del Santo si arriva a Mestre in circa 15 minuti di treno ma poi ce ne vogliono 25 

per arrivare all’aeroporto con il trasporto urbano di Mestre. 
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strategia di questo tipo, non andrebbe sottovalutata la salvaguardia dell'ecosistema lagunare ‐ una priorità per 

la Città Metropolitana di Venezia  ‐ e  la possibilità che un  forte  impulso sulle attività  logistiche comporti una 

ricaduta negativa su altri aspetti di vitale importanza per l'economia veneziana. 

3.1.2 Internazionalizzazione	e	traffici	merci	
Il  peso  della  Cina  come  "nuova  fabbrica  del  mondo"  ha  determinato  una  rinnovata  importanza  del 

Mediterraneo  nei  traffici  mondiali  di  merci.  Le  navi  portacontainer  attraversano  il  Canale  di  Suez,  il  cui 

pescaggio è stato portato a 18/20m di profondità, attraversano il Mediterraneo e fanno rotta verso i porti del 

Nord  Europa  (Rotterdam  che  da  sola  movimenta  più  container  di  tutta  l'Italia  messa  insieme,  Amburgo, 

Anversa, Bremerhaven e Amsterdam) che movimentano la maggior parte dei container in arrivo e in partenza 

per i mercati dell'Europa centrale e orientale. I porti del Nord Europa sono preferiti a quelli del Mediterraneo ‐ 

nonostante  per  raggiungerli  le  navi  portacontainer  debbano  percorrere  almeno  tre  giorni  aggiuntivi  di 

navigazione  ‐  per  vicinanza  geografica  ai  mercati  manifatturieri  dell'Europa  centrale,  ma  soprattutto  per 

l'efficienza del loro sistema portuale e doganale. Questi porti garantiscono infatti tempi brevi e certi di transito 

dei  containers  (indicativamente  la metà  di  quelli  italiani).  L'Italia  sconta  la  frammentazione  in  troppi  porti 

piccoli che si  fanno concorrenza,  la mancanza di una politica unitaria,  la complicatezza dei controlli doganali 

che si duplicano tra enti e ministeri differenti, la mancanza di infrastrutture portuali adeguate e l'insufficienza 

della rete infrastrutturale retro‐portuale (soprattutto ferroviaria). 

 

La mappa26 illustra i maggiori porti europei e il traffico con l’estremo 
oriente  nelle  regioni  della  northern  range  e  del  Mediterraneo;  in 
evidenza le rotte delle navi portacontainer e le rotte verso i principali 
porti europei 

Quote di mercato negli Hub del Mediterraneo. 
Confronto  2005‐2012  sulla  base  dei  TEU 
movimentati 27 

 

Oltre ai flussi Est‐Ovest, Venezia potrebbe inoltre avere una posizione di rilievo nei traffici intramediterranei. Il 

Mediterraneo sta diventando una regione di scambio autonoma per effetto dell’aumento dei flussi dovuto allo 

sviluppo dei Paesi della sponda Sud Est. In questo contesto, appaiono chiare le potenzialità di sviluppo dei Paesi 

europei che si affacciano sul bacino e, in particolare dell’Italia, che vanta oltre ad un posizionamento geografico 

                                                                 

26 Tratto da LIMES, Il mare nostro è degli altri, Giugno2009. 
27Arianna Buonfanti, Lo shipping e la portualità nel Mediterraneo: opportunità e sfide per l’Italia ‐ in Rivista di 

economia  e  politica  dei  trasporti,  2013,  https://www.openstarts.units.it/dspace/bitstream/10077/9560/1/ 

/REPoT_2013(3)‐1_Buonfanti.pdf. 
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favorevole che le consente di intercettare oltre il 30% del traffico internazionale in transito, anche consolidati 

rapporti commerciali con i Paesi dell’area Med dei quali è il 1° partner nell’UE 27 in termini di import‐export28. 

Sembrerebbe  soprattutto  la mancanza di una politica unitaria a  rischiare di  compromettere  la  competitività 

dell'intero Nordest. Il recente riordino delle Autorità portuali che ha portato alla fusione dei porti di Venezia e 

Chioggia, ha comunque mantenuto Autorità differenti per i porti di Ravenna e di Trieste (Trieste e Monfalcone), 

per cui non  si può che auspicare a un  forte  intervento a  livello nazionale per determinare  le  sorti di questo 

sistema portuale diffuso così poco competitivo per i grandi traffici merci. 

La progettualità  in questo campo non manca, ma è essa stessa altamente concorrenziale tra  i vari porti. Due 

cose sembrano emergere in modo condiviso dalle analisi: da Ravenna a Fiume, di grandi hub in grado di essere 

competitivi a livello internazionale non ce ne possono essere molti29; e la competitività in questo campo non si 

basa  solamente  sulla  dotazione  infrastrutturale ma  soprattutto  sull'efficienza  e  l'organizzazione  dei  servizi 

portuali per garantire tempi e prestazioni certe. 

3.1.2.1 IL	PORTO	OFF‐SHORE	
L'obiettivo di questo progetto è dotare l'alto mediterraneo di una nuova infrastruttura in grado di effettuare il 

transhipment  (trasbordo) dalle  grandi navi  (deep‐sea  che  trasportano  fino  a  18.000  containers)  a  chiatte  in 

grado  di  distribuire  la merce  ai  porti  di  terraferma,  dotati  del  retroporto  adeguato  a  spedire  le merci  nel 

continente.  Quali  investimenti  sono  necessari  per  catalizzare  questi  flussi  di  merci  a  favore  dell'area 

Metropolitana allargata? 

Una prima ipotesi sembra essere quella di costruire una piattaforma Off‐Shore condivisa tra i porti di Chioggia e 

di  Venezia.  La mancanza  di  sinergia  del  progetto  con  i  porti  di  Trieste, Monfalcone  e  Ravenna  potrebbe 

comportare sviluppi  incerti del progetto. Si rende quindi necessaria una decisione politica a  livello nazionale. 

Non a caso  il maggiore oppositore del progetto off‐shore è  il porto di Genova, altra posizione privilegiata di 

accesso al nord  italiano e alle aree  centro‐europee  (per  il quale  l'apertura del nuovo  traforo  ferroviario del 

Gottardo rappresenta sicuramente una carta a favore). 

 

Il progetto del Porto Offshore sulla base della documentazione disponibile dal sito dell'Autorità Portuale di Venezia. 

3.1.2.2 CORRIDOIO	5	SU	FERRO	
I collegamenti  ferroviari giocano un  ruolo  importante nella strategia  territoriale: a  fronte della perifericità di 

Venezia rispetto ai collegamenti nord‐sud, appare ormai preoccupante il ritardo nello sviluppo del Corridoio 5 

Lisbona Kiev (nella tratta Milano‐Venezia e Venezia‐Trieste). Questo ha probabilmente ormai compromesso lo 

sviluppo di trasporti via ferro verso Est e solo una forte politica unitaria su base nazionale e di relazioni europee 

sembrerebbe la soluzione per rovesciare la situazione esistente. 

                                                                 

28Arianna Buonfanti, Lo shipping e la portualità nel Mediterraneo: opportunità e sfide per l’Italia ‐ in Rivista di 

economia  e  politica  dei  trasporti,  2013,  https://www.openstarts.units.it/dspace/bitstream/10077/9560/1/ 

/REPoT_2013(3)‐1_Buonfanti.pdf. 
29 Dario Aponte,  Sergio Bologna,  Sergio  Curi, Vittorio Marzano,  Scenari  adriatici.  Studio  per  gli  interporti  di 

Bologna, Padova e Verona QE, in Effetto Magnete #1, 2012. 
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I due problemi principali per la tratta interessata da Venezia sono riscontrabili sul nodo di Vicenza e sulla tratta 

Venezia‐Trieste che sono state oggetto di  imbarazzanti vicissitudini progettuali  legate alla scelta del tracciato. 

Ma  ripercorriamo  il progetto nella  sua  interezza  iniziando  la nostra panoramica da Milano utilizzando  come 

fonte il prezioso lavoro di monitoraggio condotto da Ferrovie a Nordest: 

La Milano  ‐ Treviglio  ‐ Brescia è già stata quadruplicata qualche anno  fa con  tecnologie  tradizionali nella  tratta Milano  ‐ 

Treviglio, mentre sono  in corso i  lavori di costruzione della nuova  linea Treviglio ‐ Brescia. La tratta si configura come una 

linea AV, con alimentazione a 25 kV  in corrente alternata e come sistema di segnalamento  il solo ERTMS/L2, al pari delle 

altre  linee  AV  italiane  di  nuova  costruzione.  Non  sono  presenti  stazione  intermedie  fra  Treviglio  e  Brescia. 

I lavori sono in uno stadio molto avanzato: a Gennaio 2016 sono iniziati i primi collaudi. La messa in esercizio è prevista 

con il nuovo orario di dicembre 2016. L'impatto sui servizi di lunga percorrenza non sarà trascurabile. Con l'apertura della 

nuova  tratta questi  treni potranno percorrere entrambe  le  linee AV Torino  ‐ Milano e Milano  ‐ Brescia, con un sensibile 

abbattimento dei tempi di percorrenza (circa un'ora in meno per la tratta Venezia ‐ Torino, da 4h 30' a 3h 30'). 

La  tratta Brescia  ‐ Verona è attualmente  in  fase di progettazione definitiva;  il  tracciato  iniziale è  in  fase di  revisione per 

diminuire  l'impatto  ambientale  ed  economico,  con  riferimento  alle  coltivazioni  pregiate  presenti  in  zona.  La  Legge  di 

Stabilità 2015 ha reso disponibili 2.268 Milioni di Euro a fronte di circa 4.000 stimati per il completamento della tratta. 

Non  sono  ancora  disponibili  stime  sui  tempi  di  realizzazione,  anche  se  l'AD  di  Ferrovie  dello  Stato  ha  promesso 

genericamente  l'avvio dei  lavori per "l'anno prossimo". La  tratta dovrebbe avere caratteristiche  tecnologiche di  linea AV, 

ovvero  tracciato  separato dalla  linea  storica, alimentazione a 25  kV CA,  segnalamento ETCS/ERTMS  livello 2  (assenza di 

segnali luminosi). 

La  tratta  Verona  ‐  Padova  è  la  meno  avanzata  dell'intero  asse;  la  scelta  della  Regione  Veneto  di  investire  energie 

mediatiche ed economiche nel progettare una TAV Venezia ‐ Trieste si è rivelata controproducente, e col senno di poi anche 

"sospetta". Mentre dal lato lombardo la conclusione si avvicina, il territorio veneto vive da ormai un decennio una fase di 

confuso dibattito.  Il  recente orientamento di RFI  sembra essere quello di un progetto meno  impattante di quanto visto 

altrove in termini di TAV, ed è quasi sicura la scelta dell'affiancamento alla linea esistente, per quanto possibile. Lo stato di 

avanzamento è quello di progettazione preliminare o definitiva a seconda delle sub‐tratte: 

Verona  ‐ Montebello  e Montebello  ‐  Vicenza:  progetto  definitivo  completato  dal  General  Contractor  a  fine  2015  e 

consegnato al Ministero; 

Nodo di Vicenza:  il progetto presentato da Camera di Commercio e dal  Sindaco Achille Variati è  stato  giudicato da RFI 

troppo costoso e soggetto a rischio idraulico; soluzioni alternative sono in fase di valutazione; 

Vicenza  ‐ Padova: probabile affiancamento da Grisignano a Padova. Per  la prosecuzione delle progettazioni e  l'avvio dei 

primi cantieri negli anni successivi sono stati impegnati 1.869 Milioni di Euro, a fronte di una spesa complessiva stimata in 

circa 5 Miliardi. Non è ancora disponibile alcuna stima sui tempi di realizzazione (Dati Sole24ore del 24/02/16). 

La  tratta Padova  ‐ Mestre è  stata quadruplicata  in  affiancamento  alla  linea  storica,  senza marciapiedi e  con  tecnologie 

tradizionali  (segnalamento  luminoso  ed  alimentazione  a  3  kV  CC);  consente  i  220  km/h  di  velocità massima  ed  è  stata 

aperta all'esercizio nel 2006. 

Per quanto riguarda il nodo di Mestre e Venezia, attualmente è in corso una graduale riorganizzazione di impianti e binari 

lungo la tratta terminale dell'asse, con particolare attenzione alla struttura della stazione di Venezia. Sono tutti lavori gestiti 

internamente da RFI e non comportano nuove costruzioni visibili al pubblico. L'obiettivo è quello di aumentare la capacità 

del lungo ponte sulla laguna in modo da poter accogliere un eventuale aumento del traffico a lunga percorrenza; diventerà 

anche possibile prolungare a Venezia almeno alcune corse regionali che oggi fanno capolinea a Mestre. 

Sulla Venezia ‐ Trieste, infine, si conferma la prosecuzione del progetto di potenziamento della linea attuale.  

3.1.2.3 IL	CORRIDOIO	ADRIATICO‐BALTICO	
L'attuale conformazione del corridoio Baltico‐Adriatico ha 1800 km di  lunghezza, attraversa 6 paesi  (Polonia, 

Repubblica  Ceca,  Slovacchia,  Austria,  Slovenia  e  Italia),  contiene  13  nodi  urbani  ed  aeroporti,  10  porti,  30 

terminali merci e una rete ferroviaria complessiva di oltre 4200 km. Secondo il Work Plan del coordinatore del 

progetto europeo,  il traffico è al momento prevalentemente su gomma e  le proiezioni al 2030 non sembrano 

invertire tale tendenza, a prescindere dall'investimento sulla rete ferroviaria che potrà aumentare al massimo 
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di un 5%  la sua quota di merci trasportate. La rete ferroviaria soffre  in questo momento di  limitazioni sia per 

quanto riguarda  il carico sui binari  (10% del corridoio),  la velocità massima consentita  (31% del corridoio),  la 

lunghezza dei treni (84% del corridoio). 

 

Corridoio Baltico Adriatico. 

3.1.2.4 LA	POSSIBILITÀ	DI	UN	COLLEGAMENTO	FERROVIARIO	TRA	VENEZIA	E	MONACO	
Il  13  febbraio  2016  è  stato  firmato  a  Cortina un'interessante  protocollo  di  intesa fra  la  Regione  Veneto,  la 

Provincia Autonoma di Bolzano ed  il Ministero delle  Infrastrutture e dei Trasporti. Soggetto dell'accordo è  lo 

studio per il ripristino di un collegamento ferroviario fra Calalzo, Cortina e Dobbiaco. L'obiettivo di Zaia sarebbe 

quello di avere la tratta fino a Cortina pronta in tempo per i Mondiali di Sci del 2021. 

Va  precisato  che  il  protocollo  di  intesa  per  ora  prevede  unicamente  "lo  studio  di  fattibilità  per  definire  le 

politiche  trasportistiche,  il modello  di  esercizio  e  le  linee  guida  progettuali  che  consentano  di  quantificare 

l’impegno economico dell’opera", da sottoporre a valutazione all'inizio del 2017; non sono stati ancora presi 

impegni di alcun tipo riguardo progettazione e finanziamenti. 

Premesso questo, si tratta sicuramente di un progetto interessante per la mobilità locale e regionale, non solo 

turistica;  a maggior  ragione  se,  come  vociferato,  le  linee  afferenti  a Calalzo  venissero potenziate  con  lavori 

mirati. Se si escludono ristrutturazioni e raddoppi  in sede, per  la Regione del Veneto sarebbe  la prima nuova 

opera ferroviaria a valenza passeggeri dopo la riapertura della Treviso ‐ Portogruaro nel 200030. 

3.1.2.5 GLI	INTERPORTI	
Padova e Verona  sono due  interporti di primo piano che operano  su  scala nazionale. L'Interporto di Padova 

ospita circa 80 aziende presso cui sono occupate circa 1.200 persone, con un indotto di oltre 3 mila addetti. In 

una superficie di quasi 2.000.000 mq  trovano collocazione sia  infrastrutture  ferroviarie e  terminalistiche che 

magazzini per corrieri, spedizionieri ed operatori della logistica. 

Posto  all'incrocio  delle  autostrade  del  Brennero  (direttrice  nord‐sud)  e  Serenissima  (direttrice  ovest‐est), 

nonché all'incrocio delle corrispondenti  linee ferroviarie,  l'Interporto Quadrante Europa di Verona si estende 

su una superficie di 2.500.000 mq ed è collegato direttamente con l'aeroporto di Verona‐Villafranca. Primo in 

                                                                 

30Fonte: ferrovieanordest.it 
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Italia per volumi di traffico combinato, è stato riconosciuto il miglior interporto a livello europeo. Rappresenta 

un punto di incontro ideale per il trasporto merci stradale, ferroviario ed aereo, nazionale ed internazionale; in 

particolare vi sono trattati i traffici merci internazionali provenienti o diretti al centro‐nord Europa attraverso il 

Brennero, i traffici da e perla Francia e la Spagna e per i Paesi dell'Est europeo. In un anno vi transitano oltre 6 

milioni di tonnellate di merci su ferrovia e 20 milioni di tonnellate su gomma. 

 

Mappa degli interporti in Italia. 

3.1.2.6 LE	VIE	D'ACQUA	
Il sistema idroviario Padano‐Veneto si compone di una rete di vie navigabili che collegano il mare Adriatico, nel 

tratto  compreso  tra  Ravenna  e  Trieste,  all'entroterra  della  Pianura  Padana  fino  alla  città  di  Piacenza; 

attualmente  il  sistema  è  basato  fondamentalmente  sul  fiume  Po,  il  sistema  di  canali  Fissero‐Tartaro‐

Canalbianco,  la  Litoranea Veneta e  l'idrovia Ferrarese e  l'obiettivo programmatico del  suo  sviluppo  futuro è 

quello di connettere la città di Milano e di adeguare la rete alla classe Va31 di navigazione32. 

Negli anni '60 il sistema idroviario a servizio della pianura padana era stato ipotizzato molto più ampio di quello 

attuale. In questa ipotesi doveva essere creato un asse parallelo a quello del fiume Po passante per Venezia ‐  

Padova ‐ Vicenza ‐ Verona ‐ Brescia ‐ Novara connettendo tutti i grandi laghi, dal Garda al Maggiore. Progetto 

mai realizzato a causa delle oggettive difficoltà tecniche e della diminuita attenzione sul trasporto via acqua. A 

partire  dalla  fine  degli  anni  '70  il  sistema  idroviario  Padano Veneto  ha  subito  varie  vicissitudini  che  hanno 

portato  alla  realizzazione  parziale  della  Idrovia  Padova‐Venezia.  Le  opere  realizzate  (circa  la  metà) 

rappresentano un segno facilmente riconoscibile sul territorio e anche se alcune di esse risultano completate, a 

causa  del  loro  inutilizzo  e  dell'assenza  di  manutenzione,  sono  diventate  simboli  di  un  progetto  rimasto 

attualmente incompiuto. 

                                                                 

31  Secondo  il  sistema europeo di  classificazione delle  vie navigabili  la  classe Va  corrisponde a navi di  stazza 

compresa tra 1500 e 3000 tonnellate equivalenti, lunghezza tra 95 e 110m, larghezza 11.4m e pescaggio tra 2.5 

e 4.5m. Tali sono ad esempio le reti che collegano in Olanda Maastricht al mare, mentre il Reno navigabile che 

permette di raggiungere Duisburg e Dusseldorf è di classe VI C. 
32Relazione Generale dello Studio di fattibilità degli interventi per il completamento dell'Idrovia Padova‐Venezia 

(2014). 
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Canali navigabili attualmente in esercizio ‐ Rete Idroviaria ‐ Azienda regionale per la navigazione interna, 2007. 

Negli ultimi anni la Regione Veneto ha dato nuovo impulso alla progettazione per il completamento dell'Idrovia 

Padova‐Venezia. Citando  la  relazione  tecnica  illustrativa del progetto preliminare:  l’idea di un  collegamento 

fluviale tra Padova e Venezia per  il trasporto delle merci nasce  in Veneto  intorno agli anni Sessanta, sotto  la 

spinta delle Camere di Commercio delle due  città, per  sostituire  il preesistente  collegamento acqueo  che  si 

svolgeva  attraverso  il Naviglio di Brenta,  esistente  sin dal  1200  e  transitabile  solamente da  imbarcazioni di 

150‐300 tonnellate. L’ufficio del Genio Civile  lagunare appronta nel 1955 un primo studio che otto anni dopo 

sarà alla base di una  legge  statale  (la n° 92 del 3  febbraio 1963) per  il  finanziamento dell’opera.  Il progetto 

subisce numerose variazioni e nel 1968 vengono appaltate le prime opere: attraversamenti ferroviari e stradali, 

ponti,  conche e  il primo  tratto di  canale a partire dalla  laguna  veneziana  fino al Taglio Nuovissimo,  che dal 

Naviglio del Brenta costeggia la statale Romea. Nove anni dopo iniziano i lavori dalla parte opposta, compresi i 

sei chilometri di canale che collega  la zona  industriale di Padova al Brenta. Durante gli anni Ottanta vengono 

completate  alcune  delle  infrastrutture  previste,  tuttavia  la  struttura  principale  del  canale  non  procede 

nonostante  i  finanziamenti.  Parte  delle  risorse  viene  impiegata  per  la  manutenzione  delle  prime  opere 

costruite, ormai obsolete e mai utilizzate. Nel 1990 riprendono i lavori nella zona di Padova, all’inizio del canale 

artificiale sul porto interno, e si costruiscono banchine e approdi, ma i lavori si fermano nuovamente nel 1992.  

Ad oggi l’opera è stata realizzata per poco più della metà. Dei 27 chilometri di tracciato ne sono stati realizzati 

circa 17: tredici chilometri dall’Interporto padovano fino a ridosso del fiume Brenta, nella zona di Vigonovo, e 

circa quattro dalla laguna fino a Piazza Vecchia33.  

 
Come ricorda la relazione di progetto la nuova idrovia avrà 3 funzioni principali: 

 Come canale navigabile l’opera si inserisce nel sistema idroviario Padano – Veneto, che si compone di 

una  rete di vie navigabili che collegano  il mare Adriatico, nel  tratto compreso  tra Ravenna e Trieste, 

all’entroterra  della  Pianura  Padana  fino  alla  città  di  Piacenza;  attualmente  il  sistema  è  basato 

fondamentalmente  sul  fiume  Po,  sul  sistema  di  canali  Fissero‐Tartaro‐Canalbianco,  sulla  Litoranea 

Veneta e  sull’idrovia Ferrarese. Tale  sistema, e  l’opera  in progetto  in particolare, potrebbe avere un 

ulteriore impulso con la realizzazione del porto offshore di Venezia (attualmente in progetto): le grandi 

navi  portacontainer  scaricherebbero  il  loro  carico  nel  porto  off‐shore  (previsto  in mare  Adriatico  8 

                                                                 

33Fonte:  http://www.regione.veneto.it/web/ambiente‐e‐territorio/opere‐infrastrutturali‐per‐la‐sicurezza‐dal‐

rischio‐idraulico 
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miglia al  largo della costa) e da qui  i container, utilizzando delle navi più piccole, raggiungerebbero  i 

porti dell’alto Adriatico e interni, tra cui anche quello di Padova attraverso il canale navigabile.  

 La funzione di canale scolmatore del sistema Brenta‐Bacchiglione permetterà di mitigare sensibilmente 

la pericolosità idraulica del Padovano: in corrispondenza dell’intersezione con il fiume Brenta potranno 

essere scaricati 350 m³/s (che potranno arrivare fino a 450 m³/s in condizioni particolari), consentendo 

di gestire  con maggior  flessibilità anche  le piene del Bacchiglione  che,  in  corrispondenza al nodo di 

Voltabarozzo, possono essere  in parte veicolate attraverso  il  canale San Gregorio‐Piovego nel  fiume 

Brenta a Strà e da qui, 1.5 km più a valle, essere scolmate in idrovia. 

 Infine l’opera in progetto ha importantissime valenze ambientali e paesaggistiche. Innanzitutto l’opera 

permetterà di addurre acque dolci e materiale  solido  in  laguna di Venezia,  che  soffre di  sempre più 

intensi processi di erosione con una perdita netta di  sedimenti, che  sta  radicalmente modificando  in 

senso negativo la morfologia. Inoltre l’opera è stata progettata includendo lungo il suo tracciato fasce 

ad  alto  valore  ambientale  (corridoi  ecologici,  aree  umide,  aree  alberate)  e  paesaggistico‐ricreativo 

(pista ciclabile, parchi) fruibili dalla cittadinanza. 

Alla presentazione del progetto,  il presidente della Regione Veneto ha puntato  soprattutto  sulla  chiave del 

miglioramento del  rischio  idraulico, ma  segnaliamo  il dichiarato  interesse del porto di Venezia  ad  includere 

questa  nuova  risorsa  territoriale  nell'ambito  portuale.  Sarebbe  senza  dubbio  positivo,  se  verrà  realizzato  il 

nuovo porto offshore nell'alto adriatico,  includere  l'interporto di Padova nel  ragionamento  sui  retro‐porti di 

terra in un'ottica di sfruttamento diffuso dell'infrastruttura ferroviaria per non sovraccaricare il nodo di Mestre. 

3.1.2.7 LA	ZONA	FRANCA34	E	LA	RIGENERAZIONE	DI	PORTO	MARGHERA	
Di recente istituzione è un punto franco a Venezia destinato allo stoccaggio di merce terza senza assolvimento 

dei  dazi  doganali  e  di  qualsiasi  altro  prelievo  fiscale  per  il  periodo  della  permanenza  all’interno  della  Zona 

Franca. 

Con la pubblicazione in Gazzetta Ufficiale del decreto interministeriale del 22 marzo 2013 è stato autorizzato lo 

spostamento  e  l'ingrandimento  all'interno  dell'ambito  portuale  a Marghera  del  punto  franco  del  porto  di 

Venezia.  Si  tratta,  così  dispone  l’art.1  del  predetto  decreto,  di  un’area,  “individuata  all'interno  degli  spazi 

doganali del Porto commerciale di Marghera, avente una superficie complessiva di circa 8.080 metri quadrati, 

che si colloca tra l'attuale varco di accesso al Porto‐Molo A e la rotatoria situata nelle aree comuni, confinante, 

in particolare: 

 a nord, con le aree demaniali destinate a parcheggio automezzi confinanti con via dell'Azoto; 

                                                                 

34 Le zone franche sono quelle aree in uno Stato in cui, per effetto di una disposizione di legge, il regime fiscale 

e doganale ordinario  incontra alcune deroghe applicative. Sono aree  in cui svolgono un ruolo preponderante 

servizi  logistici  e  distributivi  oltre  ancora  ad  attività  quasi  manifatturiere.  L’esistenza  di  benefici  fiscali 

(esenzioni,  riduzioni,  rimborsi sulle  imposte sul  reddito delle persone giuridiche, sull’IVA, sui dazi doganali…) 

consente nuove opportunità di  impiego e  l'attivazione di nuove  filiere produttive,  facilitando gli  investimenti 

esteri, stimolando la crescita dei territori, spingendo istituti di ricerca scientifica e università a stabilirvi poli di 

ricerca, centri di addestramento e di specializzazione post  laurea. La zona franca è  intesa oggi come un  luogo 

che consente, attraverso  investimenti, uno sviluppo economico  integrato. Le più qualificate zone  franche del 

mondo sono  infatti centri di sviluppo, sedi aziendali di centri  logistici,  incubatori  industriali. L’Unione Europea 

ha  sempre  riconosciuto  che  le  zone  franche debbano  essere  intese  come  strumenti  essenziali della politica 

commerciale della Comunità, in quanto “assicurano grazie alle agevolazioni doganali ivi previste, la promozione 

delle  suddette  attività  (concernenti  il  commercio  con  l’estero)  ed  in  particolare  la  redistribuzione  di merci 

all’interno e all’esterno della Comunità”. Le zone franche sono tendenzialmente  inserite all'interno di un’area 

portuale o aeroportuale o comunque nelle sue immediate prossimità. 
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 ad est, con le aree comuni interne al porto destinate a viabilità e con la prosecuzione di via del Commercio 

nel  tratto  compreso  tra  il  varco d'accesso molo A e  la  rotatoria presente nelle aree  comuni  interne  al 

porto; 

 ad ovest con via dell'Azoto, con il nuovo varco doganale e l'area demaniale destinata alla viabilità pubblica 

d'accesso al porto; 

 a sud con  le aree comuni  interne al porto destinate alla viabilità e,  in particolare, occupate da rotatoria 

stradale. 

È da sottolineare che la Zona Franca, in base alle opinioni emerse nelle interviste, dovrebbe essere intesa come 

un complemento o uno strumento eccezionale di  lancio, integrato con  i servizi  logistici del porto e  legato alla 

bonifica e riqualificazione ambientale di Porto Marghera. Lungi dall'essere  lo strumento principale di rilancio, 

non si dovrebbe immaginare che l'unico presupposto di insediamento di imprese sia il beneficio fiscale dovuto 

alla detassazione della Zona Franca. 

3.1.3 Una	piattaforma	per	l'internazionalizzazione	dell'area	
vasta	a	partire	dalle	opportunità	del	trasporto	
passeggeri	

Come evidenziano Aponte, Bologna, Curi, Marzano,35 una delle caratteristiche dell'economia veneto‐emiliana, 

nonché suo motore di sviluppo, è la forte propensione verso i commerci e le relazioni con i mercati esteri. Non 

a  caso  le  due  regioni  si  collocano  immediatamente  alle  spalle  della  Lombardia  in  termini  di  volumi  di 

interscambio con  l'estero. Anche  in un periodo difficile come quello attuale esso  rappresenta uno dei driver 

della ripresa con importanti saldi attivi (Veneto +8,6 Md€, Emilia R. +14,8 Md€).  

Il Nord‐Est, regione ancorata fortemente all'Europa e all'area dell'euro, si è ormai affacciato con forza anche sui 

nuovi mercati in pieno sviluppo (Cina, India e Far East). Da questo punto di vista i collegamenti marittimi e aerei 

con l'oriente sono di fondamentale importanza. 

TOTALI GENNAIO - DICEMBRE 2016 (SU BASE 2015) Su totale 
Italia 

Aeroporto Movimenti Var % Passeggeri Var % Cargo(tons) Var % Passeggeri % 

Roma Fiumicino 314'167 -0.3% 41'744'769 +3.2% 160'904 +11.0% 25.3% 
Roma Ciampino 48'252 -9.2% 5'395'699 -7.5% 15'796 +0.3% 3.3% 
TOTALE ROMA 362'419   47'140'468   176'700   28.6% 

Milano Linate 118'535 -0.1% 9'682'264 -0.1% 15'365 -2.2% 5.9% 
Milano Malpensa 166'842 +4.0% 19'420'690 +4.5% 548'767 +7.4% 11.8% 
di cui Bergamo 79'953 +5.1% 11'159'631 +7.3% 117'765 -2.7% 6.8% 
TOTALE MILANO 285'377   29'102'954   564'132   17.7% 

Venezia 90'084 +9.9% 9'624'748
+10.0

% 57'973 +13.8% 5.8% 

Treviso 19'518 +6.1% 2'634'397
+10.5

% 0.6 n.d. 1.6% 
TOTALE VENEZIA 109'602   12'259'145   57'974   7.4% 

 

Dati di traffico degli aeroporti italiani. Elaborazione su dati Assaeroporti 2017. 

                                                                 

35 Scenari Adriatici, in Effetto Magnete #1, 2012. 
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Quello  Veneziano  si  configura  come  il  terzo  sistema  aeroportuale  d'Italia,  alle  spalle  del  polo  romano 

(Fiumicino‐Ciampino) e di quello Milanese (Linate‐Malpensa‐Bergamo) registrando nel 2016 più di 12 milioni di 

passeggeri in transito. La propensione a fare sistema del Gruppo SAVE si è inoltre manifestata sia all'estero ‐il 

gruppo  detiene  il  27,65%  dell’aeroporto  belga  di  Charleroi‐  sia  nella  regione,  dove  la  gestione  coordinata 

dell'aeroporto di Verona ha determinato un'importante crescita (8.4% pari a 2.807.811 passeggeri nel 2016). 

Aeroporto  Paese  Passeggeri Aeroporto  Paese  Passeggeri 

Italia        Europa       

Roma Fiumicino  Italia  273942 Berlin Schoenefeld  Germania  71436

Napoli  Italia  118012 Copenhagen Airport  Danimarca  64849

Catania  Italia  85450 Cologne  Germania  58194

Europa        BerlinTegel  Germania  57701

Paris Ch De Gaulle  Francia  680410 Nantes Chateau Bougon  Francia  57517

London Gatwick 
Gran 
Bretagna  651072 London Luton International 

Gran 
Bretagna  57245

Amsterdam Schiphol  Olanda  483420 Dublin  Irlanda  51575

Frankfurt International  Germania  473253 Nice Cote D'Azur  Francia  50762

Paris Orly  Francia  340479 Mondo       

Madrid Barajas  Spagna  281276 Istanbul Ataturk  Turchia  282455

Barcelona  Spagna  257077 Dubai  EAU  235177

Munich Franz Josef Strauss  Germania  213198 Zurich  Svizzera  161776

Brussels National  Belgio  189198 Moscow Sheremetyevo  Russia  157089

Manchester International 
Gran 
Bretagna  175227 Doha  Qatar  116981

Dusseldorf  Germania  157511 Philadelphia International  Usa  100542

LisbonLisboa  Portogallo  129000 New York John F Kennedy Intl  Usa  93002

London Heathrow 
Gran 
Bretagna  120966 Geneva Cointrin  Svizzera  91331

Vienna International  Austria  112351 Tirana Rinas  Albania  81480

Lyon Satolas  Francia  107502
Abu  Dhabi  International 
Emirati Arabi  Uniti  65964

Hamburg Fuhlsbuettel  Germania  97539 Toronto Pearson International  Canada  64657

Principali destinazioni dall'aeroporto Marco Polo. Elaborazione su dati ENAC 2015. 

3.1.3.1 OPPORTUNITÀ	DI	SVILUPPO	DEI	SERVIZI	INTERNAZIONALI	LEGATI	ALL'AEROPORTO	
La  nascita  della  Città  Metropolitana  mette  in  discussione  i  confini  della  Regione  in  quanto  puntare 

sull'aeroporto di Venezia significa ragionare  in termini più  larghi, andando al di  là dei confini “metropolitani”, 

interessando  l'area  compresa  tra  Friuli,  Veneto,  Lombardia  ed  Emilia  Romagna.  La  rete  di  collegamenti 

trasportistici è però al momento del tutto insufficiente a soddisfare una connessione adeguata all'interno della 

suddetta  area36.  L'aeroporto  è  insediato  in  località  Tessera,  dove  l'amministrazione  comunale  ha  previsto 

diversi strumenti urbanistici per favorire lo sviluppo di attività che vanno considerate necessariamente in modo 

unitario, raccordando l’aeroporto con le aree circostanti, in particolare con il Terminal denominato T2, previsto 

in gronda lagunare, e con il cosiddetto Quadrante di Tessera. 

Il Terminal T2  rappresenta un'area di  circa 17 ettari dove da alcuni decenni  l'amministrazione  comunale ha 

stabilito  di  realizzare  un  punto  di  interscambio  riservato  ai  residenti,  in  particolare  delle  isole  e  del  centro 

storico, e ai  turisti con  l'obiettivo di diversificare  i  flussi d'accesso ad est della città. Tale area,  in base ad un 

protocollo di intesa sottoscritto tra Enac, Comune di Venezia e Save, nel corso della gestione commissariale di 

Ca' Farsetti, sarà ricompresa all'interno del sedime aeroportuale. Ciò comporterà quindi che  la pianificazione 

urbanistica di tale superficie non sarà più assoggettabile alla normativa urbanistica ordinaria e perciò sottratta 

alla competenza del Comune. Il protocollo in questione è stato ratificato in data 23 febbraio 2017 dal Consiglio 

comunale, accompagnato da una delibera che punta a recuperare  le  funzioni di  interscambio sopra descritte 

                                                                 

36  Libera interpretazione dalle interviste condotte per la ricerca. 
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del Terminal, riprendendo le prescrizioni contenute nel Piano Particolareggiato del Comune approvato nel 2013 

che, alla  luce dell'inclusione della  superficie T2 nel  sedime aeroportuale e all'approvazione del Protocollo di 

intesa, sarà revocato.  

