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Il libro




Venezia è un patrimonio tanto inestimabile quanto fragile. Quando nel novembre 2019 l’acqua alta ha raggiunto i 187 cm sul livello medio del mare, tutto il mondo l’ha vista in pericolo. Successivamente il MoSE, entrando in funzione, ha stabilizzato la situazione, ma questo non significa che non ci si debba preparare a profondi cambiamenti nei prossimi decenni.

La realtà di Venezia – città “anfibia” che va considerata insieme alla laguna e al mare che la circondano – è estremamente complessa e va valutata con uno sguardo d’insieme. Questo è il primo saggio che lo fa intrecciando il tema del cambiamento climatico con quelli del turismo di massa e degli effetti della pandemia di COVID-19. Quale futuro allora attende Venezia? La prova più ardua sarà posta dall’innalzamento globale del livello dei mari, per cui vengono prefigurati diversi scenari per i prossimi decenni. Inoltre, di sicuro la città dovrà cambiare in una direzione di sostenibilità sociale, economica e ambientale. Ma non si può parlare di un solo futuro, bensì di diverse opzioni, a seconda delle scelte di politica economica e ambientale che verranno attuate. Scelte sommamente delicate per salvare un tesoro di bellezza, vita e cultura che l’umanità non può perdere.
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PREFAZIONE

di Luca Mercalli




I due termini che mi hanno colpito di più nella lettura di queste pagine sono “complessità” e “sollevamento del mare”. È vero, Venezia è una città complessa, perché è unica per la sua storia e per i suoi tesori culturali, ha interazioni fortissime e indissolubili con il suo ambiente locale – la laguna – e con quello globale – gli oceani e il clima – e ancora, segue un modello di sviluppo basato sul turismo, che è un altro fenomeno globale molto dipendente da altri fattori. L’aumento del livello marino, dovuto all’epocale cambiamento climatico innescato dalle attività umane, aggiunge una nuova variabile in grado di mutare totalmente la traiettoria dei futuri veneziani come non è mai accaduto dalla fondazione della città.

Carlo Giupponi lo sa bene, sia da studioso di economia ambientale sia da persona che la città la vive e la conosce intimamente, e prova dunque a cimentarsi con questi “scenari” in modo integrato e sistemico, per offrire una via d’uscita razionale rispetto a rischi che non possono più essere ignorati.

Il mio terreno di ricerca sono i ghiacciai alpini, che sembrano così lontani dal mare, ma che invece sono indicatori importanti che mostrano le dipendenze tra sistemi apparentemente disgiunti: è la loro fusione che farà aumentare le acque alte in laguna! Ecco perché, da frequentatore occasionale di Venezia, sono molto sensibile a questi esercizi previsionali, che rappresentano un caso studio di eccellenza mondiale. Temo però che gli scenari IPCC indicati da Carlo siano tutti troppo ottimisti, il mondo corre sotto i nostri piedi e i fatti ci sopravanzano. L’estate 2022 si è rivelata, su Alpi e bacino padano, la più calda e asciutta da oltre due secoli e i ghiacciai hanno subito una batosta epocale, mai misurata in precedenza, incluso il drammatico crollo del ghiacciaio della Marmolada che, con le sue undici vittime, sembra un monito: quel ghiaccio precipitosamente sceso a valle ora è già acqua di mare. E nuovi preoccupanti dati ci giungono dalle remote calotte polari della Groenlandia e dell’Antartide.

Quindi, accolgo molto positivamente la scelta di Giupponi di considerare anche l’ipotesi della polderizzazione di Venezia, che sarà inevitabile se il mare, dopo la metà di questo secolo, crescerà seguendo la traiettoria più gravosa, superiore al metro, appena indicata come possibile dal sesto rapporto IPCC. È da oltre un decennio che propongo, un po’ per scherzo un po’ per davvero, questa soluzione agli studenti del collega Francesco Musco all’università IUAV, una Venezia dove il Canal Grande sarà asfaltato e percorso dagli autobus invece che dai vaporetti, al riparo da un Adriatico incombente, grazie a un sistema di dighe permanenti come quelle dei Paesi Bassi.

Bisogna tuttavia uscire dal ghetto della provocazione a effetto, che lascia tutti stupiti prima e indifferenti poi, per investire in un serio, articolato e concreto studio di questi scenari, altrimenti non ci sarà abbastanza tempo e saremo impreparati ad affrontarli. Il sintetico e lucido lavoro interdisciplinare di Carlo Giupponi potrebbe essere l’inizio di questo percorso. Per non rischiare di dire ancora una volta «Ve l’avevamo detto» allorché sarà troppo tardi per salvare Venezia e i veneziani.
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PRESENTAZIONE




Venezia, città unica al mondo e Patrimonio dell’umanità UNESCO, scrigno di tesori e culla di storia e di cultura, è oggi una realtà fragile, messa in pericolo da diversi fattori: l’antico problema delle acque alte, l’inquinamento dell’aria e dell’acqua, il cambiamento climatico con l’innalzamento del livello dei mari, il turismo di massa e, ultimo in ordine di tempo, gli impatti sociali ed economici provocati dalla pandemia di Covid-19.

Ho iniziato a pensare a questo libro all’epoca dell’Aqua Granda del 12 novembre 2019, quando la marea ha raggiunto i 187 centimetri sul livello medio del mare, appena sotto al tragico record di 194 centimetri del 1966. Molti giornali e televisioni esteri mi avevano contattato per rilasciare interviste. Ricordo che mi chiesi perché cercassero proprio me: non c’erano altri studiosi più esperti per parlare di Venezia in un momento così difficile?

In effetti, molti esperti erano stati coinvolti in interviste, servizi televisivi o articoli. Però, l’impressione che avevo nell’ascoltarli e nel leggerli era che spesso la profondità delle conoscenze non si unisse a una visione complessiva dei problemi di Venezia. Raramente la questione veneziana veniva affrontata nella sua complessità, cercando di andare oltre le ottiche strettamente disciplinari e le esperienze individuali. Le soluzioni proposte erano spesso più che ragionevoli, ma restavo con l’idea che non avrebbero retto a un’analisi che tenesse conto di tutte le dimensioni del problema, degli effetti collaterali, della possibile evoluzione del contesto.

Non che io mi considerassi al riparo da questo rischio, anzi, mi sentivo impreparato a fornire ai giornalisti, in pochi minuti o in poche righe, qualcosa di sensato e di utile. Mi è quindi venuta voglia di ricominciare a studiare il “caso veneziano”. In verità, in passato mi ero ripromesso di non farlo, perché avevo avuto modo di constatare quanto fosse difficile lavorare in un ambiente così intriso di interessi economici, che in qualche misura avevano coinvolto anche il mondo della ricerca. Venezia era diventata un business appetitoso anche per gli accademici, a causa dei grossi finanziamenti nazionali e internazionali.

Quando mi è stato proposto di scrivere questo saggio ho pensato che forse sono abbastanza anziano per passare dai miei soliti articoli su riviste scientifiche internazionali a un volume divulgativo e in italiano. Ho cominciato a lavorarci sull’onda delle infinite polemiche sull’overtourism, sulle grandi navi e così via, alla luce delle acque alte eccezionali di fine 2019, ho continuato durante la prima ondata pandemica nella primavera 2020 e, visto che i programmi di pubblicazione erano saltati a causa del Covid-19, ho continuato a lavorarci per tutto il 2021 e nel 2022, se non altro per aggiornare la trattazione all’evolversi della situazione e al succedersi degli avvenimenti. Varie questioni, che erano inizialmente ipotesi di lavoro, come il bando al passaggio delle crociere nel bacino di San Marco, si sono poi effettivamente verificate, mentre altre, che parevano superate nei primi mesi del 2020, si sono riesacerbate nel corso del 2021 e del 2022, come il ritorno dei turisti con numeri addirittura superiori a quelli pre-pandemia: 70, 80, 90mila e oltre presenze giornaliere.

Dire che Venezia sia stata stravolta dalla serie di eventi iniziati con le acque alte eccezionali del novembre 2019 è dire veramente poco. Venezia è assurta a emblema delle conseguenze dello shock pandemico: una città che negli anni era andata affidando il proprio benessere a un solo settore economico, scivolando inesorabilmente e ciecamente verso la monocultura turistica, è diventata un esempio da manuale di un sistema (sia economico che ecologico) ad alto rischio di instabilità e ridotta resilienza.

I segnali di ripresa dell’estate 2020, con numeri relativamente elevati di visitatori veneti e italiani, i timidi ritorni di stranieri dai paesi che permettevano di viaggiare, il riaffacciarsi di un turismo di maggiore qualità e capacità di spesa per godere di una città non più preda delle folle sono svaniti con la seconda ondata del virus. Le chiusure temporanee delle attività commerciali e ricettive hanno assunto in molti casi carattere definitivo. Durante i primi mesi del 2021 la città, anche prima dell’ora del coprifuoco, era buia quasi quanto all’epoca del lockdown, con vetrine spente o saracinesche chiuse ovunque. La seconda parte del 2021, viceversa, ha mostrato via via nuovi segnali di ripresa, con un notevole ritorno del turismo giornaliero di prossimità, ma anche dei turisti internazionali; in autunno e nella primavera 2022 la situazione assomigliava molto a quella del 2019. Forse la differenza più vistosa stava nel fatto che prima si poteva camminare in città solo scansando la folla che intasava le calli, mentre adesso si hanno maggiori difficoltà perché i turisti se ne stanno seduti ai tavolini dei bar e dei ristoranti che hanno colonizzato ogni metro quadrato disponibile.

Ognuno di noi, in buona sostanza, ha dovuto spesso ricredersi, dopo aver espresso opinioni su quanto sarebbe successo a Venezia dopo la pandemia.

In questi mesi c’è poi stata una grande novità che ha mostrato come la vita dei veneziani possa cambiare sostanzialmente rispetto al passato: il MoSE (o Modulo sperimentale elettromeccanico, le dighe mobili alle bocche di porto che separano la laguna e quindi la città dal mare) è stato messo in funzione. Sono stati eseguiti i primi test nell’estate 2020, con calma di mare e di vento e assenza di acqua alta, ma poi, verso la fine dell’anno e di nuovo nell’autunno del 2021, il MoSE è entrato in funzione più volte e ha effettivamente tenuto la città all’asciutto, facendo sì che il livello dell’acqua in laguna rimanesse più di mezzo metro sotto a quello del mare. Senza dubbio, la prospettiva di non avere ampie aree della città periodicamente sommerse dalla marea è un fatto inedito e si presenta come un’opportunità formidabile per il futuro. Peraltro, l’8 dicembre 2020 si è anche potuto verificare quanto l’iter per il funzionamento delle barriere non sia ancora del tutto affidabile: le difficoltà di previsione dei livelli di marea e un processo decisionale non consolidato hanno infatti portato alla disposizione di non azionare il MoSE, ma la marea ha poi raggiunto i 138 centimetri, allagando in modo inaspettato circa il 13% della città.

Quale futuro attende allora Venezia? Potrà restare una città viva, o, forse meglio, tornare a esserlo? Di sicuro dovrà cambiare molto e innovare in una direzione di sostenibilità sociale, economica e ambientale. Certo non esiste un solo futuro, e diverse traiettorie sono possibili e potranno realizzarsi o meno a seconda delle scelte di politica economica e ambientale che verranno messe in atto e di come evolverà il mondo attorno a Venezia.

Raramente i lavori che ho letto si occupano del futuro di Venezia nel medio e lungo termine. Solo quello che è stato scritto a valle dell’Aqua Granda e della pandemia ha tentato di ripensare al modello di città in termini sociali, economici e anche ambientali, considerando questi shock come delle opportunità.

Questo volume ha l’ambizioso obiettivo di affrontare la questione veneziana con un approccio che cerchi di sintetizzare le conoscenze fornite da discipline diverse, considerando Venezia e la sua laguna come un sistema complesso a livello locale, ma anche interconnesso a livello globale.

Visti i miei interessi di ricerca, lo studio dei futuri possibili è ispirato soprattutto a quanto sappiamo sui cambiamenti globali attesi per i prossimi decenni, e in particolare alle conoscenze sulle prospettive di innalzamento del livello medio del mare. Non a caso uso la parola “futuro” al plurale, perché è proprio dalle scienze dei cambiamenti climatici che abbiamo imparato a studiare il futuro non più con la pretesa di prevedere quello che succederà, ma piuttosto con l’ambizione di esplorare le molteplici situazioni che si potrebbero verificare, per prepararci a gestirle, governando l’incertezza.

L’idea di questo libro è quindi quella di analizzare i possibili sviluppi futuri, auspicabili o meno, sapendo che solo conoscendoli potremo fare le scelte giuste e indispensabili. L’esempio più eclatante è probabilmente proprio quello del MoSE: potendo oggi fare affidamento su quest’opera, come possiamo sfruttarla al meglio? Ma anche, cosa dobbiamo progettare fin d’ora per il “dopo MoSE”? Per quanti anni potrà funzionare a fronte di un ineluttabile innalzamento progressivo del mare? Possiamo fare qualcosa per prolungarne l’efficacia? Che opzioni si presenteranno quando le dighe mobili dovessero essere chiuse in continuazione, con impatti pesantissimi sulle attività economiche e sull’ecosistema lagunare?

Queste sono alcune delle domande cui provo a rispondere nelle pagine che seguono.

Nella prima parte propongo un’interpretazione del caso veneziano, alla luce della sua storia e del suo presente, mettendolo a confronto con altri casi di città che hanno molte somiglianze con Venezia.

Nella seconda parte esploro le dinamiche dei fenomeni a grande scala che condizionano il sistema veneziano e i suoi possibili futuri.

Nella terza parte affronto la questione della complessità del sistema costituito da Venezia e dalla sua laguna, proponendo una chiave di lettura basata sulla disciplina dell’analisi dei sistemi e sul concetto di socio-ecosistema, sottolineando anche che, a seconda del nostro punto di vista e degli obiettivi con i quali ci accostiamo allo studio dei vari problemi, possiamo trovarci a dare definizioni molto diverse del sistema territoriale centrato sulla città.

Nella quarta parte analizzo gli scenari veneziani alla luce del contesto globale, e delle dinamiche non solo ambientali, ma sociali, economiche, purtroppo anche sanitarie, derivanti dagli effetti dei cambiamenti climatici a livello mondiale, soprattutto in termini di innalzamento del livello marino.

Nella quinta parte esamino una serie di possibili strategie per la sostenibilità di Venezia, esplorando varie soluzioni proposte o proponibili per contribuire a un futuro equilibrato rispetto alle tre dimensioni della sostenibilità: ambiente, economia e società. Sottolineo qui la necessità di agire in base a un piano di medio-lungo periodo, analizzando diverse soluzioni, proposte non come alternative, ma piuttosto come un insieme di scelte da coordinare e articolare nel tempo.

Il volume si chiude con alcune considerazioni conclusive e una visione sulle prospettive future.





Parte prima

VENEZIA E NON SOLO





1

UNA PROSPETTIVA SU VENEZIA




Venezia è stata benedetta dalla sua posizione di cerniera fra terra e acqua, fra Europa e Mediterraneo, al centro di una laguna che ha funzionato come un grandissimo porto, ma anche come fossato difensivo, rendendo la città una fortezza inattaccabile dalla terra e dal mare [29]; la sua storia unica e affascinante è stata raccontata in decine, se non in centinaia, di saggi. Qui vorrei solo richiamare alcuni elementi importanti per chi conosce poco l’area.

La città…

La tradizione riguardo alla fondazione di Venezia dice che essa risale a milleseicento anni fa, più precisamente al 25 marzo 421, nel giorno simbolicamente significativo dell’Annunciazione, per opera di popolazioni che avevano trovato rifugio dalle invasioni barbariche scappando sulle isole lagunari. In effetti, la città ha per secoli sfruttato la laguna come un sistema difensivo di eccezionale efficacia. Infatti, solo persone abituate a vivere e navigare a Venezia erano in grado di muoversi con barche o navi attraverso la laguna, riconoscendo i bassi fondali e seguendo i tortuosi canali navigabili; chiunque avesse provato ad assalire la città avrebbe avuto grosse difficoltà a raggiungerla sia dal mare sia dall’entroterra. La strategia politica della Repubblica di Venezia, quindi, si è sempre basata sulla conoscenza di un ambiente lagunare molto particolare e in continua evoluzione, che la città ha saputo gestire e con cui ha saputo convivere, a dispetto di alcuni errori, per molti secoli.

Per vivere e costruire abitazioni, i veneziani hanno sempre dovuto strappare terra all’acqua, “imbonendo” gli isolotti e i bassi fondali e sviluppando tecniche costruttive ad hoc, con fondazioni costituite da pali piantati nel suolo per vari metri e muri di sponda a costituire quelle che sono ancora chiamate “fondamenta”, ossia le rive percorribili a piedi e utilizzabili come banchina per le imbarcazioni.

La città è nata e si è evoluta come un organismo anfibio. Nei primi secoli c’erano pochissimi ponti e ci si muoveva solo in barca, con case e palazzi che avevano quindi la facciata e la porta principali verso il canale e non verso la terra retrostante. Il primo ponte sul Canal Grande è stato quello di Rialto, costruito nel XIII secolo, in legno, nell’area del primo porto della città, poi sostituito alla fine del XVI secolo da quello attuale in pietra.

Le potenze straniere che occuparono Venezia alla fine della Repubblica dimostrarono spesso di non capire la simbiosi fra città e laguna, e misero in atto vari tentativi per trasformarla in una città come le altre. L’amministrazione napoleonica, per esempio, avviò progetti urbanistici simili a quelli di Parigi e di altre città conquistate, sventrando quartieri storici e creando nuove strade ampie e rettilinee, come la via Garibaldi nel sestiere di Castello, in vista di un collegamento viario carrozzabile con la terraferma, mai realizzato.

Queste potenze, tuttavia, introdussero anche importanti riforme e realizzarono opere necessarie per la sopravvivenza di Venezia, dopo un lungo declino. L’Impero austro-ungarico, in particolare, diede l’avvio a importanti interventi di restauro e ammodernamento infrastrutturale; si pensi per esempio al ponte ferroviario translagunare inaugurato nel 1846, ma anche a importanti investimenti per il porto e per nuovi impianti industriali all’interno della città.

… e la laguna

La Repubblica di Venezia ha sempre considerato città e laguna come un tutt’uno, da gestire con le tecnologie disponibili nelle diverse epoche, in base alle conoscenze sulle dinamiche naturali, con obiettivi di fruizione e conservazione.

In origine la laguna aveva importanti affluenti, Adige, Bacchiglione, Brenta, Sile e Piave, che hanno determinato la dinamica della morfologia, e della qualità delle acque, apportando acqua dolce e sedimenti, e innescando la naturale tendenza evolutiva della laguna a interrirsi e a trasformarsi in palude. La Repubblica, spesso procedendo per tentativi ed errori [16; 17], ha messo in atto un’imponente sequenza di opere idrauliche, iniziate già nel XIV secolo, attuate efficacemente soprattutto nel XVI e XVII secolo, ma continuate fino al XIX, per opera dei francesi e degli austriaci.

La principale è consistita nella diversione dei fiumi verso il mare, per ridurre l’apporto di sedimenti. Anche il taglio di Porto Viro è stato eseguito per orientare la foce del fiume Po verso sud e quindi evitare l’insabbiamento dell’accesso a Chioggia. A partire dal XVIII secolo sono stati realizzati i “Murazzi”, lungo i litorali di Pellestrina e del Lido, per difendere la laguna dal possibile sormonto del mare durante le mareggiate. Per ovviare ai fenomeni di erosione e per favorire la navigabilità è stata alterata la morfologia delle bocche di porto: oggi esistono tre accessi dal mare (da nord a sud, le bocche di Lido, Malamocco e Chioggia), ma in origine erano più numerosi, otto intorno all’anno 1000 e cinque fino al XIX secolo, e la loro funzionalità era frequentemente messa a rischio dall’accumulo di sabbie.
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Figura 1. Mappa semplificata della laguna di Venezia.

Di fatto la Repubblica non riuscì a dare soluzione a questo problema, tant’è che nel Settecento fu costretta a spostare il traffico delle navi dirette a Venezia dalla bocca di Lido a quella di Malamocco, via canale di Santo Spirito, dragando e sagomando canali naturali interni già esistenti.

Solo dopo la caduta della Repubblica la navigazione attraverso le bocche fu affrontata efficacemente, per far fronte all’avvento dei navigli a vapore. Fu quindi il governo napoleonico, a inizio Ottocento, che studiò il problema impostando la realizzazione di dighe foranee in bocca di porto degli Alberoni, poi di fatto completate dal successivo governo austriaco, mentre fu il governo italiano, dopo l’Unità, a realizzare le dighe foranee che raggrupparono le bocche di San Nicolò, Sant’Erasmo e Treporti in un unico accesso al mare, poi denominato bocca di Lido. Per ultima, anche la bocca di Chioggia fu interessata dalla costruzione di due lunghi moli, terminati a ridosso della Seconda guerra mondiale.

A completare il quadro vanno aggiunti i due canali interni e profondi realizzati a servizio del porto, e cioè il canale Vittorio Emanuele III, degli anni Venti del secolo scorso e, soprattutto, il canale Malamocco-Marghera, o “canale dei Petroli”, degli anni Sessanta del Novecento.

L’insieme di questi interventi ha sostanzialmente alterato il comportamento idrodinamico e la morfologia della laguna, con conseguenze molto probabilmente ignote o non considerate dai progettisti delle opere. Di fatto, gli scambi con il mare molto più vigorosi e il conseguente approfondimento dei fondali si sono sommati al quasi totale annullamento dell’apporto di sedimenti dai fiumi, contribuendo a una sempre più marcata marinizzazione dell’ambiente. Il fenomeno è accentuato dalla subsidenza (abbassamento del livello del suolo), dovuta in parte a cause naturali, come la compattazione degli strati geologici sedimentari, e in parte a interventi umani, come gli imponenti prelievi di acque di falda dal sottosuolo veneziano per alimentare il polo industriale di Porto Marghera.

Oggi la laguna è più piccola, più salmastra e più profonda di quanto non fosse mille anni fa, e le sue maree sono paragonabili a quelle dell’Adriatico, se non addirittura amplificate dalla sua forma e dall’effetto dei venti. Inoltre, non solo la terra si è abbassata per via della subsidenza, ma anche il mare si è alzato, per cui il fenomeno dell’acqua alta a Venezia è diventato sempre più frequente [29].

Un ambiente artificiale

Queste brevissime note storiche, certo non esaustive, dovrebbero essere sufficienti a comprendere come la laguna di Venezia sia il risultato di massicci interventi dell’uomo attuati nel corso di più di sette secoli, che attraverso successi e insuccessi ne hanno di fatto determinato la sopravvivenza fino ai nostri giorni. Dovrebbe essere evidente, insomma, che non esiste alcuno stato “naturale” a cui rifarsi o a cui tendere in futuro, e che il problema della salvaguardia dovrebbe essere inteso come un problema di gestione di un ecosistema che si regge su continui interventi di origine antropica: quello che in seguito definirò come “socio-ecosistema veneziano”.

Il riconoscimento del fondamentale ruolo dell’uomo nella preservazione e nella gestione della laguna non ci deve però portare a ritenere che si debba puntare a una completa ingegnerizzazione e artificializzazione delle dinamiche lagunari. Piuttosto, si deve basare il governo della laguna su un’integrazione fra dinamiche naturali e pratiche di gestione e salvaguardia, rispetto a obiettivi ben definiti.

Tali obiettivi potranno essere chiariti ed esplicitati, ma non potranno essere né neutrali né universali. Si pensi, per esempio, alla funzione portuale. Se quest’ultima viene considerata una funzione essenziale da preservare, le strategie di gestione e salvaguardia devono andare in una direzione opposta rispetto a quella che prenderebbero se si decidesse di massimizzare invece la valenza ecologica della laguna, con la conseguente estromissione dei traffici portuali. In entrambi i casi la laguna potrebbe sopravvivere, ma con caratteristiche assai diverse e quindi anche con diverse valenze economiche ed ecologiche.

Il Novecento: da Porto Marghera…

La creazione di Porto Marghera nell’area dei Bottenighi, con un decreto del luglio 1917, segna una discontinuità decisiva nella storia moderna di Venezia.

La zona era all’epoca malsana e a rischio malarico, ma presentava indubbiamente grosse potenzialità, essendo in prossimità del porto cittadino già esistente, a ridosso del nodo ferroviario e stradale di Mestre, e quindi in una posizione strategica.

I lavori per la realizzazione del porto e delle aree per l’insediamento delle attività economiche partirono dalla bonifica e dallo scavo dei canali di accesso e dalla realizzazione delle infrastrutture logistiche. All’inizio degli anni Venti del Novecento si erano già insediate varie attività industriali, in particolare nel settore della metallurgia, e già a metà degli anni Trenta gli occupati erano intorno alle diecimila unità.

Con la Seconda guerra mondiale, Porto Marghera subì vari bombardamenti, ma si riprese molto velocemente, al punto che nel 1951 gli occupati erano arrivati a 22.500 con 128 imprese. La conseguenza fu il vigoroso sviluppo demografico e urbanistico della terraferma, parallelo e indipendente dalla Venezia storica, che all’epoca contava anch’essa numerose e importanti attività produttive e una popolazione di 175.000 abitanti [78]. È nel 1965, in pieno boom economico, che Porto Marghera registra la massima espansione in termini di numero di occupati arrivando a circa 33.000 addetti.

Nel ventennio 1950-1970, i rapporti fra Venezia e la sua terraferma cambiarono radicalmente. Cominciò l’esodo dalla città storica, per cause diverse, fra cui le condizioni di vita malsane dei quartieri storici, la chiusura di importanti attività produttive, nonché la drammatica Aqua Granda del 1966, che mise a rischio la stessa sopravvivenza fisica della città. All’inizio degli anni Settanta, la popolazione del centro storico era già scesa a 108.000 abitanti. I nuovi quartieri della terraferma superavano ormai i 200.000 residenti, il doppio di quelli di Venezia; la stessa cosa accadeva per i posti di lavoro, ormai collocati in maggioranza sulla terraferma [78].

… all’Aqua Granda del 1966

L’interesse per Venezia, i suoi problemi e la sua salvaguardia è strettamente legato al susseguirsi degli eventi di maree eccezionali più nefasti per la città.

L’Aqua Granda del 4 novembre 1966 (194 centimetri sopra il livello medio del mare) rappresenta un fondamentale punto di svolta. Anche se in parte oscurato, almeno inizialmente, dall’alluvione di Firenze, l’eccezionale evento di marea portò all’attenzione nazionale e internazionale la questione veneziana, nei termini di un pericolo per la sopravvivenza stessa di Venezia.

I reportage descrivevano la devastazione della città sommersa dall’acqua per più di un giorno senza interruzione a causa del sormontarsi di due cicli di marea successivi; le difese dei lidi distrutte in più punti dalla forza del mare, con onde alte fino a 4 metri, in particolare lungo il litorale di Pellestrina; migliaia di sfollati, barche e gondole distrutte e sparse per calli e campi, inclusa piazza San Marco; nafta e gasolio dispersi da cisterne per il riscaldamento che ricoprivano l’acqua e segnavano di nero i muri. Si pensi che all’epoca 16.000 persone fra le più povere abitavano in case al pianoterra [2]. Tutte le infrastrutture erano saltate, dalle linee elettriche all’acquedotto.

Si è scritto tantissimo di quell’evento e dei danni subiti dal patrimonio artistico della città e da tutte le attività insediative ed economiche. Si è anche scritto molto dell’evento dal punto di vista fisico, sottolineando il fatto che, pur in un contesto catastrofico, si era determinata una combinazione relativamente “fortunata” di eventi, poiché il massimo del contributo meteorologico della mareggiata si era verificato in concomitanza con il livello minimo della marea astronomica. Per una manciata di ore non si era quindi verificato un evento ben più catastrofico, con un livello massimo che avrebbe potuto raggiungere i 230 centimetri.

