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Nuove forme di turismo
di Laura Facchinelli

TRASPORTI & CULTURA  N.61

La pandemia è un fenomeno di portata così vasta e pervasiva e persistente, che i suoi eff etti sono 
destinati a durare per un tempo al momento non deö nibile, modiö candosi in relazione alla situa-
zione sanitaria e alle conseguenti norme per il contenimento del contagio; inø uenzando lo stato 
d’animo, le disponibilità economiche e quindi le condizioni di vita delle persone. Il numero scorso 
della nostra rivista era dedicato alle conseguenze della pandemia da COVID-19 sull’organizzazio-
ne dei trasporti e sulla mobilità. In questo contesto ø uido anche il turismo, ovviamente, è investito 
in pieno e sopravvive, al momento, in un clima di incertezza. Da un lato, i decisori mettono in atto 
misure volte a recuperare via via la normalità, e molte persone sembrano attendere null’altro che 
il ritorno al “prima”. Dall’altro lato, però, si vanno aff ermando situazioni e scelte nuove, insolite, 
impreviste. 

Per le restrizioni conseguenti alla pandemia, sono cambiate le città. Si è creato un vuoto, e non 
solo per la riduzione dei turisti, ma anche per la diversa organizzazione del lavoro. Un vero e pro-
prio terremoto, che ha portato a una generale riduzione dei servizi di trasporto e ha messo in crisi 
la rete del commercio e della ristorazione. 

Attualmente la situazione del turismo sta migliorando. I viaggi a lunga distanza possono di nuovo 
fare affi  damento sul servizio di trasporto aereo. Anche il turismo via mare sta recuperando la sua 
vitalità, fondamentale in un Paese come il nostro che ha un grande sviluppo delle coste e diversi 
porti molto attivi per il movimento dei passeggeri. Nel frattempo, hanno un importante risvolto 
economico anche le attività di promozione del territorio svolte, presso gli enti locali, per attirare 
produzioni cinematograö che e televisive. Queste accresceranno, infatti, la popolarità dei luoghi e 
li renderanno attrattivi nei confronti dei turisti (soprattutto quelli sensibili alle “mode”). 

Il “turismo di massa” però, oltre a omologare gusti e conoscenze delle persone, provoca eff etti ne-
gativi in termini di pericolosa congestione delle strade e di impatto ambientale: la smania con-
sumistica che induce a divorare in fretta il maggior numero possibile di luoghi (si pensi ai classici 
weekend all’estero, agevolati dai voli low cost) provoca infatti inquinamento, e in tal senso è nega-
tiva per il pianeta e per il futuro di tutti noi. 

Il pericolo di contagio ci ha insegnato ad evitare le folle (e le diff use banalità) del turismo di massa? 
In parte, dipende dalla sensibilità del singolo individuo. Ci sono molte opzioni “alternative” alla 
concentrazione nei soliti luoghi. Un pellegrinaggio, per esempio: tra fede e ricerca di sé attraverso 
l’atto del camminare. Ci sono moltissime strade secondarie da conoscere. Ci sono aree ex-produt-
tive (miniere, per esempio), ora trasformate in percorsi di conoscenza inseriti in ambiti museali. 
Ci sono sedi ferroviarie abbandonate che sono già state valorizzate, o possono esserlo in futuro 
per la cosiddetta “mobilità dolce”. È possibile persino avventurarsi alla ricerca delle tracce lasciate 
dalla Grande Guerra. Sono da scoprire i paesaggi d’acqua, apprezzabili sia dal punto di vista natu-
ralistico, sia perché connotano l’identità storica e culturale delle varie aree regionali. Con le nuove 
formule il “turista” (volto a raggiungere i luoghi noti) può diventare “viaggiatore”, capace di vivere 
nuove esperienze, che fanno crescere. 

Particolare interesse riveste per noi la presentazione, in questo numero, della biblioteca Cesare 
Pozzo di Milano, specializzata per lo studio dei trasporti come fatto rilevante non solo tecnico, ma 
anche storico, culturale e sociale. 
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Se consideriamo il territorio come l’insieme 
di relazioni spaziali tra i diversi oggetti che 
lo compongono, esso viene ad avere una 
dimensione multiscalare che, dal dettaglio 
puntuale del singolo elemento ö sico, at-
traverso l’insieme delle relazioni, mette in 
connessione le diverse parti in un sistema 
complesso di rapporti sia spaziali che tem-
porali. Le relazioni, ora singole e ora multi-
ple, dipendono sia dagli oggetti che dalla 
prossimità degli stessi ed hanno la capacità 
di generare processi, sviluppi, cambiamenti 
complessi che necessitano di corrette chiavi 
di osservazione, di lettura, di comprensione 
e progettazione per diventare capaci di mo-
diö care l’ambiente creando paesaggi nuovi 
o rinnovati.

