
8.2.2009 > 8.2 .2011
LA METROPOLI DEL PASSANTE DUE ANNI DOPO

Fondazione Gianni Pellicani editore



Ricerca a cura di Pierpaolo Favaretto 

con la collaborazione di Pamela Lillo, Martina Sguazzin e Natascia Di Stefano.

Un particolare ringraziamento per la collaborazione a: 

Regione del Veneto 

Veneto Strade

Hanno inoltre collaborato:

CAV Concessioni Autostradali Venete 

PRO.TEC.O. S.c.r.l., Progettazione Tecnica Organizzata

Sindaci dei Comuni della Metropoli del Passante

Casale sul Sile, Bruna Battaglion 

Dolo, Mariamaddalena Gottardo

Marcon, Pier Antonio Tomasi 

Martellago, Giovanni Brunello 

Mira, Michele Carpinetti 

Mirano, Roberto Cappelletto 

Mogliano Veneto, Giovanni Azzolini

Pianiga, Massimo Calzavara 

Preganziol, Sergio Marton 

Quarto d’Altino, Loredano Marcassa 

Salzano, Alessandro Quaresimin 

Scorzè, Giovanni Battista Mestriner       

Spinea, Silvano Checchin

Zero Branco, Mirco Feston

progetto grafico: Studio Lanza

© Fondazione Gianni Pellicani editore

Quest’opera è stata rilasciata sotto la licenza Creative Commons Attribuzione-Non commerciale 2.5 Italia. Per leggere una

copia della licenza visita il sito web http://creativecommons.org/licenses/by-nc/2.5/it/ o spedisci una lettera a Creative

Commons, 171 Second Street, Suite 300, San Francisco, California, 94105, USA.

ISBN 978–88–96657–02–7



PREFAZIONE p. VII

INTRODUZIONE p. 15 

LE INFRASTRUTTURE REGIONALI p. 19

Gli obiettivi principali dei piani territoriali relativi alle infrastrutture p. 21

Lo sviluppo della mobilità e il PTRC del Veneto p. 24

Infrastrutture regionali p. 26

IL PASSANTE DI MESTRE OGGI p. 27

LA CITTÀ CRESCE ATTORNO p. 35

L’area della Metropoli p. 37

Chi abita la Metropoli p. 39

Aree, imprese e capannoni p. 44

Valori, progetti e criticità comuni p. 47

LA PIANIFICAZIONE TERRITORIALE p. 49

La ‘vision’ della dimensione metropolitana p. 51

QUESTIONI ANCORA APERTE p. 53

Opere complementari p. 53

Fermi al casello p. 55

Traffici interni p. 56

Città al verde p. 63

NUOVI IMPATTI p. 69

Impatto ambientale p. 70

Un Passante Verde p. 73

Progetti immobiliari p. 77

Nuove centralità p. 79



INTERVISTE AI SINDACI p. 85

Comune di Casale sul Sile p. 87

Comune di Dolo p. 90

Comune di Marcon p. 94

Comune di Martellago p. 98

Comune di Mira p. 102

Comune di Mirano p. 105

Comune di Mogliano Veneto p. 112

Comune di Pianiga p. 114

Comune di Preganziol p. 116

Comune di Quarto D’Altino p. 119

Comune di Salzano p. 123

Comune di Scorzè p. 125

Comune di Spinea p. 129

Comune di Zero Branco p. 133

GOVERNARE LE TRASFORMAZIONI p. 137

SITI E RIFERIMENTI UTILI p. 141



LA FONDAZIONE

La Fondazione Gianni Pellicani è stata inaugurata il 27 marzo 2007 alla presenza del Presidente della Repubblica Giorgio Na-

politano: “Mi ha condotto qui", disse il Presidente nel corso della cerimonia in villa Settembrini, "non solo una lunghissima

e intensissima amicizia con Gianni Pellicani, ma la convinzione che egli abbia testimoniato al più alto livello le idee e i valori

della politica, e che custodire, valorizzare, trasmettere quest’insegnamento sia non interesse di parte, ma interesse comune:

interesse delle istituzioni, interesse della democrazia italiana. Quindi, considero molto importante questa iniziativa, così

validamente sostenuta dalle istituzioni regionali e locali. E auguro pieno successo a questa Fondazione nel suo impegno a

trasmettere le idee e i valori della politica in un momento difficile per la politica e per la nostra vita democratica”.

La Fondazione nasce raccogliendo la volontà di Gianni Pellicani di creare a Venezia e Mestre una realtà culturale con l’obiet-

tivo di svolgere e promuovere attività di ricerca e formazione legate ai temi della politica e alle trasformazioni della città

anche attraverso la ricostruzione storica dei momenti più significativi degli ultimi cinquant’anni della vita politico-ammi-

nistrativa. L’attività si articola in tre aree d’interesse tra loro connesse: l’approfondimento di temi di cultura politica svilup-

pando studi e convegni; la promozione di ricerche sulle trasformazioni sociali e urbane della città contemporanea; lo studio

di documenti ad oggi inediti che permette di sviluppare la conoscenza delle vicende politiche, sociali, economiche e culturali

che hanno attraversato la città nel secondo dopoguerra.

Soci fondatori:  Famiglia Pellicani, Fondazione di Venezia, Comune di Venezia, Provincia di Venezia, 

Università Ca’ Foscari di Venezia, Università IUAV di Venezia

Presidente: Massimo Cacciari

Segretario: Nicola Pellicani

Via Carducci 32, 30171 Mestre (Ve)

tel/fax 041 977992

e-mail: fondazione@fondazionegiannipellicani.it

www.fondazionegiannipellicani.it





LA METROPOLI DEL PASSANTE DUE ANNI DOPO

VII

PREFAZIONE

di Nicola Pellicani

Due anni fa con l’apertura del Passante, Mestre ha smesso di essere la città della tangenziale.

È stata la liberazione da un incubo quotidiano che teneva sotto scacco un’intera città e migliaia

d’automobilisti. 

L’8 febbraio 2009 resterà quindi una data storica nella tormentata politica infrastrutturale del Ve-

neto che risponde ad un’esigenza emersa per la prima volta oltre cinquant’anni fa nel Piano regola-

tore di Venezia, presentato nel 1958.

Il valico di Mestre ha origini lontane, che risalgono alla fine degli anni Cinquanta (cfr. Valter

Vanni, Un passante per il Nordest, 2009), quando nell’Italia del boom economico, la crescita del

Paese portava con sé anche un gran fermento sul fronte infrastrutturale. Lo conferma il fatto che,

mentre il Consiglio comunale di Venezia si apprestava ad affrontare la maratona sul PRG, partiva

la costruzione dell’aeroporto Marco Polo ed era pronto il progetto per la realizzazione dell’autostrada

Venezia-Trieste. Contestualmente tenevano banco discussioni, anche su progetti più arditi che, for-

tunatamente, non partirono mai, come la costruzione di un ponte automobilistico tra Tessera e Mu-

rano per garantire più competitività all’industria del vetro, proposta dagli industriali.

Ma il fermento a Nordest rifletteva un atteggiamento vivo in tutto il Paese. Iniziarono in quel

periodo i lavori per il traforo del Monte Bianco e risale sempre a quell’anno la presentazione del

primo progetto per il ponte sullo stretto di Messina.

È in questo contesto che in Consiglio Comunale a Venezia inizia il concepimento di quello che

diventerà il valico di Mestre. L’obiettivo del Piano è la liberazione delle strade di Mestre, in parti-

colare dal traffico pesante, prevedendo la costruzione di un asse attrezzato ad Ovest del centro, e con-

giungendo la barriera della Venezia-Padova con quellea delle nuove autostrade: la Venezia-Trieste,

aperta pochi anni dopo, e la “mitica” Venezia-Monaco, che non venne mai realizzata. Venne così fa-

cilitata la comunicazione tra le due grandi arterie autostradali che s’incrociavano sul nodo di Mestre,

a cui si aggiungerà poi la Venezia-Belluno.

La scelta però di mantenere il raccordo tra alcuni dei grandi assi viabilistici verso Milano e verso

Trieste a ridosso del centro di Mestre, non fu certo lungimirante. In quella decisione pesarono ac-



cadimenti di natura storica impossibili da prevedere, come la caduta del Muro di Berlino, che de-

terminò la rivoluzione dei traffici verso Est. Ma non fu solo questo. 

Il valico di Mestre è figlio anche dell’incapacità della classe dirigente dell’epoca di riconoscere

il ruolo strategico che avrebbe svolto Mestre negli anni a venire, di cui già allora alla vigilia degli

anni Sessanta, s’iniziava ad intravedere con nitidezza le potenzialità. Basti ricordare che nel 1957

Mestre aveva 130.000 abitanti contro i 50.000 di dieci anni prima.

Ma questa è storia. 

La ricerca che presentiamo in questo Quaderno, costituisce il primo bilancio a due anni dal-

l’inaugurazione del Passante.

Un bilancio sulle ricadute del nuovo asse autostradale sul territorio, non solamente sul piano

trasportistico, bensì in primo luogo sull’impatto determinato sotto il profilo urbanistico, sociale ed

economico.

Dallo studio emerge con chiarezza come l’apertura del Passante abbia consentito di allargare lo

sguardo oltre la tangenziale, contribuendo a saldare ulteriormente un’area urbana già fortemente

integrata costituita da 14 Comuni (Casale sul Sile, Dolo, Marcon, Martellago, Mira, Mirano, Mo-

gliano Veneto, Pianiga, Preganziol, Quarto d’Altino, Salzano, Scorzè, Spinea, Zero Branco). Restano

da sciogliere alcuni nodi infrastrutturali importanti che riguardano la realizzazione delle opere com-

plementari. Interventi indispensabili, non solo perché utili alle comunità che vivono e operano nei

Comuni più direttamente interessati, ma necessari anche per continuare nella costruzione di quella

rete infrastrutturale che costituisce l’ossatura della Grande Città metropolitana che viviamo quoti-

dianamente e comprende le province di Venezia, Padova e Treviso. Un’area che, come evidenziato

dal rapporto OCSE 2010 recentemente presentato, ha confini liquidi che debordano in Friuli Venezia

Giulia, spingendosi fino alla provincia di Pordenone.

Una Città metropolitana, costituita da Mestre, Venezia, Padova e Treviso, già individuata per la

prima volta negli anni Settanta dall’Unesco e a lungo indagata dagli studiosi e da diversi soggetti

istituzionali. 

Il rapporto OCSE 2010 colloca la “City-Region Venezia”, com’è stata definita, nel top ten delle

regioni metropolitane a più alta crescita nel panorama internazionale.

La “Città-Regione”, con una popolazione di 2,6 milioni, ha un tasso di crescita economica che

può essere comparato a quello di Londra, Stoccolma e Houston. Non solo. Nel decennio dei “mira-

coli” (1995-2005) il tasso di crescita di quell’area, comunemente chiamata PaTreVe, ha viaggiato

ad una velocità doppia rispetto a Stoccolma e tripla rispetto a New York, con livelli di produttività

paragonabili a Francoforte, Londra, Monaco e Tokyo. Dati significativi, dal momento che in tutto

il mondo le grandi aree metropolitane sono i motori dell’integrazione globale e le vere protagoniste

dello sviluppo economico, sociale e culturale. 

I numeri aiutano a decifrare un territorio, a comprenderne le potenzialità, ma la sua unicità deriva
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anzitutto dal fatto di essere una Città Metropolitana senza periferia, perciò priva di una polarità che

accentra tutto su di sé. In questo senso è una Città costituita da spazi pieni e vuoti, che convivono

assieme con funzioni diverse, traendo la propria forza da questo contesto così ricco, composto da

aree molto urbanizzate: zone dedicate all’industria accanto ad aree coltivate e a parchi naturali di

grande pregio, come quello lagunare. In questa logica la laguna non è un semplice specchio d’acqua

di oltre 500 chilometri quadrati, bensì un ecosistema straordinario, fonte di mille opportunità. È

parte strategica della Grande Città così delineata, formata da un crocevia di paesaggi, ognuno dei

quali diventa complementare e indispensabile all’altro, dove convivono benissimo polarità forti,

quali Venezia, Mestre Padova e Treviso.

Se questa Grande Città Metropolitana brevemente descritta ha qualcosa di speciale, è dovuto

principalmente al fatto che si trova al posto giusto nel momento giusto. 

Una posizione geografica strategica determinata dal cambiamento della mappa globale degli

scambi intervenuta nell’ultimo ventennio, dopo la fine della Guerra Fredda. Lo spostamento dell’asse

transatlantico a quello transpacifico incrementerà sempre più, sicuramente per i prossimi decenni,

il ruolo del Mediterraneo. In quest’ambito il NordEst potrà svolgere una funzione fondamentale per

l’intera Europa del Sud, senza contare il rapporto privilegiato che potrebbe assumere con i Paesi

dell’Europa Orientale a forte indice di crescita.

L’elemento decisivo della rivoluzione copernicana delle rotte e degli scambi commerciali è do-

vuto dal peso che hanno assunto – e assumeranno sempre più – le economie dell’Asia a partire dalla

Cina e dall’India. Già oggi i traffici che arrivano in Europa via Mediterraneo, attraverso l’Oceano

Indiano e il canale di Suez, sono pressoché uguali agli scambi transpacifici che approdano negli

Stai Uniti, partendo dalla Cina, dal Sud-Est asiatico o dall’India. L’ascesa economica dell’Asia di

fatto pone fine a un ciclo economico di scambi orientato a occidente.Nel 2050 secondo Pricewater-

houseCoopers (PwC), una delle più importanti società di consulenze della City di Londra, la Cina

sarà la locomotiva del G7 del futuro seguita dall’India, solo terzi gli Stati Uniti e quarto il Brasile.

La Germania finirà al nono posto, dopo l’Indonesia, e l’Italia precipiterà in quindicesima posizione

con una crescita media di 1,4 per cento annua contro il 5,9 della Cina, l'8,1 dell'India. Ma il boom

non riguarderà esclusivamente i “soliti noti” del mondo  emergente. L'Indonesia nei prossimi qua-

rant'anni crescerà mediamente del 5,8 per cento ogni anno, la Turchia del 5,1, il Vietnam addirittura

dell'8,8, la Nigeria del 7,9, il Sud Africa e l'Arabia Saudita del 5, il Messico del 4,7.

Per dirla con Gianni De Michelis, si è chiuso un periodo di cinque secoli iniziato nel 1492 con

la scoperta dell’America. In quest’ottica, torna centrale anche la funzione del mare Adriatico rispetto

al Tirreno e si apre una nuova opportunità per il porto di Venezia, e tutti gli altri scali dell’Alto

Adriatico, da Trieste a Ravenna e Capodistria.

In questi cinquecento anni i traffici hanno favorito lo sviluppo dei porti del nord Europa da Rot-

terdam, Amburgo e Le Havre. Oggi, che la storia guarda ad Est, i porti dell’Adriatico non avrebbero
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concorrenti, in quanto costituiscono la naturale porta d’accesso verso l’Europa orientale. I primi a

sfruttare al meglio il vantaggio del Mediterraneo sono però gli stessi cinesi che non a caso stanno

sviluppando un grandissimo porto ad Algeciras, un altro in Egitto a Port Said e un altro ancora pun-

tano a farlo a Tobruk in Libia, e sono comunque presenti in gran parte del Nord Africa.

In Italia, e a NordEst in particolare la Grande Città Metropolitana (PaTreVe), ha di fronte a sé

un’occasione di portata storica, che deve però attrezzarsi a cogliere, anzitutto consolidando la rete

di relazioni su cui si articola. La crescita dei traffici portuali rappresenta un presupposto fondamen-

tale, ma la maglia infrastrutturale della Metropoli potrà funzionare solo se avrà anche una rete fer-

roviaria adeguata con il tracciato dell’Alta Velocità che garantisca le lunghe distanze e una rete di

collegamenti interni efficiente e ad alta efficienza con il decollo del SFMR (Sistema Ferroviario

Metropolitano Regionale). Ma non basterà, servirà un aeroporto di dimensioni adeguate e soprattutto

facilmente raggiungibile su gomma e rotaia. Non si potrà fare a meno di una piattaforma produttiva

come quella di Porto Marghera, finalmente riconvertita e delle basi logistiche di Padova, nonché dei

distretti industriali disseminati nella Marca e in tutta l’area metropolitana, così concepita.

Le infrastrutture rappresentano la cornice su cui far crescere la Grande Città che, come detto, può

contare su una posizione geografica unica e una fonte di ricchezza inesauribile come il turismo con

un patrimonio culturale e ambientale unico al mondo, che solo a Venezia porta ogni anno oltre 20

milioni di persone. Ma saranno molti di più. Solo dalla Cina, nei prossimi anni, arriveranno in Italia

20 milioni di turisti e non è difficile immaginare che gran parte di questi non rinuncerà facilmente

a visitare Piazza San Marco. Per essere competitivi nel mondo però, non sarà sufficiente il brand di

Venezia.

Oggi la competizione economica internazionale – e lo sarà sempre di più in futuro – è tra le

grandi aree urbane del pianeta, veri e propri motori dello sviluppo dove si concentra gran parte delle

attività. Nel 2025 secondo l’ONU, la popolazione di New York raggiungerà 20,6 milioni di abitanti,

Shanghai 20 milioni, Parigi 11 milioni.

In India come in Cina questo fenomeno vivrà dimensioni gigantesche. Basti pensare che nei

prossimi vent’anni 300/350 milioni di cinesi si trasferiranno dalle campagne alle città. Non a caso

il secolo da poco iniziato è stato definito il “secolo urbano”. Oggi per la prima volta nella storia

dell’umanità ci troviamo di fronte al fatto che la maggioranza della popolazione mondiale risiede

in agglomerati urbani. Ciò significa che nell’epoca della globalizzazione hanno preso il sopravvento

le megalopoli. Se questa è la prospettiva, però, uno dei limiti è l’insufficiente dimensione metropo-

litana della Grande Città che abitiamo. La forza tradizionale del famoso policentrismo veneto si è

chiusa per sempre. Se non si lavora nella direzione di rafforzare la Grande Città Metropolitana, da

ultimo certificata anche dall’OCSE, non sarà pensabile attrarre nuove funzioni ad alto contenuto

d’innovazione e di conseguenza richiamare nuove persone.

Due condizioni essenziali per giocare un ruolo da protagonisti nello scacchiere internazionale.
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Basta guardare al ruolo che oggi svolgono le grandi aree urbane europee come Londra, Parigi e

Berlino.

Non vi è ormai analista che non leghi le prospettive future di sviluppo, alla crescita demografica.

Sono destinate a prevalere le aree dove gli alti livelli di natalità garantiscono dinamismo giovanile

unito a maggiori capacità di consumo e di produzione. È ormai da un ventennio che si discute del-

l’istituzione della Città metropolitana di Venezia, introdotta dalla legge 142 del 1990 che riformò le

autonomie locali e successivamente inserita nella Costituzione. Oggi appare ancora lontana e di dif-

ficile applicazione l’istituzione della Città metropolitana, in particolare con i confini larghi prima de-

scritti. Una difficoltà acuita anche dalla mistificazione coltivata nel tempo per cui la nascita di un

livello di governo amministrativo metropolitano, finirebbe con l’intaccare le radici e le identità delle

comunità che ne farebbero parte.

In realtà la Città Metropolitana rappresenta esclusivamente uno strumento di governo di un’area

urbana già integrata che ne trarrebbe solo benefici. Ma se oggi appare irrealistico pensare all’istitu-

zione di un livello di governo metropolitano, potrebbe invece essere alla portata l’ipotesi di svilup-

pare forme di governance di funzioni strategiche a partire dal governo delle infrastrutture, dei

trasporti, della sanità, della pianificazione territoriale, delle politiche per l’istruzione, la cultura e il

turismo. In vista delle sfide che attendono nei prossimi decenni la straordinaria Città che abitiamo,

non sembrano esserci alternative. Solo seguendo la strada della crescita in una dimensione sempre

più metropolitana e in un territorio sempre più integrato, sarà possibile reggere alla competizione

internazionale con le grandi metropoli del pianeta. Solamente imboccando questa direzione potranno

di conseguenza migliorare gli standard di benessere e la qualità della vita di chi abita la Grande

Città Metropolitana che contiene in sé Venezia, Padova e Treviso.
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INTRODUZIONE

La Fondazione Gianni Pellicani effettua una nuova ricognizione sul territorio attraversato dal

Passante autostradale di Mestre. Nella prima indagine si era definita come “Metropoli del

Passante” la parte di territorio formata dai comuni dell’Area Centrale veneta interessati dal

tracciato del Passante: Pianiga, Mirano, Mira, Spinea, Salzano, Martellago, Scorzè, Quarto

d'Altino (provincia di Venezia), Zero Branco, Mogliano Veneto, Preganziol, Casale sul Sile (pro-

vincia di Treviso) e i comuni racchiusi o collegati alle estremità del tracciato, in connessione

strategica, Dolo, Marcon e Venezia. Era analizzato lo stato di attuazione del progetto Passante

nel suo insieme, il suo rapporto con il territorio metropolitano, l’innesto e gli effetti attesi

sulla mobilità, gli eventuali effetti sulla competitività economica e sulle trasformazioni terri-

toriali indotte.

I lavori per la realizzazione del Passante, iniziati nel gennaio-febbraio 2004, si sono “conclusi”

a fine 2008. Nel febbraio 2009 la definitiva entrata in esercizio delle opere completate. 

A due anni dalla realizzazione dell’infrastruttura tentiamo quindi un primo bilancio.

Lo scopo della ricerca è quello di fornire il quadro attuale della sua compiuta realizzazione,

verificare le trasformazioni in corso e riflettere sul significato dell'impatto che il Passante ha

avuto nella pianificazione urbanistica dei comuni toccati dal tracciato. La modalità prescelta

è stata quella di ribaltare il punto di vista dal centro della Metropoli (Mestre e Venezia) a

quello dei territori che oggi ospitano il tracciato dell’infrastruttura, analizzando la program-

mazione e la progettualità dei comuni attraversati, l’eventuale attrazione di insediamenti

produttivi e commerciali nel suo intorno. Con tale finalità si è cercato riscontro delle dinami-

che di trasformazioni e delle problematiche relative alla nuova infrastruttura tra amministra-

tori, tecnici e cittadini della Metropoli. Ai comuni attraversati, contenuti e collegati dal

Passante diamo quindi voce all’interno della ricerca per una riflessione comune sul significato

dell’impatto presente e sulle prospettive di trasformazioni future.

La ricerca parte dalla consapevolezza che esiste un agglomerato urbano che non risulta tanto

definito da confini amministrativi, ma dalla vita quotidiana stessa che si svolge al suo interno.

Una rete di relazioni urbane costituita da flussi di merci e di persone in progressivo aumento.

Si tratta di un agglomerato che coinvolge tre province (Venezia, Padova e Treviso; 2.670.485
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residenti al 2009, oltre 1 milione di famiglie) nelle quali, oltre ai capoluoghi, si affacciano

centri minori riqualificati nel corso dell’ultimo decennio, sia dal punto di vista architettonico

che funzionale. L’area del Passante rappresenta circa un quarto della dimensione metropo-

litana più vasta (nel dicembre 2009 534.854 residenti, oltre 8.000 in più rispetto al 2007). Al-

l’area viene attribuita una crescita demografica stimata fra il 5 e il 10% da qui al 2030, con

dinamiche più marcate per i Comuni più prossimi al tracciato del Passante e nel Trevigiano.