Come sempre, si sviluppò un dibattito sulle cause e in particolare sulle responsabilità umane e sui rimedi possibili. Famosi sono per esempio gli scritti di Indro Montanelli sul «Corriere della Sera», che non risparmiava critiche alla gestione della laguna, segnalando anni di incuria e mettendo in dubbio scelte come la realizzazione del polo industriale di Porto Marghera, che aveva sottratto vaste estensioni alla laguna. Molto si discuteva anche sullo sprofondamento di Venezia a causa degli enormi emungimenti di acque dal sottosuolo da parte dei pozzi della zona industriale. Nel 1969 l’UNESCO pubblicava un rapporto nel quale si faceva una sintesi della situazione della città e si identificavano due settori di intervento principali: l’ambiente nel quale insiste la città e la conservazione dei monumenti e delle opere d’arte.

Le leggi speciali

Dalla metà degli anni Settanta inizia la crisi del polo industriale di Marghera e si aggrava anche la crisi della città storica, che vive sempre più una decadenza fisica, associata a un depauperamento del tessuto sociale. I posti di lavoro a Venezia scendono da 62.000 a 44.000 (metà di quelli della terraferma), e anche molte delle attività dirigenziali e amministrative pubbliche e private lasciano la città, che si avvia a dipendere in maniera sempre più decisa dalle attività turistiche. Queste ultime, generando profitti e rendite, hanno contribuito alla preservazione fisica della città, ma nel contempo hanno innescato una serie di impatti negativi sul tessuto sociale, sostituendo gli uffici e le case di residenza con alberghi e locazioni turistiche, e quindi privando almeno in parte la città di funzioni fondamentali.

L’eccezionale rilevanza del rischio diede luogo, da parte del governo italiano, ad azioni che sfociarono nell’approvazione della legge speciale per Venezia (n. 171 del 16 aprile 1973), dove la salvaguardia di Venezia e della sua laguna viene definita “problema di preminente interesse nazionale”. Nella legge si trovano enunciati i principi fondamentali che dovevano ispirare gli interventi di salvaguardia, fra cui la tutela dell’equilibrio idraulico, assieme a quella del patrimonio storico, artistico e ambientale, la difesa dagli inquinamenti, ma anche il sostegno alle attività economiche e alla residenza.

È interessante rileggere oggi il dibattito di quaranta-cinquant’anni fa e osservare cosa si è fatto, il ruolo della legge 171, cosa ha funzionato o meno, a partire dal fallimento del suo principale strumento di pianificazione, il piano comprensoriale, mai di fatto approvato definitivamente e quindi mai entrato in esecuzione.

Un’importante conseguenza della legge fu il bando per un appalto-concorso internazionale del ministero dei Lavori Pubblici per raccogliere progetti relativi alle opere necessarie alla conservazione della città e della sua laguna, e in particolare alla difesa dalle acque alte. Cinque progetti furono ammessi alla valutazione: non ne fu approvato nessuno, ma tutti furono acquisiti e in qualche modo divennero la base per il successivo lavoro di sette esperti nominati dallo stesso ministero, che produssero un progetto unitario, noto come “Progettone”. Nel 1982 esso ricevette l’approvazione, con varie raccomandazioni, prescrizioni ecc., sia del Consiglio superiore dei Lavori Pubblici, sia del Comune di Venezia.

Con il Progettone si era arrivati all’idea che per la salvaguardia erano necessarie non solo opere di difesa tradizionali, fisse, ma anche opere mobili per interrompere la comunicazione fra mare e laguna.

Si può dire che in qualche misura anche la seconda legge speciale (n. 798 del 29 novembre 1984) sia stata almeno in parte spinta dal secondo peggior evento di marea eccezionale dopo quello del 1966, avvenuto il 22 dicembre 1979, che raggiunse i 166 centimetri. La nuova legge risolveva una serie di problemi che avevano limitato l’impatto della prima, precisando innanzitutto le competenze dei diversi livelli istituzionali: per esempio, il riequilibrio idrogeologico al governo centrale, il disinquinamento alla regione e il restauro e risanamento degli immobili ai Comuni di Venezia e Chioggia.

Molto importante per la storia che seguì fu l’istituzione di un comitato per il coordinamento delle questioni veneziane, presieduto dal presidente del Consiglio dei Ministri, con vari altri ministri e rappresentanti di enti locali, conosciuto come il “Comitatone”; e l’indicazione di procedere agli interventi tramite lo strumento della concessione a un concessionario unico, che determinò la nascita del Consorzio Venezia Nuova. Quest’ultimo inizierà le sue attività con una serie di studi portati avanti con contributi di esperti italiani e stranieri, arrivando a proporre, a fine 1988, il progetto REA (Riequilibrio e Ambiente), nel cui ambito era anche incluso un progetto preliminare del MoSE. Il REA rappresentava una sostanziale evoluzione del cosiddetto Progettone, sempre con una combinazione di opere fisse e mobili, ma vincolato ai criteri di non alterare l’entità degli scambi idrici fra mare e laguna (si stimava che il Progettone li riducesse di circa il 15%) e di limitare al massimo gli impatti sulla navigazione e sul paesaggio. Il progetto fu approvato dal Comitatone nel marzo 1990 e dal Magistrato alle acque di Venezia nel 1992; nell’ottobre 1994 arrivò il via alla progettazione esecutiva da parte del Consiglio superiore dei Lavori Pubblici, sia pure con vari rilievi e prescrizioni.


Venezia nel Novecento

1917, fondazione di Porto Marghera;

1923-1926, il territorio comunale veneziano si amplia, inglobando i comuni di Burano, Murano, Pellestrina, Mestre e altri;

1933, al ponte ferroviario (del 1846) viene affiancato quello stradale (oggi Ponte della Libertà);

1966, alluvione record o Aqua Granda (194 centimetri sul livello medio del mare);

1973, prima legge speciale per Venezia (n. 171);

1979, nuova alluvione (166 centimetri sul livello medio del mare);

1984, seconda legge speciale per Venezia (n. 798);

1988, progetto REA (Riequilibrio e Ambiente) per la salvaguardia di Venezia;

1994, avvio della progettazione delle dighe mobili.



Note

Per una trattazione approfondita della storia di Venezia e della sua laguna suggerirei i lavori classici di V. Dorigo e di F.C. Lane, ma anche i più recenti di D. Calaon; per gli aspetti dell’evoluzione della laguna quelli di A. Ghetti e di L. D’Alpaos.

Per una trattazione sintetica dei recenti eventi eccezionali si veda il sito dell’Istituto di Scienze Marine del CNR.
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IL TURISMO PRIMA E DOPO LA PANDEMIA




Nell’arco di un secolo abbiamo assistito, nell’area veneziana, alla nascita (e parziale scomparsa) di uno dei poli industriali più importanti d’Europa e alla crescita di una realtà sociale ed economica in terraferma (Mestre e Marghera) con dimensioni e numero di abitanti di molto superiori al centro storico. Venezia ha perso via via i suoi connotati di città capoluogo, assumendo sempre più quelli di quartiere turistico, che mantiene un numero di abitanti attorno ai centomila solo se si considerano sia quelli ufficialmente censiti sia quelli che a vario titolo vi abitano per periodi più o meno lunghi (studenti e proprietari di seconde case).

Parrebbe evidente che solo l’insieme di città storica e terraferma possa costituire una città in senso compiuto, sia in termini dimensionali sia funzionali. In realtà questa è un’affermazione discussa, visto che a partire dal 1979 sono stati promossi – senza successo – ben cinque referendum, con cadenza più o meno decennale, per proporre la divisione del comune, separando la parte lagunare e storica da quella della terraferma. Resto convinto, viceversa, che sia impossibile immaginare un futuro sostenibile e in qualche modo di successo per Venezia se si considera la città avulsa dalla laguna e anche dalla terraferma, un ambito territoriale che si amplia via via che si prendono in considerazione più fenomeni, fisici e ambientali, certo, ma soprattutto sociali ed economici.

È solo con un’integrazione funzionale fra Venezia e la terraferma (porto e aeroporto in primis, con Mestre e Marghera, ma anche con il sistema insediativo di parte delle province di Venezia, Padova e Treviso) che si possono presentare delle possibilità, almeno teoriche, di uno sviluppo solido, sostenibile e di lungo periodo, uscendo dal tunnel della progressiva “gentrificazione” e “turistificazione” della città [59, p. 206].

La turistificazione e i suoi effetti

Nell’arco di tempo che va dal 2000 ai giorni nostri il numero dei turisti che trascorrono a Venezia almeno una notte è più che raddoppiato, attestandosi intorno agli 8 milioni all’anno, con una spesa per turista rimasta sostanzialmente stabile [44].

La capacità ricettiva del centro storico si è mantenuta per decenni intorno ai 10.000 posti letto, ma con il nuovo millennio, sotto l’effetto di vari fattori legati alla globalizzazione e all’espansione dei traffici turistici, l’offerta alberghiera è cresciuta fortemente. In pratica potremmo dire che ogni palazzo storico lasciato libero da enti pubblici o venduto dagli eredi di ricche famiglie è stato convertito in albergo, portando la ricettività oltre i 18.000 posti letto nel 2017.

Negli stessi anni un fenomeno ancora più evidente ha però interessato la disponibilità di posti letto extra-alberghieri, che è passata da meno di 2000 a fine Novecento a oltre 25.000. Le stime relative al 2019 ci mostrano un’offerta alberghiera che copre solo il 43% del totale, mentre quella extra arriva al 57%, con tre quarti circa dei posti letto attribuibili al settore delle sharing (o peer-to-peer) accommodation [20], quindi a immobili che non hanno una destinazione edilizia turistico-ricettiva. Come i palazzi nobiliari sono via via diventati alberghi, così ogni appartamento lasciato libero dagli anziani è stato riarredato e offerto dagli eredi su Airbnb o Booking.com.

A completare il quadro, a Venezia è in atto da molto tempo il fenomeno delle seconde case acquistate da persone facoltose di tutto il mondo. Ciò ha determinato la gentrificazione di varie zone, con moltissime abitazioni perfettamente restaurate ma vuote, e calli piene di gallerie d’arte, che hanno preso il posto dei panifici e delle drogherie. In realtà, una buona parte delle seconde case viene anche messa a reddito dai proprietari e affittata, contribuendo all’ulteriore turistificazione della città [66].

L’effetto di queste dinamiche in un contesto fisicamente limitato come quello del centro storico è stato devastante per il tessuto sociale della città. Una notevolissima quantità di case è stata sottratta all’offerta abitativa e anche a quella per gli studenti universitari. Molte attività legate alla presenza di residenti sono scomparse, da quelle artigianali a quelle commerciali, sostituite da una miriade di bar, trattorie e minimarket [19, pp. 233-235].

Le analisi del volume citato sollevano seri dubbi sulla convenienza economica degli affitti a uso turistico; in pratica, sembrerebbe che, viste le spese, i livelli di occupazione e i prezzi delle locazioni, sarebbe più conveniente affittare a residenti a Venezia, mentre a Mestre e a Marghera potrebbe convenire affittare ai turisti. Anche senza pesanti interventi normativi coercitivi, quindi, potrebbero già esistere le premesse per uscire dalla spirale della turistificazione di Venezia. Da notare che queste analisi sono state condotte prima della pandemia, che ha di fatto quasi azzerato gli arrivi per più di un anno e ha messo pesantemente in crisi chi aveva investito in immobili per attività turistiche. Alcuni di quegli appartamenti, infatti, sono stati rimessi sul mercato, per la vendita o per usi non turistici, ma studenteschi (anche la domanda da parte degli studenti universitari, però, è stata molto ridimensionata dalla pandemia). Le dinamiche non sono ancora chiare, ma l’offerta di case in affitto ai residenti è rimasta trascurabile.


Quanti sono i turisti?

Secondo i dati dell’OCSE (Organizzazione per la cooperazione e lo sviluppo economico) pubblicati nel rapporto Tourism Trends and Policies 2020, il settore turistico contribuisce direttamente al 4,4% del PIL, al 6,9% dell’occupazione e al 21,5% delle esportazioni di servizi nei paesi OCSE ed è in continua crescita negli ultimi anni, ovviamente fino a prima della crisi causata dal Covid-19.

In Italia le cifre sono ben più alte: l’OCSE ha stimato un contributo del turismo pari al 13% del PIL, con l’impiego del 14,7% della forza lavoro e un trend in linea con le tendenze globali, essendosi verificato un incremento dei visitatori del 4,4% sull’anno precedente, con 63,2 milioni di turisti, provenienti per lo più da Germania (19,3%), Stati Uniti (9,0%), Francia (7,5%), Regno Unito (6%); le destinazioni si concentrano in quattro regioni: Veneto, Lombardia, Lazio e Toscana [59, p. 206].

Nel 2019, dopo sei decenni di crescita ininterrotta, si è toccato il record di 1,5 miliardi di turisti internazionali a livello mondiale. La pandemia ha creato uno shock che ha messo in ginocchio le città d’arte come Venezia, ma sul lungo periodo si prevede che il turismo continuerà a crescere. Già prima della pandemia l’OCSE segnalava la necessità di politiche integrate e lungimiranti per governare la crescita del turismo mondiale secondo prospettive di stabilità e sostenibilità. I governi stanno sviluppando sempre più spesso politiche per massimizzare i benefici economici, ambientali e sociali che il turismo può portare, riducendo le pressioni che sorgono quando questa crescita non è pianificata né gestita. Le misure politiche per affrontare queste preoccupazioni sono diventate una priorità.



Il turismo escursionista

Purtroppo, al fenomeno dell’espansione incontrollata della destinazione turistica degli immobili si è sommato quello del boom del turismo cosiddetto “escursionista”, che visita la città in giornata. Dalle ricerche del CISET (Centro internazionale di studi sull’economia turistica) di Ca’ Foscari si può ricavare una più precisa tipizzazione degli escursionisti che visitano Venezia senza pernottarvi [19-21; 44]:


	quelli veri e propri, che vanno e vengono in giornata partendo dalle proprie abitazioni;

	quelli che si muovono in giornata da altre località di vacanza, come le spiagge;

	quelli in transito fra altre destinazioni turistiche;

	quelli che per venire a Venezia si fermano a dormire altrove, per esempio a Mestre.



L’insieme di questi turisti giornalieri è stato poco monitorato e studiato, per cui si trovano stime molto variabili, ma quello che è certo è che anche questi hanno avuto una crescita esponenziale negli ultimi venti-trent’anni e il numero raggiunto nel 2019 era dell’ordine di 25 milioni. Nel complesso, le stime del fatturato turistico per la città storica al 2017 sono state dell’ordine di 2,7 miliardi di euro, con un contributo dei turisti escursionisti del solo 15-16%; il restante 84% è arrivato dai turisti residenti, in particolare stranieri.

Se il turismo residente ha contribuito pesantemente all’espulsione degli abitanti e allo snaturamento del tessuto sociale, quello escursionista ha ridotto la città alla cosiddetta Veniceland, con l’intasamento nei giorni di maggiore affluenza (il carnevale, i weekend, le feste in primavera ed estate), che rende la vita difficile a chi ancora vive o lavora in città, e con il proliferare di negozi di paccottiglia per turisti (“tutto a un euro”).

Le drammatiche conseguenze della pandemia hanno stimolato molto il dibattito sullo sviluppo socioeconomico della città, che si è presentata in una veste sconosciuta: con la scomparsa quasi totale dei turisti e del traffico lagunare, con la chiusura degli alberghi, dei bar e dei ristoranti, si è innescata una serie di effetti che iconicamente hanno fatto il giro del mondo, come le acque trasparenti dei canali della città, con la comparsa di moltissimi pesci nei rii e addirittura di un polpo immortalato in Canal Grande [9].

Non si vedono tuttavia segni di un ripensamento strategico a livello di istituzioni, sembra invece prevalere un atteggiamento, spesso adottato anche dalle categorie economiche, di pura attesa in vista di un auspicato ritorno alla situazione pre-2020. Un esempio emblematico, a questo proposito, è quello dei tornelli per l’accesso alla città, ripetutamente evocati, ma implementati solo per pochi giorni anni fa. Cosa abbiano a che fare dei tornelli disposti in vari punti della città con una seria programmazione degli accessi non è dato sapere, ma d’altra parte anche la tassa di accesso alla città per i turisti viene presentata come imminente e rimandata di anno in anno.

I primi segnali post-pandemia hanno mostrato un vigoroso ritorno degli escursionisti soprattutto nei fine settimana, ma poi anche il settore ricettivo ha ripreso a pieno ritmo.

Un caso a sé è costituito dal turismo delle crociere, anche questo azzerato dalla pandemia, che ha dato timidi segni di ripresa; a Venezia però esso è stato colpito molto pesantemente dal decreto legge del Consiglio dei Ministri del 13 luglio 2021 (convertito in legge nel settembre successivo), che ha vietato il transito alle navi di lunghezza oltre i 180 metri e stazza superiore a 25.000 tonnellate: in pratica quasi tutte quelle da crociera, a parte alcune piccole navi di lusso. La decisione è parsa dettata dalla necessità di porre fine ad anni di immobilismo e rinvii, soprattutto davanti alla prospettiva che l’UNESCO inserisse Venezia nell’elenco dei siti a rischio. La conseguenza è stata la deviazione delle navi principalmente verso Monfalcone e Trieste, o anche Ravenna, e la caduta delle attività legate a questo tipo di turismo in città, in parte compensata da ristori governativi alle compagnie e agli operatori del porto. Molto importanti, in prospettiva, sono stati gli stanziamenti per la realizzazione di approdi temporanei a Marghera, in vista di un futuro spostamento delle attività portuali fuori laguna, per il quale è stato bandito un concorso internazionale di idee.


Turismo e pandemia

La pandemia di Covid-19 ha sconvolto tutte le dinamiche sociali ed economiche e ha avuto effetti drammatici sul turismo.

A livello nazionale, secondo i dati ISTAT del settembre 2020, le grandi città (12 comuni con più di 250.000 abitanti), che nel 2019 avevano un quinto delle presenze dell’intero territorio nazionale, hanno visto la contrazione maggiore, pari al -73,2%, rispetto alla media nazionale di -50,9%, rispetto al 2019.

Una recente ricerca della Fondazione Studi Consulenti del Lavoro ha stimato gli effetti del Covid-19 sull’intera filiera turistica veneziana, che nel 2019 aveva raggiunto un valore aggiunto di 8 miliardi (quasi un terzo del totale provinciale). L’emergenza ha prodotto un crollo dei flussi turistici, con un calo nei primi nove mesi del 2020 dell’ordine del 60% degli arrivi (-73,1% per quelli internazionali), testimoniato dal crollo dei passeggeri dell’aeroporto di Venezia (-68,7% fra gennaio e ottobre).



Note

I termini “gentrificazione” e “turistizzazione” non sono perfettamente distinti in letteratura, ma il primo indica in generale il processo per cui il carattere di un’area urbana povera cambia a causa dell’arrivo di persone più ricche che vi si trasferiscono, migliorando gli alloggi e attraendo nuove imprese, spesso causando l’espulsione degli abitanti originari, mentre il secondo descrive un processo simile, ma specificamente mirato a incrementare l’attrattività turistica di un luogo.

Dal 2021, la Smart Control Room del Comune di Venezia monitora i flussi di visitatori, facendo uso di un sistema integrato di dati delle celle telefoniche e di telecamere, e fornisce stime giornaliere sulle presenze e sulla provenienza dei visitatori, ma fino a oggi l’utilizzo del sistema è ancora limitato e i dati non vengono resi disponibili.
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CITTÀ DIVERSE, PROBLEMI SIMILI




Nel 2018, l’«Economist» pubblicava un articolo intitolato Wish you weren’t here (https://www.economist.com/international/2018/10/27/the-backlash-against-overtourism) riprendendo i Pink Floyd, ma rovesciando il senso dell’originale, a indicare il desiderio di evitare i posti devastati dalla pressione turistica; la foto a corredo dell’articolo – manco a dirlo – ritraeva il Ponte di Rialto preso d’assalto dai visitatori. Uno dei problemi, secondo il giornale, è che la costante crescita mondiale del turismo si concentra su pochissime destinazioni. L’Organizzazione mondiale del turismo (UNWTO), assieme a molti autori, ha cominciato in questi casi a utilizzare il termine overtourism per indicare quelle situazioni in cui l’impatto del turismo su una destinazione influenza negativamente sia la qualità della vita dei cittadini sia la qualità delle esperienze dei visitatori; in pratica tutte quelle situazioni in cui i padroni di casa, o gli ospiti stessi, sentono che ci sono troppi visitatori e che la qualità della vita, o dell’esperienza, si è deteriorata in modo inaccettabile [72].

Venezia è purtroppo ormai comunemente citata come esempio di uno sfruttamento turistico fuori controllo, che è arrivato a degradare pesantemente la vivibilità della città anche per i turisti stessi e che quindi ha determinato un ciclo perverso di caduta dell’attrattività proprio per quei turisti che Venezia dovrebbe invece valorizzare e attrarre, oltre che una sempre maggiore ostilità verso i turisti da parte dei locali [67]. Di fatto, però, i problemi di Venezia sono gli stessi di molte altre città che devono gestire la loro sopravvivenza sotto la pressione crescente del turismo di massa.

Il caso Amsterdam

Amsterdam è una città tradizionalmente associata a Venezia perché si è sviluppata sull’acqua, ma recentemente anche per l’inarrestabile marea di turisti che ogni anno inonda le sue strade. Anche ad Amsterdam il numero dei visitatori internazionali è arrivato a 20 milioni, e di fatto il centro storico non è molto più grande di quello di Venezia. In qualche misura Amsterdam sembra essere vittima del successo delle proprie strategie di rilancio economico dopo la crisi del 2008, con una campagna promozionale che ha fatto sì che i visitatori siano raddoppiati dal 2009 al 2018. Anche ad Amsterdam si è osservata la spirale perversa della carenza di alloggi e dell’aumento degli affitti dovuti al turismo, che provoca l’espulsione di molti residenti dalla città, e in particolare delle giovani famiglie, che sono quelle che invece dovrebbero costituire la base indispensabile per la sostenibilità del tessuto sociale cittadino.

Ad Amsterdam, l’overtourism è stato uno degli argomenti principali nelle elezioni comunali del 2018. A un’amministrazione con orientamento liberista ne è subentrata una di sinistra, che ha spinto verso politiche più rigorose per il controllo turistico e urbanistico, ponendo al primo posto l’obiettivo della vivibilità della città per i cittadini. È stata aumentata la tassa di soggiorno (7% oltre a un fisso di 3 euro per notte a partire dal 2020) ed è stata introdotta una tassa di sbarco di 8 euro al giorno per i passeggeri delle crociere. Inoltre, sono state introdotte una serie di restrizioni su accessi e mobilità in città, bloccando lo sviluppo di un nuovo porto per le navi da crociera e puntando al trasferimento del terminal esistente, riducendo da 60 a 30 giorni il periodo massimo di affitto su Airbnb per i comuni appartamenti. È stata rivista la zonizzazione cittadina, con nuovi permessi necessari per i bed & breakfast, una disincentivazione dei voli low cost all’aeroporto di Schiphol, nuovi divieti ai negozi per turisti e accordi con altre città e destinazioni attorno ad Amsterdam per una maggiore diffusione dei turisti nella regione.

Il caso Barcellona

Un’altra città che ha molto in comune con Venezia è Barcellona, la principale meta del turismo in Spagna. L’overtourism a Barcellona è incominciato in occasione dei Giochi olimpici del 1992, grazie a importantissimi investimenti pubblici che hanno trasformato aree portuali dismesse e quartieri degradati e abbandonati in zone per lo svago e l’intrattenimento, spiagge e quant’altro. Anche a Barcellona, la maggior parte dei turisti che si fermano in città solo per poche ore si concentra in pochissimi punti, creando enormi problemi di congestione. Come a Venezia ogni turista non può mancare la visita a piazza San Marco e alla Basilica, così a Barcellona non si possono saltare le Ramblas e la Sagrada Família.

Le conseguenze della pressione turistica sugli alloggi e sull’espulsione dei residenti sono le stesse a Barcellona come a Venezia o ad Amsterdam. Questo ha creato sempre maggiori tensioni sociali, anche perché gli abitanti si vedono toccati in minima parte dai benefici del turismo. Oltre a numerose manifestazioni di piazza, si è arrivati anche a veri e propri scontri, con attacchi a bus turistici, nonché a scritte e cartelli contro i turisti nelle diverse parti della città.

L’amministrazione si è mossa in risposta alle proteste, ha bloccato il rilascio di nuove licenze per strutture ricettive e ha emanato norme molto restrittive per le locazioni private a breve termine. Sono stati introdotti anche biglietti a pagamento e numeri chiusi per le maggiori attrazioni e servizi di prenotazione online, nell’ambito di un Piano strategico per il turismo che punta a governare i flussi nella direzione di un turismo sostenibile.


Un po’ di numeri

Oltre il 79% degli annunci di Amsterdam sulla piattaforma Airbnb riguarda intere case o appartamenti, per un totale di quasi 15.500 proprietà.

Anche nel caso di Barcellona i numeri mostrano il boom del turismo in anni recenti; per esempio, il passaggio da poco più di 100.000 crocieristi nel 1990 a 2,7 milioni nel 2017. A Barcellona si stimano 32 milioni di visitatori annuali, dei quali circa la metà sono escursionisti giornalieri.



Come uscirne?

Il secondo volume sull’overtourism dell’Organizzazione mondiale del turismo ha analizzato 19 città (fra cui, oltre a quelle già citate, Lisbona, Praga, Dubrovnik) e ne ha tratto una sintesi sulle strategie possibili e sperimentate in diverse situazioni, identificandone 11 in particolare [73]:


	promuovere la dispersione dei visitatori all’interno della città e oltre;

	promuovere la destagionalizzazione;

	proporre nuovi itinerari e attrazioni;

	rivedere e adattare le normative;

	migliorare la segmentazione dei visitatori;

	garantire che le comunità locali traggano vantaggio dal turismo;

	creare opportunità a vantaggio sia dei residenti sia dei visitatori;

	migliorare le infrastrutture e le strutture della città;

	comunicare con gli stakeholders locali e coinvolgerli;

	comunicare con i visitatori e coinvolgerli;

	attuare sistemi di monitoraggio e di risposta adattativa.



L’UNWTO riconosce che le preoccupazioni e le sfide sembrano essere essenzialmente le stesse in tutte le città considerate: congestione in luoghi e siti specifici in momenti particolari, problemi di mobilità, pressione sulle infrastrutture, diminuzione dell’autenticità del luogo e impatto sul tessuto sociale e sulla vita quotidiana dei residenti. Ciononostante, appare anche evidente come non vi sia una soluzione valida per tutti i casi: le strategie vanno dosate e integrate con misure specifiche, progetti a lungo termine, piani multisettoriali, attribuendo un ruolo fondamentale ai portatori di interessi locali. Di tutto ciò, non si vedono segnali nella realtà veneziana.

Guardare agli altri casi di città che attraggono folle di turisti per la loro storia e le loro bellezze artistiche e culturali aiuta a capire che non solo i problemi sono in buona parte gli stessi, e quindi potrebbero esserlo anche le soluzioni, ma anche che è proprio sul binomio fra cultura e turismo che le soluzioni dovrebbero essere cercate. Vale la pena ricordare che il 70% dei visitatori della provincia di Venezia ha una motivazione culturale, ma solo il 5-10% della loro spesa è destinato a cultura e attività ricreative [19, pp. 211-215].


La Tourism Carrying Capacity

L’obiettivo di una maggiore sostenibilità ambientale, economica e sociale deve muovere dalla riflessione sul numero di turisti da considerare accettabile per Venezia. Anche se criticato da più parti, il concetto di Capacità portante del turismo (Tourism Carrying Capacity) può essere utile allo scopo. Esso è definito dall’UNWTO come «Il numero massimo di persone che possono visitare una destinazione turistica contemporaneamente, senza causare la distruzione dell’ambiente fisico, economico, socio-culturale e un inaccettabile calo della qualità di soddisfazione dei visitatori» [71].