Il territorio
Così gli spazi dilatati della città e le conta-
minazioni rurale-urbano (le quali hanno 
portato verso nuovi tipi insediativi come, 
ad esempio, i vuoti tipici degli insediamen-
ti diff usi, disegnati all’interno di aree urbane 
in prevalenza o completamente residenzia-
li), gli spazi interclusi dalle importanti ope-
re del sistema trasportistico (come corridoi 
autostradali e svincoli, gasdotti, elettrodotti 
e linee ferroviarie), le piccole e grandi aree 
produttive, anche abbandonate, le opere di 
ingegneria, infrastrutturali e non (che hanno 
completato il loro ciclo di vita), rappresen-
tano nuove categorie morfologiche con le 
quali è necessario confrontarsi. Consideran-
do la struttura attuale del territorio, collegare 
le risorse naturali o culturali presenti assume 
un signiö cato importante nella pianiö cazio-
ne e progettazione paesaggistica contem-
poranea, soprattutto nei territori di margine 
urbano. In questi paesaggi, infatti, le recenti 
modalità insediative hanno prodotto cam-
biamenti di tali profondità che la tradizio-
nale contrapposizione città-campagna non 
appare più utile a descriverli, non solamen-
te per la loro crescente antropizzazione, 

Territory, identity, tourism.
A project for regional 
regeneration in the Veneto
by Alessandro Bove

To address the theme of regional rege-
neration today means planning a design 
action that, based on one or more contin-
gent elements that constitute the basic 
framework, is capable of understanding 
the dynamics of the territory, intersecting 
the many physical and temporal trajec-
tories with the perception of the place. 
Proceeding in this manner will make it 
possible to build a regional regeneration 
project in a way that will make it an ele-
ment of identity and thus capable of gene-
rating competitive advantages. Reclaiming 
an abandoned railway could therefore 
provide the basis for building a network of 
diff use relationships on the territory which 
could look to slow and sustainable tourism 
to stimulate local economies. But will this 
be suffi  cient to ensure that the project is 
actually completed?
This essay presents a critical reading of the 
strategic ‘Green Tour’ project by the Re-
gione Veneto, and how it is framed within 
its regional dimension, its identity and its 
relation to sustainable tourism. 

Territorio, identità, turismo. Un progetto 
di rigenerazione territoriale nel Veneto 
di Alessandro Bove

Nella pagina a ö anco, in 
alto: Il tracciato della Tre-
viso–Ostiglia (in rosso) 
all’interno del sistema 
ferroviario della Regione 
Veneto. In basso: esem-
pio di contesti territoriali 
in cui ‘sopravvive’ oggi la 
Treviso – Ostiglia: all’inter-
no di un’area produttiva 
e nell’attraversamento di 
un territorio agricolo.
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1 - L’inserimento della Tre-
viso-Ostiglia all’interno di 
un sistema ciclabile sovra 
regionale.

ma anche per la contrazione del rapporto 
spazio-tempo e la conseguente pervasivi-
tà della cultura urbana. Vedere il paesaggio 
periurbano in relazione al sintagma città-
campagna appare dunque riduttivo perché 
tale visione dualistica comporta un approc-
cio statico al problema che non tiene conto 
della dinamicità, velocità e profondità delle 
trasformazioni avvenute ed in itinere. A cau-
sa proprio del modiö carsi della struttura dei 
territori periurbani in seguito alla diff usione 
reticolare degli insediamenti, anche parlare 
di tali paesaggi in funzione dell’antitesi tra 
città diff usa e città compatta può condurre 
parimenti a fare considerazioni errate. Con-
nettere signiö ca strutturare il paesaggio, 
dargli cioè un’identità. La strategia di valo-
rizzazione può avvenire attraverso l’appli-
cazione di modelli progettuali diversi come 
ad esempio la cintura verde, i cunei verdi 
o le greenway. Può conö gurarsi attraverso 
sistemi equilibrati di risorse che consenta-
no di integrare in una visione complessiva 
e coordinata una serie di episodi, ciascuno 
con le proprie regole e la propria storia, con-
ö gurandosi contemporaneamente come 