Si tratta di luoghi trasformati dalla nuova infrastrutturazione in atto, non ancora conclusa, la

cui viabilità ha subito variazioni considerevoli sia dal punto di vista funzionale che paesaggi-

stico. Tali luoghi, di fatto, oggi possono ambire a ricoprire un nuovo ruolo, e non solamente

essere la cassa di espansione residenziale, e anonima, dei capoluoghi stessi in un decentra-

mento senza fine apparente. Circa 45.000 gli stranieri residenti nella Metropoli, che rappre-

sentano l’8% della popolazione nell’area. In definitiva, l’indagine condotta ha indagato non

solo sullo stato di attuazione del progetto Passante nel suo insieme, ma anche sul suo rap-

porto con il territorio metropolitano, l’innesto e gli effetti sulla mobilità, gli eventuali effetti

sulla competitività economica, le trasformazioni territoriali indotte. Il risultato della ricerca

permette di tracciare alcune considerazioni. La realizzazione del Passante di Mestre ha as-

sunto un significato non solamente trasportistico. Da questo “limitato” punto di vista il bilan-

cio della messa in opera, seppur in “regime emergenziale”, appare importante e positivo. 

Il Passante non è ancora concluso. Permane l’assenza di aree di servizio intermedie sul trac-

ciato. Alcune delle opere complementari all’infrastruttura, e due caselli (Cappella di Scorzè ed

Albarea), attendono ancora di essere realizzate. Ma, inevitabilmente, la sua presenza si è

fatta sentire tra le comunità locali che attraversa. Agli impatti, più o meno importanti, riscon-

trati si è cercato di porre rimedio. Gli aspetti relativi all’impatto ambientale dell’infrastruttura

evidenziano situazioni di sofferenza, puntuali o diffuse, che tuttavia le opere di mitigazione

progettate -e solo in parte già attivate- prendono in considerazione e per gran parte risol-

vono. Il Passante Verde risulta ancora da attuare nella sua dimensione progettuale effettiva,

45 milioni di euro per un parco lungo 30 km, che si estende su una superficie potenziale di 650

ettari e con circa 100 chilometri di percorsi . Rimane ancora del lavoro da fare.

Gli amministratori dei Comuni evidenziano come il Passante abbia portato scarsi benefici

locali in gran parte del suo percorso, ma parallelamente abbia accresciuto potenzialità lo-

calizzative ed alcuni valori immobiliari in prossimità dei caselli. I tempi di realizzazione di

questi ultimi, non ancora pienamente definiti, e la conseguente carenza della viabilità com-

plementare, evidenziano un sistema ancora incompleto sul quale appaiono prematuri bi-

lanci definitivi. 

Ancora non rilevabili in maniera marcata gli effetti sui flussi di traffico e sulla mobilità dell’in-

tera area, specie quelli relativi ai veicoli pesanti, che continuano ad assediare alcuni assi stra-
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dali che attraversano i centri minori. Indubbio invece è stato il beneficio per l’area mestrina,

riscontrabile nella riqualificazione dei flussi sul tratto della tangenziale. Nel 2010 i dati, ancora

provvisori, evidenziano oltre 60.000 transiti giornalieri sul Passante, tra veicoli leggeri e pe-

santi. Il confronto tra febbraio 2009 e febbraio 2010 appare significativo: il traffico sul Pas-

sante è raddoppiato nel periodo e la componente di veicoli pesanti arriva fino al 33%. Nel

corso del primo anno (tra febbraio 2009 e gennaio 2010) ci si è assestati su valori di traffico

giornaliero medio dell’ordine di 51.000 veicoli/giorno; dai mesi di maggio-giugno 2010 tale

valore ha iniziato ad incrementare risultando mediamente dell’ordine dei 56.000/58.000 vei-

coli/giorno con punte nel mese di luglio che hanno superato gli 80.000 veicoli/giorno (cfr

pag. 31).

Sul più esteso insieme della rete stradale della Metropoli sono destinate a pesare maggior-

mente le opere complementari attese. Nell’area del Miranese si ritrovano alcune delle situa-

zioni più critiche. I dati rilevati nel periodo 2006-2009, prima e dopo l’apertura del Passante,

permettono di evidenziare un traffico veicolare totale generalmente superiore o eguale.

Tra gli effetti generati dal Passante nel suo passaggio metropolitano non risultano iniziative

ed investimenti immobiliari particolarmente evidenti. Ciò per quanto riguarda sia destinazioni

produttive che residenziali. Sono le aree prossime a caselli e svincoli del Passante quelle che,

più di altre, possono essere interessate da sviluppi di progetti immobiliari di scala territoriale.

Ma la crisi economica, in atto dal 2008, ha accompagnato la vita del Passante determinando

un deciso rallentamento degli investimenti e delle proposte immobiliari, almeno di quelle di

rilievo, come ci testimoniano le riflessioni dei Sindaci. 

Si è trattato di un biennio di particolare sofferenza e che potrà forse vedere una parziale ri-

presa nel 2011. Tali criticità hanno influito certamente sull’operatività delle circa 51.000 im-

prese attive, di cui il 14% operanti nel settore manifatturiero; 9 imprese per ogni abitante

della Metropoli. Numerosi i capannoni vuoti e solo nel trevigiano il 20% dei capannoni sono

in vendita o in affitto. Rimangono in campo, aperte, le opzioni relative alle nuove centralità

dell’area vasta. Marghera al centro, con Veneto City (due fasi di sviluppo per totali 1.600.000

mq e circa 13.000 addetti), Tessera e l’area di Dese a saldarsi con lo sviluppo consolidato di

Marcon. Progettualità in divenire ed alla ricerca di una coerenza interna e nel contesto me-

tropolitano. Trasformazioni territoriali quindi soprattutto future, ma che quasi certamente

avverranno.

La pianificazione urbanistica dei comuni del Passante appare indirizzata verso un ridimen-

sionamento quantitativo, sia residenziale che produttivo, ed una maggiore ricerca di qualità

e riqualificazione del territorio. Dall’analisi dei Piani di Assetto Territoriale si riscontra per-

tanto un aumento della qualificazione dei “comuni minori” ed un incremento della co-

scienza ambientale. 
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Ma a fronte di ciò risultano sempre più vuote le casse comunali che permetterebbero ai co-

muni di intervenire autonomamente in tal senso. In base alla manovra approvata a luglio 2010

ai comuni sopra i 5.000 abitanti è previsto un taglio dei trasferimenti pari a 1.500 milioni nel

2011 e di 2.500 milioni nel 20121.

Governare le trasformazioni può apparire una provocazione in un momento, e in territorio, nel

quale le testimonianze raccolte evidenziano una crescente complessità dei meccanismi di

pianificazione, progettazione, investimento e finanziamento. Ciò soprattutto valutando la ri-

duzione delle risorse e la ridefinizione in atto dei livelli di pianificazione e delle relative com-

petenze ed attribuzioni.

L’occasione del Passante, che rimodella la centralità e il ruolo di diversi territori rilanciando

una visione “metropolitana” sempre più chiara, può essere la chiave per tentare nuove mo-

dalità di monitoraggio e relazioni operative tra le diverse amministrazioni a beneficio di un

più razionale utilizzo del territorio che vada oltre la “naturale” forza dell’infrastruttura a ca-

lamitare insediamenti nel suo immediato intorno. Ciò a beneficio di una migliore qualità del

territorio quotidianamente vissuto che, quasi sempre, va oltre la dimensione locale.

1 Dati ANCI.
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LE INFRASTRUTTURE REGIONALI

Il viaggio che proponiamo si svolge nell’area veneta centrale. Ci pare utile e inevitabile

tracciare un quadro che, partendo dalla programmazione fissata dagli strumenti regionali

e valutando la programmazione attuale di Veneto Strade, consenta di fare il punto sulla

situazione odierna in termini di infrastrutture programmate o in corso di realizzazione.

Tra le opere in discussione: Pedemontana, terza corsia autostradale Venezia-Trieste, TAV

(Alta velocità ferroviaria), SFMR (Servizio Ferroviario Metropolitano Regionale), Nogara-

mare, Gra di Padova, idrovia e camionabile tra Venezia e Padova.

Assieme al Passante – in via di implementazione delle opere complementari, caselli e

opere di mitigazione – tali opere costituiscono la dotazione funzionale ritenuta indispen-

sabile perché l’abitare e il produrre possano muoversi all’interno di un’area vasta e ur-

banizzata in modo tutto particolare: l’area metropolitana centro veneta.

Di recente il Cipe ha stanziato risorse per le opere pubbliche strategiche nel prossimo

triennio, (c.d. allegato infrastrutture)2, per un valore complessivo delle opere da realiz-

zare che ammonta a circa 233 miliardi di euro.

Il cantiere per portare a termine il progetto infrastrutture per un nuovo Nordest, me-

tropoli reticolare e inclusiva, rimane quindi aperto in una visione metropolitana dove

tutto ciò che concerne la connettività, dalla mobilità interna all’area alla accessibilità

esterna e alle connessioni immateriali, rappresenta il presupposto del salto di qualità da

compiere.

Il deciso sostegno ai corridoi europei, di cui la priorità alla TAV Milano-Venezia è l’asse

portante del disegno regionale. Non senza problemi. Con una rete del ferro satura, come

oggi è, i colli di bottiglia bloccano ogni prospettiva e affliggono anche la rete stradale

di una congestione permanente. I costi sociali e ambientali di ciò non vengono mai com-

putati, ma incidono sullo sviluppo. Nella duplice scala – grandi corridoi e trasporto

locale – risiede l’opzione metropolitana del Nordest, che della modernizzazione ferro-

viaria deve fare una innovazione prioritaria, e di cui il SFMR è un tassello da troppo tempo
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mancante. La riorganizzazione della mobilità locale è una sfida di programmazione ter-

ritoriale da condividere tra una pluralità di soggetti. Cominciando dai comuni. Stazioni

suburbane ben collegate, servizi cadenzati e puntuali, coincidenza tra bus e treni,

tariffe diversificate e incentivanti. Sono standard acquisiti dalle grandi aree metropoli-

tane ma che in Veneto sono ancora attesi.

Il Passante diventa il “nuovo confine” entro il quale comporre tali strategie, con il

rischio che ogni comune si limiti alla propria visione senza dialogare oltre i propri

confini. Tra gli obiettivi della Metropoli dovrebbe esserci il miglioramento delle possibilità

di accesso ai servizi rari e di qualità offerti dalle infrastrutture formative, culturali, in-

novative e di sviluppo presenti nel contesto metropolitano e ridurre i costi, non soltanto

economici ma anche umani, sociali ed ambientali, derivanti dai problemi di congestione. 

Tra i maggiori punti di debolezza dell’area del Passante si riscontra una certa saturazione

della dotazione infrastrutturale, nonché una relativa debolezza dei collegamenti con gli

attuali snodi della grande viabilità autostradale. In questo contesto interviene il Passante.

La dotazione infrastrutturale dell’area prevede interventi che sono in corso di realizza-

zione o in avanzato stato di progettazione, con riferimento alla rete viaria principale e

all’implementazione del SFMR.

La messa in esercizio del Passante comporta nuovi snodi di raccordo con la Metropoli,

in aggiunta a quello attuale di Dolo-Mirano, concorrendo in tal modo al potenziamento

della messa in rete del sistema. In particolare, gli interventi considerati nello scenario

si possono riassumere come segue:

• Passante di Mestre (in esercizio da febbraio 2009)

• A4 Venezia-Trieste a 3 corsie (prima pietra 22 dicembre 2010)

4
miliardi

(stima costo)

4-5
miliardi

4
miliardi

2
miliardi

1,5
2

miliardi

LOMBARDIA VENETO

FRIULI
VENEZIA
GIULIA

Treviglio Verona Padova
Mestre

Trieste

Ronchi

Confine

Milano

Stato attuazione Alta Velocità – ottobre 2010.
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• Opere complementari al Passante (in corso di attuazione)

• Nuovi raccordi e svincoli lungo l’autostrada A4

• Nuove varianti stradali dei centri abitati (in corso di attuazione)

• Implementazione del Servizio Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR) nell’arco

del prossimo triennio.

A quest’ultimo aspetto sono legati gli effetti ex-post sulla domanda di mobilità in

termini di riduzione di una quota degli spostamenti su strada per l’effetto attrattivo che

il nuovo sistema avrà sull’utenza. L’incremento atteso degli scambi di persone e merci

sulla rete viaria nel futuro prossimo, sia per effetto dello sviluppo del sistema di relazioni

interne alla provincia di Venezia, sia a causa della maggior incidenza della componente

di attraversamento su alcune direttrici (est-ovest in particolare), è destinato a porre a

verifica l’assetto infrastrutturale disegnato dallo scenario di riferimento.

Tuttavia, un ulteriore potenziamento della rete viaria della provincia di Venezia (di cui

il Passante è uno degli elementi), così come l’implementazione di un sistema di trasporto

pubblico quale il SFMR, può sicuramente portare benefici in termini di riduzione della

congestione e di miglioramento dell’accessibilità territoriale e della produttività delle im-

prese. Ma una politica del settore dei trasporti incentrata solamente sulla realizzazione

di nuove infrastrutture stradali non appare completamente compatibile con uno sviluppo

sostenibile. È pertanto indispensabile attuare politiche che mirino ad ottenere una ri-

partizione modale più equilibrata della domanda di mobilità.

Gli obiettivi principali dei piani territoriali relativi alle infrastrutture

La Regione Veneto, in linea con le politiche europee, intende realizzare un sistema di tra-

sporti sostenibile, che consenta lo sviluppo delle attività economiche e della competi-

tività, in un’ottica di coesione comunitaria, a favore dell’ambiente e del benessere dei

cittadini. La strategia indicata per il raggiungimento di tale obiettivo vede il conteni-

mento del trasporto stradale e lo sviluppo di modalità alternative quali il ferro e l’acqua.

Tuttavia la Regione Veneto si confronta con una situazione di insostenibilità della do-

manda di trasporto di merci e di passeggeri che si traduce in una costante congestione

della rete stradale ed autostradale. Il miglioramento del sistema della mobilità diventa,

quindi, il principale obiettivo per la Regione.

In sintesi, gli obiettivi della Regione del Veneto sono:

1. completare le grandi infrastrutture;

2. migliorare la viabilità regionale;
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3. gestire la domanda di trasporto passeggeri e merci;

4. costruire un nuovo rapporto territorio-trasporti e utenti-trasporti.

1. Completare le grandi infrastrutture

Questa linea d’azione è fondamentale per colmare quel gap infrastrutturale, rispetto sia

alla domanda, sia agli standard europei, che non consente alle imprese venete di

reggere il confronto competitivo con le aziende europee localizzate in contesti territoriali

caratterizzati da una migliore accessibilità.

Le principali infrastrutture di trasporto necessarie alla Regione, con particolare atten-

zione nei confronti delle direttrici che costituiscono i corridoi ritenuti prioritari dal-

l’Unione Europea, sono:

a. l’integrazione della rete primaria (stradale ed autostradale) al fine di migliorare i col-

legamenti interni alla regione stessa;

b. il potenziamento della rete ferroviaria e stradale sulle direttrici dei corridoi trans-eu-

ropei e pan-europei;

c. il completamento funzionale del sistema idroviario padano-veneto;

d. il completamento del Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR) e il rias-

setto della rete ferroviaria.

2. Migliorare la viabilità regionale

Al fine di aumentare l’accessibilità dei centri urbani ed extra-urbani si prevedono azioni

per ottimizzare le condizioni di circolazione sulla viabilità ordinaria e per decongestio-

nare i centri urbani, garantendo un elevato grado di sicurezza per la circolazione

stradale e favorendo il disinquinamento.

Contribuiranno a migliorare la viabilità regionale interventi puntuali come: l’eliminazione

dei passaggi a livello con la conseguente realizzazione di sottopassi; la manutenzione e

la gestione della rete stradale regionale; la realizzazione di piste ciclabili, ai fini di favorire

l’uso della bicicletta quale mezzo alternativo ai mezzi motorizzati, anche mediante la dif-

fusione del ”bike sharing”. La Regione pone infine l’accento sulla necessità di un approccio

sistemico e integrato ai problemi della mobilità, mediante l’elaborazione di un Piano Ur-

bano della Mobilità (PUM) dell’area centrale veneta che integri interventi nel settore dei

trasporti con quelli di riqualificazione urbana e di sviluppo sostenibile del territorio.

3. Gestire la domanda di trasporto passeggeri e merci

Per quanto riguarda il trasporto passeggeri, la Regione è impegnata nella riorganizza-

zione del Trasporto Pubblico Locale (TPL) per la creazione di una rete di trasporto ad ele-
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vato grado di coordinamento tra modalità, gestori e territorio al fine di favorire la redi-

stribuzione modale del traffico e la sua sostenibilità. Questo obiettivo verrà raggiunto

mediante la riorganizzazione del trasporto collettivo su gomma in modo che sia integrato

all’SFMR, indispensabile risulta quindi l’introduzione del biglietto unico regionale per tutti

i sistemi di trasporto.

Le problematiche relative al trasporto merci nel territorio regionale sono particolarmente

evidenti e la saturazione delle reti stradali e autostradali comporta oltre alla paralisi dei

mezzi, anche un aumento della pericolosità delle strade ed inquinamento ambientale. 

In tale ambito devono collocarsi gli sforzi per la riorganizzazione della logistica e del-

l’intermodalità allo scopo di:

• minimizzare i costi esterni in un’ottica di riequilibrio del territorio e di riduzione del-

l’impatto ambientale;

• sviluppare attività a valore aggiunto, con conseguenti ricadute positive sull’occupa-

zione e sull’acquisizione di competenze e know how logistico;

• rafforzare la capacità competitiva del Veneto nel contesto nazionale e internazionale.

Importante nella riorganizzazione del trasporto merci risulta anche l’utilizzo del potenziale

aereo. Vi sono quindi iniziative volte a valorizzare il ruolo degli aeroporti quali hub-cargo

al servizio del traffico merci regionale ed extra regionale. Ma anche in questo settore la

rete regionale rivela delle debolezze strutturali che, in un contesto fortemente competitivo,

inducono gli imprenditori veneti a rivolgersi direttamente ai grandi hub internazionali.

4. Costruire un nuovo rapporto territorio-trasporti e utenti-trasporti

In una città diffusa quale il Veneto, dove predomina un sistema produttivo fondato sulla

piccola-media impresa e una forte vocazione turistica, è necessario individuare in modo

coordinato politiche industriali, economiche, sociali e di pianificazione territoriale in

grado di incidere positivamente sulle dinamiche del pendolarismo e del trasporto merci.

In tale ottica va promosso lo sviluppo degli insediamenti abitativi, produttivi e di distri-

buzione di beni e servizi in specifiche aree e attorno ai grandi assi e nodi di trasporto (svin-

coli, caselli autostradali, stazioni e fermate ferroviarie, ma anche porti, aeroporti, interporti

e centri merci) e, allo stesso tempo, è necessario incentivare lo sviluppo urbanistico ver-

ticale. Pertanto, da un lato, si deve attuare una pianificazione territoriale e insediativa at-

tenta a non incrementare la domanda di mobilità e dall’altro va mantenuto un occhio di

riguardo al risparmio di suolo e alla realizzazione di opere di mitigazione. Infine, non vanno

dimenticati tutti gli strumenti atti a influenzare le scelte dei viaggiatori, cercando di sen-

sibilizzare maggiormente l’utenza sull’inquinamento del traffico legato al mezzo privato,

disincentivandone l’uso e promuovendo il TPL.
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Lo sviluppo della mobilità e il PTRC del Veneto

Il Piano Territoriale Regionale di Coordinamento (PTRC) rappresenta uno strumento im-

portante per fissare questi obiettivi in tema di mobilità e portarli a completa attuazione.

Il PTRC deve adeguarsi ai mutamenti strutturali legati alla competizione economica, ai

nuovi trend demografici e all’apertura dello spazio europeo, per mezzo di innovazioni

normative e ‘progetti strategici’. Per quanto concerne lo sviluppo della mobilità, il

Piano cerca di intercettare e interpretare i bisogni e le domande di qualità, efficienza e

sostenibilità del Trasporto Pubblico Locale e delle infrastrutture in generale e, al con-

tempo, valorizzare e salvaguardare l’ambiente e il paesaggio.

Al fine di assicurare una buona capacità di competizione del sistema economico e so-

ciale, in un contesto dove vige una aperta concorrenza internazionale in cui contano

sempre di più i fattori di innovazione, la Regione Veneto, tramite il PTRC, intende po-

tenziare il sistema delle infrastrutture e dei trasporti, assicurando la tutela e la valoriz-

zazione del paesaggio, come testimonianza e memoria delle identità storico-culturali,

e rafforzando, al contempo, le centralità urbane.

Il Piano mira a realizzare un progetto coerente di riorganizzazione del sistema della mo-

bilità, per migliorare gli spostamenti all’interno della rete metropolitana veneta e ga-

rantire efficienza competitiva al sistema delle imprese venete, privilegiando le città me-

die e le relazioni tra i capoluoghi. Un efficiente ed efficace trasporto pubblico può dare

un contributo deciso per migliorare la mobilità regionale. Il SFMR dovrà diventare la strut-

tura portante del nuovo sistema regionale di trasporto integrato: le nuove stazioni diven-

tano il punto di partenza di un profondo ripensamento urbanistico e di una riorganizza-

zione completa della mobilità metropolitana.

Il SFMR non sarà però sufficiente se non verrà sostenuto l’asse centrale del Corridoio V

al fine di rafforzare le infrastrutture di rango europeo e innescare meccanismi virtuosi

di circolazione di uomini, merci e capitali.

La Regione Veneto sta pertanto attuando il superamento del deficit infrastrutturale at-

traverso la realizzazione di infrastrutture come l’asse Pedemontano Veneto, la Nuova

Romea Commerciale, l’Autostrada Nogara-Mare, il completamento del Passante Auto-

stradale di Mestre e, infine, la creazione di un sistema efficiente ferroviario di Alta Ca-

pacità e Alta Velocità. Di questa vasta progettualità si fornisce un quadro riassuntivo nella

parte seguente, con alcune schede specifiche con la visualizzazione dei tracciati.

Note capitolo

2 Dopo l’intesa raggiunta in conferenza unificata stato-regioni-città e autonomie locali, ha avuto il via libera anche dal
Cipe, nella riunione tenuta a Palazzo Chigi il 18 novembre 2010.
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Il Passante nell’area centrale veneta.