Il Quadrante costituisce invece una superficie pubblica, di proprietà della CMV Spa una società controllata dal 

Comune  di  Venezia,  dove  da  tempo  l'amministrazione  ha  previsto  lo  sviluppo  di  attività  legate 

prevalentemente  allo  sport,  con  al  centro  il  nuovo  stadio,  e  all'intrattenimento  ed  altre  attività  accessorie 

(funzioni di  servizio) di  carattere direzionale,  commerciale e  ricettivo.  In  tal  senso una porzione di  suddetta 

area (pari a 32.3 ettari) è stata oggetto, nel corso della gestione commissariale conclusasi nel maggio 2015, di 

una variante che ne ha modificato la destinazione d'uso. Prevedendo lo sviluppo di uffici (54.800 mq), attività 

commerciali di vicinato (< 2.500 mq) per complessivi 12.200 mq, la nuova sede del Casinò 12.000 mq, un hotel 

a 5 stelle, con 470 stanze  (25.000 mq) e un hotel di 3 / 4 stelle, 275 stanze  (11.000 mq). Complessivamente 

115.000 mq, per un volume totale di 345.000 mc. Circa altri 8 ettari, di proprietà di terzi, sono destinati ad area 

di interscambio (a cavallo della bretella autostradale) e altri 20,4 ettari più a sud, sempre di proprietà di CMV 

Spa,  non  sono  utilizzabili,  in  quanto  rientrano  all'interno  della  fascia  di  rispetto  dei  vincoli  aeroportuali. 

L'attuale amministrazione, in carica dal giugno 2015, non si è però mai pronunciata in relazione a tale progetto. 

 

Destinazioni d'uso  Protocollo d'Intesa 2015  Piano Particolareggiato 

2013 

Differenza P.I. – P.P. 

1 fase  2 fase37 

Strutture al passeggero  2.500 mq  2.500 mq ‐ + 2.500 mq 

Ricettivo    9.000 mq 11.930 mq ‐ 2.930 mq 

Commerciale    2.500 mq 8.000 mq ‐ 5.500 mq 

Direzionale    14.000 mq 7.800 mq + 6.200 mq 

TOTALE  2.500 mq  28.000 mq 27.730 mq  

Parcheggi per residenti  7.960 mq  9.080 mq

215.920 mq

 

Parcheggi a rotazione  9.960 mq  78.095 mq  

Parcheggi sosta pullman  6.950 mq  6.950 mq  

TOTALE  24.870 mq 
34 posti pullman + 

810 posti auto  

104.125 mq
34 posti pullman + 
4.505 posti auto 

215.920 mq 
pari a circa 8.600 posti 

auto 

‐ 111.795 mq 
‐ 4.968 posti auto 

 

TERMINAL TESSERA T2: Differenza tra le previsioni del Piano Particolareggiato 2013 e il Protocollo d'Intesa Zappalorto. 

                                                                 

37 Dati complessivi. 
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Zona A ‐ Area esterna alle Zone di Tutela Aeroportuale 

Superficie Territoriale  53.592 mq 

Superficie Lorda di Pavimento   38.780 mq 

   

Altezza Massima – Quota s.l.m.  46,65 m 
 

Zona B ‐ Area interna alle Zone di Tutela Aeroportuale 

Superficie Territoriale  180.622 mq 

Superficie Lorda di Pavimento   115.000 mq 

di cui 

Uso Uffici 54.800 mq 

Uso  Commerciale  di  Vicinato  (<  2.500 
mq) 

12.200 mq 

Uso Casinò 12.000 mq 

Uso Ricettivo (Hotel 5*) 25.000 mq 

Uso Ricettivo (Hotel 3*/4*) 11.000 mq 

   

Altezza Massima – Quota s.l.m.  46,65 m 

Massimo  Presenze  contestuali  –
Carico  Antropico  in  base  al  Piano  di 
Rischio Aeroportuale 

19.350 persone 

 

Zona C ‐ Area interna alle Zone di Tutela Aeroportuale 

Superficie Territoriale  55.408 mq 

di cui 
Tipo C 53.908 mq 

Tipo A 1.500 mq 

   

Area destinata a realizzazione di opere di urbanizzazione primaria (viabilità di collegamento tra la bretella 
autostradale e l'aeroporto) 

   

Altezza Massima – Quota s.l.m.  46,65 m 

 

Quadrante di Tessera. Variante urbanistica approvata 29/05/2015. Previsioni urbanistiche suddivise nelle tre Zone. 

Attualmente  il sedime aeroportuale si sviluppa  in una superficie di 337 ettari, che ospita due piste, servizi e 

varie attività connesse alle funzioni aeroportuali. Il Masterplan 2021 predisposto dalla stessa SAVE prevede 11 

milioni di passeggeri, un traffico compatibile con l'attuale sedime aeroportuale. Lo sviluppo di una nuova pista 

al momento non  è quindi  all'ordine del  giorno,  sebbene  il Masterplan 2030, prodotto da  Save, preveda un 

considerevole ampliamento dei confini del sedime aeroportuale, puntando a sviluppare la terza pista nell'area 

urbana  compresa  tra  la  bretella  autostradale  e  l'area  archeologica  di Quarto  d'Altino,  scavalcando  il  fiume 

Dese. Complessivamente  il nuovo sedime aeroportuale si amplierebbe  fino a 667 ettari. Una prospettiva che 

finirebbe per snaturare e compromettere il territorio con i suoi insediamenti urbani. 

Per  conseguire  gli  obiettivi  di  crescita  e  sviluppo  dell'aeroporto  è  però  necessario  prevedere  adeguati 

investimenti, in particolare sotto il profilo infrastrutturale. In questo senso sarà strategico l'arrivo della ferrovia 

al Marco Polo. RFI (Rete ferroviaria italiana) e Save hanno già firmato un accordo in tal senso, che prevede un 

investimento di circa 400 milioni di euro per realizzare una bretella che dalla linea Venezia ‐ Trieste, all'altezza 
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di  Dese,  si  snoda  per  3,5  km  verso  l'aeroporto,  prima  in  trincea  e  poi  in  sotterranea,  con  un  tracciato  a 

“cappio”, ovvero con un solo binario di ingresso e uscita. In base al progetto il “cappio” è previsto nell'area di 

accesso del Terminal T2, perciò gli  interventi per  lo sviluppo di  tale Terminal potranno avvenire solo dopo  il 

2024, quando, se i tempi verranno rispettati, saranno conclusi i lavori per la ferrovia. 

3.1.3.2 PORTUALITÀ E RIGENERAZIONE URBANA 
La crocieristica in ambito portuale da alcuni anni pone un problema per la salvaguardia fisica e ambientale della 

città  di  Venezia.  E  allo  stesso  tempo  è  un  settore  dalle  importanti  ricadute  economiche.  Il  passaggio  delle 

Grandi  Navi  nel  Bacino  San  Marco  è  uno  dei  temi  più  dibattuti  in  città,  ed  è  da  tempo  all'attenzione 

dell'opinione pubblica internazionale.  

Attualmente ogni  anno  transitano  attraverso  il Bacino di  San Marco un migliaio di Grandi Navi.  Il  traffico è 

regolato  da  un  accordo  “gentlemen's  agreement”  tra  i  vari  soggetti  interessati,  che  ricalca  le  previsioni 

transitorie del decreto Clini‐Passera del 2012, in base al quale è consentito il passaggio delle navi di stazza fino 

a 96 mila tonnellate. Il decreto in questione, decaduto in seguito a un ricorso al Tar, fissava i transiti alle navi 

fino  a 40 mila  tonnellate,  con un periodo  transitorio  appunto di 96 mila.  Sono  trascorsi  cinque anni, ma  la 

soluzione  del  problema  è  sempre  di  là  da  venire. Da  tempo  è maturata  l'esigenza  di  allontanare  il  traffico 

crocieristico dal Bacino San Marco. E a questo proposito sono state elaborate varie proposte. 

Ad oggi ci sono cinque progetti in campo: 

Porto Marghera.  Ideata da Roberto D'Agostino e promossa da una Ati (Associazione Temporanea di  Imprese) 

fra  quattro  società  di  ingegneria  tutte  con  sede  in  Veneto:  ED  srl  di  Venezia,  Technital  di  Verona,  NET 

engineering di Monselice, F&M di Mirano. Prevede lo spostamento della Stazione marittima per le Grandi Navi 

nella  Prima  Zona  industriale,  in  canale  Industriale Ovest  e  canale  Brentelle,  utilizzando  come  via  d'accesso 

l'attuale canale dei Petroli. Il costo è di 250 milioni di euro, i tempi di realizzazione del progetto complessivo 5 

anni.  Il  progetto  è  in  attesa  di  essere  sottoposto  all'esame  della  VIA  (Valutazione  Impatto  Ambientale)  al 

Ministero dell'Ambiente. 

Canale Tresse Nuovo. Presentato dall'Autorità portuale (in sostituzione del progetto Contorta)  in accordo con 

l'amministrazione comunale. Due chilometri e 200 metri di percorso ‐ di cui 1.200 metri di nuovo canale ‐ 120 

metri di canale navigabile, 2 milioni 700 mila metri cubi di fanghi da scavare, 140 milioni di costo e 20 mesi per 

la realizzazione. Per arrivare alla Marittima le navi impiegherebbero un'ora dalla bocca di porto di Malamocco. 

Il progetto è all'esame della commissione VIA, che non si è ancora pronunciata.  

Venis Cruise 2.0. Progetto presentato dalla società Duferco. Prevede la realizzazione di un nuovo terminal per 

l'ormeggio delle navi da  crociera  in bocca di  Lido,  lato Punta  Sabbioni, davanti  all'isola  artificiale del Mose. 

Passeggeri e bagagli saranno trasportati dalla Marittima con un servizio di motonavi. Il costo è di 143 milioni di 

euro, i tempi di realizzazione sono di 15 mesi. 

Avamporto galleggiante. Progetto proposto da Stefano Boato, Maria Rosa Vittadini, Vincenzo Di Tella. Prevede 

l'ormeggio delle Grandi Navi in banchine galleggianti e removibili davanti all'isola artificiale del Mose in bocca 

di Lido. I passeggeri arriverebbero alla Marittima attraverso il canale della Giudecca.  

Eco Porto San Leonardo. Presentato dai comitati, è ancora al  livello preliminare. Prevede  la riconversione del 

terminal petrolifero di San Leonardo come hub passeggeri per l'ormeggio delle navi da crociera. Collegamenti 

acquei  verso  Venezia,  Chioggia  e  aeroporto.  Un'ovovia  panoramica  per  trasportare  i  passeggeri  da  Fusina. 

Costo 129 milioni di euro, non sono previsti né la rimozione di fanghi né nuovi canali da scavare. 
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3.1.4 Ricucitura	e	interconnessione	modale	del	trasporto	
regionale	e	locale	

Accenniamo  solo  brevemente  al  tema  della mobilità metropolitana  e  locale,  di  rilevante  importanza  per  la 

nuova  Città Metropolitana  di  Venezia.  Tema  ampiamente  trattato  nel  volume  Venezia  Città Metropolitana 

edito dalla Fondazione Gianni Pellicani già nel 2014, in particolare nel primo capitolo. 

Rispetto ai dati forniti in quell’occasione qui proponiamo una prima analisi dei dati relativi al censimento della 

popolazione del 2011 relativi ai movimenti di pendolarismo per studio e lavoro. 

Luogo di 

residenza 

Mov. per studio  Mov. per lavoro Movimenti totali Popolazione Residente

V.A.  Var %  V.A. Var % V.A. Var % V.A.  Var %

Venezia  37'326  1.73%  90'204 1.06% 127'530 1.25% 261'362  ‐3.58%

Altri comuni   91'536  8.30%  216'347 14.39% 307'883 12.51%  585'600  8.74%

Totale 

provincia  128'862  6.31%  306'551  10.11%  435'413  8.96%  846'962  4.62% 

 

Popolazione residente che si reca giornalmente al luogo abituale di studio o di lavoro al Censimento 2011 e variazione su 

dati 2001. Fonte: elaborazione 120LAB 2017 su dati Istat Censimento generale della popolazione e delle abitazioni 2011 e 

Elaborazioni Coses dati ISTAT Censimento 2001. 

Sulla base di una prima analisi dei dati del censimento della popolazione e delle abitazioni del 2011, si evidenzia 

una  tendenza  all'aumento  di  domanda  di  mobilità  generalizzato  che  viaggia  mediamente  con  5  punti 

percentuali sopra la variazione di popolazione.  

 

Movimenti per studio e  lavoro dei  residenti nei comuni della provincia di Venezia al Censimento 2011  in percentuale 

sulla popolazione residente. Elaborazione 120lab su dati Istat, Censimento generale della popolazione e delle abitazioni, 

2001, 2011. 
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La neonata Città Metropolitana dovrà essere connessa, capace di approcciare in modo innovativo e intelligente 

i  temi  della  mobilità.  Ciò  significa  anzitutto  puntare  sull’integrazione  delle  differenti  forme  di  mobilità, 

concentrando  le  risorse disponibili su  interventi volti a  favorire  l’interconnessione modale  tra  ferro, gomma, 

mobilità dolce e servizi sharing, riconnettendo  il capoluogo con  il territorio circostante. La valorizzazione e  lo 

sviluppo  dell’integrazione modale,  con  la  progressiva  estensione  della  rete  ciclabile  e  dei  servizi  sharing  di 

mobilità  all’area metropolitana,  rappresenta  dunque  un  grande  obiettivo,  che  darebbe  un  nuovo  stimolo 

all’integrazione territoriale, identificando la libertà di muoversi come principio cardine della nuova cittadinanza 

metropolitana. Sul fronte del trasporto pubblico risulta ormai ineludibile, accanto alla ridefinizione degli ambiti 

del TPL, la riorganizzazione del sistema tariffario. Probabilmente ciò significa rimodulare le tariffe extraurbane, 

per rendere coerenti  le tariffe del sistema del Trasporto Pubblico Locale per medesime destinazioni e per km 

percorsi. Unificare  i titoli di viaggio non significa necessariamente fusioni societarie e imposizioni sulle tariffe, 

ma coordinare le attività delle singole aziende per fornire un servizio più chiaro agli utenti. Un modello che si 

sviluppi a partire dalle esigenze degli utenti, non in ragione dell’organizzazione dell’offerta, basato su un’unica 

piattaforma  in grado di comunicare all’utente  le alternative di spostamento38.  Immaginiamo che  la sfida sulla 

competitività  tra  i  territori metropolitani  si misurerà  in buona parte  su queste politiche e  chi elaborerà per 

primo  una  strategia  di  risoluzione  delle  problematiche  di  integrazione  modale  potrà  esportare  a  livello 

nazionale le proprie pratiche mirando a sviluppare un sistema di gestione unico per il territorio nazionale ed in 

futuro  per  quello  Europeo. Questo  scenario  non  è  così  distante  e  le  economie  di  scala  che  ne  potrebbero 

risultare sarebbero senza dubbio interessanti. 

   

                                                                 

38Sul  tema della Mobilità  si  rimanda a quanto  scritto  in Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia 

Città  Metropolitana,  2014,  primo  capitolo.  Il  paragrafo  è  stato  inoltre  integrato  sulla  base  delle  linee 

strategiche del PSM della Città Metropolitana di Milano, pienamente aderenti ai passi che dovrebbero essere 

compiuti anche per la Città Metropolitana di Venezia. 
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3.1.5 Istanze	dei	territori	
Ogni scenario si chiude con l’individuazione di alcune criticità collegate in maniera puntuale ai territori. Per 

individuarle ci si è affidati ad una rassegna stampa dei giornali locali dell’ultimo anno. 

 

Rappresentazione schematica delle istanze territoriali. Fonte: rassegna stampa dei giornali locali dell'ultimo anno.
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3.2 SCENARIO	2	
E	se	Venezia	diventasse	esempio	di	
politiche	di	gestione	e	rilancio	delle	
aree	urbane?	
turismo	e	commercio	

keywords :: 

piattaforma avanzata di servizi per il turismo _ city manager _ rigenerazione urbana _  

gestione dei flussi _ economia notturna 

3.2.1 Abstract	
Venezia museo e Mestre periferia dormitorio non sono una prospettiva allettante. È ancora possibile questa 

ipotesi? 

Il  turismo per  essere davvero un  settore  forte, dinamico  ed  efficace, deve  stare  in un  contesto  economico 

dinamico ed efficace. È quindi evidente che il turismo che “affligge Venezia” non è che la cartina tornasole della 

situazione di svuotamento economico, produttivo, direzionale e istituzionale della città storica. Ma è possibile 

invertire  la  rotta  e  catalizzare  attorno  a  questa  “risorsa/minaccia”  attività  economiche  d’avanguardia  che 

potremo in seguito esportare nel mondo?  

Le strategie da mettere in campo dovrebbero essere in grado di perseguire la competitività sviluppando da un 

lato  la  rigenerazione  fisica del  tessuto urbano e dall'altro una promozione culturale. Esistono, pertanto,  forti 

valori che legano il turismo, e più in generale l'attrattività di un'area, alle capacità produttive ed economiche di 

una  regione  combinando  competenze  tecniche  e  commerciali  con  abilità  ed  esperienze  artistiche.  Sono  gli 

stessi  valori  ambientali,  che  rendono  una  città  attrattiva  come  luogo  di  residenza,  a  costituire  elementi  di 

richiamo per  i turisti; come a dire che  la qualità del turismo è spesso  il risultato della qualità della vita di una 

città. 

3.2.2 Turismo	e	flussi	
Le città dovrebbero essere un sistema in grado di vendere prodotti e servizi all'esterno della propria area, così 

da assicurare al loro interno la giusta concentrazione di popolazione che, a sua volta, è in grado di generare la 

domanda di altre attività complementari come residenza, servizi alla popolazione, ecc. Questo è un paradigma 

fondamentale:  una  Città Metropolitana  è  una  città  che  ha  una  base  economica metropolitana  capace  di 

vendere i suoi servizi nel resto del mondo. 

Se ci chiediamo che cosa offre Venezia la risposta più sincera è senza dubbio la sua attrattività turistica su scala 

mondiale. Quello del turismo è senz'ombra di dubbio un settore chiave per la Città Metropolitana di Venezia, 

rappresenta una delle principali economie ed è un settore che la città deve essere in grado di amministrare.  

La pressione del turismo sulla città storica ha portato ad una sempre più definita composizione professionale 

dei  pochi  abitanti  rimasti.  Di  fatto  sono molti  gli  studi  sociologici  che  riconoscono  tra  i  disagi  dovuti  all' 

"invasione" turistica,  lo stravolgimento del settore commerciale dominato dalla vendita di prodotti turistici e 
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poi "il sovraffollamento della città, l'aumento dei prezzi dei generi di consumo, l'alto prezzo delle abitazioni e i 

costi  esorbitanti  degli  interventi  edili,  la  perdita  di  qualsiasi  identità  cittadina.  Tutti  fattori  che  spingono 

inesorabilmente alla fuga dalla città storica"39. 

Un controllo e una migliore distribuzione nel tempo e nei luoghi dei flussi turistici in città potrebbe essere una 

strategia utile per il miglioramento sia della qualità della vita dei residenti che per la riduzione dell'impatto sulla 

struttura urbanistica della città.  

Il settore del turismo è parte del sistema economico e ha una funzione positiva se il contesto su cui si inserisce 

è  vivace  e  forte  di  idee  che  riescano  a  sfruttarne  appieno  le  possibilità.  Per  queste  ragioni  le  politiche  da 

adottare non si possono limitare alla promozione, alla comunicazione e al sostegno delle imprese, ma devono 

partire da una  riflessione  sul disegno della  città  che  coinvolga mobilità, ambiente e  tutte quelle  istanze alle 

quali anche il turismo si riferisce e che, in una certa misura, contribuiscono a renderlo dinamico. 

Oggi, invece, l'esperienza offerta ai turisti è standardizzata, tanto che i visitatori provenienti da tutto il mondo 

puntano allo  stesso  tipo di esperienza. C’è una evidente difficoltà a  trasmettere alla domanda una modalità 

differente di fare esperienza della Città. Ci troviamo in una situazione in cui molte nuove e innovative iniziative 

non hanno presa sul visitatore e questo perché  il turista, anche potenziale, non è  in grado di riconoscerne  la 

validità preferendo invece il più facile consumo della città con un atteggiamento insostenibile. 

Il turista medio fa fatica ad interfacciarsi con il sistema culturale e mal si relaziona con il sistema artigianale e di 

produzione  locale. Venezia vive un enorme paradosso: è  la  città  stessa a permettere  la mercificazione della 

propria  immagine  attraverso  prodotti  e  servizi  di  dubbia  qualità  che  compromettono  un'offerta  turistica  di 

qualità.  Nemmeno  le  grandi  istituzioni  culturali  riescono  a  modificare  tale  processo:  sono  loro  stesse  a 

raccontarsi  utilizzando  il  marchio  Venezia  ma  relazionandosi  poco  e  male  con  le  economie  cittadine.  Le 

istituzioni culturali per competere nel mercato internazionale devono attingere a professionalità di alto livello 

che però, non essendo coltivate e formate in loco, sempre più raramente si trovano in città. 

Quali potrebbero essere dunque le politiche da adottare per migliorare questo modello economico? 

3.2.2.1 POLICY	DI	PROMOZIONE	
A proposito della promozione, perché questa sia efficace e produca una buona economia, una possibilità è data 

dal  lavoro sulla domanda molto prima che  il  turista entri  in città e prima che questo possa essere percepito 

come un problema piuttosto che una risorsa. Si tratta,  in questo caso, di andare ad agire sui canali che fanno 

scegliere  come  meta  Venezia  al  potenziale  turista  e  presentare  la  città  attraverso  il  maggior  numero  di 

esperienze  possibili,  anche  eterogenee  tra  loro,  rapportabili  alle  diverse  tipologie  di  domanda  possibile. 

Insomma: una Città in grado di immaginare le possibili esperienze dei turisti prima che questi la raggiungano.  

La  Città  Metropolitana,  che  si  estende  ben  oltre  gli  stretti  confini  della  propria  Città  storica,  può  farsi 

promotrice  di messaggi  forti  che mattano  in  luce  la  propria  qualità  urbana  ed  ambientale  indirizzando  e 

controllando la proposta per tipologie diverse di fruitori. Oggi Venezia viene promossa dalla maggior parte delle 

guide  turistiche  attraverso  richiami  che,  dall'ottocento,  ricalcano,  riprendono  e  continuano  a  centrare 

l'attenzione  sempre  sulle  stesse  questioni,  sempre  lo  stesso  filo  conduttore.  Si  tratta  perciò  di  intervenire 

sull'offerta, a partire dal messaggio di promozione, nella maniera più dinamica ed incisiva possibile, superando 

lo storicismo retorico e dando spunti di riflessione che valicano questa percezione consolidata. Costruire una 

nuova  narrazione  della  città  è  il  punto  di  forza  di  una  simile  iniziativa,  così  da  approfondirne  l'identità  nel 

contesto metropolitano, valorizzando e puntando sulle eccellenze del territorio, orientando  la Città verso una 

domanda turistica più evoluta e ad alto valore aggiunto. 

                                                                 

39Andrea  Zannini,  « Il  turismo  a  Venezia  dal  secondo  dopoguerra  ad  oggi », Laboratoire  italien [Online], 

15 | 2014,  Messo  online  il  28  ottobre  2015,  consultato  il  07  settembre  2016.  URL : 

http://laboratoireitalien.revues.org/848 ; DOI : 10.4000/laboratoireitalien.848. 
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3.2.2.2 DAL	PIANO	STRATEGICO	DEL	TURISMO	NAZIONALE	A	QUELLO	METROPOLITANO	
La Città Metropolitana di Venezia  si caratterizza per due assi di  interesse oltre alla Città Storica e  la  laguna: 

l'asse  balneare  e  la  Riviera  del  Brenta.  Entrambi  questi  assi  conducono  alla  scoperta  del  territorio 

metropolitano ma con esperienze molto differenti.  In passato, spesso,  la scelta di queste aree da parte degli 

escursionisti era legata ai costi contenuti che permettevano di affrontare, visitare, Venezia con tempi più lunghi 

e rilassati. Oggi, fortunatamente, non è più così: la Riviera del Brenta, ad esempio, tende ad attrarre un turismo 

di  tipo  europeo  che  ha  voglia  di  conoscere  i  sapori  e  la  cucina  tipica  del  territorio  puntando  su  eventi  o 

attrazioni particolari che esulano da Venezia città storica.  In ragione di ciò,  la Città Metropolitana di Venezia 

potrebbe puntare su un modello di Hub Exploring40 che, viceversa,  la città di Venezia, per sua stessa natura, 

non è in grado di permettere alle stesse condizioni. Per far questo, chiaramente, si dovrà continuare a lavorare 

sui sistemi e  le modalità di collegamento, sulla  loro governance attraverso un efficace sistema di  trasporto 

interno  coordinato. Anche  il Piano Strategico nazionale del Turismo41,  che ha un orizzonte  temporale di  sei 

anni  (2017‐2022),  individua  leve  fondamentali  per  una  migliore  gestione  del  settore  dell’innovazione 

tecnologica e organizzativa e della qualità dei  servizi.  In  relazione a queste nuove prospettive  che  si  stanno 

inaugurando  il Piano nazionale  si pone  il problema e cerca delle  soluzioni  “sulla diversificazione dell’offerta, 

integrandola con quella di territori e prodotti emergenti o nuovi”42; ossia decongestionare città storiche come 

Venezia, Firenze, Roma a favore di territori ad essi più o meno vicini. Per far questo una possibilità potrebbe 

essere  quella  di  puntare  su  un  vero  e  proprio  piano  di  gestione  del  turismo  che  coordini  l’attività  di  vari 

assessorati e di alcune partecipate anche a  livello  locale.  In quest'ottica bisognerebbe  in primis dotarsi di un 

Piano Guida per programmare una serie di interventi che individuino in maniera dettagliata i lavori necessari e 

il  loro  cronoprogramma.  Parte  integrante del  Piano Guida  dovrebbe  essere  il  piano  finanziario  in modo  da 

individuare  forme di  finanziamento  che dovranno necessariamente  coinvolgere  fondi europei e  investimenti 

privati. Un Piano che guidi gli interventi da effettuare, ad esempio, sulle barene, sugli argini dei fiumi e su tutte 

quelle aree di particolare  interesse ambientale che  si  snodano da Chioggia a San Michele al Tagliamento.  In 

questo ambito  la mobilità dolce può e deve assumere un ruolo strutturale  in quanto non parliamo più di un 

turismo frenetico mordi e fuggi ma di un turismo che promuove la scoperta di un territorio attraverso la qualità 

dei suoi luoghi e, necessariamente, attraverso l'informazione. 

Ricucire  il  territorio metropolitano,  fatto di paesaggi molto differenti, e  renderlo  fruibile  sono due obiettivi 

prioritari  che  possono  dialogare  assieme. Un  banco  di  prova  importante  è  la  gronda  nord  della  Laguna  di 

Venezia,  in  particolare  lungo  la  sua  conterminazione.  Una  proposta  interessante,  che  da molto  tempo  si 

discute, è collegare  la gronda con adeguate piste ciclabili ai Forti del campo trincerato, al Bosco di Mestre, ai 

centri abitati, ai siti archeologici, collaborando con scuole e Ministeri affinché  i più giovani possano crescere 

apprendendo  la cultura dell’ambiente che  li circonda. Perché questo avvenga un aiuto può essere fornito dal 

dialogo serrato tra mondo dell'associazionismo e le istituzioni: associazioni, centri anziani e volontari possono 

avere un  ruolo  fondamentale,  sull’esempio dei  contratti di  fiume,  coadiuvando  la Città Metropolitana nella 

collaborazione con Consorzi e Ministero dei Beni culturali. 

L'area  litorale  è una  risorsa  importante per  tutto  il  territorio,  compreso  l'entroterra, non  solo  in  termini di 

turismo  estivo.  Se  organizzata  sistematicamente  sviluppa  occasioni  anche  per  l'attività  fisica  ‐  sportiva 

all'aperto.  Oggi  anche  nell'ambito  del  turismo  balneare  la  differenziazione  dell'offerta  assume  un  valore 

fondamentale e non è più possibile continuare a puntare solo ad un pubblico generalista. Sarebbe importante, 

per riprendere le parole del Piano Strategico nazionale, tenere a mente la “necessità di un utilizzo sostenibile e 

durevole del patrimonio ambientale e culturale”43.  In quest’ottica, ma è solo un esempio tra  i molti possibili, 

                                                                 

40 Si  tratta del movimento punto‐punto del  turista che,  individuato un  luogo  in cui soggiornare, raggiunge  in 

giornata altre località limitrofe ad esso, rientrando la sera. 
41 MiBACT, PST 2017‐2022. Italia Paese per Viaggiatori. Piano Strategico di Sviluppo del Turismo, 2017. 
42 MiBACT, PST 2017‐2022. Italia Paese per Viaggiatori. Piano Strategico di Sviluppo del Turismo, 2017, p.46. 
43http://www.pst.beniculturali.it/?page_id=84 
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troviamo il compimento della ciclo‐ippovia Campalto‐Jesolo, per incentivare forme di turismo eco‐compatibile, 

per valorizzare i siti archeologici e storici, per potenziare le piste ciclabili. 

Vale la pena ribadire che se venisse sviluppata maggiormente una politica di storytelling a favore delle relazioni 

che  insistono  tra  Venezia  città  storica  e  l'entroterra  dal  punto  di  vista  storico,  culturale,  ambientale  si 

potrebbero  ottenere  risultanti  importanti  in  termini  di  qualità  del  turismo.  Un'Istituzione  come  la  Città 

Metropolitana di Venezia potrebbe farsi carico di questo racconto che lega entroterra e laguna. 

3.2.2.3 IL	MARCHIO	VENEZIA	
Puntare  su un Marchio per Venezia  avrebbe potuto  significare non  soltanto  il  riconoscimento del  valore di 

brand  che  la  Città  rappresenta  per  l'intero  territorio metropolitano, ma  anche  la  difesa  dei  prodotti  locali 

valorizzandoli  nel  riconoscimento  di  un'identità  che  ne  accresce  il  valore  immateriale.  Il marchio  avrebbe 

potuto stabilire un certo livello di qualità per le attività e mestieri che più identificano Venezia nel mondo e nel 

territorio. Racconto e sostanza in grado di sviluppare le basi per un turismo più responsabile attraverso il quale 

sia i visitatori che i cittadini fossero in grado di distinguere questo straordinario valore aggiunto della Città. 

Rivitalizzare il Sistema Artigianale: vuole dire puntare sull'integrazione tra turismo e artigianato, ovvero quello 

che offre  il territorio e quello che  i visitatori cercano scoprendo  il territorio. Abbiamo due tipologie di turisti: 

una con un’elevata propensione alla spesa e solitamente più attenta a ciò che compra ed un’altra che rischia di 

acquistare prodotti più consumistici, meno identitari e soprattutto per nulla locali, mentre ci dovrebbero essere 

opportunità  e  ‐anche  luoghi‐  per  la  vendita  di  prodotti  locali  capaci  di  intercettare  le  diverse  fasce  di 

consumatori.  Rivitalizzare  il  sistema  artigianale  è  un  modo  per  incidere  sulla  base  produttiva  della  città: 

promuovendo  l’artigianato  locale  di  qualità,  che  a  Venezia  è  particolarissimo  e  unico,  non  solo  attraverso 

un’adeguata comunicazione ma anche mediante sgravi fiscali sugli spazi e laboratori che potrebbero accogliere 

occasioni  di  nuove  esperienze  per  turisti.  Oltre  agli  ambiti  artigianali  più  propriamente  riconducibili  ad 

un’esperienza turistica non sono da sottovalutare in termini di comunicazione e quindi di immagine della città 

possibili contaminazioni con il mondo più propriamente manifatturiero, attivo in ambito metropolitano, per far 

emergere un territorio che metta in relazione storia e presente. 

Patrimonio  Immateriale da  raccontare: sviluppare  racconti differenti per  l'immaginario di Venezia. Questo è 

uno dei tema cardine perché il turista possa confrontarsi con la Città. L'area metropolitana è costituita da parti 

di  territorio  che  rispondono  a  specifiche  necessità  produttive.  Integrando  le  diverse  realtà  potremmo 

sviluppare un racconto ricco e accattivante. 

Nel 2003,  il Comune di Venezia presentò  il Marchio di Venezia. Da quel momento Venezia  è  la prima  città 

italiana ad affiancare allo stemma istituzionale un logo commerciale e di marketing filantropico con la finalità di 

sviluppare un'immagine coordinata e coerente della città sul mercato globale col fine di generare uno sviluppo 

economico complementare al  turismo44. La comunicazione, caratterizzata dal marchio ufficiale della città, ha 

affiancato  le più  importanti manifestazioni, eventi e progetti di  salvaguardia del Patrimonio  culturale.  Il  suo 

utilizzo è stato concesso a soggetti terzi, pubblici e privati, in qualità di partner, e i proventi sono stati destinati 

al miglioramento della qualità della vita dei cittadini veneziani, rivitalizzazione socio‐economica della città e alla 

salvaguardia del patrimonio cittadino. Dal 2003 quando è partito il marchio non ha reso quanto avrebbe potuto 

e da qualche anno sembra finito nel dimenticatoio. 

3.2.2.4 DECONGESTIONARE	VENEZIA	
Dal confronto con gli stakeholders  locali emerge che, a proposito di decongestione della Città di Venezia, un 

primo  strumento  potrebbe  essere  quello  di  agire  sull'infrastruttura  di  accesso  alla  Città  Storica  ‐  quindi 

                                                                 

44 Si veda http://vela.avmspa.it/it/content/il‐marchio‐di‐venezia‐0 ed in particolare: 

http://vela.avmspa.it/sites/default/files/attachments/MARCHIO_DI_VENEZIA.pdf 

ed anche:  http://www.comune.venezia.it/archivio/7320 
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Piazzale Roma ‐ rafforzando tre porte: Aeroporto tramite il Terminal T2 Tessera45, Fusina e Macroisola Nord. E’ 

da decenni che se ne parla ma non si è veramente mai intrapresa questa strada. Questa politica inciderebbe sui 

flussi di turisti che spingono sull'area del Tronchetto‐Piazzale Roma. Lo sviluppo di queste tre aree andrebbe, se 

studiate bene, ad integrare servizi e funzioni attrattive tanto per il turista quanto per il residente. Non si può, 

infatti, pensare di svilupparle come tradizionali hub o terminal passeggeri altrimenti si correrebbe  il rischio di 

non  veder  alcuna  reale modifica  alla  situazione  attuale  nel  lungo  periodo.  Le  tre  porte,  se  ben  sviluppate, 

potrebbero permettere non solo un facile accesso alla città ma anche una propria autonomia di servizi, funzioni 

e vivibilità oltre che un immediato collegamento al resto della Città Metropolitana. 

Intervenire sull'idea di turismo da accreditare a Venezia: Detourism46 è un progetto del Comune di Venezia, 

con mappe  tematiche  della  città,  un web magazine,  una newsletter,  ed  è  su  social media  come  Facebook, 

Twitter,  Google  +, Pinterest, Instagram e Youtube.  È  una  campagna  sviluppata  per  promuovere  un  turismo 

sostenibile e lento che permetta di accedere alla storia della città, a ciò che di più caratteristico la Città offre. 

Detourism è uno  strumento  che,  se efficientemente promosso nelle  guide  internazionali, ma  anche nel  sito 

ufficiale  del  Comune  da  dove  è  difficilmente  raggiungibile,  per  non  parlare  dal  portale  VeneziaUnica, 

permetterebbe al visitatore di accedere alla Città con modalità diverse da quelle del mordi e fuggi. 

 

Detourism. Turismo Sostenibile Città di Venezia è il portale turistico ufficiale di Venezia. 