elementi regolatori della molteplicità delle 
preesistenze ed elementi innovatori nella 
struttura del paesaggio.
Anche il territorio veneto mostra molte di 
queste caratteristiche. Così, se andiamo a 
considerare la relazione esistente tra la for-
ma insediativa e le reti infrastrutturali è pos-
sibile cogliere un rapporto quasi simbiotico, 
tanto che il destino di uno e dell’altro sono 
concatenati. Questo modello di sviluppo 
territoriale mette in relazione mobilità e 
città diff usa in quanto costruito attorno ad 
una rete infrastrutturale capace di servire 
ogni singola abitazione, in un continuo al-
ternarsi tra città ad alta accessibilità e a bas-
sa intensità, porzioni complementari di una 
stessa struttura insediativa (Fabian, 2014). 
Un sistema strutturato di strade e ferrovie, 
ma anche di una ö tta rete escursionistica, ri-
volta alla mobilità lenta, composta da ippo-
vie, piste ciclabili più o meno interconnes-
se, vie navigabili, che vanno ad associare la 
mobilità propria del produrre (casa-lavoro, 
casa-studio) con quella turistica e del tem-
po libero/divertimento. Infatti, le infra-
strutture di trasporto assolvono un duplice 
ruolo: sono sistemi di adduzione ed inner-
vamento per la mobilità locale (relazioni tra 
centri secondari e tra il polo ed il proprio 
hinterland), sono snodi di un più vasto siste-
ma di relazioni (nazionali ed internaziona-
li), sia nel caso dei trasporti su gomma che 
in quello della mobilità slow, turistica e del 
tempo libero. 
Tale schema di funzionamento si modiö ca 
e si ricompone verso un nuovo equilibrio 
ogniqualvolta un’infrastruttura prima stra-
tegica viene a perdere la sua funzione a 
seguito di dismissione, cannibalizzazione o 
semplicemente abbandono di uno speciö -
co tratto infrastrutturale. La struttura inse-
diativa in questi casi si rivolge verso altri/
nuovi collegamenti, rivedendo la propria 
accessibilità, o fagocita quegli spazi libera-
ti per reinserirli all’interno di nuove priorità 
insediative.

L’identità
Partendo dal rapporto tra percezione (di-
mensione psico-sociologica e sensoriale 
del territorio) e rappresentazione sociale 
(dimensione sociale, costruzione simbolica 
collettiva, melieu), è possibile pervenire ad 
una visione comunitaria del territorio, iden-
titaria, in quanto esso è la cosa e l’immagi-
ne della cosa (Farinelli, 1991). In tal senso 
la trasformazione del paesaggio è prodotta 
contemporaneamente dalla trasformazione 
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del territorio e dall’idea che si ha di quel ter-
ritorio. Così, la trasformazione del territorio 
e la percezione collettiva sono concatenate 
in un processo di inø uenza reciproca non del 
tutto sincronizzato, in quanto non è la real-
tà che inø uenza i comportamenti, ma l’idea 
che ci si è fatti di essa (Zerbi, 1993). Ne nasce 
un paesaggio plurale, sia in senso sincronico 
che diacronico: non solo esistono molteplici 
percezioni che diversi soggetti hanno anche 
contemporaneamente di uno stesso terri-
torio, ma si accumulano inoltre tutti i pre-
cedenti immaginari di quel territorio. Ne di-
scende che il paesaggio attuale è la somma 
di tutti i paesaggi, prima naturali e poi antro-
pici del passato: «esso è la forma che l’uomo 
coscientemente e sistematicamente impri-
me al paesaggio naturale» (Sereni, 1961).
Il paesaggio è dunque la risultante del lega-
me tra queste sue due dimensioni, materiale 
(oggettiva, realtà tangibile legata a rapporti 
di causa-eff etto) e immateriale (soggettiva, 
immagine intangibile, somma di signiö cati e 
i valori simbolici attribuiti ai diversi elementi 
paesaggistici che rientrano nell’ambito delle 
rappresentazioni mentali). Il paesaggio trae 
perciò il suo senso non soltanto dall’insieme 
degli elementi che lo compongono e dalle 
relazioni fra questi, ma soprattutto dal modo 
in cui coloro che interagiscono con tale pa-
esaggio – in un’esperienza multisensoriale 
non limitata al solo ‘vedere’ – ne percepisco-
no i caratteri. Tale percezione, poi, poiché è 
fondamento del senso di quel paesaggio, è 
allo stesso tempo in grado di determinare le 
attitudini dell’uomo verso di esso, inø uen-
zando dunque l’azione umana.
Pertanto, gli elementi del paesaggio assu-
mono signiö cato culturale in quanto espres-
sione concreta dei processi attraverso i quali 
una società organizza il proprio ambiente di 
vita: essi rispecchiano i valori che guidano 
una certa popolazione, ma anche le risorse di 
cui essa dispone e i diversi modi in cui quoti-
dianamente interagisce col proprio territorio, 
adattandovisi o modiö candolo secondo le 
proprie esigenze. In questo senso, dunque, 
nel paesaggio ogni cultura si identiö ca e tra 
questo e l’uomo si instaura uno scambio mu-
tuo di messaggi che corrisponde al realizzarsi 
del rapporto tra condizioni locali e adempi-
mento culturale. Il paesaggio diventa veicolo 
di identità culturale proprio perché gli indi-
vidui e la collettività che ad esso fanno rife-
rimento possono leggerne i segni, attribuire 
loro determinati signiö cati e ritrovare così nel 
paesaggio parte di sé stessi: della loro vita di 
tutti i giorni, così come della loro storia e del-
le loro aspirazioni per il futuro.