Per gentile concessione di Veneto Strade.
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Nome dell’opera

Passante di Mestre 
e opere 
complementari

Superstrada 
Pedemontana 
Veneta

A4 Venezia-Trieste

AV/AC

SFMR

Nuova Romea 
Commerciale (E55)

Autostrada 
Nogara-Mare

Idrovia 
Venezia-Padova e
Strada Camionabile 

Autostrada del Mare

Tangenziali venete
(Verona, Vicenza e
Padova)

Tram di Mestre

Autostrada A28

Autostrada A27

Valsugana

Descrizione dell’opera

Realizzazione di due nuovi
caselli e opere complemen-
tari

Realizzazione di una super-
strada lunga 95 Km

Realizzazione della terza
corsia

Realizzazione della linea fer-
rovia Alta velocità e Alta ca-
pacità per migliorare i colle-
gamenti extraregionali e
nazionali

Realizzazione di un sistema
di trasporto ubblico diffuso
su rotaie

Realizzazione di una auto-
strada che collegherà l’auto-
strada A4 alla città di Ra-
venna e, quindi, al centro
Italia (Orte – Civitavecchia)

87 km dalla bassa veronese
all’Adriatico attraversando la
Provincia di Rovigo

L’opera collegherà Padova a
Porto Marghera sull’asse
dell’idrovia, inoltre verrà
realizzata una nuova viabi-
lità, ad una corsia per senso
di marcia, accanto all’idrovia

Realizzazione di una auto-
strada a pedaggio che colle-
gherà il casello autostradale
di Meolo (Ve) alla città di Je-
solo (19 km)

Porterà a 5 corsie il corridoio
autostradale di collega-
mento est - ovest

Si intende realizzare due li-
nee tramviarie che colleghe-
ranno Piazza Ferretto a Ve-
nezia e Mestre a Marghera

Collegamento del tratto 
Conegliano-Sacile

Prolungamento della A27 da
Belluno fino a Tai di Cadore

Allargamento della 
Valsugana fino al confine 
con il Trentino

Attori coinvolti

Commissario 
Delegato – CAV – 
Regione Veneto;
Enti Locali

Commissario 
Delegato - Regione 
Veneto Enti Locali

Regione Veneto e Friuli
Venezia Giulia; 
Autovie Venete 

Regione Veneto;
R.F.I. S.p.A.

Regione Veneto;
Trenitalia S.p.A.;
Sistemi Territoriali S.p.A.

Regione Veneto; Regione
Emilia-Romagna; Anas;
New.co Nuova Romea
S.p.A.; Enti Locali 

Regione Veneto; 
Enti Locali

Regione Veneto;
GRAP S.p.A.;
Enti Locali

Regione Veneto;
Enti Locali

Regione Veneto;
ANAS;
Enti Locali

Comune di Venezia;
Regione Veneto

ANAS; Autovie Venete;
Regione Veneto

Regione Veneto;
Enti Locali

Regione Veneto;
Enti Locali

Stato di attuazione

Entro il 2012 casello 
di Cappella

Entro il 2015

Entro il 2016

Definizione del tratto 
Venezia-Trieste. 
Dubbi sul tracciato

Attivo entro il 2011

Ha già ottenuto il parere della
Commissione Nazionale VIA.
Ora deve andare al CIPE il 
progetto preliminare

È da avviare la gara per la 
concessione 

Iter di approvazione del 
progetto preliminare 
in corso

Attende l’approvazione del
progetto preliminare entro
giugno 2011. Via positiva 
dicembre 2010

Ha già ottenuto il parere della
Commissione Nazionale VIA.
Ora deve andare al CIPE il pro-
getto preliminare

In esercizio la tratta di Mestre.
Marghera e Venezia in 
previsione. Entro 2013.

Già in esercizio

È in corso la Valutazione 
di Impatto Ambientale

E’ in corso la valutazione
delle proposte pervenute

Problematiche

I due caselli vanno 
approvati dal CIPE

Impatto ambientale 
in punti singolari 
dell’opera 

Gestione cantieri 
in presenza di traffico

Definizione del tratto 
Venezia-Trieste
Possibile impatto 
ambientale negativo
Possibili rischi idraulici

Mancanza di fondi 
per terminare l’opera 
relativa al 2° e 3° lotto

Aggancio alla A4 – 
Nodo di Mestre 
da definire

//

Rischio idraulico

Tre anni per la 
realizzazione

//

Ingenti problemi strutturali
tra il collegamento Mestre
(via Cappuccina)-Marghera
e S. Giuliano-Venezia (c.s.) 

Già in esercizio

//

//

Finanziamento

Coperto da Convenzione 
ANAS - CAV

Project Financing di 2.177 
milioni di euro. Quota di finan-
ziamento a carico pubblico: 
173 milioni di euro

Coperto da convenzione 
ANAS – Autovie Venete

Si attende finanziamento 
nazionale di circa 3 miliardi 
di euro

500 milioni per il primo lotto
(Padova, Castelfranco, Treviso,
Mira e Portogruaro) già finan-
ziati. 140 miloni di euro per il
secondo lotto (tra Vicenza e Ca-
stelfranco; Conegliano e Treviso
e Monselice e Padova). La 
Regione ha acquistato 23 nuovi
treni (200 milioni di euro)

Project Financing di 9.768 
milioni di euro con contributo 
pubblico pari a 1.428 milioni 
di euro (per tutta la Orte /
Mestre)

Project Financing di 1.200
milioni di euro

Project Financing

194 milioni euro
Project Financing

Project Financing di 2.230 
milioni di euro

Costo previsto per le nuove 
linee 160 milioni di euro

Convenzione 
ANAS - AUTOVIE

Project Financing

Project Financing

Infrastrutture regionali
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IL PASSANTE DI MESTRE OGGI

A quasi due anni dall’apertura del Passante il bilancio sull’impatto del by pass stradale

che ha liberato Mestre da un traffico non sostenibile appare positivo, anche se di fatto

l’apertura del Passante è coincisa con il rallentamento dell’economia e con il calo del tra-

sporto merci (ora in parziale ripresa).

Il bilancio evidenzia che dal 2009 in tangenziale la presenza di Tir è diminuita del 50%

e già si rilanciano (da tempo) le prossime principali sfide: la Nuova Romea e la terza corsia

sulla A4 Passante.

A ciò si aggiunga che recentemente Mestre-Venezia è stata evidenziata come la città più

sostenibile in Italia. Seguono Parma e Torino3. Secondo il rapporto, la città lagunare, sesta

lo scorso anno, si è aggiudicata il trofeo italiano della mobilità sostenibile scalzando Bo-

logna dal primo posto, grazie a un trasporto pubblico che funziona, a importanti inno-

vazioni nella gestione della mobilità come il car sharing e il bike sharing, ad una riduzione

dell’indice di motorizzazione e ad un significativo aumento delle automobili a gas.

Un anno fa4 il bilancio di funzionamento dell’arteria che ha “salvato” Mestre dava i nu-

meri: una media giornaliera di 52.000 veicoli sul Passante e oltre 61.000 transiti al casello

di Villabona, tra l’A4 e la tangenziale di Mestre. Traffico in aumento del 20% sul Pas-

sante5. Con l’apertura del Passante sono scattati gli aumenti dei pedaggi autostradali

ma la tangenziale ne ha tratto benefici: gli ingorghi sono oggi un ricordo tanto che i limiti

di velocità sono stati alzati e i mestrini sono tornati ad usare la tangenziale. I dati, dal

2008 al 2010, evidenziano la decrescita dei transiti di veicoli, specie quelli pesanti, alla

barriera di Mestre.
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A57 - Barriera di Venezia Mestre (Transiti Medi Giornalieri Anni 2008, 2009 e 2010)

Anni Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti (V.P.) Totale % V.P.  Totale

2008 64.535 25.468 90.003 28%

2009 50.204 11.432 61.636 19%

2010 54.019 11.124 65.143 17%

A57 - Barriera di Venezia Mestre (Confronto Transiti Medi Giornalieri Anni 2009/2010)

Anni Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti Totale

2009 50.204 11.432 61.636

2010 54.019 11.124 65.143

Var.% 7,60% -2,69% 5,69%

Passante Volumi Medi Giornalieri (febbraio 2009)

Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti (V.P.) Totale % V.P. sul Totale

18.418 9.190 27.608 33%

Passante Volumi Medi Giornalieri (febbraio2010)

Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti (V.P.) Totale % V.P. sul Totale

37.239 15.783 53.022 30%

Passante Volumi Medi Giornalieri Anno 2009 (periodo febbraio 2009 - dicembre 2009)

Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti (V.P.) Totale % V.P. sul Totale

37.314 14.505 51.819 28%

Passante Volumi Medi Giornalieri Anno 2010 (periodo febbraio 2010 - dicembre 2010)

Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti (V.P.) Totale % V.P. sul Totale

43.939 17.014 60.953 28%

Passante Volumi Medi Giornalieri Anno 2010 (periodo gennaio 2010 - dicembre 2010)

Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti (V.P.) Totale % V.P. sul Totale

43.140 16.647 59.787 28%

Transiti medi giornalieri alla Barriera di Venezia Mestre.

I volumi medi giornalieri sul Passante risultano in ulteriore incremento nel periodo

2009-2010 (oltre 17%), e così la stessa percentuale della componente relativa agli au-

tomezzi pesanti (circa il 30% nel periodo). Nel 2010 i dati ancora provvisori evidenziano

un risultato di quasi 61.000 transiti, tra veicoli leggeri e pesanti. Il confronto tra feb-

braio 2009 e febbraio 2010 appare significativo: il traffico sul Passante è raddoppiato

nel periodo e la componente di veicoli pesanti arriva fino al 33%.
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Il Passante, realizzato nel 2006-2008 (con una spesa di circa un miliardo di euro e l’im-

piego di 1.300 operai), ha origine all’altezza di Dolo nel veneziano e, dopo aver toccato

Preganziol nel trevigiano e intersecato la A27 Mestre-Belluno, termina a Quarto d’Altino

ancora nel veneziano. È stato progettato e realizzato cercando di rispettare, per quanto

possibile, il territorio che l’attraversa: lungo i 32 km, vi sono 9 tracciati in trincea, 8 gal-

lerie artificiali e 4 viadotti. Inoltre, per mitigare l’impatto ambientale e migliorare l’in-

serimento dell’autostrada nel contesto territoriale è stato progettato il Passante Verde.

Tale studio prevede la realizzazione di una serie di interventi ambientali finalizzati alla

diminuzione dell’impatto ambientale della struttura autostradale sul territorio circo-

stante. Tali interventi sono ancora in corso di completamento (cfr. parti seguenti).

Tra le novità portate dal Passante anche una diversa gestione delle infrastrutture regio-

nali, una sorta di federalismo infrastrutturale. La Concessioni Autostradali Venete (CAV)

è una società per azioni costituita il primo marzo 2008 da ANAS S.p.A. e Regione

Veneto, con il compito di rimborsare all’ANAS le somme anticipate per la costruzione del

Passante di Mestre, recuperare risorse da destinare ad ulteriori investimenti di infrastrut-

ture nel Veneto e gestire il complesso sistema di attraversamento del Veneto orientale

costituito dall’abbinamento del Passante alla Tangenziale di Mestre. La CAV gestisce il

Passante dal primo giorno di apertura: l’8 febbraio 2009. Dal primo dicembre 2009 ha

assunto anche la gestione delle tratte autostradali già in concessione alla Società delle

Autostrade di Venezia e Padova e cioè il tratto della A4 tra Padova e Mestre, il Raccordo

Marco Polo e, soprattutto, la Tangenziale Ovest di Mestre. Il sistema autostradale

gestito dalla CAV S.p.A. si raccorda con importanti strutture finalizzate a modalità di tra-

sporto diverse 6. 

Secondo Alfredo Biagini (presidente della CAV), i dati ambientali dimostrano che le cose

sono migliorate sia a Mestre che lungo la Riviera del Brenta. Dopo i primi mesi di aper-

tura, contrassegnati da un decremento di traffico, il traffico è ripreso nel corso del 2009

e ora sono tornati anche i camion. Ciò sta a significare che si torna ad utilizzare l’auto-

strada rispetto alle strade minori, tradizionali scorciatoie alle code in tangenziale a Me-

stre. Poche le code sul Passante: l’evento del 1º agosto 2009 ha portato ad una sanzione

per CAV e Passante per mancata informazione agli automobilisti. A dicembre 2009 tre

le ore di blocco per un camion rovesciato. 

Passante di Mestre (Confronto Volumi Medi Giornalieri periodo febbraio - dicembre 2009/10)

Anni Veicoli Leggeri Veicoli Pesanti Totale

2009 37.314 14.505 51.819

2010 43.939 17.014 60.953

Var.% 17,75% 17,30% 17,63%
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Un bilancio consuntivo sui benefici del “Passante di Mestre” 7, consente una valutazione

complessiva dei benefici sin qui raggiunti e ipotesi correttive, finalizzate al migliora-

mento della sicurezza stradale. In particolare:

• la diminuzione dei sinistri in ambito autostradale, anche se con una maggiore inci-

denza della loro gravità tra 2009 e 2010;

• l’abbandono del controllo della viabilità ordinaria da parte della Polizia Stradale;

• le zone d’ombra ancora esistenti per le comunicazioni radio e telefoniche lungo il pas-

sante che possono compromettere gli interventi in caso di bisogno;

• la mancanza di aree di sosta attrezzate per i mezzi pesanti.

Il bilancio del commissario Silvano Vernizzi evidenziava, già dopo un anno, alcuni aspetti

rilevanti: 

• la tangenziale liberata e le code alle uscite di Miranese e Castellana, negli orari di

punta, stanno a significare che i mestrini usano prevalentemente la tangenziale;

• il drastico calo degli incidenti in tangenziale e la scarsa incidentalità del Passante

stesso. In tangenziale il calo è del 40%, nel sistema complessivo siamo al 25%;

• quando saranno completate le opere complementari la situazione sarà ancora migliore. 

Un anno fa risultavano appaltati i lavori per le viabilità di Robegano, Spinea, Dolo, Mira,

Quarto d’Altino e Casale, all’appello mancavano quelle di Mirano e il Passante Verde ve-

niva preventivato come realizzabile nei prossimi sei mesi. 

La questione dei caselli, estremamente attuale, evidenziava la difficile situazione di Mi-

rano-Dolo, e dell’altra barriera prevista a Scorzè-Martellago. Ma i fondi per i caselli sem-

bra fossero garantiti. Bilancio positivo, quindi nel primo anno, grazie soprattutto allo

sblocco della situazione della tangenziale. Ma il secondo anno ha messo maggiormente

in evidenza le problematiche del territorio che ha ospitato il Passante, con i relativi im-

patti, a cui si è cercato di porre parzialmente rimedio.

Per quanto riguarda il più recente “bilancio”, effettuato da parte di Veneto Strade a quasi

2 anni dall’apertura al traffico: “Appare sufficiente indicare come, a fronte di un com-

plessivo aumento di traffico di attraversamento del nodo di Mestre, il sistema autostra-

dale composto dal Passante e dalla tangenziale abbia evitato il ripetersi delle condizioni

di congestione che quotidianamente si verificavano prima dell’apertura del Passante” 8. 

I flussi di traffico che hanno interessato il Passante di Mestre: “Nel corso del 1° anno (feb-

braio 2009-gennaio 2010) ci si è assestati su valori di traffico giornaliero medio dell’or-

dine di 51.000 veicoli/giorno; dai mesi di maggio-giugno 2010 tale valore ha iniziato ad

incrementare risultando mediamente dell’ordine dei 56.000/58.000 veicoli/giorno con
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punte nel mese di luglio che hanno superato gli 80.000 veicoli/giorno”. 

Secondo Veneto Strade: “Solo a febbraio 2011 si potranno trarre valutazioni conclusive

sul 2° anno di esercizio e su una effettiva tendenza di ulteriore crescita dei volumi del

traffico. Non va dimenticato, peraltro, che il Passante ha consentito di riassegnare alla

tangenziale di Mestre il suo ruolo tipicamente urbano caricandosi di traffico che altri-

menti andava ad interessare le vie di Mestre.” 9

Per quanto riguarda eventuali “punti di debolezza” ancora riscontrabili nel sistema au-

tostradale, Veneto Strade sottolinea: “L’attuale assenza dei due caselli autostradali so-

pracitati di Scorzè/Martellago e Dolo/Pianiga. Ulteriore elemento segnalato con forza

dall’utenza è l’attuale assenza di aree di servizio intermedie; va detto peraltro che la So-

cietà CAV ha già previsto nel proprio Piano Finanziario le risorse per la realizzazione di 2

aree di servizio, una per senso di marcia. Sotto il profilo della fluidità del traffico resta il

problema della realizzazione della 3° corsia tra Quarto d’Altino ed il confine regionale

verso Trieste. In data 22.12.2010 si è tenuta la cerimonia per l’avvio dei lavori del 1° lotto

compreso tra Quarto d’Altino e San Donà di Piave, la cui realizzazione è prevista entro il

2014.” 10

Da ciò risulta evidente che per rilanciare le infrastrutture del Nordest il Passante non ba-

sta. È il tassello di un mosaico da realizzare nei tempi più brevi possibili: dalla Romea

Commerciale alla terza corsia della Venezia-Trieste. Tra i progetti futuri, le aree di sosta

da realizzarsi a fianco del tracciato del Passante autostradale, tuttora sprovvisto di sta-

zioni di servizio. CAV assicura che i lavori delle nuove aree di sosta cominceranno non

appena verrà approvato il nuovo piano finanziario della concessionaria. Inoltre, evidenzia

i considerevoli investimenti in programma per il servizio rivolto all’utenza e alla sicurezza

stradale. Confindustria Venezia evidenzia gli sforzi della Regione del Veneto per la rea-

lizzazione delle infrastrutture viarie, considerando il Passante di Mestre parte integrante

della città metropolitana, come anello di collegamento tra Venezia - Padova e Treviso.

Secondo Confindustria seguire il “modello” del Passante può favorire la realizzazione in

tempi brevi di una viabilità più fluida e sicura che può rendere competitivo un tessuto

urbano ancora arretrato dal punto di vista della viabilità.

Dal 1 gennaio 2011 sulla rete autostradale sono intanto scattati alcuni aumenti che hanno

ripercussione anche sul sistema del Passante, come indicato nella tabella seguente ri-

guardo alla stazione di Venezia-Mestre, con un aumento medio del 3,5% sulle stazioni

di pertinenza di Concessioni Autostradali Venete.



IL PASSANTE DI MESTRE OGGI

32

I grafici successivi 11, relativi al traffico rilevato su alcune tra le arterie principali della Me-

tropoli, prima e dopo l’apertura del Passante, permettono di evidenziare un traffico vei-

colare totale generalmente superiore o eguale nel periodo 2006-2009. Unica arteria in

relativa controtendenza il Terraglio (SS13) con circa 200 passaggi in meno tra il 2006 e

il 2009. Sostanzialmente costante è il traffico sulle strade provinciali SP81 e SP32. Un

lieve aumento, più marcato tra il 2008 e il 2009, sulla SR11 “Riviera del Brenta” e sulla

SR245 “Castellana” (oltre 13 mila veicoli nelle 24h infrasettimanali).

Pedaggi applicati alla Stazione di Venezia-Mestre dal 01/01/11

STAZIONE DI PROVENIENZA CLASSE

A B 3 4 5

601 VENEZIA MESTRE

602 MIRANO-DOLO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

603 MIRA-ORIAGO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

604 PADOVA EST 2,90 3,00 4,20 6,10 7,10

598 SPINEA 3,00 3,00 4,20 6,20 7,30

596 PREGANZIOL 4,90 5,00 6,80 10,10 11,90

Note capitolo

3 Questa la fotografia scattata sulle città più eco-mobili nel quarto rapporto sulla mobilità sostenibile redatto da Euro-
mobility con il contributo Di Assogasliquidi e Consorzio Ecogas.

4 Nuova Venezia, 6 febbraio 2010.
5 dati CAV e Regione Veneto.
6 http://www.cavspa.it. Sul sito viene fornito un servizio di monitoraggio del traffico aggiornato oltre a previsioni.
7 Convegno SIULP, Mestre 21 ottobre 2010.
8 Nota Veneto Strade-Regione Veneto.
9 Nota Veneto Strade-Regione Veneto.
10 Nota Veneto Strade-Regione Veneto.
11 Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali - dato 24h.
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Fonte: Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali - dato 24h.
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LA CITTÀ CRESCE ATTORNO

È noto che al territorio oggetto dell’intervento siano state attribuite da oltre un decennio

caratteristiche “metropolitane”: densità demografica, diffusione insediativa, servizi di

area vasta, infrastrutture strategiche, polarità urbane dei capoluoghi, forte mobilità/pen-

dolarismo, presenza di poli universitari, ecc.

Il ruolo del Passante và soppesato quindi tra elemento di separazione e infrastruttura di

collegamento, tra cesure e suture territoriali che favoriranno l’unione tra parti del terri-

torio (non solo sul suo asse) in nuova dimensione di governo del territorio metropolitano.

La nuova infrastruttura appare in grado di favorire alcune polarità che non possono es-

sere regolate solo dalle logiche del mercato immobiliare, senza che si producano ester-

nalità negative. I rilevanti impatti ambientali e infrastrutturali che tali operazioni com-

portano, e anche la stessa esigenza di favorire condizioni per lo sviluppo di un terziario

moderno, richiedono che essi rientrino nell’agenda della politica economica del territorio

e della pianificazione in forma coordinata. A partire dalle scelte localizzative, dalla

facilità di accesso con mezzi sia privati che pubblici, dalla disponibilità di grandi aree di

parcheggio gratuite, con il relativo consumo di suolo che queste comportano. Altri

aspetti da considerare potranno essere gli impatti sui sistemi economici locali, le

ricadute sulle centralità urbane di più antica formazione, e il ruolo che gli enti locali pos-

sono avere nel cercare di governare, o per lo meno di orientare, alcune trasformazioni

e gli impatti successivi.

Sul Passante ogni casello diventa un polo di attrazione.

L’asse Padova-Venezia (e il discusso utilizzo idroviario-camionabile), la connessione con

Treviso (il Passante stesso) sono “segnali di Metropoli”. Anche una nuova portualità e un

nuovo waterfront di Marghera possono dare un contributo determinante in tal senso.

Come anche gli interventi di riqualificazione ambientale: dal Parco del Sile  al Parco di

San Giuliano, dal Bosco di Mestre alle Reti ecologiche. L’area del Passante si trova al cen-

tro di tale scenario infrastrutturale di area vasta e di sviluppo.
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La messa in esercizio del Passante autostradale ha inevitabilmente prodotto diversi im-

patti e concesso alcune potenzialità al territorio attraversato, non in maniera indifferen-

ziata. La capacità delle infrastrutture di tale rango di calamitare e aggregare insedia-

menti e investimenti nel loro più o meno immediato intorno è nota. Già in altre occasioni

abbiamo qualificato le dinamiche e le dimensioni della Metropoli del Passante. Oltre a

ciò oggi siamo interessati a capire meglio la città che cresce attorno. Si tratta di com-

prendere le dinamiche e gli effetti della messa in esercizio del Passante; la loro compren-

sione e gestione può risultare infatti una strategia fondamentale per strutturare un in-

sieme di relazioni che trovino integrazione in un sistema di governance dell’area vasta.

La dimensione metropolitana dell’insieme dei comuni del Passante (e altri ancora tra Pa-

dova-Venezia-Treviso) può diventare occasione per una pianificazione del territorio e

delle infrastrutture che sviluppi una nuova capacità di coinvolgere le popolazioni locali

interessate, loro malgrado, dalla realizzazione delle grandi opere. 

Ci chiediamo quindi se il Passante può favorire la crescita di una consapevolezza me-

tropolitana ed un adeguato livello di governo di area vasta. Inoltre se sia possibile

gestire le trasformazioni o solamente subirle.