3.2.2.5 CITY	TAX	E	CITY	PASS	
Dal marzo  del  2002  il  Comune  di  Venezia  ha  attivato  la  “ZTL  turistica”,  ossia  i  bus  turistici  all'interno  del 

Comune devono munirsi di un pass oneroso per poter accedere alla Città. Chi non è  in possesso della Carta 

Venezia  paga  un  prezzo maggiorato  per  il  trasporto  pubblico  su  acqua. Dall’agosto  del  2011  il  Comune  ha 

introdotto  l'Imposta  di  soggiorno.  Il  gettito  dell'Imposta  di  soggiorno  è  destinato  a  finanziare  interventi  in 

materia di  turismo,  interventi di manutenzione,  fruizione  e  recupero dei beni  culturali  ed  ambientali  locali, 

nonché dei  relativi  servizi pubblici  locali.  Il  tema è  la  sopravvivenza dell'inestimabile ed enorme patrimonio 

culturale che forma la città di Venezia e della salvaguardia ambientale della laguna tutta. I costi degli interventi 

di manodopera  in città  sono  insostenibili  se confrontati con  i costi medi per  la manutenzione della  restante 

area metropolitana  come molto  alta è pure  l’impronta ecologica dovuta  al passaggio di milioni di  turisti.  Si 

richiedono necessarie, pertanto, nuove risorse che non possiamo più aspettarci di veder arrivare attraverso la 

nuova  Legge Speciale.  In attesa di una  soluzione  sistemica47, diverse  sono  le proposte  sviluppate negli anni: 

dall'estendere una  tassazione  su  tutti  i prodotti  che  si  acquistano  a Venezia,  alla miglior  gestione dei  flussi 

turistici come risorsa economica per la Città. La regolamentazione dei flussi pare quindi una necessità, specie se 

consideriamo il limite di 37.000 turisti al giorno posto dal COSES nel 1988 ed oggi di molto superato tanto che 

                                                                 

45 Il Protocollo di Intesa per l'ambito Terminal T2 Tessera, sottoscritto tra il Comune di Venezia, ENAC e SAVE in 

data 21 maggio 2015, è stato integralmente recepito nella documentazione del Masterplan 2021 approvato dal 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT). 
46 Si veda: Detourism: Venezia come non l'avete mai vista. http://www.comune.venezia.it/archivio/67605 

o ancora: http://www.veneziaunica.it/it/content/itinerari‐detourism 
47 Si rimanda allo scenario 5: E se Venezia sperimentasse il federalismo fiscale. 
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in alcune giornate arriviamo a registrate la presenza di 100.000 visitatori. Nel tentativo di governare un simile 

numero di turisti spesso si pensa all'introduzione di una carta servizi che preveda non solo sconti sui musei ma 

anche  sugli  esercizi  commerciali  e  un  più  facile  accesso  alle  informazioni  turistiche.  Stando  così  le  cose 

parrebbe che l'indirizzo sia quello di definire uno strumento che superi l’imposta di soggiorno, la ZTL, il biglietto 

turistico puntando ad evidenziare l’offerta di servizi prenotabili in maniera conveniente. Riportiamo di seguito 

le quattro proposte che più stanno facendo discutere in termini di gestione del turismo di massa: 

pass4venice: è un sistema che lavora sul numero dinamico di turisti che accedono a Venezia. In questo 

caso è il costo di accesso a diventare parametro di disincentivazione attraverso diverse tariffazioni (per 

data di visita, prenotazione, compresenza visitatori, tipologia di utente). Il sistema premia chi risiede in 

centro storico o vi lavora o ha specifiche motivazioni personali o professionali per accedere in città. 

 

S.Marco Pass: Numero programmato per Piazza San Marco come  fattore  limitante per  l’intera città, 

fino alla  saturazione giornaliera della  sua capacità di carico pari agli abitanti del centro  storico. San 

Marco  è di  fatto  la meta più  visitata di Venezia  e  spesso  anche  il primo motivo di  visita,  e perciò 

intervenire  con  il  numero  chiuso  a  San  Marco  significa  intervenire  sull'intera  città. 

Prenotazione/acquisto  via  internet  presso  gli  intermediari  di  un  S.Marco  Pass.  Accesso  sempre 

garantito ai turisti pernottanti nel Comune, residenti e a tutte le categorie esentate. 

 

ZTL Revolution: colpisce  il turismo mordi e fuggi che paga a favore di quello pernottante sostenendo 

residenzialità e artigianato. Anche  in questo caso si tratta di fasce di tassazione differenti a seconda 

del  tempo  di  visita.  Attraverso  un  IMOB  si  acquisiscono  incentivi  su  servizi  e  attività  oppure  si 

applicano sovraprezzi sull'accesso in città. 

 

ven!ceposto: carta servizi da acquistare che  lavora sul calendario di periodi di visita offrendo servizi 

come  il diritto all'acqua,  ingresso  libero ai servizi  igienici, wi‐fi  free,  riduzione  trasporti e musei. Nei 

periodi di particolare criticità chi è sprovvisto della carta non può entrare in città. 

A queste se ne aggiungono molte altre che mentre scriviamo sono parte di un processo di ascolto voluto dal 

Comune di Venezia. Sono proposte assai differenti,  interventi che  si muovono nell’ottica  smart city e quindi 

legate all’uso della tecnologia e ad azioni di carattere urbanistico tese a cambiare il volto di Piazzale Roma e del 

Tronchetto.  Bisognerà  comunque  attendere  la  fine  del  processo  di  ascolto  per  fare  delle  valutazioni 

complessive. 

Molte hanno un filo rosso che le unisce: una carta dei servizi della Città. Questa dovrebbe raccogliere i servizi 

offerti dalla Città in maniera ampia, modulabile a seconda del tempo di permanenza. Quindi ben più strutturata 

di  quella  oggi  acquistabile.  Il  tentativo  è  quello  di  offrire  servizi  per  indirizzare  le  scelte  del  turista  e  per 

fidelizzare  i  turisti  che  pernottano:  il  70%  di  chi  pernotta  è  alla  sua  prima  esperienza  in  città  ed  è 

tendenzialmente poco invogliato a ritornare in città dopo una prima visita. 

Si può comunque fin d’ora fare una riflessione di carattere generale: tentativi strutturati e coordinati capaci di 

incidere sull’organizzazione dei flussi in entrata (vedi terminal d’accesso), sulla promozione del brand Venezia 

(vedi  Marchio  di  Venezia),  sulla  gestione  dei  turisti  in  città  (vedi  carta  servizi),  per  non  parlare  di  una 

dimensione  metropolitana  del  turismo  veneziano,  non  sono  mai  stati  attuati  con  determinazione.  Quindi 

ipotizzare strategie che immaginino numeri programmati in tutta la città o in alcune zone della stessa avrebbe 

l’effetto di ampliare la percezione di una Venezia città museo e perciò si tratta di misure che dovrebbero essere 

adottate come extrema ratio. 
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3.2.3 Commercio	e	gestione	delle	aree	urbane	
Come  fa notare  anche  la  cronaca  locale, Venezia non  è  stata  in  grado di  attirare nuove  funzioni  a parte  la 

trasformazione delle  residenze  in Airbnb.  I giovani,  terminati gli anni di studio universitario, abbandonano  la 

città non trovando stimoli a rimanere e crescere un futuro. Le grandi città europee, invece, nel ripensare le loro 

funzioni  si  rivolgono  prima  di  tutto  ai  giovani  e  costruiscono  le  condizioni  per  promuovere  politiche  di 

incentivazione fiscale che li trattengano (abbassando i canoni di affitto o di accesso alla residenza piuttosto che 

sul commercio e  l'avvio di nuove attività). Una città sana è una città  in grado di attrarre giovani e quindi una 

città che può investire sul domani. Il combinato disposto dell’espulsione dei residenti e della mancata capacità 

attrattiva nei  confronti dei giovani porta a quell’impoverimento demografico e  sociale  che ben  conosciamo. 

Questo è un tema noto per la Città storica, ma è anche un problema che si sta espandendo in terraferma. Nei 

prossimi  paragrafi  ci  concentreremo  sul  tema  del  commercio:  una  città  che  vede  chiudere  i  negozi,  in 

terraferma, o cambiarli per soddisfare la domanda turistica, a Venezia, è destinata ad impoverirsi sempre più. 

La scarsa competitività del commercio non solo all'interno dell'area di Mestre ma anche negli altri centri urbani 

della  provincia  di  Venezia  rispetto  ai  grandi  parchi  commerciai  è  in  realtà  il  sintomo  di  una  situazione  di 

impoverimento  generale delle  funzioni urbane  e della perdita di  attrattività dei  centri.  Il  limite principale è 

legato al fatto che si considera il commercio in maniera settoriale pensando a politiche che non lo inseriscono 

in una  visione  che  tenga  conto di un  sistema più articolato di  interessi.  Invece  l'approccio dovrebbe essere 

sistemico, andando oltre a quella visione sterile che si scontra, ad esempio, con la movida non interpretando le 

caratteristiche di una città fortemente connotata per la presenza delle università e di un turismo pervasivo. Se 

vivono  le  città  vive  il  commercio  e  questo  indica  la  necessaria  costruzione  di  politiche  territoriali  di  tipo 

integrato, multidisciplinare, che facciano delle città dei motori funzionanti. 

Il Piano Strategico è  l'occasione per munire  tutta  l'area metropolitana di una  strategia urbana e  territoriale: 

quello  del  commercio  è  un  tema  che  va  gerarchizzato  all'interno  di  politiche  di  area  vasta.  Lo  spirito  di 

concorrenza tra aree urbane è necessario ma non dovrebbe servire a scardinare il territorio come succede per 

le aree produttive. 

3.2.3.1 GESTIONE	UNITARIA	DELLO	SPAZIO	PUBBLICO	
I  modelli  di  gestione  degli  spazi  pubblici  sono  per  lo  più  obsoleti  o  addirittura  assenti  mentre,  invece, 

costituiscono  un  tema  che  ha  un  valore  di  primaria  importanza.  Se  la  Città  Metropolitana  di  Venezia 

promuovesse una politica di gestione degli spazi pubblici, attraverso  l'individuazione di buone pratiche atte a 

far capire concretamente come  riordinare  i propri spazi, potrebbe  imprimere una grossa spinta allo sviluppo 

del  commercio  nelle  aree  urbane.  In  questo momento  sembra  preponderante  la  ricerca  di  eventi  ludico‐

ricreativi,  iniziative che occupano gli spazi pubblici all’insegna della quantità e ripetitività. Sembra mancare  la 

ricerca di un filo conduttore che specializzi alcuni  luoghi all’interno di una visione metropolitana. Visione che 

poi  è  fondamentale  anche  per  attuare  politiche  di  comunicazione  coerenti  con  quanto  già  espresso  per  il 

turismo.  

In  Venezia  Città  Metropolitana48  avevamo  affrontato  il  tema  dei  centri  commerciali  naturali  facendo 

riferimento in particolare dalla legislazione regionale adottata della vicina Regione Lombardia e confrontandola 

con quanto messo in pratica dalla Regione Veneto. 

Ma ci possono essere molti altri  interventi  ipotizzabili per  l'evoluzione delle  forme di commercio tradizionali. 

Pensiamo alla gestione dei mercati su area pubblica: attualmente ogni comune ha un mercato su area pubblica 

e ciascuno di questi mercati è gestito da società differenti e con modalità diverse tra loro, per cui riscontriamo 

tariffazioni  disomogenee  e  l'assenza  di  servizi  adeguati  alle  configurazioni  più  contemporanee. Nonostante 

molto spesso gli operatori siano gli stessi non esiste una politica di gestione unitaria di questi spazi. La Città 

                                                                 

48 Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia Città Metropolitana, Venezia, 2014, p.87. 
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Metropolitana di Venezia potrebbe  invece essere  l'opportunità per promuovere una Società dei Mercati di 

Venezia  (come nel  caso dell'esperienza di Barcellona, Vienna o Valencia49): un organismo, o emanazione,  in 

grado di regolamentare questo genere di attività.  I Comuni,  in questo caso, dovrebbero offrire unicamente  la 

disponibilità  di  spazi,  ma  la  gestione  sarebbe  finalmente  unitaria  e  ciò  potrebbe,  in  termini  di  sevizi  e 

comunicazione, migliorare notevolmente la qualità di determinati spazi urbani.  

3.2.3.2 SPERIMENTARE	SUI	BENI	COMUNI	
Pensando agli spazi pubblici è invece il caso di aprire una riflessione sui Beni Comuni abbandonati o dimenticati 

e  sulla  loro  possibile  gestione.  Su  questi  spazi  sono  doverosamente  ancora  ammissibili  politiche  per  la 

sperimentazione di nuove funzioni urbane, usi temporanei e riconvertibili che non impattano sul territorio, ma 

che permettono  di  dare  avvio  a  pratiche  di  rigenerazione  urbana  che  si  accollano  anche  il  rischio  di  fallire 

dando la possibilità di ricominciare in modo diverso. 

La Città Metropolitana di Venezia potrebbe costruire un regolamento unitario sull'uso dei Beni Comuni. Tutti gli 

studi  che  in questi  anni hanno  affrontato  il  tema dell'utilizzo dei beni pubblici mettono  in  luce  che per  far 

fronte al problema del degrado delle città è  importante promuovere una politica di gestione di questi spazi. 

Nantes, con le politiche sui beni comunali che vengono reimpiegati per gestire attività economiche a fronte di 

una progettualità unitaria e  condivisa, e Parigi,  che  rivaluta  le attività  commerciali affittando  spazi a  canoni 

ragionevoli per poi venderli una volta che  le attività  sono positivamente avviate,  rappresentano alcuni degli 

esempi che meglio esprimono questo approccio a forme di sperimentazione che producono nuova economia 

oltre che rigenerazione. Si tratta di politiche forti e responsabili che prevedono tra i rischi la possibilità di fallire. 

L'associazionismo  sta  assumendo  sempre  più  un  ruolo  centrale  nelle  pratiche  di  rigenerazione  urbana  e  di 

innovazione  sociale.  Le  associazioni  propongono  progetti  alle  amministrazioni  e  sono  in  grado  di muovere 

l'attenzione sui temi più caldi e sensibili50. 

L'università potrebbe avere sicuramente un ruolo di collante e di  indirizzo anche nei confronti dei movimenti 

dal basso e delle associazioni. La Città Metropolitana potrebbe essere  in grado di  risolvere alcune  situazioni 

disattese,  pensare  alla  città  in  una  scala  diversa  permette  di  vedere  i  vuoti  come  risorsa  per  l'intera  Città 

Metropolitana51. 

3.2.3.3 TEMPORARY:	BOOKING	DEI	NEGOZI	
Una possibilità per rigenerare alcuni  luoghi della città, è data dal booking dei negozi ad utilizzo temporaneo, 

sulla scorta delle esperienze che si stanno sviluppando anche attraverso dispositivi online come WhataSpace 

presentato  al MAPIC 2016.  Il booking per  l'utilizzo  temporaneo degli  spazi  ad uso  commerciale,  se  studiato 

bene,  consentirebbe un  contratto unico d'affitto  che  include oltre  all'assicurazione e  il  registratore di  cassa 

anche  la  possibilità  di  scegliere  il  periodo  dell'anno  in  cui  dare  inizio  all'attività,  quanto  farla  durare  e  la 

metratura.  In  questo modo  si  possono  costituire  anche  gruppi  di  temporary  shops,  spazi  eventi  e meeting 

semplificando  la burocrazia e dando maggior  stimolo a  sperimentare nuovi modelli di attività. Attraverso  la 

                                                                 

49 Anche Milano si sta già muovendo con un simile indirizzo che, come spiega l'assessore alle Attività produttive 

Franco D'Alfonso, "rappresenta  il modello di riferimento per valorizzare al meglio  il patrimonio culturale e di 

tradizione dei mercati, nonché amplificarne le potenzialità economiche sulla scia di quanto oggi avviene in città 

all’avanguardia in questo settore, come Barcellona, Vienna o Valencia". 

http://www.comune.milano.it/wps/portal/ist/it/news/primopiano/archivio_dal_2012/commercio_turismo_ser

vizi_civici/mercati_comunali_coperti_barcellona 
50  Si  rimanda  allo  scenario  4:  E  se  Venezia  si  reinventasse  a  partire  dalla  casa  e  dagli  spazi  abbandonati? 

paragrafo "3.4.2.5 Il Principio di Sussidiarietà". 
51 Per le possibili sinergie tra università e associazionismo si rimanda allo scenario 3: E se Venezia diventasse il 

primo  polo  universitario  per  innovazione  sociale  e  culturale  d'Europa?  paragrafo  "3.3.3 Oltre  la  tripla  elica: 

innovazione sociale e "terza missione"" e "3.3.5 Il "superluogo" Venezia". 
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regia unitaria della Città Metropolitana e  la collaborazione con  le Associazioni di Categoria Economica, per  la 

gestione della parte burocratica, è possibile avviare questi nuovi modelli commerciali da estendere all'intera 

area vasta. Questa semplificazione renderebbe più facile il tentativo di inserimento nel mercato tanto ai piccoli 

commercianti quanto alle grandi catene di distribuzione che potrebbero sperimentare il grado di attrattività in 

funzione di piani di investimento di medio lungo termine. 

 

 

Confronto delle attività  temporanee  in affitto  in  tre differenti città metropolitane: Milano, Bologna e Venezia. Si noti 

come Venezia  in questo momento non offra ancora  spazi ad uso  temporaneo  registrati  su questo motore di  ricerche 

online. 

Quest’opportunità che la Città Metropolitana offre, come costituzione di un Ente innovativo per il territorio, di 

costruire delle regole d'uso per  la Città è da cogliere appieno. Il nuovo Ente potrebbe costruire situazioni che 

privilegino  processi  di  rivitalizzazione  attraverso  eventi  o manifestazioni  e  al  contrario  disincentivare  quei 

soggetti che speculano sugli affitti dei locali, costringendo i commercianti e gli altri soggetti insediati a rivedere 

le proprie strategie. 
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3.2.3.4 INTEGRAZIONE	E	PROMOZIONE	DELLE	ATTIVITÀ	
Spesso  si  tende  a  scaricare  sui  centri  commerciali  o  sul  problema  dell’accessibilità  tutti  i  problemi  del 

commercio cittadino. Ma  la questione appare più complessa.  Il tema è avere un’amministrazione  in grado di 

affrontare un ampio spettro di problemi fornendo servizi adeguati. Uno strumento importante di attrattività è 

l'integrazione e la comunicazione dei diversi servizi che la Città offre. Questi sono anche i presupposti delle più 

virtuose sperimentazioni di Smart City. Mettere a sistema parcheggi con  locali e attività  (come ad esempio  i 

cinema  o  i  teatri  dei  centri  urbani)  attraverso  una  bigliettazione  o  una  carta  servizi  che  li  leghi  tra  loro, 

prevedendo sconti e agevolazioni per chi  li utilizza, permetterebbe un rilancio delle attività da questi servite, 

ma  soprattutto  porta  a  vivere  appieno  la  dimensione  dello  spazio  pubblico  urbano.  La  Città Metropolitana 

potrebbe dotarsi di una figura dedicata per lavorare sulle politiche qui tratteggiate. Una figura che si occupi dei 

tempi di lavoro ed utilizzo della città e perciò anche dell’economica notturna. 

3.2.3.5 PIANO	DI	GESTIONE	DELL'ECONOMIA	NOTTURNA	
Dedichiamo un paragrafo  intero all’economia notturna: una  risorsa  importantissima per una  città  turistica e 

universitaria come Venezia e che potrebbe coinvolgere molte altre città della Metropoli veneziana. Per questo 

va  riconosciuto  il  ruolo della Movida.  La buona Movida  vede protagonisti  i  luoghi dove  le persone possono 

incontrarsi, stare insieme, beneficiare di ritmi adeguati alla convivialità, alla conoscenza reciproca, al piacere di 

stare insieme, di scambiarsi idee che magari poi possono evolvere in buona progettualità. La "buona Movida" 

corrisponde ad un obiettivo socialmente significativo che risponde ad una domanda di nuove relazioni sempre 

più forte e diffusa. Per queste ragioni non è un processo che può essere lasciato a dinamiche spontanee, ma va 

promosso, incentivato e accompagnato.  

L'Economia Notturna mette  di  fronte  al  tema  della Movida  e  quindi,  oltre  al  valore  economico,  anche  alla 

capacità di sviluppare attrattività per le città rispondendo virtuosamente alla necessità di creare i contesti in cui 

le relazioni possono  intrecciarsi e svilupparsi;  la Movida va vista socialmente come una piattaforma capace di 

generare  relazioni,  e  anche  per  questo motivo,  solitamente  poco  considerato,  essa  ha  una  sua  virtuosità 

sociale. 

A  tale proposito  secondo un’indagine  Fipe‐Censis del 2013  ad uscire maggiormente  la notte  sono  i  laureati 

(quasi  il 62%)  rispetto a  coloro  che hanno al massimo  la qualifica professionale  (circa 39,7%).  Il 43,7% degli 

intervistati del Nord‐Est dichiara di  frequentare  il centro  storico del proprio comune o di comuni  limitrofi  la 

sera  o  la  notte.  Complessivamente,  comunque,  risulta  esistere  una  trasversale  tendenza  ad uscire  con una 

certa intensità la notte. Venezia, come Città Metropolitana universitaria e dalla forte connotazione turistica, si 

colloca come una delle  realtà con  la più  forte propensione a questo  tipo di economia che però deve ancora 

trovare una sua dimensione stabile per cui si favorisca lo sviluppo di una buona Movida. 

Secondo  il  Rapporto  Le Opportunità  della Movida  promosso  dalla  Federazione  Italiana  Pubblici  Esercizi  "la 

visione positiva della Movida cozza fortemente con quella oggi prevalente rilanciata dai media e che, pertanto 

rischia  di  entrare  nel  senso  comune.  Vivere  gli  spazi  pubblici,  arricchirli  con  pubblici  esercizi,  attività 

commerciali diurne e/o notturne,  con un’offerta  commerciale e di entertainment  variegata, pluralista, deve 

essere  considerata  cosa positiva  e  virtuosa; un  vero  e proprio obiettivo di politica  sociale  e della  città,  che 

genera  valore  sociale  per  la  collettività,  oltre  a  produrre  occasioni  occupazionali  e  di  avvio  di  progetti 

imprenditoriali in vari ambiti"52. 

La Movida,  come piattaforma  relazionale, è una  componente  essenziale per migliorare  la qualità della  vita; 

serve a chi sta pensando di trasferirsi in città perché è un fattore che attrae e coinvolge; aiuta chi deve visitare 

la città perché contribuisce ad aumentare  il suo fascino. Comunque si tratta di un processo che va governato 

                                                                 

52 AA.VV., 2013, Le opportunità della Movida. Andare oltre la deriva circense di centri e luoghi storici delle città 

italiane. Rapporto finale, Federazione Italiana Pubblici Esercizi, pg.42. 
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affinché  non  sfoci  in  “Mala Movida”,  in  quella  cultura  degli  eccessi  sregolati  che  alimentano  insicurezza  e 

insoddisfazione nella cittadinanza. 

"Governare  la  Movida  vuol  dire  anche  ampliare  le  sua  capacità  di  accoglienza,  liberarla  del  suo  coté 

giovanilistico o di evento di pura trasgressione, accompagnare  l’ampliamento e  l’articolazione della domanda 

che, peraltro, è già in atto, con l’irruzione di nuovi segmenti, dai più giovani agli adulti single valorizzando la sua 

dimensione gioiosa, conviviale, relazionale, di buon vivere"53.  In alcune città estere,  le amministrazioni hanno 

perfino  istituito  la  figura  del  “Sindaco  della  notte”54  anche  per  venire  incontro  alle  lamentele  che  una  vita 

notturna non regolamentata può generare. Quando si parla di attività serali  infatti ci si scontra con chi sogna 

una città attiva 24 ore su 24, che offra alle 3 di notte gli stessi servizi disponibili a mezzogiorno, esigenza non 

apprezzata da  tutti  i  cittadini. Amsterdam ha  affidato questa difficile mediazione  ad un  ex organizzatore di 

eventi.  La  città  non  ha  promosso  nessuna  “tolleranza  zero”,  né  ha  adottato  un  atteggiamento  lassista: 

semplicemente ha fatto sì che fosse un esperto della materia a cercare nuovi compromessi. Ad esempio tra  i 

provvedimenti  adottati  ricordiamo:  ha  suggerito  di  lasciare  aperti  i  locali  per  24  ore,  così  che  le  persone 

possano tornare a casa quando preferiscono (un modo di diluire il deflusso dei festaioli e rendere più tranquilla 

la situazione nelle strade); ha promosso la riqualificazione di grandi spazi inutilizzati al di fuori del centro storico 

dove sperimentare attività notturne senza limitazioni e senza disturbare alcun residente. Idee semplici ma sulle 

quali l’amministrazione sta lavorando per risolvere i problemi che si riscontravano nel centro di Amsterdam. 

3.2.3.6 LE	PECULIARITÀ	DELLE	CITTÀ	STORICHE:	IL	CASO	STUDIO	FIRENZE	
Il  commercio  al dettaglio nella Città  storica  soffre,  a  causa del  suo uso massicciamente  turistico,  condizioni 

eccezionali che necessitano azioni altrettanto eccezionali. Dagli anni ’90 si sono susseguiti interventi legislativi 

volti alla liberalizzazione e alla semplificazione degli adempimenti per l’avvio d’impresa. Una serie di interventi 

derivati anche dalla normativa comunitaria ed in particolare dalla cosiddetta Direttiva Bolkestein. Gli effetti di 

tali interventi sui centri storici sono stati quelli di piegare l’offerta commerciale alla domanda turistica. Questi 

effetti, che a Venezia sono sotto gli occhi di tutti, hanno un carattere distorsivo in termini di qualità urbana e 

sociale  a partire da un  appiattimento della  gamma merceologica  con un  generale  spiazzamento dell’offerta 

rivolta ai  residenti. Non  si  tratta però  solo di un  fenomeno veneziano:  il  legislatore ha  incominciato a porre 

diversi  distinguo  introducendo  in  alcune  norme  una  maggior  attenzione  alla  protezione  del  patrimonio 

culturale  e dell’ambiente urbano  in  senso  lato  (leggi  148/2011,  214/2011, DL  21/1/2012)  e  aprendo  così  a 

maggiori possibilità di regolamentazione da parte degli Enti Locali. Anche il Comune di Venezia si sta muovendo 

in quest’ottica ma per capirne i risultati bisognerà attendere la maturazione del processo ancora in corso. 

Firenze, per far fronte all'emergenza commercio nel centro storico, ha promosso il regolamento “Misure per la 

tutela  ed  il  decoro  del patrimonio  culturale  del  centro  storico”,  approvato  nel  gennaio  del  2016,  che  vieta 

l’apertura nel centro storico di nuove attività (anche  in caso di trasferimento dall’esterno al centro storico) di 

commercio  al  dettaglio  di  generi  alimentari,  somministrazione  di  alimenti  e  bevande,  oltre  che  di  attività 

artigianali e industriali di preparazione o vendita di prodotti alimentari. Fa eccezione il caso in cui l’esercente si 

obblighi  a  rispettare  alcune  condizioni.  In particolare,  la  vendita  e  somministrazione di bevande  alcoliche  è 

ammessa solo in locali con superficie non inferiore a 40 metri quadrati e con almeno un servizio igienico per i 

clienti, accessibile ai diversamente abili.  Inoltre, non possono essere esercitate attività  riconducibili a money 

change, phone center,  internet point e money  transfer. Le attività già esistenti dovranno adeguarsi entro  tre 

anni  dall’entrata  in  vigore  del  regolamento.  Sono  esclusi  gli  esercizi  storici,  di  commercio  tradizionale  e  gli 

esercizi di  somministrazione.   Nel  centro  storico  riconosciuto dall’UNESCO patrimonio dell’umanità è  inoltre 

                                                                 

53 AA.VV., 2013, Le opportunità della Movida. Andare oltre la deriva circense di centri e luoghi storici delle città 

italiane. Rapporto finale, Federazione Italiana Pubblici Esercizi, pg.151. 
54 A tal proposito si rimanda agli articoli Giovanni Vecchio, "Amsterdam e  il sindaco della notte: vita notturna 

nella  capitale  del  divertimento"  in  cityproject:  http://www.cityproject.it/amsterdam‐e‐ill‐divertimento/  o 

ancora "Indovina  il mestiere di quest'uomo."  in smart magazine: http://www.smart‐magazine.com/it/sindaco‐

notturno‐mirik‐milan‐amsterdam/ 
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vietata  la vendita di una serie di  tipologie merceologiche, che vanno dalle materie prime  tessili ai  legnami e 

prodotti  per  l’edilizia,  rottami  e  materiali  di  recupero.  Vietata  l’apertura  di  nuove  attività  commerciali, 

artigianali e  industriali  che preparano o vendono pizza,  in  forma esclusiva o prevalente. Sono vietate nuove 

attività  commerciali,  artigianali  e  industriali  che  utilizzino  alimenti  precotti  o  surgelati  e  quelle  realizzate 

attraverso  apparecchi  automatici  di  vendita  o  somministrazione;  sono  altresì  vietate  le  attività  esclusive  o 

prevalenti di  fast  food o  self  service  (tranne  in alcune  zone come  internamente alla stazione di Santa Maria 

Novella),  le  discoteche,  sale  da  ballo,  le  officine  di  riparazione  auto,  i  compro‐oro,  le  sale  giochi  o  centri 

scommesse e i centri massaggi.  Nei negozi di alimentari (minimarket) è vietato pubblicizzare ed esporre nelle 

vetrine o  in maniera percepibile dall’esterno bevande alcoliche di qualsiasi gradazione. Questi esercizi hanno 

l’obbligo  di  vendere  almeno  cinque  tra  le  seguenti  categorie  merceologiche:  da  forno,  frutta,  verdura, 

gastronomia, latte e derivati, carne, pesce. I prodotti alimentari esposti per la vendita devono essere sistemati 

solo sugli scaffali e non direttamente a terra. Le vetrine non possono essere utilizzate per  lo stoccaggio delle 

merci. È vietato  installare pannelli  luminosi diversi dalle  insegne  regolarmente abilitate,  schermi a  led,  lcd o 

simili,  che  siano  visibili  dalla  strada,  ad  eccezione  degli  addobbi  natalizi  nel  periodo  fissato 

dall’amministrazione.    Gli  esercizi  già  esistenti  devono  adeguarsi  entro  tre mesi  dall’entrata  in  vigore  del 

regolamento.    Sono  previste  disposizioni  particolari  e  sono  consentiti  solo  negozi  di moda  di  alta  gamma, 

librerie, gallerie d’arte e antiquari, somministrazione di alimenti e bevande, banche e assicurazioni, commercio 

di  oggetti  preziosi,  orologi,  oggetti  d’arte,  cose  antiche  o  articoli  di  antiquariato,  articoli  di  numismatica  e 

filatelia, artigianato tradizionale e artistico. Per prevenire situazioni di degrado urbano, i proprietari di immobili 

commerciali nel centro storico riconosciuto dall’UNESCO patrimonio dell’umanità sono obbligati a mantenere 

pulite saracinesche e vetrine, anche se si tratta di locali temporaneamente sfitti o non ancora attivi. Per i locali 

sfitti, inoltre è previsto l’oscuramento delle vetrine in modo da rispettare il decoro estetico delle vie del centro 

e il divieto di affissione alle vetrine di manifesti e volantini. Le insegne devono essere mantenute in buono stato 

e rimosse per gli esercizi cessati. Firenze quindi potrebbe essere un caso studio  importante per capire anche 

come intervenire a Venezia55. 

3.2.3.7 OSSERVATORIO	COME	SENTINELLA	PER	LE	POLITICHE	DI	TRASFORMAZIONE	
“Conoscere per deliberare”. Celebre frase attribuita a Luigi Einaudi ma spesso dimenticata. Negli ultimi anni gli 

strumenti  per  leggere  e  interpretare  i  cambiamenti  in  corso  nel  territorio  si  sono  sempre  più  ridotti.  Così, 

venendo meno  i monitoraggi  che  venivano  fatti  annualmente da Osservatori,  come  il COSES,  si  sono perse 

quelle riflessioni che generavano intuizioni e portavano alla costruzione di proposte qualificate. L'Osservatorio 

è uno strumento per attivare politiche e deve essere utilizzato  in modo attivo per  innescare processi mirati. 

Parlare di gestione di aree urbane richiede innanzitutto l'introduzione di questo genere di strumenti.  

L'economia circolare così come il digitale hanno dato nuovo senso al modo di affrontare le questioni legate alla 

cittadinanza attiva.  L'amministrazione  si deve mettere  in ascolto dei  cittadini e  l'Osservatorio oggi potrebbe 

assolvere anche questo obiettivo: parte dal basso, dall'economia della condivisione con la volontà di portare i 

soggetti, gli attori principali, attorno ad un tavolo per farli dialogare e attivare azioni.  

3.2.3.8 UN	CASO	EMBLEMATICO:	LE	ISOLE	E	I	LORO	MARCHI	
A  caratterizzare  la Città Metropolitana di Venezia  è  anche  la  straordinarietà delle  sue  isole. Un patrimonio 

naturalistico  che  è  costituito  anche da manifattura,  artigianato  e  agricoltura:  il  vetro  artistico di Murano,  il 

merletto di Burano e, ad esempio, la Dorona della Venezia Nativa (Burano, Torcello e Mazzorbo). 

                                                                 

55  In riferimento a Venezia si veda: Comune di Venezia, Direzione Commercio e Attività Produttive, Obiettivo 

gestionale  "Aggiornamento Regolamento per  l'insediamento di attività  commerciali, artigianali e di pubblico 

esercizio a salvaguardia di particolari ambiti del centro storico di Venezia" ‐ Relazione sullo stato di attuazione 

dell'attività. 

In  riferimento  di  Firenze  si  veda:  Comune  di  Firenze,  Regolamento: Misure  per  la  tutela  ed  il  decoro  del 

patrimonio culturale del centro storico. 
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Un marchio di protezione che garantisca l'unicità e la qualità dei prodotti delle isole è uno strumento di grande 

interesse per favorire il rilancio solido dell'economia lagunare. Lo storytelling di queste antiche attività diventa 

volano di rivitalizzazione riassunta  in un  logo. L'unico strumento a disposizione  in grado di tutelare aziende e 

consumatori lo riscontriamo nell'esperienza del marchio della Regione del Veneto Vetro Artistico® Murano, un 

marchio  collettivo  istituito  dalla  Regione  del  Veneto  con  legge  n.  70  del  23  dicembre  1994  e  gestito  dal 

Consorzio Promovetro Murano che certifica che i prodotti sono realizzati nell’isola di Murano. 

 

Marchio della Regione del Veneto Vetro Artistico® Murano. 

In questo percorso  la Città Metropolitana dovrebbe porsi  tra  i  suoi obiettivi  la  lotta  alla  contraffazione  con 

maggiori  controlli  e  soprattutto  individuando  strumenti  legislativi  e  regolamenti  atti  a  favorire  l’apertura di 

attività che vendono e commerciano i prodotti originali delle isole (anche attraverso sgravi di tassazione locale). 

Da tempo le vetrerie attraversano una crisi che ha colpito duramente il settore. Tra le cause ci sono i costi per 

l'adeguamento degli impianti in materia di sicurezza ed ambiente, gli alti costi dei trasporti, dell’energia e quelli 

per  la  raccolta delle materie prime che  le piccole dimensioni delle  realtà aziendali del settore  fanno  fatica a 

sostenere. A questi problemi poi bisogna aggiungere la difficoltà nel trovare giovani da formare, in mancanza di 

prospettive  concrete  e  solide,  per  colpa  di  un  mercato  vittima  della  contraffazione  e  dalla  difficile 

commercializzazione. La Città Metropolitana però potrebbe fungere da ponte per colmare  il divario esistente 

tra  soggetti  pubblici,  che  possono  promuovere  e  sostenere  le  iniziative  facendosi  garanti,  e  i  privati.  Una 

possibilità è data certamente dal tavolo permanente tra Comune di Venezia o tra i principali enti, istituzioni ed 

organizzazioni pubbliche del territorio e le principali associazioni di categoria per il vetro di Murano, in grado di 

definire strategie e politiche di sviluppo per la tutela ed il rilancio del distretto e per la risoluzione di eventuali 

problemi. Puntare sul rafforzamento delle sinergie tra il Consorzio e il Comune di Venezia anche attraverso le 

proprie  società  collegate  o partecipate  (Vela, ACTV, MUVE,  ecc.),  volte  a  informare  e  sensibilizzare  i  turisti 

italiani  e  stranieri  che  visitano  la  città  attraverso  iniziative,  come  ad  esempio:  azioni  promozionali  e 

pubblicitarie  istituzionali,  comuni  e  condivise,  attraverso  la  disponibilità  gratuita,  o  a  tariffe  agevolate,  di 

pubblicità  tabellare  nei mezzi  e  negli  spazi  pubblici;  presenza  del materiale  istituzionale  del marchio  Vetro 

Artistico® Murano nelle iniziative, fiere di settore ed attività promozionali in cui partecipa in maniera diretta o 

indiretta il Comune; creazione di un osservatorio Murano permanente in grado di monitorare costantemente la 

filiera  vetro  dell’isola  in  termini  di  numero  e  tipologia  di  aziende,  fatturato,  numero  addetti,  attività 

commerciali,  ecc.; promuovere  la  candidatura della  lavorazione del  vetro di Murano quale bene  intangibile 

dell’UNESCO, in quanto lavorazione legata all’artigianato tradizionale e locale, come stabilito dalla Convenzione 

per il Patrimonio Immateriale, datata 2003. Da monitorare anche la realizzazione di quanto previsto dal Patto 

per  Venezia,  firmato  lo  scorso  26  novembre  2016,  che  prevede  tra  gli  impegni  quelli  di  “riconoscere  [per 
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Murano]  la  situazione  di  crisi  industriale  complessa”  e  di  renderla  parte  della  “Zona  Franca  Doganale  di 

Venezia”56. 

3.2.4 Istanze	dei	territori	
Ogni scenario si chiude con l’individuazione di alcune criticità collegate in maniera puntuale ai territori. Per 

individuarle ci si è affidati ad una rassegna stampa dei giornali locali dell’ultimo anno. 

 

 Rappresentazione schematica delle istanze territoriali. Fonte: rassegna stampa dei giornali locali dell'ultimo anno. 