Il progetto di rigenerazione 
territoriale
Il superamento della dicotomia tra paesag-
gio e città, l’integrazione della dimensione 
del paesaggio con quella ingegneristica ed 
architettonica per la costruzione dello spazio 
sociale, l’utilizzazione di un approccio mul-
tiscalare (sia in termini spaziali che tempo-
rali), l’attenzione al progetto, la capacità di 
rendere visibili e riconoscibili meccanismi e 
relazioni non altrimenti riconoscibili/ricono-
sciuti, la capacità di aff rontare la complessità 
nelle relazioni attraverso i paradigmi propri 
dell’ecologia, di associare sistemi naturali e 
artiö ciali (frutto dell’ingegneria), sfruttamen-
to di processi creativi, sono tutti temi che 
sono stati alla base del processo di costru-
zione del Progetto Strategico ‘Green Tour – 
Verde in Movimento’.
Il ‘Green Tour’ è nato dalla volontà di recupe-
rare una linea ferroviaria dismessa (la Trevi-
so–Ostiglia), dalla necessità di aggredire un 
vuoto perché caratterizzato da un elevato 
potenziale ambientale, economico e sociale 
tanto da spingere la riø essione progettua-
le verso la generazione di nuove relazioni 
all’interno dello spazio insediativo diff uso 
dell’area centrale veneta, agendo localmen-
te, dove più serve, e cercando di estendere 
i miglioramenti conseguiti per contagio ad 
aree contermini. Un progetto quindi che ha 
cercato di associare la dimensione puntuale 
del recupero di un’infrastruttura dismessa, 
con il suo carico di problematiche concrete 
e misurabili legate al regime delle proprietà, 
alle tecniche di realizzazione del percorso ci-
clopedonale, alle fasi, ai tempi ed alle risorse 
necessarie per la realizzazione del proget-
to, con la necessità di fornire forme almeno 
primitive e traiettorie anche sommarie della 
complessa sovrapposizione organizzativa 
territoriale e della semantica del luogo che 
vanno quindi oltre il progetto infrastruttura-
le ed assumono una dimensione paesaggi-
stica. Così, oltre ad aff rontare il tema del riu-
so della ferrovia Treviso-Ostiglia, il progetto 
ha cercato di costruire un sistema ampio per 
la mobilità lenta: un grande anello verde di 
ben 820 chilometri (che innerva un territo-
rio caratterizzato da corridoi per la mobilità 
lenta ed il tempo libero di complessivi 2.736 
chilometri), attorno al quale si sta struttu-
rando un cluster composto da 3 Regioni, 200 
Comuni, 13 ULSS, 8 GAL, 11 IPA, 7 Unioni dei 
Comuni, oltre a diversi Parchi Regionali (del 
Delta del Po, del Sile, dei Colli Euganei, del 
Mincio, della Laguna di Chioggia e Venezia), 
23 aree di produzioni IGP o DOP, 6 Distretti 
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2 - Il ‘Green Tour’ attraver-
so la sua struttura funzio-
nale di percorso verde.