Uno studio recente ha affrontato il tema della capacità portante dei turisti per la città di Venezia [5], arrivando a calcolare il numero ottimale di visitatori al giorno intorno a 52.000 persone, di cui 15.500 turisti che dormono in hotel, 22.000 che dormono in altre forme di alloggio e circa 14.500 escursionisti. Come si vede da questi numeri, un turismo sostenibile per la capacità portante della città, ma anche ottimale dal punto di vista della ricchezza che può generare, dovrebbe rivedere pesantemente le proporzioni fra i diversi tipi di turisti, in particolare a scapito degli escursionisti giornalieri. Con questi numeri gli autori stimano un reddito giornaliero da turismo nell’ordine di 8,5 milioni di euro, con numeri annuali di turisti intorno ai 19 milioni (meno di due terzi di quelli ante-pandemia), dei quali però solo il 28% dovrebbero essere escursionisti, e non più di tre quarti come è successo fino al 2019.

I segnali più recenti non inducono all’ottimismo: nel weekend del ponte di inizio novembre 2021 il numero di presenze giornaliere ha sfiorato le 100.000; soglia superata poi sistematicamente nei weekend della primavera 2022, con una grande maggioranza di escursionisti e quindi con gli abituali problemi di calli intasate, vaporetti presi d’assalto, parcheggi pieni e traffico in tilt.



Per affrontare le criticità economiche e ambientali che limitano lo sviluppo dell’area veneziana, l’OCSE [58] già nel 2010 aveva delineato quattro sfide principali:


	lo sviluppo dell’innovazione e dell’inclusione nel mondo del lavoro;

	il miglioramento dell’interconnessione tra Padova, Venezia e Treviso;

	il riconoscimento dei problemi ambientali nelle politiche locali;

	l’adozione di una governance a scala metropolitana.



Nell’affrontare le questioni legate al turismo, la review sottolineava i fenomeni che richiedevano una gestione accurata e immediata, a partire dalla scomparsa di attività turistiche locali sostituite da grandi aziende di brand internazionali, l’espulsione delle attività rivolte ai residenti a favore di quelle a esclusivo interesse dei turisti (es. negozi di souvenir) e l’impatto del turismo sul mercato immobiliare residenziale veneziano.

In pratica si può dire che i problemi sono noti da molto tempo, e comunque da prima della successione di crisi degli ultimi anni, a partire da quella economica globale del 2008 fino a quelle che hanno colpito particolarmente Venezia, a seguito dell’acqua alta del 2019 e della pandemia del 2020. Purtroppo i segnali che le crisi siano colte come opportunità, come dovrebbe essere, sono molto limitati e sembra sempre prevalere la speranza di ritornare il più velocemente possibile alle situazioni precedenti, posticipando la risoluzione dei problemi a tempi migliori.

Le prime iniziative concrete

Il Comune di Venezia ha messo in atto varie misure per cercare di controllare il turismo, a cominciare dal Progetto di governance territoriale del turismo a Venezia del 2017; alcune sono state già introdotte, altre sono in corso di adozione.

Riguardo all’obiettivo del progetto di governare la risorsa, si è attivata la Smart Control Room, una sorta di centrale operativa integrata per il controllo e la gestione della mobilità e della sicurezza, nella quale convergono anche i dati del monitoraggio degli accessi con telecamere e i dati delle celle telefoniche, e dove si dovrebbero sperimentare nuove strategie di mobilità urbana e metropolitana e sistemi di prenotazione. C’è da dire, comunque, che a parte le statistiche sulle presenze e l’origine dei visitatori in base ai dati delle celle telefoniche, non pare che finora il monitoraggio abbia dato frutti tangibili, visto che non è integrato con strumenti per la gestione dei flussi, per cui i turisti si accalcano come prima, con buona pace dei residenti che vengono espropriati della città e dei suoi servizi.

Riguardo all’obiettivo di tutelare la residenzialità, si sono introdotte alcune revisioni delle norme urbanistiche e interventi sulla raccolta differenziata e sul decoro urbano, sull’accessibilità e le barriere architettoniche, assieme a misure prettamente rivolte al turismo, come il freno a nuove autorizzazioni di fast food e take away. I segni, però, sono molto limitati. Pare invece che vi siano ampie convergenze (Comune e università) per puntare a incrementare di molto la popolazione studentesca, addirittura raddoppiandola e offrendo molte più opportunità per alloggiare in città. Quanto questo sia concretamente possibile, al momento non è dato sapere.

Riguardo all’obiettivo di bilanciare gli extracosti dell’operare in città, si è intervenuto sui tributi (rifiuti e imposte di soggiorno) e infine si sono messe in atto una serie di azioni a livello di comunicazione e programmazione. Si sono avviate campagne come #Detourism e #EnjoyRespectVenezia, e individuati luoghi di ristoro e incrementati i servizi igienici pubblici.

Lo stesso Progetto ha determinato ulteriori misure, che però esulano dalle competenze dell’amministrazione comunale e rientrano invece in quelle dello Stato e della Regione Veneto, come le riforme della legislazione speciale per Venezia, con maggiori incentivi alla residenzialità e disincentivi agli affitti turistici. In occasione del prossimo cinquantenario della prima legge speciale per Venezia nel 2023, il dibattito è aperto e l’opportunità di una nuova legge che dia maggiori autonomie gestionali, se non anche fiscali, a livello locale è oggetto di discussione.

Se osserviamo la situazione pre-acqua alta del novembre 2019, possiamo facilmente concludere che servono anche altre misure, e più incisive, mentre pensando alla situazione determinata dalla pandemia dobbiamo concludere che sia necessario immaginare un regime completamente nuovo. Lo shock del 2020 dovrebbe essere lo spunto per ripartire con un modello di sviluppo ispirato alla sostenibilità, che faccia tesoro di quanto già evidenziato da molti studi del recente passato, e quindi anche intrinsecamente più stabile e resiliente alle crisi che potranno presentarsi nei prossimi anni. È stata recentemente istituita una nuova fondazione partecipata da enti pubblici e privati, con un nome altisonante e per lo meno ambizioso (Venezia capitale mondiale della sostenibilità), per la quale si può immaginare un bel po’ di lavoro da fare, visto che per esempio i mezzi pubblici del centro storico sono alimentati da motori diesel obsoleti e inquinanti, con un’età media di oltre vent’anni.

Note

Sui problemi di overtourism ad Amsterdam, rimando al sito https://www.responsibletravel.com/holidays/the-netherlands/travel-guide/overtourism-in-amsterdam e all’intervento di Dennis Boutkan, consigliere comunale di Amsterdam, Searching a new balance in Amsterdam. Dealing with Overtourism in a compact city, presentato al convegno Venice International University il 20 novembre 2018.

Il Progetto di governance territoriale del turismo a Venezia del 2017 è disponibile online all’indirizzo https://live.comune.venezia.it/sites/live.comune.venezia.it/files/articoli/allegati/Prog.governance terr. turismo_13_luglio.pdf.
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I CAMBIAMENTI IN ATTO




Il riscaldamento globale…

La temperatura negli ultimi anni sta crescendo in media di ben 0,2 °C al decennio.

Secondo i più recenti rapporti dell’IPCC (l’Intergovernmental Panel on Climate Change delle Nazioni Unite), l’effetto antropico in termini di riscaldamento climatico globale, rispetto all’era preindustriale (1850-1900) è oggi dell’ordine di 0,8-1,3 °C e potrebbe arrivare a 1,5 °C fra il 2030 e il 2052 [40; 42].

Nella terminologia dell’IPCC questi valori hanno un’affidabilità elevata (high confidence), essendo definiti come likely, e cioè con una probabilità di verificarsi compresa fra 66 e 100%. Questo significa che ci sono moltissimi studi condotti indipendentemente da scienziati di diverse nazioni che hanno stimato valori compresi entro quell’intervallo di incertezza. In altre parole, si tratta di valori che hanno un’elevata affidabilità e dei quali è quindi difficile dubitare.

Il riscaldamento climatico è il risultato dell’accumulo dei cosiddetti gas a effetto serra, come l’anidride carbonica (o meglio, il diossido di carbonio), il metano e gli ossidi di azoto, emessi dall’uomo nel corso degli anni. Viste le dinamiche e l’inerzia del sistema climatico terrestre, questo accumulo di gas fa sì che il riscaldamento globale attuale e futuro non sarà un fenomeno transitorio, ma continuerà nel tempo, per secoli, a causa di quanto già presente nell’atmosfera, anche se dovessimo smettere da subito di emettere gas serra. A cascata, fenomeni indotti come il sollevamento del livello del mare (eustatismo), hanno inerzie ancora superiori e quindi continueranno comunque per molti decenni a venire.

Uno dei più recenti rapporti IPCC aveva lo scopo di analizzare specificamente le conseguenze per la Terra di un innalzamento medio della temperatura di 1,5 °C, confrontandole con quelle che si potrebbero avere se fosse di 2 °C, per capire quale obiettivo ci si debba dare nella lotta ai cambiamenti climatici [40]. Il secondo valore era quello inizialmente individuato come massimo accettabile per il pianeta nelle negoziazioni di Parigi alla Conferenza delle Parti (COP 21) del 2015, mentre il valore più basso era stato ritenuto comunque auspicabile. Il rapporto ha di fatto evidenziato che già con un pianeta mediamente più caldo di un grado e mezzo i rischi aumentano sensibilmente rispetto a quelli odierni e che passando da 1,5 a 2 °C essi aumentano più che proporzionalmente; pertanto l’obiettivo delle negoziazioni è divenuto sempre più quello di arrestare il surriscaldamento a 1,5 °C, ossia a un livello di pochissimo superiore a quello a cui siamo già arrivati. L’imperativo è quindi quello di arrivare il più velocemente possibile alla neutralità climatica, ossia allo stop nell’incremento delle concentrazioni di gas serra, che si può ottenere solo con drastiche riduzioni delle emissioni e con strumenti per l’eliminazione di quanto già emesso (per esempio, sfruttando la capacità delle foreste di assorbire CO2 nei tessuti vegetali, o rimuovendo i gas serra con soluzioni ingegneristiche come lo stoccaggio di CO2 negli strati geologici profondi, o in miniere e giacimenti abbandonati).

… e le sue conseguenze

I rischi, per il pianeta e per l’uomo, di un incontrollato aumento delle temperature sono molteplici e dipendono da una serie di fenomeni a cascata. Per esempio, la fusione dei ghiacci e l’espansione di volume dei corpi idrici causato dal riscaldamento sono a loro volta i fattori che determinano l’innalzamento del mare. Gli effetti si propagano su una molteplicità di altri settori, che vanno dalla biodiversità ai cicli fisiologici delle piante, alle migrazioni degli animali. Ovviamente, anche le attività umane sono influenzate dai cambiamenti climatici, e le conseguenze vanno dalla salute (per esempio, diffusione di malattie tropicali) alla sicurezza alimentare (per esempio, perdite di raccolti e carestie), alla disponibilità di acqua (per esempio, conflitti fra diversi settori economici o fra paesi confinanti), a fenomeni come siccità e ondate di calore e uragani.

È chiaro che questo insieme di fenomeni genera impatti diretti e indiretti sullo sviluppo economico, con conseguenze negative soprattutto nei paesi tropicali, ma anche in quelli del Mediterraneo, dove per esempio la scarsità di acqua è già un problema endemico e crescente. Altri paesi a latitudini più elevate, come per esempio il Canada e la Russia, potrebbero averne invece dei benefici, con l’aumento della produttività dell’agricoltura, e questo ovviamente non facilita il raggiungimento degli accordi internazionali che sarebbero necessari.

Ci si chiede quindi se sia ancora possibile contenere al di sotto di 1,5 °C l’aumento di temperatura del pianeta. In pratica, per arrestare la crescita della temperatura globale al di sotto di 1,5 °C alla fine del XXI secolo, viste le emissioni già accumulate in passato, possiamo ancora emettere solo una quantità molto limitata di gas serra. La proposta portata dalle Nazioni Unite alla COP 26 di Glasgow del 2021 era di puntare ad azzerare le emissioni entro il 2050, ma i risultati finali hanno purtroppo dimostrato che questo obiettivo non è raggiungibile, a causa del mancato appoggio di vari paesi grandi emettitori, come Cina, India e Russia.

I problemi geopolitici derivanti dalla crisi ucraina, purtroppo, rischiano di mettere una pietra tombale sulle prospettive del multilateralismo necessario per affrontare e risolvere la questione climatica.

Mitigazione o adattamento?

A proposito di politiche climatiche, vale la pena chiarire che se ne distinguono due tipologie principali: politiche di mitigazione e politiche di adattamento [36; 37].

Le già citate politiche di mitigazione identificano i provvedimenti che da un lato mirano a controllare le cause dirette o indirette del riscaldamento del pianeta, riducendo le emissioni e quindi le fonti di gas a effetto serra, e dall’altro contribuiscono a rafforzare i meccanismi di assorbimento da parte dell’atmosfera.

Le politiche di adattamento riguardano invece le azioni a cui ci costringono i cambiamenti climatici già in atto e quindi tutto ciò che dobbiamo fare per adeguarci al clima che cambia (soprattutto in termini di eventi estremi), al fine di limitare il danno o sfruttare le possibili opportunità. Ogni sistema sociale ha una propria capacità adattativa, data dalla combinazione di vari fattori, come le risorse disponibili in termini economici, di conoscenze, di strutture, che possono essere utilizzate per ridurre gli impatti negativi, o per sfruttare le opportunità. In termini di politiche e misure di intervento, si tratta di identificare e valutare le opzioni disponibili per adattarsi, sulla base di criteri quali benefici, costi, efficacia, efficienza e fattibilità.

È tenendo presenti le politiche climatiche internazionali e il loro impatto a livello locale che si può comprendere la relazione fra la prospettiva veneziana e quella globale. Se le politiche di mitigazione, che devono necessariamente operare a livello globale, fossero efficaci, le necessità di Venezia di contrastare le conseguenze del riscaldamento globale potrebbero essere contenute. Purtroppo, con le attuali tendenze, sia in termini di riscaldamento sia di – limitate – politiche climatiche, è evidente che a livello locale ci si deve preparare a gestire le conseguenze dei cambiamenti climatici e soprattutto l’innalzamento del livello del mare, destinato a continuare nei prossimi secoli a causa della già ricordata inerzia del sistema terrestre.

Note

L’IPCC (https://www.ipcc.ch/) è un organismo internazionale istituito nel 1988 dalle Nazioni Unite (ONU), assieme all’Organizzazione mondiale per la meteorologia (World Meteorological Organization, WMO) e al Programma delle Nazioni Unite per l’ambiente (United Nations Environment Programme, UNEP), per fornire una valutazione scientifica dello stato delle conoscenze sui cambiamenti climatici e sulle loro possibili conseguenze per il pianeta. Il ruolo dell’IPCC è soprattutto quello di aggiornare periodicamente le conoscenze sui cambiamenti climatici, valutando la letteratura scientifica pubblicata nelle riviste specializzate; non fa quindi nuova ricerca, ma elabora quanto già pubblicato, applicando procedure il più possibile rigorose per assicurare il valore scientifico delle fonti. Il lavoro dell’IPCC si basa sul contributo volontario di migliaia di ricercatori di tutto il mondo. L’IPCC ha iniziato a pubblicare i suoi rapporti periodici nel 1990 e l’ultimo (AR6) è stato rilasciato fra il 2021 e il 2022. I rapporti dell’IPCC – liberamente disponibili – forniscono una rassegna sistematica delle conoscenze scientifiche sui diversi aspetti dei cambiamenti climatici, validate da parte di scienziati indipendenti, ma anche dai governi che siedono alle Nazioni Unite.

La scala adottata dall’IPCC per le stime sui fenomeni di cambiamento climatico è la seguente: virtually certain, con probabilità di verificarsi pari a 99-100%, very likely 90-100%, likely 66-100%, about as likely as not 33-66%, unlikely 0-33%, very unlikely 0-10%, exceptionally unlikely 0-1%.
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I POSSIBILI FUTURI DEL PIANETA




Previsioni e proiezioni: ipotesi, modelli, scenari

Sappiamo ormai molto su come il clima si sta evolvendo e sulle probabili conseguenze di tale evoluzione, ma non siamo certo in grado di “prevedere” il clima futuro. Di fondamentale importanza, a questo punto, è chiarire la differenza fra previsioni e proiezioni future.

Le previsioni di norma non considerano ipotesi, ma cercano semplicemente di predire il futuro per una certa variabile in un certo sistema. I modelli meteorologici hanno una buona accuratezza per le previsioni, ma solo entro una settimana o poco più; come è quindi pensabile predire cosa succederà al clima fra decine di anni? I modelli climatici, in realtà, non hanno alcuna velleità di predire il clima futuro in senso stretto, ma piuttosto quella di elaborare proiezioni delle possibili tendenze sulla base di assunzioni e ipotesi dichiarate. Il concetto stesso di clima, del resto, fa riferimento non a una precisa condizione meteorologica, ma a un insieme statistico di condizioni. Non a caso, per le previsioni meteorologiche si dichiara un certo livello di accuratezza in termini della loro probabilità di avverarsi, mentre per quelle climatiche di lungo periodo si parla in termini di “proiezioni di scenario”.

Con “scenario” si intende l’insieme coerente di ipotesi plausibili che sono alla base delle simulazioni usate per descrivere le linee di sviluppo del clima. Per dirla con un linguaggio più “ufficiale”, secondo il lavoro IPCC del 2000 sugli scenari climatici [51] si deve intendere per scenario «una descrizione plausibile di come il futuro può svilupparsi, basata su una serie di ipotesi solide e dotate di coerenza interna» e sull’analisi di «relazioni chiave» e «forze determinanti (per esempio, tasso di cambiamento tecnologico e prezzi dei prodotti)».

Una proiezione è quindi una potenziale evoluzione futura di una o più variabili, determinata generalmente con l’aiuto di un modello matematico, basandosi sugli andamenti passati e sviluppando ipotesi e analisi what-if (cosa potrebbe succedere se). Le proiezioni, al contrario delle previsioni, sono quindi subordinate a ipotesi, relative per esempio a futuri sviluppi socioeconomici e tecnologici, che potrebbero realizzarsi o meno [37] e per questo motivo si analizzano sempre contemporaneamente più scenari plausibili e si confrontano fra loro.

L’analisi di scenario è oggi diventata lo strumento essenziale degli studi sui cambiamenti climatici e in particolare delle analisi sul futuro, o meglio sui possibili futuri; è questo che cerco di fare nel seguito di questo volume. Dunque, è evidente che non si può parlare di previsioni quando si parla di clima, o della situazione economica del pianeta, o di quella veneziana, fra decine di anni, semplicemente perché nessuno di noi dispone di modelli in grado di dirci, con un margine di errore accettabile, cosa succederà in un futuro così lontano.

Quindi, come scrivevo, proprio perché non conosciamo la probabilità che un certo scenario si verifichi realmente, ma sappiamo solo che esso è plausibile come lo sono altri basati su altre ipotesi, nell’analisi di scenario si analizzano di solito più alternative. Varie istituzioni e centri studi lavorano in questo settore, fornendo indicazioni su cosa possiamo attenderci in futuro a seconda di quale insieme di ipotesi potrebbe verificarsi. È interessante analizzare alcuni di questi scenari, per passare poi a costruirne di specifici per Venezia.

«I limiti dello sviluppo»

Un lavoro molto importante e utile in questo filone di studi è quello pubblicato nel volume The Limits to Growth [48], tradotto in italiano come I limiti dello sviluppo, anche se sarebbe stato più corretto «I limiti della crescita» (economica). Il volume nasceva da un progetto del Club di Roma, fondato da Aurelio Peccei, Alexander King e altri, alla fine degli anni Sessanta del Novecento, con l’ambizione di analizzare le prospettive di sopravvivenza del pianeta, in un’epoca (i primi anni Settanta del Novecento) nella quale c’era molta preoccupazione per la crescita della popolazione mondiale e la fame nel mondo, e si cominciavano a osservare le conseguenze negative dello sviluppo economico in termini di inquinamento e depauperazione delle risorse.

A pagina 88 del volume si legge: «Effettuando semplici estrapolazioni delle curve di crescita della domanda, abbiamo tentato di stimare, all’incirca, per quanto tempo la crescita di ciascuno di questi fattori potrebbe continuare al suo attuale tasso. La nostra conclusione da queste estrapolazioni è quella che molte persone sensibili hanno già capito: i brevi tempi di raddoppio di molte attività dell’uomo, combinati con le immense quantità raddoppiate, ci avvicineranno sorprendentemente presto ai limiti della crescita […]». Mi sembra importante ricordare per la sua attualità questo lavoro, che per quell’epoca era visionario ed estremamente innovativo.

Per analizzare se vi fosse una via d’uscita a quella fosca prospettiva, i ricercatori del MIT coinvolti dal Club di Roma, guidati da Jay Forrester [28], dovettero costruire da zero un modello matematico che simulava le possibili evoluzioni future dell’intero pianeta, con degli strumenti informatici limitatissimi, ottenendo risultati che, a distanza di molti anni, colpiscono per la loro solidità e attualità. Purtroppo, non serve a nulla notare che già cinquant’anni fa si conosceva il problema della sostenibilità del pianeta e se ne dibatteva, dimostrando che un modello di sviluppo come il nostro, basato su una crescita illimitata, non può durare all’infinito, se non altro perché prima o poi incontrerà i limiti fisici del sistema planetario. Piuttosto, è molto interessante notare che, nell’impossibilità di prevedere il futuro, già allora il Club di Roma definì una decina di diverse possibili evoluzioni future, basate su una serie di ipotesi plausibili e di assunzioni riguardo alle politiche globali in materia economica, demografica, ecc., arrivando a calcolare le traiettorie delle principali variabili per ognuna di esse. In pratica i ricercatori misero in atto un primo esperimento di analisi di scenario a livello globale.

La Great Transition Initiative

La Great Transition Initiative (GTI: https://greattransition.org/) è un forum internazionale online che discute concetti, strategie e visioni per una transizione verso un futuro sostenibile e la necessaria trasformazione globale per poterlo raggiungere, come richiesto dall’Agenda 2030 delle Nazioni Unite, che ha definito a tale scopo un insieme di 17 obiettivi per lo sviluppo sostenibile, i Sustainable Development Goals o SDG [70].

Leggere queste pagine è molto interessante e stimola riflessioni riguardo a ciò che ci può riservare il futuro, ponendo l’accento sul fatto che quello che vedremo dipende da ciò che decidiamo e facciamo oggi, e che possiamo prendere diverse direzioni.


Tre futuri possibili GTI

La GTI propone una “tassonomia del futuro” che ha, al livello più alto, tre possibili tendenze generali che potrebbero originarsi dalla situazione attuale: le indichiamo con i termini “convenzionale”, “barbarizzazione” e “grandi transizioni”.


	Nel primo caso si raggruppano le tendenze che potrebbero svilupparsi se la tendenza alla globalizzazione continuasse, con conseguente interdipendenza economica e omologazione verso i modelli di produzione e consumo dei paesi ricchi.

	L’ipotesi della barbarizzazione esplora invece il rischio che i crescenti stress ambientali e sociali sfuggano al controllo, portando a una crisi generale del mondo civilizzato, con crescenti conflitti sociali e politici.

	Le grandi transizioni esplorano i mondi che potrebbero derivare dalle riforme necessarie per una civiltà equa e sostenibile.



Ognuna delle tendenze si scompone poi in diverse varianti che potrebbero originarsi in funzione del prevalere di diverse forze, come il mercato o la politica internazionale.



È evidente che questo discorso può essere traslato dal livello globale a quello locale, salvo che nel contesto locale le dinamiche più macroscopiche sono necessariamente esogene e quindi non possono essere controllate, ma solo subite; per esempio, non si può pensare di orientare il mercato mondiale del turismo per mezzo di misure applicate a Venezia, che dovranno invece adattarsi agli andamenti globali senza poterli influenzare.

Gli scenari futuri secondo l’IPCC

Su questa traccia si sono sviluppati gli studi sui cambiamenti globali, per i quali l’Intergovernmental Panel on Climate Change rappresenta il principale riferimento, anche per quel che riguarda gli scenari futuri.


Gli scenari e i percorsi socioeconomici dell’IPCC

Il quinto rapporto dell’IPCC (AR5) [39] ha proposto i Representative Concentration Pathways (RCP; percorsi rappresentativi di concentrazione) e i Shared Socio-Economic Pathways (SSP; percorsi socioeconomici condivisi).

I percorsi rappresentativi di concentrazione (RCP) si riferiscono alle dinamiche delle concentrazioni di gas serra che si accumuleranno in futuro e sono identificati da un valore di riferimento in termini di energia termica addizionale accumulata (W m-2, watt per metro quadro). Quattro sono gli scenari di riferimento: RCP 2.6, il più ottimista, a cui potrebbe corrispondere un innalzamento di temperatura media globale a fine XXI secolo di 0,3-1,7 °C, o, nel caso si facesse via via meno per limitare le emissioni, RCP 4.5 (1,1-2,6 °C), RCP 6.0 (1,4-3,1 °C) e RCP 8.5 (2,6-4,8 °C).

I percorsi socioeconomici condivisi (SSP) si focalizzano invece sulle principali variabili socioeconomiche (demografia, tecnologia, energia e uso del territorio) e rappresentano quindi tendenze alternative plausibili nell’evoluzione della società fino al termine del XXI secolo, indipendentemente dalle interrelazioni con i cambiamenti climatici o dalle politiche climatiche [55], facilitando quindi l’identificazione dei bisogni di politiche di mitigazione e adattamento. Ogni SSP comprende sia una componente qualitativa sotto forma di narrazione (storyline) sullo sviluppo globale, sia una quantitativa che include le traiettorie per alcune variabili. Dettagli sulla caratterizzazione quantitativa e i database degli SSP si trovano in https://tntcat.iiasa.ac.at/SspDb/dsd?Action=htmlpage&page=10#v2.



La Figura 2 mostra cinque SSP che occupano diverse combinazioni di sfide per la mitigazione e l’adattamento, e coprono una vasta gamma di possibili percorsi di sviluppo. SSP1, in basso a sinistra, per esempio, indica un futuro in cui le sfide sia per la mitigazione sia per l’adattamento sono limitate grazie a forti politiche di sostenibilità tempestivamente introdotte. Al contrario, SSP3 indica un futuro in cui la sfida per entrambi è elevata, a causa dell’inazione dei governi. Gli SSP1-3, sono collocati lungo la diagonale dal basso a sinistra a destra, e rappresentano futuri in cui le sfide socioeconomiche per la mitigazione si muovono assieme alle sfide di adattamento. Al contrario, SSP4 e SSP5 indicano i futuri in cui solo una delle sfide tra mitigazione e adattamento è elevata, ma non entrambe.
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Figura 2. Collocazione dei diversi percorsi socioeconomici condivisi (SSP) all’interno di un grafico che esprime le necessità che ne derivano in termini di mitigazione e adattamento (elaborato da [54]).

A livello di esempio, si possono citare alcune delle loro caratteristiche distintive. In SSP1 le politiche per la sostenibilità potranno determinare una minore intensità dell’uso delle risorse, con minori diseguaglianze. In SSP2 (mondo in mezzo al guado) le tendenze tipiche degli ultimi decenni continueranno, con una troppo lenta diminuzione della dipendenza dai combustibili fossili. In SSP5 si ha un mondo che attribuisce priorità allo sviluppo economico e che quindi cresce rapidamente, alimentato da energia fossile a buon mercato.