A tale proposito appare opportuno sottolineare la situazione del settore edilizio che ha

attraversato un biennio di particolare sofferenza e che potrà forse vivere nel 2011 una

mini ripresa: +1,7% 12.

L’anno peggiore è stato il 2009, ma anche il 2010 non ha offerto grandi prospettive. Tanto

che nel triennio 2007-2010 il comparto ha diminuito di circa un terzo il proprio volume

d’affari. In Veneto quindi il settore delle costruzioni è ancora in difficoltà, anche se per il

2011 si intravede una leggera ripresa. Anche il piano casa – con 19.200 domande già pre-

sentate – non sembra avere avuto l’impatto atteso, con un esiguo ricorso a demolizione

e ricostruzione di fabbricati. In generale, le richieste riguardano l’uso residenziale e

aumenti di volumetria minimi. Questi dati riguardano lo stesso biennio di esercizio del Pas-

sante e incrociati con le valutazioni dei Sindaci (riportate nella sezione “intervista ai Sin-

daci”) descrivono bene lo scenario di scarsa trasformazione del territorio nel periodo con-

tingente e lo scarso fermento nelle iniziative immobiliari di significato per l’area vasta.
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L’area della Metropoli

La definizione della Metropoli del Passante rimane quella definita nel precedente Rap-

porto: la parte di territorio formata dai comuni dell’Area Centrale interessati dal tracciato

del Passante: Pianiga, Mirano, Mira, Spinea, Salzano, Martellago, Scorzè, Quarto d’Altino

(provincia di Venezia), Zero Branco, Mogliano Veneto, Preganziol, Casale sul Sile (pro-

vincia di Treviso) ed i comuni racchiusi o collegati alle estremità del tracciato, in con-

nessione strategica: Dolo, Marcon e Venezia.

Dal punto di vista territoriale tale area può essere suddivisa in tre ambiti: quello

Miranese, quello della Riviera del Brenta e una parte sud della provincia di Treviso con-

tigua ed afferente a quella di Venezia per alcuni dei suoi flussi pendolari.   

Il tracciato e i Comuni del Passante.



Un tratto del Passante. (foto di Pierpaolo Favaretto)
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Chi abita la Metropoli

Un quadro socio demografico attuale dell’area vasta è rintracciabile attraverso i più re-

centi dati Istat. La popolazione delle tre provincie metropolitane supera i 2,6 milioni di

abitanti al 31 dicembre 2009. La provincia di Padova è quella più popolosa con oltre

920.000 abitanti. Alla stessa data risiedono nella metropoli oltre 1 milione di famiglie.

Secondo i dati di circa due anni fa, oltre 500.000 residenti e circa 230.000 famiglie abi-

tavano la Metropoli del Passante, con una presenza di stranieri residenti pari al 6% circa.

Una “metropoli di oltre 500.000 residenti”, di cui circa il 50% nel capoluogo veneziano,

con una densità di circa 600 abitanti per chilometro quadrato (simile a quella del

comune capoluogo). La situazione, evidentemente, non è mutata in maniera significativa

negli ultimi due anni (cfr. grafico e tabelle seguenti). L’area del Passante rappresenta circa

un quarto della dimensione metropolitana più vasta che rimane il quadro di riferimento

per le diverse analisi ed indagini svolte in serie storica.

Popolazione al 31 dicembre 2009

Provincia Totale Numero di famiglie

Treviso 883.840 349.463

Venezia 858.915 363.929

Padova 927.730 372.747

TOTALE 2.670.485 1.086.139

Fonte: elaborazione su dati Istat.

Popolazione Metropoli al 31 Dice  mbre 2009 (dati Istat)

Venezia
51%

Zero Branco 2%
Casale sul Sile 2%

Dolo 3%
Marcon 3%

Martellago 4%

Mira 7%

Mirano 5%

Pianiga 2%

Preganziol 3%

Quarto d’Altino 2%

Salzano 2%

Scorzè 4%

Spinea 5%

Mogliano Veneto 5%
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Dal grafico precedente risulta evidente il peso del comune capoluogo e la quota relativa

ad ogni comune della Metropoli, tra cui emergono Mira, Mirano, Mogliano, Spinea

(oltre il 5% della popolazione totale ciascuno).

Da un bilancio demografico per ogni comune (tabella seguente) il totale della popola-

zione dei diversi comuni è di 534.854 a fine 2009, con un saldo positivo essenzialmente

determinato dal saldo migratorio, dato il perdurante andamento negativo del saldo na-

turale, conforme al più generale trend regionale. Circa 8.500 abitanti in più a dicembre

2009, rispetto al 2007.

Tutti i comuni della Metropoli hanno incrementato la loro dimensione demografica

seppur in diversa misura.

Rispetto ai cittadini stranieri residenti nei diversi comuni, al 31 dicembre 2009 se ne con-

tavano 44.559 nei 15 comuni della Metropoli. Di questi 9.374 erano minorenni, pari a circa

il 21% del totale. Una presenza media pari al 8,3%. Sopra la media i comuni di Dolo (8,5%),

Quarto d’Altino (9,1%) e Venezia (9,9%). Tra i cittadini stranieri sono presenti oltre

5.000 residenti che risultano nati nel nostro paese, pari al 11% del totale (Cfr. Tabella e

grafici seguenti, da alcuni grafici è stato escluso il dato del Comune di Venezia in quanto

“fuori scala”).

Bilancio demografico della Metropoli anno 2009 e popolazione residente al 31 Dicembre 2009
Popolazione Cancellati Popolazione

al 1° Saldo Iscritti da Iscritti per altri Cancellati Altri Saldo al 31
Gennaio Nati Morti Naturale altri comuni dall’estero altri iscritti comuni per l’estero cancellati Migratorio Dicembre Numero di

Comune Totale Totale Totale Totale Totale Totale Totale Totale Totale Totale Totale Totale Famiglie

Casale sul Sile 12.419 160 91 69 469 42 8 331 8 33 147 12.635 4.993

Dolo 15.001 148 151 -3 480 149 17 485 26 55 80 15.078 6.042

Marcon 14.856 179 83 96 813 120 9 436 7 26 473 15.425 6.155

Martellago 21.032 189 163 26 590 134 28 473 15 99 165 21.223 8.550

Mira 38.788 322 308 14 890 277 33 1.063 46 36 55 38.857 16.026

Mirano 26.667 196 254 -58 630 193 16 573 68 12 186 26.795 10.718

Mogliano Veneto 28.128 218 234 -16 729 178 14 807 41 60 13 28.125 11.861

Pianiga 11.554 123 92 31 435 51 8 319 12 11 152 11.737 4.662

Preganziol 16.868 183 87 96 476 94 5 506 17 28 24 16.988 6.939

Quarto d’Altino 8.007 72 87 -15 281 73 3 211 25 36 85 8.077 3.237

Salzano 12.441 106 77 29 398 64 5 261 18 14 174 12.644 4.983

Scorzè 19.011 200 148 52 409 95 10 477 30 38 -31 19.032 7.217

Spinea 26.268 252 240 12 885 237 23 693 24 34 394 26.674 11.292

Venezia 270.098 2.118 3.284 -1.166 3.841 3.485 472 4.454 486 989 1.869 270.801 130.379

Zero Branco 10.609 155 51 104 271 62 2 230 20 35 50 10.763 4.084

METROPOLI 531.747 4.621 5.350 -729 11.597 5.254 653 11.319 843 1.506 3.836 534.854 237.138

Fonte: elaborazione su dati Istat
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Il Nord-Est 13, di cui l’area del Passante è parte centrale, sta vivendo da qualche anno una

progressiva metamorfosi e trasformazione. Lo sviluppo demografico di quest’area è ca-

ratterizzato da bassi tassi di natalità e da un progressivo invecchiamento, fenomeni in

parte mitigati dalla presenza di nuovi cittadini stranieri. Anche i più recenti dati sulla po-

polazione per il periodo 2006-2009 evidenziano una crescita (3,4%) che, con un saldo na-

turale vicino allo zero, è totalmente attribuibile al saldo migratorio positivo. 

L’ingresso di tali nuove componenti nella società nordestina è stato molto repentino e

consistente, tanto che il peso degli stranieri sui residenti totali si attesta nel 2009

all’8,8%, pari a 628.290 unità. Tale rilevante presenza, tende a generare livelli minori di

integrazione che, tuttavia, nelle province del Nord Est recuperano punti in relazione, so-

prattutto, al diffuso benessere economico. Il carattere oramai strutturale di questo fe-

nomeno induce a riflessioni importanti sulla capacità della società nordestina di procedere

positivamente nel processo di integrazione, in una fase di criticità economica che rischia

di far venir meno quel lavoro che, fino ad oggi, è stato il principale mezzo di inserimento

per gli immigrati14.

Cittadini stranieri residenti 31 dicembre 2009

Famiglie
Comuni Cittadini di cui Nati in con almeno

popolazione stranieri minorenni % stranieri Italia uno
residente 2009 residenti residenti straniero

Casale sul Sile 12.635 664 172 5,3% 99 306

Dolo 15.078 1.282 329 8,5% 187 507

Marcon 15.425 867 184 5,6% 66 397

Martellago 21.223 1.120 260 5,3% 143 449

Mira 38.857 2.672 621 6,9% 319 1.162

Mirano 26.795 1.666 367 6,2% 200 748

Mogliano Veneto 28.125 2.059 452 7,3% 274 1.040

Pianiga 11.737 797 181 6,8% 124 329

Preganziol 16.988 1.281 306 7,5% 197 599

Quarto d’Altino 8.077 733 169 9,1% 96 351

Salzano 12.644 596 143 4,7% 72 246

Scorze’ 19.032 1.325 372 7,0% 209 499

Spinea 26.674 2.072 462 7,8% 232 923

Venezia 270.801 26.852 5.200 9,9% 2.759 14.838

Zero Branco 10.763 573 156 5,3% 98 241

METROPOLI 534.854 44.559 9.374 8,3% 5.075 22.635

Fonte: elaborazione su dati Istat
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Metropoli del Passante - Cittadini stranieri residenti e popolazione totale (escluso Comune di Venezia) 31 dicembre 2009
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Una Metropoli, quindi, luogo concreto di svolgimento dell’esistenza quotidiana di milioni

di persone. Modificata dai suoi abitanti, che a sua volta la trasformano. Negli ultimi tren-

t’anni abbiamo assistito ad una trasformazione epocale delle nostre città, che hanno perso

la loro configurazione tradizionale. Non sono cambiate solo le “forme”: ci sono nuove per-

sone che le abitano e contribuiscono a renderle differenti da come le conoscevamo. “Oggi

appare sempre più chiaro un unico agglomerato composto da una infinita successione

di paesi, campagne, centri commerciali, capannoni industriali. Tutti interconnessi in un

costante, infinito flusso di traffico locale e globale, fatto di persone, mezzi, informazioni,

merci. A ricordarci l’antica identità dei luoghi sono solo piatti cartelli, che dividono

confini ormai obsoleti”15.

Ma una “città” senza più confini può mettere in discussione lo stesso concetto di citta-

dinanza, di residenza e di appartenenza ad una comunità.

Da alcune analisi si rileva che dai capoluoghi di Padova, Treviso e Venezia quasi la metà

della popolazione compresa tra i diciotto e i settanta anni è uscita per andare a risiedere

verso comuni limitrofi (46,8%). Questo spostamento ridisegna radicalmente la compo-

sizione delle città 16. Un profondo cambiamento nel modo di vivere e partecipare il ter-

ritorio che ne ridefinisce le gerarchie. Sempre meno le persone uscite dai capoluoghi vi

rientrano come pendolari: sono usciti all’esterno dei capoluoghi e su assi esterni si spo-

stano. Perché assieme ai cittadini dai centri urbani sono usciti i luoghi del vivere quoti-

diano: il lavoro, il consumo, il divertimento, le amicizie. In dieci anni risultano aumentati

del 33,2 % le persone che si recano per lavoro fuori dal proprio comune; il 32,3% degli in-

tervistati dichiara che poche o quasi nessuna delle persone amiche frequentate abitual-

mente vive nello stesso Comune. A loro volta gli ipermercati, i grandi centri commerciali,

comprensivi di centri di divertimento, si sono moltiplicati fuori dal perimetro della città.

Le funzioni diverse del vivere si diffondono nel territorio secondo una specializzazione

territorialmente articolata, fatta di micro poli specializzati (il commercio, il tempo libero,

l’istruzione superiore, ecc.).

Le diverse specializzazioni prima concentrate nei centri storici si sono distribuite su più

luoghi, dando vita ad una rete di città, che noi leghiamo con flussi individuali di traffico,

con un aumento rilevante degli spostamenti occasionali e comunque non pendolari per

studio e lavoro. Una difficile fotografia sulla quale calare lo scenario di programmazione

di un servizio di trasporto pubblico in crisi. Questi fenomeni appartengono al Veneto ed

alla Metropoli del Passante. Il Passante e la viabilità connessa, la moltiplicazione di

svincoli ha, inevitabilmente, stravolto i connotati del territorio che conoscevamo. L’espan-

sione edilizia e la nuova viabilità hanno trasformato lo spazio e i tempi del nostro abitare

e muoversi. Il Passante è concepito per riconnettere a livello globale il traffico tra
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l’Est/Sud e l’Ovest/Nord dell’Europa, e a livello locale Padova a Treviso, bypassando Ve-

nezia. Dai centri della Metropoli si espellono cittadini giovani che non possono accedere

al mercato immobiliare appiattito sui prezzi del capoluogo. Si va altrove, anche a pochi

chilometri di distanza. L’ex residente sceglie i paesi limitrofi perché offrono case più grandi

a prezzi più bassi: minori oneri di urbanizzazione, minori tasse ma anche minori servizi.

Ma gli spostamenti di questi ex cittadini incrementano il traffico locale e quello di attra-

versamento, per raggiungere servizi altrove assenti l’ospedale, la piscina comunale, la

scuola comunale, la formazione.17

Aree, imprese e capannoni

Nella precedente occasione di analisi si era sottolineato come i piani urbanistici comunali

avessero di fatto limitato l’espansione delle aree industriali-artigianali e commerciali, ad

eccezione di quelle ben posizionate lungo gli assi stradali e in prossimità (in particolare

nei comuni della provincia di Treviso) di svincoli e rotatorie.

A livello provinciale si è preso atto dello sviluppo che nell’ultimo decennio hanno avuto

le aree a destinazione produttiva. Tale dinamica ha privilegiato una logica di diffusione

e di proliferazione talvolta non coordinata che ha generato un probabile sovradimensio-

namento dell’offerta di aree produttive. Parallelamente, alcune iniziative anche di dimen-

sioni importanti non hanno trovato ancora sbocco attuativo e la crisi in atto ha ricadute

negative sulle aziende e sulla loro possibilità di utilizzo delle strutture impegnate.

In tal senso, appare opportuno procedere ad una verifica, quantificazione e qualificazione,

delle attività presenti nelle aree produttive, affiancata da una valutazione delle proposte

immobiliari per insediamenti produttivi presenti sul mercato.

L’edilizia, in termini generali, come già evidenziato, continua ad attraversare un lungo pe-

riodo di stasi. Il rallentamento degli investimenti e la sovra produzione degli ultimi anni

evidenziano la necessità di puntare sulla riqualificazione urbana ed edilizia anche per i

territori attraversati dal Passante, aree che nel recente passato hanno già avuto un forte

impulso costruttivo e che   – aspetto da valutare nelle proposte di PAT presentate – nel fu-

turo potrebbero richiedere una razionalizzazione delle aree edificabili e una maggiore at-

tenzione alla qualità ambientale ed insediativa, come già sta avvenendo in diversi comuni

della Metropoli.

La quantificazione delle aree produttive attuali e programmate (e il loro grado di satura-

zione) non riserva – ad una prima analisi condotta attraverso il colloquio con i sindaci della

Metropoli – variazioni consistenti rispetto al quadro già fornito nel precedente rapporto.
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La presenza di imprese attive nei comuni, nel 2009, è riportata nella tabella seguente.

Appare evidente la leadership del comune di Venezia e la consistenza superiore nei co-

muni di Mira e Mirano. La presenza di attività manifatturiere assume particolare consi-

stenza a Pianiga, Scorzè, Quarto e Marcon. Il rapporto tra imprese e abitanti assume valori

significativi per Marcon, Mirano, Pianiga, Scorzè e Venezia e Zero Branco.

Imprese attive nei comuni della Metropoli - anno 2009

Comune Imprese attive % manifatturiero imprese ogni 100 ab.

Casale sul Sile 1.080 15,6 9

Dolo 1.153 10,0 8

Marcon 1.546 17,0 10

Martellago 1.616 16,0 8

Mira 2.548 11,0 7

Mirano 2.579 13,0 10

Mogliano Veneto 1.911 10,8 7

Pianiga 1.245 22,0 11

Preganziol 1.109 13,3 7

Quarto d’Altino 759 17,0 9

Salzano 1.000 16,0 8

Scorzè 2.075 17,0 11

Spinea 1.795 11,0 7

Venezia 29.251 11,0 11

Zero Branco 1.125 14,8 10

METROPOLI 50.792 14,4 9

Fonte: CCIAA Venezia e Treviso

Imprese attive nei comuni della Metropoli (dati Cciaa 2009)

Venezia
59%

Zero Branco 2%

Casale sul Sile 2%

Dolo 2%
Marcon 3%

Martellago 3%

Mira 5%

Mirano 5%

Pianiga 2%

Preganziol 2%

Quarto d’Altino 1%

Salzano 2%

Scorzè 4%

Spinea 4%

Mogliano Veneto 4%
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Circa la valutazione dello stato d’attuazione delle previsioni insediative di carattere pro-

duttivo nei comuni dell’area alcune indagini evidenziano la presenza di numerosi capan-

noni vuoti e la necessità di rottamazione degli immobili stessi; solo nel trevigiano il 20%

dei capannoni sono in vendita o in affitto, ma situazioni del genere si ritrovano simili in

tutto il Veneto e Friuli 18.

Lungo molte strade della Metropoli sono ricorrenti le scritte «Vendesi» e «Affittasi». Nella

provincia di Treviso un 20% di capannoni inutilizzati; ma dati analoghi interessano tutto

il Veneto e il Friuli, con le sole eccezioni di Belluno e Rovigo. 

Nella Marca trevigiana su 95 comuni le zone industriali previste erano 313. In realtà le aree

produttive con capannoni e carrozzerie sono molte di più, per gran parte caratterizzate

da architettura non qualificata. Ai tempi della veloce crescita ogni Piano regolatore co-

munale prevedeva almeno una zona industriale, una artigianale e una commerciale. Ine-

sistente la concorrenza tra i Comuni. Più recentemente appare maturata una maggiore

attenzione verso il consumo indiscriminato del suolo. 

Un vero censimento dei capannoni sfitti o in vendita nell’intero Nord-Est non c’è 19. So-

stituire semplicemente verde a cemento presuppone un intervento finanziario di natura

pubblica difficile, perlomeno allo stato attuale. 

Secondo l’Università di Padova 20, in Veneto si è già costruito oltre ogni misura, e la rot-

tamazione con crediti edilizi appare pertanto poco praticabile. L’idea del riuso invece co-

mincia a prendere piede, anche in ragione del fatto che: “L’oggetto capannone appare

uno strumento molto flessibile”. 

I capannoni possono forse essere rimessi in commercio 21. Gli industriali di Treviso eviden-

ziano che i capannoni inutilizzati sono più frequenti nelle aree industriali più piccole e

meno attrezzate ma la sorpresa è che in parallelo vi sono numerose imprese che hanno

comunque esigenza di spazi più grandi rispetto al passato. Servono a creare un`organiz-

zazione più efficiente del loro ciclo industriale e logistico.

A conforto dello stato attuale di crisi del mercato immobiliare 22 nel secondo trimestre

2010 le compravendite totali di unità immobiliari nel Nord-Est hanno registrato variazioni

tendenziali negative, pari allo 0,5%. Questo andamento si evidenzia anche per le com-

pravendite di unità immobiliari ad uso abitativo. Per quelle ad uso commerciale, assume

valori inferiori alla media nazionale particolarmente negativi nel Nord-Est (-7,2%).
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Valori, progetti e criticità comuni

Le sub aree che compongono la Metropoli (in particolare Miranese e Riviera del Brenta)

sono depositarie di valori e criticità che possono essere sintetizzati dalla qualità dei centri

urbani minori e il tentativo di connessione dei centri abitati stessi con il sistema SFMR. Si

tratta di luoghi che hanno ancora una loro identità culturale e che tentano di operare nella

tutela e difesa spazi agricoli, tuttavia necessitano di nuove infrastrutture e nuove strade

e ciò determina una trasformazione rilevante del paesaggio (si pensi alla nuova Romea,

all’idrovia ed alla camionabile, oltre alle varie opere complementari previste). Con il ter-

ritorio di Mira, Venezia e Quarto la Metropoli tocca la laguna e la gronda lagunare con la

necessità di una concreta valorizzazione soprattutto ambientale di tale fascia. La ricerca

di una riqualificazione ambientale si associa spesso a quella di un ruolo turistico, con la va-

lorizzazione del sistema delle acque e della rete ciclabile che sia effettivamente utilizzabile. 

Il sistema dell’accessibilità si trova a fare i conti con il Passante e le opere complementari

ancora mancanti, con diversi piani di assetto del territorio ancora in itinere e con la pres-

sione di progetti immobiliari in discussione (es. Veneto City). Soprattutto emerge la ne-

cessità di provvedere alla mitigazione dell’impatto delle grandi opere e di bypassare i cen-

tri deviando il grande traffico. La crisi del mercato edilizio, che non consente allo stato

attuale di immaginare la realizzazione di ulteriori capannoni, pare indirizzare le politiche

verso il riuso di urbanizzazioni esistenti legate alla rete infrastrutturale diffusa. Con una

particolare attenzione al sistema delle acque che ormai frequentemente manifesta segni

di rigetto rispetto all’eccessiva cementificazione.

Note capitolo

12 Dati e stime Cresme 2010, Osservatorio congiunturale sul mercato delle costruzioni in Veneto, realizzato da Cassa Edile
Artigiana e Cresme.

13 Cfr. Fondazione Nord Est.
14 Ricerche condotte dalla Fondazione ISMU a livello nazionale in collaborazione con la Fondazione Nord Est12.
15 Paolo Tonello, Viaggio al termine della città, alla ricerca di cittadinanza e comunità, Acli Miranese e Fondazione

Riviera Miranese, 2008.  
16 Su questi aspetti una ricerca dello IUAV di Venezia, pubblicata nel maggio 2007, sulle trasformazioni sociali e

urbanistiche del Veneto centrale, contiene il risultato di un’analisi campionaria della popolazione dell’area, per capire
l’evoluzione delle dinamiche sociali di questa parte del Nordest. Doria L. (a cura di), “Le dinamiche socio territoriali del
Veneto centrale”, Iuav Venezia, 2007.

17 Paolo Tonello, Viaggio al termine della città, alla ricerca di cittadinanza e comunità, Acli Miranese e Fondazione
Riviera Miranese, 2008.