Produttivi, 2 Metadistretti, 5 Sistemi turistici 
integrati.  
La creazione di una vera e propria greenway, 
appoggiata sul vuoto lasciato da una ferro-
viaria dismessa, in cui gli elementi di connes-
sione e di valorizzazione delle entità ö siche 
attraversate diventano itinerario, un ö lo che 
unisce luoghi storici, aree naturali ed anche 
insediamenti, in una parola paesaggio. Per-
tanto, nasce una sorta ‘infra-struttura’ (di 
attraversamento di paesaggi), ovvero una 
sorta di ‘Grand Tour’, ovvero di itinerario 
esperenziale, momento di crescita culturale 
e di conoscenza di ambienti e paesaggi di-
versi. In questa maniera l’infrastruttura verde 
con i territori che innerva, con le popolazioni 
che serve, con i paesaggi che caratterizza, ha 
cercato di diventare strumento di ricucitura 
del territorio, condensatore, strumento di 
landscape urbanism, tramite il quale attivare 
operazioni di protezione, rinaturalizzazione 
e riconnessione, ma soprattutto per rigene-
rare le interazioni tra esigenze residenziali, di 
spostamento, del tempo libero, turistiche e 
di promozione della salute. Così, attraverso 
‘nodi verdi’, si è cercato di integrare le diver-
se modalità di mobilità lenta (bicicletta, ca-
vallo, trekking/cammini, navigazione) con 
la funzione di diventare strutture prioritarie 
da risolvere in termini di accessibilità inter-
modale, funzionalità e dotazione di servizi. 
Il tutto supportato dal leitmotiv della salu-
te derivante da uno stile di vita dinamico e 
sano, supportato dall’appetibilità intrinseca 

del paesaggio, fatto sì di viste, di perma-
nenze storico-culturali ed insediamenti, ma 
soprattutto di produzione agricola e/o in-
dustriale, di beni territoriali che alimentano 
l’anima e di prodotti che soddisfano il corpo. 
Un’opportunità di ricucitura per il paesaggio 
in quanto in grado di connettere (ö sicamen-
te e non) spazi diff erenti (ora rurali, ora ur-
bani, periurbani, industriali, di valore storico 
ed ambientale…), giustapposti tra di loro, 
creando dei nuovi pattern funzionali, in cui 
la componente artiö ciale si fonde con quel-
la naturale in un processo di osmosi. Uno 
strumento di raff orzamento e valorizzazione 
della rete, sia infrastrutturale che di luoghi, 
in cui questi spazi multifunzionali (lungo la 
rete posso correre, andare in bicicletta, in-
contrare persone, arrivare a visitare una villa 
veneta, trovare uno speciö co prodotto agri-
colo, ecc.) off rono nuove opportunità a spazi 
ora aperti, ora chiusi, attraverso processi di 
valorizzazione sociale.

Il turismo sostenibile

Al di là della sua dimensione locale, legata 
alla mobilità slow e alla ricerca di uno stile 
di vita attivo e salutare, il progetto ‘Green 
Tour’ può contare sulla sua capacità di ge-
nerare economie che derivano dai caratteri 
culturali, naturali e storici attraverso il turi-
smo. «Gli attrattori culturali e naturali costi-
tuiscono infatti un patrimonio collettivo che, 
pur non producendo proö tti diretti, rappre-
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senta il cardine dello sviluppo sostenibile 
dei territori, capace di generare condizioni 
di crescita culturale sociale e di costituire, 
allo stesso tempo, una leva strategica per lo 
sviluppo economico per le comunità loca-
li, attraverso la nascita ed il raff orzamento 
delle ö liere imprenditoriali ad esso collega-
te. La non fungibilità e riproducibilità di tali 
risorse, tuttavia, impone che la loro valoriz-
zazione debba essere perseguita attraverso 
un’azione capace di coniugare le esigenze 
della tutela con quelle della fruizione, anche 
a ö ni turistici, del patrimonio» (Pileri, Giudici, 
2017). Il turismo quindi per essere sostenibi-
le dovrebbe: fare un uso ottimale delle risor-
se ambientali che costituiscono un elemento 
chiave del proprio sviluppo, mantenendo i 
processi ecologici essenziali e contribuendo 
alla conservazione del patrimonio naturale 
e della diversità biologica; rispettare l’au-
tenticità sociale e culturale delle comunità 
ospitanti, conservare il loro patrimonio cul-
turale costruito e vivente e valori tradizionali 
e contribuire alla comprensione e alla tolle-
ranza interculturali; assicurare una funzio-
nalità economica fattibile e di lunga durata, 
garantendo beneö ci economici equamente 
distribuiti fra tutti gli stakeholder come l’oc-
cupazione stabile e le opportunità di reddi-
to e servizi sociali per le comunità ospitanti, 
contribuendo alla lotta contro la povertà. 
Così il turismo costituirà certamente uno dei 
principali settori in grado di determinare lo 
sviluppo economico dei territori, a condizio-