Da questa descrizione dei cinque SSP è chiaro che esiste una relazione fra SSP e RCP. Per esempio, con uno sviluppo di tipo SSP1 è logico attendersi un limitato accumulo di gas serra e quindi un abbinamento con RCP2.6, mentre all’opposto con un mondo ancora basato sui combustibili fossili a fine secolo (SSP5) dobbiamo aspettarci un incremento della temperatura anche superiore a 4 °C (RCP8.5).

Gli scenari per Venezia

Definito il quadro delle ipotesi e delle tendenze a livello globale, si può analizzare in che modo i diversi contesti macro possano condizionare l’evoluzione a livello locale, come cercherò di fare in seguito. Per esempio, per il caso veneziano, se a livello globale andassimo verso situazioni di tipo SSP1 (e RCP2.6) potremmo aspettarci un innalzamento del livello del mare nella parte bassa dell’intervallo di stima fornito dagli esperti; viceversa dovremmo aspettarci un innalzamento nella parte più alta dell’intervallo stimato nel caso di SSP5 abbinato a RCP8.5.

Per immaginare i possibili futuri dell’area veneziana non si può prescindere da quelli che potranno essere i futuri del pianeta. Pertanto, nella parte finale del lavoro farò riferimento agli SSP, trattando di sviluppo socioeconomico, investimenti, politiche di salvaguardia, considerando anche i legami con le emissioni e quindi con gli RCP.

Ho scelto di fare riferimento agli SSP, piuttosto che ad altri esercizi di proiezioni socioeconomiche, perché li ritengo più significativi per studi nei quali la dimensione dei cambiamenti climatici è molto rilevante, grazie anche al loro legame con gli RCP.

Gli SSP sono stati prodotti con uno sforzo congiunto di molti ricercatori e utilizzando diversi modelli di simulazione integrata a bassa risoluzione, che cioè descrivono i processi a scala continentale o regionale. Quindi, per avere una risoluzione maggiore è necessario attuare un’operazione di downscaling, che consiste nell’elaborare degli scenari adattati alle condizioni locali, ma “incorniciati” in quelli globali, che descrivano quindi i processi che potrebbero verificarsi localmente, come conseguenza dei trend globali. Di questo tratto nel terzo capitolo della parte quarta.





Parte terza

IL “SISTEMA VENEZIA”
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ANALIZZARE LA SOSTENIBILITÀ




In questa parte introduco le basi metodologiche per affrontare l’analisi di scenario del caso veneziano secondo i principi dell’analisi dei sistemi, un approccio a mio avviso essenziale per sviluppare le strategie e gli strumenti di sostenibilità e adattamento e contribuire alla salvezza della città e della sua laguna.

Già nel 1970 Jay Forrester affermava che le città hanno le caratteristiche generali di un sistema complesso e come tali presentano un comportamento talvolta controintuitivo, mostrando per esempio risposte a breve termine a un cambiamento di politica che vanno nella direzione opposta rispetto a quelle a lungo termine, con meccanismi dinamici che producono effetti non prevedibili [27]. La definizione del sistema veneziano è pertanto un prerequisito essenziale per l’analisi di sostenibilità e si deve basare sul riconoscimento dell’insieme degli elementi interni principali e delle pressioni che su questo si esercitano, per cercare di superare il tradizionale approccio che affronta invece i diversi problemi separatamente e in sequenza.

Le quattro Venezie

Scegliere il tipo di sistema significa definire cosa intendiamo per “Sistema Venezia”, ben sapendo che non esiste una sola idea di Venezia. Ognuno di noi ha una diversa visione della città, nel proprio immaginario e nei propri ricordi, ma soprattutto i confini e gli elementi costitutivi di quello che possiamo definire come il sistema complesso Venezia non sono univocamente identificabili. Anche volendo darne una definizione il più possibile oggettiva, siamo costretti a fare delle scelte dettate soprattutto dagli scopi delle nostre analisi, che ci portano a conclusioni diverse. In un recente studio coordinato da Paolo Costa per la Fondazione di Venezia (https://www.fondazionedivenezia.org/), si è cercato di fare il punto sulla situazione economica e le prospettive di Venezia e della sua area metropolitana arrivando a identificare un insieme di quattro differenti realtà, o meglio quattro manifestazioni di città e territorio, che convivono, interagiscono e si sovrappongono: la città storica, quella lagunare, quella quotidiana e infine una civitas metropolitana [25].


	La Venezia storica è ciò che è presente nei ricordi di ogni turista ed è facilmente identificabile nel centro insulare, connesso all’entroterra dal ponte viario e ferroviario (Ponte della Libertà) [13], con circa 50.000 abitanti censiti (il doppio presenti più o meno stabilmente), quasi altrettanti posti letto alberghieri, oltre a quasi 22.000 in locazioni turistiche (https://ocio-venezia.it/) [12].

	La Venezia lagunare è altrettanto facile da identificare, ed è costituita dall’insieme della città, delle isole e dalla laguna che le contiene, con una superficie di circa 550 chilometri quadrati. In questo secondo caso, alle valenze storiche e architettoniche si sommano quelle ambientali, e si presentano importanti interfacce ai propri confini, in particolare il porto e l’aeroporto come elementi antropici, e le bocche di porto che connettono la laguna al mare come elementi ambientali.

	Volendo orientare l’analisi soprattutto verso le questioni sociali ed economiche, emerge l’interesse per la Venezia quotidiana, costituita da un insieme di comuni della provincia di Venezia (più Mogliano Veneto in quella di Treviso), che identifica l’ambito entro il quale avvengono la maggior parte degli spostamenti quotidiani fra luoghi di residenza e di lavoro, come qualsiasi altra area urbana e periurbana del nostro paese.

	L’ultimo ambito, quello della civitas metropolitana, è un insieme ancora più ampio, che include vaste aree delle province di Venezia, Padova e Treviso (l’area detta PaTreVe, o centro-veneta), che ha una scala di rilevanza sovranazionale per numero di abitanti, ruolo economico, infrastrutture, e che ha interazioni sociali ed economiche con aree metropolitane simili in Italia e nei paesi confinanti.



Problemi di governance

È facile concordare con gli autori dello studio della Fondazione di Venezia che è solo a livello di realtà metropolitana che si possono affrontare le sfide dello sviluppo futuro, cercando un equilibrio funzionale positivo per le varie questioni aperte, a partire dalla gestione della residenzialità, della mobilità, del turismo, fino ad arrivare a quella dell’aeroporto, del porto e delle altre infrastrutture. Purtroppo, né questo, né gli altri tre ambiti proposti corrispondono a un’unità amministrativa esistente.

Di area metropolitana PaTreVe si è molto parlato e scritto, e c’è una ampia convergenza nel ritenere che molti dei problemi che affliggono il centro storico di Venezia richiedano soluzioni che possono essere trovate solo attraverso una gestione coordinata e organizzata in quell’ambito territoriale. Risulta quindi evidente che l’istituzione della Città Metropolitana di Venezia (legge Delrio n. 56/2014 sulla riforma delle province), mai portata a compimento con i previsti provvedimenti attuativi, rappresenta un’occasione persa, ma anche una soluzione disfunzionale al problema, poiché identifica l’area metropolitana con i confini della provincia, che ben poco hanno a che fare con gli ambiti funzionali reali dell’area metropolitana, come descritto più sopra. Su questo tema ha lavorato un altro gruppo di ricercatori coordinati da Stefano Soriani [68], che ha ulteriormente rimarcato il fatto che i confini amministrativi attuali sono ormai del tutto inadeguati al governo del territorio, rispetto alla diversità di scale spaziali che condizionano le funzionalità economiche, articolate su molteplici livelli e più sfumate rispetto al passato.

Riguardo al contesto territoriale idoneo per affrontare la “questione veneziana”, possiamo affermare che i diversi fenomeni ambientali, sociali ed economici che coinvolgono Venezia operano in scale e in ambiti diversi, ma interconnessi, e non riconosciuti da settori amministrativi. Si apre quindi una questione molto importante che riguarda la governance e le competenze di un’area come quella centro-veneta, nella quale è evidente la mancanza di una regia comune. Tornando al lavoro di Soriani e collaboratori [68], un sfida fondamentale da tener presente nella ricerca di soluzioni per il futuro di Venezia consiste nell’affrontare e risolvere la gestione dell’intera area funzionale senza sostituire un confine con un altro confine, ma piuttosto favorendo la cooperazione tra istituzioni e tra attori pubblici e privati. Un’ambizione, oltre che una necessità, non da poco, vista la generale inefficacia delle politiche territoriali pubbliche fortemente orientate al “localismo” e la speculare debolezza e la scarsa integrazione del sistema infrastrutturale.

Più volte si è avanzata anche l’ipotesi di una governance internazionale per l’ambito veneziano. Recentemente è stato lanciato un appello al presidente del Consiglio Draghi, da parte di un gruppo di accademici e intellettuali dell’Istituto Veneto di Scienze, Lettere ed Arti, dallo scrittore turco Orhan Pamuk al professor Giovanni Seminara. Tutti hanno richiamato l’urgenza di intervenire, alla luce dell’inesorabile innalzamento del mare, e in molti hanno affrontato la questione istituzionale della gestione della laguna, proponendo un organismo internazionale o europeo che si occupi di Venezia con il supporto della comunità scientifica (https://www.istitutoveneto.org/pdf/appello/appellopervenezia.pdf).

Pur riconoscendo che l’area metropolitana è l’ambito preferibile per la governance, nelle pagine che seguono farò principalmente riferimento al secondo tipo di sistema (quello definito come “Venezia lagunare”), perché è quello in cui i rapporti fra società e ambiente sono più chiari e ben definiti.
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GESTIRE LA COMPLESSITÀ




Riprogettare un aereo in volo

È chiaro che la comprensione dei rapporti fra esseri umani ed ecosistemi rappresenta un prerequisito essenziale per capire la situazione veneziana e poter quindi sviluppare strategie e politiche efficaci di sostenibilità. Dovrebbe anche essere evidente, da quanto fin qui esposto, che se si perpetuasse un approccio basato su politiche e interventi frammentati e settoriali non ci si dovrebbe aspettare di ottenere i risultati voluti, data la complessità del sistema.

Affrontare il problema della sostenibilità futura di Venezia richiede necessariamente un insieme di strategie e di interventi coordinati, e programmati in una precisa sequenza temporale di medio-lungo periodo. Inoltre, tali interventi devono essere impostati secondo criteri di flessibilità che consentano di adattare le scelte all’evolversi delle condizioni, senza precludersi possibili percorsi alternativi. Programmazione nel medio-lungo periodo, assieme a flessibilità e adattabilità sono quindi elementi essenziali per il futuro, o meglio i futuri, di Venezia.

Se vogliamo che le decisioni politiche garantiscano uno sviluppo sostenibile, e cioè uno sviluppo che bilanci adeguatamente le dimensioni economica, sociale e ambientale, occorre fornire ai decisori politici solide basi scientifiche e approcci operativi efficaci. A mio avviso, è qui che entrano in gioco le teorie della complessità e l’analisi dei sistemi dinamici.

Vedere il mondo che ci circonda come un sistema complesso ci aiuta a comprendere che tutto è connesso a tutto in maniera più o meno diretta, e che non esistono soluzioni semplici a problemi complessi [69, p. 5]. Non si può quindi ottenere il risultato voluto agendo solo su un elemento del sistema, ma bisogna invece individuare l’insieme degli elementi cruciali per un maggiore effetto leva (leverage points) sul comportamento dei sistemi da gestire [47]. La sfida che dobbiamo affrontare, quindi, è quella di passare da approcci settoriali, isolati o generici, a strumenti e processi integrati e mirati al lungo periodo, basati sulla comprensione della complessità, sulla capacità di adattarsi a mutamenti di condizioni e sulla resilienza nei confronti di diversi possibili shock. È necessario guidare il cambiamento dalla realtà locale, conoscendone le interconnessioni con altri sistemi, a scale via via più ampie, fino a quella dell’intero pianeta. Tutto ciò è molto difficile per vari motivi, fra cui, come scriveva John Sterman, perché è come riprogettare un aereo mentre ci stiamo volando sopra [69].

La soluzione può essere trovata nella disciplina dell’analisi dei sistemi dinamici e in un approccio fondamentalmente interdisciplinare.

Il concetto di socio-ecosistema

Qui di seguito riporto una serie di definizioni che utilizzerò per l’analisi dei futuri veneziani e per la proposta di possibili soluzioni, a cominciare da quella di “sistema”.

Un sistema, in generale, può essere definito come un insieme di entità o elementi (per esempio, componenti dell’ambiente fisico, o persone) che, attraverso le loro interazioni, formano un insieme definito (per esempio, una città), caratterizzato da confini identificabili, i cui elementi hanno funzioni e interrelazioni significative al suo interno, ma anche relazioni con l’ambiente esterno. Un sistema può quindi essere definito in base ai suoi confini, alla sua struttura e allo scopo che ne determina il funzionamento.

Un sistema complesso è un sistema composto da molti elementi che interagiscono fra loro in vario modo. La complessità stessa determina il fatto che il comportamento e l’evoluzione sono intrinsecamente difficili o impossibili da prevedere. Esempi di sistemi complessi sono, per esempio, il clima della Terra, ma anche organizzazioni sociali ed economiche, come le città [27]. Lo studio dei sistemi complessi e della loro dinamica si basa sulle teorie dell’analisi dei sistemi dinamici e del controllo dei fenomeni di retroazione (feedback), sviluppate in matematica, cibernetica, fisica e ingegneria, ma applicabili anche ai sistemi umani, utilizzando conoscenze delle scienze sociali, dall’economia alla psicologia.

In questa sede è utile focalizzarsi su una tipologia particolare di sistema, rappresentata dal cosiddetto “socio-ecosistema” (SES). È noto a tutti che con il concetto di ecosistema identifica un sistema costituito da una comunità biologica di organismi che interagiscono fra loro e con l’ambiente fisico; il concetto di socio-ecosistema è invece molto più nuovo e meno conosciuto. Nella letteratura in materia, il socio-ecosistema indica un’unità funzionale multilivello in cui elementi ecologici e sociali attuano un continuo gioco di interazioni reciproche e feedback [6]. Questo concetto si presta evidentemente all’analisi di realtà come quelle di Venezia e della sua laguna, che sono il risultato di prolungate interazioni fra elementi fisici, biologici e antropici.

L’approccio basato sulla teoria dei sistemi complessi ci serve per sviluppare modelli, in primo luogo puramente concettuali, ma poi anche matematici, per poter analizzare i fenomeni che ci interessano ed esplorarne i possibili sviluppi futuri. Senza un modello concettuale condiviso ci mancherebbe la base per comunicare fra discipline diverse e con i portatori di interessi (stakeholders), e senza un modello matematico non potremmo fare ipotesi sul futuro con solide basi scientifiche. Avendo a disposizione dei modelli, viceversa, diventa possibile:


	esplorare in anticipo gli effetti di eventuali scelte politiche e di gestione (per esempio, politiche di salvaguardia) e scegliere quindi quelle preferibili, sulla base delle dinamiche interne al sistema Venezia-laguna;

	valutare gli effetti di variabili che operano su scale più ampie, fuori dalla nostra possibilità di intervento, come i cambiamenti climatici e gli andamenti macroeconomici.



Oltre i servizi ecosistemici

Definita la chiave di lettura basata sul concetto di socio-ecosistema, è ora necessario focalizzarsi sulle relazioni fra i suoi elementi e sulla loro interpretazione, per derivarne indicazioni utili alla presa di decisioni in un concreto contesto socioeconomico. Serve quindi introdurre il concetto di servizio ecosistemico.

Dal lancio del Millennium Ecosystem Assessment da parte delle Nazioni Unite nel 2000 [50], le relazioni tra uomo e natura sono state esaminate attraverso la chiave di lettura dei servizi ecosistemici (ecosystem services). Ciò ha permesso di superare l’approccio tradizionale, che considerava la “conservazione” della natura come un costo per la società, e di muovere invece verso la sua “valorizzazione” – anche economica – riconoscendo il legame indissolubile tra il benessere umano e i servizi offerti dalla natura. Si stabilisce così che il benessere dell’uomo, come quello della natura, deriva dalla necessaria presenza di un capitale – naturale o antropico – che permette di generare dei servizi a beneficio degli esseri – umani o meno – che vivono nel sistema in questione. Sia il capitale naturale, sia quello antropico hanno bisogno di interventi di gestione e di investimenti per il loro mantenimento e il loro sviluppo.


Tipologie di servizi ecosistemici

I servizi ecosistemici (SE) che la natura ci offre – gratuitamente – vengono in genere classificati in quattro tipologie:


	supporto alla vita (per esempio, i cicli biogeochimici);

	approvvigionamento (per esempio, fornitura di cibo);

	regolazione (per esempio, difesa dalle alluvioni);

	servizi di tipo culturale (per esempio, estetica del paesaggio).





Nel caso veneziano, Rova e Pranovi hanno identificato principalmente due flussi di servizi:


	il primo diretto, nel quale vi sono elementi dell’ecosistema che esercitano funzioni ecologiche specifiche, come il sequestro del carbonio delle zone umide;

	il secondo, indiretto, nel quale le risorse ambientali diventano servizio quando vengono raccolte, come nel caso della pesca.



Complessivamente, questi autori hanno mappato 13 servizi principali per la laguna di Venezia, di tipo regolativo (per esempio, biodepurazione delle acque), di fornitura di pesce e altri prodotti alimentari, e di tipo culturale (turismo, ricreazione, educazione) [63; 64]. È sulla base di questa chiave di lettura che possiamo impostare un’analisi integrata – ambientale ed economica – dei rapporti fra attività antropiche e ambiente lagunare.

I servizi ecosistemici, tuttavia, hanno una visione unidirezionale di fornitura dalla natura all’uomo, mentre a mio avviso occorre adottare una visione più ampia e adeguata a un ambiente caratterizzato dall’interdipendenza e dalla co-evoluzione di elementi naturali e antropici. È quindi opportuno utilizzare il nuovo concetto di servizi socio-ecosistemici (SSE), che possiamo definire come i servizi che emergono dalle interazioni positive tra ecosistemi e società, a beneficio di entrambi e dell’intero sistema, socioeconomico ed ecologico. Il concetto di SSE riconosce quindi il ruolo degli esseri umani nel determinare – in senso positivo, ma anche negativo (disservizi) – l’evoluzione del pianeta, anche nelle sue componenti fisiche e biologiche. Secondo quest’ottica, i concetti di socio-ecosistema e di servizi socio-ecosistemici possono servirci come chiavi di lettura fondamentali per comprendere l’Antropocene [15], ossia l’epoca geologica attuale, nella quale l’essere umano è divenuto una delle cause principali dell’evoluzione del sistema terrestre, a partire dal clima, e deve quindi assumersi la responsabilità di governare questa evoluzione, per il bene del pianeta.

Nella Figura 3, sviluppata sulla base di un lavoro di Jones e altri, datato 2016 [43], presento i principali elementi costitutivi dell’approccio che propongo.

In qualsiasi socio-ecosistema abbiamo la compresenza di elementi naturali e antropici, con i loro elementi strutturali, che costituiscono da un lato il capitale naturale e dall’altro quello umano. Fra gli elementi del mondo vivente (gli esseri umani e tutte le altre componenti biotiche degli ecosistemi) si verificano interazioni funzionali, e dalle loro interazioni si determina l’offerta e la domanda di beni e servizi. Per esempio, una domanda di cibo si origina in tutti gli animali e può trovare risposta nelle produzioni offerte da vari ecosistemi, in parte naturali e in parte antropici, come gli agro-ecosistemi. Le complesse relazioni fra i vari elementi fornitori e beneficiari determinano come risultante il funzionamento del socio-ecosistema, sia in termini positivi (per esempio, fornitura di beni, attività di valorizzazione e preservazione), sia in termini negativi (per esempio, impatti dell’uomo sulla natura, come l’inquinamento, o viceversa catastrofi naturali con danni sulle attività antropiche).
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Figura 3. Interazioni uomo-natura all’interno del sistema socioecologico e conseguente co-generazione di servizi e disservizi all’interno e all’esterno del sistema.

Dalla teoria alla pratica

Definito l’approccio teorico, è necessario identificare degli obiettivi condivisibili, prima di passare all’analisi e alle proposte di soluzione dei problemi. Riguardo ai principi e agli obiettivi generali e globali, il riferimento oggi non può che essere l’Agenda 2030 delle Nazioni Unite [70] e i suoi 17 obiettivi per lo sviluppo sostenibile (Sustainable Development Goals, SDG). È quindi su questa base che dovrebbe essere impostata la misurazione dei progressi verso il loro raggiungimento per mezzo di idonei indicatori, ispirati dal concetto di SSE che proponevo poco sopra.

Ampliando la visione con una prospettiva rivolta al futuro, Carpenter e collaboratori [10] hanno sottolineato il fatto che, per passare dalla scienza della sostenibilità teorica a quella pratica, è necessario non solo comprendere le dinamiche passate e attuali dei socio-ecosistemi e le loro interconnessioni a scale diverse, ma anche – come accennavo più sopra – sviluppare la capacità di esplorarne le possibili traiettorie future con idonei modelli di simulazione. Solo con l’uso di modelli possiamo fare le cosiddette analisi what-if, analizzando vari futuri plausibili che si potrebbero determinare come conseguenza della combinazione fra le tendenze evolutive macroscopiche e le nostre decisioni, scegliendo le azioni più efficaci per la sostenibilità e quindi per il raggiungimento degli SDG [56]. Serve quindi una nuova generazione di modelli di simulazione integrati e di indicatori di valutazione mirati alla sostenibilità, che per esempio vadano oltre l’utilizzo del PIL come unica misura dello stato di benessere della società.

In generale, l’identificazione delle soluzioni “migliori” (politiche, meccanismi, tecnologie…) implica la scelta tra una serie di opzioni plausibili, tipicamente caratterizzate da compromessi tra le varie dimensioni dei problemi da risolvere: l’ambiente, la società, l’economia. In pratica, si tratterà quindi di esplorare come queste scelte possono essere implementate per identificare le soluzioni “preferibili”, cioè quelle che emergono da un coinvolgimento partecipativo di tutti gli attori principali. Le istanze ambientali dovrebbero trovare rappresentanza accanto a quelle economiche e sociali, nell’ambito di processi decisionali trasparenti, basati su informazioni scientificamente solide e fondate [30].

Su queste basi è ora possibile definire un modello concettuale per la sostenibilità del sistema veneziano, analizzando prima la sua componente ecologica e poi l’insieme socioecologico.
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IL SOCIO-ECOSISTEMA VENEZIANO




Gli elementi del quadro

Quali sono gli elementi fondamentali che dobbiamo considerare per definire il modello concettuale del socio-ecosistema veneziano, con lo scopo di analizzare la sua sostenibilità futura?

Dal punto di vista fisico, bisogna considerare gli elementi ambientali della laguna (terrestri e acquatici) e della città (beni immobili, infrastrutture, beni culturali), nelle loro interazioni con quelli biologici (esseri umani e popolazioni biologiche naturali).

Riguardo alle interconnessioni interne al sistema sono fondamentali quelle fra elementi naturali e antropici, che generano disservizi (impatti e conflitti), o servizi socio-ecosistemici.

Passando alle relazioni fra il sistema veneziano e quello gli che sta intorno, devono essere considerati gli effetti delle principali variabili economiche (per esempio, l’andamento dell’economia locale, per la disponibilità di lavoro, o globale, per determinare i flussi di merci, o di turisti e la loro disponibilità a spendere), sociali (per esempio, le possibili crisi politiche o sanitarie), climatici (i trend e gli eventi estremi), e le relazioni fra laguna, terra e mare (per esempio, l’innalzamento del livello medio del mare). Un recente tentativo in tal senso è stato fatto da Cristiano e Gonella [14], che hanno proposto un modello concettuale – non formalizzato dal punto di vista matematico – focalizzato sulle città turistiche, avendo Venezia come riferimento, basandosi sull’approccio sviluppato da Odum in ecologia e focalizzato sui flussi di energia [57].

Qui di seguito espongo una nuova proposta di modello del socio-ecosistema «Venezia lagunare», la cui definizione in termini di struttura e formulazione matematica in un sistema di equazioni è attualmente in corso, nell’ambito del mio gruppo di ricerca, con lo scopo di disporre presto di uno strumento di simulazione dinamica. I risultati preliminari del prototipo focalizzato sul funzionamento futuro del MoSE sono riportati nell’ultima parte di questo volume.

Un modello semplificato

In Figura 4 sono evidenziati i principali comparti funzionali del socio-ecosistema veneziano, le forzanti esterne e le categorie di possibili misure di adattamento e sostenibilità di cui tratterò in seguito, secondo lo schema logico dei rapporti fra uomo e natura descritto in Figura 3.

Una cornice esterna individua i confini del socio-ecosistema, al cui interno si trovano due sottosistemi principali che, secondo quanto proposto in Figura 3, individuano sulla sinistra gli elementi fisici, distinti in due comparti – la città e l’ecosistema lagunare – e sulla destra gli elementi del mondo vivente, con due comparti speculari ai precedenti, e cioè la popolazione umana e le popolazioni naturali che abitano il socio-ecosistema.
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Figura 4. Moduli principali del modello del socio-ecosistema veneziano e loro interazioni.

Nella parte centrale del modello si trovano le relazioni fra elementi fisici e biologici, che danno luogo alla generazione e allo scambio di beni e servizi fra elementi naturali e antropici. È da queste relazioni complesse che si generano anche le proprietà emergenti del sistema, e cioè le manifestazioni delle interazioni complesse e difficilmente prevedibili del socio-ecosistema nel suo complesso. Le relazioni e i flussi sono bidirezionali, il che determina l’instaurarsi di loop di retroazione che possono stabilizzare il sistema, o all’opposto renderlo instabile, causandone evoluzioni progressive o anche cambiamenti di regime di tipo catastrofico.

Il sistema economico interagisce con i vari elementi ed è costituito dalle diverse attività, come quelle portuali, turistiche, terziarie, ecc. Al di fuori dei confini del sistema stanno gli altri socio-ecosistemi in relazione con quello veneziano e le variabili esogene, raggruppate in due grossi gruppi: i driver sociali ed economici, e quelli ambientali. Vi sono inoltre le varie misure implementate, proposte o proponibili, per contribuire alla sostenibilità del socio-ecosistema e al suo adattamento ai cambiamenti climatici di cui tratterò nella prossima parte.

Nelle pagine che seguono utilizzerò questo schema per descrivere i possibili futuri del sistema veneziano, alla luce degli scenari che potranno presentarsi nei prossimi anni e delle politiche e misure che si potranno mettere in atto per adattarsi ai cambiamenti globali nella ricerca della sostenibilità.


Il sistema stock & flow

Per sviluppare il modello concettuale ho utilizzato un approccio basato sull’analisi dei sistemi, che adotta la struttura stock & flow, che mi pare molto efficace dal punto di vista comunicativo, poiché utilizza un linguaggio grafico di facile comprensione. Stock, o accumuli, o variabili di stato, e flow, o flussi, o variabili di tasso, sono i due concetti centrali della teoria dei sistemi dinamici. Le variabili di stato caratterizzano appunto lo stato del sistema e costituiscono ciò che noi in genere possiamo vedere e misurare, e su cui si basano le nostre decisioni e le azioni che ne conseguono (per esempio, decido di cambiare auto in base allo stato del mio conto corrente), mentre i flussi determinano i cambiamenti di stato, ossia le dinamiche del sistema (per esempio, come il mio conto corrente cambia in base al mio stipendio e alle mie spese). Si tratta di concetti molto familiari a tutti noi, che possono essere utilizzati in campi disparati, come nel caso dell’inventario di un’azienda (stock) che si incrementa con il flusso della produzione (inflow) e diminuisce con il flusso delle vendite (outflow), o quello dei residenti di una città, che aumentano a causa di nascite e immigrazioni, e diminuiscono a causa di decessi ed emigrazioni.