3.2.4.1 IL	PATRIMONIO	DI	AREE	PRODUTTIVE	
Tra le emergenze che molte zone della Città Metropolitano sentono vi è quella del riutilizzo di parti importanti 

del  territorio  destinate  ad  aree  produttive/industriali.  Il  tema  si  ricollega  all’  “uso  del  suolo”  che  abbiamo 

affrontato  nel  secondo  capitolo  di  Venezia  Città  Metropolitana  (2014),  in  quell’occasione  focalizzandosi 

maggiormente sul tema residenziale. Da una parte è sentita la necessita di riconvertire aree dismesse, dall’altra 

si appoggiano progetti che se realizzati consumerebbero territorio come, solo per ricordare i maggiori, Veneto 

City  e  l’Agrivillage.  E  dobbiamo  ricordarci  che  nella  Provincia  di  Venezia  tra  il  1983  e  il  2007  la  superficie 

                                                                 

56_http://live.comune.venezia.it/sites/live.comune.venezia.it/files/articoli/allegati/doc10896820161126122343

.pdf 
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urbanizzata è cresciuta del 25%, mentre nelle Provincie di Padova e Treviso del, rispettivamente, 15% e 15,4%. 

Escludendo la laguna di Venezia si calcola che 1/5 del territorio metropolitano sia urbanizzato. Ma quante sono 

le aree industriali nella Città Metropolitana? Come sono distribuite? E quanto “pesa” in questo panorama Porto 

Marghera? Ecco una piantina che può aiutare a stimolare delle riflessioni: esistono altre due Porto Marghera 

disseminate nell’area metropolitana in maniera pulviscolare. 

 

Superfici industriali della Città Metropolitana di Venezia. Elaborazione su dati Provincia di Venezia, Atlante uso del suolo, 

2007. 
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3.3 SCENARIO	3	
E	se	Venezia	diventasse	il	primo	
polo	universitario	per	innovazione	
sociale	e	culturale	d’Europa?	
ricerca	e	innovazione	per	la	rigenerazione	sociale	ed 	economica	della	
città		

keyword :: 

internazionalizzazione della città 

_università_innovazione_nuoveprofessioni_rigenerazioneurbana_spaziopubblico_capitale

sociale_terzamissione_associazionismo_produzione culturale _ capitale territoriale 

3.3.1 Abstract	
Venezia è una città universitaria  recente  tanto che  le  strutture e  i  servizi afferenti agli  istituti di  formazione 

superiore cittadini non sono ancora riusciti a imprimere nel tessuto urbano e sociale un segno forte, distintivo. 

La città storica e tutta la Città Metropolitana sono poco attrattive per le nuove generazioni, come ampiamente 

rimarcato nel capitolo “Le professioni dell’innovazione” dell’ultimo studio Venezia città metropolitana57e come 

dimostrano  i dati demografici  che  vedono una  “fuga” degli under 3558. Venezia  rischia di diventare un’area 

metropolitana capace di consumare il proprio passato, ma incapace di alimentare processi di creatività e quindi 

di  generare  e  alimentare  una  risorsa  necessaria  dal  punto  vista  economico  e  sociale  per  competere  nello 

scenario globale. 

3.3.2 Venezia	città	universitaria:	il	contesto	
Al  toponimo Venezia sono oggi associate mille e più visioni, ma nessuna  interpreta Venezia come città degli 

studi,  città  della  formazione,  città  della  scienza,  città  dell’innovazione.  Eppure  sono  tutti  complimenti  di 

specificazione che  rimarcano obiettivi  strategici ben chiari alla classe politica  locale per  lo meno degli ultimi 

quarant’anni. Citatissimo, ad esempio,  Idea di Venezia convegno dell’istituto Gramsci del 1988 che aveva due 

interventi sul  tema  (Paolo Perulli, Venezia Città della scienza? Condizioni per  l’insediamento di una moderna 

comunità  scientifico‐tecnologica  e  Il  dibattito  sull’Università  di Venezia di  Innocenzo Cervelli), ma  già prima 

molti avevano affrontato  il  tema con accenti differenti come Bruno Visentini e Giuseppe Mazzariol, solo per 

ricordare le riflessioni più note. 

                                                                 

57 Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia città metropolitana, Venezia, 2014, pp. 111‐145. 
58 Dal  2006  al  2016  5.546  under  35  hanno  lasciato  il  territorio  comunale,  3.739  erano  residenti  nella  Città 

Storica (http://www.veneziatoday.it/cronaca/venezia‐giovani‐in‐fuga‐dati‐2006‐gennaio‐2017.html). 
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Del resto la presenza dell’università a Venezia è recente: nel 1868 nasce Ca’ Foscari, lo IUAV risale al 1926 solo 

per focalizzarsi sulle due più note59. Se quindi guardiamo a Bologna e Padova sono secoli di storia ed esperienza 

che mancano. Ma allo stesso tempo, se prendiamo ad esempio alcune grandi università del mondo occidentale 

come il MIT (Cambridge‐Boston) che è del 1861, o Stanford (Santa Clara‐San Francisco) del 1891, Venezia ha un 

gap ridotto. Venezia è comunque più nota per il consumo, o almeno per esibire, della creatività, basti pensare 

alle  grandi  istituzioni  culturali  capaci  di  importanti  attività  di  carattere  internazionale  che  si  avvalgono  in 

minima parte delle strutture di ricerca locali. 

Venezia risente degli scarsi  investimenti nel campo della formazione e della ricerca che contraddistinguono  il 

Paese Italia tutto. L’università ha vissuto in questi anni fasi complesse e contraddittorie: dalla “autonomia”, che 

sembrava dover dar slancio allo sviluppo della ricerca e della formazione, alla crisi finanziaria che ha portato a 

tagli  consistenti  con  conseguenze profonde,  solo  in parte  giustificate dal dissesto  economico‐finanziario del 

sistema Paese che si è tradotto in tagli lineari che hanno colpito indistintamente la Pubblica Amministrazione. 

Inoltre abbiamo assistito alla moltiplicazione di atenei e sedi decentrate, che sembravano voler valorizzare  le 

potenzialità  locali,  favorendo  la  diffusione  della  formazione  superiore  (anche  per  qualificare  il mercato  del 

lavoro), ma  si sono dimostrare ben altro.  Intanto cresce  il numero di  laureati che non  riesce ad accedere al 

mondo del  lavoro, e non solo per  l’attuale congiuntura economica negativa. Anche  le università veneziane, a 

partire dalle due più importanti, Ca’ Foscari e IUAV non sono riuscite a produrre i risultati sperati. Due atenei 

peraltro  che  vivono  un  presente  assai  diverso,  più  appannato  lo  IUAV  come  dimostra  il  calo  delle 

immatricolazioni,  più  dinamica  Ca’  Foscari  che  si  affida  anche  ad  enti  strumentali,  come  la  Fondazione 

Università Ca’ Foscari o  il Distretto Veneziano della Ricerca, proprio per vivacizzare  il rapporto con  la città.  Il 

rapporto tra università e città non si può certo esaurire in termini di classe dirigente ossia professori impegnati 

in ruoli di governo in città (incarichi non solo declinati in termini di amministrazione pubblica, ma anche nella 

guida di fondazioni, associazioni, enti intermedi, ecc.).  L’università può far parte della città in molti modi e gli 

scambi  dovrebbero  essere  durevoli  e  profittevoli  su  più  livelli.  Ad  esempio  eventi  culturali  aperti  alla 

cittadinanza, ma anche dotazione di servizi di diverso tipo dedicati  in primis agli studenti, ma che possono  in 

alcuni  casi  essere  aperti  a  tutti  i  cittadini  (basti  pensare  a  luoghi  tipici  del  diritto  allo  studio  –  mense, 

biblioteche,  archivi,  ecc.);  indotto  diretto  in  posti  di  lavoro  delle  strutture  universitarie;  presenza 

infrastrutturale dell’università, non solo per ciò che concerne aule didattiche, ma anche servizi aperti alla città 

(auditorium,  teatri,  cinema,  strutture  sportive);  attività  economiche  legate  a  soddisfare  la  presenza  degli 

studenti;  attività economiche e non  legate  all’iniziativa  stessa degli  studenti  in  forma  autonoma o  in  forma 

assistita da strutture universitarie60. Insomma le ricadute possono essere molteplici e ognuno di questi ambiti 

meriterebbe  studi  approfonditi  e  comparazioni  con  le  best  practices  europee  e  internazionali  per  poter 

disegnare politiche adatte ai diversi scopi  individuati. Un problema non solo veneziano: “Sebbene se ne parli 

molto e da tempo, caratteri ed effetti del rapporto tra università e città restano indeterminati e le implicazioni 

dei  loro circuiti virtuosi, o piuttosto  le conseguenze dei  loro cortocircuito, rimangono poco chiare”61. Forse a 

Venezia più che altrove? Parrebbe se “Urbanistica”  in tre numeri (149‐150‐151, 2012/2013) che riflettono sul 

tema qui affrontato, ha proposto focus sull’Emilia‐Romagna, sulla Sicilia, su Milano (tre articoli), su Bologna, su 

Roma e su Venezia nessuno se non una  intervista all’ora rettore di Ca’ Foscari Carlo Carraro sulla Fondazione 

Univeneto62che si sostanzia in una cartella scarsa. Disattenzione dei curatori o in comparazione ad altre realtà 

italiane il rapporto è più labile? 

                                                                 

59 Venezia ospita anche  l’Accademia di Belle Arti,  l’EIUC  (European  Inter‐University Centre  for Human Rights 

and Democratisation),  la VIU  (Venice  International University)  e  la  Facoltà di Diritto Canonico  San Pio X.  In 

terraferma è attivo lo IUSVE (Istituto Universitario Salesiano Venezia). 
60 Michelangelo  Savino,  “Venezia  e  l’università,  un  innesto  proficuo?”,  in  Venezia  chiama  Boston, Maurizio 

Busacca, Lucio Rubini (a cura di), Venezia, 2016, pp.39‐52. 
61 Nicola Martinelli, Università e territorio per una diversa competitività, in Urbanistica, 149, 2012, pp. 6‐11. 
62http://www.univeneto.it/ 
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Non solo, a complicare un rapporto già difficile da  leggere e  interpretare, a Venezia gli studenti sono spesso 

vissuti come fonte di disagio. Per molti gli studenti sono responsabili, assieme ai turisti, delle forti distorsioni 

nel mercato  immobiliare  veneziano. Altro  tema  all’ordine del  giorno  è  la difficile  convivenza nella  fruizione 

degli spazi della città spesso sottacendo quanto alcuni  interventi  in città storica hanno prodotto  in termini di 

rigenerazione di aree come Santa Marta o San Giobbe o in via Torino a Mestre, un intervento che, nonostante 

abbia richiesto anni per essere completato, mal affronta il tema dell’accessibilità della nuova sede universitaria 

che  rischia  di  essere  tanto  estranea  a Mestre  quanto  alla  comunità  studentesca  domiciliata  a  Venezia  e  a 

Mestre  stessa.  Il  rischio  è  ridurre  e  semplificare  importanti  investimenti  a  letture  che  ne  limitino  l’impatto 

tendendo solo apolitiche volte a processi di valorizzazione di rendite fondiarie o a operazioni capaci di incidere 

unicamente sull’andamento del mercato immobiliare. 

Inoltre  le attività di ricerca svolte a Ca’ Foscari e allo  IAUV, dalle tesi di  laurea ma soprattutto ai dottorati di 

ricerca e alle attività svolte dal personale decente, generano moltissima conoscenza sulla città nei campi più 

disparati,  eppure  questa  conoscenza  fa  fatica  ad  affermarsi  in  contenuti  conosciuti  e  fruibili  dalla  città. Un 

immenso  patrimonio  che  raramente  riesce  ad  essere  parte  del  dibattito  pubblico, ma  che  aiuterebbe  ad 

individuare politiche congrue  rispetto agli obiettivi  immaginati o abbozzati dalla comunità veneziana nel suo 

complesso. Lo  iato  inoltre  sembra aumentare  sempre più nonostante  i  tentativi di alcuni corpi  intermedi ed 

enti funzionali per cercare di avviare un dialogo come la Camera di Commercio. Si pagano inoltre scelte fatte di 

recente come  la chiusura di uno strumento quale  il COSES, un ponte tra accademia e governo della città che 

attraverso ricerche applicate all’ambito metropolitano riconducevano gli studi accademici calandoli in maniera 

precisa e puntuale sul territorio metropolitano. Probabilmente un errore se si pensa che, nato nel lontano1967, 

aveva  come  obiettivo  quello  “di  condurre  analisi,  studi,  progetti  finalizzati  all'attività  delle  amministrazioni 

pubbliche”63e un respiro provinciale e metropolitano molto forte. Non è un caso che fosse nato da un’idea di 

uno  degli  intellettuali‐politici  che  nel  secondo Novecento  veneziano  hanno meglio  interpretato  il  “doppio” 

ruolo: Giuseppe Mazzariol. Altra scelta difficile da comprendere è stata il continuo depotenziamento di referati 

e  strutture  interne  alla  Pubblica Amministrazione  come  quello  legato  alla  Pianificazione  Strategica  che,  dai 

momenti  di  grande  importanza  e  vitalità  dell’inizio  degli  anni Novanta,  è  via  via  stato  depotenziato  fino  a 

scomparire del tutto. È assai curioso che proprio due strumenti pensati per ragionare in termini di area vasta e 

con visione strategica, due strumenti tra loro complementari, siano stati abbandonati proprio quando è nata la 

Città Metropolitana. 

3.3.3 Oltre	la	tripla	elica:	innovazione	sociale	e	“terza	
missione”	

Il metro classico utilizzato per misurare  l’impatto di un’università  in un dato territorio è  la Tripla elica  (THM) 

ovvero le interazioni tra attori istituzionali – università ‐ impresa, “elica” affermatasi dalla seconda metà degli 

anni Novanta (Etzkowitz, Leydesdorff, 1996) e fatta propria dall'Unione Europea nella strategia di Lisbona. Una 

metodologia tutt’altro che superata, ma non esaustiva. Un modello che postula un forte ruolo allo Stato anche 

nelle  sue  articolazioni  e  quindi  assegna  un  carattere  determinante  all’attore  pubblico.  In  questo modello 

troviamo  tutta  l’importanza dell’economia della conoscenza che responsabilizza  le  istituzioni di  formazione e 

ricerca, una  considerazione da  tenere  sempre  a mente  in  un  territorio  come  il nostro dove uno dei  grandi 

problemi è da sempre quello del trasferimento di conoscenze dalle università alle imprese. Non è un caso che 

continuino a susseguirsi  tentativi per oliare questo meccanismo. Gli ultimi arrivati  in ordine di  tempo sono  i 

Competence Center previsti dal pacchetto di misure denominato  Industria 4.0 varato nell’ultima  finanziaria a 

cavallo  della  caduta  del Governo  Renzi.  I  Competence  Center  sono  pensati  per  essere  luoghi  di  incontro  e 

trasferimento  delle  conoscenze  tra  università  e  impresa  sul  modello,  a  detta  dello  stesso  Ministro,  del 

                                                                 

63http://coses.comune.venezia.it/masterchi.html 
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Fraunhofer64. Uno  dei  sette  Competence  Center  previsti  a  livello  nazionale  avrà  sede  proprio  a  Venezia,  in 

particolare a Porto Marghera negli stabili afferenti al VeGa. 

In questo capitolo affronteremo principalmente il tema dell’Università come attore sociale. Le università, oltre 

a  soddisfare  la  domanda  di  formazione  superiore  e  trasferire  la  ricerca  prodotta  al mondo  delle  aziende, 

possono  infatti svolgere un servizio per  il  territorio e  la comunità alimentando e sviluppando nuovo capitale 

sociale così da diventare attori fondamentali per rilanciare, riconvertire e ripopolare le aree urbane in crisi oltre 

che generare città creative (Richard Florida65) e dal mercato di  lavoro florido (Enrico Moretti66). Le università, 

con  la  loro partecipazione attiva, diverrebbero quindi  “attori”  in prima persona attraverso  le  reti  sociali alle 

quali si possano agganciare e alimentare tanto da generare innovazione sociale. Un nuovo parametro quindi da 

affiancare alla tripla elica, del resto il rapporto città‐università ha subìto nel tempo profonde trasformazioni e 

questa non  sarà  certo  l’ultima. Non a  caso all’ordine del giorno di molte università vi è  la  cosiddetta  “terza 

missione”, ovvero quel portato  che è  strettamente  correlato alla  capacità di  scambio  sociale e  culturale  tra 

università e  città. Vorremmo,  in questa  sede,  cercare di  interpretare questa possibilità attraverso  il  capitale 

sociale, accezione specifica che riprende temi già approfonditi in passato dalla Fondazione Pellicani. Già con il 

progetto  MapIn67  si  erano  approfondite  caratteristiche  e  definizioni  di  questo  capitale.  Qui  riprendiamo 

unicamente la definizione che ne aveva dato Pierre Bourdieu:“Il capitale sociale è l’insieme delle risorse attuali 

o potenziali che sono legate al possesso di una rete durevole di relazioni più o meno istituzionalizzate d’inter‐

conoscenza e d’inter‐riconoscimento o,  in altri termini, all’appartenenza a un gruppo,  inteso come  insieme di 

agenti che non sono soltanto dotati di proprietà comuni (suscettibili di essere percepite dall’osservatore, dagli 

altri o da loro stessi) ma sono anche uniti da legami permanenti e utili….Il volume di capitale sociale posseduto 

da  un  particolare  agente  dipende  dunque  dall’ampiezza  della  rete  di  legami  che  egli  può  efficacemente 

mobilitare e dal volume di capitale (economico, culturale, simbolico) detenuto da ciascuno di coloro cui egli è 

legato…”68. 

Questo  orientamento  emerge  in  diverse  esperienze  internazionali  che  hanno  già  trovato  un'etichetta  in 

academic  social  responsability.  Azioni  con  le  quali  gli  studenti  e  i  docenti  si  interrogano  ‐  e  soprattutto 

intervengono  ‐  sulle grandi questioni  sociali  in maniera non estemporanea  tanto  che queste azioni possono 

alimentare anche  le “economie” afferenti all’innovazione sociale. Di fatto, aggiungere ai criteri di valutazione 

del rapporto città‐università il tema dell’innovazione sociale non è senz’altro scontato né facile. L’innovazione 

sociale  è  altro  dall’innovazione  tout  court  che  nasce  dalla  competizione  di mercato  e  dalla  ricerca  di  un 

maggiore  profitto.  All’origine  di  questi  processi  di  innovazione  esistono  pressioni  sociali  esercitate 

dall’esistenza di bisogni specifici, ma anche di tematiche ambientali (smog e uso indiscriminato del suolo, solo 

per individuare alcune emergenze del nostro territorio). Sono tutte tematiche nelle quali lo Stato e il mercato 

fanno fatica a  intervenire e perciò nascono comunità di cittadini e micro  imprenditorialità sociale che spesso 

per mancanza di alcune competenze e visione strategica fanno fatica a darsi un futuro. Per riuscire  in queste 

pratiche  innovative,  le  esperienze  e  le  conoscenze  presentate  nei  nostri  atenei  potrebbero  risultare 

determinanti a segnare il confine tra pratiche di successo e sonori insuccessi. Come tutte le pratiche innovative 

ci si muove su passi tutt’altro che codificati, spesso caratterizzati da un’orizzontalità estrema che si deve anche 

sposare con una pluralità di soggetti da coinvolgere e che sfuggono ad ogni forma di verticalità organizzativa e 

di controllo. Siamo davanti a modelli non solo poco chiari ma anche  in continua evoluzione perché a stretto 

contatto con la comunità di riferimento, progetti trasversali, frutto di contaminazioni, pratiche che si collocano 

al confine tra non‐profit,  il pubblico,  il privato,  la società civile. Se  l’innovazione sociale, come appare oramai 

evidente,  ha  una  fortissima  dimensione  collettiva  l’università  per  sue  caratteristiche  intrinseche  (parte 

                                                                 

64 E’ l’istituzione tedesca che raccoglie i gli istituti dedicati alla ricerca applicata. Il bilancio annuale è di circa 2 

miliardi di euro (https://www.fraunhofer.de/en.html). 
65 Richard Florida, Cities and the creative class, New York, Londra, 2005. 
66 Enrico Moretti, La nuova geografia del lavoro, Milano, 2013. 
67 Davide Conte, Mapin. Il ruolo delle associazioni a Mestre e Venezia, Venezia, 2010. 
68Pierre Bourdieu, “Le capital social. Notes provisoires”, in Actes de la recherche en Sciences Sociales, 1980. 
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dell’Amministrazione  pubblica,  luogo  di  formazione,  centro  di  ricerca  e  sviluppo)  può  giocare  un  ruolo 

fondamentale come “fattore d’azione”.  

Se quindi altri ambiti del rapporto città‐università sono oggetto di riflessione e azione, ci si riferisce alla tripla 

elica, rimane questo  importante vuoto da colmare che richiede uno sforzo di riconoscimento e soprattutto di 

studio e azione che a Venezia, e non solo, non è ancora giunto a maturazione. Cercheremo di indicare alcune 

linee guida nell’ultimo paragrafo di questo capitolo. Come e quale sia lo spazio di scambio che può essere vitale 

per entrambe a Venezia è ancora  tutto da definire nonostante siano attivi alcuni processi anche se, per ora, 

sporadici. Ad esempio dall’Università Ca’ Foscari sono stati  realizzati diversi studi e pratiche afferenti a  temi 

dell’armonizzazione dei  tempi di  vita e di  lavoro, o  ancora  laboratori di  alta  imprenditorialità  finalizzati  allo 

sviluppo di un territorio specifico così da renderlo maggiormente accessibile e  inclusivo. Grande attenzione è 

stata data all’uso corretto del suolo nell’ottica di  rilanciare  il settore agricolo attraverso prodotti  fortemente 

caratteristici  del  paesaggio.  Lo  IUAV  ha  organizzato  e  organizza  diversi  laboratori  strettamente  connessi  al 

territorio e ai multiformi spazi del welfare. Anche  il Senato degli studenti dello  IUAV è spesso  intervenuto  in 

questi ambiti riuscendo a finanziare micro interventi pensati dagli stessi studenti per alcuni quartieri della città 

segnati da problematiche sociali molti forti attraverso l'autocostruzione partecipata o attraverso operazioni più 

puntuali di riqualificazione temporanea di luoghi abbandonati al degrado. 

Purtroppo  queste  pratiche  e  queste  riflessioni mancano  di  continuità  e  di  un  coordinamento  generale  che 

possa  in  qualche  modo  dare  sistematicità  e  strategicità  alle  diverse  idee.  A  tal  riguardo,  strumenti  di 

coordinamento molto  leggeri  come dei  tavoli di  confronto  tra Università,  Enti  intermedi  e  amministrazione 

locale per evitare sovrapposizioni e potenziare sinergie potrebbero in una prima fase aiutare già molto anche in 

virtù del fatto che su questi temi l’Unione Europea cofinanzia importanti progetti. L’idea di fare rete costituisce 

la soluzione per andar oltre  l’effimero così da crearsi anche  in questo ambito uno "spazio di soglia" nel quale 

agire.  

3.3.4 Il	Sistema	della	produzione	culturale	e	la	città	creativa,	
un	percorso	di	ricerca.	

Ragionare di ricerca,  innovazione e capitale sociale a Venezia non può prescindere dal sistema culturale, una 

dimensione economica e  sociale pervasiva della  città  che ne  rappresenta uno dei  fattori  identitari portanti. 

Come per  tutte  le città d’arte,  la cultura  rappresenta un  legame  riconoscibile  tra contesto  locale ed esterno 

attraverso una serie di reti gestite da molti soggetti pubblici e privati. 

Ma quanta cultura produce e ospita Venezia? Da anni esiste uno strumento utile per “contare” la produzione 

culturale  a  Venezia.  Curato  dagli  stessi  ricercatori  e  con  la  stessa  metodologia  è  quindi  particolarmente 

prezioso. Ci si riferisce al rapporto annuale La produzione culturale a Venezia. Gli eventi, i produttori, i fruitori 

redatto grazie ad Agenda Venezia e al sostegno della Fondazione Venezia 2000 e della Fondazione di Venezia, 

arrivato alla dodicesima edizione: un rapporto utile per chi voglia ragionare di cultura in città69. 

Nel  2003  nel  Comune  erano  stati  censiti  un  totale  di  1.500  eventi  divisi  in  10  tipologie  (da  arti  visive  a 

conferenze/convegni, passando per danza,  teatro  e molto  altro  ancora).  La  tipologia più  forte  era quella di 

conferenze/convegni  con  il  30,5%  di  incidenza,  seguiti  dalla  musica  (21,3%)  e  rassegne  cinematografiche 

(15,3%).  I produttori erano 50.  I  luoghi della cultura vedevano primeggiare  la città storica,  la  terraferma era 

censita  grazie  ai  luoghi  gestiti  dal  Comune  (Centro  Culturale  Candiani  e  i  due  teatri).  Il  dato  forse  più 

sorprendente era proprio quello del Centro Culturale Candiani che con 112 eventi tra ospitati e prodotti era il 

luogo più vivo della città a soli tre anni dall’inaugurazione. 

                                                                 

69 Non possiamo notare con enorme rammarico che non sono previste nuove edizioni. 
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Elaborazione su dati dei rapporti La produzione culturale a Venezia. 

Se facciamo un salto al 2014 gli eventi censiti sono 2886. Le tipologie  (9 rispetto alla prima edizione è  infatti 

scomparsa la tipologia “eventi religiosi”) vedono sempre in testa conferenze/convegni (40,6%), musica (19,1%) 

e al terzo posto sempre le rassegne cinematografiche (15,9%). Il rapporto è molto ampio qui ci si sofferma solo 

su alcune  riflessioni di carattere generale. Un dato  significativo è  il numero delle giornate‐evento70, si passa 

delle10.305 con una media giornaliera di 28,2 del 2003 alle 20.241 giornate evento del 2014,che corrispondono 

ad una media di 56,2 manifestazioni al giorno. È altresì vero che  il dato relativo alle conferenze e  i convegni, 

evento  culturale  più  facile  da  organizzare  e  per  molti  aspetti  meno  impegnativo,  vede  crescere 

incessantemente  la propria quota. Comunque  abbiamo più  eventi  e più  luoghi,  anno dopo  anno.  Il  trend  è 

chiaro:  la  curva  della  produzione mostra  una  crescita  degli  eventi  prodotti  nelle  ultime  tre  decadi,  con  un 

aumento  progressivo  relativamente  all’anno  precedente,  con  la  sola  eccezione  di  una  leggera  flessione  nel 

2013, ampiamente compensata dal massimo valore assoluto raggiunto nel 2014. Sembrerebbe una città vitale 

capace  di  generare  accanto  ai  player  più  forti  una  serie  di  realtà  e  quindi  di  economia  della  cultura  assai 

efficace.  In  questo  Venezia  si  conferma  una  capitale  della  cultura  a  livello  internazionale  in  cui  insiste  un 

tessuto di medie e piccole realtà capaci di produrre un’offerta articolata.  Un dato a prima vista sorprendente, 

considerato che siamo vivendo in una fase lunga e continuata di contrazione delle risorse. Ma ci sono domande 

alle  quali  oggi  è  ancora  difficile  rispondere  perché  manca  un’analisi  che  richiederebbe  uno  sforzo  per 

radiografare i fruitori dei diversi eventi così da poter migliorare l’offerta. L’impressione è che il tessuto culturale 

resti  chiuso  in  sé  stesso,  non  riuscendo,  ad  esempio,  ad  internazionalizzarsi  e  a  far  sì  che  le  produzioni 

veneziane trovino sufficiente spazio anche al di fuori del contesto cittadino. Un’offerta sostanzialmente tesa a 

soddisfare una domanda turistica in costante crescita. 

Per  provare  a  rispondere  con  precisione  alla  domanda  culturale  ci  vorrebbe  una  ricerca  dallo  sforzo 

organizzativo ed economico  ingente, mal  interesse a  supportare una azione  in questo  senso è  tale da poter 

pensare di organizzare una ricerca condivisa per raccogliere dati utili sul profilo dei fruitori degli eventi culturali 

prodotti e i loro desiderata. 

Tornando  ai  dati  quantitativi,  l’ultimo  Rapporto  ha  introdotto  una  importante  novità  allargando  il  campo 

d’indagine  all’area  metropolitana.  Purtroppo  nei  prossimi  anni  non  potremmo  valutare  dei  trend  più 

soddisfacenti, ma di certo  i primi dati tratteggiano una Città Metropolitana capace di produrre un numero di 

eventi significativo: nel 2014 sono stati  registrati 264 eventi, per complessive 628 giornate evento,  la durata 

media è stata pari a 2,4 giorni per evento, con una eccezione per le arti visive che risultano avere una durata 

media  di  42  giorni, mentre  gli  spettacoli  di  teatro  e  danza  vengono  replicati  per  uno  o  due  giorni.  Se  si 

analizzano gli eventi  inseriti per tipologia, si evidenzia  la concentrazione nei settori del teatro e della musica, 

rispettivamente  il 50,4% e  il 31,4% degli eventi totali. La distribuzione degli eventi per ripartizione territoriale 

evidenzia  una  concentrazione  di  manifestazioni  nel  Veneto  Orientale  e  nell’Area  Centrale  Veneta 

rispettivamente  con  il 40,5% e  il 25,9%,  segue  il  comune di Chioggia con  il 14% degli eventi  censiti. Numeri 

importanti per chi volesse dar vita ad un sistema culturale metropolitano integrato. 

                                                                 

70 Numero di eventi per giorni di apertura. 
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Elaborazione  su  dati  dei  rapporti  La  produzione  culturale  a  Venezia,  anno  2014. 

http://www.fondazionevenezia2000.org/La‐Produzione‐Culturale‐a‐Venezia‐Undicesimo‐Rapporto.html 

Abbiamo  detto  della  necessità  di  allargare  il  campo  di  ricerca  a  fattori  più  qualitativi  interrogandosi  sulle 

caratteristiche  della  domanda  per  poter  fornire  strumenti  agli  organizzatori  culturali.  Sarebbe  anche 

interessante capire mansioni, numero, età di chi  lavora all’interno del mondo della cultura veneziana. Come 

sarebbe  assai  importante  riuscire  a  comparare  i diversi bilanci delle  istituzioni per  capirne  caratteristiche  e 

opportunità  in  ambito  sistemico.  Un  bilancio  consolidato  della  cultura  veneziana.  Del  resto  è  conclamato 

l’ampio spettro degli  impatti economici  (diretti ed  indiretti) di spesa e di  impiego del settore culturale. Ossia 

quanto “vale” la città creativa nel suo settore più appariscente che è quello degli eventi culturali? Nel 2002 si 

era fatto un tentativo molto interessante di valutare l’impatto economico delle istituzioni culturali, ci si riferisce 

al progetto  “Venezia  Laboratorio di Cultura”. Un progetto,  seppur  limitato al Comune di Venezia, che aveva 

l’ambizione di essere anche un momento di  confronto e  raccordo  tra  le  istituzioni, ma  il nostro  interesse è 

legato al percorso di ricerca affidato al COSES. Il campione di studio era buono, 27 istituzioni e tra queste anche 

poli  museali,  quindi  si  raggiungeva  quota  40  plessi  disaggregando  alcuni  poli.  Cosa  emergeva? 

Complessivamente  le risorse finanziarie  in entrata rappresentano un volume pari a 220,5 milioni di euro (dati 

2001), di cui il 65% afferente ad istituzioni di natura pubblica. Per gli enti di istruzione superiore e di ricerca più 

del  90%  delle  entrate  proviene  da  contributi  (pubblici). Oltre  ai  contributi,  alcune  istituzioni  (in  particolare 

archivi  e  biblioteche)  potevano  anche  contare  su  interessanti  entrate  sotto  forma  di  redditi  e  proventi 

patrimoniali.  Sarebbe  interessante  scoprire  in  questi  ultimi  quindici  anni  quanto  è  rimasto  di  questo 

patrimonio.  L'impressione  è  che  le  istituzioni  abbiano  eroso  il  patrimonio  per  sopperire  al  taglio  dei 

finanziamenti. Sul fronte delle uscite (220,2 milioni di euro), il valore che emergeva più chiaramente riguardava 

le spese per il personale (oltre il 53% del totale delle uscite). Negli enti di istruzione superiore e ricerca questa 

quota  raggiungeva  il70%. Nei musei e nelle gallerie  si osservava una quota pari a circa un  terzo delle uscite 

destinate  a  spese  di  funzionamento  delle  sedi, mentre  (accanto  ai  trasferimenti)  la  seconda  voce  di  spesa 

principale  riguardava  le  spese  per  il  personale;  a  seguire  spese  per  servizi  e  per  attività  caratteristiche. 

Considerando come si strutturavano le diverse voci di spesa tra pubblico e privato, emergeva come il pubblico 

avesse un peso decisamente  rilevante  a Venezia. Oltre  il  66% delle uscite  veniva  sostenuto dalle  istituzioni 

pubbliche. Il 70,2% delle uscite per personale era da imputarsi alle istituzioni a carattere pubblico, così come il 

78,9% delle spese per  il  funzionamento della sede. Ma dal 2002 ad oggi molte nuove  istituzioni private sono 

state aperte. Per  l'attività caratteristica e  i servizi  le uscite si equilibrano tra pubblici e privati, mentre questi 

ultimi  spendevano  di  più  nelle  attività  editoriali  (59,6%).  Circa  4.800  erano  gli  addetti  diretti  del  settore 

culturale  (oltre 1.700 addetti escludendo gli enti di  istruzione superiore e ricerca), occupati prevalentemente 

nelle istituzioni della Città Storica. Buona parte delle uscite per il personale (circa 11 milioni di Euro) si stimava 

rimanessero  all'interno  del  territorio  comunale.  Mentre  le  uscite  per  il  personale  erano  riconducibili 

all'occupazione diretta del  settore culturale,  le uscite connesse ad attività quali allestimenti mostre o  servizi 

vari come la guardiania ole spese per il funzionamento e per le uscite editoriali erano pari ad oltre 91 milioni di 
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Euro. Da notare che nel 2002 non emergeva una voce dedicata esclusivamente alla comunicazione e oggi di 

certo ciò sarebbe assai diverso. L'occupazione diretta e indiretta generata dall'offerta culturale era stimabile in 

oltre  6.000  addetti.  Confrontando  questi  dati  con  i  dati  sull'occupazione  totale  della  città  storica  a  50.000 

addetti circa  (dati 1991 e 1996);  i  ricercatori  stimano  che  il 12% dell'occupazione della  città  storica  sarebbe 

imputabile ‐ direttamente ed indirettamente ‐ al settore culturale. 

Questi  dati  andrebbero  evidentemente  aggiornati.  Alle  istituzioni  culturali  propriamente  dette  andrebbero 

aggiunte, con le dovute cautele e attenzioni nella comparazione, le stime disponibili per le associazioni culturali 

secondo quanto elaborato in MapIn. Solo nel Comune di Venezia al 2010 risultavano registrate 364 associazioni 

culturali che mobilitavano oltre 4.000 volontari per un impatto economico figurativo di oltre 25 milioni di euro.  

3.3.5 Il	“superluogo”	Venezia	
Marc Augé, sociologo francese divenuto celebre perché nel1992 coniò il temine e il concetto di “non luogo”, ha 

introdotto  il  tema,  seppur  non  formalizzandolo  compiutamente,  dei  super  luoghi  ossia:  “Luoghi  in  cui  si  fa 

comunità”. Superluoghi che possono essere al di  fuori del  centro  città come  in  zone  storiche. E  infine  interi 

quartieri o parti della città. Per  fare di Venezia Città Metropolitana una creatrice di comunità diffusa ovvero 

metropolitana,  la  cultura,  l’innovazione e  l’economia della  conoscenza  sono  condizioni necessarie, anche  se 

non  sufficienti.  In  questa  prospettiva  il  settore  dell’alta  formazione  e  della  produzione  culturale  in  città 

assumono una strategicità a parole riconosciuta, ma nelle politiche poco o nulla affermata. Un problema non 

solo  veneziano.  Se  pensiamo  anche  solo  alle  industrie  creative,  è  dagli  anni Novanta  del Novecento  che  si 

susseguono studi per  individuare strategie a scala regionale e metropolitana che siano  in grado di sfruttare  il 

potenziale di crescita del  settore culturale  sia per  trasferire  le emozioni  legate ad esperienze culturali e alla 

creatività  in prodotti già esistenti e spendibili sul mercato globale sia per creare nuove produzioni.  Il  famoso 

made  in  Italy  che  dovrebbe  essere  in  grado  di  alimentarsi  dell’unicità  della  storia  italiana  traducendo  tali 

elementi in prodotti e compenetrazione tra aspetti diversi e spesso nascosti, basti pensare ai fattori identitari, 

aspetti che sono importanti tanto quanto il sapere tecnologico. Però un recente studio, e non è il solo, peraltro 

limitato ad aggiornare  la matrice della triplice elica al settore delle  imprese culturali, conclude  laconicamente 

che  il  ruolo dell’accademia nei  campi  creativi ha bisogno di essere meglio  compresa71.Che  ci  sia  ancora del 

lavoro da fare è anche ben chiaro a studiosi veneziani che rimarcano come il dibattito si focalizza sul “the what” 

– sul ruolo della cultura e della creatività nella competitività di un territorio e nello sviluppo  locale – e molto 

meno  sul  “the  how”‐  sul  come  trasferire  questa  conoscenza72.Una  delle  evidenze  di  questi  studi,  tanto  in 

ambito britannico quanto italiano, è che non basta avere un gran numero di eventi culturali voluti da grandi o 

piccole  istituzioni  o  dal mondo  dell’associazionismo  per  creare  un  vero  e  proprio  “distretto”.  Se  si  volesse 

proseguire  sul modello  teorico dei  “distretti”, modello particolarmente  fortunato  in  Italia per caratteristiche 

storiche  ben  precise,  la  domanda  che  qui  interessa  non  è  limitata  al  come  possa  concretizzarsi  il  legame 

università  ‐  territori  circostanti  in  trasferimento  di  idee  e  contenuti  culturali  alle  imprese  creative, ma  la 

questione deve necessariamente allargarsi anche all’innovazione sociale e quindi non declinarsi unicamente in 

termini  di  impresa.  Inoltre  per  focalizzarsi  nel  campo  della  produzione  culturale,  diversi  studi mettono  in 

evidenza  come  i  cosiddetti  flagship,  quindi  i  grandi  investimenti,  per  lo  più  pubblici  concentrati  su  singole 

                                                                 

71    Roberta  Comunian,  Calvin  Taylor  &  David  N.  Smith,  The  Role  of  Universities  in  the  Regional  Creative 

Economies of the UK: HiddenProtagonists and the Challenge of Knowledge Transfer, European Planning Studies, 

2013. 
72  Maria  Lusiani,  Fabrizio  Panozzo  Culture  on  top:  Beyond  museification  and  culture‐led  regeneration  of 

industrial heritage (Workingpaper), 2015. 
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interventi, hanno ricadute sul tessuto diffuso molto meno alte di quanto solitamente si tenda ad attribuirgli73. 