18 “Sfilata di capannoni vuoti a Nord Est” di Dario Di Vico, Corriere della Sera, 8 giugno 2010.
19 Cfr. nota precedente.
20 Studi del prof. Tiziano Tempesta.
21 Gli esperimenti di questo più conosciuti sono quelli di Mario Brunello, che ha insediato il suo laboratorio musicale An-

tiruggine in un capannone nel centro di Castelfranco, e di Cristiano Seganfreddo per l’arte contemporanea in piena Vi-
cenza, grazie alla ristrutturazione di una vecchia fornace ad Asolo e lancio di Treviso Design.

22 Secondo i rilievi Istat.



Una veduta del Passante. Per gentile concessione di Veneto Strade.
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LA PIANIFICAZIONE TERRITORIALE

Di qualche interesse risulta l’analisi dell’area metropolitana del Passante “raccontata” at-

traverso la lettura incrociata della pianificazione territoriale nelle sue diverse declinazio-

nali gerarchiche: da quella regionale a quella comunale, passando per il PTCP. Per le spe-

cifiche locali-comunali si rimanda alla parte “intervista ai Sindaci”. I progetti strategici

all’interno dell’area, il ruolo assegnato, le prospettive che si possono cogliere sono quelli

già evidenziati nel precedente rapporto e comunque evidenziati nella parte conclusiva

del presente documento. La Regione Veneto ha investito con la realizzazione del Passante

di Mestre le possibilità di elevare dal punto di vista infrastrutturale il territorio veneto, as-

sicurando così uno sviluppo economico e culturale pari ai Paesi dell’Europa.

Il Piano Territoriale Regionale di Coordinamento è infatti considerato un piano che, dal

punto di vista della mobilità, spinge il Veneto a migliorare e potenziare i collegamenti in-

terni ed esterni alla regione stessa. Inseriti in un contesto di area e di città metropolitana

il Passante di Mestre e il Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale assumono un ruolo

di “collante”, potenziando i collegamenti insiti tra le tre maggiori città del Veneto

(Venezia, Padova e Treviso) e i comuni di cintura. Un territorio molto urbanizzato che pre-

senta un’urbanizzazione diffusa necessita quindi d’infrastrutture all’avanguardia per

permettere una maggiore fruizione del territorio, preservando al contempo l’ambiente

mediante opere di mitigazione e compensazione.

Uno dei principali obiettivi dettati dai Piani Territoriali di Coordinamento Provinciale delle

Province di Venezia e di Treviso è quello di assicurare uno sviluppo economico locale, al

fine di favorire la competitività territoriale, questo obiettivo può essere raggiunto solo

grazie all’adeguamento del Corridoio V e quindi ad una conseguente organizzazione ter-

ritoriale per rendere il territorio veneto più accessibile dal punto di vista regionale, na-

zionale ed europeo.

Lo scopo dei piani di livello sovraordinati è quindi favorire la concentrazione e lo sviluppo

dei poli produttivi di rilievo sovracomunale e di livello regionale, rendendo questi poli delle
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centralità, dotandoli di adeguati servizi e infrastrutture e con localizzazioni ottimali ri-

spetto ai principali nodi delle reti infrastrutturali e dei sistemi di trasporto pubblico.

Il Passante Autostradale di Mestre diventa una delle infrastrutture fondamentali per ren-

dere il territorio veneto accessibile e non solo, costituisce un elemento cardine insito in

un forte contesto metropolitano policentrico. Il PTCP di Venezia, in particolare, enfatizza

la posizione di centralità che oggi ricoprono i comuni di cintura, ovvero i comuni diret-

tamente interessati dal passaggio del tracciato del Passante di Mestre, garantendo, in

particolare modo per essi, una riduzione degli impatti e dell’incidenza ambientale. La Pro-

vincia di Venezia si impegna quindi a promuovere la realizzazione del Passante Verde, in-

dividuato dal Piano stesso come Rete Ecologica, ovvero ricreare luoghi di mitigazione al

fine di migliorare la qualità dell’aria, dell’ambiente acustico e degli impatti visivi.

Nel PTCP di Venezia il Passante di Mestre è visto non solo come una semplice infrastruttura

di collegamento, ma come un segno intangibile, come un innesto capace di armonizzare

in un territorio caratterizzato da un sistema radicalmente antropizzato che necessita da

una parte lo sviluppo economico dall’altra la salvaguardia dell’ambiente stesso. 

Il Passante è capace di segnare il territorio mettendo per la prima volta in discussione

i processi insediativi e le relazioni di lunga durata. Anche per questo è necessario deli-

neare un disegno che orienti le trasformazioni nel campo metropolitano policentrico. Le

ipotesi del Passante Verde sono dirette a questo tipo di ridisegno: un progetto per una

nuova centralità.

Nel PTCP di Treviso il Passante di Mestre assume un ruolo centrale di collegamento fra

Treviso e le città di Padova e Venezia e, in particolare, un ruolo di sgravio del traffico pe-

sante che oggi assoggetta il Terraglio. Uno degli obiettivi del PTCP di Treviso è infatti va-

lorizzare la storica strada del Terraglio, luogo caratterizzato dalla presenza di numerose

ville Venete e monumenti storici di rilievo che si affacciano alla strada.

Per rendere fruibile questo ambito particolare del territorio Trevigiano e Veneziano il PTCP

individua una doppia lettura del territorio, il Terraglio Slow ed il Terraglio Fast.

Il Terraglio Fast è definito dalla realizzazione del cosiddetto “Terraglio Est” che collega la

tangenziale di Treviso con il Passante di Mestre; permette la diminuzione del traffico pe-

sante e di quello a lunga percorrenza dall’asse storico. 

Il Terraglio, liberato dal traffico pesante, assumerebbe, con il progetto di una pista ciclo-

pedonale, il termine Terraglio Slow, consentendo la possibilità di attivare un programma

di valorizzazione e tutela del territorio, anche attraverso la sua fruizione e il suo inseri-

mento all’interno di network di uso del territorio che permette la valorizzazione del pae-

saggio e delle risorse culturali e ambientali soprattutto mediante l’incentivazione della

mobilità sostenibile.
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La ‘vision’ della dimensione metropolitana

Venti anni fa è iniziata un’estesa serie di ricerche relative ad un fenomeno del quale si era

da poco presa completa consapevolezza: il formarsi cioè, in vaste regioni europee e in par-

ticolare nel Veneto, di una nuova “forma di città” cui è stato dato il nome di “città

diffusa”. Negli anni ‘90 docenti e ricercatori hanno descritto le modifiche della struttura

e dell’immagine del Veneto prodotto dagli intensi fenomeni di decentramento produttivo,

di dispersione delle attività e della popolazione dei due decenni precedenti e analizzato

nel dettaglio storia e caratteri della dispersione nel Veneto, una delle regioni italiane che,

a partire dagli anni ‘70, è all’origine dello studio dei nuovi caratteri del fenomeno urbano.

Ciò che queste ricerche cercavano di mettere in luce era che le forme insediative che si

stavano producendo non potevano essere interpretate come una “periferia” e neppure

come “campagna urbanizzata”. La città diffusa appariva invece ad alcuni gruppi di

ricerca come una situazione ricca di problemi, ma anche di opportunità. 

In Europa possono essere riconosciute diverse “forme di città”: dalla città antica non toc-

cata in misura rilevante dagli impetuosi processi d’urbanizzazione della seconda metà del

ventesimo secolo, alla grande metropoli compatta meta, nello stesso periodo, d’intensi

flussi migratori, alla “città diffusa”. Ognuna di queste città deve affrontare tre principali

questioni attinenti l’ambiente, la convivenza di gruppi sociali differenti per storia, cultura

e livelli di reddito, la mobilità delle persone e delle merci.

Nella “città diffusa” – la Metropoli Passante lo testimonia – si sommano uno sviluppo di-

sordinato e una bassa densità del territorio, aspetti molto delicati dal punto di vista am-

bientale. L’organizzazione poco efficiente e antieconomica dell’area comporta costi più

elevati per l’ampliamento delle infrastrutture, difficoltà logistiche per il tessuto industriale

e maggiore traffico sulle principali arterie della regione 23.

Il rapporto OCSE sul territorio di Venezia 24 fornisce un quadro che vede l’area metropo-

litana che va dalla laguna fino a Padova e a Treviso come una delle più importanti eco-

nomie italiane. L’OCSE evidenzia che tale modello, su cui si sono basati la crescita e il suc-

cesso di un tessuto economico e umano estremamente dinamico, è destinato ad

affrontare una serie di sfide. Per vincerle è necessario che il territorio di Venezia diventi

davvero un’area metropolitana, con un coordinamento centrale che sia in grado di go-

vernare un’area vasta e piena di potenzialità. 

L’interesse dell’OCSE deriva dalla consapevolezza che è attualmente in corso uno sforzo

di delimitazione del territorio metropolitano veneto e che comunque si tratta soprattutto

di un processo di governance e non solo di confini “fisici”. Per questa dimensione neces-

sitano “geografie variabili” in ragione dei problemi da governare: ambientali, territoriali,
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economici, infrastrutturali e della mobilità, da ciò deriva la considerazione che la città me-

tropolitana veneta è oggi il “risultato” di un modo di interpretare le forze che hanno ra-

pidamente modellato il contesto economico del Veneto, nel corso dell’ultimo decennio.

I risultati della ricerca rappresentano la popolazione della città metropolitana di Venezia

come più ricca della media della popolazione italiana, con un PIL pro capite (pari a

32.941 dollari statunitensi) paragonabile a quello di Toronto o Barcellona, con un tasso di

crescita ben superiore a quello delle metropoli censite dall’OCSE. Il successo di questo mo-

dello è stato alimentato da una strategia orientata all’export, che rappresenta circa un

quarto dell’export nazionale e più del 40% dei prodotti di lusso venduti all’estero.

Tuttavia con una Venezia, provincia e capoluogo, che perde leggermente quota25 a causa

dell’eccessivo costo delle abitazioni e del calo demografico.

Tra le criticità la nascita di un nuovo modello competitivo tra sistemi urbani basato sul-

l’innovazione e la competizione asiatica. Venezia non appare in grado di fornire una quan-

tità sufficiente di lavoratori qualificati per sostenere una simile trasformazione nel mo-

dello economico. Questa situazione si inserisce in un quadro che vede un progressivo

invecchiamento della popolazione nell’area e un numero sempre inferiore di giovani con

titoli di studio superiori a disposizione delle aziende. Inoltre, la città-regione non ha ancora

richiamato un numero sufficiente di immigrati con titoli di studio superiori, né ha istituito

programmi su larga scala per accrescere le loro competenze. In parallelo si evidenziano

gli scarsi investimenti su ricerca e sviluppo.

Le sfide proposte dall’OCSE per reagire a queste profonde trasformazioni, sono quattro:

• Sviluppo della capacità di innovazione e potenziamento dell’inclusione nel mercato del

lavoro;

• Miglioramento della mobilità e dei collegamenti tra Padova, Venezia e Treviso;

• Riconoscimento e integrazione di una sensibilità ambientale all’interno della linea politica;

• Creazione di una governance metropolitana.

In generale, l’OCSE valuta che la concettualizzazione spaziale della città-regione Venezia

non ha dato forma a decisioni politiche strategiche conseguenti.

Note capitolo

23 Maria Cristina Gibelli, “Forma della città e costi collettivi: l’insostenibile città dispersa”, Archivio di studi urbani e regionali
n. 83, 2005.

24 All’inizio del 2008 l’OCSE (l’Organizzazione per la Cooperazione e lo Sviluppo Economico) ha proposto al Comune di Venezia,
alla Fondazione di Venezia e alla Venice International University, con l’assenso del Governo italiano, l’avvio di un progetto di
analisi della realtà locale da raccogliere poi in un documento formale da avviare ai propri organi ed al Governo italiano.

25 Sole 24 Ore, Classifica Qualità della vita province italiane, dicembre 2010.
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QUESTIONI ANCORA APERTE

Dal momento dell’inaugurazione delle opere già realizzate del Passante rimangono

alcune questioni ancora aperte e da affrontare. Nella parte seguente tentiamo di trac-

ciarne le linee principali, nella consapevolezza dell’importanza che esse rivestono per una

completa attuazione del sistema infrastrutturale della Metropoli. 

Opere complementari

Le opere complementari assumono valore nel rendere efficiente il raccordo della pre-

senza operativa del Passante con la viabilità minore, o locale, un loro slittamento nell’at-

tuazione comporta verosimilmente un disagio per le aree urbane interne e limitrofe al

Passante. In particolare i collegamenti con aree produttive, e la loro accessibilità, richie-

dono di essere adeguati in maniera efficiente tale da sgravare la rete locale da almeno

una parte del traffico di attraversamento, soggetto ad un rapido incremento nel corso

dell’ultimo decennio.

All’entrata in esercizio del Passante, in regime emergenziale, sono seguite nel corso del

medesimo anno e in quello in corso altre opere 26. Sono state completate e messe in eser-

cizio le ulteriori opere direttamente connesse con la struttura autostradale, quali: 

• il casello di Preganziol, 18.02.2009; 

• la barriera di Venezia Nord a Mogliano Veneto, 22.05.2009; 

• il casello di Spinea, 15.07.2009; 

• la barriera di Venezia Est a Quarto d’Altino, 31.10.09; 

• gli impianti di supervisione e controllo, 20.11.09; 

• la bretella di collegamento A27-A4 verso Milano per chi proviene da Belluno, 13.01.10; 

• le contro strade di servizio, 07.05.10. 

Sono state inoltre completate e consegnate agli Enti Locali competenti, quali Comuni e
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Province, la maggior parte delle opere complementari di connessioni viarie, modificate

e adattate al nuovo assetto territoriale e viabilistico delineatosi con l’inserimento del

nuovo tracciato autostradale, quali:

1. nuova viabilità con sottopasso e sovrastante rotatoria in località Roncoduro nei Co-

muni di Mirano e di Mira; 

2. nuova viabilità in località Vetrego, in Comune di Mirano, con raccordo autostradale

all’attuale autostrada A57 tra Dolo e Mestre e realizzazione nuova viabilità di colle-

gamento tra i Comuni di Mirano, Mira e Pianiga in corrispondenza dello snodo auto-

stradale A57-A4; 

3. viabilità di collegamento tra la A27, nel Comune di Mogliano Veneto, la SP64 “Zerma-

nesa” ed il nuovo casello autostradale di Preganziol, quale tratta terminale del cosid-

detto “Terraglio Est”;

4. sistemazione dell’intersezione stradale, in prossimità del casello autostradale di Spi-

nea, in corrispondenza della SP81.

Rispetto a quanto approvato sono ancora da completare alcune opere di viabilità ordinaria

e di collegamento al sistema autostradale, compresi due nuovi caselli (cfr. parte seguente). 

Tali opere sono:

• la Variante di Robegano e la connessa pista ciclabile tra le aree SIC;

• il Completamento del raccordo autostradale di Marcon;

• la Circonvallazione Est di Campocroce (2° Fase);

• il nuovo collegamento SP64 – Zermanesa – A27.

Sotto il profilo della copertura finanziaria tutte le opere di cui sopra trovano riscontro nella

nuova Convenzione ricognitiva tra ANAS S.p.A. e C.A.V. S.p.A., firmata il 23.03.2010.

Per quanto riguarda l’esercizio dell’infrastruttura autostradale aperta in regime emergen-

ziale l’08.02.2009, rimane da perfezionare l’accessibilità al territorio in corrispondenza

dell’area centrale di Martellago/Scorzè con il collegamento alla SR245 Castellana, e più

a sud, in corrispondenza dell’interconnessione tra A4 e A57 migliorando l’accessibilità da

e per l’area della Riviera del Brenta con il progettato casello di Dolo/Pianiga in località

Albarea.

Ulteriori elementi di relazione con il territorio saranno costituiti dalla prevista bretella tra

la A27 e la SP64 Zermanesa con collegamento diretto alla cosiddetta Tangenziale Nord

di Mogliano Veneto, nonché dal completamento del raccordo autostradale sulla A57 in

Comune di Marcon.
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Fermi al casello

Il Passante di Mestre può essere quindi considerato un’opera ancora incompleta? A di-

stanza di circa due anni dall’inaugurazione al “sistema Passante” mancano, oltre a

quanto già evidenziato, ancora due caselli:

• il Casello di Martellago-Scorzè;

• il nuovo Casello di Dolo/Pianiga/Riviera del Brenta.

Veneto Strade specifica che: “Per quanto riguarda la realizzazione dei caselli di Martel-

lago/Scorzè e di Dolo/Pianiga, è in corso l’esame del progetto preliminare e del relativo

studio d’impatto ambientale da parte del competente Ministero dell’Ambiente, per il suc-

cessivo esame da parte del CIPE.”27

Con l’assenza, al momento dell’inaugurazione e nei primi anni di esercizio, dell’insieme

dei caselli prospettati dal progetto il Passante attuale assume un assetto autostradale più

chiuso, che ha posto in rilievo un impatto solo di attraversamento senza che vi fosse l’im-

portante ricaduta di collegamento al servizio delle aree produttive locali intermedie. Nel

frattempo si sono sviluppati dibattiti e soluzioni alternative in corso di valutazione, in par-

ticolare per il casello di Martellago/Scorzè e per la rilocalizzazione di quello di Dolo.

Per i comitati della Riviera del Brenta, ad esempio, il progetto del casello per Dolo e Pianiga

(casello di Albarea, conseguenza del mancato arretramento della barriera del Passante

a Dolo, come previsto nel progetto originario) sarebbe realizzato in difformità a quanto

previsto dal progetto approvato dal CIPE. Il casello di Albarea fornirebbe una soluzione

per un miglior collegamento di Dolo e Pianiga (in alternativa all’attuale casello di Mirano-

Vetrego) vista l’impossibilità di riaprire quello a Roncoduro 28. I comitati fanno quindi ap-

pello alla Commissione europea per una verifica del percorso amministrativo dell’opera.

Con esito da definire.

Nel caso del casello di Martellago rimane aperta la questione della realizzazione dello

svincolo d’innesto al casello stesso. Per Martellago dovrebbe innestarsi in comune di Ve-

nezia, in zona Albera a Trivignano, con relativo collegamento all’arteria che porta al nuovo

ospedale di Mestre. Ma Venezia da tempo ha declinato tale ipotesi indicando in alternativa

l’uscita in prossimità della zona industriale di Martellago. Alla fine dovrebbe essere il Com-

missario del Passante a definire la questione.29

La procedura per costruire l’opera è stata separata da quella del casello di Dolo-Pianiga

proprio per poter accelerare l’iter.
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Traffici interni

All’interno dell’area delimitata dal Passante, lungo le direttrici delle strade statali di ac-

cesso storiche all’area mestrina sono cambiate, e cambieranno, molte cose. I flussi di traf-

fico avranno delle dimensioni maggiormente compatibili con la presenza di una città dif-

fusa e con il rango sostanzialmente urbano di tali tratti infrastrutturali?

Il primo agosto 2009 (in occasione del maxi-ingorgo lungo il Passante, che praticamente rese

impossibile l’utilizzo dell’infrastruttura) l’Antitrust aveva sanzionato per 150 mila euro

ciascuna le società concessionarie CAV e Autostrade Venezia e Padova per non aver fornito

adeguate informazioni agli automobilisti circa le condizioni di traffico esistenti e non aver at-

tivato strumenti di gestione della situazione di congestione creatasi sul Passante di Mestre.

L’area pertanto appare tuttora a rischio di fenomeni di congestione del traffico automo-

bilistico che si verificano in particolare lungo le direttrici della Riviera del Brenta (SR11),

via Miranese, di via Castellana (SR245) e del Terraglio (SR13), non più capaci di fronteggiare

la forte domanda di mobilità di persone e cose dirette o provenienti da Venezia. Nel corso

degli ultimi anni tali arterie storiche hanno subito adeguamenti per fronteggiare i cre-

scenti flussi che attraversano i centri abitati, soprattutto negli aspetti relativi alla

sicurezza ed alla mobilità ciclabile. Pertanto, i problemi del traffico risultano particolar-

mente rilevanti dove transitano consistenti flussi di pendolarismo.

Nell’area del Miranese si ritrovano alcune delle situazioni più critiche. Tra queste l’attra-

versamento di centri abitati (come a Noale e Scorzè). Problematica si presenta anche la

situazione nelle direttrici di traffico destinate agli altri poli attrattori presenti nell’area va-

sta, in particolare per la presenza diffusa di aree produttive e di un tessuto imprenditoriale

consistente che richiede oggi servizi logistici di rilievo. Il forzato attraversamento di centri

abitati da parte dei veicoli pesanti (VP) è un problema storico di quest’area. Il problema

è avvertito soprattutto dai comuni della fascia nord-ovest (Scorzè, Noale, S. Maria di Sala),

dove insistono alcuni dei più importanti insediamenti industriali della provincia che,

oltre al traffico pendolare, alimentano consistenti flussi di traffico pesante.

I flussi sulla SR245 “Castellana” a Martellago, sono evidenziati dai dati seguenti30:

Confronto rilievi traffico veicolare nelle 24h infrasettimanale sulla SR245 Castellana (loc. Martellago) (anni 2009-2006)

Anni SR 245 al km 10

2009 (%VP) 13.243 (15%)

2008 (%VP) 12.618 (13%)

differenza % 2009-2008 (diff. % VP) 5% (21%)

2006 (%VP) 12.740 (--%)

differenza % 2009-2006 (diff. % VP) 4% (--%)

Fonte: Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali - dato 24h.



Per la Riviera del Brenta, la principale arteria viaria che consente l’accesso all’area è l’au-

tostrada A4 Milano-Venezia che scorre a nord sul territorio dei comuni di Dolo e Mira e

dispone di due caselli autostradali, il “Dolo-Mirano” ed il “Mira-Oriago”. 

Altri grandi assi stradali che connettono l’area con l’esterno, racchiudendola all’interno

di un triangolo, sono:

• la SR11 “Padana Inferiore” che collega Padova a Venezia e attraversa Stra, Fiesso d’Ar-

tico, Dolo e Mira, lambendo la sponda sinistra del Naviglio Brenta e interponendosi tra

lo storico corso d’acqua e le ville venete che vi si affacciano, e dalla quale si diparte

la rete viaria provinciale e locale che permette il collegamento con Pianiga a nord, Vi-

gonovo, Fossò e Camponogara a sud;

• la SS309 “Romea” che collega Venezia a Ravenna, attraversando il territorio di Cam-

pagna Lupia e Mira e permettendo l’accesso a Campolongo Maggiore e Camponogara.

Eliminata la strozzatura della tangenziale di Mestre, in cui si somma il traffico di transito

(i flussi di traffico in marcia tra la A4 Milano-Venezia, la A27 Venezia-Belluno e la A4 Ve-

nezia-Trieste) con quello locale di area, rimane da risolvere la fluidità della viabilità or-

dinaria, in particolare nell’accesso alla SS309 “Romea” ed alla SR11 “Padana Inferiore” (la

sezione di Mira risulta quella più carica), dal nodo di Porto Marghera.
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Grafico: Raffronto traffico veicolare lungo la SR 245 al km 10, anni 2006,2008 e 2009.
Fonte: Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali - dato 24h.
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Confronto rilievi traffico veicolare nelle 24h infrasettimanale sulla SR11 (anni 2009-2006)

Anni SR11 al km 409

2009 (%VP) 18.909 (8%)

2008 (%VP) 16.672 (7%)

differenza % 2009->2008 (diff. % VP) 13% (30%)

2006 (%VP) 18.513 (6%)

differenza % 2009->2006 (diff. % VP) 2% (36%)

Fonte: Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali – dato 24h

Grafico 1: Raffronto traffico veicolare lungo la SR 11 al km 409, anni 2006,2008 e 2009.
Fonte: Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali - dato 24h.