I diagrammi di stock & flow, proposti in origine da Jay Forrester [28] erano basati su una metafora idraulica, il flusso dell’acqua in entrata e in uscita (inflow e outflow) da un serbatoio (stock), pertanto in genere gli stock sono rappresentati da simboli rettangolari che suggeriscono l’idea di un serbatoio, mentre i flussi sono rappresentati da frecce in entrata o in uscita dallo stock e sono regolati da un simbolo di valvola, che esprime l’intensità del flusso. Si usa anche il simbolo della nuvola per rappresentare le sorgenti e le destinazioni dei flussi, al di fuori dei confini del modello. Si possono poi utilizzare simboli circolari per rappresentare costanti, parametri, o variabili. Queste ultime possono trovarsi all’interno dei confini del sistema e quindi essere calcolate dal modello come variabili endogene (per esempio il numero di turisti presenti a Venezia), o trovarsi all’esterno a identificare le variabili esogene, i cui valori devono essere noti (come per esempio l’andamento dell’economia mondiale che influisce sul numero di turisti che arrivano a Venezia), per determinarne gli effetti sull’evoluzione del sistema stesso.
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IL CAMBIAMENTO CLIMATICO E LE AREE COSTIERE




Le aree costiere come la laguna di Venezia sono particolarmente sensibili ai cambiamenti climatici per almeno tre motivi: l’innalzamento del livello del mare, il riscaldamento delle acque costiere e la loro acidificazione. Comprendere i rischi per le zone costiere esposte ai cambiamenti climatici attuali e futuri è la base per analizzare e proiettare nel tempo gli effetti congiunti di tutti questi fattori ed esplorare quindi le possibili soluzioni.

Dall’esame dei più recenti rapporti dell’IPCC [AR5 e AR6; 39; 42] possiamo trarre una serie di indicazioni su cosa può significare il cambiamento climatico per Venezia. Da notare, però, che in quei rapporti si trovano soprattutto informazioni che si riferiscono all’intero pianeta, o ad ampie aree geografiche, per cui non è né immediato né facile derivarne indicazioni utili per il contesto locale veneziano.

In generale, l’innalzamento del mare (eustatismo) può determinare una serie di impatti: dal rischio di sommersione temporanea o permanente delle aree più basse ed esposte al rischio di erosione dei litorali, a quello dell’intrusione di acque saline negli acquiferi o nei fiumi, in particolare nel caso delle coste sabbiose, come quelle dell’Alto Adriatico.

In termini scientifici si parla di innalzamento relativo del livello del mare (relative sea level rise, RSLR), perché, oltre all’innalzamento dovuto a vari fenomeni a partire dalla fusione dei ghiacci terrestri o marini, vi possono essere anche fenomeni di subsidenza, ossia di abbassamento del livello del suolo. In effetti, a Venezia si assiste alla combinazione di entrambi i fenomeni, con un conseguente RSLR maggiore che in altre località anche vicine, come emerge dal confronto con Trieste riportato in Figura 5 [3].

[image: Figura 5. Confronto fra gli andamenti del livello medio del mare a Venezia e Trieste (fonte Comune di Venezia, https://www.comune.venezia.it/it/content/variazioni-livello-medio-mare-venezia-e-trieste).]

Figura 5. Confronto fra gli andamenti del livello medio del mare a Venezia e Trieste (fonte Comune di Venezia, https://www.comune.venezia.it/it/content/variazioni-livello-medio-mare-venezia-e-trieste).

Il livello medio marino è in costante crescita negli ultimi decenni. Inoltre, a questa tendenza generale possono associarsi anche variazioni temporanee dovute a condizioni meteorologiche avverse che possono determinare delle tempeste, con aumenti anomali del livello del mare lungo la costa, causati da combinazioni di venti e pressione atmosferica (in inglese storm surge), come succede quando si creano le condizioni per il verificarsi dell’acqua alta a Venezia. Per esempio, nell’infausto novembre 2019, il livello medio del mare Adriatico di fronte a Venezia ha fatto registrare un valore medio mensile di quasi 68 centimetri sopra il livello ufficiale di riferimento, e quasi 30 centimetri sopra la media dell’ultimo venticinquennio.

Come sopra indicato, oltre alla crescita del livello medio del mare si osservano anche fenomeni di riscaldamento e di acidificazione delle acque, le cui conseguenze non sono altrettanto evidenti, ma la cui combinazione è estremamente pericolosa per alcuni ambienti, come le barriere coralline, che sono costituite da accumuli di scheletri di coralli con matrice calcarea e che quindi, in un mare più acido, o meglio meno alcalino, difficilmente possono sopravvivere e svilupparsi. Nel caso veneziano questi effetti non sono di particolare interesse, ma vale la pena ricordare che sono di matrice calcarea anche molti materiali di costruzione dei monumenti esposti alle maree in laguna. Inoltre, incrementi sensibili della temperatura del mare, come quelli di 4-5 °C osservati nel Mediterraneo durante l’estate 2022, possono innescare eventi meteorologici estremi di particolare intensità, simili agli uragani (medicane).


L’innalzamento del mare nel mondo

Dai rapporti dell’IPCC si evince che nel periodo 1900-2000 si è osservato un innalzamento del livello medio globale del mare di circa 1,7 mm l’anno (1,5-1,9 mm di intervallo di stima), ma la velocità di innalzamento è salita a 3,2 mm l’anno (intervallo 2,9-3,6) nella parte finale di quel periodo (dal 1993 al 2000), sotto l’effetto dell’espansione termica degli oceani e della fusione dei ghiacci.

Il rapporto speciale IPCC su oceani e criosfera (ghiacci) ha aggiornato le stime, evidenziando un’ulteriore accelerazione dei fenomeni con 3,6 mm di innalzamento medio nel periodo 2006-2015 [41]. Gli ulteriori aggiornamenti, forniti dal sesto rapporto IPCC dell’estate 2021, confermano sostanzialmente le stime precedenti e l’accelerazione dei fenomeni, ma anche l’elevata incertezza delle stime, a causa della complessità dei fenomeni, in particolare per quel che riguarda le dinamiche della fusione dei ghiacci.

Il rapporto speciale dell’IPCC dedicato agli oceani e alla criosfera fornisce ulteriori approfondimenti sulle dinamiche dell’innalzamento del mare e il ruolo delle forzanti della criosfera [41]. A questo proposito il rapporto evidenzia l’importanza delle perdite di massa dei ghiacciai, e di quelli della Groenlandia in particolare, ma identifica anche il ruolo dell’Antartide, che prima non era stato considerato. Lo stesso rapporto IPCC ha inoltre puntato l’attenzione sui rischi di cambiamenti bruschi e irreversibili per il fatto che vari fenomeni sono ormai innescati e proseguiranno per secoli, e hanno anche dimostrato di accelerare la loro velocità negli ultimi anni. Un aspetto cruciale per le dinamiche future è rappresentato dall’entità e dalla velocità di fusione dei ghiacci della Groenlandia, che, se si fondessero interamente, causerebbero un incremento del livello medio del mare a livello globale di circa 7 metri.

Le stime che si succedono nei vari rapporti IPCC hanno sempre intervalli di confidenza ampi, ma che via via si stanno riducendo. Negli scenari più ottimistici che ipotizzano che la temperatura media del pianeta non si alzerà più di 1,5 °C, restando quindi molto simile all’attuale, il mare dovrebbe comunque continuare ad alzarsi da qui a fine XXI secolo di oltre 40 centimetri. In quelli più pessimistici, l’innalzamento stimato è circa il doppio, con un tasso di incremento annuo a fine secolo stimato a 15 mm, pari quindi a quattro volte quello attuale, a conferma della progressiva accelerazione del fenomeno.







2

MISURE DI ADATTAMENTO




Come sopra accennato, le dinamiche di innalzamento del mare non sono uniformi e stabili a livello globale, e gli innalzamenti locali possono essere anche molto maggiori a causa di fenomeni di subsidenza. Inoltre, combinazioni temporanee di marea, pressione atmosferica, vento e onde possono causare eventi di innalzamento temporanei, ma estremamente dannosi, come nel caso della successione di acque alte che ha colpito Venezia nel novembre 2019. Volendo prepararsi a contrastare gli impatti futuri, si dovrebbero quindi conoscere sia gli andamenti medi di lungo periodo, sia le variazioni di frequenza ed entità degli eventi estremi.

Le scienze climatiche non sono ancora in grado di fare delle proiezioni attendibili sugli eventi estremi futuri, ma è chiaro che questi si sommeranno ai trend di livello medio del mare e che della loro combinazione va tenuto conto in qualsiasi attività di pianificazione territoriale e per gli investimenti nelle aree costiere, che sono di particolare importanza per la concentrazione di attività economiche.

Le aree costiere a bassa giacitura, ossia con un’altimetria inferiore a 10 metri sul livello del mare [74], come l’area veneziana, sono di particolare rilevanza perché, anche se occupano solo il 2% della superficie globale, ospitano ben il 10% della popolazione [46]. Uno studio recente [49] ha fornito delle proiezioni future di questi valori e ha stimato per il 2050 un aumento compreso fra il 58% e il 71% della popolazione che vive in quelle zone, quindi, più di un miliardo di persone in tutti gli scenari considerati. Pertanto, in queste zone, gli impatti potenziali dei cambiamenti climatici sulle attività umane sono particolarmente rilevanti, soprattutto in termini di danni da inondazione, erosione, perdita permanente di territorio, intrusione salina nell’entroterra e nelle falde acquifere.

È per rispondere a questi rischi che in tutto il mondo si sono adottate misure di difesa e di adattamento, costituite spesso da interventi ingegneristici come la costruzione di dighe e barriere di protezione mobili o fisse. Il MoSE non è certo stato progettato con questi scopi, ma a posteriori gli è stata attribuita anche questa funzione.

Ho riportato in Figura 6 uno schema a blocchi che sintetizza i principali elementi per l’analisi dei rischi climatici nelle zone costiere in rapporto ai sistemi sociali e ambientali. Nello schema si vede come i rischi abbiano cause naturali, ma anche antropiche, e interessino i sistemi costieri sia per la componente umana sia per quella naturale. Il fatto che una forzante determini un rischio reale e di una certa entità dipende – ovviamente – non solo dalla sua tipologia e dalla sua intensità, ma anche dalla capacità di adattamento (per esempio, argini e barriere protettive), dalla vulnerabilità del sistema (per esempio, esistenza o assenza di sistemi di allarme alla popolazione) e dall’effettiva presenza di persone o asset esposti al rischio (la consistenza di ciò che può essere danneggiato da eventi negativi, come case, strade, ecc.).
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Figura 6. Diagramma a blocchi che rappresenta i principali elementi che definiscono i rischi per i sistemi costieri determinati da forzanti di origine antropica o naturale e modulati dalla capacità di adattamento (+) e dalla vulnerabilità a esposizioni (-) [adattato da: 38, Fig. 5.1, p. 367].

Solo conoscendo accuratamente i nessi causali riportati in figura, le loro dinamiche presenti e le loro tendenze future, è possibile definire politiche e misure di adattamento efficaci ed efficienti.

Le aree costiere dove sono presenti lagune e zone umide sono fra quelle più a rischio, perché hanno combinazioni particolari di vulnerabilità ambientale e di relativa fragilità e instabilità, che dipendono da complesse dinamiche che coinvolgono acque dolci e salate, bilanci di sedimenti, effetti delle maree, ecc. Uno studio del 2013 [35] ha stimato che i danni medi annuali da inondazioni nelle 136 principali città costiere mondiali potranno crescere di nove volte negli anni Cinquanta del XXI secolo e che, in assenza di misure di adattamento e protezione, potranno arrivare a un trilione di dollari (1000 miliardi). Da ricordare che è nelle aree costiere come quella veneziana che si concentra la maggior parte del valore aggiunto del turismo mondiale, assieme a moltissime altre attività e asset strategici, come per esempio un gran numero dei più importanti aeroporti internazionali, che si trovano in aree di coste basse e talvolta anche sotto il livello del mare.

In generale, per rispondere ai rischi derivanti dall’innalzamento del mare sono state proposte, a livello internazionale, tre principali strategie per l’adattamento:


	protezione, per mezzo di interventi difensivi;

	adeguamento, con interventi per incrementare la capacità di gestione e reazione, e quindi la resilienza;

	ritiro, ossia la riallocazione delle attività nell’entroterra, in aree meno soggette a rischi.



È in buona parte su queste opzioni che si sviluppano le possibili strategie per la salvaguardia di Venezia e della sua laguna. Ovviamente, la riallocazione di Venezia non pare un’opzione da considerare, ma potrebbe eventualmente esserlo per la laguna, o parte di essa.

In Figura 7 riporto il modello del socio-ecosistema veneziano presentato nella parte precedente, evidenziando i nessi causali relativi ai fenomeni discussi in queste pagine. Vi sono i fenomeni ambientali di cambiamento globale, con il sollevamento del mare Adriatico che, assieme all’evoluzione del clima, è determinante per la frequenza e l’entità delle maree eccezionali, che impattano direttamente sulla città e sul sistema economico.

[image: Figura 7. Diagramma relazionale che evidenzia i principali nessi causali fra le forzanti ambientali e il socio-ecosistema veneziano.]

Figura 7. Diagramma relazionale che evidenzia i principali nessi causali fra le forzanti ambientali e il socio-ecosistema veneziano.

Da questi impatti si propaga una serie di effetti indiretti, con l’instaurarsi di circoli viziosi dipendenti dal deteriorarsi del contesto cittadino ed economico, che a loro volta impattano sulla generazione di servizi per il benessere della popolazione, che a sua volta determina conseguenze negative sul potenziale economico. In parallelo si può osservare come di per sé l’innalzamento del mare avrà effetti sulla laguna e quindi a cascata sui servizi ecosistemici e sulle popolazioni biologiche, che a loro volta influiranno sulla popolazione umana.

Note

Un modello di simulazione basato su questo schema generale, per analizzare gli effetti dell’innalzamento del mare e le strategie di gestione del MoSE focalizzandosi sui trade-off fra i benefici delle chiusure per la città e i danni per il porto, è attualmente in fase di test.
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SCENARI SOCIOECONOMICI




Lo studio dei cambiamenti climatici futuri non può limitarsi agli aspetti strettamente fisici e climatici, che possono essere esplorati con modelli di circolazione generale (Global Circulation Model, GCM) come quelli utilizzati per i rapporti dell’IPCC. È necessario indagare anche le possibili evoluzioni dei sistemi economici. Dobbiamo quindi chiederci se abbiamo strumenti simili ai modelli di circolazione generale per esaminare le future traiettorie delle più importanti variabili socioeconomiche.

Un lavoro di riferimento storico è quello già citato del Club di Roma, che nel 1972 ha portato alla redazione del volume The Limits to Growth [48]. Utilizzando un modello matematico basato sulla logica stock & flow, denominato «World», gli autori hanno esplorato la possibilità o meno di uno sviluppo durevole e stabile, arrivando a delle stime e delle conclusioni che sono ancora interessanti, benché all’epoca non si considerasse il problema del cambiamento climatico.

Il rapporto OCSE: previsioni per il 2060

Molto più recentemente (2018) l’OCSE ha rilasciato un rapporto sugli scenari dell’economia mondiale al 2060, che può essere preso come esempio per le analisi sui cambiamenti globali macroscopici di questo capitolo [31]. Il lavoro si focalizza in particolare sul ruolo delle politiche e delle istituzioni, proponendo uno scenario di base (una sorta di business as usual o baseline) e scenari alternativi che illustrano gli impatti a medio e lungo termine di varie politiche possibili.

Gli autori del volume esordiscono affermando che la scarsa accuratezza delle previsioni economiche a breve termine non dovrebbe portarci a scartare l’interesse e l’utilità degli scenari a lungo termine, in analogia con le differenze che ci sono tra previsioni meteorologiche e scenari climatici. Essi sostengono, come altri autori, che le fluttuazioni ad alta frequenza (crisi e rimbalzi economici di breve periodo) possono essere in gran parte ignorate in un esercizio incentrato sull’identificazione e sulla proiezione di tendenze di medio-lungo periodo, perché, come nel caso del clima, gli scenari socioeconomici non intendono fornire previsioni, ma piuttosto possibili traiettorie che risulterebbero da ipotesi e assunzioni alternative. A questo proposito si pone la domanda se eventi come la crisi del 2008 e quella della pandemia da coronavirus possano essere considerati fluttuazioni ad alta frequenza che non incidono sui trend di lungo periodo o non abbiano piuttosto il carattere di crisi di sistema che possono portare a sostanziali discontinuità e addirittura a possibili biforcazioni nelle tendenze storiche. È evidente che la modellistica economica oggi utilizzata anche per proiezioni di lungo periodo può avere un interesse solo se si accetta la prima ipotesi, e cioè che le crisi cui abbiamo assistito nel primo ventennio del XXI secolo si possano considerare fluttuazioni temporanee, ininfluenti sui trend di medio-lungo periodo, come nel caso di proiezioni economiche di trenta, cinquanta o più anni.

Lo studio si focalizza su indicatori economici come il PIL e approfondisce gli effetti di possibili riforme nelle politiche economiche, commerciali e fiscali, analizzando gli andamenti della crescita nei diversi paesi del mondo. I driver della crescita economica sono la demografia, con l’inclinazione all’invecchiamento dei paesi più sviluppati, le tendenze rispetto alla globalizzazione, che determineranno la convergenza o la frammentazione delle dinamiche dei diversi paesi e la loro capacità di introdurre riforme strutturali e politiche lungimiranti.


Gli scenari macroeconomici dell’OCSE

In uno scenario di base che non prevede alcuna sostanziale modifica delle impostazioni istituzionali e politiche, il rapporto dell’OCSE calcola una crescita reale del PIL mondiale che passa gradualmente dall’attuale 3,5 al 2% nel 2060, con le grandi economie emergenti (Cina e India in particolare) che crescono via via meno rapidamente, pur aumentando la quota di ricchezza globale, con tutti i paesi OCSE gravati dai trend demografici in costante invecchiamento che determinano una crescente spesa sanitaria, perdendo fino a mezzo punto di PIL nell’area dell’euro. Per l’Italia si stima un incremento reale del PIL pro capite del 56% in 42 anni, a fronte di una variazione della popolazione in età lavorativa pari al –12%. Valori simili, anche se un po’ più alti, si trovano in paesi come il Giappone, mentre per l’India si stimano rispettivamente +164 e +7%.

Gli scenari alternativi si basano su diverse assunzioni riguardo a qualità delle istituzioni, stato di diritto, livello di istruzione e apertura al commercio internazionale, con effetti significativi sull’efficienza del lavoro. Ipotizzando importanti riforme istituzionali, i paesi BRICS (Brasile, Russia, India, Cina e Sudafrica) hanno un più ampio potenziale di crescita, e quindi anche una maggiore opportunità di convergere verso gli standard di vita dei paesi più sviluppati, con incrementi del 30-50% nel 2060 rispetto allo scenario di base.

Anche sul fronte dei paesi OCSE sono stati stimati potenziali di crescita superiori nel caso si riformino le politiche economiche. In particolare, politiche del mercato del lavoro porterebbero ad aumentare il tasso di occupazione di 6,5 punti percentuali entro il 2040, con un incremento del tenore di vita del 10% entro il 2060, aiutando ad alleviare le future pressioni fiscali derivanti dai costi sociali dell’invecchiamento. All’opposto, si stima che politiche protezionistiche come quelle che abbiamo cominciato a vedere negli ultimi tempi potrebbero deprimere del 14% il tenore di vita globale a lungo termine.



Il lavoro di Nordhaus

La crescente attenzione per le questioni che riguardano i cambiamenti climatici ha generato notevoli sforzi per sviluppare modelli socioeconomici di lungo periodo. Molto noto è per esempio il DICE (Dynamic Integrated Climate-Economy), un modello di valutazione neoclassico integrato, sviluppato dal premio Nobel 2018 William Nordhaus, che integra le dinamiche economiche con quelle del ciclo del carbonio e del clima, arrivando a stimare gli impatti economici, come base per analizzare costi e benefici derivanti dall’adozione di diverse strategie di mitigazione [52].

Purtroppo, contrariamente ai modelli climatici, quelli economici utilizzano strumenti sui quali non c’è una convergenza da parte dei ricercatori a livello internazionale. In genere, si utilizzano modelli di equilibrio generale che hanno però limiti notevoli, come per esempio il fatto che si basano su assunzioni poco realistiche, quali l’esistenza di operatori economici con caratteristiche “medie”, perfettamente razionali e informati, per spiegare il comportamento dei mercati globali, o il fatto di non essere in grado di simulare, o tantomeno prevedere, crisi di sistema, come quelle del periodo 2008-2012. Di fatto, però, non sono state proposte fino a oggi alternative più credibili.

Nordhaus stesso [53] scrive che le proiezioni economiche sono le componenti meno precise dei modelli integrati e meriterebbero studi molto più approfonditi sulla crescita economica a lungo termine. Uno dei motivi della scarsa precisione deriva dal fatto che in generale i modelli economici hanno comportamenti lineari, mentre le forze che governano l’economia non lo sono, essendo caratterizzate da una notevole complessità, da non-linearità e da significativi fenomeni di retroazione (feedback loop) all’interno del sistema economico, e fra questo e quello ambientale.

Un altro problema riguarda il fatto che i modelli economici si focalizzano in genere sulla stima del PIL pro capite, un indicatore di sviluppo socioeconomico e di benessere ormai molto criticato.

Possiamo quindi dire che, a differenza dei modelli climatici, non solo non disponiamo di strumenti accurati e affidabili per analizzare le evoluzioni dei sistemi economici nel medio-lungo periodo, ma non abbiamo neanche misure corrette per i fenomeni dello sviluppo economico e sociale. Le proiezioni future, le tendenze e le traiettorie stimate per l’evoluzione economica vanno quindi utilizzate con molta più cautela degli scenari climatici.

È chiaro che i decisori pubblici a qualsiasi livello potrebbero beneficiare delle conoscenze sulle possibili tendenze evolutive future, per agire nel modo più efficace nelle scelte strategiche e negli interventi di loro competenza, ma per far questo è necessario riportare alla scala di interesse (nazionale, regionale, locale) i risultati degli studi macro sugli scenari futuri.





4

I POSSIBILI FUTURI DI VENEZIA




Molti studi hanno esplorato le possibili tendenze evolutive per l’area veneziana. Vale la pena citare il progetto VISIONS, che ha lavorato su Venezia sviluppando quattro scenari con un processo partecipativo e i cui nomi sono di per sé significativi: Gotham City, Venice Inc., City-Machine e Cyberia [75]. I diversi scenari sono descritti in dettaglio in Guimarães Pereira e Funtowicz [32], la cui lettura è tutt’altro che piacevole, nella misura in cui si riconoscono in città chiari segni di alcune delle fosche proiezioni di più di quindici anni fa [32; 75]. Per esempio, nel primo scenario la Venezia del futuro è descritta come un «parco culturale» e una «città museo» per il turismo internazionale, con persone vestite con costumi d’epoca ed eventi culturali finalizzati ad attrarre i turisti, con un carnevale che si svolge quattro volte all’anno. In effetti le maschere si vedono indossate in giro per Venezia tutto l’anno, e ci sono anche i ragazzi in costumi settecenteschi che vendono biglietti per spettacoli musicali.

I percorsi socioeconomici (SSP)

Gli scenari what-if come quelli descritti precedentemente disegnano un certo numero di mondi futuri plausibili, che potrebbero verificarsi se si avverassero le ipotesi di partenza definite per svilupparli. Di solito, come si è visto, le ipotesi fanno riferimento a possibili cambiamenti sociali, tecnologici, ambientali, economici e politici, e devono, ovviamente, avere una loro coerenza interna. Sarebbe chiaramente poco sensato uno scenario che ipotizzi, per esempio, un grosso aumento dell’uso di combustibili fossili, senza avere nel contempo un forte impulso al riscaldamento del pianeta, con le relative conseguenze.

In questa parte del volume esamino brevemente i cinque percorsi socioeconomici (SSP) elaborati dall’IPCC, sulla base di una precedente esperienza in un progetto di ricerca finanziato dalla Regione Veneto (https://www.ansa.it/veneto/notizie/europa/2016/11/09/agricoltura-veneto-protagonista-in-ue_6786adec-c5c4-4d11-9b87-b4a2d3e5a64c.html); da quel lavoro ho derivato una descrizione adattata allo scopo dei possibili futuri veneziani, con l’obiettivo di fornire basi di partenza e riferimenti per le successive analisi e le proposte per l’adattamento e la sostenibilità.

Molti metodi, più o meno quantitativi, ossia più o meno basati su modelli matematici, sono stati proposti per il passaggio (downscaling) dal livello di analisi globale a quello locale, ma la letteratura internazionale [76; 1] riconosce i limiti degli strumenti puramente quantitativi e quindi opta generalmente per approcci che integrano le analisi quantitative con quelle che si avvalgono del giudizio di esperti, come avevamo fatto nel progetto citato, nel quale avevamo coinvolto trenta esperti di varie discipline (economia, ecologia, ecc.), in uno “scenario workshop” partecipativo. I risultati ottenuti, con le debite revisioni e adattamenti, sono stati utilizzati anche in questo lavoro, ben sapendo che nel caso lo si volesse prendere in considerazione per future decisioni, sarebbe necessario ripetere il processo partecipativo con nuovi esperti. La chiave di lettura adottata per rileggere gli SSP in chiave locale è quella di analizzarne opportunità, minacce, punti di forza e debolezza (SWOT analysis) e di scrivere delle descrizioni realistiche (storyline) a carattere locale. A differenza degli scenari climatici, gli SSP rappresentano solo tendenze future non quantificabili a livello locale in termini precisi, poiché, come si diceva, le proiezioni in materia economica sono ancora più difficili e incerte di quelle in campo climatico.
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Figura 8. Andamenti delle principali variabili nei diversi SSP a livello locale.

In Figura 8 ho sintetizzato in un unico quadro sinottico le tendenze delle principali dimensioni sociali e dei settori economici sotto l’effetto di un mondo che va nelle cinque possibili direzioni descritte negli SSP. Di seguito descrivo i cinque possibili futuri per mezzo di brevi storyline.

SSP1: un mondo sostenibile

In questo scenario ipotetico la crescita della globalizzazione e il contemporaneo coordinamento internazionale permettono un aumento della ricchezza mondiale più equo e sostenibile, che si abbina anche, logicamente, al contenimento delle emissioni e quindi delle necessità di adattamento che ritroviamo in uno scenario climatico RCP2.6, che comporterebbe un incremento di temperatura contenuto e intorno, mediamente, a 1,6 °C. Tutto ciò spinge verso l’internazionalizzazione dei mercati e la collaborazione transfrontaliera. In questo scenario, Venezia può beneficiare della sua capacità di attrazione per cogliere l’opportunità, offrendo la possibilità di abitare in un luogo ameno, lavorando in connessione col mondo e specializzandosi su più fronti ad alto valore aggiunto, fra i quali il turismo sostenibile, sfruttando i notevoli capitali naturali e antropici di cui dispone in città e in laguna. L’aumentata consapevolezza dell’opinione pubblica sui problemi ambientali e la diffusione di stili di vita più sani favoriscono un contenimento dell’impatto ambientale, sia da parte dei residenti sia dei visitatori. Questo si ripercuote anche sulle emissioni, che sono rapidamente portate a un bilancio neutrale, ottenendo nel medio periodo dei benefici in termini di rallentamento del riscaldamento e quindi della fusione dei ghiacci e dell’innalzamento del livello del mare. L’economia locale diviene più bilanciata anche nella valorizzazione e nella tutela dei beni storici e culturali. La continua tensione verso l’innovazione permette di introdurre nuove opportunità per superare le barriere architettoniche e le problematiche del vivere in città per gestire i flussi turistici. La cooperazione internazionale, la ricerca della sostenibilità e la difesa dell’ambiente favoriscono l’innovazione e il connubio tra mondo produttivo, istituzionale e della ricerca (università ed enti pubblici e privati). L’incremento di ricchezza mondiale e della globalizzazione aumenta il numero di potenziali visitatori, ma le attività turistiche devono competere con altri settori economici. Un tessuto economico più diversificato e vitale aumenta la resilienza della città ai futuri shock economici, sociali e sanitari.