Mentre l’università e le associazioni hanno maggiori potenzialità come attori del radicamento. 

In  un  mondo  caratterizzato  da  flussi  di  idee,  merci,  persone,  flussi  tutti  in  rapida  ascesa,  creare  delle 

persistenze  tra  cultura‐università‐associazionismo  vuol  dire  creare  dei  tempi  di  “condensazione”.  Questi 

momenti appaiono fondamentali perché il territorio possa diventare un luogo denso di significato e di relazioni 

legando le eccellenze del territorio con le opportunità dell’internazionalizzazione. Un obiettivo dovrebbe essere 

approfittare  dei  flussi  cosmopoliti  che  attraversano  soprattutto  la  città  storica  per  far  si  che  Venezia  Città 

Metropolitana  diventi  una  comunità  in  grado  di  interpretare  la  dimensione  d'area  vasta  tutta  come  un 

territorio in grado di “significare” all’interno dei crescenti flussi a scala globale. Un nodo non solo di transito e 

passaggio ma, come si diceva, di condensazione. Se per ora è del tutto velleitario pensare di poter competere 

con metropoli  anche  europee  quali  Londra,  Parigi,  Berlino,  è  doveroso  cercare  di  affiancarsi  alle  sole  città 

italiane in grado di essere Città globali, come Milano. 

Alcuni esempi  che potrebbero aiutare ad andare  in questa direzione?  L’istituzione di un  referato all’interno 

della  Città  Metropolitana  (e  del  Comune  di  Venezia)  dedicato  ai  rapporti  con  le  università(pratica  non 

consolidata  in  Italia, ma  comunque presente  come  nella  Provincia  autonomia di  Trento)  o un’agenzia  o  un 

tavolo di raccordo tra Università, enti intermedi e amministrazione locale per creare uno spazio di progettualità 

comune università–città, coinvolgendo anche le strutture di coordinamento che lo stesso volontariato si è dato, 

ad esempio  il Centro di Servizio per  il Volontariato  (CSV). Potrebbe essere un punto di partenza, nella piena 

consapevolezza che  i meccanismi di coordinamento oggi sono sempre plurimi e polimorfi. E a Venezia ancora 

più difficili che in altri luoghi, basti pensare che la città lagunare è stata letta come luogo del conflitto tanto da 

essere: “Terreno di osservazione del fallimento dell’azione pubblica in Italia”74. Ma l’obiettivo dovrebbe essere 

chiaro,  creare  una  “Venezia  metropolitana  comunità”  nella  quale  università‐cultura‐associazionismo‐

imprenditori  sociali  e  culturali  siano  assi  portanti  di  un  territorio  innovativo.  Una  piattaforma,  più  che  un 

distretto,  che  si  alimenti  di  capacità  imprenditoriale,  di  attenzione  ai  bisogni  della  comunità,  di  forme  di 

valorizzazione  delle  produzioni  culturali  anche  nelle  caratteristiche  più  occulte  (qualità  identitarie  ed 

esperienziali)  e,  infine,  della  capacità  di  far  circolare  le  idee  innovative.  In  questo  schema  appaiono 

fondamentali anche  i presidi culturali diffusi nel territorio, come musei, ville storiche, e molte altre strutture 

che già esistono nel  territorio metropolitano e  che oggi non hanno nessuna  forma di  coordinamento. Ma  il 

ruolo  propulsivo  dell’università  è  fondamentale  perché  dotata  di  una  capacità  di  analisi  e  visione 

maggiormente strutturata,  in  teoria, di una Pubblica Amministrazione spesso soggetta più al contingente dei 

tempi della politica. 

 
                                                                 

73  Roberta  Comuniane  Oliver  Mould,  The  weakest  link:  creative  industries,  flagship  cultural  projects  and 

rigeneration, in City, Culture and Society, 2014. 
74 Maurizio  Busacca, Giulia  Cantaluppi,  Irene  Chini,  Francesca Gelli,  Remi Wacogne,  Venezia:  tra  conflitti  e 

progetti al tramonto di un ciclo politico, in Urb@nit. Il rapporto sulle città. Le agende urbane delle città italiane, 

Bologna, 2017, pp. 21‐24. 
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3.3.6 Istanze	dei	territori	
Ogni scenario si chiude con l’individuazione di alcune criticità collegate in maniera puntuale ai territori. Per 

individuarle ci si è affidati ad una rassegna stampa dei giornali locali dell’ultimo anno. 

 

 

Rappresentazione schematica delle istanze territoriali. Fonte: rassegna stampa dei giornali locali dell'ultimo anno. 
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3.4 SCENARIO	4	
E	se	Venezia	si	reinventasse	a	
partire	dalla	casa	e	dal	riuso	degli	
spazi	pubblici?	
casa	e	luoghi	pubblici	

keywords :: 

sussidiarietà _ Edilizia Residenziale Pubblica _ nuovi modelli abitativi _ rigenerazione del 

patrimonio edilizio _ agenzia sociale per la casa _ innovazione sociale 

3.4.1 Abstract	
Partiamo  da  un  primo  dato  importante:  anche Mestre,  cuore  geografico  della  Città Metropolitana,  perde 

abitanti  ed  il  Comune  di  Venezia  si  segnala  per  l'indice  di  dipendenza  della  popolazione  anziana  più  alto 

nell'area metropolitana. La perdita di residenti è una rapida e scivolosa discesa che dimostra un basso grado di 

attrattività per  i giovani  lavoratori e  le giovani coppie. Tutta  la città metropolitana perde abitanti ed è poco 

attrattiva per gli under 40: nel dicembre del 2010 la popolazione della provincia è di 863.133 a fronte del dato 

odierno di 855.696 abitanti; stessa osservazione per le classi di età 0‐ 39 che rappresentavano il 41,1% nel 2011 

e passano al 38,1%, nel gennaio 2016.  La  città metropolitana non è perciò una  città giovane né  tantomeno 

demograficamente dinamica75. Una  recente  ricerca del  CRESME dimostra  come:  “La popolazione delle  città 

avanzate torna a crescere. E  la crescita della popolazione urbana, contrariamente a quanto si può pensare  in 

Italia, non  riguarda  solo  le grandi città delle economie emergenti, o  le global‐city, ma anche  le città mature 

della vecchia Europa”76. 

Per costruire una città attrattiva ed in grado di competere con le altre realtà europee77 dobbiamo dare vita ad 

una città delle opportunità, dove  i giovani possano trovare  lavoro ma soprattutto crearlo, realizzando  le  loro 

idee, attraverso gli strumenti più idonei per il loro sostegno78. 

Un  secondo dato  importante per Venezia  è  che:  "Negli ultimi  anni  la  crisi  economica ha posto  il problema 

dell’impoverimento progressivo delle  famiglie: è un dato preoccupante che  colpisce  in particolare  lavoratori 

disoccupati,  in  cassa  integrazione,  studenti e pensionati. Gli  sfratti per morosità  sono aumentati  in maniera 

esponenziale (581 nel primo semestre 2013: il 90% relativo ad esecuzione di sfratti di inquilini italiani)"79. 

                                                                 

75  Si  rimanda  al  capitolo  sul  "Diritto  alla Città"  in Carlo  Pavan, Nicola  Pavan, Giuseppe  Saccà, Venezia  Città 

Metropolitana, Venezia, 2014, pp.88‐91. 
76World cities visione 2030‐2050. Come le città del monto stanno ridisegnano il loro futuro, 2016. 
77  Sempre  secondo  la  ricerca  del  CRESME,  prendendo  come  scenario  il  2030,  Tirana  aumenterà  del  32,4%, 

Dublino del 25,5%, Oslo del 20,3%, Zurigo del 19,9%.  
78 Sul tema delle Professioni dell'Innovazione si rimanda a quanto scritto in Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe 

Saccà, Venezia Città Metropolitana, 2014, pp.111‐145.  
79 Tratto da: Comune di Venezia  ‐ Settore Sviluppo Economico Politiche Comunitarie e Processi Partecipativi, 

Sfide sociali,  in "PON METRO  ‐ Strategia di sviluppo urbano sostenibile  integrata coerentemente con quanto 

previsto dal Programma e con le pertinenti strategie per lo sviluppo urbano sostenibile" p.12. 
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La  sfida  reale,  per  quest'area,  sta  nella  riduzione  della  distanza  tra  cittadini,  city  users  e  welfare,  con  la 

consapevolezza  che  le  risorse a disposizione per  interventi di  carattere  strutturale  sono  sempre più  ridotte. 

Oggi  sono  le  organizzazioni  “no  profit”  i  veri  e  più  credibili  attuatori  dei  nuovi  processi  di  facilitazione, 

mediazione  e  animazione  socio‐economica. Dobbiamo  essere  in  grado  di  avvicinarci  all'approccio  Social 

Innovation Europe80 che occupa un ruolo centrale nella Strategia Europa 2020 e promuove l'innovazione sociale 

come  la  capacità  di  innescare  cambiamenti  comportamentali  per  affrontare  le  sfide  del  mondo 

contemporaneo. Ma per far questo è necessario prima di tutto dare sicurezza abitativa, garantire l'accesso alla 

casa  e  promuovere  nuove  forme  di  interventi  e  riappropriazione  degli  spazi  per  lo  sviluppo  di  attività 

imprenditoriali e di assistenza al cittadino. 

3.4.2 Casa	e	attività	

3.4.2.1 AGENZIA	SOCIALE	PER	LA	CASA	
Stando alle rilevazioni del Settore Patrimonio e Casa del Comune di Venezia,  il Comune, con gli altri soggetti 

che affittano con  logiche diverse da quelle di mercato, come nel caso dell'ATER, detengono un patrimonio di 

Edilizia Residenziale Pubblica tra i più elevati a livello nazionale, pur rimanendo sotto la media di altre regioni 

tradizionalmente forti come l'Emilia Romagna. Parliamo di un patrimonio di circa 11.000 alloggi che, sulla carta, 

risulta  essere  quantitativamente  sufficiente  a  rispondere  alla  domanda  ma  che  nella  realtà  si  riconosce 

abitabile  solo  per  una  certa  percentuale  perché  bisognoso  di manutenzioni  troppo  onerose  per  i  soggetti 

proprietari che  li hanno  in gestione. C'è da aggiungere che a causa della crisi economica, che ha prodotto un 

aumento  della  disoccupazione,  e  degli  sfratti  per morosità  questo  patrimonio  potrebbe  presto,  a maggior 

ragione, diventare insufficiente. Per tutte queste ragioni, stando al PON METRO, Venezia punterà a sviluppare 

un’offerta residenziale ampia, diversificata e adeguata alle esigenze di comunità urbane sempre più complesse 

e frastagliate sia per composizione dei nuclei famigliari che per possibilità economica. 

Alloggi occupati 

Alloggi liberi in 

corso di 

assegnazione 

Alloggi liberi e in manutenzione  Alloggi liberi perché non a norma 

Totale 

alloggi 

comunali

Occupati 

con 

titolo 

Occupati 

senza 

titolo 

In corso di manutenzione o 

acquisizione certificazioni 

tecniche (es. 

ACCATASTAMENTO, APE 

ecc.) 

Con progetti 

di restauro 

già finanziati 

in attesa 

avvio lavori 

Alloggi 

inseriti in 

Bandi Auto‐

restauro 

(2011 e 

2014) 

Alloggi liberi 

attualmente non 

inseriti in alcun 

programma di 

finanziamento 

4710  95  47  111  127 126 310 
 

4805  47  238 436 5526 

Panorama degli alloggi  comunali a Venezia  ‐  fonte: Comune di Venezia Direzione Patrimonio e Casa.  Si noti  come  (e 

questo  contando  solo  gli  alloggi  di  proprietà  del  Comune)  721  alloggi  risultano  essere  non  occupati,  perché  in 

manutenzione o perché non a norma, e altri 95 occupati senza titolo. 

Nel dettaglio  il PON METRO sottolinea che "le  linee di  intervento previste dalla città di Venezia riguardano  la 

sperimentazione di modelli  innovativi sociali e abitativi con  l’obiettivo di prevenire  la marginalizzazione delle 

fasce più deboli di popolazione. 

Il primo  intervento  riguarda  la costituzione dell'Agenzia  sociale per  la casa e per  la coesione  sociale,  intesa 

come porta di accesso per  la  rete  integrata dei  servizi, partendo dalla considerazione che  la  risposta al  solo 

                                                                 

80 La strategia descrive come una società ben nutrita di innovazione sociale sia la meglio equipaggiata a reggere 

le variazioni economiche e demografiche. 
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disagio abitativo è spesso  insufficiente per  il sovrapporsi di altri problemi  (mancanza di  lavoro, assenza di un 

percorso formativo, assenza di un percorso di reinserimento professionale, ecc.)"81. 

Immaginando uno sviluppo edilizio di questo tipo entra in campo la variabile della scelta politica. Un esempio è 

il passaggio dalla classica Edilizia Residenziale Pubblica (ERP)al cosiddetto Social Housing che, a partire da una 

decina  d'anni,  a  Venezia  ha  però  portato  ad  interventi  molti  modesti  rispetto  alle  aspettative  che  già  si 

ponevano come obbiettivo solo 300 alloggi. 

Alloggi sfitti totali 

Totale alloggi ATER nel Comune 

di Venezia 

Alloggi non assegnati in Città Metropolitana 

escluso il Capoluogo 

vuoti 

Inabitabili in quanto 

da ristrutturare 

 

217  748   

965  5187  548 

Panorama degli alloggi comunali ATER a Venezia ‐ fonte: ATER Venezia. 

Un'altra  possibilità  è  legata  alla  locazione  a  canone  calmierato,  a  chi  ha  intenzione  e  può  provvedere 

all'esecuzione  dei  lavori  di  autorestauro,  degli  alloggi  di  proprietà  comunale  che  necessitano  di  lavori  di 

manutenzione ordinaria e straordinaria. In questo caso, nel Comune di Venezia, parliamo di circa 1.000 alloggi 

liberi  il  cui onere  economico  sarebbe  a  carico dell'inquilino  assegnatario  che provvederà personalmente  ad 

affrontare  tali  lavori con un'importante abbattimento dei costi da parte dei Comuni. Nella maggior parte dei 

casi  sono  gli  Enti  pubblici  a  poter  costruire  specifiche modalità  di  intervento,  vere  e  proprie  politiche  di 

riqualificazione urbana che possono essere sostenute attraverso una comunicazione  intelligente di quelle che 

sono le possibilità offerte anche nell'utilizzo degli incentivi fiscali per opere di manutenzione ed adeguamento 

energetico  degli  edifici.  Ma  il  tema  può  interessare  anche  i  beni  sfitti  privati  che  non  trovano  più  una 

collocazione nel mercato. In questo caso la Città Metropolitana dovrebbe avere un ruolo di attore attivo pronto 

a mettere diversi soggetti attorno ad un tavolo per farli dialogare. L'ente pubblico potrebbe avere un ruolo di 

coordinatore e  facilitatore che, oltre a gestire  il patrimonio pubblico,  interessi nel  tavolo di confronto pure  i 

cittadini  privati  o  le  banche,  che  detengono  immobili  vuoti  e  abbandonati,  trovando  forme  di  garanzia per 

riattivarli in affitti calmierati seguendo l'esempio di Barcellona. 

A Barcellona, infatti, il sindaco Colau vuole concedere gli appartamenti vuoti e favorire la cessazione e l'affitto 

ai piccoli proprietari con la garanzia del Comune. Nel caso di stabili di banche o fondi di investimento vengono 

proposte sanzioni amministrative se non vengono immessi nel mercato immobiliare per vendita o locazione gli 

immobili  di  loro  proprietà.  "L'affitto  sociale"  è  un  altro  obiettivo  importante  per  la Giunta  barcellonese.  Il 

Comune  barcellonese  si  riserva  l'intermediazione  con  i  proprietari  per  trasformare  le  case  vuote  in  "affitti 

sociali" gestendo le cooperative delle case attraverso crediti e sistemi amministrativi più facili. 

A  Berlino  invece, dove  negli  ultimi  quindici  anni  il  processo  di  dismissione  e privatizzazione del  patrimonio 

immobiliare pubblico è stato enorme a causa delle politiche di austerità, si stanno ora bloccando le svendite e 

le  uniche  permesse  sono  a  investitori  che  assicurino  un  effettivo  social  housing  oppure  direttamente  agli 

inquilini  a  basso  costo.  Tra  i  punti  del  governo  berlinese  c'è  un  massiccio  piano  di  acquisti  e  di  nuove 

edificazioni pubbliche82. 

                                                                 

81 Tratto da: Comune di Venezia  ‐ Settore Sviluppo Economico Politiche Comunitarie e Processi Partecipativi, 

Obiettivi  specifici  e  strumenti  di  policy,  in  "PON METRO  ‐  Strategia  di  sviluppo  urbano  sostenibile  integrata 

coerentemente  con  quanto  previsto  dal  Programma  e  con  le  pertinenti  strategie  per  lo  sviluppo  urbano 

sostenibile" p.29. 
82 Beppe Caccia, Berlino: "Una diversa qualità sociale della vita urbana è possibile". Conversazione con Andrej 

Holm, EuroNomade, 25 gennaio 2017. http://www.euronomade.info/?p=8708. 
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Con  logiche  simili anche  la Città Metropolitana di Venezia potrebbe essere  in grado di  rigenerare  il proprio 

patrimonio edilizio, dare maggiore stabilità ai suoi cittadini garantendo  la condizione minima di una adeguata 

crescita ed una più vivace attrattività dei propri comuni. 

 

Da sottolineare inoltre l’importanza di agire in accordo con la Regione su alcuni punti dirimenti. Ad esempio è 

fortemente auspicabile che  la normativa regionale sul mantenimento del diritto a occupare alloggi ERP venga 

modificata  abbassando  la  soglia  di  reddito  massimo  previsto  ai  fini  della  decadenza  dall'assegnazione 

dell’alloggio  che  oggi  è  superiore  a  100.000  €.  Proprio  nel mese  di  Gennaio  è  approdata  in  Commissione 

Consiliare  la  riforma delle ATER Venete83, un  testo che  rivede  le  leggi che hanno  sinora disciplinato  l'edilizia 

pubblica  e  le modalità  di  assegnazione  degli  oltre  40.000  alloggi  regionali.  In  particolare  è  abbandonato  il 

tradizionale criterio del reddito per l'assegnazione a favore dell'indicatore di situazione economica equivalente 

(ISEE‐erp).  Non  solo,  il  Disegno  di  Legge  prevede  la  variazione  della  locazione  dei  contratti  a  tempo 

determinato  in  contratti di  locazione  a  termine  (4  anni)  e  la  permanenza  dei  requisiti  per  l'assegnazione  è 

previsto di basi sempre sull'ISEE‐erp. 

3.4.2.2 ALLOGGI	A	SOSTEGNO	DEGLI	ANZIANI	
Un tema sempre più importante, dato il modello di crescita del nostro Paese, riguarda lo sviluppo della filiera 

d’assistenza all’anziano, al disabile, alle persone in perdita di autonomia dando il via ad un circuito virtuoso (e 

gestito unitariamente) tra servizi di domiciliarità, centri servizi, centri diurni, realtà gestite dalla rete associativa 

e  della  cooperazione.  Si  tratta  di  estendere  il  welfare  all'interno  dell'abitazione  attraverso  una  maggiore 

autorevolezza nei rapporti tra ULSS e Comuni della Città Metropolitana. 

Si  vengono  così a delineare nuove prospettive per gli alloggi  che potremmo  così  codificare: alloggi protetti, 

alloggi con servizi di assistenza e condominio solidale. 

Gli  alloggi protetti  rientrano  in quelle  forme di welfare  a  servizi diversificati  con particolare  attenzione  alle 

fragilità dell'anziano e hanno, per l'appunto, l'obiettivo di sostenere le persone fragili non solo a domicilio ma 

anche  prevedendo  forme  di  residenzialità  diverse  dalle  strutture  tradizionali,  come  ad  esempio  le  case  di 

riposo.  "Gli  alloggi  protetti  sono  strutture  assistenziali  a  carattere  residenziale,  di  dimensioni  ridotte,  che 

offrono una certa  indipendenza a coloro che necessitano di opportunità di relazioni  improntate alla reciproca 

solidarietà, ma che non possono più restare nel proprio nucleo familiare o nel proprio alloggio"84. 

Altra possibilità è offerta dagli alloggi con servizi di assistenza collettivi e con iniziative rivolte alle persone con 

disabilità, come il caso del Progetto Altobello, attraverso la presenza di assistenti familiari private presenti nello 

stesso complesso. Un’ulteriore possibilità, per la rigenerazione di aree degradate, è il Condominio solidale che 

prevede  la  costruzione di un  "reticolo" di  relazioni  tra persone  che  vivono nello  stesso  condominio o nelle 

immediate vicinanze a supporto di persone con disabilità e anziane. 

3.4.2.3 VENEZIA	COME	BARCELLONA?	
Nella  città  storica  di  Venezia  la  trasformazione  degli  alloggi  residenziali  in  appartamenti  per  turisti  ha 

contribuito ad alimentare gli sfratti (un atteggiamento che ha avuto forte spinta in particolare negli anni ‘80 e 

‘90):  i proprietari di  immobili sfrattavano per  finita  locazione così da poter utilizzare gli stessi  immobili nella 

modalità più flessibili e congeniali agli usi turistici. La normativa sulla  locazione è stata determinante (L.n.392 

                                                                 

83 Disegno di Legge di  iniziativa della Giunta Regionale, Norme  in materia edilizia  residenziale pubblica, DRG 

11/DDL 29 giugno 2016. 
84 Tratto da: Comune di Venezia  ‐ Settore Sviluppo Economico Politiche Comunitarie e Processi Partecipativi, 

Obiettivi  specifici  e  strumenti  di  policy,  in  "PON METRO  ‐  Strategia  di  sviluppo  urbano  sostenibile  integrata 

coerentemente  con  quanto  previsto  dal  Programma  e  con  le  pertinenti  strategie  per  lo  sviluppo  urbano 

sostenibile" p.29. 
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del  1978,  sull'equo  canone;  L.  n.431  del  1998)  per  cercare  di  fermare  l'esasperante  corsa  allo  sfratto  che 

permetteva di destinare le abitazioni residenziali ad un uso turistico. 

A  Venezia  gli  affittuari  non  riuscivano  più  e,  con  l'incedere  della  crisi  economica,  non  riescono  ancora  a 

permettersi di sostenere i costi, in continua crescita, degli immobili nella Città storica come a Mestre. È perciò 

molto difficile recuperare un alloggio per chi era stato sfrattato. Con la L. n.9 del 2007 gli sfratti sono bloccati 

per particolari  categorie  sociali  con  reddito annuo  lordo  complessivo  familiare  inferiore ai 27.000 euro,  con 

proroghe,  fino  all'anno  scorso, per  soggetti  che  abbiano  con  sé  a  carico  anziani, portatori di handicap, ecc. 

Questo problema (ribadiamo che con la crisi economica non ha cessato di aumentare) si fa sentire soprattutto 

sugli  immigrati  e  su  quella  fascia  di  popolazione meno  ricca  che  ha  preso  in  affitto  o  comprato  casa  nel 

momento  in cui c'era  lavoro e  le garanzie minime per una vita stabile erano più adeguate. Con  la crisi questi 

soggetti  si  trovano  in  uno  stato  di morosità  verso  tutti  i  servizi  primari  ed  in  particolare  sono  incapaci  di 

sostenere il costo di una casa d'abitazione (questo perché non riescono a pagare l'affitto o le rate dei mutui). In 

tutta  la  provincia  si  registrano  oltre  10.000  immobili  fermi,  tra  invenduti  e  sfitti.  Se  a  Venezia  il  grande 

problema  è  la  moltiplicazione  dei  bed  &  breakfast  "casalinghi",  che  finiscono  per  assorbire  quasi  ogni 

appartamento  sfitto  con  una  conseguente  carenza  di  abitazioni  a  disposizione  con  contratti  prolungati,  in 

terraferma sono invece i negozi e gli spazi commerciali a restare sfitti85 in particolare a causa della concorrenza 

dei grandi centri commerciali. 

Facendo riferimento al panorama internazionale e osservando come altre città in questi anni si sono difese da 

questa duplice crisi degli alloggi ‐ da una parte legata al problema degli alloggi dedicati sempre più al turismo 

mordi e fuggi e dall'altra al problema della crisi economica ‐ il primo riferimento che viene in mente è il caso di 

Barcellona. Il sindaco Colau in questi anni si è battuta aspramente contro il proliferare indiscriminato di Airbnb 

e Homeway nella sua Città. Dopo i moniti dell'agosto del 2015 per ridurre il numero di affitti di questa natura il 

sindaco ha multato le due società per 600.000 €, il massimo previsto dalla Legge sul Turismo della Catalogna e, 

da luglio a novembre 2016,ha chiuso 709 case che venivano affittate ai turisti senza i necessari permessi e ha 

aperto quasi 3.000 dossier86. Un rapporto del Consiglio Comunale ha stimato che a Barcellona ci sono 15.881 

appartamenti turistici, di cui 9.606 sono concessi  in  licenza e  il resto, 6.275, no.  Il programma della Colau ha 

come priorità proprio la politica abitativa ed il sostegno alle fasce più sfavorite della società ed il turismo, come 

è chiaro, non rientra in questa fascia.  

 

Dai dati Airbnb l'Italia sembra essere il terzo Paese al mondo per numero di offerte. Venezia, nonostante il suo 

fascino,  sembra,  se  confrontata  con Milano e Roma,  resistere allo  sviluppo  indiscriminato di nuovi Airbnb e 

strutture non  censite dal Comune.  La  tendenza però esiste e  le previsioni di  stima  sull'evoluzione di questo 

modello  sono  decisamente  preoccupanti.  Ad  oggi,  se Milano  detiene  la maglia  nera  seguita  da  Roma  con 

rispettivamente 12.326 e 12.128 case  fantasma, a Venezia  la situazione è, almeno apparentemente, ben più 

rassicurante con le sue 1.311 case fantasma (3.939 sono gli annunci sul sito Airbnb di cui 2.628 le case censite 

dal Comune)87. La paura, però, è che questi numeri siano solo la punta di un iceberg di cui non siamo in grado 

di stimare la reale dimensione. Anche per queste ragioni la Città Metropolitana dovrebbe essere un organo in 

grado di farsi garante dei controlli sulla destinazione degli alloggi evitando l'aumento esponenziale del numero 

di  privati  che  offrono  ai  visitatori  un  affitto,  senza  l'onere  delle  strutture  tradizionali,  come  invece  è  già 

successo e sta succedendo in altre città italiane. 

La Città storica di Venezia va tutelata e così anche l'intera area metropolitana con le sue località balneari e dal 

turismo  lento affinché non diventi un enorme  residence diffuso che mal partecipa alla raccolta della  tassa di 

soggiorno,  le  imposte  sui  rifiuti  o  che  addirittura  non  dichiara  né  presenze  né  introiti.  È  di  fatto  quasi 

                                                                 

85  Si  rimanda  allo  scenario  2:  E  se Venezia  diventasse  esempio  di  politiche  di  gestione  e  rilancio  delle  aree 

urbane? 3.2.3.3 Temporary: booking dei negozi. 
86 Notizia ANSA ‐ 16:09 Roma, del 24 novembre 2016. 
87  Stime  desunte  da  articolo: Martini  G.,  2016,  Viaggio  tra  i  "furbetti"  di  Airbnb:  soltanto  uno  su  quattro 

denuncia di affittare, LA STAMPA, pubblicato il 27/02/2016. 
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impossibile  riuscire  a mappare  gli  alloggi  che  si  affacciano  al mercato  del  turismo  senza  la  presenza  di  un 

osservatorio adeguato. Secondo le valutazioni di Reset Venezia si stima che a Venezia il numero di posti letto, 

tra appartamenti affittati sul modello Airbnb sommati ai posti  letto offerti da alberghi, ostelli religiosi e altre 

tipologie, equivalga a circa 1 posto per ogni abitante88. Numeri importanti di un fenomeno che non accenna ad 

arrestarsi ma che in pochi mesi monta previsioni di crescita con valori percentuali a due cifre. 

Se con l'art. 27bis della Legge 45/2014 la Regione ha riconosciuto la locazione turistica come struttura ricettiva, 

imponendo  ai  gestori  di  segnalare  questo  genere  di  attività  ai  comuni,  è  altrettanto  vero  che  è  decaduto 

l'obbligo di presentare la Scia sulla regolarità dell'immobile ed è stato semplificato il modo di affittare. Pure le 

sanzioni, anche nei peggiori dei casi, con difficoltà spaventano chi affitta per fini turistici senza segnalazione al 

Comune.  In  quest'ottica  il modello  Barcellona,  oltre  a  funzionare  come monito  da  scongiurare,  potrebbe 

essere,  con  il  suo  pugno  di  ferro,  una  possibilità  per  rientrare  di  quelle  tasse  che  nel  tempo  sono  andate 

perdute e dare le case agli abitanti della città o ai suoi city users, piuttosto che bloccarle alle logiche del turismo 

"mordi e fuggi". La Città Metropolitana, attraverso un osservatorio ad hoc e una stretta collaborazione con  la 

Regione Veneto, potrebbe essere  in grado di sviluppare strumenti utili a monitorare  tutto questo sommerso 

sviluppando politiche di contrasto al fenomeno, incentivando, viceversa, un utilizzo più omogeneo del territorio 

metropolitano ai fini della "locazione turistica". 

 

 
 

Uno dei pochi database di confronto dati tra Airbnb e strutture presenti a Venezia:  Inside Airbnb Data di Murray Cox. 

Nello specifico il filtro è Venezia. www.insideairbnb.com 

3.4.2.4 SPAZI	PER	GIOVANI	PICCOLE	MEDIE	IMPRESE	
Un welfare delle opportunità. Luoghi, momenti, occasioni a supporto delle iniziative dei giovani. Sono queste le 

parole chiave che emergono, specialmente, dalle nuove leve della classe creativa e da chi si sta affacciando per 

la  prima  volta  al  mondo  del  lavoro.  Ne  avevamo  già  parlato  nella  precedente  ricerca  dedicata  alla  Città 

Metropolitana89.  Un  Piano  degli  Spazi  Pubblici,  visto  in  quest'ottica,  è  un'enorme  opportunità  perché  la 

gestione,  attraverso  regole, degli  spazi  sociali  fatti di  servizi e  collegamenti è oramai  il più  forte e  flessibile 

Piano Regolatore possibile. Sono moltissimi gli edifici pubblici abbandonati o  sottoutilizzati. Basti pensare al 

centro di Mestre per trovare in pochi chilometri molti luoghi che attendono di essere rivitalizzati. Una chiave di 

svolta  potrebbe  essere  affidarli  a  prezzo  calmierato  o  ad  uso  gratuito  (in  cambio  di  piccoli  lavori  di 

                                                                 

88 Fonte:  libera  interpretazione  ripresa dalla dichiarazione  rilasciata da Emanuele Dal Carlo di Reset Venezia 

(www.resetvenezia.it) e  raccolta  in: De Rossi R., 2015, Fenomeno "Airbnb" guerra nel  turismo: 3 mila alloggi 

fantasma, il mattino di Padova, 23/08/2015. 
89 Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia città metropolitana, Venezia, 2014. 
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manutenzione) a imprese appena nate, giovani partite IVA, in modo che da una parte questi possano aiutare a 

rigenerare  la  città  e  dall’altra  abbiano  l’opportunità  di  intraprendere  nuovi  percorsi  imprenditoriali. 

Ovviamente,  ad  incidere notevolmente,  c'è  la  scarsità di  finanziamenti  stanziati  a  favore dei  giovani  e quei 

pochi  finanziamenti  che  ci  sono  vengono  dispersi  in  mille  rivoli.  Si  preferisce  distribuire  piccole  somme 

piuttosto  che  concentrare  le  risorse  su  pochi  ma  significativi  progetti  o  obiettivi.  La  Città  Metropolitana 

potrebbe  promuoversi  cabina  di  regia  di  questo  genere  di  iniziative,  coinvolgendo  enti  intermedi  pubblico‐

privati a concentrare le risorse su progetti chiari e precisi. Per questo servono bandi molto rigorosi, attorno ai 

quali concentrare le migliori energie del territorio. Anche in questo caso un osservatorio sui bandi che vengono 

promossi  a  livello  nazionale  (pensiamo  al  successo  ottenuto  da  bandi  tipo  culturability  della  Fondazione 

Unipolis al quale solo per  l'area metropolitana di Venezia sono stati candidati 18 progetti nel 2016) oltre che 

locale per la rigenerazione di parti di città può avere un ruolo determinante. La Città Metropolitana potrebbe 

altresì essere  lo  spazio adatto alla  costruzione di  tavoli di  confronto  che  coinvolgano gli attori principali del 

territorio, sia pubblici che privati. 

 

3.4.2.5 IL	PRINCIPIO	DI	SUSSIDIARIETÀ	
La  legge  di  revisione  costituzionale  nel  2001  ha  introdotto  nella  Costituzione  il  principio  di  sussidiarietà 

orizzontale  con  questa  formulazione:  "Stato,  Regioni,  Città Metropolitane,  Province  e  Comuni  favoriscono 

l’autonoma  iniziativa dei cittadini, singoli e associati, per  lo svolgimento di attività di  interesse generale, sulla 

base del principio di sussidiarietà" (art. 118, ultimo comma). 

Viene riconosciuto che i cittadini sono in grado di attivarsi autonomamente per un interesse generale e diffuso 

e  le  istituzioni  devono  essere  in  grado  di  sostenere  questo  genere  di  sforzi.  Attraverso  il  principio  di 

sussidiarietà  i  cittadini attivi danno  vita ad una dimensione di democrazia  fondata  sull'assunzione diretta di 

responsabilità. Mediante  i  "Patti di  collaborazione"  il Comune e  i  cittadini attivi  concordano  tutto  ciò  che è 

necessario ai fini della realizzazione degli interventi di cura e rigenerazione dei Comuni. I patti possono essere 

semplici o complessi. Si parla di patti semplici se gli interventi proposti sono di manutenzione ordinaria, quindi 

volti a  rendere più belli o vivibili uno  spazio pubblico, un edificio pubblico o uno  spazio  inutilizzato. Si parla 

invece  di  patti  complessi  quando  gli  interventi  sono  volti  al  recupero  e  comportano  attività  complesse  di 

trasformazione volte all'interesse generale. 

Un esempio di questa applicazione è la proposta mossa dal Gruppo G124 di Renzo Piano per rigenerare gli spazi 

di Marghera partendo dal ruolo attivo delle associazioni. La proposta è  interessante perché  lavora sul ruolo e 

sul valore di comunità che si viene a formare attraverso  la messa a sistema delle attività e possibilità offerte 

dalla  rete  di  associazioni  presenti  in  città.  La  proposta  muove  verso  l'attivazione  di  un  regolamento  per 

l'amministrazione dei  beni  comuni  per  il Comune  di Venezia,  sulla  scorta  di  altre  esperienze  in  altre  realtà 

metropolitane come, ad esempio, Bologna o Roma. 