Il casello autostradale di Mira-Oriago. (foto di Pierpaolo Favaretto)
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Sulla viabilità minore degno di rilievo è il flusso che si registra sulla SP26 “Dolo/Cazzago”,

(tra 14.000 e 15.000 veicoli TGM nel periodo 2005-2009) itinerario in cui si somma la fun-

zione d’interconnessione tra la Riviera del Brenta e il Miranese. Una serie di importanti

opere infrastrutturali, alcune già avviate, sono collegate all’insieme delle opere comple-

mentari previste dal sistema del Passante. Tali opere dovrebbero consentire la risoluzione

nel prossimo futuro di gran parte dei problemi citati, certamente incrementando la con-

nessione tra le diverse aree della provincia.

Un’importante infrastruttura programmata nell’area riguarda la realizzazione dell’auto-

strada “Nuova Romea Commerciale” che nasce dalla necessità di rispondere all’esponen-

ziale crescita dei flussi veicolari, soprattutto automezzi pesanti. Il progressivo sviluppo

dell’area e l’intensificarsi delle relazioni nell’ambito del sistema metropolitano Venezia-

Padova ha nel tempo incrementato gli scambi funzionali con la città di Padova, il suo In-

terporto e la relativa area industriale, provocando un ulteriore fattore di pressione sulla

viabilità di accesso, in particolare sulla SR11 “Padana Inferiore”. Pertanto, a livello di pro-

grammazione locale e regionale, in fase di progettazione preliminare è il nuovo asse plu-

rimodale Padova/Venezia, un’arteria stradale che dovrà mettere in connessione la zona

industriale di Padova, la zona industriale di Venezia e le aree produttive dei comuni poste

lungo l’asse, raccordandosi a ovest con la circonvallazione esterna di Padova e l’Autostrada

Padova-Bologna e a est con la nuova Romea Commerciale. L’intervento prevede la rea-

lizzazione di una strada di circa 20 Km sull’argine della prevista idrovia Venezia-Padova,

utilizzando il sedime arginale disponibile. Il nuovo asse dovrebbe risolvere il problema del

congestionamento della SR11 “Padana Inferiore”. Al centro è prevista una connessione con

il sistema autostradale all’altezza del casello di Roncoduro (si veda al proposito la proget-

tualità sull’asse idroviario con l’ipotesi di strada camionabile affiancata).

Per quel che riguarda il trasporto ferroviario, l’area della Riviera del Brenta è stata diret-

tamente interessata da uno dei più importanti interventi di potenziamento infrastrutturale

e ammodernamento tecnologico delle linee ferroviarie venete: il quadruplicamento

AC/AV della linea Padova-Mestre, che rientra nel quadro della realizzazione del Corridoio

Transeuropeo V.

L’intervento costituisce per la realtà regionale e metropolitana, uno degli assi strategici

funzionali al potenziamento del nodo del Veneto centrale, esteso su 50 km di rete ferro-

viaria e con 9 stazioni (tre principali e sei “satelliti”). Si tratta del punto d’interconnessione

tra le relazioni ferroviarie nord-sud (Tarvisio-Bologna) ed est-ovest (Milano-Trieste).

Nell’ambito del progetto regionale relativo al “Sistema Ferroviario Regionale Metropo-

litano” (SFMR), è in fase di realizzazione il primo stralcio funzionale di sei linee che si ri-



QUESTIONI ANCORA APERTE

60

partono a raggiera da Mestre, tra cui la linea Mestre-Adria, in grado di fornire un utile

servizio al pendolarismo di area vasta – che ha origine nella Riviera del Brenta per una

parte consistente.

Nella Metropoli del Passante, la SR515, rappresenta bene le questioni e le dinamiche della

metropoli, in collegamento con gli interventi relativi al Passante e le trasformazioni in

corso. 

La SR515 è quella che conduce da Padova a Treviso passando per i centri di Noventa, Mel-

laredo, Caselle, Noale, Scorzè, Zero Branco e Quinto di Treviso. Il forte incremento di traf-

fico su quest’asse ha subito solo in parte un ridimensionamento grazie al Passante, e in

alcuni casi ne ha determinato un incremento. Da tempo si progettava una variante che

potesse deviare fuori dai centri abitati, in particolare di Noale e di Scorzè, il traffico spe-

cialmente quello pesante. Già nel 2003, in sede di formazione del progetto Passante e

della viabilità complementare, si sono immaginate le tangenziali di Noale, Scorzè e Mar-

tellago. Nell’ottobre 2010 è stata aperta una prima tratta di variante, per alcuni non ade-

guata alle esigenze e che non risolverebbe i problemi dei centri di Scorzè e Martellago.

La variante nel suo insieme resta per ora incompiuta su un asse con flussi di traffico (cfr.

figura e tabella seguenti) che impattano sui centri che attraversa, con polarità commer-

ciali afferenti in aumento (es. Zero Center a Zero Branco).

Come per la Castellana si tratta per l’80% circa di traffico di autovetture, per il 10% circa

di veicoli commerciali leggeri e per il restante 10% di veicoli commerciali pesanti. La punta

del periodo 2005-2009 è di 17.368 passaggi di veicoli nel TGM feriale del 2006.

Traffico Giornaliero Medio bidirezionale sulla SR515
Noalese (loc. Stigliano)

(numero di veicoli)

Anno TGM bidirezionale

2005 16.141

2006 16.671

2007 16.570

2008 15.607

2009 15.138

Fonte: SIRSE Regione Veneto, rilievo traffico Province Venete e
Università di Padova.

Vista sulla 515. (foto di Pierpaolo Favaretto)
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Per quanto riguarda Zero Branco, l’allontanamento del traffico di attraversamento dal

centro abitato fa riferimento alla realizzazione della variante alla tratta urbana della SR515

“Noalese”, inserito tra le Opere Complementari al Passante Autostradale di Mestre.

Contestualmente alla realizzazione della variante bisognerà prevedere un declassamento

funzionale e una riqualificazione dell’attuale tratta urbana della SR515, in modo da

creare un asse urbano di collegamento per i vari nuclei residenziali e sul quale potranno

affacciarsi diverse attività commerciali. 

Sulla SR515, infatti, si sta realizzando Zero Center (nuova polarità produttiva, apertura pre-

vista nei primi mesi del 2011), ma in altre aree lungo lo stesso asse (prossime a loc. Cap-

pella) sono presenti aree industriali dismesse o mai completate.

La grande struttura di vendita Zero Center è posto in adiacenza al centro abitato di Zero

Branco, nel settore nord-orientale, in un’area delimitata da Via Treviso (Strada Regionale

515 Noalese) e Via Bettin. Le tratte di afferenza/accesso caratterizzanti l’area sono Via

Treviso e Via Kennedy.

La principale caratteristica della zona è costituita dalla presenza di una via di comuni-

cazione ad elevata densità di traffico (circa 1.000 veicoli/ora nel periodo diurno) ad est

dell’area. La collocazione della struttura di vendita rende la struttura medesima attrattiva

sia per il Comune di Zero Branco e in parte anche per gli insediamenti residenziali dei co-

muni confinanti con tale territorio comunale.

Si tratta, in definitiva, di un grande centro commerciale di oltre 21.000 mq. che avrà 40

negozi. Uno dei poli commerciali più grandi della Marca quanto a numero di punti

vendita. Circa 700 i posti auto sulla Noalese. In molti – dai cittadini all’amministrazione

– temono per l’impatto del centro commerciale sulla viabilità già congestionata della re-

gionale che collega la Marca al Padovano. Nei progetti sono stati previsti tre accessi per

lo Zero Center: la rotatoria sul lato est, tra la Noalese e via Guidini, fungerà da ingresso

principale. Poi si saranno altri varchi da via Bettin. La realizzazione dello Zero Center ha

permesso al Comune di ottenere 600 mila euro di opere idrauliche e di viabilità da parte

della ditta lottizzante 31.



Rendering di alcuni interventi del Passante Verde. Per gentile concessione di Veneto Strade.
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Città al verde

Questa volta non parliamo d’ettari a parco o distese alberate: la pressione fiscale non è

mai stata così alta come nel 2009, al 43,2% del Pil, e i trasferimenti agli enti territoriali

mai così bassi. In un momento in cui le città appaiono chiamate a ridefinire il loro ruolo

e riprogettare il loro futuro, l’ANCI richiama con forza le problematiche che oscurano la

capacità e l’autonomia delle città, piccole e grandi nel governare le trasformazioni sul loro

territorio 32. Per garantire l’equilibrio fra entrate e spese i Comuni dovranno ridurre alcuni

servizi aumentarne il costo, tagliando ulteriormente, inoltre, le manutenzioni di strade

e edifici pubblici, già non in buone condizioni.

L’ANCI specifica che il quadro finanziario dei Comuni s’inserisce in un contesto di finanza

pubblica, che: “Pur mostrando segnali di tenuta rispetto allo scenario internazionale ed

europeo, risulta comunque indebolito dalla crisi economica e sotto pressione a seguito

della crisi in atto”.

I dati ISTAT, infatti, segnalano come, rispetto al peggioramento del deficit della Pubblica

Amministrazione osservato nel 2008 di quasi 20 miliardi di euro rispetto al 2007, il

deficit dei Comuni si sia ridotto di oltre 1,2 miliardi di euro. Il dato conferma inequivoca-

bilmente un trend di lungo periodo che, a partire dal 2004, ha determinato nel 2009 un

miglioramento del saldo di bilancio dei Comuni di quasi 4 miliardi, contro un deteriora-

mento complessivo registrato dall’intera Pubblica Amministrazione nello stesso periodo

di oltre 32 miliardi di euro.

A determinare il concorso positivo e l’andamento virtuoso dei Comuni rispetto agli altri

livelli di governo, ha contribuito essenzialmente il controllo della spesa.

Nel quinquennio 2004-2008 la spesa è aumentata in ogni comparto della Pubblica Am-

ministrazione, in rapporto al PIL, di 1,2 punti percentuali, ad eccezione delle Amministra-

zioni Regionali (al netto della Sanità) e Comunali, dove invece si è registrata in entrambi

i casi una frenata di 2 decimi della spesa complessiva.

Tale riduzione della spesa dei Comuni, a pressione fiscale invariata, è frutto dell’anda-

mento contrapposto della spesa corrente, cresciuta nello stesso periodo di un decimo,

e di quella in conto capitale, che invece si è ridotta di 3 decimi di PIL.

Complessivamente, dunque, nel confronto con gli altri livelli di governo e con il totale

della Pubblica Amministrazione, i Comuni si confermano un comparto allineato al con-

seguimento degli obiettivi di risanamento dei conti pubblici ma che, per raggiungere

questi risultati, ha dovuto sacrificare una cospicua parte della spesa per investimenti,

giacché il solo contenimento della spesa corrente non sarebbe stato sufficiente al rag-

giungimento degli obiettivi.



QUESTIONI ANCORA APERTE

64

Nella manovra di finanza pubblica 2011-2013 Dl n. 78 del 2010, per ciò che concerne la

finanza locale, si aggiunge una rilevante decurtazione delle risorse finanziarie dei Comuni

e delle altre autonomie territoriali con evidenti e inevitabili ripercussioni sulle politiche

sia sociali che d’investimento attuate nei territori, sulla qualità dei servizi offerti alle co-

munità e sulla possibilità di svolgere un ruolo attivo di volano per l’economia locale.

La manovra appare, inoltre, fortemente iniqua in ordine alla ripartizione dei carichi finan-

ziari fra i livelli di governo. Infatti, su un totale pari a circa 25 miliardi, la riduzione della

spesa è stimata in circa 15 miliardi, mentre il restante contributo dovrebbe derivare da

maggiori entrate.

Di questi 15 miliardi di riduzione della spesa pubblica, più del 60% è costituito da tagli ai

trasferimenti erariali di Regioni, Province e Comuni; per la restante parte una percentuale

modesta è rappresentata dalla riduzione della spesa dei Ministeri e per una parte più co-

spicua dagli interventi di risparmio sul personale del settore pubblico.

Alla riduzione dei trasferimenti erariali si somma oltre all’obiettivo vigente per il 2011 e

il persistente blocco della marginale autonomia impositiva e finanziaria, la riduzione dei

trasferimenti erariali alle Regioni che, non riguardando il settore sanitario ma settori quali

il sociale o il trasporto locale, determineranno in modo inevitabile un doppio taglio dei

trasferimenti ai Comuni, non solo statale quindi ma anche regionale ed ancora la probabile

decurtazione di ulteriori risorse da parte dei Ministeri, in attuazione dell’obbligo del 10%,

in considerazione dei criteri indicati nel provvedimento.

Dal 1999 ad oggi l’Italia ha formulato il proprio Patto di Stabilità Interno esprimendo gli

obiettivi programmatici per gli Enti territoriali ed i corrispondenti risultati ogni anno in

modi differenti, alternando diverse configurazioni di saldi finanziari a misure di controllo

sulla spesa per poi tornare agli stessi saldi.

Nel corso dello stesso periodo, a prescindere dalle modifiche della regola, i Comuni

hanno sistematicamente migliorato il proprio deficit di comparto, come dimostrano i dati

ISTAT e come affermato in audizione dalla Ragioneria Generale dello Stato nell’ambito

dell’indagine conoscitiva sulla finanza locale.

Nonostante questo significativo contributo al risanamento dei conti pubblici, il decreto

legge 112 del 2008 ha assegnato al comparto dei Comuni una manovra per un importo

pari a 1 miliardo e 340 milioni di euro per il 2009. Per gli anni successivi il contributo di-

venta 1 miliardo e 30 milioni di euro per il 2010 e 1 miliardo e 775 milioni per il 2011. Com-

plessivamente quindi ai Comuni nel triennio è stato richiesto, in termine di miglioramento

dei saldi, un contributo pari a 4 miliardi e 145 milioni di euro.

I Comuni hanno dovuto e dovranno significativamente migliorare i propri saldi e per farlo

hanno come unica possibilità, vista la pesante riduzione delle entrate e il blocco dell’au-
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tonomia impositiva: la riduzione della spesa. Si tratta di una soluzione difficilmente so-

stenibile per i Comuni che devono far fronte alla crescente domanda di servizi sociali e

all’aumento dei costi di produzione per l’erogazione dei principali servizi pubblici. L’unica

via che è rimasta da percorrere agli Enti locali, date le rigide regole del Patto di stabilità,

è la riduzione della spesa in conto capitale, che come sopra già anticipato, è la parte del

bilancio più discrezionale.

I Comuni per rispettare i vincoli imposti dal patto di stabilità sono stati, e saranno,

costretti nel triennio 2009-2011 a ridurre la spesa totale di circa il 9%; a risentirne sarà

la spesa per investimenti che si potrebbe ridurre di almeno il 30%. Con queste misure il

comparto dei Comuni raggiunge nel 2011 un saldo finanziario positivo pari a circa 2 mi-

liardi e 400 milioni di euro e tutti i Comuni riportano un saldo finanziario positivo.

La recente manovra proposta dispone un ulteriore miglioramento del saldo del comparto

dei Comuni nel triennio 2011-2013 di 4 miliardi di euro: per il solo 2011, oltre al miliardo

e 800 milioni già richiesti al comparto, che si aggiunge al saldo positivo di 600 milioni da

raggiungersi nel 2010, viene richiesto un contributo ulteriore di 1 miliardo e 500 milioni,

in termini di taglio ai trasferimenti (il 14% delle risorse correnti) per i soli Comuni sotto-

posti al Patto di stabilità interno. Per gli anni 2012 e 2013 le misure consistono nel con-

solidamento del taglio dei trasferimenti in misura di 2 miliardi e mezzo di euro, che si som-

mano al mantenimento dell’avanzo del comparto raggiunto nel 2011, pari a 2 miliardi e

400 milioni, per un totale di circa 5 miliardi di euro in termini di saldo di bilancio a partire

dal 2012.

La manovra contenuta nel decreto legge n. 78/2010 comporta una riduzione della spesa

pari al 7% della spesa totale per il 2011, nel 2012 comporta, considerando cumulativa-

mente gli effetti del 2011, una riduzione della spesa totale del 9,2%.

Ricordando che l’obiettivo di saldo che i Comuni devono conseguire si può realizzare solo

attraverso la riduzione della spesa totale in quanto vige il blocco dell’autonomia impo-

sitiva, si segnala che tale riduzione può avvenire solo agendo sulla spesa in conto capitale

in quanto la spesa corrente è rigida e difficilmente contraibile. Pertanto, la misura pros-

sima ai 5 miliardi di euro si risolve in un blocco dei pagamenti alle imprese per opere di

investimento realizzate per un importo simile.

In queste condizioni si presenta il serio rischio che dall’aprile del 2011 le amministrazioni

locali non saranno più in grado di pagare le imprese che effettuano i lavori in appalto, in

particolare per lavori relativi a scuole, infrastrutture e viabilità.

Lo scenario nei prossimi anni potrebbe essere ancora più drammatico, e nel 2012 potrebbe

venire azzerata la possibilità di pagare e fare investimenti. Con il rischio di chiudere alcuni



QUESTIONI ANCORA APERTE

66

edifici scolastici, una volta che non potranno più provvedere alla manutenzione. Ciò non

a causa di mancanza di fondi ma per i vincoli imposti dal Patto di Stabilità.

Riguardo alla situazione in atto i Comuni richiedono 33:

1. Regole certe per il Patto di stabilità. La struttura del Patto deve garantire stabilità alle

procedure di programmazione senza compromettere le esigenze di coordinamento

e controllo della finanza locale. La proposta è individuare una regola stabile che rea-

lizzi l’equilibrio finanziario e fissi un contributo straordinario del comparto al risana-

mento dei conti pubblici per mezzo di interventi ad hoc.

2. Aumento dello sblocco limitato dell’utilizzo dei residui passivi poiché i vincoli imposti

dal Patto di stabilità interno, non consentono il pagamento da parte dei Comuni delle

opere infrastrutturali già avviate sul territorio.

3. Estensione anche al triennio 2010-   2012 della norma contenuta nella legge finanziaria

2007 sull’utilizzo dei proventi derivanti dalle concessioni edilizie (Oneri di urbanizza-

zione). Si ricorda che attualmente i proventi da oneri di urbanizzazione possono

essere utilizzati a favore del bilancio corrente per una quota massima del 75% (50%

per spese correnti generiche e 25% per manutenzione ordinaria del verde, delle

strade e del patrimonio comunale.)

4. Definizione della questione derivante dal riconoscimento della natura tributaria della

TIA derivante dalla sentenza della Corte Costituzionale n. 238 del 24 luglio 2009.

5. Attivazione dell’autonomia finanziaria. Apertura di un confronto responsabile al fine

di autorizzare lo sblocco di tariffe e addizionali in particolare per quei Comuni che

hanno mantenuto una pressione fiscale bassa; in ogni caso l’estensione agli altri co-

muni soggetti a patto dei margini di manovra tributari concessi ad altri comuni in diffi-

coltà finanziaria. Tale svincolo peraltro è necessario in quanto conforme alla legge n.42

e in questo quadro già riconosciuto alle Regioni.

6. Abrogazione della norma che modifica ed inasprisce la sanzione relativa al Patto di

stabilità interno: la decurtazione dei trasferimenti erariali passa dal massimo del 5%

del fondo al recupero totale dello sforamento del patto.

In base alla manovra approvata a luglio 2010: “Ai comuni sopra i 5.000 abitanti è previsto

un taglio dei trasferimenti pari a 1.500 milioni nel 2011 e di 2.500 milioni nel 2012. I tagli

ai comuni “si sommano con quelli previsti per province e regioni. Complessivamente la

somma dei tagli, determinata dai minori trasferimenti, sarà pari a 523 milioni di euro nel

2011, 645 milioni nel 2012 e altrettanti per il 2013 e gli anni seguenti” 34. 

Anche i sindaci di Venezia, Spinea, di Marcon e di Mira evidenziano i tagli che i comuni
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dell’area veneziana subiranno nei prossimi tre anni: 127 milioni di trasferimenti in meno

dallo Stato, 60 milioni riguardano il capoluogo Venezia. Un segnale di allarme per i pro-

babili tagli al welfare sociale e al sistema dei trasporti35.

Al comune di Mira, in particolare, mancheranno nel bilancio del 2011, 990 mila euro. A

rischio servizi comunali, aumenti nelle tariffe dei servizi, e tuttavia l’ente locale promette

che non farà leva sulle tasse per rimpinguare le casse.

Città “al verde” quindi, e al verde forzato. Da un lato la strozzatura dei mancati trasferi-

menti e dall’altro la limitazione del Patto di Stabilità. In mezzo la minor possibilità impo-

sitiva a livello locale. Casse vuote o casse chiuse la differenza è solo marginale. A tutti gli

effetti nel momento in cui più forti si registrano consapevolezza e determinazione nel pro-

durre politiche e interventi sul filone della green economy e della valorizzazione ambien-

tale e sostenibilità, alle amministrazioni vengono a mancare perfino le risorse per tappare

le buche che s’incontrano sulla strada. Un evidente e pericoloso paradosso. Tanto è che

i piani triennali delle opere dei comuni, anche quelli della Metropoli del Passante, assu-

mono in alcuni casi dimensione ridotte e non sempre adeguate alle necessità dei territori.

Ciò avviene in un momento, e in un territorio, nel quale appaiono evidenti le necessità di

intervenire decisamente con quegli interventi ambientali correttivi che consentano di ri-

mediare alle modificazioni apportate dalle nuove infrastrutture realizzate e in corso di

realizzazione.

La situazione dei Comuni (e non solo), soprattutto quelli medio-piccoli è di essere di fatto

impossibilitati ad avviare nuovi investimenti o a completare opere pubbliche in corso; in-

terventi che risulterebbero essenziali per una corretta manutenzione e tutela del territorio

e dei servizi essenziali legati alla presenza di residenti ed imprese.

Le politiche e le risorse attivate nel prossimo periodo, crisi permettendo, ci diranno quanto

e quando sarà possibile accelerare il processo di riqualificazione territoriale richiesto e

necessario e se tale situazione è destinata ad avere effetti di ridimensionamento degli in-

terventi legati alla completa conformazione del sistema Passante interno alla Metropoli.