ne che esso venga attuato in modalità soste-
nibili, capaci di contemperare le esigenze di 
fruizione degli attrattori, con quelle irrinun-
ciabili della salvaguardia e della tutela del 
patrimonio quale preziosa entità da preser-
vare, trasmettere e tramandare alle future 
generazioni.
In ciò, il cicloturismo è certamente una for-
ma di turismo sostenibile per antonomasia, 
in quanto lontano dalla dimensione del tu-
rismo di massa, ma attento allo sviluppo lo-
cale, al rispetto delle tradizioni e alla tutela 
dell’ambiente. Nella sua dimensione slow, lo 
spostarsi con la bicicletta consente di passa-
re da un godimento del luogo (proprio del 
turismo tradizionale), alla possibilità di vi-
verlo, passando dal piacere indotto dal pae-
saggio con le sue bellezze naturali, culturali 
e storiche, a nuovi punti di vista nella perce-
zione di ciò che comprendono non solo la 
componente percettiva, ma anche la fruizio-
ne diretta dei valori identitari e simbolici del 
territorio. Il cicloturismo può poi essere de-
clinato in maniera diff erente, facendo riferi-
mento ad un circuito (che nel caso del ‘Green 
Tour’ può essere percorso non solo con la bi-
cicletta, ma anche integrando ad esempio la 
navigazione) percorribile in un giorno, o ad 
un vero e proprio viaggio, escursione o va-
canza, che consentono di percorrere anche 
distanze importanti e godere di una molte-
plicità di risorse territoriali che dipendono 
sia dalle caratteristiche ö siche che da quelle 
organizzative del territorio. Anche l’impatto 

3 - I temi del Green Tour 
presentati ad Expo Milano.
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economico in termini di reddito generato 
può avere nel cicloturismo è un aspetto di 
certo interesse. La capacità attrattiva di un 
itinerario cicloturistico certamente dipende-
rà non solo dalla ricchezza delle risorse natu-
rali e culturali con le quali si viene a contatto, 
ma è anche connessa con tutto quel substra-
to legato al genius loci (distrettualità produt-
tiva, produzioni enogastronomiche tipiche, 
servizi turistici, ecc.) e con la numerosità dei 
percorsi disponibili. In tal senso ‘Green Tour’ 
ha agito cercando di trasformare l’off erta 
turistica del territorio in una molteplicità di 
prodotti vendibili, ognuno comunque inter-
relato con gli altri in maniera tale da massi-
mizzare l’off erta turistica.
Pur a fronte di un così elevata potenziali-
tà, resta comunque un caveat che è legato 
proprio al tema speciö co. Infatti, stando a 
diverse ricerche internazionali, è possibi-
le sostenere che il cicloturimo è un’attività 
fortemente redditizia. Ad esempio, la rete 
ciclabile svizzera Veloland conta un nume-
ro totale di ciclisti all’anno di 3,4 milioni nel 
1999 che è salito a 5 milioni nel 2009 (Uti-
ger e Richardson 2000; Utiger e Riku 2010). 
Dopo un calo temporaneo a 4,4 milioni nel 
2010, il volume totale è tornato a 5 milio-
ni nel 2011 (Utiger e Riku 2012). Inoltre, in 
media, i ciclisti in vacanza durante la notte 
(che soggiornano più di 2 notti) spendono 
71 euro al giorno, di cui 28 euro per l’allog-
gio e 25 euro per il cibo e bevande (Ickert et 
al. 2005; Utiger e Ickert 2005). Stando poi a 
studi svolti in Francia ad Atout France, una 
struttura che si occupa dello sviluppo turisti-
co, ogni cicloturista spende in media 75 euro 
al giorno per un viaggio itinerante e 61 euro 
per un soggiorno. Queste spese superano 
parecchio quelle della clientela non ciclotu-
ristica, che sono stimate attorno ai 54 euro 
al giorno per persona (dati 2009), tanto che 
l’itinerario ‘La Loira in bici’, che segue il corso 
del ö ume dalla foce a Nevers, ha generato, 
nel 2010, un giro d’aff ari di 15 milioni di euro, 
con una spesa di 68 euro al giorno per turi-
sta. Gli indotti economici speciö ci generati 
dalle ciclabili europee oscillano pertanto tra 
i 100.000 euro/km per anno ö no ai 350.000 
euro/km per anno. Altrettanto importanti, 
se non addirittura maggiormente signiö ca-
tivi, sono i valori occupazionali generati in 
Germania dal cicloturismo: si contano circa 
5 nuovi occupati ogni chilometro di percor-
so (Pileri, Giacomel, Giudici, 2015). Da una 
ricerca svolta su vari paesi europei (Blondiau, 
Zeebroec, 2014) emerge che nel 2014 in Ger-
mania vi erano 2,2 occupati nel cicloturismo 
ogni 1000 abitanti, contro io 0,22 dell’Italia 