SSP2: un mondo in mezzo al guado

Lo sviluppo economico globale procede seguendo i trend passati, con alcune economie che crescono speditamente e altre meno. Dal punto di vista climatico, questa tendenza potrebbe logicamente abbinarsi a uno scenario RCP4.5, con aumenti della temperatura media globale che potrebbero attestarsi fra 1,7 e 3,2 °C. I collegamenti globali crescono, sebbene esistano mercati ancora poco connessi. Inoltre, le organizzazioni internazionali giocano un ruolo limitato e poco coordinato. La globalizzazione cresce, ma non è sufficientemente governata, e questo fa sì che l’apertura commerciale porti con sé sempre maggiori rischi di tipo sanitario e la liberalizzazione del commercio vada a scapito di realtà locali e di nicchia, che faticano a competere con beni e servizi offerti a basso costo da pochi attori economici globali. Molte piccole imprese chiudono o vengono assorbite da grossi network globali. La futura crescita si indirizza verso l’industria e i servizi, e questo porta benefici economici ai consumatori, a scapito però della qualità e della varietà dell’offerta. È sempre più difficile sviluppare e mantenere alcune peculiarità veneziane, come i prodotti agricoli delle isole, o cibi tradizionali e altre usanze locali. La tendenza generale è verso l’intensificazione e l’efficienza produttiva. Questo ha conseguenze ambientali che solo in parte possono essere combattute con nuove tecnologie, per esempio per il disinquinamento. La competizione globale aumenta, anche nel settore del turismo, e Venezia perde capacità di attrazione perché smarrisce alcune delle sue peculiarità. Inoltre, la poca lungimiranza dei governi ha conseguenze sul clima, che continua a cambiare, riscaldandosi e presentando sempre più eventi estremi pericolosi per l’ambiente e il fragile tessuto urbano veneziani.

SSP3: un mondo frammentato

L’incapacità di dare un indirizzo condiviso a livello globale porta alla frammentazione delle diverse economie. Il rischio reale di conflittualità tende ad aumentare. Il mondo, complessivamente, deve rinunciare a varie opportunità derivanti dagli scambi e dalle sinergie della globalizzazione, senza guadagnare granché dall’assenza delle conseguenze negative della stessa. Il commercio mondiale è fortemente limitato, a causa di dazi e barriere di vario genere; le economie nazionali si chiudono in se stesse e anche l’Unione europea svolge un ruolo sempre più marginale. Le istituzioni non sono in grado di attuare politiche adeguate, troppo prese a ricucire la frammentazione che tende ad allargare i divari territoriali (per esempio, nord-sud) e sociali. Tutto ciò ha conseguenze perverse anche sul paesaggio, l’ambiente e i beni culturali che sono meno tutelati, con conseguenze sul turismo e sull’aumento degli eventi climatici estremi. I consumatori devono affrontare costi maggiori e hanno quindi meno risorse da dedicare al tempo libero, e anche i divari sociali si accentuano. Venezia perde soprattutto quei turisti che più vorrebbe (internazionali e di alto livello), inoltre l’attrattività di Venezia per nuovi residenti è limitata, anche dalle difficoltà sempre maggiori di spostamento da un paese all’altro e dalle poche opportunità di lavorare in network internazionali in remoto. Si perdono produzioni tradizionali e i saperi a esse connessi sono cancellati per sempre. Aumenta l’inquinamento ambientale e la politica è debole rispetto al potere delle diverse lobby, che impongono strategie miopi e in contrasto fra loro. Ciò limita la capacità di gestire gli eventi climatici estremi, in continuo aumento, con politiche di mitigazione e adattamento adeguate. Il sistema dell’innovazione e della ricerca è forse il più penalizzato da un mondo frammentato.

SSP4: un mondo diseguale

È un mondo in cui alcuni paesi più sviluppati accumulano la maggior parte della ricchezza e contribuiscono fortemente alle emissioni, mentre gli altri restano indietro, limitando le emissioni complessive, contribuendo loro malgrado a mitigare i rischi climatici nel medio-lungo periodo. Le élite mondiali hanno esigenze molto elevate e quindi, se Venezia riuscisse a mantenere un’alta attrattività, anche a causa del calo del turismo di massa, potrebbe averne un beneficio, specializzandosi su questo segmento di nicchia. Anche le produzioni e i saperi tradizionali possono essere mantenuti, proprio perché esiste una domanda internazionale che converge su Venezia. Ma per avere un beneficio è necessario che si sviluppino capitali e capacità manageriali locali in grado di leggere al meglio il mercato e le esigenze delle élite. L’innovazione è limitata alle specializzazioni che sopravvivono, ma, complessivamente, per il sistema italiano il rischio di cadere nella parte del mondo che non beneficia dello sviluppo economico è molto alto. Anche a livello locale e nazionale aumentano i divari sociali ed economici, ma Venezia e anche le sue specificità, come l’artigianato e le produzioni tipiche, hanno buone chance, per esempio nel poter offrire pacchetti esclusivi a visitatori VIP. Le scelte locali sono sottoposte alle pressioni di lobby internazionali che tutelano i propri interessi anche a scapito della popolazione locale. Aumentano le pressioni sull’ambiente, perché mancano controllo e gestione da parte di enti pubblici depotenziati.

SSP5: lo sviluppo al primo posto

L’aumento della globalizzazione e la crescita della ricchezza mondiale, soprattutto nei paesi in via di sviluppo, possono rappresentare un’opportunità per l’Italia e Venezia in particolare, ma questa tendenza, logicamente, si accompagna con lo scenario più pessimista in termini di riscaldamento climatico (RCP8.5), con temperature medie globali che si alzerebbero di oltre 4 °C e quindi anche con un notevole sollevamento del mare. Questo rimodella il tessuto economico verso la media-grande impresa e l’efficienza, oppure verso l’offerta di nicchia che, grazie all’apertura dei mercati, può facilmente raggiungere la domanda nelle diverse parti del mondo. Si fa ampio uso della tecnologia in tutti i campi, dagli organismi geneticamente modificati all’uso dei big data per la gestione dei flussi e delle autorizzazioni personali, con limitate remore etiche, producendo e comprando dove conviene, senza curarsi di standard ambientali e tutele dei lavoratori. Il mondo è molto esposto alla diffusione di virus e patologie, sia per l’uomo sia per le produzioni agricole, anche a causa dei forti cambiamenti climatici. D’altro canto, l’innovazione e il progresso tecnologico sono molto vivaci e favoriscono l’adattamento (tanto più necessario proprio perché si perdono le sfide per la mitigazione), fornendo per esempio sistemi affidabili e puntuali per le previsioni delle maree e per l’allerta dei cittadini. Il ceto medio potrebbe avere in questo scenario opportunità di crescere, e quindi anche il turismo a esso legato ne potrebbe beneficiare. La facilità di spostamento fra paesi dà qualche chance anche alla residenza veneziana, attraendo lavoratori internazionali di medio-alto livello, a patto che la qualità della vita e dell’ambiente in città e in laguna siano preservate. La pressione di grandi masse di turisti internazionali che possono permettersi un viaggio “mordi e fuggi” a Venezia rischia di compromettere la vivibilità della città, che fra l’altro è molto esposta agli impatti dei cambiamenti climatici, come ondate di calore e acque alte che potrebbero renderla invivibile sia in estate sia in autunno. La caduta dei prezzi globali per i prodotti indifferenziati e l’evoluzione tecnologica incentivano la produzione di beni standardizzati e privi di tipicità, mettendo a rischio le tipicità veneziane rimaste.
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OGGI E DOMANI




Prima di passare all’elaborazione di proposte per la salvaguardia, è utile contestualizzare il problema nell’ambito del dibattito passato e presente sull’argomento.

Venice in Peril

Nell’introduzione alla raccolta di contributi per Venezia coordinata da Fletcher e Spencer nel 2005 per Cambridge University Press [24, p. 3] si cita una frase dell’allora coordinatrice dell’organizzazione di beneficenza Venice in Peril, Anna Somers Cocks: «Non ha davvero senso continuare a salvare e restaurare singoli edifici a Venezia, se la città è sempre più minacciata dalle inondazioni». Infatti, dal punto di vista di chi per molti anni ha contribuito economicamente al restauro dei monumenti veneziani, è logico che, prima di salvare e restaurare i palazzi, bisogna risolvere i fondamentali problemi di salvaguardia, in particolare contro le acque alte.

Nello stesso volume (pp. 649-657), Vellinga e Lasage precisano che la conservazione dei monumenti e la protezione dal mare che sale non sono gli unici problemi della città, perché invertire il trend demografico e rivitalizzare l’economia lo sono altrettanto. Servono quindi strumenti legislativi ed economici per l’uso sostenibile del capitale naturale (mantenimento del paesaggio e della biodiversità, controllo degli inquinamenti…), sociale (sicurezza, salubrità e salute, demografia) ed economico (superamento della monocultura turistica, internalizzazione dei suoi costi esterni, incentivazione del polimorfismo produttivo…).

Sulla stessa linea è il contributo di Seminara e collaboratori [65, pp. 369-378], secondo i quali si tende a porre il problema di Venezia in modo scorretto, con una dicotomia fra salvare Venezia o salvare la laguna, mentre sostanzialmente si tratta di un problema unico, con urgenze e soluzioni che hanno tempi diversi. Risolvere il deficit di sedimenti, e quindi agire sull’evoluzione morfologica, richiede decenni o secoli, mentre la difesa della città dalle acque alte è urgente. Rovesciare le tendenze evolutive della morfologia lagunare è importante, ma ha effetti limitati sulle acque alte, si tratta quindi di mettere in atto non un singolo intervento, ma un pacchetto di strategie con un’ottica di medio-lungo periodo.

Come scrivevo nelle pagine precedenti, siamo di fronte a una città unica, ma non necessariamente con problemi unici: unici sono piuttosto la combinazione e il numero dei problemi. Si può comunque imparare molto da altri casi e, viceversa, quello che si mette in atto a Venezia può diventare un riferimento per il resto del mondo. Ciò che caratterizza la questione veneziana è sicuramente, in primo luogo, la sua complessità (non-linearità, incertezza, necessità di coordinamento, ecc.), con fenomeni che vanno da quelli chimici a quelli sociali, una molteplicità di scale temporali (per esempio, due cicli di maree al giorno, fenomeni come il turismo con ondate stagionali, prospettive di innalzamento del mare nell’arco di decenni) e spaziali (dal locale al globale), e interazioni e transizioni (terra-laguna-mare, acque dolci - acque salate, ecc.).

Una tale complessità fa sì che non esista neppure un chiaro riferimento utile per definire gli obiettivi; per esempio, non esiste una laguna “naturale” o “ottimale” cui riferirsi e alla quale tendere, perché essa si è evoluta continuamente e continua a evolversi anche oggi. Talvolta, si deve scegliere fra soluzioni ingegneristiche con incerte conseguenze ambientali o, piuttosto, tentativi di ricreare un improbabile scenario “naturale”, che comunque andrebbe prodotto artificialmente. La scelta è culturale, scientifica, ma in ultima analisi è sostanzialmente politica.

«Dal caranto della laguna»

Il recente volume Dal caranto della laguna raccoglie voci spesso angosciate di veneziani dopo lo shock dell’acqua alta di novembre 2019 e nel pieno della pandemia [4]. Sono passati parecchi anni dal volume di Cambridge University Press [24], ma le considerazioni non sono molto diverse.

Paolo Navarro Dina [4, pp. 173-176] fa notare che, fin dall’indomani del 1966, ci si è concentrati sulla “salvezza” e la “salvaguardia” della città e delle sue vestigia storiche, dimenticando, o addirittura contrastando, la difesa dei suoi abitanti. Progetti faraonici (Expo, MoSE) sono stati preferiti a investimenti su infrastrutture essenziali per la popolazione (vedi trasporti), e la mancanza di scelte strategiche ha favorito (con colpa o dolo) la monocultura turistica e la fragilità che questa si è portata dietro.

Giuseppe Tattara [ibid., pp. 394-399] fa notare, molto giustamente e su solide basi economiche, che l’attrattività di Venezia sta nel suo paesaggio culturale, libero e accessibile a tutti. In tal senso, Venezia dovrebbe essere gestita come un bene comune, una risorsa limitata, esauribile e deperibile, che oggi è resa invece risorsa rivale, quindi non più comune, ma privata e quindi competitiva, a causa del numero eccessivo dei visitatori: oggi dobbiamo competere con gli altri per poter fruire della città. Sviluppando ulteriormente il discorso, Tattara sottolinea che l’atteggiamento miope dei proprietari della “risorsa Venezia” frammentata in singoli beni, porta ai classici fenomeni noti come la tragedia dei beni comuni, in cui il sovrasfruttamento individuale di una risorsa che dovrebbe essere comune porta al depauperamento del bene stesso e quindi alla perdita di attrattività, nel caso di Venezia come destinazione turistica, a scapito proprio del turismo di qualità che si vorrebbe favorire. È logico quindi che, restando all’interno di un’ottica meramente economica, sia necessario creare alternative – economia intangibile e immateriale – ma anche introdurre misure fatte di incentivi e disincentivi, senza criminalizzazioni.

Su questa linea si sviluppa anche il contributo di Sergio Pascolo [60], che parte dalla constatazione che Venezia si sta spopolando e quindi sta morendo come città, e dalla convinzione che, nel nuovo scenario mondiale, può diventare una delle città più attrattive del pianeta, sposando un concetto di modernità che preferisce il rallentamento all’accelerazione, la riduzione all’espansione, la diversità alla monotonia. Diversamente da molti recenti saggi su Venezia, Pascolo approfondisce una serie di proposte progettuali concrete, secondo un percorso adattativo, con un pacchetto di soluzioni che vanno dalla mobilità sostenibile (circle line terra-acqua, traghetti a fune sommersa, servizi galleggianti) alla generazione di energia da micromulini e turbine che sfruttano le correnti lagunari, al ridisegno urbanistico del waterfront della gronda lagunare a Marghera.

Oltre il MoSE

Sorprende che fino a oggi solo pochi autori abbiano considerato seriamente le conseguenze dell’innalzamento del livello del mare nelle valutazioni sul futuro di Venezia, mentre a me pare che esso sia la determinante principale a medio-lungo termine. È infatti evidente che, se il progressivo innalzamento del mare sarà inevitabile (cosa della quale gli scienziati del clima non dubitano minimamente), prima o poi si porrà il problema di decidere se lasciare che la città sia invasa dalle acque dell’Adriatico, o se non si debba invece considerare l’ipotesi di isolarla dal mare come è stato fatto nei polder olandesi, chiudendo le bocche di porto in modo più o meno permanente. Il MoSE è stato infatti progettato per essere chiuso due-tre volte l’anno, mentre dall’inizio del suo funzionamento è stato chiuso quindici-venti volte l’anno, suscitando molto sollievo in città, ma anche grosse preoccupazioni negli operatori economici del porto, che rimane isolato dal mare per ore a ogni chiusura, costringendo navi e pescherecci a sostare dentro o fuori laguna in condizioni meteo-marine spesso proibitive.

Ma, se il MoSE non serve per salvare Venezia dall’innalzamento del mare, cos’altro si può fare? Molto probabilmente si deve semplicemente definire un insieme di strategie, come propongo nelle pagine che seguono, che si affianchino alle dighe mobili e permettano di governare il più possibile il progressivo innalzamento del mare a cui andremo incontro, preparandosi anche all’eventualità di dover separare definitivamente la laguna dal mare pur di salvare la città dalle inondazioni sempre più frequenti o permanenti.

In termini di possibili soluzioni per la salvaguardia, sul tappeto c’è per esempio più di una proposta per sollevare la città, e la più concreta pare quella di Gambolati e Teatini, che prevede iniezioni di fluidi negli strati geologici profondi [29]. Questo esempio ci conferma un aspetto cruciale della salvaguardia in un’ottica di medio-lungo periodo, e cioè che non esiste una soluzione che permetta di raggiungere l’obiettivo, ma in realtà esistono una serie di misure che devono essere implementate in maniera coordinata e con un’accurata pianificazione temporale. Tornando all’esempio della proposta di Gambolati e Teatini, in un’ottica di abbinamento fra strategie di salvaguardia, è evidente che il sollevamento della città assume il significato di una strategia per guadagnare tempo rispetto all’ineluttabilità del sollevamento del mare. In altre parole, con la città sollevata di 20-30 centimetri, il MoSE in teoria potrebbe funzionare efficacemente per qualche decennio in più.

Per contro, se il mare continuerà ad alzarsi e si dovesse passare a chiusure delle bocche di porto più o meno frequenti, o addirittura permanenti, sarà necessario disporre di molti anni per la realizzazione del sistema fognario della città, altrimenti una laguna con pochi scambi col mare si trasformerebbe rapidamente in una cloaca. In quelle circostanze si dovrà anche pensare a regolare o a chiudere del tutto le molte piccole foci dei corsi d’acqua che scaricano ancora in laguna, e dotarsi di un adeguato sistema di disinquinamento per tutte le fonti che in qualsiasi circostanza possono sversare in laguna. Pensare a un sistema di chiuse per far sì che le navi passeggeri o di altro tipo, come le grandissime portacontainer, entrino in laguna per raggiungere il porto a Marghera sembra poco realistico, se non altro per il problema degli inquinanti che produrrebbero; quindi, la possibile chiusura della laguna dovrebbe essere anticipata dalla ricollocazione delle attività portuali fuori della laguna (il governo italiano ha infatti lanciato un concorso di idee per un porto off-shore).

Pensando che fra le strategie di adattamento nelle zone costiere c’è anche quella di spostare quanto abbiamo oggi in luoghi più sicuri, Tagliapietra e Umgiesser (Congresso Eurolag di Venezia 2020, https://scenocracy.com/blog/f/comunque-da-tenere-sempre-a-mente) si spingono a immaginare che alcune funzioni ecologiche e i conseguenti servizi ecosistemici associati alla laguna attuale possano essere surrogati da “nuove” lagune, che potrebbero essere realizzate lungo la costa adriatica, secondo la logica della riallocazione come strategia di adattamento, riallagando porzioni di territorio già oggi sotto il livello del mare e soggette a bonifica meccanica mediante pompe idrovore. In un mix di soluzioni ingegneristiche, idrauliche e basate sulla natura (Nature-based solutions), si dovrebbe anche pensare alla regolazione della salinità, in modo da raggiungere il livello preferibile per le esigenze umane ed ecologiche, e così anche il livello stesso della laguna isolata dal mare potrebbe essere deciso, per esempio a una quota inferiore a quella attuale.

È evidente comunque che l’intero sistema costiero veneto deve essere ripensato e progettato in un’ottica di lungo periodo, con interventi sulla città e sulla laguna, ma anche attorno e fuori da quest’ultima.

È utile, a questo punto, proporre un’analisi delle opzioni per la salvaguardia di Venezia e della sua laguna, in parte già operative, come il MoSE, in parte non ancora realmente discusse, come il sollevamento geologico, per tentare di analizzarne anche le interrelazioni e capire come potrebbero combinarsi in una strategia complessiva di lungo periodo. Prima, però, è bene provare a esplicitare gli obiettivi rispetto ai quali le opzioni dovrebbero essere sviluppate e valutate.
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AGENDA 2030 E SDG




Pensare al futuro per definire le strategie migliori per garantire all’uomo e alla natura il massimo benessere possibile ci porta necessariamente a parlare in termini di sviluppo sostenibile. Il che può non voler dire molto, se non specifichiamo meglio.

In primis è bene ricordare che, fin dalla formulazione originale del concetto nel famoso volume Our Common Future del 1987 [77], vi sono almeno due elementi caratterizzanti: la dimensione temporale di lungo periodo (dare alle future generazioni almeno le stesse opportunità di quelle attuali) e la necessità di trovare un percorso di sviluppo che bilanci i tre pilastri della sostenibilità, quello sociale, quello economico e quello ambientale. In un’ottica di analisi dei socio-ecosistemi come quella qui adottata, porsi obiettivi in termini di sostenibilità presuppone quindi la capacità di capire i principali nessi di causa-effetto entro e fra le dimensioni umane e naturali dei sistemi, e di conoscerne le possibili evoluzioni nel tempo sotto l’effetto, per esempio, dei cambiamenti climatici. Sulla base di queste conoscenze, si potranno quindi identificare gli elementi cruciali da usare come leve per interventi politici e misure per la sostenibilità [47]. Questioni di importanza fondamentale sono la precisa definizione degli obiettivi all’interno dell’amplissimo contesto della sostenibilità e l’identificazione degli strumenti per misurare il progresso verso il loro raggiungimento.

Come ho già scritto più sopra, il riferimento per l’identificazione degli obiettivi di sostenibilità non può che essere l’Agenda 2030 delle Nazioni Unite [70] e i suoi 17 obiettivi per lo sviluppo sostenibile (Sustainable Development Goals, SDG). Quel che si deve fare è quindi coniugare alla specifica realtà veneziana ciascun SDG e i rispettivi target (ne sono stati identificati 169 in totale), e su queste basi scegliere le strategie più efficaci, procedendo poi alla loro implementazione e alla misurazione dei progressi per mezzo di indicatori idonei.

Sicuramente, l’obiettivo 11, che mira a città e comunità sostenibili, è cruciale, ma molti altri sono fondamentali per Venezia, come il 6, che riguarda l’acqua pulita e i servizi igienico-sanitari, il 14 e il 15, sulla vita acquatica e terrestre, il 13, sui cambiamenti climatici, il 7, sull’energia pulita e accessibile, e l’8, per un lavoro dignitoso e la crescita economica.


I 17 obiettivi per lo sviluppo sostenibile


	Obiettivo 1: Porre fine a ogni forma di povertà nel mondo.

	Obiettivo 2: Porre fine alla fame, raggiungere la sicurezza alimentare, migliorare la nutrizione e promuovere un’agricoltura sostenibile.

	Obiettivo 3: Assicurare la salute e il benessere per tutti e per tutte le età.

	Obiettivo 4: Fornire un’educazione di qualità, equa e inclusiva, e opportunità di apprendimento per tutti.

	Obiettivo 5: Raggiungere l’uguaglianza di genere ed emancipare tutte le donne e le ragazze.

	Obiettivo 6: Garantire a tutti la disponibilità e la gestione sostenibile dell’acqua e delle strutture igienico-sanitarie.

	Obiettivo 7: Assicurare a tutti l’accesso a sistemi di energia economici, affidabili, sostenibili e moderni.

	Obiettivo 8: Incentivare una crescita economica duratura, inclusiva e sostenibile, un’occupazione piena e produttiva e un lavoro dignitoso per tutti.

	Obiettivo 9: Costruire un’infrastruttura resiliente e promuovere l’innovazione e un’industrializzazione equa, responsabile e sostenibile.

	Obiettivo 10: Ridurre l’ineguaglianza all’interno di e fra le nazioni.

	Obiettivo 11: Rendere le città e gli insediamenti umani inclusivi, sicuri, duraturi e sostenibili.

	Obiettivo 12: Garantire modelli sostenibili di produzione e di consumo.

	Obiettivo 13: Promuovere azioni, a tutti i livelli, per combattere il cambiamento climatico.

	Obiettivo 14: Conservare e utilizzare in modo durevole gli oceani, i mari e le risorse marine per uno sviluppo sostenibile.

	Obiettivo 15: Proteggere, ripristinare e favorire un uso sostenibile dell’ecosistema terrestre.

	Obiettivo 16: Promuovere società pacifiche e inclusive per uno sviluppo sostenibile.

	Obiettivo 17: Rafforzare i mezzi di attuazione e rinnovare il partenariato mondiale per lo sviluppo sostenibile.





L’articolazione degli obiettivi: i target

Ogni SDG si articola in una serie di target che possono essere adottati per una più precisa definizione dei 17 obiettivi nel caso veneziano; per esempio, nell’ambito dell’SDG11, il target 11.4 riguarda il rafforzamento degli sforzi per proteggere e salvaguardare il patrimonio culturale e naturale, mentre l’11.6 è focalizzato sulla riduzione dell’inquinamento delle città, con particolare attenzione alla qualità dell’aria e alla gestione dei rifiuti. Proseguendo con l’esempio dei due target dell’SDG11, per il primo gli obiettivi e i progressi dovrebbero essere definiti rispetto all’indicatore 11.4.1 relativo alla «Spesa pubblica pro capite a protezione delle biodiversità e dei beni paesaggistici»; per il secondo, a Venezia è sicuramente di interesse cruciale progredire rispetto agli indicatori 11.6.1, «Percentuale di rifiuti solidi urbani regolarmente raccolti con un adeguato conferimento finale sul totale dei rifiuti prodotti in città», e 11.6.2, «Livelli annuali medi di particolato sottile (PM2,5 e PM10) nell’aria delle città (ponderato sulla popolazione)».

La valutazione dei progressi verso gli SDG non deve limitarsi al confronto fra le condizioni passate e quelle attuali, ma dovrebbe stimare anche i possibili effetti delle misure che si possono introdurre e su questa base operare le scelte. Vista l’incertezza sul futuro, queste scelte dovrebbero essere fatte esplorando diversi possibili percorsi di sviluppo per mezzo di analisi di scenario e stimando i risultati attesi rispetto agli SDG, utilizzando modelli integrati come quello che ho introdotto nel paragrafo «Gli elementi del quadro».

La collaborazione fra scienziati e politici nella progettazione di modelli e strumenti può aumentare le possibilità di successo nel conseguimento degli SDG e nella valutazione del loro impatto sulla sostenibilità. Ancora una volta vale la pena ricordare che l’ottica è chiaramente multiobiettivo, quindi il concetto di salvaguardia potrà trovare compimento se è garantito il raggiungimento dell’insieme degli obiettivi e non solo di alcuni di essi.

Note

Per una trattazione complessiva degli indicatori utilizzati per misurare i progressi verso il raggiungimento degli SDG, si veda per l’Italia il sito ISTAT (https://www.istat.it/it/archivio/259898).
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SOLUZIONI E PROPOSTE




Definiti gli obiettivi, è ora necessario identificare l’insieme delle azioni necessarie. Come scrivevo più sopra, in qualche caso si tratterà di scegliere fra possibili alternative per il raggiungimento di uno stesso obiettivo o di un insieme di obiettivi, ma quel che è più importante, e raramente considerato, è che la soluzione ai problemi fin qui analizzati non può che venire da una combinazione di più azioni e misure diverse.

Quattro settori principali possono essere individuati per strategie e misure di adattamento e sostenibilità:


	Il primo è sicuramente quello della residenzialità e della salvaguardia sociale della città storica e delle isole. Strettamente connessa è la questione legata al turismo e in particolare la sua degenerazione in overtourism, perché a esso si lega la possibilità di Venezia di sopravvivere come città: il rilancio della residenzialità e la diversificazione economica sono, almeno in parte, in competizione con l’industria turistica.

	Il secondo settore di intervento prioritario è quello della salvaguardia fisica, il cui esempio più eclatante è il MoSE, che si aggiunge alle tradizionali misure diffuse, come il rialzo di rive e percorsi pedonali, ma potrebbe anche essere il sollevamento geologico.

	Non meno importante è il settore della salvaguardia ambientale, nel cui ambito possono essere necessarie molte misure diverse: nel campo della lotta all’inquinamento, la necessità più urgente è quella di dotare la città di un sistema fognario completo ed efficiente.

	Quarto settore di intervento, fortemente interconnesso con gli altri, è quello della portualità. Il porto passeggeri è uno degli elementi del sistema turistico veneziano, mentre quello commerciale rappresenta la seconda attività economica della città, dopo il turismo. Il primo, con le sue banchine alla Stazione Marittima, oggi almeno temporaneamente quasi inutilizzate a favore di soluzioni provvisorie a Marghera, è in discussione da anni per gli impatti e i rischi derivanti dall’ingresso in laguna di navi giganti. Il secondo, a Marghera, è da sempre accusato di contribuire al degrado della laguna per la necessità di accedervi lungo il canale artificiale Malamocco-Marghera, profondo e rettilineo.