Note capitolo

26 Nota a cura di Veneto Strade - Regione Veneto.
27 Nota Veneto Strade - Regione Veneto.
28 Nuova Venezia, 18 dicembre 2010.
29 Nuova Venezia, 29 dicembre 2010.
30 Fonte: Elaborazione PRO.TEC.O.2010, flussi veicolari infrasettimanali - dato 24h.
31 La Tribuna di Treviso - 17 settembre 2010.
32 Le valutazioni della presente sezione sono tratte dal sito dell’ANCI Associazione Nazionale Comuni Italiani – www.anci.it
33 Fonte ANCI.
34 Sen. Marco Stradiotto, Nuova Venezia, 26 novembre 2010.
35 Nuova Venezia, 30 novembre 2010.
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NUOVI IMPATTI

È innegabile che l’incremento del traffico di mezzi a motore, attraverso un territorio par-

ticolarmente urbanizzato e relativamente denso, comporti evidenti problematiche di so-

stenibilità ambientale. Nonostante le attenzioni ed i correttivi, per minimizzare l’impatto

dell’infrastruttura, è verosimile ci si possa aspettare ripercussioni negative sul territorio

attraversato e sulla qualità ambientale dell’area. Ciò appare evidente, e atteso, anche nel

caso del Passante. Veneto Strade evidenzia che a dicembre 2010 risultano: “Eseguite la

maggior parte delle opere di mitigazione ambientale, relative all’installazione delle bar-

riere fonoassorbenti e del cosiddetto Passante Verde”36.

Permangono tuttavia diverse problematiche che sono messe in evidenza dai contributi

dei Sindaci della Metropoli, proposti nella parte finale della presente ricerca.

Infatti, Veneto Strade evidenzia che: “Va completato il progetto delle mitigazioni ambien-

tali, a seguito delle numerose richieste d’integrazione delle stesse, da parte degli Enti lo-

cali, nonché in relazione al nuovo assetto territoriale delineatosi nelle aree adiacenti il

Passante autostradale, per la presenza di numerosi reliquati; di tali opere è ora in corso

di definizione la progettazione esecutiva. Nel corso del 2011 andrà inoltre integrato il si-

stema di mitigazioni per l’inquinamento acustico dovuto alla nuova opera”.

Rendering di alcuni interventi del Passante Verde. Per gentile concessione di Veneto Strade.
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Impatto ambientale

La stessa apertura dei caselli assume evidenti pro e contro sotto questo punto di vista.

Quali strumenti ulteriori possono essere messi in atto per garantire il minore impatto pos-

sibile?

Un esempio di impatto. Nel febbraio 2010 la Regione multa il Passante di Mestre perché

troppo rumoroso. L’Arpav ha rilevato valori oltre i limiti di legge in via Rossini a Scorzè,

dove un gruppo di residenti aveva segnalato con un esposto una convivenza impossibile

con i mezzi in transito 37. 

Le centraline posizionate dall’Arpav nel giardino di una casa hanno registrato un valore

medio settimanale diurno di 60 decibel (il limite massimo è di 65) e un valore medio set-

timanale notturno di 56,5 (il limite è di 55). Uno sforamento minimo ma sufficiente a far

partire la multa (poco più di mille euro ma importanti sul piano simbolico) contro la quale

CAV ha già annunciato di voler presentare ricorso contestando la validità del rilevamento

Arpav, perché realizzato in giardino a vari metri di distanza dall’abitazione. La multa rap-

presenta una prima vittoria dei molti residenti che, spesso uniti in comitati, segnalano da

mesi con esposti ai Comuni, all’Arpav e alla Procura il rischio di superamento dei parametri

previsti dalla legge.

Tra le strade a rischio l’Arpav (dopo aver esaminato i dati sui rilevamenti eseguiti diret-

tamente dalla Passante di Mestre, società costruttrice dell’opera) evidenzia via Rossini

e via Spangaro a Scorzè; via Rossini e via Luneo a Spinea; via Zigaraga e via Cavino a Mar-

tellago; via Caltana a Mirano). Altre strade sono nell’elenco perché è alto il numero degli

esposti che da lì partono (come via Moglianese o via Verdi a Scorzè), altre ancora perché

segnalate dai Comuni come zone di criticità (ad esempio via Boschi a Martellago o via Pa-

scoli a Quarto d’Altino). 

La Provincia di Venezia, sulla base di un monitoraggio costante, valuterà come intervenire

per potenziare e migliorare le barriere di mitigazione. Stando al progetto gli interventi

di mitigazione (alla data di febbraio 2010) sarebbero stati attuati al 90%.

Altro caso emblematico è quello segnalato dal Comune di Spinea38.

L’area urbana di Spinea si trova ad affrontare criticità ambientali che richiedono interventi

mirati e coordinati da parte dell’Amministrazione Comunale e degli altri Enti Locali che

gravitano sul territorio, oltre che dei privati che operano su di essa.  La realtà spinetense

è indubbiamente caratterizzata da un elevato grado di complessità urbanistica, viaria e

produttiva che hanno ricadute sull’inquinamento acustico e atmosferico. A ciò si aggiunge

lo specifico contesto geografico e meteoclimatico della Pianura Padana che favorisce i
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fenomeni di accumulo e di stagnazione delle sostanze inquinanti. 

Negli ultimi anni, la realtà territoriale si è arricchita di un altro elemento, il Passante di

Mestre. Questo, sin dall’avvio del cantiere, ha rappresentato un elemento altamente im-

pattante sotto il punto di vista paesaggistico, urbano, sociale e ambientale.

Per quanto riguarda gli aspetti ambientali, sono state effettuate diverse campagne di

campionamento, ad opera di PDM per Veneto Strade e dell’ARPAV, nel territorio comunale

e in prossimità dell’infrastruttura per valutarne le ricadute.

In particolare diversi monitoraggi della qualità dell’aria sono stati effettuati dall’Osser-

vatorio Regionale Aria di ARPAV dal 2005 al 2008 e sono stati concretizzati in una serie

di siti individuati nel bacino interessato dall’attraversamento dell’opera PDM “Passante

di Mestre”.

Durante la campagna di monitoraggio eseguita da ARPAV dal 14 aprile al 13 maggio 2005,

su 30 giorni di misura per le polveri PM10 sono stati rilevati 5 giorni di superamento del

valore limite di 24 ore per la protezione della salute umana delle polveri PM10, pari a 50

µg/m3 (valore da non superare più di 35 volte nell’arco dell’anno). Nello stesso periodo

le concentrazioni giornaliere di PM10 misurate presso le stazioni fisse della rete ARPAV

di monitoraggio della qualità dell’aria di Mestre-Venezia sono state superiori a tale

valore limite per 2 giorni su 24. Successivamente è stata effettuata un’altra campagna di

monitoraggio dell’aria nel periodo d’attuazione compreso tra l’11 novembre 2005 e il 10

dicembre 2005. Durante questa ultima campagna di monitoraggio, su 30 giorni di misura

per le polveri PM10 sono stati rilevati 20 giorni di superamento del valore limite di 24 ore

per la protezione della salute umana delle polveri inalabili PM10, pari a 50 µg/m3. Nello

stesso periodo le concentrazioni giornaliere di PM10 misurate presso le stazioni fisse della

rete ARPAV di monitoraggio della qualità dell’aria di Mestre - Venezia sono state superiori

a tale valore limite per 10 giorni su 22 di misura.

Tali monitoraggi sono stati condotti per mezzo di 5 laboratori mobili ed è stato scelto di

elaborare solamente il parametro PM10, perché si è rilevato essere il principale indicatore

dell’impatto dovuto alla presenza del cantiere. Dal 2005 al 2008 sono stati effettuati 53

monitoraggi di cui 16 ante-operam e i rimanenti 37 in corso d’opera. Nel 2008 tutti i siti

sono stati monitorati in corso d’opera e, in particolare, il cantiere di Spinea (Rotatoria lo-

calità Fossa), dove le concentrazioni medie di PM10 hanno superato gli andamenti medi

delle stazioni fisse: questo, nonostante in tali siti fossero state messe in atto le opere di

mitigazione da parte del PDM per minimizzare il diffondersi delle polveri. Il sito di Spinea

via Rossini, strada situata a Sud del territorio comunale e adiacente ad un’area di cantiere,

presentava anch’esso una media dei valori di PM10 superiore a quella dei siti di riferimento

per lo stesso periodo.
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Nel 2009 sono state eseguite da ARPAV analisi della qualità dell’aria nell’intero territorio

provinciale veneziano. Oltre alle campagne di monitoraggio con stazioni rilocabili, sono

state condotte alcune campagne di monitoraggio con campionatori rilocabili di polveri

inalabili PM10. Tali monitoraggi sono stati eseguiti a Spinea nella stazione sita in Viale San-

remo rispettivamente per la prima campagna dall’1.01.2009 al 18.01.2009 e per la se-

conda campagna dal 2.09.2009 al 31.12.2009. In suddette campagne la media di periodo

delle concentrazioni giornaliere di PM10 rilevata a Spinea è risultata superiore rispetto

a quella rilevata presso le stazioni fisse di Mestre sia nell’anno 2008/2009 in via Roma

che nell’anno 2009 in viale Sanremo. 

Nel 2010, l’Amministrazione Provinciale di Venezia ha affidato al Dipartimento Provinciale

dell’Arpav la realizzazione di una campagna di monitoraggio acustico nel territorio in-

teressato dall’infrastruttura autostradale. L’attività ha come scopo l’analisi post-operam

e la segnalazione alla società di gestione e alle Amministrazioni Comunali interessate di

situazioni potenzialmente critiche, in modo da consentire in tempi brevi eventuali misure

di lungo periodo da parte del gestore, la programmazione e la realizzazione d’interventi

migliorativi e l’informazione adeguata alla popolazione interessata. Il progetto consiste

nell’esecuzione nell’arco dei tre mesi che vanno da aprile a giugno 2010, di una serie di

indagini fonometriche sull’intero territorio provinciale interessato dall’attraversamento

del Passante.

Per la scelta dei punti di monitoraggio si è concentrata l’attenzione sulle zone in cui po-

tenzialmente potrebbero determinarsi situazioni di disagio per le situazioni abitative più

vicine all’infrastruttura o ubicate in tratti meno coperti da opere di mitigazione. La

scelta è avvenuta con il coinvolgimento delle amministrazioni locali e tenendo conto delle

segnalazioni pervenute dai cittadini.

Dal momento che la campagna di monitoraggio perseguiva fini esclusivamente conoscitivi

sono state eseguiti monitoraggi nei punti prestabiliti della durata di 24 ore, inferiore cioè

a quella prevista dalle norme vigenti di 7 giorni per la verifica di conformità ai limiti. Lo

scopo era, quindi, di ottenere misurazioni utili in tempi brevi. I dati acquisiti sono stati ela-

borati e depurati di eventuali sorgenti sonore non legate all’esercizio del Passante. 

Nell’ambito di questa attività nel comune di Spinea sono state eseguite tra il mese di aprile

ed il mese di giugno 2010 misure presso le seguenti abitazioni: via Rossini 65, via Villa-

franca 16, via Rossini 73, via Crea 110.

Le conclusioni formalizzate dall’Arpav indicano che in tutte e quattro le situazioni mo-

nitorate, come era prevedibile, poiché il monitoraggio acustico si è limitato ad un periodo

di misura di 24 ore, i valori rilevati non possono essere direttamente confrontati con i li-

miti, che si applicano alla media settimanale dei livelli rilevati in ciascuna posizione di mi-
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sura. In tutte le posizioni i livelli diurno e notturno della giornata di misura risultano in-

feriori ai limiti di legge, ad eccezione di un livello notturno stimato nella posizione a 4 me-

tri dell’immobile sito in via Rossini 73.

In via Rossini 73 e via Villafranca 16, per quanto riguarda il periodo notturno, considerata

la variabilità dei flussi di traffico e delle condizioni atmosferiche e l’incertezza associata

alle misure, i valori stimati e rilevati non consentono di escludere la possibilità di un su-

peramento del limite. 

L’Amministrazione Comunale ha partecipato ed ha promosso diversi incontri con Veneto

Strade e con l’Arpav finalizzati dapprima ad un’individuazione dei siti più sensibili e più

penalizzati dalla presenza del Passante di Mestre e, soprattutto, alla promozione d’inter-

venti di mitigazione ambientale. 

In conclusione, sotto il punto di vista ambientale, il territorio spinetense è oggetto di fonti

di inquinamento associate principalmente al traffico veicolare. Sicuramente la presenza

del Passante di Mestre ha stravolto la rete territoriale con ripercussioni sulla qualità am-

bientale.

Per tale ragione, ad oggi, considerati i diversi interventi di mitigazione ambientale rea-

lizzati, si ritiene fondamentale l’avvio di una nuova e concreta fase, con il coinvolgimento

di tutti gli enti interessati, attraverso la realizzazione di significative fasce boscate lungo

l’asse autostradale del Passante di Mestre.

Un Passante Verde

Per definizione il territorio è derivato dall’azione di fattori naturali e/o umani e dalle loro

interrelazioni, appare quindi evidente che la costruzione di una nuova infrastruttura au-

tostradale determinerà l’alterazione e la trasformazione di rapporti antropici/ambientali

storicamente consolidati e stabilmente percepiti dalle popolazioni. Il richiamo a tale de-

finizione di paesaggio assume particolare rilievo se si considera che la nuova infrastruttura

collega il comune di Dolo a Quarto d’Altino ed è sicuramente percepita quale elemento

di nuova “perturbazione” dell’ambiente storico/sociale.

I progettisti del Passante Verde hanno invece intuito la grande opportunità che la rea-

lizzazione delle opere “complementari” della nuova autostrada (mitigazione e compen-

sazioni) offrono, per innescare e/o potenziare processi di riqualificazione sia a scala ter-

ritoriale, sia a scala locale.

Concordemente ai piani regionali, provinciali e locali, le opere di mitigazione e di compen-

sazioni rappresentano uno strumento decisivo per l’attuazione, reale, di politiche di rias-
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setto territoriale e di riequilibrio ambientale. L’obiettivo è dunque un modello di intervento

capace di offrire un supporto attivo al ri-orientamento del territorio, che trasformi le sin-

gole indicazioni di piano in un insieme di interventi concreti, capaci di innescare un pro-

cesso di profonda riqualificazione dei territori attraversati e, più specificamente, di evi-

denziare e promuovere le possibilità evolutive dei singoli ambiti territoriali.

Mitigazione e compensazione ambientale rappresentano quindi quell’insieme d’opere ne-

cessarie a ridurre l’impatto creatosi dopo la realizzazione di un’infrastruttura (inquina-

mento atmosferico e acustico, riduzione della qualità dell’ambiente) e mirate a migliorare

l’ambiente, anche tramite interventi aggiuntivi, come piste ciclabili e la creazione di nuovi

boschi, zone umide (utilizzate come aree di fitodepurazione) e fasce alberate. 

Il Passante Verde, definito “progetto collaterale” e “polmone verde del Veneto centrale”,

è un progetto il cui obiettivo è rimediare al danno che il Passante Autostradale ha inflitto

al territorio tramite interventi di contenimento e compensazione degli impatti ambientali

e  massimizzare gli effetti sulla tutela e la salvaguardia del territorio e per attivare pro-

ficuamente nuove reti di fruizione pubblica, sia a livello locale sia a livello territoriale.

Il progetto, inserito nella seconda edizione di "Landscape Architecture Europe On Site"

e presentato all’ Architekturforum di Zurigo il 6 giugno 2009, si annovera come uno stru-

mento innovativo e sperimentale, sia dal punto di vista organizzativo, sia da quello con-

tenutistico.

Le ipotesi del Passante Verde e della tangenziale strada-parco metropolitana, sono fun-

zionali alla riqualificazione dell’area e ad una nuova centralità, favorita anche dalla pro-

grammazione dei corridoi paneuropei. Il documento preliminare al PTRC del 2005 della

Regione Veneto, nel definire le politiche territoriali in tema di infrastrutture con particolare

riferimento al Passante di Mestre, va in questa direzione stabilendo la necessità di: “Svi-

luppare una progettazione paesaggistica e di governo delle opportunità di trasformazione

innescate nei sistemi urbani da tali interventi”. Quali le opportunità e finanziamenti? Quale

lo stato della programmazione in tal senso?

A fronte della realizzazione del Passante Autostradale di Mestre nasce la necessità di in-

tervenire al fine di minimizzare gli impatti negativi provocati dal Passante stesso, così Col-

diretti di Venezia ha presentato nel 2006 alla Camera di Commercio il progetto Passante

Verde: un vero e proprio parco lungo 30 km. 

L’intero progetto del Passante Autostradale non deve essere visto solo come una mera

opera mirata a risolvere il nodo di Mestre, ma deve essere interpretato in una prospettiva

strategica di riassetto ambientale e funzionale del territorio.

Il Passante Verde è un parco lineare che parte dal fiume Brenta fino all’innesto della A4,

nel territorio comunale di Quarto d’Altino, con l’obiettivo di riconnettere e ricucire il ter-
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ritorio attraversato dal Passante di Mestre, cercando di ridare a questo una nuova cen-

tralità. Il progetto si estende su una superficie potenziale di 650 ettari e al suo interno si

sviluppano circa 100 chilometri di percorsi per la maggior parte su tracciati già esistenti.

La finalità del progetto Passante Verde è ricucire il territorio dopo la realizzazione del Pas-

sante Autostradale, riconnettendo anche quelle componenti insediative e ambientali

frammentate che persistevano nel territorio anche prima della costruzione dell’infrastrut-

tura stessa; si tratta quindi della realizzazione, attorno al Passante Autostradale, di un si-

stema d’interventi ambientali finalizzati a riconnettere, in un’ampia fascia attrezzata con

valenza ambientale, il sistema delle relazioni urbane compromesse dal tracciato, creando

così una vasta zona a parco che sia in grado di creare una nuova centralità ai sistemi ur-

bani interessati dal tracciato.

Gli obiettivi principali del progetto Passante Verde possono essere così riassunti:

• mitigare gli impatti residui;

• migliorare la qualità dell’aria, dell’ambiente, l’impatto acustico e gli impatti visivi;

• valorizzare il sistema ambientale partendo dalle reti ecologiche previste dal PTRC

adottato e dai PTCP di Venezia e di Treviso;

• ridefinire il sistema delle relazioni e dei percorsi, realizzando nuove centralità;

• valorizzare le sequenze percettive e l’identità dei luoghi e della qualità paesaggistica.

Il progetto Passante Verde è realizzato per stralci e in fasi successive e prevede un finan-

ziamento che in parte ricadrà nelle disponibilità degli enti attuatori dell’infrastruttura e

in parte tramite programmi settoriali di livello europeo, nazionale e regionale.

I vari interventi che compongono il Passante Verde si possono classificare in 3 principali

gruppi: gli interventi di mitigazione dell’impatto che riguarderanno prevalentemente la

fascia aderente all’infrastruttura; interventi di tipo compensativo che interesseranno una

fascia più ampia e riguarderanno principalmente opere di riqualificazione ambientale; in-

terventi di connessione ambientale che andranno a collegare puntualmente i sistemi am-

bientali esistenti come aste fluviali con altre opportunità più lontane.

Il parco potrà in questo modo compensare la cesura generata dal Passante istituendo un

nuovo vasto sistema di relazioni ambientali e funzionali.

Per quanto concerne i nodi ritenuti problematici del percorso del Passante, lo studio ha

sviluppato 5 progetti speciali:

1. Il Nodo di Marano. Il progetto prevede la creazione di una maggiore continuità eco-

logica, mediante la piantumazione di filari alberati in grado di favorire la dispersione

degli inquinanti atmosferici e la realizzazione di una zona umida, che assolverà alle
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funzioni di fitodepurazione;

2. Il Parco di Mirano e Spinea. Il progetto prevede la costituzione di un parco lineare che

svolgerà la funzione di protezione dagli inquinanti e di riconnessione urbana tra gli abi-

tati, ricucendo i percorsi e permettendo l’attraversamento est-ovest del nodo infra-

strutturale attraverso la costruzione di un grande ponte ciclopedonale;

3. Protezione di Martellago. Il progetto ha l’obiettivo di realizzare un parco urbano che

definisca un nuovo bordo per la città, prevedendo anche una porta verde che segni

l’entrata alla città;

4. Il nodo di Cappella. Il progetto si avvale di un bosco urbano e spazi ricreativi a servizio

della comunità;

5. Il Parco di Sambughè e di Campocroce. Il progetto ha l’obiettivo di ricucire lo strappo

inflitto dal Passante, avvicinare i due centri abitati e mascherare il tracciato autostra-

dale.

Lo studio si avvale della realizzazione di un vasto sistema di aree boschive, fasce tampone

alberate e zone umide al fine di restituire qualità ad un territorio già fortemente urba-

nizzato, apportando così benefici al sistema insediativo e ambientale esistente, come il

contenimento delle polveri inquinanti e del rumore, controllo dei fenomeni erosivi e pro-

tezione degli argini, intensificazione degli habitat e dei corridoi ecologici, mascheramento

e caratterizzazione dei luoghi e dei percorsi.

La scelta strutturali e funzionali sono state effettuate il più possibile in aderenza al ter-

ritorio tenendo conto degli aspetti urbanistici, degli aspetti morfologici e degli aspetti

fondiari. 

Il progetto Passante Verde presenta un elevato contenuto innovativo e sperimentale, in

quanto non richiede espropri, ma accordi con le imprese agricole coinvolte, punta ad una

serie d’interventi interconnessi che si propongono di ricomporre la divisione causata dalla

realizzazione dell’infrastruttura, migliorando al contempo la qualità dell’aria e il paesaggio,

e tutelando le aree urbane dall’impatto visivo del Passante. Il complesso degli interventi

è suddiviso in tredici moduli riferiti ad altrettante aree omogenee, che possono costituire

stralci funzionali. 

Rimane aperta la questione economica: secondo una valutazione approssimativa, per rea-

lizzare l’intero progetto e garantirne la gestione per i 20 anni successivi servirebbero circa

45 milioni di euro; viste le attuali problematiche economico-finanziarie la sua completa

realizzazione potrebbe non rispettare le tempistiche previste.
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Progetti immobiliari

Sul fronte del tipo di effetti generati dal Passante, specie nel suo passaggio metropolitano,

quello relativo al grado di attrazione degli investimenti immobiliari appare certamente

uno dei più probabili, anche se solo in parte già riscontrabile dalle analisi. 

Ciò si rende evidente sia per le destinazioni produttive ma anche per quelle residenziali,

incrementando ulteriormente i valori immobiliari delle aree. 

Le stesse “polarità emergenti” (Veneto City, AEV Dese, Quadrante Tessera) risultano tra-

sformazioni territoriali che potrebbero determinare mutazioni nel sistema di convenienze

complessivo, in un quadro comunque legato alla specifica congiuntura economica.

Queste stesse polarità stanno ridefinendo i propri parametri urbanistici progettuali

anche solo rispetto a due anni fa, come specificato nel seguito.

Proprio la crisi economica in atto, che sta interessando tutti i settori fin dal 2008, ha de-

terminato un contesto nella fase di avvio e messa a regime del Passante, che non ha certo

favorito la logica di attrazione di investimenti nelle polarità che l’asse infrastrutturale at-

traversa e/o lambisce.

Tuttavia, secondo i dati dell’Agenzia del Territorio, da inizio 2010 per il settore residenziale

si è registrato un mercato della compravendita di abitazioni in crescita; ciò in linea ge-

nerale, ma specialmente nell’area formata dalle province di Venezia, Padova e Treviso.

Nel primo semestre del 2010 l’incremento più consistente rispetto al 2009 è stato regi-

strato a Padova (+5,9%) e Venezia (+4,2%).

Sono le aree prossime a caselli e svincoli del Passante quelle che, più di altre, possono es-

sere interessate da sviluppi di progetti immobiliari di scala territoriale. 