Dal  documento  di  sintesi  prodotto  dal  Gruppo90emerge  che:  "Approfondendo  il  tema  dei  beni  comuni 

inutilizzati  nella Municipalità  di Marghera  e  quello  delle  pratiche  di  riattivazione  degli  stessi  da  parte  della 

cittadinanza  attiva,  il Gruppo G124  ritiene  indispensabile  dare  la  possibilità  a  tutti  gli  attori  coinvolti  nella 

rigenerazione urbana di operare  in una cornice  istituzionale che  riesca a normare quelle attività che ad oggi 

non hanno un quadro di riferimento normativo adeguato”. 

Il progetto elaborato dal gruppo G124 si arricchisce pertanto della proposta al Comune di Venezia di adozione 

del  "Regolamento  per  l’amministrazione  condivisa  dei  beni  comuni"  come  forma  ideale  per  garantire  la 

gestione condivisa  tra  cittadini e amministrazione del patrimonio  inutilizzato o  sottoutilizzato presente nella 

Municipalità di Marghera. 

                                                                 

90 Gruppo G124, Contributo 6 ‐ Il Principio di Sussidiarietà. Un regolamento per  la gestione condivisa dei Beni 

Comuni. 
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Per proporre l’adozione del Regolamento il G124 si è avvalso della collaborazione di Labsus, Laboratorio per la 

Sussidiarietà,  che  per  primo  ha  redatto  e  proposto  il  Regolamento  al  Comune  di  Bologna  nel  2014  ed  ha 

successivamente accompagnato oltre cento comuni italiani nella sua adozione. Sempre dallo stesso documento 

si  chiarisce  come:  "Una  volta  approvato  il  Regolamento  dei  Beni  Comuni  il  Comune  individua  un Ufficio  di 

competenza per curare i rapporti con i cittadini, le associazioni e i comitati, e pervenire alla stesura dei Patti di 

Collaborazione”. 

Ogni patto di collaborazione viene per prima cosa presentato al Comune dal Proponente in forma di “Proposta 

Patto di  collaborazione”  e  successivamente  valutato dalla Giunta  comunale.  Prima di  essere  approvato  con 

specifica  delibera  il  patto  è  sottoposto  alle  eventuali  manifestazioni  di  interesse,  o  alle  osservazioni  dei 

cittadini. 

 

Cartolina della Rete ORMA (Officina Riuso MArghera) per uno degli eventi organizzati dal gruppo G124. 

Contemporaneamente  il  Comune  valuta  la  fattibilità  del  progetto  proposto  e  fornisce  indicazioni  circa  le 

modalità cui attenersi per operare  in condizioni di sicurezza relativamente alle attività proposte e al corretto 

utilizzo degli spazi oggetto del patto." 

Con l'obiettivo di attivare lo strumento del principio di sussidiarietà nel Comune di Venezia il gruppo G124 ha 

indicato  la rete ORMA  (Officina Riuso MArghera) che consentirebbe alle proposte di rigenerazione urbana di 

essere supportate da una rete che coordina cittadini e associazioni già impegnate nella cura dei beni comuni. 

A proporre  i patti, semplici o complessi, sarà appunto  la rete ORMA che  li declina nelle varie associazioni che 

aderiscono con interesse specifico. Con questa rete e con l'approvazione di uno strumento per regolamentare 

l'utilizzo  dei  beni  comuni  si  riconosce  l'impegno  volontario  di  cittadini  e  associazioni  nel  contribuire  alla 

rigenerazione urbana delle nostre  città dando  forma  così  anche  a nuove possibilità  lavorative  e di  sviluppo 

economico. In tal senso la Città Metropolitana di Venezia potrebbe accogliere e agevolare un simile processo di 

rigenerazione dal basso facendo suo lo strumento e mettendo realmente in connessione i diversi Comuni che 

compongono l'area metropolitana così da permettere la raccolta di fondi e di risorse economiche partecipando 

a bandi e iniziative di pubblico interesse. 
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Non solo,  la Fondazione Gianni Pellicani,  in collaborazione con G124 e ORMA, ha predisposto un’analisi costi‐

benefici  su quattro  scenari di  riutilizzo dell’Ex Edison a Marghera,  l’immobile  che ospita  le attività di Orma.  

L’analisi è calibrata non solo sulle effettive transazioni di denaro, ma anche sugli innegabili benefici comunitari 

generati indirettamente da tutte quelle attività – quali associazionismo e lavoro di volontariato appunto – il cui 

valore  di mercato non  è  quantificabile  e/o monetizzabile  in maniera  tradizionale. Nel  caso  specifico  dell’Ex 

Edison,  l’utilizzo di tali strumenti ha permesso di registrare ed evidenziare una precisa serie di  indotti positivi 

generati  dal  fenomeno  in  atto,  come  ad  esempio  la  fornitura  di  tutta  una  serie  di  servizi  generali  gestiti 

direttamente  dai  volontari,  l’ampliamento  dell’utenza  raggiunta  dalle  attività  svolte  dalle  associazioni,  il 

miglioramento della sicurezza generale della zona,  l’aumento del valore  immobiliare del quartiere grazie alla 

vicinanza con attività culturali,  il calo della criminalità e del degrado con  la conseguente riduzione della spesa 

collettiva per voci quali l’ordine pubblico e i servizi socio‐sanitari91. 

Il principio di  sussidiarietà  è quindi motore di  sicurezza  e  comporta un miglioramento proattivo degli  spazi 

urbani riconoscendo nei cittadini e nelle associazioni il ruolo di sentinelle più esperte del proprio territorio. La 

trasformazione  dal  basso  è  senza  ombra  di  dubbio  un  modello  di  riconquista  e  di  appartenenza  ad  una 

comunità. Lavorare  in tal direzione facilita forme di controllo e vigilanza  legate al programma di utilizzo degli 

spazi. 

   

                                                                 

91  Carlo  Pavan,  Nicola  Pavan,  Giorgia  Pirrioni,  Giuseppe  Saccà,  Tania  Sarria,  Alexia  Vendramini,  Il  valore 

economico dell'associazionismo nei progetti di rigenerazione urbana, 2016. 
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3.4.3 Istanze	dei	territori	
Ogni scenario si chiude con l’individuazione di alcune criticità collegate in maniera puntuale ai territori. Per 

individuarle ci si è affidati ad una rassegna stampa dei giornali locali dell’ultimo anno. 

 

Rappresentazione schematica delle istanze territoriali. Fonte: rassegna stampa dei giornali locali dell'ultimo anno.  
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3.5 SCENARIO	5	
E	se	Venezia	sperimentasse	il	
federalismo	fiscale?	
nuovi	modelli	per	la	specialità	veneziana	

keywords :: 

autonomia _federalismo fiscale_ legge speciale _ sviluppo socio‐economico Unione 

Europea _ Città Metropolitana _ Patto per Venezia 

3.5.1 Abstract	
La  Costituzione  italiana,  e  la  legislazione  anche  non  di  rango  costituzionale,  hanno  assegnato  sempre  più 

responsabilità e poteri agli Enti  Locali. Ma a  tali prerogative non è  corrisposto un potere analogo  sul  fronte 

dell’autonomia fiscale. Allo stesso tempo lo Stato ha riconosciuto la specialità veneziana dedicandole notevoli 

risorse, ma sempre trasferendole interamente dal centro, senza dotarla di un’autonomia finanziaria propria. In 

questo capitolo si problematizzano queste due spinte per  interrogarsi e domandarsi se Venezia può ambire a 

divenire luogo di sperimentazione di nuove forme di autonomia finanziaria attraverso un aggiornamento della 

legislazione speciale, sapendo che la pressione fiscale e la spesa pubblica nel nostro paese devono scendere e 

non certo aumentare. 

3.5.2 Il	federalismo	fiscale	
Il  federalismo  fiscale  rappresenta una dottrina  economico‐politica  che  tende  a  stabilire una proporzionalità 

diretta  fra  le  imposte  riscosse  in  una  determinata  area  territoriale  e  le  imposte  effettivamente  utilizzate 

dall’area stessa. Quindi la possibilità di finanziare le spese di un dato territorio con propri tributi, senza dover 

dipendere da altri. Una dottrina, per dirla con Luigi Bobbio92, che è: “Il banco di prova del decentramento per 

gli  enti  locali”.  Una  questione  di  lunga  data  anche  se  il  “federalismo  fiscale”  è  un’espressione  nata 

incidentalmente in un libro di teoria della finanza pubblica di quasi sessant’anni fa (Richard Abel Musgrave, The 

theory  of  public  finance:  a  study  in  public  economy,  1959)  anche  se  ovviamente  esistevano  elementi  di 

federalismo  fiscale  in diversi ordinamenti prima che venisse  in qualche maniera codificato, anche  in  Italia.  Il 

sistema di norme  che  fissa  le  competenze e  i  rapporti  finanziari  tra  lo  Stato e  il  sistema delle autonomie è 

molto  articolato  e  complesso,  perché  si  rivolge  a  diverse  categorie  di  enti  decentrati  (Regioni  a  Statuto 

ordinario, Regioni e Province a Statuto speciale, Province, Comuni, Camere di Commercio, ecc.).  

Ma, lasciando da parte le Regioni e le Provincie a Statuto speciale, e focalizzandosi sul periodo storico nel quale 

viviamo, il processo di federalismo fiscale si è avviato a partire dagli anni ’90 con una serie di riforme che hanno 

portato ad un sempre maggiore decentramento fino ad arrivare nel 2001 con la riforma del titolo V della Parte 

II della Costituzione.   

Alcuni  elementi  essenziali: nel  1993  è  introdotta  la  TARSU  che  assegna potestà  regolamentare  ai  comuni  e 

province  sui  tributi  ed  è  rivisto  quello  che  all’epoca  era  il  fondo  sanitario  nazionale.  Inoltre  l’ex  bollo  di 

                                                                 

92Luigi Bobbio, «Il sistema degli enti locali», in Mariuccia Salviati e Loredana Sciolla (a cura di), L’Italia e le sue 

regioni, Istituto dell’Enciclopedia Italiana, Roma, vol. 1, 2015, pp. 63‐88. 
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circolazione dei veicoli a motore è convertito  in un tributo regionale.  In  linea generale, alle Regioni a Statuto 

ordinario sono aumentati i tributi e la facoltà di introdurre addizionali e sovrimposte a tributi erariali, sempre 

sulla base di disposizioni previste da leggi quadro statali. Il 1997 è l’anno dell’IRAP, una imposta regionale. Nel 

1999 si  intacca  il sistema dei trasferimenti erariali alle Regioni con una compartecipazione al gettito dell’IVA. 

Seguono  altri  provvedimenti  “minori”  fino  alla  riforma  del  Titolo  V  della  Costituzione,  con  la  quale  il 

federalismo  fiscale è entrato nella Carta Costituzionale, anche se bisognerà attendere  il 2009 per vedere  tali 

principi tradotti in norme legislative. Con la legge delega 42, il legislatore dispone che le spese definite primarie 

siano  finanziate  con  il gettito di  tributi propri derivati dall’addizionale  regionale all’imposta  sul  reddito delle 

persone fisiche e della compartecipazione regionale all’IVA, nonché con quote specifiche del fondo perequativo 

e  con  il  gettito  dell’imposta  regionale  sulle  attività  produttive.  Per  le  spese  diverse  da  quelle  essenziali  è 

stabilito  che  queste  siano  finanziate  con  il  gettito  dei  tributi  propri  e  con  quote  del  fondo  perequativo 

alimentato dall’addizionale all’IRPEF. Dal 2009 ad oggi seguono altri provvedimenti anche per  la spinta molto 

forte  sul  tema  che  è  stata  data  in maniera  continuata  e  puntuale  dalle  direttive  dell’Unione  Europea,  che 

richiamano continuamente al Principio di Sussidiarietà che sancisce come le funzioni debbano essere svolte dal 

livello più basso di governo,  in quanto più vicino ai cittadini e meglio  in grado di  interpretarne  i desideri o  le 

preferenze. Tale Principio è recepito dalla legge n. 59 del 15 marzo 1997 (legge Bassanini) che ancor prima della 

revisione  costituzionale  trasferiva  alle  Autonomie  “funzioni  e  compiti  amministrativi  relativi  alla  cura  degli 

interessi  e  alla  promozione  dello  sviluppo  delle  rispettive  comunità  o  comunque  localizzabili  nei  rispettivi 

territori”.  Il  federalismo  fiscale è divenuto oggetto di  interventi e dibattiti continui, del  resto  i punti  in gioco 

sono molti e articolati. Ragioni di efficienza economica, equità, stabilità macroeconomica sono tutti argomenti 

che  entrano  in  questo  tema  e  la  ricerca  di  un  giusto,  ma  necessario  equilibrio  rende  questo  ambito  di 

discussione assai dinamico. Ma  in  termini generali  il  legislatore  interviene spesso sulle  funzioni  riservate alle 

autonomie  e  solo  in  seguito,  e  non  sempre,  sulle  risorse  finanziarie.  Paradigmatico  l’esempio  delle  Città 

Metropolitane:  istituite nel 1990,  inserite  in Costituzione nel 2001, rese operanti solo nel 2014 a due anni da 

quest’ultima norma, nonostante gli Statuti siano stati approvati, le Città Metropolitane non solo hanno subito i 

tagli ai trasferimenti come  le Province, ma sono state ancor più penalizzate dal mancato finanziamento delle 

funzioni fondamentali. Tutto ciò sebbene le città si trasformino per politiche, progetti ed eventi che richiedono 

risorse finanziarie collegate alle funzioni, in particolare per investimenti: per far partire i governi metropolitani 

serve una nuova finanza delle Città Metropolitane. 

Gli interventi sul tema del federalismo fiscale continuano, basti pensare alla legge di stabilità del 2016, che ha 

di fatto depotenziato l’autonomia impositiva dei Comuni. Tolte TASI e IMU su una buona parte degli immobili, il 

governo  ha  bloccato  ogni  forma  di  autonomia  impositiva  (addizionale  IRPEF,  gli  altri  immobili).  Per  ora  un 

sistema  federalismo  fiscale  in  Italia non è né  sviluppato né  consolidato,  le  finanze dei Comuni e della Città 

Metropolitana restano legate ai trasferimenti statali o regionali. 

3.5.3 La	Legislazione	Speciale:	stato	dell’arte	
La  Legislazione  Speciale  di Venezia  attualmente  in  vigore  rispecchia  dal  punto  di  vista  finanziario  il  quadro 

normativo appena descritto, ossia si basa sul trasferimento di fondi statali e non ha nel suo dispositivo nessuna 

norma riconducibile al federalismo fiscale. Ma una revisione della  legislazione speciale e dei finanziamenti ad 

essa  connessa  è  legata  anche  agli  obiettivi  che  essa  si  pone  e  ai  risultati  raggiunti,  ed  è  per  questo  utile 

ripercorrerne, brevemente, la storia. 

L’alluvione del 1966 ha  segnato un punto di  svolta nel dibattito  sul Venezia  che perlomeno dal 1962 aveva 

assunto  temi  che  ponevano  il  rapporto  tra  Venezia  e  la  modernità  come  un  “problema”  più  che  una 

opportunità.93L’AquaGranda ha amplificato il dibattito che non si è solo limitato al tema dell’acqua alta, ma ha 

                                                                 

93 Un celebre convegno svoltosi alla Fondazione Giorgio Cini dal 4 al 7 ottobre 1962 si chiamava “Il problema di 

Venezia”. 
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assunto  un  orizzonte  sistemico:  l’idraulica  e  la  morfologia  della  laguna,  la  conservazione  del  patrimonio 

monumentale, lo sviluppo economico in rapporto con la salvaguardia, l’inquinamento e la salute dei lavoratori 

in  particolare  in  nell’area  di  Porto Marghera.  La  Legislazione  Speciale  è  figlia  di  questo  dibattito  e  delle 

condizioni economiche determinatesi a  livello mondiale (i primi anni Settanta segnano  la fine del “Trentennio 

d’oro”, 1945‐1975).  Il Parlamento è  intervenuto con  la cosiddetta prima Legge Speciale nel 1973  (n.171), cui 

hanno fatto seguito altri provvedimenti legislativi (in particolare la 798/1984, la 360/1991 e la 139/1992) che, 

nel  loro complesso, definiscono gli obiettivi strategici,  le procedure per realizzarli e  le competenze dei diversi 

soggetti istituzionali coinvolti. 

L’intervento finanziario è stato elevato: oltre 8 miliardi di euro, ai quali si sono aggiunti altri 3,5 miliardi di euro 

nelle leggi obiettivo per il progetto MOSE. 

 

Fonte: ultimo rapporto Ufficio di Piano, 2013.  

Indubitabilmente  l’obiettivo della difesa delle acque alte ha assunto  fin da subito  la massima rilevanza, basti 

pensare che allo sviluppo socioeconomico sono stati riservati complessivamente solo il 6% dei fondi.  

 

Fonte: ultimo rapporto Ufficio di Piano, 2013.  

Inoltre è solo con la legge 139 del 1992 che per raggiungere l’obiettivo della salvaguardia diventa prioritaria la 

manutenzione ordinaria e straordinaria di tutte le infrastrutture urbane, mentre fino ad allora le risorse erano 

concentrate sulla difesa dei  litorali e dall’acqua alta. Ciò si riflette negli enti utilizzatori di  fondi:  la difesa dei 

litorali  e  le  opere  per  l’acqua  alta  sono  di  competenza  dello  Stato,  che  infatti  ha  speso  il  58%  dei  fondi 
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direttamente o attraverso  il concessionario Consorzio Venezia Nuova. Anche  l’obiettivo del disinquinamento, 

sostanzialmente di competenza della Regione Veneto che ha gestito circa il 16% dei fondi complessivi, è stato 

perseguito con interventi in tutto il bacino scolante, non solo nella laguna o nel waterfront. Cercando di fare un 

bilancio di una serie complessa e articolata di interventi degli ultimi quarant’anni, bisogna riconoscere che sono 

stati ottenuti importanti risultati in termini di riduzione dell’inquinamento delle acque della laguna dal bacino 

di drenaggio, delle opere di difesa a mare,  in  termini di manutenzione della  città di Venezia e  in  termini di 

interventi per contrastare  il degrado morfologico. Ma  il peso crescente delle  risorse pubbliche è andato alla 

realizzazione del progetto MOSE e, solo per un certo numero di anni, agli  interventi di difesa della laguna dal 

mare e di difesa locale dalle acque alte mediante l’innalzamento di fondamenta e calli, tanto che questi ultimi 

interventi si sono rivelati parziali rispetto alle aspettative. Del resto è dal 2005 che  il flusso dei finanziamenti 

per questi ultimi  interventi si è drasticamente  ridotto, perché sono cambiate  le modalità di erogazione degli 

stessi  e  non  sono  stati  più  previsti  i  limiti  d'impegno  che  consentivano  la  contrazione,  da  parte 

dell'amministrazione  comunale  ‐  che ha  la  competenza per  la  salvaguardia diffusa nella  città  storica e nelle 

isole ‐, di mutui con oneri a carico dello Stato. 

 

Fonte: Comune di Venezia, Direzione Programmazione e Controllo.  

I dati parlano  chiaro:  tra  il  1993  e  il  2004  sono  stati  erogati  annualmente  143,3 milioni,  contro  solo  i  17,6 

milioni erogati tra il 2005 e il 2014. Ciò ha fatto sì che interventi vitali per Venezia come la costruzione di una 

rete antincendio sia completata al 50% circa94. Guardando la laguna nel suo insieme si può notare l’avvio di un 

piano per il recupero morfologico ma che oggi è di fatto è rimasto senza finanziamenti. L’obiettivo che si può 

dire senz’altro mancato è quello dello sviluppo socio economico, come dimostrano tutti gli indicatori economici 

della  città  e  della  residenza  nella  città  storica.  L’economia  della  città  storica  è  profondamente  cambiata 

diventando  di  fatto monoturistica,  un’industria  pesante  e  dall’indotto  limitato  e  generatrice  di  lavori  poco 

qualificati95, e se si guarda alla dimensione metropolitana della città di Venezia,  l’area di Porto Marghera pur 

mantenendo una indubbia centralità non è stata sostituita da altri poli economici capaci di generare un numero 

                                                                 

94 Con una  spesa pari  a 21 milioni è  stata  realizzata  la  rete  antincendio,  realizzando 35,8  km di  condotte e 

posizionando 693  idranti. Il completamento dell'intervento complessivo richiede  la messa  in opera di ulteriori 

37.6 km di condotte, 650 idranti ed una spesa complessiva di circa 30 milioni. 
95  Questo  tema  è  oramai  un  dato  acquisito  nella  letteratura  scientifica.  Si  rimanda  ad  esempio  a  Isabella 

Scaramuzzi,  Turismo:  un'industria  pesante  in  1950‐2000,  in  “L'Italia  è  Cambiata”  (pp.  235‐250)  a  cura  di 

Francesco  Indovina, Milano, 2000 e Antonio Paolo Russo 2002. The  “viciouscircle” of  tourism developmentin 

“Heritage cities. Annals ofTourism Research” 29, 2002, pp165–182. 
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di occupati paragonabili, per non parlare della qualità del settore terziario metropolitano sul quale rimandiamo 

alle passate ricerche96.  

Se  si  dovesse  stilare  una  priorità  di  interventi  ragionando  su  macrotemi  bisognerebbe  inserire  almeno  i 

seguenti punti: 

 Salvaguardia fisica e ambientale 
o Riprendere interventi di ripristino della morfologia lagunare; 
o Continuare gli interventi di manutenzione delle strutture fisiche della città a partire dallo 

scavo dei rii. Come per il primo punto i continui stop and go rischiano di pregiudicare i lavori 
già fatti; 

o Completamento Mose e sua manutenzione. 
 

 Sviluppo socio‐economico della città  
o Nuove economie di qualità in grado di produrre occupazione qualificata con ricadute ampie a 

livello economico e sociale e quindi grande attenzione alla formazione universitaria e alle 
migliaia di studenti che finiti gli studi lasciano Venezia; 

o Rilancio di Porto Marghera tra bonifiche, attività portuale, manifattura; 
o Gestione dei flussi turistici. 

Bisogna però  tener  conto  che  interventi della dimensione di quelli  che hanno  caratterizzato  le  leggi  speciali 

passate  non  saranno  più  possibili  dato  il  problema  della  finanza  pubblica  italiana.  È  quindi  necessario  uno 

sforzo  di  identificazione  delle  priorità  di  intervento  ancor  più  preciso  e  puntuale  di  quanto  fin  qui  fatto  e 

contemporaneamente  uno  sforzo  per  orientare  l’utilizzo  di  almeno  una  parte  delle  imposte  pagate  sul 

territorio  verso  il  sostegno  degli  interventi  di  natura  pubblica  ritenuti  necessari,  sapendo  che  una 

compartecipazione dello Stato sarà comunque necessaria vista la specialità di Venezia. 

3.5.4 La	Legislazione	Speciale:	rifinanziamento	e	revisione	
La prima Legge Speciale approvata a soli tre anni dalla nascita delle Regioni a Statuto ordinario, ma che ha una 

gestazione  che  arriva  da  progetti  di  legge  precedenti  al  1970,  è  una  legge  in  cui  il  rapporto  centralismo  e 

autonomia caratterizzano il dispositivo. Del resto durante il dibattito parlamentare97, in particolare il PCI, fece 

dell’aspirazione di autonomia  locale e del decentramento, o per dirla  in  termini moderni, della sussidiarietà, 

uno dei  suoi  cavalli di battaglia  in  linea  con  la  rivendicazione della  centralità dell’art. 5 della Costituzione98. 

Nessuna forza politica, ma siamo negli anni Settanta, si sbilancia a chiedere strumenti di fiscalità locale. Oggi il 

quadro è decisamente cambiato come abbiamo illustrato brevemente e ciò si riflette nelle proposte presentate 

per una nuova Legge Speciale.  

Le proposte presentate in Parlamento sono attualmente quattro.  

Partiamo dalle forme di finanziamento previste. Al Senato sono depositate tre proposte di  legge. La prima ad 

essere presentata è stata la n. 198 e ha come primo firmatario Felice Casson. Il testo base, seppur modificato in 

alcune parti, è basato su una proposta di Legge presentata dallo stesso Casson nella legislatura precedente che 

aveva  iniziato  il  suo  iter  alla  Commissione Ambiente.  Testo  che  però  non  aveva  né  raccolto  il  parere  della 

Commissione Bilancio né  la relazione tecnica governativa. Nella relazione di accompagnamento si  legge come 

                                                                 

96 Carlo Pavan, Nicola Pavan, Giuseppe Saccà, Venezia città metropolitana, Venezia, 2014, in particolare il terzo 

capitolo. 
97 Giuseppe Saccà, La genesi della legge speciale: il governo della città e la stagione del centrosinistra, Venezia, 

2010. 
98 “La Repubblica, una e indivisibile, riconosce e promuove le autonomie locali; attua nei servizi che dipendono 

dallo Stato il più ampio decentramento amministrativo; adegua i principi ed i metodi della sua legislazione alle 

esigenze dell'autonomia e del decentramento”. 



 

88 

 

uno degli obiettivi è: “Superare  il centralismo pressoché assoluto  (…) e va riconosciuto  il ruolo fondamentale 

che in tale materia spetta alle autorità locali, soprattutto in questo periodo storico in cui si parla molto – a volte 

a  vanvera – di  federalismo  istituzionale e  finanziario”. E  infatti  il  fabbisogno  stimato  in 2 miliardi di euro  si 

prevede possa essere raccolto grazie a quote di risorse del gettito dell’IRPEF, dell’IRAP, dell’IMU riscosse nei 

comuni della conterminazione  lagunare, su  imposte dirette e  indirette oltre che sui diritti e  tasse relative ad 

attività svolte nel porto di Venezia e Chioggia (art.16).  La proposta 312, primo firmatario Antonio De Poli, e la 

n.  1060,  primo  firmatario Mario Dalla  Tor,  presentano  anche  loro  un  richiamo  al  concetto  del  federalismo 

fiscale anche  se  in maniera meno esauriente  rispetto alla proposta Casson.  La proposta De Poli prevede ad 

esempio alcune forme di federalismo fiscale ma sul territorio veneto, quindi di difficile attuazione (accise sulla 

produzione, importazione e commercializzazione degli idrocarburi nella Regione Veneto e perfino: “Il Comune 

di Venezia è autorizzato a richiedere fino al 10 per cento dell’imposta sul reddito delle persone fisiche ricavata 

dal gettito ottenuto dai residenti della Regione Veneto”, comma 17 art. 12). Ma più che riservare una quota 

dell’attuale  tassazione  al  territorio  che  la  genera,  si prevede un maggiore  carico  fiscale  (art. 12). È prevista 

perfino  una  forma  di  tassazione  aggiuntiva  sull’attività  di  strutture  non  ancora  operanti, ma  previste  dal 

dispositivo, come una struttura portuale d’altura e anche oneri urbanistici aggiuntivi su una categoria precisa di 

immobili ossia quelli demaniali, che la proposta di legge prevede di “girare” senza oneri al Comune. Non manca 

una  tassa  supplementare  per  le  compravendite  di  immobili  nel  Comune  di  Venezia.  L’impianto  rimane 

pressoché tradizionale, ossia la gran parte dell’eventuale finanziamento si basa su trasferimenti statali visto che 

nuove  forme di  tassazione sono  irrealistiche nella  loro attuazione anche se mai si  trovasse una maggioranza 

politica disposta ad approvarle in Parlamento.  

La  proposta  a  firma  Dalla  Tor  ha  un  impianto  simile  a  quella  De  Poli,  quindi  accise  sulla  produzione, 

importazione  e  commercializzazione  degli  idrocarburi  nella  Regione Veneto,  ed  è  un  po’ meno  invasiva  sul 

fronte di  sovrimposte che pure non mancano. L’aspetto più originale è  forse  il  fatto che  la Cassa Depositi e 

Prestiti e la Banca Centrale Europea“ sono autorizzate ad anticipare al Comune, ovvero alla Città Metropolitana 

di Venezia finanziamenti in conto capitale”. Meccanismo che non ha nulla a che vedere comunque con forme di 

federalismo fiscale. 

Se guardiamo gli impianti legislativi proposti nel loro insieme, si può notare che tutte le proposte ‐ soprattutto 

la 312 e la 1060 ‐ sono all’insegna del “gigantismo” che già caratterizza la prima legge speciale (1973)all’epoca 

definita dal relatore di maggioranza un  ius singulari99. Non vengono semplicemente  individuati  i macro temi, 

ma si dettano interventi precisi come nel caso dei fondaci “quali luoghi di interrelazioni culturali, di scambio di 

merci, di produzione culturale e artigianale” (art. 7, proposto di legge 1060), e azioni per il comparto fieristico e 

congressuale, e canoni di  locazioni agevolati per giovani coppie. Non mancano azioni per  l’Arsenale e per gli 

immobili di proprietà delle Università,  e per molte  istituzioni  veneziane  (e non  si  capisce  la  ratio di  alcune 

assenze), e zone franche e porto d’altura e molto altro. Si potrebbe arrivare ad affermare che sembra di leggere 

dei programmi elettorali piuttosto che proposte di  legge. Quindi ci troviamo con dispositivi che politicamente 

sono  sicuramente difficili da  far approvare e  infatti è ben  facile prevedere  che non arriveranno  in aula, ma 

soprattutto non  contengono al  loro  interno una  chiara gerarchia degli  interventi  immaginati.  La proposta di 

Casson ha  inoltre una sua peculiarità ossia  il cosiddetto Comitatone non sarebbe più affidato alla Presidenza 

del Consiglio dei Ministri bensì al Ministero dell’Ambiente. Le tre proposte presentate al Senato hanno iniziato 

il  loro  iter nella 13ª Commissione permanente (Territorio, ambiente, beni ambientali),  iter che procede molto 

lentamente e stancamente. 

Se  passiamo  all’altro  ramo  del  Parlamento,  alla  Camera  dei  Deputati  ad  oggi  è  stata  presentata  una  sola 

proposta di riforma, la n. 715 primo firmatario Andrea Martella che riprende la proposta n.3979, sempre a sua 

firma, della precedente  legislatura. Delle proposte presentate è  la più originale perché non  si  sofferma  solo 

sugli  interventi da effettuare, bensì sulle forme di governance di Venezia e della Città Metropolitana.  Il cuore 

della proposta sono gli articoli 2 e 5 attraverso  i quali alla Città Metropolitana verrebbero assegnate diverse 

                                                                 

99 Senatore Togni, 1 dicembre 1971, resoconto stenografico della seduta n. 583, p. 2498. 
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funzioni che la farebbero diventare un organo di governo territoriale ben diverso da quello che sta muovendo i 

primi passi in questi mesi. Perfino il Comitatone verrebbe presieduto dal Sindaco metropolitano, confermando 

comunque una  folta presenza del governo  (Ambiente,  Infrastrutture, Beni culturali, Università ed Economia‐

Finanze). Non tradisce anche questa proposta una vocazione al gigantismo, visto che prevede la nascita di due 

agenzie  (una per  il  trasporto art.7, una per Porto Marghera art. 12), e non mancano articoli dedicati a  temi 

specifici come l’Arsenale (art.13) e la residenzialità (art. 14). Se l’impianto è di stampo federalista nelle funzioni 

assegnate all’Ente Locale,  lo è anche nelle  forme di  finanziamento(art.9) come  la proposta a  firma Casson.  Il 

dispositivo prevede di destinare per finanziare  il dispositivo una quota delle  imposte dirette e  indirette, delle 

attività  svolte  nell’ambito  del  porto  di  Venezia,  di  competenza  dello  Stato;  una  quota  parte  del  gettito 

dell’imposta sul reddito delle persone fisiche, dell’imposta regionale sulle attività produttive e dell’imposta sul 

valore  aggiunto  riscosso  sul  territorio  dei  comuni  della  conterminazione  lagunare.  Non mancano  anche  in 

questo caso la possibilità di molte sovraimposte e nuove tasse turistiche. Anche in questo dispositivo entra in 

gioco la Cassa depositi e prestiti, norma di certo importante, ma non di stampo federalista.  

In conclusione le proposte presentati dai parlamentari eletti nelle fila del PD, rispetto a quelle dei loro colleghi, 

sono ben più attenti al tema del federalismo fiscale ossia il tentativo di trovare forme di compartecipazione.  

3.5.5 Dalla	Legislazione	Speciale	al	Patto	per	Venezia	
Se questo è  il quadro del dibattito  in Parlamento, dibattito che peraltro  in questa  legislatura non ha nessuna 

possibilità di portare ad una nuova riforma della Legge Speciale, il quadro a livello locale ha subito forti scossoni 

negli ultimi mesi. L’attuale amministrazione comunale aveva fatto suo l’impegno di essere parte attiva per una 

nuova Legislazione Speciale, tanto da incontrare i parlamentari veneziani di tutti gli schieramenti per discuterne 

assieme.  Era  il 22  febbraio 2016  e  il  giorno dopo  i  giornali  titolavano:  Legge  Speciale, più poteri al  sindaco 

(Corriere del Veneto); C’è  l’intesa:  riparte  la Legge Speciale  (Il Gazzettino di Venezia);Confermato  il Patto del 

Todaro per  la nuova Legge speciale  (La Nuova Venezia). La riunione però non produce nulla, né  in termini di 

elaborazione progettuale, né di  lobby territoriale. E  lo scorso ottobre  l’Amministrazione cambia radicalmente 

strategia:  nel  corso  di  un  convegno  organizzato  il  21  ottobre  in  prima  persona  dal  Comune  di  Venezia 

nell’ambito della ricorrenza dell’AquaGranda, convegno dedicato proprio alla Legge Speciale, è emerso come 

secondo il Sindaco la Legislazione Speciale sia sostanzialmente un buon impianto legislativo. Il nuovo obiettivo 

individuato è quello di riconvocare  il Comitatone e quindi rifinanziare  il dispositivo esistente. Linea condivisa 

anche  dal  rappresentante  del  governo,  il  sottosegretario  all’Economia  e  alla  Finanza  Pierpaolo  Baretta  e 

dall’assessore  regionale  allo  Sviluppo  Economico Marcato.  Una  linea  ben  diversa  quindi  da  quella  sempre 

prospettata, ossia una revisione anche in ottica metropolitana, una scelta che si può dire abbia azzerato anni di 

discussione  sulla  Legge  Speciale  che  però,  è  bene  ricordarlo,  non  aveva  portato  né  a  grandi  novità  sulle 

elaborazioni dei contenuti, né tanto meno a importanti progressi nel calendario dei lavori parlamentari. 

Questo nuovo approccio si è sposato con l’istanza del Governo di firmare alcuni patti per lo sviluppo locale con 

diverse  amministrazioni  locali,  città  e  regioni.  È  nato  così  il  Patto  per Venezia  firmato  tra  il  Presidente  del 

Consiglio Matteo Renzi e il Sindaco Luigi Brugnaro lo scorso 26 novembre, un patto da circa 450 milioni di euro.  
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Il  Patto  per  Venezia  firmato  tra  il  Presidente  del  Consiglio Matteo  Renzi  e  il  Sindaco  Luigi  Brugnaro  lo  scorso  26 

novembre. 

Il Patto  riattiva dei  finanziamenti necessari per  la città, seguendo  il quadro normativo vigente e nel  solco di 

diversi accordi stipulati in passato. Nel documento, pur vasto e con un’ultima parte tutta di intenti, non c’è un 

solo passaggio  che  impegni  il Governo  a  contribuire nella  riscrittura di una nuova  Legislazione  Speciale per 

Venezia, ed è anzi espressa chiaramente (art. 6 comma 6)  la necessità di rifinanziare  l’attuale normativa, non 

una sua  riscrittura.  Inoltre nasce un Comitato di  indirizzo del Patto, che è bene  ricordarlo è vastissimo negli 

intenti, in cui siede un rappresentante della Città di Venezia e ben tre rappresentanti legati alla Presidenza del 

Consiglio (uno del Dipartimento per le Politiche di Coesione, uno del Dipartimento per la Programmazione e il 
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Coordinamento della Politica Economica, un rappresentante dell’Agenzia per  la Coesione Territoriale, agenzia 

vigilata direttamente dalla Presidenza).   Ma  la grande assente nel documento è  la Città Metropolitana,  fatto 

salvo un passaggio sulle competenze derivanti dalla soppressione del Magistrato alle Acque. Ma  il Patto non 

prevede investimenti al di fuori del Comune di Venezia. Eppure il Patto stesso presuppone, in molti passaggi, la 

Città Metropolitana, soprattutto laddove si trova la copertura economica dei fondi stanziati come a legge 662 

del 1996, la legge 190 dl 2014 (legge di stabilità per il 2015), la legge 147 del 2013, il PON METRO 2014‐2020. 