A che ora chiude Venezia?

L’identificazione delle strategie per la sostenibilità di Venezia deve necessariamente partire dalla domanda su quale Venezia si voglia salvare: la città storica, i monumenti, le attività produttive, quelle culturali. Ma ci si dovrebbe anche chiedere per chi la si voglia preservare.

Probabilmente la soluzione più semplice sarebbe quella di salvare solamente gli elementi fisici architettonici del centro storico e i suoi tesori d’arte. Potrebbero esserci buoni motivi per questo; la città storica è un gioiello unico e di interesse mondiale, e l’umanità sente il bisogno di preservarla. Si potrebbe elaborare abbastanza facilmente un piano finanziario (un fondo internazionale, o una fondazione) e trovare gli investitori. I fruitori dell’investimento sarebbero tutti gli abitanti del pianeta che vogliono garantirsi la possibilità di visitarla, nel corso della loro vita. Risolveremmo così il problema di preservare il capitale per le generazioni future e quindi un obiettivo fondamentale sarebbe raggiunto.

Vogliamo però sperare che Venezia e le sue isole possano essere ancora preservate come città vivente e vivibile, e per questo non è sufficiente salvare fisicamente i monumenti, ma bisogna intervenire sulle norme esistenti, introdurre incentivi e disincentivi economici, oltre che, ovviamente, investire su strutture e infrastrutture per la residenzialità.

[image: Figura 9. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione delle strategie per la residenzialità e il turismo.]

Figura 9. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione delle strategie per la residenzialità e il turismo.

La Figura 9 presenta uno sviluppo del modello di socio-ecosistema veneziano che descrive in maniera molto sintetica e semplificata i principali fenomeni attivati da politiche e misure relative alla residenza e al turismo sostenibile. La figura adotta l’approccio stock & flow descritto più sopra, evidenziando le principali variabili di stato (stock) con simboli rettangolari e i flussi (flow) in ingresso e in uscita che ne determinano le dinamiche come frecce regolate da valvole.

Le misure per la residenzialità devono avere l’obiettivo di incrementare la disponibilità di immobili residenziali, con la conseguenza di ridurre la disponibilità di immobili per scopo ricettivo. L’effetto diretto sul contenimento del numero dei turisti sarebbe limitato, ma quello indiretto, attraverso il miglioramento della qualità della vita e quindi l’aumento dell’attrattività, potrebbe controbilanciare l’effetto diretto sui turisti, richiamando visitatori più esigenti. Le misure avrebbero necessariamente ricadute sul sistema economico, anche se non immediatamente quantificabili, per via della complessità delle relazioni e dell’esistenza di feedback.

Preservare e incrementare il capitale immobiliare con investimenti pubblici e incentivi ai privati non è sufficiente. Occorre invece stabilire come mantenere in vita la città, facendo sì che il sistema stesso possa sussistere attraverso lo svolgimento delle proprie funzioni. Mi riferisco a tutte le funzioni sia ecologiche sia antropiche che costituiscono il metabolismo di una città e del suo territorio.

Giova ripeterlo: non è detto che si debba o che si possa garantire a Venezia la sopravvivenza come città vitale. È chiaro che, almeno in teoria, si potrebbe decidere di salvare Venezia come sistema a funzione esclusivamente turistica. Questa potrebbe anche essere la soluzione ideale, da un punto di vista di pura efficienza economica. Definito tale obiettivo, non resterebbe che identificare le modalità per farlo funzionare nel migliore dei modi, definendo dei criteri di turismo sostenibile e degli strumenti economici per massimizzare lo sfruttamento turistico della città. Forse, non servirebbe neanche costituire un fondo internazionale per la conservazione dei monumenti, basterebbe un ente del tipo di un parco nazionale, o una riserva naturale, che gestisca le attività economiche legate al turismo: vendendo i biglietti di accesso a Venezia, molto probabilmente si ricaverebbero risorse più che sufficienti per gli interventi di salvaguardia necessari.

Di fatto, l’ipotesi di Venezia come un parco turistico, senza residenti, con un orario di apertura e uno di chiusura, ormai non è così distante dalla realtà. L’inazione di chi amministra la città, abbinata alle potenti forze del mercato che si esercitano sul business turistico, potrebbe portare in questa direzione. L’introduzione di tornelli di controllo agli accessi nel centro storico, estemporaneamente messa in atto per alcuni giorni in passato e ripetutamente paventata per il prossimo futuro, se non altro iconicamente sarebbe una manifestazione di questo possibile destino.

Più volte si è lanciato l’allarme sul numero minimo di abitanti necessari per mantenere in vita il centro storico. Quando si è scesi sotto la soglia dei 60.000 è stato anche fatto il funerale di Venezia, ma ormai siamo scesi sotto ai 50.000, e chi ha vissuto come me in città durante la pandemia ha avuto la netta impressione che in realtà quelli che ci abitano veramente siano molti meno. Dovrebbe essere evidente a tutti che se vogliamo salvare l’organismo vivente della città di Venezia le cure palliative non servono, ma serve piuttosto uno shock che porti in città persone giovani e attività economiche nuove. Se non è questo che si vuole, o se non si è in grado di agire, o semplicemente è troppo tardi, è meglio riconoscerlo subito e passare a qualche soluzione alternativa. Almeno potremo garantire la preservazione fisica della città.

Ripopolare Venezia?

È evidente che il sovrasfruttamento turistico sta distruggendo la possibilità di Venezia di sopravvivere come città, privandola di luoghi per abitare e dei più essenziali servizi alla cittadinanza. Anche se non esiste una soluzione semplice al problema, non credo che si debba partire dalla regolazione del turismo, quanto piuttosto da un mix di investimenti infrastrutturali per abbattere le barriere fisiche e virtuali che rendono la vita in città più complicata che altrove, e da un sistema di incentivi economici e vantaggi fiscali per chi vuole insediarsi in città, sia come residente sia come imprenditore o lavoratore.

Molto si è scritto sul tema, ma le pagine del contributo «Ripopolare Venezia» di Fabbri e Tattara ci sono utili per una sintesi degli interventi indispensabili [22]. In primis, gli autori concordano sulla necessità di ringiovanire e ripopolare il centro storico, attraendo soprattutto persone coinvolte nei settori più avanzati ed economicamente trainanti: studenti, ricercatori, lavoratori del settore della nautica e delle tecnologie del mare, ma anche artisti e restauratori. Essi fanno inoltre notare che gli incentivi difficilmente bastano se i proprietari di case continueranno a ricavare grosse rendite dagli affitti turistici, lasciati completamente liberi da vincoli, a differenza di quanto invece si è fatto in molte città che hanno problemi come quelli di Venezia (vedi le già citate Amsterdam e Barcellona, ma anche Berlino o San Francisco, che hanno fortemente limitato gli affitti turistici di breve periodo).

Non è difficile immaginare che un centro storico disabitato perderebbe di attrattività per i turisti stessi e presenterebbe problemi non indifferenti, per esempio di sicurezza notturna. I segnali già ci sono: con il boom degli affitti e dei nuovi alberghi (per esempio, quelli più recenti nella zona della stazione di Mestre) si è assistito a un calo dei prezzi, dell’occupazione delle strutture e della spesa media per turista. L’obiettivo dovrebbe essere quello di portare la città a un numero di abitanti abbastanza stabile, non necessariamente residenti ufficiali, di circa 100.000 persone, che potrebbe garantire la sostenibilità di servizi pubblici e privati, dai trasporti ai cinema.

La tutela della residenzialità e la regolamentazione degli affitti deve essere accompagnata da una politica di lotta alla gentrificazione, con imposte elevate per le seconde case, che sono oggettivamente beni di lusso. Maggiori sforzi sono necessari anche nel controllo del cambio di destinazione d’uso degli immobili residenziali, per esempio favorendo la riconversione da turistica ad abitativa, e incentivando gli affitti di medio-lungo termine, anche con fondi di garanzia pubblica a favore degli affittuari per indennizzi in caso di problemi.

Contestualmente, sarà comunque necessario introdurre misure per la gestione del turismo, a beneficio del turismo stesso, con una politica seria per la gestione dei flussi e la definizione di un numero massimo di presenze flessibile e variabile nel tempo a seconda delle circostanze. Calcoli accurati della capacità portante e dell’ottimizzazione economica come quelli recentemente pubblicati e citati nella prima parte [5] possono fornire all’amministrazione locale i dati e il metodo per elaborare un modello operativo. Il Comune si è dotato di strumenti informatici all’avanguardia per il monitoraggio della città attraverso la Smart Control Room, che gestisce 400 telecamere di sorveglianza, con la possibilità di quantificare le presenze e i flussi di persone e il traffico, e attraverso il servizio di previsioni meteo e delle maree. Grazie a queste tecnologie, si potrebbero implementare misure per la redistribuzione dei turisti nella città e per la gestione dei flussi di visitatori in base al livello di affollamento. A titolo di esempio:


	Un sistema di prenotazione obbligatoria per i turisti, con una serie progressiva di incentivi e disincentivi economici e di filtri, a partire dai luoghi di avvicinamento alla città, come il ponte translagunare e i vari punti di accesso distribuiti attorno alla laguna, non certo con il posizionamento di tornelli per limitare l’accesso di chi è già arrivato in città.

	Lo strumento della carta turistica, pre-acquistabile in rete, obbligatoria per l’accesso ai luoghi di maggiore interesse, che fornisce facilitazioni, sconti e servizi vari come l’utilizzo dei mezzi pubblici, sembra indispensabile.

	La variazione dei prezzi per fascia oraria e stagione, in base ai dati di monitoraggio delle prenotazioni e delle presenze, è uno strumento altrettanto necessario.

	Tutto ciò va connesso anche all’imposta di soggiorno, sfavorendo soggiorni brevi e nei momenti di punta, con una tariffa decrescente per le notti successive alla prima, e anche all’imposta di sbarco, che dovrebbe anch’essa tener conto dell’eventuale pernottamento in città e della stagionalità.



Ogni misura, e soprattutto l’insieme di quelle attive e programmate, dovrebbe essere comunicata nel modo più tempestivo ed efficace, attraverso tutti i canali disponibili, per evitare che la città soffra dell’arrivo di visitatori male informati e disorientati.

Salvaguardia fisica: il MoSE

Moltissimi saggi sono stati scritti sul e contro il MoSE; questo è uno dei primi a essere pubblicato dopo la sua entrata in funzione, anche se ancora in modalità sperimentale. Pertanto, preferisco evitare ulteriori considerazioni sull’opportunità e la funzionalità dell’opera, prendere semplicemente atto che sta funzionando e focalizzarmi sulle prospettive del suo utilizzo in futuro. Un po’ di inquadramento preliminare per chi non ha seguito tutta la vicenda è comunque necessario.

Nel recente volume SOS Laguna di Luigi D’Alpaos [18] si possono trovare moltissime informazioni sulla storia e le prospettive dell’opera, da un punto di vista molto critico. Come accennato più sopra, la storia del MoSE ha origine nel cosiddetto Progettone del 1980, nel quale si delineavano possibili soluzioni ingegneristiche secondo criteri di gradualità, reversibilità, sperimentalità alla base della prima legge speciale per Venezia (n. 171 del 16 aprile 1973). Nel 1989 fu redatto il progetto preliminare di massima del Consorzio Venezia Nuova, approvato dal magistrato alle Acque nel 1992 e avviato alla progettazione esecutiva nel 1994 da parte del Consiglio superiore dei Lavori Pubblici. A queste prime fasi abbastanza chiare e lineari seguirono una serie di passi molto discussi, a partire dal parere di compatibilità ambientale negativo del ministero dell’Ambiente nel 1998, a cui si contrappose un parere positivo di un collegio di cinque esperti internazionali nominati dal presidente del Consiglio (i cosiddetti cinque saggi). Al 2001 risale l’avvio della progettazione esecutiva (senza il parere del Consiglio superiore), con il progetto definitivo approvato nel 2002 e la posa della prima pietra nel 2003, nonostante il parere negativo del Comune di Venezia, con consegna dell’opera prevista per il 2012. Nel frattempo le polemiche e i tentativi di proporre alternative sono continuati, senza mai realmente incidere sul processo, supportato con decisione dai governi nazionali sia di destra sia di sinistra.


Proiezioni sulle chiusure del MoSE

Una delle critiche più spesso rivolte al MoSE è quella di non essere coerente con i citati criteri della legge speciale e di essere un’opera estremamente rigida, che non prevede di essere adattata alle dinamiche future, in primis all’innalzamento del livello del mare, anche se in tempi recenti spesso è stata presentata come una misura di adattamento ai cambiamenti climatici.

Il MoSE ha una durata programmata di cent’anni. Si è fatto da più parti notare che, con la soglia di progetto per la chiusura posta a un livello di marea di 110 centimetri, poiché le proiezioni stimano un innalzamento del mare che potrebbe essere dell’ordine di 50 centimetri a fine secolo, l’intervento avverrebbe non più con 110, ma in pratica con gli attuali 60 centimetri di marea. Secondo D’Alpaos [18, p. 101], in base ai dati delle maree del periodo 2000-2012, si delinea una chiusura delle bocche per 2000 ore all’anno (intervallo di stima 1100-4500): ciò significa bocche chiuse per settimane e la necessità quindi di portare il porto fuori dalla laguna. Di fatto, lo scenario delle paratoie chiuse a ripetizione per una settimana si è già verificato a cavallo fra 2020 e 2021.



La storia più recente della città e dei lavori del MoSE è un susseguirsi sempre più frequente di acque alte più o meno eccezionali e di fatti di cronaca legati alle vicende di corruzione emerse con l’operazione della magistratura nel 2014, che portò a numerosi arresti e, successivamente, a varie condanne, cui seguì la nomina di commissari da parte dell’autorità anticorruzione. Tutto ciò determinò un sostanziale rallentamento, con le polemiche che si sono poi rivolte allora verso il ruolo e l’efficacia dei commissari e i costi che continuavano a correre, a fronte di avanzamenti limitatissimi nei lavori.

È arrivato poi lo shock della seconda acqua più alta di sempre il 12 novembre 2019, con il commissariamento dei commissari da parte di un supercommissario che ha consentito l’entrata in funzione sperimentale dell’opera nell’autunno 2020, salvando la città da una serie molto lunga di ben 18 maree sopra i 110 centimetri che si sono verificate fra fine dicembre e inizio gennaio 2021, e di nuovo nell’autunno e inverno 2021-2022.


Quanto conviene il MoSE?

Dopo la relazione dei cinque saggi del 1998 [11], che attestò l’efficacia anche economica del progetto secondo i costi originariamente previsti, in molti si sono cimentati con la valutazione dei costi e benefici del progetto.

Uno studio che abbiamo condotto alcuni anni fa sugli effetti del MoSE sul valore degli immobili a Venezia [62] aveva stimato che la scomparsa del problema dell’acqua alta porterebbe a un significativo incremento generale del valore immobiliare, molto elevato, ovviamente, per gli immobili a pianoterra e delle zone più basse, ma anche di tutti gli altri in base a vari parametri, come per esempio il miglioramento dell’accessibilità. La stima da noi fatta era dell’ordine di 1,4 miliardi di euro.

Un lavoro recente di Fortini e colleghi [26] ha cercato di quantificare i benefici, tenendo anche conto dell’innalzamento del livello del mare, e ha constatato l’esistenza di saldi positivi in quasi tutte le combinazioni di criteri decisionali (diverse soglie di livelli di marea) e di livelli del mare; i saldi sono crescenti con l’abbassamento della soglia di intervento (da 110 a 100 centimetri) e con l’aumentare del livello del mare, poiché, logicamente, con chiusure più frequenti i danni evitati aumentano.

Un problema generale di queste stime è che i costi di costruzione finali sono lievitati enormemente (quelli finali dovrebbero essere superiori ai 6 miliardi di euro) e quelli di operazione e manutenzione non sono ancora noti (si parla addirittura di 100 milioni di euro l’anno).

Quindi, in estrema sintesi pare che si possa dire che vi sono molte evidenze dei benefici economici dell’opera, anche se una quantificazione precisa del rapporto costi-benefici non è ancora possibile.



Penso che non sia difficile definire il MoSE come uno dei peggiori casi di spreco, di mala gestione e di corruzione della storia recente del nostro paese. Non c’è dubbio che siano state fatte una serie di forzature a livello politico per “imporre” questa soluzione, senza mai affrontare seriamente l’analisi di possibili progetti alternativi. Di questo non dobbiamo dimenticarci, ma dobbiamo anche realizzare che l’opera ha iniziato a funzionare e che sta contribuendo molto positivamente alla qualità della vita degli abitanti e degli operatori economici, al punto che quando l’8 dicembre 2020 il MoSE non è stato sollevato, nonostante la marea di 138 centimetri, per un problema di imprecisione delle previsioni e di scarsa considerazione del principio di precauzionalità, abbiamo subito potuto osservare quanto possa essere dannoso e pericoloso il mancato funzionamento dell’opera, una volta che la città si sia abituata a fare a meno dell’acqua alta.

Allo stato attuale, non sembra di poter dubitare che nei prossimi anni la salvaguardia della città dipenderà in modo sensibile dal MoSE, che costituirà quindi uno degli elementi centrali della strategia complessiva per la sostenibilità.

Un’ipotesi per i prossimi decenni

La Figura 10 mostra i principali nessi causali dell’attivazione del MoSE sul sistema veneziano. Di questi fenomeni abbiamo già ampiamente discusso, per cui non è il caso di dilungarsi nuovamente, ma vale la pena ricordare che le conseguenze del MoSE sono sia positive (per esempio, sulla vivibilità della città) sia negative (per esempio, la funzionalità del porto), e sia dirette sia indirette (per esempio, sull’ecosistema della laguna e sui servizi che esso genera). Pertanto, il primo modulo che abbiamo realizzato per il modello del socio-ecosistema veneziano è stato focalizzato sulla simulazione dinamica del funzionamento del MoSE e dei suoi effetti sull’economia veneziana negli anni che mancano alla fine del secolo.
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Figura 10. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione delle dighe mobili.

Il modello fin qui realizzato ha come variabile forzante il sollevamento del livello medio del mare. Per poter analizzare il funzionamento del MoSE, i trend stimati dall’IPCC per due scenari sono stati applicati alle maree effettivamente misurate negli ultimi 26 anni, producendo una serie storica di 78 anni (dal 2022 al 2100) con un passo temporale di 6 ore corrispondente agli intervalli fra i due cicli di massimi e minimi giornalieri di marea. Lo scenario più ottimista è dato dalla combinazione di SSP1 (un mondo sostenibile) e un riscaldamento contenuto sotto la soglia di +1,5 °C, che produce un innalzamento a fine secolo di poco più di 40 centimetri. Quello più pessimista, caratterizzato da SSP5 (un mondo sviluppato sui combustibili fossili) e un riscaldamento a fine secolo che potrebbe superare i 4 °C, corrisponde a un innalzamento del mare di poco superiore a 70 centimetri (ma ricordiamo che esistono studi più aggiornati di IPCC AR6 che stimano per fine secolo aumenti del livello marino di oltre un metro).

Nelle simulazioni abbiamo ipotizzato due soglie di livelli di marea per la decisione di chiusura delle dighe mobili: 110 e 130 centimetri. La decisione viene presa dal modello in base a un sistema di previsione analogo per precisione a quello oggi esistente, rappresentato con un errore casuale compreso nell’intervallo di +/- 20 centimetri. Il modello, quindi, simula possibili errori nella decisione dovuti a previsioni imprecise, come si è già osservato nella storia recente del funzionamento sperimentale del MoSE.

La letteratura in materia di stime dei danni dell’acqua alta è stata analizzata per produrre valutazioni dei danni in quattro settori:


	fabbricati danneggiati nelle murature, nei serramenti e nei pavimenti a causa degli allagamenti;

	popolazione residente, per le maggiori spese in cui si incorre nelle giornate di acqua alta, per esempio per la necessità di ricorrere ad aiuti per le persone più fragili;

	turismo, in termini di mancati arrivi che si verificano ogni qual volta si abbiano eventi di acqua alta;

	porto, per i danni da mancati introiti derivanti dall’interruzione della funzionalità durante le chiusure che impediscono alle navi di arrivare alle banchine o di uscire dalla laguna.



Le prime tre tipologie di danno vengono abbattute o eliminate dalle chiusure del MoSE, e quindi vanno a sommarsi ai suoi benefici, mentre l’ultima si verifica all’opposto in concomitanza con le chiusure delle dighe per proteggere la città.

In estrema sintesi, i risultati preliminari confortano in termini di benefici delle dighe, perché, nell’arco di tempo che ci separa dalla fine del secolo, i benefici teorici per la città che si genererebbero dalle chiusure future sono dell’ordine di decine di miliardi di euro di danni evitati; in più si deve considerare che il modello stima solo i danni diretti e non quelli indiretti, per esempio sull’indotto delle presenze turistiche, al di là della spesa media per turista considerata dal modello. I danni diretti per il porto ci sono, ma sono di molto inferiori ai benefici per la città, anche se bisognerebbe studiare più approfonditamente gli effetti derivanti dall’incertezza riguardo alla possibilità di entrare e uscire dal porto a causa delle chiusure del MoSE, che potrebbe mettere in crisi l’intero sistema anche se la funzionalità generale fosse garantita per molti anni a venire.

Ciò che però si evidenzia nelle simulazioni è che il numero delle chiusure annuali del MoSE cresce progressivamente, arrivando a numeri assolutamente improponibili. Già più sopra notavo come le dighe siano state progettate per una manciata di chiusure l’anno, mentre nei primi due anni di funzionamento il numero è stato prossimo alle 20 chiusure; nel caso più pessimistico di sollevamento del mare, il modello stima per gli anni di fine secolo un numero di chiusure di diverse centinaia, addirittura superiore a due al giorno: le dighe dovrebbero restare chiuse per mesi, e questo evidentemente non è possibile né dal punto di vista tecnico né per via delle conseguenze che provocherebbe sulla laguna, a partire dalla qualità delle acque, che se non scambiate due volte al giorno grazie ai flussi di marea accumulerebbero inquinanti provenienti dai deflussi dei fiumi lagunari, ma anche dagli scarichi dei reflui urbani che in gran parte non sono collegati a un sistema fognario.

Il modello in pratica ci dice che il MoSE non basta, ovvero che basterà solo per un periodo limitato, qualche decennio, in funzione di quanto rapidamente il mare si solleverà. Serve quindi pensare a un insieme di interventi di salvaguardia coordinati e articolati nel tempo, come propongo nelle pagine che seguono.

Salvaguardia fisica: i progetti per il sollevamento della città

Nel loro volume del 2013 [29] Gambolati e Teatini affrontano il problema della salvaguardia proponendo l’innalzamento della città. Partendo dall’evidenza della subsidenza, dovuta in gran parte all’emungimento incontrollato delle falde acquifere sottostanti per scopi industriali, principalmente negli anni Cinquanta e Sessanta del secolo scorso, essi propongono in pratica un processo inverso: l’iniezione di fluidi (acqua salata pretrattata) negli strati geologici sedimentari sotterranei a centinaia di metri di profondità, per non interferire con il sistema di falde acquifere dolci più superficiali e limitare i rischi di un sollevamento differenziato in diverse parti della città, con possibili danni alle strutture urbane.

Gli effetti sul sistema veneziano sono intuitivi e sono rappresentati in modo molto semplificato in Figura 11. Ci si aspetta che almeno in prima battuta la proposta incida sostanzialmente solo sulla città, che, sollevandosi, risentirebbe meno del problema delle acque alte e in particolare di quelle di media entità, non abbattute dal MoSE, con evidenti effetti positivi sulla qualità della vita, ma anche sul sistema economico e quindi sull’attrattività del luogo, sia per la popolazione residente sia per i visitatori.

Gli autori della proposta forniscono una previsione del possibile sollevamento antropogenico di Venezia con modelli numerici avanzati che stimano la risposta geomeccanica dei depositi sedimentari alle iniezioni, con un dominio di simulazione di 50 × 60 chilometri che comprende l’intera laguna. L’iniezione avverrebbe attraverso una rosa di 12 pozzi posti su un cerchio di 10 chilometri di diametro centrato sul Ponte di Rialto in modo tale da garantire un sollevamento uniforme della città storica.

I risultati delle simulazioni indicano la possibilità di sollevare l’intera città di circa 26 centimetri iniettando 135 milioni di metri cubi in 10 anni. Da notare che, vista la distribuzione dei pozzi di pompaggio su un’ampia area attorno alla città, il sollevamento riguarderebbe anche il fondo della laguna e non solo il centro storico, il che potrebbe avere conseguenze positive sulla morfologia, riducendo il bilancio negativo dei sedimenti scambiati ogni anno attraverso le bocche di porto.

[image: Figura 11. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione delle strategie di sollevamento geologico della città.]

Figura 11. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione delle strategie di sollevamento geologico della città.

Con le proiezioni del quinto rapporto IPCC, che stimano un incremento nell’intervallo di 24-29 centimetri al 2050 e 44-74 centimetri al 2100, questo intervento permetterebbe in pratica di “guadagnare” almeno una trentina di anni prima della possibile polderizzazione della laguna, cioè della chiusura delle bocche di porto con dighe fisse per proteggersi dal mare. Gli autori hanno analizzato i costi del progetto, stimando per la fase di costruzione una cifra intorno agli 80 milioni di euro e per quella di mantenimento circa 10 milioni all’anno; un’inezia al confronto dei costi del MoSE.

Salvaguardia ambientale: il sistema fognario

La città di Venezia non ha un vero e proprio sistema di fognatura connesso a impianti di depurazione. La maggior parte delle aree cittadine scaricano le acque reflue direttamente nei canali, attraverso una rete di collettori sotterranei (gatoli), esposti al flusso di marea che li risale e li dilava. La marea stessa determina il ricambio delle acque e il dilavamento dei reflui verso la laguna, e quindi verso il mare aperto. Il sistema funziona da secoli sfruttando una serie di fenomeni di diluizione, sedimentazione e degradazione sia aerobica (all’interno dei gatoli) sia anaerobica nei corpi idrici (rii, laguna, mare), con un contributo battericida importante dovuto al sale presente nell’acqua [7; 45].

Recenti studi hanno stimato un carico idraulico della rete veneziana dell’ordine di 150.000 abitanti, solo un terzo dei quali residenti, mentre i restanti derivano dalle presenze turistiche, pernottanti o meno. Questo è importante per definire le tipologie di reflui, perché, per esempio, con un numero elevato di esercizi pubblici e alberghi, la presenza di materie grasse è nettamente superiore a quella degli scarichi domestici.

Moltissimi progetti si sono succeduti per la fognatura del centro storico, soprattutto a partire dalla seconda metà dell’Ottocento, ma di fatto sono stati realizzati solo impianti locali e sperimentali in aree di nuovo sviluppo. Si è stimato che la realizzazione di una fognatura dinamica classica collegata a un impianto di depurazione potrebbe richiedere cinquant’anni [45, p. 18]. Le normative locali si sono quindi orientate verso la realizzazione di impianti locali o individuali, tipicamente costituiti da fosse settiche soggette a espurghi periodici (nel caso di piccoli impianti condominiali), o da impianti di depurazione aerobica, o più recentemente anche da impianti a membrane (per alberghi, scuole o complessi residenziali).
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Figura 12. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione di un sistema fognario che serva tutta la città.

La Figura 12 mostra le principali conseguenze che ci si aspetta dal riordino del sistema fognario per le componenti del sistema veneziano più direttamente impattate. È evidente che ci si possono aspettare effetti positivi sulla qualità e la vivibilità della città, ma anche, e soprattutto, sulle acque della laguna, specie in una prospettiva di uso sempre più frequente del MoSE, con benefici sia per la popolazione umana sia per le popolazioni naturali dell’ecosistema.