dove le condizioni climatiche, la diversità e la 
ricchezza dei paesaggi potrebbero solo gio-
care a favore dei ø ussi turistici.
Il caveat dunque risiede nella capacità di crea-
re un mercato che, al momento, per l’Italia 
sembra non esistere. Infatti, la richiesta ci-
cloturistica in Italia è attorno all’1% tra tutte 
le modalità di svolgimento delle vacanze ed 
anche l’uso della bicicletta come principale 
mezzo di trasporto si aggira appena tra il 
2 ed il 5% (Weston et al., 2012). Allo stesso 
modo, l’attrattività dei nostri territori per il 
cicloturista non è molto forte tanto che per i 
turisti tedeschi (per i quali la vacanza ciclotu-
ristica ha un buon 3% di share, superata solo 
dall’Olanda con il 3,7%, e con un uso della bi-
cicletta come principale mezzo di trasporto 
compreso tra il 12 ed il 20% (ibidem, 2012)) 
la meta cicloturistica italiana è rappresenta-
ta dall’Alto Adige e tale destinazione è scelta 
dal 15,2% dei turisti (Privitera, 2014).
Allora che fare in un paese caratterizzato da 
una estremamente diff usa ricchezza territo-
riale e da una così scarsa attenzione verso 
la mobilità ciclabile? Certamente favorire la 
diff usione delle ciclovie e la prima grande 
risposta è arrivata con la Legge di Stabilità 
2016 che ha previsto la progettazione e rea-
lizzazione di un sistema nazionale di ciclovie 
turistiche, in vista del «Piano straordinario 
della Mobilità turistica di Mit, Mibact e Re-
gioni». Per raggiungere tale obiettivo sono 
stati stanziati 91 milioni di euro nel triennio 
2016-2018. Un sistema nazionale ciclabile in-
serito all’interno della rete ciclabile EuroVelo 
(con gli itinerari 8, 5 e 7), ma ö nanziato con ri-
sorse nazionali, all’interno del quale purtrop-
po il ‘Green Tour’ non compare avendo una 
dimensione forse più regionale nonostante 
la sua lunghezza complessiva sia del tutto 
paragonabile con i lunghi percorsi di interes-
se nazionale (820 km di percorsi ciclabili ri-
spetto ad esempio a ‘VenTo’ – ciclabile lungo 
il Po che connette Venezia a Torino - che ne 
conta complessivamente 850 e ne condivide 
una parte proprio con il ’Green Tour’).
Resta pertanto in mano alla Regione Veneto 
la volontà di completare questo sistema e, 
anche se alcuni interventi puntuali come il 
nodo di Grisignano e l’ultimo miglio di Tre-
viso dell’asse Treviso–Ostiglia sono ormai 
completati, manca la necessaria spinta pro-
pulsiva per il completamento di un progetto 
tanto ambizioso. Infatti, la proposta di una 
cabina di regia volta a facilitare la realizzazio-
ne del sistema e contenuta nel progetto stra-
tegico non è ancora stata istituita. Forse sarà 
un’altra occasione persa se, a valle del duro 
periodo della diff usione del Covid-19, non 
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ci sarà la volontà di cambiare molti dei pa-
radigmi che caratterizzano il nostro mondo 
e la politica vorrà dimenticare in un cassetto 
l’ennesimo progetto.
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