Questo aspetto apre una riflessione importante su quanto il nuovo ente venga valorizzato. Una valorizzazione 

necessaria  perché  è  un  dato  assodato  come  le  città  siano  il motore  dello  sviluppo  economico,  sociale  e 

culturale nel nuovo scenario globale. Abbiamo già avuto modo di contestualizzare  l’importanza di mettere al 

centro del dibattito  il  tema della Città Metropolitana di Venezia nel contesto delle politiche europee e della 

situazione  internazionale.  Città  fatte  di  reti  asimmetriche,  città  fatte  di  progetti  ben  diversi  dai  modelli 

progettuali della  razionalità moderna. Però  si può pensare ancora una dimensione per  i progetti della  città. 

Questo è il tema della pianificazione strategica. 

Non  è  certo  compito  del  Patto  per  Venezia,  né  di  provvedimenti  legislativi  speciali,  introdurre  qualità  e 

profondità  al  discorso  sul  destino  della  Città Metropolitana.  Questo  è  il  compito  della  politica  veneziana 

(metropolitana,  ovviamente). Ma  la  debolezza  della  Città Metropolitana  si  è  ravvisata  fin  dalle  sue  prime 

mosse. C’è un unico dato certo: nessuno, cittadini e imprese, terzo settore e mondo della cultura, si è accorto 

della nascita della Città Metropolitana100. E qui ritroviamo la stesura del Piano Strategico Metropolitano che sta 

affrontando un percorso in cui non si ravvisa la volontà di cogliere l'occasione, almeno fino ad oggi, per creare 

un modo nuovo e diverso di governare il territorio. La governance metropolitana non può essere affidata solo 

alla capacità giuridico‐amministrativa di regole e procedure, siano anche Patti di sviluppo o Leggi Speciali. La 

governance è un processo in grado di far interagire i Comuni e gli attori metropolitani, in un percorso virtuoso 

di condivisione di obiettivi, strategie, politiche e di costruzione di alleanze operative. La capacità del territorio 

di mobilitarsi per obiettivi comuni aumenta anche la credibilità verso Regione e Governo, ma questo pare del 

tutto mancare. In questa costruzione la pianificazione strategica, una pianificazione da realizzarsi con i territori, 

assume tutta la sua valenza culturale che potrebbe anche arrivare ad arginare alcune debolezze strutturali della 

Città Metropolitana a partire dall’assenza di una fiscalità propria che è oggetto precipuo di questo capitolo. Una 

fiscalità che si basi però sulla compartecipazione delle tasse già esistenti per non alzare ulteriormente un livello 

di tassazione molto alto. Altro discorso si potrebbe fare su forme di tassazione rivolte ai turisti, ma queste già 

esistono,  si  pensi  alla  tassa  di  soggiorno  e  alla  ZTL  in  entrata  a  Venezia.  Imposte  peraltro  che  generano 

importante risorse per il Comune, rispettivamente 28 milioni101 e circa 20 milioni102. Si deve inoltre aggiungere 

la tariffazione separata nell’utilizzo dei mezzi pubblici acquei per chi non è in grado di dimostrare di essere un 

city  users  ovvero  per  chi  è  sprovvisto  della  Carta  Venezia/Imob,  fascia  di  utenti  che  “come  noto  è  la 

componente più importante, in termini economici, dei ricavi tariffari di Actv”.103 

 

   

                                                                 

100Gianfranco Perulli, Metropolitan Messenger, in AAVV, CMV: La città metropolitana di Venezia, Venezia, 2016, 

pp. 72‐82. 
101 Bilancio assestato 2016 

http://openbilancio.comune.venezia.it/openbilancio_entrate.php?anno=2016&titolo=01. 
102 Piano Esecutivo di Gestione 2016‐2017‐2018 del Comune di Venezia allegato alla deliberazione della Giunta 

Comunale n. 32 del 15/02/2016, p. 357. 
103Relazione sulla gestione del bilancio dell’ACTV al 31/12/2014, p.4 

actv.avmspa.it/sites/default/files/attachments/bilancio2014_0.pdf 
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3.6 SCENARIO	6	
E	se	Venezia	diventasse	laboratorio	
del	welfare	di	domani?	
politiche	sociali	e	sociosanitarie	

scenario a cura di:…………………………………………………………………………………………………………………………….. 

Sergio Chiloiro, Sandro Del Todesco, Carlo Gatti, Massimo Gion, Daniele Giordano, Sergio Lafisca, 

Giancarlo Magarotto, Giuseppe Marchese, Gina Meneghel, Aldo Mingati, Lodovico Perulli, Fabrizio 

Ramaciotti, Ubaldo Scardellato, Franco Toniolo. 

keywords :: 

equità _ inclusione sociale_ salute _ politiche sociali _ formazione _ prevenzione _ 

domiciliarità_ Azienda Zero _ social innovation 

3.6.1 Abstract	
Le politiche di austerità in risposta alla crisi hanno prodotto oltre che l'aumento delle diseguaglianze anche un 

arretramento  dei  livelli  di  benessere  collettivo;  mentre  i  grandi  cambiamenti  demografici  e  sociali,  le 

trasformazioni  indotte dalla globalizzazione manifestano nuove domande di promozione e protezione sociale, 

che devono trovare risposte in un rinnovato sistema di protezione ed organizzazione sociale. 

Le politiche sociali devono essere inclusive e vanno collegate a quelle per il lavoro, l'istruzione, la casa, i tempi 

della  città  e  la  riqualificazione  degli  spazi urbani,  lo  sport,  la  cultura,  le  pari  opportunità,  l'integrazione dei 

migranti,  l'invecchiamento  attivo. Vanno  anche  collegate  alle  politiche  fiscali,  per  passare  da  progettazione 

esclusivamente e limitatamente assistenziale ad un’ampia visione etica della progettualità, della promozione e 

dell'inclusione. 

L'investimento su un rinnovato benessere sociale promuove i diritti dei cittadini di ogni ceto e gruppo, alimenta 

buona occupazione, crea e ridistribuisce reddito, è motore di crescita e di sviluppo equilibrato. Per questo è 

importante non  solo  fermare  la  fase di  regressione del  sistema di protezione  sociale  che ha  caratterizzato  i 

lunghi  anni  delle  politiche  di  austerità  in  risposta  alla  crisi,  producendo  un  drammatico  aumento  delle 

disuguaglianze,  ma  anche  proporre  il  suo  rilancio  come  volano  di  una  rinnovata  economia  basata  su 

uguaglianza e solidarietà. 

In  un  mondo  sempre  più  globalizzato  l’attuale  crisi  socioeconomica  investe  in  modo  strutturale  anche 

l’occidente  sviluppato  e  sfrutta  la demolizione dei  pilastri  dell’intervento  sociale,  così  come  storicamente  è 

stato  inteso  e praticato, per  favorire  le politiche di  accumulo del  capitale  a  scapito delle  classi povere  e di 

quelle medie. 

Già da alcuni anni molti Paesi hanno  iniziato ad adottare misure  integrative e modificative delle  tradizionali 

politiche  volte  al  benessere  sociale,  con  un maggiore  apporto  delle  comunità  locali,  del  volontariato  e  di 

iniziative private, a seconda degli indirizzi del singolo Paese. È definito in genere “welfare mix”, a significare che 

lo Stato da solo ormai non ce  la fa ad affrontare  la pressione economico finanziaria e che c’è bisogno di altri 

apporti e di altre modalità di intervento per garantire diritti e bisogni del cittadino. 

Va detto  comunque  che  affrontare  con obiettività  il  tema della  tenuta  economico‐finanziaria di un  sistema 

sociale che garantisca sia risposte di qualità ai tradizionali e nuovi bisogni che ricerca ed innovazione comporta 
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una lotta radicale a tutte le forme di sprechi e soprattutto alla corruzione e illegalità presenti anche all'interno 

di questo sistema. 

3.6.2 Bisogni	di	salute	della	popolazione	
Come è noto  lo stare  in salute dipende dal concorso di molti fattori. Quelli che qui si vogliono puntualizzare, 

come  detto,  attengono  alle  politiche  sociali  territoriali  e  a  quelle  sociosanitarie  territoriali/regionali,  da 

considerare se non un unicum, almeno fortemente integrate. 

In quest’ottica converrà comunque suddividere  inizialmente  i due ambiti, per meglio analizzare  i bisogni della 

popolazione, per tentare poi di prefigurare una risposta il più possibile unitaria. 

3.6.2.1 I	BISOGNI	SOCIALI	
Gli  effetti  della  più  grave  crisi  socioeconomica  del  dopoguerra  hanno  portato  all’aumento  della  povertà, 

dell’emarginazione, della  fragilità sociale.  Intese sia  tradizionalmente, sia  in relazione a nuovi  fenomeni,  fra  i 

quali un’immigrazione non sufficientemente controllata e gestita. 

Ne deriva anche nel nostro territorio regionale un incremento della povertà, dell’emarginazione sociale e delle 

varie forme di fragilità e disagio. 

Il report dell'Istat riferito al 2015 stima che le famiglie residenti in Italia in condizione di povertà assoluta siano 

pari a 1 milione e 582mila (6,1% delle famiglie residenti con il Nord al 5,5%) e le singole persone a 4 milioni e 

598mila (7,6% della popolazione residente): è il dato più alto dal 2005 ad oggi. 

L'incidenza  della  povertà  assoluta  (riferita  all'assenza  di  condizioni  di  sopravvivenza  o  di  un  livello  ritenuto 

minimo per quanto riguarda  il soddisfacimento dei bisogni primari) aumenta al Nord sia  in termini di famiglie 

(dal 4,2% del 2014 al 5,0% del 2015) che di singole persone (dal 5,7% del 2014 al 6,7% del 2015). Si evidenzia 

tra  l'altro che si amplia  l'incidenza della povertà assoluta tra  le  famiglie con persona di riferimento occupata 

(dal 5,2% del 2014 al 6,1% del 2015) in particolare se operaio (dal 9,7% del 2014 al 11,7% del 2015). 

Le  famiglie  in  condizione  di  povertà  relativa  (rapportata  agli  standard  di  vita  prevalenti  all'interno  di  una 

comunità, tale da determinare condizioni di disuguaglianza rispetto al contesto) risultano 2 milioni e 678mila 

pari  al  10,4%  delle  famiglie  residenti  e  le  singole  persone  8 milioni  e  307mila  pari  al  13,7%  delle  persone 

residenti, dati in aumento rispetto al 2014. Anche per la povertà relativa l'incidenza aumenta tra le famiglie con 

persona di riferimento operaio (18,1% nel 2015 rispetto al 15,5% del 2014). 

Un elemento inedito messo in luce nel rapporto sulla povertà 2016 della Caritas è che oggi la povertà assoluta 

risulta inversamente proporzionale all'età, cioè diminuisce con l'aumento dell'età. La persistente crisi del lavoro 

ha  penalizzato  e  sta  penalizzando  soprattutto  i  giovani  e  i  giovanissimi  in  cerca  “di  una  prima/nuova 

occupazione” e gli adulti rimasti senza un impiego. 

Inoltre sempre nel rapporto Caritas 2016 si evidenzia il fattore della povertà dei rifugiati e dei richiedenti asilo. I 

dati ufficiali documentano di 153.842 persone migranti sbarcate nel 2015 nelle coste  italiane. Le persone che 

hanno fatto domanda di asilo nel 2015 sono state 83.970 rispetto a poco più di 10.000 nel 2005. 

Tra le principali cause generali di rischio e disagio sociali troviamo104: 

a)  la  ricaduta della  crisi  che  anche nel Veneto, nelle  analisi di  lungo periodo  (2008‐2014), ha prodotto una 

persistente e generalizzata  contrazione occupazionale.  L'analisi della  situazione produttivo‐occupazionale ha 

                                                                 

104 Report dell'Istat 2016 sulla povertà  in  Italia; Rapporto della Caritas sulla povertà  in  Italia; Relazione socio‐

sanitaria del Veneto 2015 
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grande rilevanza per il benessere sociale. Infatti il lavoro e la capacità di produrre reddito è un fattore primario 

che influenza positivamente sia l'accesso si servizi socio‐sanitari, sia l'adozione di stili di vita sani, sia il rischio di 

contrarre specifiche patologie o di entrare nell'area del disagio sociale; 

b) i cambiamenti demografici: la composizione della popolazione del Veneto è mutata negli ultimi decenni sia 

in  termini  demografici  che  epidemiologici  con  l'aumento  della  popolazione  anziana  e  con  una  maggiore 

prevalenza delle persone affette da malattie croniche e da multimorbilità. Il Veneto è una di quelle regioni che 

presentano uno sviluppo più consistente del fenomeno dell'invecchiamento della popolazione. Negli ultimi 15 

anni la quota di popolazione anziana (che statisticamente viene considerata quella oltre i 65 anni) in Veneto è 

cresciuta dal 18,3% (827.632 su 4.529.823) del 2002 al 22% (1.081.371 su 4.915.123) del 2016;  

c) il disagio psichiatrico: nel Veneto negli ultimi anni si è rilevato un incremento significativo della domanda di 

interventi  psichiatrici,  collegati  ad  una  evoluzione  qualitativa  e  quantitativa  della  patologia.  Inoltre  vanno 

aumentando le richieste di visite specialistiche e di presa in carico per disturbi ansioso‐depressivi, gli interventi 

complessivi per disturbi schizofrenici, l'incidenza dei disturbi di personalità. Nel 2014 (ultimo dato disponibile) 

sono stati 66.880 i cittadini che si sono rivolti ai Dipartimenti di Salute Mentale del Veneto. 

3.6.2.2 I	BISOGNI	SOCIOSANITARI	
L’invecchiamento  della  popolazione,  l’aumento  delle  patologie  cronico‐degenerative,  accompagnate 

dall’aumento dei  costi di  produzione  dei  servizi  e  da  una  non  adeguata  risposta  a  questi nuovi bisogni,  ha 

determinato  da  un  lato  la  rinuncia  di  una  parte  importante  della  popolazione  alla 

prevenzione/cura/riabilitazione, e dall’altra (per chi se lo può ancora permettere, magari a costo di sacrifici) ad 

un  incremento  del  pagamento  di  tasca  propria  (l’out  of  pocket)  di molte  prestazioni  (questo  fenomeno  è 

valutato a livello nazionale in circa 33 mld di euro, con una spesa pubblica di 113 mld).  

Nel 2016  circa un  italiano  su 2  (46%) ha dovuto  rinunciare ad acquistare  farmaci. Un  italiano  su 4  (26%) ha 

dovuto  rinunciare almeno una volta all'anno ad effettuare visite mediche o esami specialistici,  in particolare 

terapie  di  riabilitazione  o  viste  odontoiatriche.  Per  una  famiglia  su  3  (31%)  anche  gli  esami  del  sangue 

rappresentano un sacrificio. 

Nelle 7 province del Veneto sono oltre 45.000 le persone in stato di disagio economico e sociale che nel 2015 si 

sono rivolte ai 142 enti caritativi per avere medicinali che non possono permettersi. Rispetto al 2014 l'aumento 

è del 22%. La provincia in cui è stato maggiore l'aumento degli assistiti è l'area metropolitana di Venezia dove si 

è passati da quasi 1.550 del 2004 ai 4.300 del 2015. 

Ne si può pensare che la risposta sia il c.d. “Secondo pilastro” del SSN (o “welfare aziendale”) che, attraverso le 

Assicurazioni,  intercetta  circa 3‐4 mld di  risorse dei privati  cittadini  (l’out of pocket). Anche  se  certo non va 

demonizzato  o  contrastato,  la  risposta  alla  sostenibilità  del  SSN,  alla  concreta  esigibilità  dei  LEA  –  Livelli 

Essenziali di Assistenza – , va ricercata in ben altro105. 

3.6.3 Politiche	sociali	

3.6.3.1 LA	DIMENSIONE	STRATEGICA	
Nel  campo delle politiche  sociali  si  sta pagando duramente  la diminuzione delle  risorse disponibili da parte 

degli enti locali. A questo si aggiunge, per l'anno 2017, il taglio di oltre 200 milioni di euro al Fondo nazionale 

per le politiche sociali e per la non autosufficienza. Corrispondono a ciò linee di intervento contrassegnate dalla 

                                                                 

105 Ricerca Doxa “Nuove povertà e bisogni sanitari” del Banco Farmaceutico; Ricerca Censis “Bilancio di 
sostenibilità del Welfare italiano”; Rapporto 2015 di Cittadinanzattiva. 



 

96 

 

difficoltà  di  assicurare  azioni  integrate  a  beneficio  dell'intero  nucleo  familiare,  specie  quando  è  toccato  da 

problematiche  complesse  come  la  gestione  di  situazioni  di  non  autosufficienza  o  disabilità  grave.  Per  non 

parlare  delle  difficoltà  che  si  riscontrano  nel  sostegno  alla  famiglia  per  il  ruolo  genitoriale.  L'approccio  per 

categorie  resta  infatti  la prevalente modalità di affrontare  le  criticità  sociali e  col  tempo  si è assistito ad un 

maggior utilizzo delle risorse monetarie a scapito degli interventi da parte dei servizi o per mancanza di offerte 

da  parte  degli  stessi.  Occorre  equilibrare  l'offerta  pubblica  coniugando  gli  interventi  di  natura  economica, 

concepiti  in  termini  di  universalismo  selettivo,  a  precise  progettualità,  al  coinvolgimento  dei  destinatari  di 

misure  di  sostegno  ai  fini  del  più  appropriato  utilizzo  delle  risorse messe  a  loro  disposizione.  Accanto  alla 

povertà  assoluta,  vi  è  la  consapevolezza  del  fatto  che  nel  tempo  si  è  sviluppata  in  misura  sempre  più 

significativa anche  la cosiddetta povertà relativa. A tale scopo  i servizi vanno ottimizzati ed orientati al pieno 

sviluppo  della  dimensione  tecnico‐progettuale  e  del  lavoro  di  rete.  E  per  ciò  stesso  valorizzando  ogni 

opportunità presente nel territorio, dalle risorse di vicinato all'associazionismo e al volontariato. 

Nel contempo vanno individuati, anche nel sociale, livelli essenziali di garanzia, a tutela di situazioni accertate 

di bisogno, a partire dalla necessità di contribuire a mantenere  il più possibile  le persone a domicilio e al di 

sopra della  soglia di povertà, attraverso  interventi ove possibile  finalizzati al  superamento della dimensione 

meramente assistenziale. È necessario, cioè, promuovere un welfare che sia in grado di valorizzare al massimo 

le risorse disponibili, responsabilizzando le persone che beneficiano di aiuti nel rispetto di specifici impegni, in 

modo tale da aumentare di fatto il rendimento degli interventi stessi. 

In  quest'ottica  la  gravità  della  crisi  con  il  forte  aumento  della  povertà  assoluta  e  relativa  richiede  che 

l'introduzione di un reddito di inclusione, approvata dal Governo, possa rappresentare, in sede attuativa, per la 

più ampia platea di beneficiari,  la concreta disponibilità di un reddito minimo di contrasto alla povertà che si 

caratterizzi  come misura  strutturale  e  quindi  come  Livello  Essenziale. Un  reddito minimo  garantito  che  sia 

collegato a impegni e servizi finalizzati a orientamento, formazione, ricerca di occupazione, cura e promozione 

della salute, istruzione dei minori fino almeno al completamento della scuola dell'obbligo. 

Per  quanto  riguarda  i  livelli  essenziali  di  garanzia,  la mancata  attuazione  delle  previsioni  costituzionali  in 

materia rischia di compromettere la possibilità di realizzare un sistema uniforme su tutto il territorio nazionale 

come pure nelle singole regioni. La carenza di risorse da destinare allo scopo appare, infatti, in contrasto con il 

riconoscimento di diritti esigibili, ma, poi, di fatto, non sostenibili in termini di spesa, livelli intesi non solo come 

prestazioni, ma anche nella dimensione dell'esercizio di diritti di cittadinanza, civili e sociali, che chiamano  in 

causa nel senso più ampio le politiche pubbliche. 

A  maggior  ragione  le  prospettive  di  un  welfare  generativo,  come  evidenziato  anche  dalla  ricerca  della 

Fondazione Zancan, presuppongono la capacità di dare nuovo significato e reinvestire le risorse a disposizione 

con  l'imprescindibile,  attivo  e  consapevole  coinvolgimento  delle  persone,  dando  ulteriore  valore  al  lavoro 

sociale a beneficio dell'intera collettività.  

3.6.3.2 RUOLO	DELL’ENTE	LOCALE	
Compito dei Comuni, pertanto, dovrebbe essere quello di promuovere azioni  integrate  in  forma di gestione 

associata,  in  particolare  con  riferimento  agli  ambiti  di  competenza  delle  Aziende  ULSS,  cui  oggi  è 

prevalentemente delegato  l'esercizio delle  funzioni  sociali ad alta  integrazione  sociosanitaria. La necessità di 

avere delle politiche sociali unitarie potrebbe trovare nel distretto delle nuove Aziende ULSS l'ambito ideale di 

aggregazione  dei  Comuni  titolari  della  funzione  e  nella  Conferenza  dei  Sindaci  di  distretto  lo  strumento 

operativo e di gestione. 

La  scelta  di  una  gestione  associata  non  può  prescindere  dal  porre  il  tema  del  finanziamento  che  trovi  nel 

sistema solidaristico a quota capitaria  lo strumento  in grado di rispondere al meglio alle esigenze comuni del 

territorio di riferimento previe intese sulla quota a carico delle Aziende ULSS per gli ambiti di competenza. 

Il  recupero della dimensione  sociale propria di ciascun Comune,  in  termini  inclusivi e partecipativi dovrebbe 

caratterizzarsi  nella  ricerca  di  condizioni  in  grado  di  contrastare  efficacemente  vecchie  e  nuove  aree  di 
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emarginazione, esito anche di taluni provvedimenti regionali con cui si privilegino, ad esempio, i residenti di più 

lunga data nell'accesso a servizi essenziali come quelli educativi e abitativi, promuovendo ogni possibile azione 

sussidiaria, espressione delle risorse proprie di ciascuna comunità. 

3.6.4 	Politiche	sociosanitarie	

3.6.4.1 LA	DIMENSIONE	STRATEGICA	
Per riprendere l’assunto iniziale e non fare voli pindarici, che cosa vuol dire fare la propria parte in sanità, nel 

sociosanitario, rispetto all’uscita dalla crisi? Vuol dire consolidare un percorso ‐ già iniziato ‐ di efficientamento 

e lotta agli sprechi. Senza tagli lineari per finanziare altre politiche, e con i risparmi, reinvestiti all’interno dello 

stesso SSN. È una  linea condivisibile e che viene da  lontano, sostenuta principalmente dalla Conferenza delle 

Regioni (costanti i pronunciamenti al riguardo, vedasi www.regioni.it) e sostanzialmente anche dal Parlamento. 

Particolarmente efficace è a tal proposito la sintesi del documento conclusivo dell’indagine delle Commissioni 

Bilancio e Affari sociali del Senato sul Servizio Sociosanitario del nostro Paese. 

“Rafforzare  il  ruolo dello  Stato  centrale per garantire un’erogazione dei  LEA omogenea  su  tutto  il  territorio 

nazionale,  lasciando  alle  Regioni  esclusivamente  un  ruolo  di  enti  erogatori.  Superare  l’attuale  visione 

ospedalocentrica in favore di un rafforzamento della rete territoriale che ci faccia trovare pronti alla sfida della 

cronicità,  liberando  i nosocomi di quel  carico  accessorio  che,  spesso  in modo  inappropriato, ne  impegna  le 

strutture in un’attività a prevalente vocazione ambulatoriale. Istituire meccanismi che premino le Regioni e le 

Aziende virtuose. Puntare forte sui fondi integrativi e polizze assicurative, con più defiscalizzazione. Al posto dei 

ticket, adottare un nuovo sistema con la fissazione di una franchigia, calcolata in percentuale al reddito. 

Nel testo si segnala poi come l’assenza dei Liveas (Livelli essenziali di assistenza socio‐assistenziale) rappresenti 

una mancanza  importante ai  fini di una completa  integrazione socio‐sanitaria delle prestazioni nei  territori e 

per una più puntuale definizione e ripartizione dei costi tra sanità e sociale. In questo quadro si colloca anche il 

tema  del  finanziamento  della  non  autosufficienza  che,  attualmente,  in mancanza  di  un  quadro  normativo 

dedicato, risulta frammentato su diversi livelli di Governo.  

Viene  inoltre  indicato  come  l’efficienza  del  sistema  sanitario  potrebbe  essere  altresì  incrementata  anche 

attraverso maggiori  investimenti  in prevenzione primaria e  in politiche, anche non strettamente sanitarie,  in 

grado di diffondere corretti stili di vita”106. 

Per  superare  le  difficoltà  presenti,  dovrebbero  essere  perciò  affrontati  risolutivamente  i  temi  emergenti  di 

seguito elencati che dal punto di vista normativo sono da tempo in agenda: 

‐ attuazione (con copertura finanziaria) dei rinnovati ‐ 2016 ‐ LEA; 

‐ appropriatezza di interventi e prestazioni; 

‐ applicazione dei costi standard; 

‐ diffusione sistemica del digitale; 

‐ ulteriore razionalizzazione e trasparenza su acquisti e appalti; 

‐ elaborazione di standard organizzativi; 

‐ efficace sistema di controlli (anche in itinere); 

‐ definizione di ruoli e profili professionali certi; 

‐ albi nazionali ‐ regionali per le nomine dei manager; 

‐ forte  valorizzazione  della  social  innovation,  dell’apporto  del  cittadino/utente, 

dell’associazionismo, del terzo settore.  

                                                                 

106 Quotidiano Sanità, 2016 
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Sono  tutti  temi  già  in  fase  avanzata  di  elaborazione/discussione. Vanno  solo  ricondotti  a  coerenza  e  unità, 

meglio se tramite un nuovo Patto per la Salute. 

Questi (e altri) temi vanno ovviamente ricondotti alle specifiche politiche della Regione Veneto, e poi articolati 

a livello locale. 

Per questo è utile un approfondimento sulla recente legislazione della Regione Veneto che ha riorganizzato le 

ULSS ed istituito l'Azienda Zero. 

3.6.4.2 ASSETTO	NORMATIVO	DEL	VENETO	CON	LA	LR	19/2016	
I caratteri distintivi del Servizio sanitario veneto fino all'anno scorso erano:  

 La  presenza  di  Aziende  Ulss  relativamente  piccole  (22  in  totale  con  differenze  significative  di 

popolazione  di  riferimento) ma  che  includevano  sia  i  servizi  territoriali  che  ospedalieri  (le  uniche 

Aziende Ospedaliere  in Veneto  sono  i policlinici universitari di Padova e Verona). Questa  scelta era 

finalizzata a favorire l’integrazione ospedale‐territorio. 

 Il  mantenimento  nelle  Aziende  anche  delle  funzioni  integrate  del  sociale  con  molte  deleghe 

obbligatorie  e  facoltative  dei  Comuni,  tanto  che  in  Veneto  si  continua  a  denominarle ULSS  (Unità 

Locali Socio Sanitarie). In Veneto pertanto la direzione strategica si compone di un Direttore Generale, 

un Direttore Sanitario, un Direttore Amministrativo ed un Direttore dei Servizi Sociali che da ultimo ha 

assunto la denominazione di Direttore dei servizi socio‐sanitari 

 La presenza di un’organizzazione territoriale molto articolata con distretti “forti” e  la Conferenza dei 

Sindaci con un ruolo di programmazione e verifica sostanziale. 

 La riduzione progressiva del numero di ospedali e soprattutto del numero di posti  letto per pazienti 

acuti,  fino  a  giungere nel  2016  ai  fatidici  3  posti  letto  per  acuti per  1000  abitanti  con  un  tasso di 

ricovero vicino al 140 per 1.000 abitanti. 

Questo modello è stato rivisto con la LR 19/2016, che istituisce l’Azienda Zero e gli accorpamenti delle ULSS.  

L’Azienda  Zero  viene definita  come  “l’Azienda per  la  razionalizzazione,  l’integrazione e  l’efficientamento dei 

servizi sanitari, socio‐sanitari, e tecnico‐amministrativi del SSR veneto”. Ente con personalità giuridica di diritto 

pubblico ha la finalità di contribuire allo sviluppo del SSR. Ha diverse funzioni che vanno dalla responsabilità del 

fondo della Gestione Sanitaria Accentrata, alla Gestione degli acquisti centralizzati, alla selezione del personale 

del comparto e a molte altre funzioni che sono sottratte alle aziende territoriali ed ospedaliere. Importante è 

anche la costituzione del Comitato dei Direttori Generali. Tale comitato dovrebbe aiutare a porre l’Azienda Zero 

non “al di sopra”, ma “al servizio” delle ULSS e AOU. 

Riguardo  l’Azienda Zero restano delle perplessità sul  fatto che possa essere effettivamente costituita a costo 

zero per  la Regione come  indicato dalla  legge. Essa avrà sede a Padova, città  indicata per  la sua centralità  in 

Veneto. Punto cruciale sarà quello di verificare se l’Azienda Zero riuscirà a rispondere ai bisogni delle ULSS (di 

personale, di acquisti, ecc.) in tempi adeguati. Tuttavia solo i fatti potranno dare ragione o meno a tale scelta. 

In  linea con quanto accaduto  in molte Regioni  italiane  in Veneto  il numero di ULSS è stato ridotto,  in questo 

caso  da  22  a  9.  Le  ragioni  della  riduzione  delle  ULSS  riportate  nei  documenti  ufficiali  partono  tutte  dal 

presupposto (teorico) che l’aggregazione migliori l’efficienza. 

Le 9 ULSS del Veneto sono estremamente eterogenee per popolazione, territorio e numero di ospedali: si va da 

ULSS con 200.000 abitanti sino ad ULSS di 1 milione circa di abitanti. Va inoltre ricordato che le ULSS provinciali 

di Padova e Verona hanno come ulteriore peculiarità quella di avere all’interno dei loro territori le due Aziende 

Ospedaliere Universitarie. 
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Si  è  di  fronte  dunque  a  livelli  di  articolazione  e  complessità  gestionali molto  differenti  i  cui  risultati,  sia  in 

termini  di  equilibri  economici  che  di  qualità  dei  servizi  sanitari  garantiti  alla  popolazione  servita,  dovranno 

essere attentamente confrontati e valutati. (Cosa peraltro prevista dall’articolo 16 della Legge). 

Merita una menzione particolare la cosiddetta integrazione socio‐sanitaria essendo una peculiarità del SSR del 

Veneto. La riforma (sebbene nella prima bozza se ne prevedesse un forte  indebolimento e con  la discussione 

d’aula sia stata poi ripristinata), ribadisce  la fondamentale  importanza dei compiti anche sociali delle Aziende 

che mantengono per questo la denominazione di Unità Locali Socio Sanitarie. 

Sui benefici delle aggregazioni delle ULSS,  il problema  rimane aperto e viene discusso ampiamente anche  in 

altre Regioni dove le aggregazioni sono addirittura sovra‐provinciali. 

Per quanto riguarda il Veneto: se da un lato vi era certamente la necessità di eliminare alcune ULSS con meno 

di 100.000 abitanti, dall’altro si potrebbe ragionare su quale può essere  il  livello aggregativo ottimale e, una 

volta stabilito, applicarlo uniformemente. In questo momento, fatte salvo le due Province di Belluno e Rovigo 

caratterizzate da densità di popolazione  relativamente  scarsa  (200.000 abitanti circa),  tutte  le altre Province 

venete sono sovrapponibili per territorio e popolazione (900.000 abitanti circa). A parte Belluno e Rovigo però 

riscontriamo tre ULSS provinciali (Treviso, Padova e Verona) e due ULSS per ciascuna delle altre due Province 

(Venezia e Vicenza). Appare chiaro che non si è scelto un unico modello di riferimento. 

Una menzione positiva meritano  le parti della  legge che  ribadiscono  l’importanza  fondamentale del modello 

socio‐sanitario, confermando le linee del piano socio sanitario vigente. 

In questa fase di applicazione della LR19 la giunta regionale con le delibere n. 1861 del 25 novembre 2016 e n. 

2174  del  23  dicembre  2016  ha  sostanzialmente  bloccato  per  tutto  l’anno  2017  nuove  autorizzazioni  e 

accreditamenti delle  strutture  intermedie  (ospedali di  comunità e unità  riabilitative  territoriali) e di  tutte  le 

altre strutture socio‐sanitarie, rendendo in sostanza inattuabile una parte significativa del piano socio‐sanitario 

vigente. 

A  questo  si  può  aggiungere  il  fatto  che  solo  recentemente  sono  state  deliberate  le  linee  guida  dell’atto 

aziendale  e  della  concreta  istituzione  dell’Azienda  Zero  che  sono  adesso  all'esame  della  V  commissione 

consiliare. 

3.6.4.3 	ALCUNE	LINEE	DI	SVILUPPO	DEL	SISTEMA	SOCIO‐SANITARIO	
Come  sarà  caratterizzato  il  domani  del  sistema  socio  sanitario?  Sicuramente  da  un  consolidamento  delle 

tendenze  e  politiche  richiamate  prima,  ma  con  una  attenzione  anche  a  nuovi  fenomeni  sociali.  Qualche 

esempio/suggestione. 

Uno è lo sviluppo ormai tumultuoso della web society, della e‐health. La possibilità per l’utente di avere miriadi 

di informazioni tramite internet (ormai c’è una banca dati mondiale, consultabile in tempo reale…) può essere 

un’opportunità, o può essere considerata un problema. Un’opportunità per la rapidità e facilità di accesso alle 

informazioni necessarie a una maggiore  comprensione del proprio  stato di  salute. Un problema perché può 

indurre  a  superficialità,  disorientamento,  ansia,  e mettere  in  discussione  il  ruolo  e  la  fiducia  nel  (proprio) 

medico o struttura.  

Un altro è il modo di fare assistenza, che è cambiato, almeno al centro‐nord (e quindi in Veneto). Ad esempio, 

l’assistenza  e  il  monitoraggio  a  distanza,  a  domicilio,  soprattutto  per  le  malattie  croniche,  sono  ormai 

largamente praticati (telesoccorso e telecontrollo), e il teleconsulto, i congressi telematici, la formazione sono 

sempre più on line.  

Un’altra  novità,  ulteriore  esempio  di  “social  innovation”,  è  la  capacità  di  autorganizzazione  dei  cittadini. 

Sempre  più  l’utente/paziente  non  è  più  solo  con  la  sua  malattia  o  il  suo  disagio.  Ci  sono  attivissime  e 

organizzate  associazioni  che  aiutano  nella  prevenzione/cura/riabilitazione  del malato/utente  (dagli  alcolisti 

anonimi  ai  diabetici,  dai  trapiantati  ai  celiaci,  ormai  se  ne  contano  molte  decine).  Sono  delle  comunità 
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assistenziali, che ‐ al pari del singolo ‐ interagiscono con il medico, con i professionisti , con le istituzioni e che 

non vanno lasciate sole.  

Esempi se ne potrebbero fare moltissimi, ma quello che importa è constatare che oggi ‐ e ancor più domani – il 

cittadino/utente  (la  famiglia,  la  comunità) dovrebbe essere  ‐ è  ‐ una persona  con problemi da affrontare  (e 

possibilmente risolvere), e non (solo) una malattia da curare. Almeno finché c’è un S.S.N. che rimanga tale e si 

qualifichi sempre di più e non come sistema privatistico‐assicurativo.  

3.6.5 	Area	della	fragilità	

3.6.5.1 LE	SCELTE	PER	GLI	ANZIANI	
Se  all'interno  delle  politiche  sociali  e  socio‐sanitarie  vogliamo  affrontare  le  problematiche  conseguenti 

all'invecchiamento della popolazione dobbiamo darci l'obiettivo di porre al centro la persona anziana creando 

le condizioni per fare sistema e costruire una rete di servizi ed interventi che garantiscano la presa in carico e la 

continuità assistenziale. 

Uno dei metodi per raggiungere questo obiettivo in Veneto è l'elaborazione e la pratica di un modello in grado 

di  sviluppare  sinergie  e  superare  la  frammentazione  delle  strutture  residenziali  a  partire  dalle  IPAB, 

riorganizzando  l'attuale  disomogenea  assistenza  domiciliare  integrandola  di  più  con  gli  altri  servizi  socio‐

sanitari. 

Un'efficace  risposta  ai nuovi bisogni  conseguenti  all'invecchiamento della popolazione,  alla  frammentazione 

delle famiglie, alla riduzione del tempo e delle risorse per il lavoro di cura non può essere trovata da semplici 

generalizzazioni di contributi o modelli assicurativi, ma attraverso una rete di servizi pubblici di qualità a favore 

della famiglia e delle persone bisognose di assistenza.  