Qualche stima sui costi

Il «Quaderno MAV» del 2007 censiva oltre 3600 impianti di fossa settica e 134 impianti di depurazione, con una stima di circa 38.000 abitanti equivalenti serviti. In pratica, fra un terzo e la metà degli abitanti equivalenti dovrebbero essere trattati attualmente con qualche tipologia di impianto [23, p. 71].

Alcune indicazioni, purtroppo assai datate, sui progetti di risanamento igienico-sanitario a Venezia e relative stime dei costi, si possono trarre da un «Quaderno di Insula» (la società del Comune di Venezia per la manutenzione urbana) del 2000 [8]. Nel lavoro si cita un modello di calcolo per una valutazione complessiva dei costi per l’adeguamento igienico delle aree storiche, sviluppato sulla base di interventi pilota realizzati e sull’utilizzo di banche dati come quelle sui residenti, le utenze idriche e le autorizzazioni allo scarico. Il risultato dei calcoli di più di vent’anni fa arrivava a stimare la necessità di realizzare circa 11.000 fosse biologiche con una spesa complessiva di oltre 300 miliardi di lire (150 milioni di euro).



In teoria, sarebbe possibile affrontare, e probabilmente risolvere, il problema fognario anche con un insieme coordinato di interventi locali, senza una vera e propria fognatura generale per la città. Il costo sarebbe di alcune centinaia di milioni di euro, ma i tempi di realizzazione risulterebbero lunghissimi, dell’ordine di varie decine di anni. Ne consegue che i lavori devono essere messi in cantiere al più presto per evitare danni irreversibili all’ecosistema lagunare derivanti da chiusure molto frequenti delle dighe.

Il porto e la navigazione

Come già accennato nella parte storica, il porto è da sempre connaturato all’esistenza stessa di Venezia, ma è anche sempre stato condizionato dal fatto di trovarsi all’interno di una laguna, con ricorrenti problemi dovuti all’interrimento delle bocche di porto e dei canali di accesso. Dal lavoro Fatti e misfatti di idraulica lagunare di D’Alpaos [17], sappiamo che un contributo fondamentale alla soluzione dei problemi di ingresso in laguna venne a inizio Ottocento dal progetto di moli foranei dell’amministrazione napoleonica, con i lavori poi eseguiti dalle amministrazioni austro-ungariche e italiana fra 1835 e 1872. Altrettanto importanti per la funzionalità del porto, che nel frattempo si spostava dal centro storico verso la terraferma, furono gli scavi di nuovi canali navigabili all’interno della laguna, in primis il Canale Vittorio Emanuele, realizzato negli anni Venti del secolo scorso, che collega in modo diretto e rettilineo la città a Marghera, passando per la Stazione Marittima.
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Figura 13. Il porto di Venezia e i principali canali di accesso (modificato dal sito dell’Autorità Portuale, https://www.port.venice.it/it/accessibilita-nautica.html).


Il sistema dei porti veneziani

Il porto di Venezia (https://www.port.venice.it/it) si sviluppa su una superficie complessiva di oltre 2045 ettari, pari all’11% di tutto il territorio comunale urbanizzato, con oltre 30 chilometri di banchine e 27 terminal, suddivisi tra terminal commerciali, industriali e passeggeri, localizzati principalmente in due aree: Porto Marghera, con le attività logistiche, commerciali e industriali, e Venezia centro storico, principalmente nell’area della Stazione Marittima dedicata alle navi da crociera, più altri accosti minori per aliscafi e yacht.

C’è poi il terminal traghetti di Fusina, a sud di Marghera, con gli approdi per i traghetti con destinazioni soprattutto verso il Mediterraneo orientale. Anche il porto di Chioggia fa parte della stessa Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale, è anch’esso situato all’interno della laguna ed è uno dei due maggiori porti pescherecci a livello nazionale.

Secondo i dati dell’Autorità, 1260 sono le aziende direttamente impiegate a Venezia e 322 a Chioggia, per un totale di 21.175 addetti, con un valore economico diretto di 6,6 miliardi di euro, che corrisponde a più di un quarto dell’economia comunale. Per la città di Venezia, il porto è la seconda attività economica dopo il turismo.



Il canale di gran lunga più rilevante per l’accesso al porto di Marghera e anche per i suoi effetti sulla laguna è quello Malamocco-Marghera, più noto come Canale dei Petroli, scavato fra il 1964 e il 1968, che ha spostato l’accesso al porto dalla bocca di Lido a quella appunto di Malamocco, con un percorso rettilineo, a parte la virata all’altezza del porto di San Leonardo, per un totale di circa 15 chilometri. Per realizzarlo sono stati asportati milioni di metri cubi di sedimenti che sono andati a costituire le casse di colmata a sud del porto industriale, ma, poiché il canale non ha marginamenti artificiali, con il moto ondoso provocato dalle navi i sedimenti lagunari delle aree limitrofe vengono continuamente risospesi e si depositano sul fondo, richiedendo periodiche operazioni di escavo.

Di qui una delle questioni ambientali fondamentali della laguna: i sedimenti mossi dal passaggio delle navi in laguna (circa 7000 all’anno) innescano un processo continuo di erosione della morfologia lagunare in ampie aree della laguna centrale e meridionale. Tutto ciò è confermato dagli studi di D’Alpaos, che da un lato dimostrano che, nonostante il canale sia spesso additato come causa dell’incremento delle acque alte, il suo contributo ai colmi di marea non è superiore a 2-3 centimetri [17, p. 131], e dall’altro che i suoi effetti sono invece devastanti per la morfologia della laguna centrale, con spianamento, abbassamento e scomparsa di canali secondari fondamentali per l’idrodinamica e l’ecologia.

Al moto ondoso generato non solo dalle navi, ma anche dalle migliaia di imbarcazioni a motore che solcano la laguna ogni giorno, si sommano gli effetti del vento, che in laguna genera onde che arrivano facilmente all’altezza di 1 metro. Esse contribuiscono a far sì che 500.000-700.000 metri cubi per anno di sedimenti fini siano erosi, risospesi ed espulsi dalle bocche; sedimenti che non ritornano a causa dell’asimmetria dei flussi in entrata e in uscita [ibid., p. 181 e segg.]. Anche a causa della progressiva erosione delle barene, ossia le aree della laguna che emergono durante le basse maree (190 chilometri quadri a inizio Ottocento, 40 oggi), si è osservato un abbassamento dei fondali, arrivati a una profondità media di 150 centimetri, dai 60 che si avevano meno di un secolo fa.

La Figura 14 mostra le possibili conseguenze di un pacchetto di misure sulla navigazione interna lagunare finalizzate al contenimento del moto ondoso, con effetti benefici sia per la città sia per la laguna, e quindi per l’ecosistema e i suoi servizi. Chiaramente, oltre a questi effetti ci sarebbe una serie di conseguenze per il sistema economico, diverse a seconda delle strategie prescelte; conseguenze macroscopiche se si realizzasse un porto commerciale fuori della laguna e anche se venissero spostate in mare le navi da crociera.
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Figura 14. Diagramma relazionale con evidenziati i più importanti nessi causali e i fenomeni di retroazione derivanti dall’introduzione delle strategie per la gestione del porto e della navigazione interna.

La questione delle “grandi navi”

Le questioni del porto si intrecciano a quelle dello sfruttamento turistico, e in particolare alle discussioni sulle cosiddette “grandi navi”, ossia le navi da crociera che arrivano al porto di Venezia. Le foto di Gianni Berengo Gardin hanno fatto il giro del mondo e hanno contribuito a sollevare preoccupazioni e dibattiti, sostenuti anche da un coordinamento di attivisti «No Grandi Navi», che ha organizzato numerose manifestazioni. Da un punto di vista ambientale, il moto ondoso è sicuramente uno dei fattori di degrado più importanti che si oppone a una prospettiva di sostenibilità, ma non è questa la sede per approfondire un’analisi sul ruolo delle navi, rispetto alle migliaia di barche che solcano la laguna, spesso in barba a qualsiasi regola sui limiti di velocità, potenza dei motori, ecc.

Di fatto, per le grandi navi ai problemi idrodinamici si sommano quelli relativi alla sicurezza, perché fino a prima del blocco dovuto alla pandemia, nonostante il decreto «Clini-Passera» del 2012, le navi da crociera hanno continuato a raggiungere la Marittima passando per il bacino di San Marco, a poche centinaia di metri da Palazzo ducale e dalla Basilica, e per il canale della Giudecca. Una nave in avaria, nel giugno 2019, ha perso il controllo e ha sbattuto contro la riva alle Zattere, speronandone un’altra ormeggiata, e un incidente simile è stato sfiorato a causa di un fortunale poche settimane dopo.

Una serie di decisioni contrastanti da parte dei vari governi nazionali non ha ancora portato alla soluzione del problema del luogo di attracco, né del percorso da seguire, ma nella seconda metà del 2021 sono stati presi provvedimenti legislativi importanti. In primis è stato proibito il passaggio delle grandi navi da crociera per il bacino di San Marco dal 7 luglio, data non casuale, perché immediatamente precedente all’esame del caso veneziano da parte dell’UNESCO. In effetti, con questa decisione il governo ha scongiurato la possibilità che Venezia finisse nella lista nera dei siti UNESCO in pericolo, ma ha anche messo in ginocchio il settore economico del porto legato alla crocieristica. Con decreto è poi stata incaricata l’Autorità Portuale di individuare dei siti di attracco provvisori nelle strutture portuali di Marghera, e si è bandito un concorso di idee per la realizzazione di una piattaforma portuale off-shore.

In sintesi, cercando di non entrare nelle polemiche sulle possibili soluzioni, sia per il porto commerciale sia per quello turistico si pone il problema della rilocalizzazione, sia per motivi ambientali sia per quelli relativi al rischio per la città, sia per la funzionalità stessa delle strutture in ambito lagunare. A questi problemi si somma quello del controllo delle acque alte, a sua volta connesso a quello dell’innalzamento del mare.

Per gli scopi di questo volume è sufficiente evidenziare che il problema della localizzazione esiste per motivazioni diverse, e che sicuramente assumerà maggiore importanza a mano a mano che si assisterà agli effetti dell’innalzamento del livello del mare. Per entrambe le attività del porto sono già state proposte alternative fuori laguna e altre verranno presentate al concorso statale.


	Per il porto commerciale è stato presentato il progetto VOOPS (Venice Offshore-Onshore Port System) per un porto off-shore 8 miglia al largo di Malamocco (2010), e più recentemente (2018) il progetto Vgate per un avamposto portuale di fronte a Chioggia, collegato da un’infrastruttura viaria e ferroviaria alla terraferma; si è anche proposto di utilizzare la diga foranea e la lunata di Malamocco, appena fuori dai cassoni del MoSE.

	Per il porto passeggeri, sono state proposte soluzioni fuori laguna, in particolare nell’area della bocca di Lido, a ridosso della diga foranea meridionale o all’interno della bocca di porto (progetto Duferco), con banchine galleggianti collegate con il litorale di Punta Sabbioni. Altre proposte sono state presentate per il concorso di idee promosso dal governo italiano.



Quali possano essere le soluzioni migliori e più sostenibili non è chiaro, ma di sicuro in un’ottica di medio periodo la prospettiva di chiusure più frequenti delle dighe mobili renderà sempre più urgente la decisione di spostare le attività portuali fuori laguna, con benefici ambientali non trascurabili per la laguna stessa (inquinamento atmosferico e dell’aria, moto ondoso e impatti sulla morfologia, rischi di incidenti).

Altre strategie: la chiusura della laguna

Molte sono le strategie e le misure proposte per Venezia, oltre a quelle fin qui descritte, a cominciare dalla riorganizzazione dei trasporti. Sono stati presentati negli anni progetti di una metropolitana, che permetterebbero di limitare drasticamente il moto ondoso, e anche una cabinovia che potrebbe collegare l’aeroporto alla città.

Si sta anche sperimentando un parziale ripristino dell’apporto di sedimenti e acqua dolce in laguna da parte dei fiumi, le cui foci erano state spostate direttamente sul mare ai tempi della Repubblica di Venezia. È peraltro evidente che, in una prospettiva di chiusura molto frequente, o addirittura permanente, delle bocche di porto, l’intera idrologia della laguna andrebbe rivista, a partire dalle numerose foci di piccoli corsi d’acqua (oltre 25) che ancora scaricano in laguna.

Vorrei qui soffermarmi brevemente sull’ipotesi di separare la laguna, o parte di essa, dal mare, con la chiusura delle tre bocche di porto, o con la separazione di un’area interna, lasciando per esempio libero accesso a Marghera con un canale eventualmente arginato, o in altri modi ancora. Se ne parla da molti anni e la storia conferma il progressivo innalzamento del livello relativo del mare a Venezia, con una velocità maggiore rispetto a quanto avviene in luoghi non distanti, come Trieste. Il merito di aver portato il problema all’attenzione dell’opinione pubblica nei tempi più recenti va ad alcuni ricercatori del CNR veneziano. In particolare possiamo rifarci all’intervista concessa da Georg Umgiesser alla «Nuova Venezia» il 15 settembre 2020. Il ricercatore, citato testualmente rispetto alla domanda sull’eventuale separazione della laguna dal mare, afferma: «La domanda non è se accadrà, ma quando accadrà». In effetti, se ci riferiamo ai rapporti dell’IPCC con le proiezioni sul sollevamento del mare nei prossimi decenni, non si può che concordare con lui. Purtroppo, non sono ancora stati fatti studi sulle conseguenze di un tale sconvolgimento, ma è certo che l’intero socio-ecosistema cambierebbe completamente. Al di là delle questioni ingegneristiche, si porrebbero domande molto importanti, per le quali non esiste un’unica risposta. Per esempio: «Quanto e con quali tecnologie si vorrà cercare di mantenere la salinità della laguna, che separata dal mare tenderebbe a diventare un lago salmastro o addirittura di acqua dolce?». «Quanto sarà accettabile per Venezia vivere separata dal mare, ossia quanto sarà importante avere dei sistemi di comunicazione controllati per consentire il passaggio dalla laguna al mare di natanti di varia stazza?» E così via.

Naturalmente si dovrebbe scegliere quanta parte della laguna salvare, e quale. Per chi volesse avere un’idea visiva di una possibile soluzione, a solo titolo di esempio, in Internet si può trovare un progetto non a caso chiamato «Serenissima», che mostra come si potrebbe realizzare una separazione di Venezia dal mare con un sistema di chiuse e di dune artificiali, che nelle immagini proposte includerebbero anche la parte settentrionale del Lido e Murano, ma per esempio non Burano.

È importante notare che se si andasse verso una separazione mare-laguna (anche progressiva e semplicemente dovuta a chiusure sempre più frequenti del MoSE), sarebbe indispensabile dotare Venezia di un sistema fognario nuovo, completo ed efficiente, che come abbiamo visto richiede decenni per essere realizzato.

Per questo ritengo si debba fin d’ora discutere in maniera molto concreta un intero pacchetto di strategie e misure, che richiedono decisioni con un’ottica complessiva e di lungo periodo e non possono essere rimandate. Nel capitolo che segue cerco di presentare una base di discussione muovendo dall’ipotesi che tutte le soluzioni esposte siano per lo meno utili, se non necessarie. Il problema è come integrarle fra loro e come allocarle nel tempo, nel percorso verso la sostenibilità di Venezia, oltre che ovviamente come finanziarle.
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VERSO LA SOSTENIBILITÀ




Una scelta di metodo

In un contesto decisionale strategico di medio-lungo termine come quello che riguarda la sostenibilità di Venezia, i risultati delle analisi di scenario sono utili perché permettono di esplorare la varietà dei futuri possibili, ricavandone indicazioni per le scelte da prendere nel presente e per le strategie con cui raggiungere gli obiettivi prefissati.

Una strategia “robusta” (intendendo con questo termine quanto la performance di una data strategia è insensibile a diverse possibili condizioni future) può essere definita principalmente in due modi: con un approccio statico, o con uno adattativo.


	Nel primo caso si intende una strategia che ottiene risultati adeguati nel numero maggiore possibile di futuri. Questa strategia può essere costituita da una o più azioni, le quali possono essere eseguite simultaneamente o consecutivamente lungo l’orizzonte pianificatorio.

	Il secondo approccio è di tipo adattativo: più strategie sono sviluppate in modo flessibile così da adattarle alle future condizioni, con la possibilità di passare da una all’altra in funzione delle nuove informazioni di cui si viene a conoscenza circa la situazione del sistema. Questo insieme di strategie può essere letto come un unico percorso che si adatta ai diversi possibili futuri.



L’utilizzo di un approccio statico o adattativo dipende dal livello di incertezza lungo l’orizzonte decisionale, dal grado di flessibilità delle soluzioni che fanno parte di una particolare strategia e dal tempo e dal costo necessari per implementare le soluzioni in relazione al tasso di cambiamento del sistema. In un mondo in cui non si è in grado di definire tutti i possibili scenari a causa della grande incertezza, utilizzare un approccio statico rischia di ottenere scarsi risultati, nel caso si realizzasse un futuro non contemplato, per cui può essere preferibile un approccio adattativo. Questo approccio è ovviamente in sintonia con il concetto di adattamento ai cambiamenti climatici, che individua tutte le politiche e le misure utili a minimizzare gli effetti negativi e a cogliere le opportunità derivanti dai cambiamenti ormai in atto.

Esempi dall’estero

Per questo lavoro può essere utile rifarsi agli approcci adottato nel Regno Unito [61], ma soprattutto a quello dell’Olanda per il Delta Programme (https://www.government.nl/topics/delta-programme). Quest’ultimo piano ha come obiettivi la protezione del paese da future alluvioni e la validazione climatica (climate proofing) della pianificazione territoriale, garantendo sufficienti approvvigionamenti di acqua dolce.

Dal 2007, la commissione Delta si occupa in particolare di identificare le azioni volte a prevenire futuri disastri, poiché i cambiamenti climatici e l’innalzamento del livello del mare «non possono più essere ignorati» [33]. In particolare, il piano olandese ha basato la progettazione della difesa del territorio su un’ipotesi di innalzamento marino fino a 130 centimetri. Viene quindi da chiedersi perché simili considerazioni non siano state fatte per Venezia, dove per il MoSE si è considerato come pessimistico un innalzamento del mare di 30 centimetri [18].

Nell’affrontare sfide in tutto simili a quelle del territorio veneziano, la commissione Delta ha deciso di adottare un approccio basato sulla pianificazione adattativa, cercando quindi di massimizzare la flessibilità e il ventaglio di opzioni future per la tutela del territorio, senza trovarsi prima o poi in strade senza uscita.

L’approccio è noto come Adaptation Pathways [33; 34], ossia Percorsi di Adattamento, e si basa sull’identificazione di un set di azioni che possono contribuire agli obiettivi dichiarati e sull’analisi di come queste possano articolarsi nel tempo, in base ai diversi scenari possibili. Una certa opzione o azione può essere utile per un certo periodo, e poi può diventare inefficace o obsoleta, al variare del contesto generale, quando si raggiunge una certa situazione critica. L’obiettivo è quello di costruire un percorso, costituito da una sequenza di possibili azioni concatenate, in forma di diagramma ad albero, che assomiglia alla mappa delle linee di una metropolitana, con nodi dai quali si dipartono percorsi diversi, stazioni di partenza (inizio dell’attivazione dell’azione), stazioni di arrivo (momento in cui quell’opzione deve essere abbandonata) e stazioni di trasferimento (dove si presenta la scelta fra più soluzioni). Per ogni possibile percorso si possono valutare costi e benefici attesi, per verificare che risponda a requisiti minimi per essere considerato e far parte della mappa.

La mia proposta per Venezia

Per il caso veneziano propongo in Figura 15 la rappresentazione di un possibile percorso di adattamento, impostato su una scala che non è temporale, ma è piuttosto basata sui centimetri di sollevamento del mare. Sotto la scala in centimetri stanno due esempi di possibili scale temporali determinate dalla combinazione di scenari socioeconomici e climatici più ottimistici o pessimistici.
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Figura 15. Percorsi di adattamento: ipotesi di combinazione delle strategie e loro allocazione nel tempo.

Leggendo quanto rappresentato in figura, ribadendo il carattere di esempio e stimolo per la discussione, si può osservare che l’insieme delle strategie potrebbe portarci in modo sostenibile almeno fino a quando il mare si fosse sollevato di 50 centimetri, il che però potrebbe accadere dopo la fine del secolo, se si verificasse una combinazione ottimistica di scenari climatici (RCP2.4) e sviluppo economico mondiale ispirato alla sostenibilità (SSP1). Ben diversa sarebbe la dinamica dei fenomeni, se si andasse verso un mondo frammentato o basato ancora sui combustibili fossili e che non si cura di contrastare il riscaldamento globale (SSP3 o SSP5 con RCP8.5).

Il pacchetto di strategie da attuare da subito sarebbe dato da quelle descritte per la residenzialità e il turismo sostenibile, abbinate al MoSE e all’avvio della sperimentazione per il sollevamento geoingegneristico, a sua volta legato all’avvio dei lavori per la realizzazione dell’impianto fognario dell’intera città. Nel breve periodo si attua anche lo spostamento delle navi da crociera da Venezia-Marittima a Marghera, mentre servirebbero parecchi anni per la costruzione di un porto ad hoc fuori della laguna, possibilmente abbinato anche a una piattaforma per il porto commerciale, con il mare che potrebbe essersi già alzato di 20-30 centimetri.

A quell’epoca la città dovrebbe essersi alzata di circa 25 centimetri grazie alla realizzazione del progetto geoingegneristico di pompaggio di acqua marina negli strati geologici profondi, il che, abbinato allo spostamento delle attività portuali fuori laguna, permetterà di ridefinire le strategie di funzionamento del MoSE, mantenendolo in funzione senza più gli effetti negativi sul porto. Più avanti ancora nel tempo, per esempio quando il mare si fosse alzato di più di 45 centimetri, con il MoSE ancora funzionante si dovrebbe pensare a realizzare progressivamente la chiusura più o meno permanente delle bocche di porto, accompagnata dalle necessarie misure complementari, come la regolazione della salinità attraverso sistemi di by-pass sui corsi d’acqua o verso il mare, ulteriori diversioni di quelli che ancora sfociano in laguna, e così via.

Moltissime sono le possibili varianti allo schema proposto, così come esistono sicuramente altre possibili strategie e azioni da considerare. Per esempio, nello schema ho inserito il sollevamento del suolo come un intervento da fare nella prima parte del periodo, ma è chiaro che nell’arco dei prossimi venti-trent’anni potremmo anche aspettarci delle nuove soluzioni che potrebbero permettere di estendere l’applicazione della tecnologia, interessando un’area più ampia e alzando ulteriormente il livello del suolo.





CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE




La conclusione a questo volume potrebbe anche essere brevissima e brutale: in città siamo ormai rimasti in quattro gatti e una buona fetta di questi vivono delle rendite offerte dal turismo, avendo ereditato qualche appartamento, poi affittato su Airbnb. Non esiste quindi nessuna possibilità che la città abbia né la volontà né le capacità intellettuali e imprenditoriali per cercare una prospettiva di lungo periodo che esca dal solco attuale.

Devo dire che, purtroppo, questa ipotesi non mi sembra lontanissima dalla realtà, anche perché ho visto le reazioni di molti operatori durante la pandemia da Covid-19: immobilismo assoluto e attesa di un ritorno alla situazione del 2019, coi 30 milioni di turisti da spennare. Invece, forse l’unica cosa certa in questo momento è che dobbiamo fare di tutto, e al più presto, per non ritornare alla situazione ante-pandemia da Covid-19. Bisogna però considerare che, in effetti, in un mondo sbloccato dall’effetto pandemia, la domanda turistica per Venezia è potenzialmente illimitata, quindi lo scenario di un progressivo ritorno alla situazione overtourism non è affatto da escludere, come pare di osservare, con possibili aggravanti dovute al passaggio di molte attività e proprietà, durante il blocco del turismo, in mani e interessi non proprio puliti, e ai molti posti di lavoro persi, con conseguenze sociali drammatiche. I segnali del 2021 e della prima parte del 2022 non sono incoraggianti, a parte la nuova crisi causata dalla guerra in Ucraina, con una marea di turisti escursionisti durante i weekend (anche oltre 100.000 in un giorno), con relativi intasamenti delle vie d’accesso, crisi dei trasporti pubblici, degrado della città e così via.

Non bisogna però disperare. Se davvero non ci fosse alternativa a questo, non varrebbe neanche la pena cercare di dare un piccolo contributo alla discussione con questo saggio. Una cosa però mi pare chiara, come già indicato nelle pagine precedenti: Venezia si può salvare con una macroscopica iniezione di forze di “importazione” nuove e giovani, e questo può accadere solo se viene messo in atto da subito un pacchetto di normative e di misure economiche per la residenzialità e il lavoro che rompa l’inesorabile tendenza al soffocamento della città da parte della monocultura turistica. Il tipo di persone che servono alla città esiste ed è potenzialmente pronto a trasferirsi se si offrissero opportunità di carattere internazionale, superando la devastante tendenza dell’ambiente veneziano all’autoreferenzialità e alla chiusura verso l’esterno per paura di affrontare la competizione con gli altri. Non scrivo nulla di nuovo se nomino qui i settori della ricerca e delle arti come quelli che trovano in città un territorio già molto fertile e predisposto ad attrarre una comunità di nuovi abitanti e soggetti economici che più di altre può muoversi facilmente e ha i mezzi per farlo.

La città deve fare un balzo in avanti, e non può farlo che aprendosi sempre di più a una dimensione internazionale, ponendosi obiettivi ambiziosi di medio-lungo periodo e dotandosi degli strumenti per raggiungerli e per monitorare efficacemente i progressi, attraverso la più ampia partecipazione dei portatori di interessi, che ancora una volta non possono essere solo locali, ma internazionali, se non altro perché la città non ha speranze di sopravvivere senza importanti contributi – anche finanziari – dall’estero.

Il percorso non sarà né facile né scevro da conflitti, perché di fatto oggi la città è gestita soprattutto da pochi settori economici e corporazioni (albergatori, operatori turistici, tassisti, gondolieri, negozianti, ecc.) che non vanno certo puniti, ma governati e ricondotti alle regole di un sistema economico moderno, visto che i profitti fin qui realizzati sono dipesi da un insieme di condizioni che soffocano le potenzialità di sviluppo della città stessa: concorrenza nulla o limitata, assenza o carenza di regole o elusione di quelle esistenti, rendite sproporzionate e così via. Anche questi operatori potrebbero convergere verso una collaborazione per la sostenibilità, semplicemente se la loro ottica passasse dal breve al medio-lungo periodo.

È chiaro che si presenta una stagione di scelte non facili, che hanno bisogno di essere supportate molto più che in passato da solide basi scientifiche e tecniche. Strumenti come quelli che si possono sviluppare sulla base delle proposte presentate nell’ultima parte del volume sono realizzabili con sforzi anche finanziari non elevatissimi, a patto che si vogliano coinvolgere le competenze migliori a livello internazionale in un progetto che affronti la sfida della complessità, smettendo finalmente di investire risorse in ricerche di scarsa innovatività, settoriali e ripetitive, come si è fatto per decenni. Un problema che questo progetto dovrà affrontare è la disponibilità di dati aperti, accurati, trasparenti e possibilmente certificati.

La sfida dovrebbe essere quella di far sì che Venezia occupi le prime pagine dei mezzi di comunicazione non più con le foto dell’acqua alta, delle grandi navi, delle folle di turisti, ma con quelle delle soluzioni trovate a problemi che affliggono molte altre parti del mondo, come l’innalzamento del livello del mare e la transizione verso il turismo sostenibile.

Note

Per la realizzazione di questo volume ho beneficiato di molti scambi di informazioni e di opinioni con colleghi, rappresentanti delle istituzioni, amici e familiari, Matilde, Davide, Stefano… grazie a tutti.
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