In particolare sarebbe importante: 

‐ affrontare efficacemente la perdurante criticità rappresentata dalla frammentazione 

dei servizi e dei dipartimenti promuovendo una rete  integrata di servizi che sappia 

superare la settorializzazione e la parcellizzazione degli interventi; 

‐ garantire  la presa  in carico complessiva dell'utente e  la continuità assistenziale con 

un  raccordo  tra  servizi  che  concorrono  alla  residenzialità  e  alla  domiciliarità, 

comprese le dimissioni ospedaliere protette con percorsi di raccordo tra strutture e 

servizi territoriali come tra centri diurni e assistenza domiciliare. Una efficace presa 

in carico comporta una visione d'insieme, globale che considera i diversi aspetti della 

persona  riconducibili  al  settore  cognitivo  comportamentale,  al  settore  funzionale 

organico e al settore socio ambientale e relazionale; 

‐ favorire  le cure e  i servizi domiciliari rispetto alla risposta residenziale puntando ad 

un  elevato  livello  di  protezione  della  domiciliarità  che  riesca  a mantenere  legami 

essenziali quali sono quelli affettivi, familiari e amicali. 

In questa prospettiva dobbiamo considerare che  le modalità di  intervento variano notevolmente  in relazione 

alle diverse tipologie di utenti e ai loro specifici bisogni e richiedono pertanto l'attivazione di una complessa ed 

articolata rete dei servizi. 

Tenendo  conto  però  della  precarietà  del  quadro  generale  nazionale  e  regionale  che  registra  purtroppo  un 

depotenziamento e una  incompleta applicazione della  legge quadro dell'assistenza, un  ritardo enorme nella 

riforma delle  IPAB  con una  conseguente mancata  riorganizzazione della  residenzialità, una  lenta e  continua 

riduzione delle risorse per i servizi sociali si tratta di ricercare dei percorsi di avanzamento possibili. 

Tra questi possiamo individuare: 
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‐ lavorare perché  la  legislatura  regionale non  si  concluda ancora una  volta  senza  la 

riorganizzazione delle IPAB; 

‐ puntare ad un  riordino delle  IPAB che possa portare ad una governance unica che 

realizzi un maggiore avanzamento della rete dei servizi che comprenda  l'assistenza 

domiciliare, la domiciliarità protetta, servizi intermedi come i centri diurni e centri di 

aggregazione,  un  ventaglio  di  offerte  di  servizi  residenziali,  dagli  accoglimenti 

temporanei  sino  alle  tipologie diversificate  in base  ai diversi bisogni degli  anziani. 

L'opzione per una azienda pubblica di servizi alla persona risponde a nostro avviso in 

modo più convincente ad un rafforzamento della centralità del ruolo degli enti locali; 

‐ Il P.d.L. n. 25 della Regione Veneto affrontando  il tema della riorganizzazione delle 

IPAB  con  la  de‐pubblicizzazione  consentirà  senza  dubbio  alle  nuove  fondazioni  di 

essere  maggiormente  competitive  nel  mercato,  liberandosi  dei  costosi  vincoli 

burocratici  legati  alla natura pubblica.  Per  contro,  l’Ente pubblico  è patrimonio di 

tutti ed ha  intrinsecamente una  vocazione  al  servizio  alla  collettività, anche  senza 

che  ciò  comporti  l’ottenimento  di  un  utile  economico.  Per  questo  vale  la  pena 

condividere  una  riflessione  per  le  IPAB  che  non  potranno  –  o  non  vorranno  – 

trasformarsi in fondazioni e che, quindi, acquisiranno lo status di Aziende Pubbliche 

di Servizi alla Persona. Sulla base di quanto previsto dal PdL  in parola per  le APSP 

rimarranno  i  vincoli  attuali.  Come  detto  sopra,  infatti,  il  problema  di molte  IPAB 

attualmente è la sostenibilità dei costi a fronte di una concorrenza sempre maggiore.  

Vale la pena evidenziare in particolare due degli aspetti che maggiormente incidono sull’equilibrio dei bilanci e 

che non verrebbero risolte con la trasformazione in APSP:  

a) IRAP: le IPAB pagano l’imposta regionale al 8,5% avendo come base imponibile le retribuzioni corrisposte ai 

dipendenti. Si  tratta di un  importo  importante per  tutti  i bilanci delle  IPAB. Dopo  la  trasformazione  in APSP 

l’aliquota prevista  sarebbe pari  al  7,50%. Ma  la questione più  rilevante non  è  la percentuale  in  sé, quanto 

piuttosto  la differenza di aliquota rispetto agli altri soggetti non profit  (in particolare cooperative sociali) che 

erogano gli stessi servizi. Queste infatti pagano il 3,35%. Si tratta di un trattamento fortemente penalizzante al 

quale si potrebbe porre rimedio mediante una ridefinizione dell’aliquota  IRAP  (L.R. 36/2007 art. 2 c. 1 e L.R. 

1/2009 art. 8 c. 1 lett. e)  

b) Malattie  e maternità  dei  dipendenti:  i  trattamenti  previdenziali  ai  dipendenti  devono  essere  assicurati 

dall’IPAB  (e  successivamente  dall’APSP),  così  come  vale  per  tutti  gli  Enti  pubblici.  Questa  caratteristica, 

combinata  con  l’alta  incidenza  di  lavoratrici  donne  costituisce  una  variabile  incontrollabile  che  penalizza 

fortemente  la  competitività degli enti. Va da  sé, quindi,  che  solo per maternità  l’IPAB ha un maggior  costo 

rispetto  ai  concorrenti;  considerando  poi  le  spese  per  le malattie  e  per  i  permessi  ex  lege  104  la  somma 

aumenta ancor di più e costituisce un ingiusto carico economico sulle rette pagate dagli ospiti.  

Una  legge di disciplina delle APSP che non consideri questi  importanti fattori potrebbe tradursi  in una norma 

che cambia il nome degli enti, riorganizza la governance, ma lascia inalterati i problemi. 

L’introduzione  di  tali  forme  agevolative  creerebbero  anche  le  condizioni  sulla  cui  base  numerosi  Enti 

potrebbero  optare  per  il mantenimento  della  natura  giuridica  pubblica,  rimanendo  patrimonio  comune  e 

risorsa per la collettività. Focalizzare nel processo di unione dei comuni e della concreta realizzazione della Città 

Metropolitana la costruzione dal basso di livelli omogenei di risposte ai bisogni sociali del territorio. 

3.6.5.2 	LE	SCELTE	SULL’AREA	DELLA	SALUTE	MENTALE	
Quest’area  comprende  i  servizi  deputati  alla  risposta  alle  patologie  di  ambito  psichiatrico,  le  dipendenze 

patologiche, sia in area adulta che nell’età minore, ed è caratterizzata dalla necessità di intervento sia in senso 

sanitario che sociale. 
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Nel  tempo,  nella  Regione  Veneto,  è  fortemente  diminuito  l’interesse  per  quest’area,  con  conseguente 

disinvestimento economico e scarsa attenzione all’integrazione socio sanitaria. 

Va ricordato che nella Regione Veneto, che pur aveva aderito all’attuazione della legge 180, solo la Provincia di 

Venezia aveva messo  in atto un reale processo di superamento e chiusura dell’ospedale psichiatrico, mentre 

nel resto del Veneto era prevalsa una  linea  incentrata sulla costituzione di servizi ospedalieri e ambulatoriali, 

vedendo  la  soluzione  del  problema  manicomio  in  una  sorta  di  lisi  dovuta  al  blocco  dei  ricoveri  e 

l’invecchiamento della popolazione assistita. 

Oggi  si  assiste  a  un marcato  aumento  dei  pazienti  ricoverati  in  strutture  di  tipo  comunitario,  in  numero 

decisamente superiore a quelli una volta ricoverati negli ospedali psichiatrici. 

I servizi per le dipendenze, ridotti a punti di smistamento verso le strutture del privato sociale, appaiono ancora 

incentrati  sulla  dipendenza  da  eroina  e  poco  orientati  alle  patologie  alcol  correlate  (particolarmente 

rappresentate in Veneto) alla dipendenza da cocaina, all’abuso di cannabinoidi soprattutto nell’età giovanile. 

I  servizi  per  minori  mantengono  indistinta  l'offerta  per  le  patologie  neurologiche  rispetto  a  quelle  più 

prettamente  psichiatriche,  non  sono  dotati  di  strutture  cliniche,  anche  loro  devono  avvalersi  in  modo 

sproporzionato del privato sociale. 

Appare necessario un ripensamento dell’attuale modello organizzativo che vede i servizi di quest’area separati 

e  spezzettati  nonostante  la  sempre  maggiore  incidenza  di  patologie  caratterizzate  dalla  comorbidità  e 

trasversali alle età della vita. 

Appare  evidente  che  in  quest'area,  rispetto  alle  esperienze  di  avanguardia  del  passato,  una  situazione 

involutiva,  con  uno  spostamento  dell’offerta  di  servizio  in  una  logica  di  keeping,  di  assistenza  e  non  di 

trattamento. 

3.6.6 Area	della	ricerca,	dell’innovazione	e	della	formazione	
Ricerca,  innovazione  e  formazione  possono  svilupparsi  in  direzioni  molto  diverse  e  varie.  L’obiettivo  che 

vorremmo  proporre  è  creare  un  “laboratorio”  per  studiare  nuovi modelli  operativi  capaci  di  portare  reale 

innovazione nel contesto sociale e sanitario. Ciò sarà perseguito utilizzando strumenti, competenze e sinergie 

del mondo della ricerca nei seguenti ambiti di interesse del progetto:  

 miglioramento  della  appropriatezza  nella  fruizione  di  interventi  e  prestazioni  attraverso  il 

coinvolgimento attivo e consapevole delle persone; 

 reinserimento delle persone nel proprio domicilio dopo episodi di accesso a strutture sanitarie; 

 studio  e  sperimentazione  di  nuove  possibilità  di  inserimento  professionale  nell’ambito  della  social 

innovation. 

3.6.6.1 MIGLIORAMENTO	 DELLA	 APPROPRIATEZZA	 NELLA	 FRUIZIONE	 DI	 INTERVENTI	 E	

PRESTAZIONI	
L’uso  inappropriato  di  risorse  rappresenta  un  serio  problema  per  la  sanità  pubblica  e  per  il  cittadino. 

Prestazioni inappropriate sono una causa importante di ridotta efficienza nella erogazione dei servizi e di costi 

non necessari. Per  il cittadino,  l’accesso a prestazioni  inappropriate causa costi non necessari e rischi di vario 

genere  (ansia,  spreco di  tempo,  caduta della  fiducia nella  assistenza  sanitaria,  ecc).  Le prestazioni  sanitarie 

inappropriate sono indotte da numerose cause, ma un ruolo importante rivesta la non conoscenza associata ad 

una cattiva informazione, spesso diretta da finalità commerciali. 

Il miglioramento della appropriatezza dovrebbe passare attraverso una condivisione fra cittadini, medici e altri 

professionisti che operano nelle organizzazioni. Questo potrebbe essere perseguito attraverso un programma 
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che  preveda  la  identificazione  degli  interventi  prioritari  e  lo  sviluppo  di  piani  di  formazione‐informazione. 

Ulteriore strumento sono gli indicatori che possono monitorare l’efficacia degli interventi. 

3.6.6.2 REINSERIMENTO	 DELLE	 PERSONE	 NEL	 PROPRIO	 DOMICILIO	 DOPO	 EPISODI	 DI	
ACCESSO	A	STRUTTURE	SANITARIE	

La gestione di un popolazione sempre più anziana in una realtà territoriale complessa rappresenta un problema 

di grande  impatto per  i pazienti e  le proprie famiglie.  Il ritorno a domicilio di persone fragili diventa un grave 

problema  organizzativo  per  le  famiglie  che  sono  in  genere  all’oscuro  delle  procedure  anche  elementari  di 

gestione di un persona fragile (igiene personale quotidiana, alimentazione, cambio del letto, ecc). La gestione 

“spontanea” di  tali procedure  è  fonte di disagio personale  e  sociale  e di  forte pressione  verso un ulteriore 

ricovero del paziente. 

La  formazione delle  famiglie alla gestione a domicilio di persone  fragili è un aspetto cruciale per  facilitare  il 

reinserimento delle persone nel proprio contesto e per attenuare  il malessere  sociale complessivo dovuto a 

sempre  più  numerosi  nuclei  familiari  gravati  da  questa  problematica.  Per  perseguire  questo  obiettivo  si 

potrebbe sviluppare un piano di formazione, informazione e tutoraggio che sensibilizzi alla capacità di presa in 

carico, coinvolgendo, sanità pubblica, associazionismo ed eventuali altri partner. 

3.6.6.3 	STUDIO	 E	 SPERIMENTAZIONE	 DI	 NUOVE	 POSSIBILITÀ	 DI	 INSERIMENTO	

PROFESSIONALE	NELLA	SOCIAL	INNOVATION	
I  due punti precedenti mirano  a  creare un modello  di  innovazione  sociale  caratterizzato da  (i)  analisi  dello 

scenario  e  dei  bisogni,  (ii)  selezione  e  formazione  degli  operatori,  (iii)  messa  a  regime  del  programma 

permanente  di  formazione‐informazione  ed  eventuale  tutoraggio,  (iv)  analisi  periodica  degli  esiti.  Tale 

progettualità  richiede  l’impegno  di  risorse  umane  a  vari  livelli  di  competenza  e  professionalità.  In  questa 

prospettiva  si  ritiene  possa  essere  perseguito  lo  sviluppo  di  sinergie  con  sanità  pubblica,  poli  universitari, 

scuole,  imprese,  fondazioni,  e  altri  possibili  partner  per  sviluppare  professionalità  con  competenze  ibride 

(ricerca, management, formazione, analisi del contesto sociale, ecc), dedicato a giovani al termine del corso di 

studio,  migranti  con  competenze  o  professionalità  sottoutilizzate,  persone  che  hanno  terminato  il  ciclo 

lavorativo e  intendono offrire  il proprio apporto volontaristicamente, ma  in un contesto etico,  strutturato e 

definito nelle priorità. 

Per realizzare tali percorsi è possibile avvalersi della collaborazione di altri partner, tra  i quali:  (i) Laboratorio 

Ricerca per il Coinvolgimento dei Cittadini in Sanità, Istituto Mario Negri, Milano; (ii) Slow Medicine, Torino; (iii) 

Altroconsumo, Milano;  (iv)  Fondazione  Zancan,  Padova;  nonché  delle  associazioni  di  volontariato  operative 

nell’ambito del progetto. 

 

 

 

 

 

 

Questo scenario è a cura di:  

Sergio Chiloiro,  Sandro Del  Todesco, Carlo Gatti, Massimo Gion, Daniele Giordano,  Sergio  Lafisca, Giancarlo 

Magarotto, Giuseppe Marchese, Gina Meneghel, Aldo Mingati,  Lodovico Perulli,  Fabrizio Ramaciotti, Ubaldo 

Scardellato, Franco Toniolo.   
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4 Conclusioni	

A  tre  anni  dalla  Legge  56/2014  che  sancisce  l'istituzione  delle  Città Metropolitane  possiamo  cominciare  a 

tracciare un primo bilancio della loro attivazione. Alla luce dell'analisi dello stato dell'arte dell'istituzione e dello 

studio dei Piani Strategici di Torino, Milano e Bologna, si possono individuare una serie di debolezze strutturali: 

 l'assenza del suffragio universale e di conseguenza la mancanza di identificazione dell’intero territorio 

nel nuovo ente; 

 l'assenza di  risorse e di una  fiscalità propria che potrebbe mantenere  le nuove  istituzioni almeno al 

rango delle vecchie province; 

 la gratuità delle cariche che depotenzia la capacità di incidere; 

 l'incertezza su funzioni e competenze; 

 la frammentazione della strumentazione urbanistica sul territorio metropolitano, sia dal punto di vista 

della pianificazione che dei regolamenti; 

 la poca significatività dei confini amministrativi per molti dei territori metropolitani, con l'inclusione di 

realtà  territorialmente  molto  distanti  dalla  città  vera  e  propria  e  l'esclusione  di  altre  invece 

strettamente connesse.  

Date  queste  premesse  non  troppo  edificanti,  il  Piano  Strategico  Metropolitano  rappresenta  una  sfida 

importante della nuova  istituzione. Come sostiene Raffaella Florio107, esso è a tutti gli effetti "l'occasione per 

costruire  un  «Patto  del  territorio»  intorno  alla  definizione  di  un  Disegno  di  Città,  in  cui  ciascun  attore 

metropolitano si possa riconoscere e possa assumervi responsabilità e impegni precisi per realizzarlo"108. 

Nella particolare situazione di Venezia ‐ che si vede al centro di un territorio metropolitano di fatto, che va ben 

oltre le attuali delimitazioni amministrative e comprende almeno Padova e Treviso ‐ sarà necessario sancire che 

il Piano Strategico non potrà limitarsi al territorio ristretto dell'ex Provincia, ma dovrà coinvolgere i portatori di 

interesse dell'area vasta condividendo strategie che ancora una volta non possono prescindere da una visione 

ampia  del  fenomeno  metropolitano.  Il  Piano  Strategico  è  di  per  sé  lo  strumento  adatto  a  costruire  una 

conferenza metropolitana e coinvolgere le altre città in una visione strategica di cui Venezia si deve candidare 

ad essere la capofila, in una logica inclusiva e non esclusiva e soprattutto coinvolgendo gli stakeholders in modo 

mirato su progetti chiari, i cui i benefici siano ben visibili e soprattutto condivisi. Guardando oltre la sfera locale 

e della PaTreVe, infine, se tutte le Città Metropolitane si dotassero di uno strumento strategico e si riuscisse a 

creare un coordinamento di questi a  livello nazionale, sostenendo questo sforzo con adeguati  finanziamenti, 

questa diventerebbe a tutti gli effetti una vera e propria Agenda Urbana per l'Italia e si riuscirebbero a superare 

i numerosi antagonismi che hanno sino ad ora comportato ingenti sprechi di risorse e una confusa percezione 

dei progetti e dei territori da parte degli investitori stranieri. 

Inoltre  la  redazione  del  Piano  Strategico  dovrebbe  essere  anche  l’occasione  per  allargare  il  campo  delle 

competenze  dei  tecnici  che  ci  lavorano  oltre  ai  funzionari  della  ex‐provincia. Questo  non  per mancanza  di 

                                                                 

107Capo Dipartimento Pianificazione Strategica Anci. 
108Raffaella Florio, Tavolo Anci «Piani Strategici Metropolitani» per ripensare e valorizzare  la pianificazione,  Il 

sole  24  ore,  14  Aprile  2016,  http://www.quotidianoentilocali.ilsole24ore.com/art/sviluppo‐e‐

innovazione/2016‐04‐13/tavolo‐anci‐piani‐strategici‐metropolitani‐ripensare‐e‐valorizzare‐pianificazione‐

165946.php?uuid=ABYwC2EB. 
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considerazione nelle professionalità oggi presenti a Ca’ Corner, ma perché l’apporto di altri funzionari ‐ per lo 

meno delle  amministrazioni  comunali  afferenti  al  territorio metropolitano e  regionale  ‐ potrebbe  rendere  il 

gruppo di lavoro e quindi i risultati più metropolitani sia nelle sensibilità che nelle professionalità.  

Una  occasione  che  il  Piano  Strategico  offre  al  nostro  territorio  è  quella  di  costruire  il  consenso  intorno  a 

progetti prioritari, strategici e condivisi e di costruire la base di coordinamento degli strumenti e delle politiche 

ordinarie oltre il singolo mandato delle amministrazioni locali: Piano Strategico quindi non solo come politica, 

ma soprattutto come luogo dove definire le grandi azioni di intervento prioritario in una logica di medio‐lungo 

periodo. I sei scenari che abbiamo presentato e contraddistinto con E se Venezia… ? costituiscono un esempio 

di questo tipo di progettualità. Essi ci possono guidare nella capacità di traguardare obiettivi di lungo periodo 

per strutturare  la condivisione dei progetti che saranno necessari a raggiungerli e trasformare quindi  il Piano 

Strategico  da  mero  strumento  di  indirizzo  a  vero  e  proprio  strumento  di  coordinamento  delle  politiche 

metropolitane, dentro e fuori agli effettivi confini amministrativi. 

Il primo scenario ‐ E se Venezia fosse l'HUB logistico del NordEst? ‐ centra la propria attenzione sull'importanza 

di  una  politica  sovralocale  dei  trasporti  merci  e  persone;  in  un  contesto  di  incertezza  sull'esito  e  sul 

compimento di progetti  che  rimangono  sulla  carta ormai da decenni per  la mancanza di un  coordinamento 

efficace di stakeholders con interessi contrastanti, il Piano Strategico Metropolitano si candida come strumento 

principe a dirimere gli  interessi particolari e a costruire una politica unitaria. A partire dalle risorse di Porto e 

Aeroporto e grazie ad un sistema efficiente di mobilità e accessibilità metropolitana di area vasta  ‐ come tra 

l'altro ampiamente documentato nella precedente Venezia Città Metropolitana, Venezia potrebbe diventare un 

Hub all'avanguardia. Questo consentirebbe inoltre a Venezia di offrire servizi logistici e di branding sovralocali 

in  un'ottica  di  cooperazione  tra  il  manifatturiero  ed  i  servizi  di  Padova  e  Treviso  e  per  facilitarne 

l'internazionalizzazione. 

Il secondo scenario ‐ E se Venezia diventasse esempio di politiche di gestione e rilancio delle aree urbane? ‐ si 

interroga  in primis sul Turismo, un’industria che oggi presenta esternalità negative molto forti che dalla Città 

storica si stanno propagando alla terraferma. Nel capitolo si cerca di problematizzare il governo del turismo che 

non è solo politica dei flussi ma capacità di dare significato all’esperienza turistica per legarla strettamente alle 

peculiarità economiche dell’area metropolitana. Nel capitolo il turismo è inteso come volano per il rilancio del 

commercio  e  dell’artigianato  all’interno  di  una  strategia  complessiva  di  rigenerazione  di  intere  aree  ora 

soggette  ad  un  degrado  monoturistico.  Seguono  quindi  le  politiche  per  la  promozione  di  un  commercio 

dinamico  e  in  grado  di  rapportarsi  con  tutte  le  istanze  che disegnano  il  territorio  e  la  Città Metropolitana: 

politiche di gestione degli spazi e dei luoghi per il commercio e politiche per l'organizzazione dei tempi e delle 

attività del commercio. 

Il  terzo  scenario  ‐  E  se Venezia  diventasse  il  primo  polo  universitario  e  d'innovazione  sociale  e  culturale 

d’Europa?  ‐ pone  come punto di  raccordo Università  ‐  città  ‐  cultura  ‐  associazioni  ‐  imprenditoria. Questo 

approccio  enfatizza  il  ruolo  delle  Università  come  attori  al  centro  di  una  piattaforma  caratterizzata  da 

meccanismi di coordinamento plurimi e polimorfi. L’obiettivo di tale piattaforma è la creazione dei meccanismi 

di condensazione e territorializzazione dei flussi globali che attraversano oggi Venezia per dar vita a una Città 

Metropolitana attrattiva per una serie di lavoratori e operatori che in molte città d’Europa stanno cambiando il 

volto  delle  politiche  urbane.  Lavoratori  che  generano  servizi  innovativi  ed  anche  li  consumano,  un  circolo 

virtuoso che a Venezia è lungi dall’essere innescato. 

Il  quarto  scenario  ‐  E  se Venezia  si  reinventasse  a  partire  dalla  casa  e  dal  riuso  degli  spazi  pubblici?  ‐  Si 

interroga partendo da un dato che pregiudica fortemente il futuro della Città Metropolitana, ossia le dinamiche 

demografiche  in atto. Non solo  la Città storica perde abitanti ma anche Mestre, cuore geografico della Città 

Metropolitana, è soggetta ad un lento calo. Parallelamente abbiamo una crescita dei turisti nella Città con forti 

ripercussioni  sul mercato  immobiliare.  La crisi economica ha poi aumentato vertiginosamente  in  tutta  l'area 

metropolitana  il numero di abitanti  che  richiede un più  facile e  rapido  accesso alle  case  sociali e  all'edilizia 

residenziale  pubblica.  È  auspicabile  pertanto  il  disegno  di  politiche  per  agevolare  l’accesso  alla  casa  e 
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promuovere  il  riutilizzo di  spazi  “bloccati” da privati,  istituti bancari  ed  enti pubblici.  Se non  si  riuscisse  ad 

invertire questo trend, il grado di attrattività per i giovani lavoratori e le giovani coppie potrebbe essere sempre 

più basso, con  la conseguenza di perdere ulteriori abitanti. La sezione si  interroga  infine su come  intervenire 

applicando politiche che mettano al centro l’innovazione sociale nell’ottica del welfare delle opportunità. 

Il quinto scenario ‐ E se Venezia sperimentasse il federalismo fiscale? ‐ si interroga su un nodo dirimente per 

immaginare qualsivoglia scenario, il tema delle risorse. Il capitolo inserisce la specialità veneziana nel contesto 

della  legislazione nazionale  che  tende,  seppur ad oggi  con  scarsi  risultati, a dotare  i  territori di una propria 

autonomia finanziaria. Il capitolo inoltre tiene conto di quanto accaduto recentemente con la stesura e la firma 

del Patto per Venezia. 

L’ultimo scenario ‐ E se Venezia diventasse laboratorio del welfare di domani? ‐ si interroga a partire dal dato 

che  la  crisi  economica,  i  cambiamenti  demografici,  il  fenomeno  dell'immigrazione  hanno  prodotto  nuove 

domande di promozione e protezione sociale. Il capitolo nel proporre la necessità di innovazione delle politiche 

sociali e sociosanitarie parte dai bisogni sia tradizionali che emergenti come l'aumento della povertà,del disagio 

sociale e della difficoltà di accesso ai livelli essenziali di assistenza nella sanità. Sulle politiche sociali si sofferma 

sul  ruolo  degli  enti  locali  che  la  Città Metropolitana  può  rafforzare  favorendo  e  sostenendo  le  unioni  dei 

comuni per costruire dal territorio livelli essenziali omogenei di risposte ai bisogni sociali dei cittadini. Mentre 

sulle politiche sociosanitarie si pensa ad un  ruolo di controllo e verifica della programmazione e  legislazione 

regionale puntando soprattutto a valorizzare i distretti e la rete territoriale, come sostenendo la partecipazione 

e  l'autorganizzazione dei  cittadini.  Infine  per  un welfare del  domani  che  sia  equo,  efficiente  ed  inclusivo  si 

ritene necessario investire in ricerca, innovazione e formazione. 

Sei scenari che tratteggiano una Città Metropolitana  internazionale, adattativa, eterogenea  (territorialmente) 

all'insegna della sussidiarietà e della partecipazione. Una Città capace di migliorare  la qualità della vita delle 

persone che  la abitano mettendo al primo posto  il capitale sociale e relazionale, che oggi è già presente, ma 

non  sufficientemente  valorizzato. Quindi  una  città  metropolitana  fatta  di  connessioni  e  appartenenze. In 

questo  senso  il  Piano  Strategico,  come  abbiamo  avuto modo  di  rimarcare  in  più  punti  della  ricerca,  può 

stimolare un gioco di squadra per  la costruzione di un futuro che sia  il più ampiamente condiviso. Gli scenari 

qui raccontati sono da  leggere assieme a quanto scritto nella ricerca Venezia Città Metropolitana del 2014 e 

quindi  una  città  che  faceva  della mobilità  pubblica,  del  corretto  uso  del  suolo,  dell'attenzione  alle  nuove 

professioni gli assi prioritari per la sua crescita, seguendo quelle indicazioni che l'UE immagina per il 2020: città 

sostenibili, inclusive, intelligenti. 
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5 Appendice	
Schede	territoriali	e	
tematiche	

Il presente  lavoro vuol essere una piattaforma aperta da  implementare nei mesi a venire su cui costruire una 

nuova idea di Città per gli anni a venire. Lo strumento individuato è quello di schede tematiche di due tipologie: 

territoriali, come quella che qui proponiamo incentrata su Porto Marghera, oppure tematiche, ad esempio sul 

Commercio,  sulla Mobilità,  ecc.  L'obiettivo  è  raccogliere  le  idee  e  le  suggestioni  da  stakeholders,  studiosi, 

cittadini  interessati  per  poi  collegarle  ai  diversi  scenari  così  da  poterle  presentare  in  forma  strutturata  nel 

processo di  scrittura del Piano  Strategico  che prevede di  raccogliere:  “Progetti,  socializzare  le best practice, 

promuovere iniziative e sostenere le proposte che definiranno la visione strategica del territorio”.109 

   

                                                                 

109http://www.provincia.venezia.it/pianostrategico 
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Porto Marghera   titolo del progetto 

 
Lavoro, industria, ambiente, portualità, industria 4.0, professioni 
dell’innovazione, rigenerazione urbana, grandi navi, chimica.  parole chiave 
 
Porto Marghera è una  storia esemplare a  livello europeo di  lavoro,  industria,  riscatto 
sociale e anche di ingiustizie che hanno colpito in primis i lavoratori in quanto esposti a 
sostanze  che  si  sapevano pericolose e  inquinanti,  senza misure di  tutela per  salute e 
ambiente. Dalla  consapevolezza  di  quello  che  è  stato  bisogna  ripartire  per portare  a 
termine una riconversione che dagli anni Ottanta sta procedendo – molto lentamente – 
al di fuori di un disegno strategico. La posta in gioco a Porto Marghera è così importante 
perché è stato l’esempio massimo a livello italiano, e tra i più riusciti a livello europeo, 
di  organizzazione  del  territorio  legata  a  modelli  di  sviluppo  basati  su  insediamenti 
industriali di base. Ma la fine di quel modello ha portato con sé una crisi molto marcata 
tanto che dagli anni Settanta Porto Marghera ha subito una lenta e inesorabile perdita 
di funzioni e vocazione. 
  Abstract 
 
Porto Marghera  luoghi interessati 
 
Il dato che meglio di tutti racconta ciò che era Porto Marghera e ciò che non è più, è il 
numero di occupati diretti delle imprese insediate nei 2.000 ettari dell’area industriale: 
dai 33.000 degli anni Sessanta si è passati ai circa 12.000 di oggi. Lo sguardo prioritario 
di ogni ragionamento sul futuro dell’area deve quindi focalizzarsi su come attirare nuovi 
lavoratori con grande attenzione a quelli di alta qualificazione e scolarizzazione poiché 
recenti  studi  hanno  dimostrato  come  la  concentrazione  di  lavoro  qualificato  in  un 
tessuto urbano è  il motore dell’innovazione e dello  sviluppo e come un occupato nei 
settori  ad  alto  valore  aggiunto  genera  fino  a  cinque  occupati  nel  settori  tradizionali 
nell’area urbana di riferimento (E. Moretti, La nuova geografia del lavoro, 2012). Quindi 
attività produttive e industrie di qualità all’insegna della sostenibilità ambientale, capaci 
di valorizzare  il capitale umano presente  in  loco e attirarne di nuovo. Così sarà anche 
possibile ricucire  il tessuto  industriale ai quartieri urbani anche con nuovi utilizzi dello 
spazio pubblico e di manufatti abbandonati, usando  come  volano della  rigenerazione 
anche  attività  culturali  all’insegna  delle  nuove  formule  di  innovazione  sociale  che 
ibridano  cultura,  economia,  ambiente,  creatività  rispondendo  a  nuovi  bisogni  e 
aspirazioni sempre più  forti negli abitanti delle realtà metropolitane occidentali. Porto 
Marghera  è  infatti  storie  di  fabbrica, ma  anche  di  città,  perché  l’area  industriale  ha 
sempre dialogato strettamente con il quartiere urbano confinante. Questa prospettiva è 
legata  alla  necessità  di  porre  Porto  Marghera  come  fattore  di  sviluppo  e  di 
rigenerazione  di  un’ampia  area  metropolitana.  Infatti  dinamiche  occupazionali  e 
crescita  economica  sono  strettamente  legate  al  fattore  città  e  alla  sua  qualità. 
Indicazioni utili  sulle  strategie da  seguire  vengono dall’Unione  Europea  che ha posto 
obiettivi  precisi  per  le  città  del  vecchio  continente  utilizzando  parole  d’ordine  quali 
inclusività (lavoro e riduzione delle diseguaglianze), sostenibilità (economia competitiva 
a  bassa  emissione),  intelligenza  (istruzione,  ricerca,  innovazione).  Queste  sono 
indicazioni  utili  per  Porto Marghera  in  quanto  cuore  di  un’area metropolitana  che, 
seppur  con  particolarità  insediative  eterodosse  (città  diffusa),  è  una  città  di  circa  2 
milioni e mezzo di abitanti come riconosciuto dalla stessa OCSE che l’ha inclusa nei suoi 
studi  comparativi  (OECD  Metropolitan‐Region  Database).  Una  città  al  centro  del 
Nordest italiano e molto vicina ad altre aree urbane italiane di assoluta rilevanza come 
Milano che  fa  immaginare auspicabili  connessioni nella Megalopoli Padana, entità già 
individuata  da  Eugenio  Turri  ben  sedici  anni  fa.  Porto  Marghera  quindi  non  può 
rilanciarsi secondo il vecchio modello che si basava su lavoro a basso prezzo, l’energia a 
basso costo e la vicinanza al mare. Ma l’area rimane portatrice di alcune specificità che 
possono rispondere alle sfide imposte da un mercato sempre più globalizzato. In primis, 
la dotazione infrastrutturale e la localizzazione geografica vantaggiosa perché inserita in 
flussi commerciali in rapida crescita. Secondo, il suo essere nel cuore della PaTreVe con 
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la sua dotazione di università e centri di  ricerca e professionisti dell’innovazione basti 
pensare agli oltre 135.000 lavoratori stimati in settori ad alto valore aggiunto (C. Pavan, 
N. Pavan, G. Saccà, Venezia Città Metropolitana, 2014). Terzo, la trasformazione in atto 
–  da sostenere maggiormente ‐ nella migliore manifattura del territorio nordestino che 
costituiscono una risorsa essenziale per il rilancio di tutto il territorio metropolitano.  
 

 
Incrociando queste considerazioni di carattere metropolitano alle peculiarità dell’area e 
agli  scenari  di  sviluppo  internazionale  è  quindi  possibile  individuare  le  maggiori 
opportunità di sviluppo e le condizioni per coglierle:  
•  La manifattura  intelligente  e  la  integrazione  con  i  servizi.  A  Porto Marghera 
esiste  il VeGa che diverrà sede di uno dei sette Competence Center previsti dal piano 
Industria 4.0e trova una base negli investimenti anche del Piano Strategico di Ca’ Foscari 
2016‐2020, al cui  interno si  inserisce  la collaborazione con  Iuav per  il progetto Venice 
Innovation Hub. Porto Marghera può essere un luogo privilegiato del “sistema nervoso” 
– come Paolo Perulli ha definito il campo dell’innovazione – dell’area metropolitana. 
•  La  green  economy,  in  particolare  la  chimica  verde.    Raccogliendo  il meglio 
dell’eredità della chimica  italiana che  in Porto Marghera aveva uno dei suoi centri più 
importanti, e in stretto raccordo con le politiche europee nel settore, è possibile avviare 
nuovi  processi  produttivi  tecnologicamente  avanzati  per  una  chimica  ad  alto  valore 
aggiunto e anche nuove modalità di produzione di energia. 
•  La portualità con le sue diverse specializzazioni. Si tratta di un settore che deve 
essere  inserito  strategicamente  in politiche nazionali per  l’Alto Adriatico quindi  con  i 
porti di Ravenna e Trieste così da dar vita ad un distretto portuale e logistico. In questo 
ambito  è da  valutare  l’opportunità/sostenibilità del  Porto off‐shore.  Il porto  con una 
logistica  sviluppata  può  attivare  sinergie  utili  con  lo  sviluppo  industriale  dell’area, 
facendo  leva  sul  posizionamento  ottimale  di  Venezia  rispetto  sia  ai  luoghi  della 
produzione manifatturiera italiana ed europea sia ai mercati asiatici ed africani. Da non 
dimenticare il settore nel quale il Porto di Venezia eccelle che è quello dei passeggeri: le 
Grandi Navi  possono  trovare  una  collocazione  proprio  a  Porto Marghera  evitando  il 
transito  in bacino  San Marco e  senza dover  trovare nuove  “strade”  incidendo  in una 
laguna con la costruzione di ulteriori canali. 
•  Per attirare nuove imprese che colgano i vantaggi dell’essere localizzati a Porto 
Marghera è indispensabile rendere operativa la NewCo per le aree Syndal e semplificare 
le procedure di bonifica dell’area SIN senza dimenticare interventi quali i marginamenti 
della macroisole  e  la  gestione  delle  acque  di  falda  e  il  completamento  del  progetto 
Vallone Moranzani per rendere evidente che Porto Marghera ha voltato pagina rispetto 
uno sviluppo non compatibile con  l’ambiente circostante. Nell’ottica di attirare nuove 
imprese  è  inoltre  da  valutare  l’opportunità  dell’ampliamento  della  Zona  Franca 
Doganale. 

 
proposte 

Esempi di riconversione e rigenerazione di importanti poli urbani: Hafencity, 22@, Rhur. 
Cluster dell’economica innovativa: area di San Francisco, Raleigh‐Durham 
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