Zona sensibile, ad esempio, appare  quella in comune di Mogliano Veneto, nei pressi del

casello ad incrocio A4-Passante (a servizio anche dei comuni di Casale sul Sile e Pregan-

ziol) dove procede la realizzazione di un immobile a destinazione alberghiera. Si tratta

di un progetto iniziato nel corso della realizzazione del Passante, a destinazione mista di-

rezionale (27.000 mc) e alberghiera (30.000 mc), che dovrebbe arrivare a completa at-

tuazione nel corso del 2011, per la parte alberghiera. Nelle vicinanze Villa Braida e Villa

Condulmer. Sempre nelle vicinanze la zona industriale nei pressi del casello dove è loca-

lizzata anche la Macevi, qui rilocalizzata lasciando libera un’area centrale di Mogliano di

cui si sta valutando destinazione ed utilizzo.

Nel caso del settore residenziale, nei comuni che ospitano caselli (es. Preganziol e

Marcon) si è riscontrato un processo di incremento dei valori immobiliari e delle relative
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compravendite39. Ma in generale, proprio la crisi (questa l’opinione di diversi sindaci) e

in parte la relativa saturazione d’alcuni ambiti produttivi pare finora non porre in evidenza

rilevanti progetti.

Da un altro punto di vista si potrebbe anche valutare il fenomeno di relativa stasi immo-

biliare attorno al Passante con il consistente incremento di insediamenti, sia produttivi

che residenziali, avvenuto nel decennio scorso (e messo in evidenza nel precedente rap-

porto). Quello attuale si configura quindi, ancora, come un momento di attesa e di valu-

tazione degli equilibri e delle opportunità nel territorio.

Altro fronte, sono le migliaia di metri cubi di edifici a destinazione commerciale e dire-

zionale. A occhio nudo sono capannoni abbandonati nella prima periferia trevigiana 40.

Cartelli «Affittasi» ovunque, al confine fra i comuni di Treviso e Villorba, poco oltre la Me-

tropoli del Passante. Ma anche nelle aree produttive del Passante, la crisi segna il passo.

Sul fronte degli insediamenti già esistenti, emerge il disagio delle abitazioni vicine al Pas-

sante. In diversi casi i residenti segnalano vibrazioni e la svalutazione degli edifici me-

desimi (talvolta di epoca costruttiva non recente). Si tratta di edifici che non sono stati

evidentemente assoggettati ad esproprio e i cui residenti vivono oggi molto vicino all’au-

tostrada. In particolare nel territorio di Scorzè 41 e nella frazione di Cappella, prossima lo-

calizzazione di uno dei caselli mancanti. Le abitazioni si trovano lungo la via Moglianese,

a distanza tra i 40 e i 300 metri dalla sede autostradale.

Tale fenomeno segnalato già nei primi mesi del 2010 è evidenziato dalle cronache anche

nel caso del territorio di Spinea. Tanto da dare avvio ad una “class action” dei residenti

che chiedono maggiori rimborsi42. I motivi della richiesta di risarcimento sono chiari: in-

quinamento acustico e atmosferico, svalutazione degli immobili e mitigazione ambientale

insufficiente. L’azione è cominciata commissionando ad alcune agenzie immobiliari di

Mestre e Spinea una stima delle case prossime all’autostrada. Il risultato dell’indagine è

stata la svalutazione intorno al 46% per le abitazioni entro 50 metri dal Passante, - 40

per cento fino a 70 metri, - 25% o fino a 130 e un’oscillazione tra il 12 e l’8% per le case

fino a 200 metri. Sotto i trenta metri, invece, per le agenzie le case non valgono prati-

camente più nulla. Il limite di legge che prevede un indennizzo solamente per chi vive en-

tro i 60 metri dal sedime stradale, è assolutamente inadeguato secondo i cittadini.

Il via alle stime dei danni potrebbe partire nel 2011 con le perizie sulle case dei 300 ade-

renti alla class action43, per la maggior parte residenti a Crea. Si tratterebbe di decine di

edifici che secondo il comitato sarebbero a distanza tale dall’autostrada per meritare un

risarcimento dei danni derivanti dallo scadimento della vita di chi vi abita. Ma negli ultimi

mesi hanno aderito al comitato anche abitanti di Mirano e Salzano, che con la frazione

di Spinea condividono gli stessi identici problemi.
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Nuove centralità

I progetti che da tempo sono presenti sulla scena presentano oggi opzioni di sviluppo par-

zialmente diverse nell’area della Metropoli. Tra le nuove centralità sono state annoverate

le cosiddette Veneto City e Tessera City (Quadrante di Tessera). Oltre all’area AEV di Dese.

Per quest’ultima, 500.000 mq con terreno già urbanizzato con illuminazione, sottoservizi

e strade, risultano sfumati diversi progetti (Outlet, Ikea, destinazioni alberghiere, ecc.) 44.

Tra le altre anche una proposta di cittadella ecosostenibile, una city dello sviluppo e della

ricerca e un polo fieristico. A fianco dell’Aev Dese è stata approvata anche l’area Aev Dese

Sud, altri 250.000 mq di terreno, di cui 150.000 edificabili. Nulla di fatto finora.

Nel caso Veneto City, ribattezzato “Veneto Green City”, il progetto è stato presentato re-

centemente in Regione, alla presenza dei sindaci di Dolo e Pianiga. L’intervento prevede

una diversa disposizione degli edifici con una sola «torre», rispetto alle due del progetto

originario. 

L’area è localizzata lungo l’asse Padova-Venezia ed in posizione baricentrica rispetto al-

l’area metropolitana e all’intera regione. Rappresenta un nodo strategico della rete in-

frastrutturale nelle diverse modalità (autostrada, ferrovia, SFMR) in prossimità dell’innesto

del Passante di Mestre e dell’ipotizzata futura Romea Commerciale.

Fonte: VENETOCITY 2010

VENETO CITY - Quadro Comparativo fase 1 (senza polo fieristico)

PARAMETRI SCENARIO ATTUALE SCENARIO PROPOSTO DIFFERENZA Δ %

(a) (b) (a-b) [(a-b)/b]x100

Superficie territoriale 585.000 mq 715.000 + 130.000 mq +22

Superficie netta edificabile 720.000 mq 500.000 mq - 220.000 mq - 30%

Superficie permeabile 20% 30% / + 50%

Volumi acque meteoriche 100 mc/ha 1400 mc/ha + 1.300 mc/ha + 1300%

Superficie a verde pubblico 91.800 mq 425.000 mq + 323.200 mq + 350%

Superficie a parcheggio pubblico 14.500 mq 280.000 mq + 265.500 mq +1800%

Spazi pubblici attrezati / 100.000 mq 100.000 mq /

Superficie coperta 234.000 mq 143.000 - 91.000 mq - 40%

DESTINAZIONE D’USO SCENARIO ATTUALE SCENARIO PROPOSTO DIFFERENZA

Industriale - artigianale 100% 0% / - 100%

Commerciale 100% 15% / - 85%

Direzionale 100% 60% / - 40%

Ricettivo 0% 10% / +10%

Servizi 0% 30% / + 30%
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Il progetto si sviluppa in due fasi:

1. edificazione d’aree prevalentemente non edificate nel comune di Dolo, sulla base del

vigente PRG (1 milione di mq);

2. relativa ad ambiti già edificati (con prevalente destinazione produttiva) per circa

600.000 mq, da assoggettare a riqualificazione urbanistica, edilizia ed ambientale.

VENETO CITY – Edificabilità Veneto City, dimensionamento di massima

PRIMA FASE

STRALCIO SUPERFICIE INDICE DI SnP

EDIFICATORIO TERRITORIALE EDIFICABILITA’

TERRITORIALE

n mq it=St / SnP mq

1 215.000(*) 0,7 130.000

2 130.000 0,7 90.000

3 210.000 0,7 150.000

4 190.000 0,7 130.000

TOTALE 1 Fase 715.000 500.000

FIERA 315.000 0,4 120.000

TOTALE + FIERA 1.030.000 0,4 120.000

(*) dei quali mq 30.000 in area di servizi nuova stazione SFMR (privi di edificabilità)

VENETO CITY – Edificabilità Veneto City, dimensionamento di massima

SECONDA FASE

STRALCIO SUPERFICIE INDICE DI SnP

EDIFICATORIO TERRITORIALE EDIFICABILITA’

TERRITORIALE

n mq it=St / SnP mq

1 95.000 0,7 68.000

2 120.000 0,7 85.000

3 140.000 0,7 100.000

4 110.000 0,7 75.000

5 110.000 0,7 75.000

Fonte: VENETOCITY 2010.
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Le aree consentono già ora le destinazioni d’uso commerciali e direzionali, alle quali an-

dranno aggiunte quelle ricettive e di pubblico interesse, mentre sono escluse da Veneto

City le destinazioni industriali, d’artigianato produttivo e residenziali. L’edificabilità pro-

posta da Veneto City è inferiore a quella massima attualmente prevista, ridotta del 30%.

Nei diversi ambiti saranno ospitati spazi riservati al direzionale ed ai servizi per le

imprese, ma anche aree espositive e ricettive. Un polo fieristico a sud dell’asse autostra-

dale. Una parte dedicata alla ricerca, progettazione, design, comunicazione e marketing

(Trade Mart). Spazio anche per il tempo libero e per un auditorium.

Veneto Green City ospiterà anche un grande museo oltre ad un percorso verde che partirà

dalla stazione della metropolitana e circonderà tutta l’area: giardini a tema, un bosco, un

laghetto, con attenzione alla messa in sicurezza idraulica del territorio 45. I progettisti

hanno specificato che la realizzazione di Veneto Green City potrebbe creare, nello svi-

luppo della prima fase a regime, 7.000 posti di lavoro e garantire un introito Ici per il Co-

mune di Dolo pari a 3,2 milioni di euro annui. Ulteriori 6.000 addetti con la seconda fase

di sviluppo dell’iniziativa. I Sindaci si sono detti interessati ad approfondire l’analisi del

progetto e di tutti gli aspetti viari, idraulici e socio-economici, a patto che l’intervento sia

un’opportunità per il territorio, e che non stravolga i comuni.

Rispetto all’accessibilità e opere infrastrutturali, al fine di rendere compatibile l’impatto

di Veneto City, è previsto che i privati realizzino opere per circa 100 milioni di euro (fer-

mata SFMR, viabilità veicolare e ciclabile, salvaguardia idraulica, ecc.) contestualmente

alla nuova edificazione degli immobili.

Nella seconda metà di dicembre 2010, si sono svolti due tavoli tecnici per analizzare nel

dettaglio il progetto sia dal punto di vista dei flussi di traffico che negli aspetti idraulici,

oltre alle ripercussioni socio economiche dell’intervento sull’area della Riviera.

Veneto City – Ipotesi Master Plan Settembre 2010.
Fonte: VENETOCITY 2010.
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Rispetto al “Quadrante di Tessera”, il progetto è stato recentemente ridimensionato e con

il riassetto delle società il Comune ha rimesso in discussione l’operazione stadio.

Pertanto, il “Quadrante di Tessera” si farà, ma ridimensionato, secondo anche quanto pre-

vede il nuovo PAT, approvato dalla Giunta, ma non ancora dal Consiglio comunale.

Il PAT di Venezia definisce una città più verde, dove proprio Tessera diviene perno dello

sviluppo, con l’ambizione di pensare gli spazi della città su scala metropolitana.

Il Quadrante, secondo la nuova prospettiva, dovrà quindi ospitare attività di rango me-

tropolitano o internazionale. È ribadito il primato del valore ambientale: lo sviluppo si farà

nella città che già c’è.

Per la realizzazione dello stadio si ricorrerà alla finanza di progetto e dovrà essere ade-

guato anche ad ospitare grandi eventi. Sulla realizzazione del collegamento sub lagunare

(connesso all’area di Tessera) il PAT ritiene che la terraferma e l’area del Quadrante debba

essere collegata velocemente con la città storica, ma non si addentra né sulle modalità

di trasporto né sul percorso. 

Per il nuovo stadio non ci sono al momento finanziatori. Il Venice Gateway, la nuova Porta

di Venezia per l’area aeroportuale del grande architetto Frank Owen Gehry è preannun-

ciata da un decennio ma per ora è solo un sogno.

In definitiva, il Quadrante di Tessera si farà ma senza Stadio e Casinò. In particolare per

lo stadio si potrebbe aprire uno scenario di massima, per ora solo futuribile, di localizza-

zione nei comuni limitrofi a Venezia, nella prima cintura.

Anche le difficoltà generate dal dibattito sul tracciato TAV con fermata a Tessera e linea

“bassa” possono avere influito sul ridimensionamento di Tessera.

Le diverse amministrazioni veneziane evidenziano che l’importante è che la TAV arrivi al-

l’aeroporto 46, valutando come strategico per la città, il sistema aeroportuale, pur sotto-

lineando che l’impatto ambientale del tracciato proposto deve essere limitato. A tale pro-

posito si richiama la necessità di avere garanzie sul grado di impatto ambientale sulla

gronda lagunare e di verificare gli studi di fattibilità e i progetti per effettuare ulteriori

valutazioni.

Decisamente più critici e preoccupati i Sindaci della provincia i cui territori sono segnati

dal tracciato (Quarto d’Altino, San Stino di Livenza e Musile di Piave, tra gli altri).
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Tessera - Tracciato Alta Velocità.

Note capitolo

36 Nota Veneto Strade-Regione Veneto.
37 Nuova Venezia, 12 febbraio 2010.
38 Relazione sugli aspetti ambientali del Passante a Spinea, redatta da Stefania Busatta Vicesindaco e Assessore all’Am-

biente del Comune di Spinea.
39 Secondo la segnalazione dei Sindaci.
40 Corriere del Veneto, 24 maggio 2010.
41 Nuova Venezia, 19 novembre 2010.
42 Giugno 2010, procedimento di “class action” del coordinamento di comitati “Per un Passante pulito”: 207 i firmatari del

ricorso.
43 Nuova Venezia, 6 dicembre 2010.
44 Nuova Venezia, 15 agosto 2010.
45 Punto sensibile: la Salvaguardia di Venezia aveva espresso parere negativo sul progetto proprio a causa su tali aspetti.
46 Dicembre 2010.
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INTERVISTE AI SINDACI

Ai fini di cogliere nella sua immediatezza e realtà puntualmente localizzata l’impatto della

nuova infrastruttura abbiamo ritenuto utile ed opportuno cercare un riscontro tra ammi-

nistratori, tecnici e cittadini del territorio che attraversa. Attraverso appositi incontri con

i Sindaci o loro delegati, sopralluoghi ed interviste, è stato possibile sondare alcuni aspetti

salienti che riguardano la vita del (e sul) Passante. In particolare si è cercato di analizzare:

• Effetti sul territorio

• Progetti di sviluppo (pubblici e privati)

• Relazioni con il Passante

• Opere complementari

• Impatto ambientale

• Passante Verde

• Progettualità generale nel comune di riferimento

• Rapporto con l’area “metropolitana” e mestrina

• Sintesi cartografica delle dinamiche evidenziate a livello comunale

Alle interviste ai Sindaci è stato anche demandato di dar voce agli eventuali Comitati sorti

in seguito alla verifica dei primi effetti problematici del Passante, evidenziando le soffe-

renze sul tracciato a carico di singoli o gruppi di cittadini.

Ne è risultato un interessante insieme di valutazioni e riflessioni che alcuni primi cittadini,

o loro delegati, hanno volentieri fornito. In generale l’iniziativa della Fondazione Pellicani

è stata accolta con estremo favore, ritenendo che fosse opportuna una pausa di riflessione

sul tema dello sviluppo attorno al Passante e sulla mancata realizzazione, allo stato at-

tuale, di alcune importanti infrastrutture complementari all’asse autostradale.

Tra le riflessioni più importanti vi sono quelle relative alla mancata risoluzione degli impatti

(in particolare inquinamento acustico e rischio idraulico) ed alla funzione di “traino” allo

sviluppo di nuovi eventuali insediamenti nell’ambito territoriale del Passante. Rispetto a

tale specifica, gran parte degli interlocutori evidenzia il fattore tampone della crisi eco-
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nomica, oltre ad una attenzione delle amministrazioni a salvaguardare parti del territorio

pregiate. Allo stesso tempo pare consolidata una maggiore attenzione ai temi ambientali.

Viceversa si cerca di lavorare nella ricerca di uno sviluppo territoriale di qualità e che va-

lorizzi le specifiche vocazioni delle aree. Tuttavia, la valutazione diffusa è che i legami ga-

rantiti dal Passante favoriscano una maggior indifferenza localizzativa, tale da permettere

(bene o male) la realizzazione di infrastrutture strategiche e di livello metropolitano in

aree anche diverse da quelle finora individuate.

I diversi interlocutori hanno in genere seguito la traccia seguente proposta, facendo ri-

ferimento alla numerazione dei quesiti riportata sotto. In alcuni casi gli amministratori

hanno preferito una scrittura “libera”, pertanto non riferita alle domande proposte,

affrontando comunque nel merito le questioni. In altri casi in mancanza di un contributo

diretto degli amministratori si è cercato di fornire un profilo della situazione comunale

sulla base dei materiali disponibili sui siti istituzionali dei Comuni ed altre risorse reperibili

sul web e nella rassegna stampa. 

Quesiti proposti ai Sindaci nell’intervista:

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una pro-

gettualità definita e con quali problematiche?

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro

territorio comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia “metropolitana”?

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla

realizzazione del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e re-

sidenziale)?

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione

dell’opera? Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni

in causa?

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini

di aree produttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli

ultimi due anni per le diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi

al territorio attraversato.



LA METROPOLI DEL PASSANTE DUE ANNI DOPO

87

Comune di Casale sul Sile

Casale sul Sile è un comune della provincia di Treviso situato in parte all’interno del Parco del Sile.

Il territorio è caratterizzato da una fitta rete idrica superficiale, il fiume principale è il Sile che ne

attraversa il centro storico. La popolazione è di 12.635 abitanti (2009) e la superficie territoriale è

pari a 26,85 Kmq, mentre i Comuni contigui sono Casier, Mogliano Veneto, Preganziol, Quarto d’Al-

tino (Ve), Roncade e Silea; il Comune è inoltre costituito, oltre che dal capoluogo, dalle frazioni di

Conscio e di Lughignano. Il territorio comunale è interessato, anche se solo marginalmente, dal Pas-

sante di Mestre, ma in esso sono presenti ben 3 punti di accesso (il casello di Zerman, l’innesto con

la A27 a Mogliano e l’innesto con la A4 a Quarto d’Altino) che gravano sulla viabilità di Casale sul Sile;

il Comune è inoltre attraversato da tre strade provinciali di primaria importanza e con un consistente

tenore di traffico: la Jesolana (n. 67) la Schiavonia (n. 63) e la Zermanese (n. 64).

Risposte del Sindaco di Casale sul Sile, Bruna Battaglion

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Sul territorio di Casale sul Sile non insiste il tracciato del Passante, ma un casello (Preganziol), ubicato

all’estremo margine del confine comunale, pertanto non c’è un impatto diretto dell’infrastruttura

dal punto di vista della trasformazione urbanistica del suolo. Il casello è comunque una “porta” di

accesso del territorio casalese alla viabilità autostradale.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Un impatto negativo è costituito dall’incremento del traffico su via Schiavonia, che è la Strada Pro-

vinciale n. 63 fra Casale sul Sile e Preganziol (Terraglio) e consente l’accesso al casello per il

traffico originato o diretto sul territorio comunale, nonché per una parte di quello originato/diretto

dalle aree a nord (Casier/Treviso) ed est (Oderzo/Roncade). Per ovviare a questo problema è pre-

visto, quale opera complementare al Passante, l’adeguamento della stessa via Schiavonia (messa

in sicurezza carreggiata e realizzazione pista ciclopedonale) e della “variante nord di Casale sul Sile,

per creare un collegamento diretto tra via Nuova trevigiana (SP67 “Jesolana” Treviso/Quarto

d’Altino) e via Schiavonia “aggirando” il centro urbano di Casale capoluogo. Un impatto positivo,

soprattutto per le attività produttive, è costituito dall’accesso diretto al sistema autostradale.

Un secondo impatto positivo è la facilità dei collegamenti in direzione sud (Mestre/Marghera) per

tutti coloro che dal casello di Mogliano Veneto si immettono nella tangenziale di Mestre, che dopo

l’apertura del Passante non è più congestionata dal traffico. Il vantaggio riguarda sia chi percorre

tale tragitto per lavoro, sia i pendolari residenti a Casale sul Sile che lavorano nell’area veneziana.

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Se riferita direttamente al Passante, mancano le opere di rinaturalizzazione e “arredo urbano” di

tutte le aree adiacenti alle opere complementari (nuove strade, rotatorie) che sono tutt’ora nelle

condizioni in cui si trovavano alla chiusura dei cantieri. 
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4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

È indispensabile la realizzazione delle due opere complementari concordate nella fase di proget-

tazione del Passante, queste opere dovevano essere realizzate contemporaneamente al Passante,

invece si è creata una situazione di inadeguatezza della viabilità di adduzione e quindi con le pro-

blematiche indicate al punto 2). Tali opere sono:

• Adeguamento di via Schiavonia e variante nord di Casale sul Sile, che è in fase di appalto da

parte della Regione Veneto.

• Realizzazione del “Terraglio Est” tra il casello di Preganziol e la tangenziale di Treviso, che si

trova in una fase critica in quanto manca l’accordo di programma sul tracciato e molto pro-

babilmente anche la copertura finanziaria.

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

Quasi certamente a seguito della crisi economica generale, sul territorio di Casale sul Sile non è stato

registrato un particolare “interesse” all’utilizzo edilizio delle aree limitrofe al Passante ed in par-

ticolare quelle circostanti al casello di Preganziol ed in ogni caso lo strumento urbanistico vigente,

seppure realizzato “contemporaneamente” al Passante, non prevede ipotesi di trasformazione di

tali aree. L’unica eccezione è costituita da due impianti per la distribuzione di carburanti localizzati

lungo la viabilità di adduzione al casello del Passante, uno dei quali di nuova istituzione e l’altro tra-

sferito da un sito “non idoneo” rispetto alle normative (si trovava in prossimità di un incrocio). 

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia "metropolitana"?

Sia in bene che in male Casale sul Sile, anche per effetto del Passante, è inserito nel sistema me-

tropolitano tra Mestre e Treviso e negli ultimi anni ha registrato un forte sviluppo residenziale, al

quale non è però corrisposto un adeguato incremento dell’offerta di trasporto pubblico e da

questo punto di vista il Passante offre una risposta soltanto al traffico privato, che in quanto tale

non soddisfa pienamente le esigenze della popolazione, con ripercussioni più pesanti su alcune ca-

tegorie, quali, ad esempio, studenti e anziani.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Per adesso non esistono programmi di sviluppo legati al Passante, c’era stato qualche contatto con

imprese interessate ad investire sul territorio ma, probabilmente anche a seguito della crisi, i con-

tatti si sono fermati alla fase preliminare.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?
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Non vi sono gruppi di cittadini contrari al Passante, c’è stata qualche critica, peraltro rientrata, alle

opere complementari, ma fondata su questioni ed interessi di natura personale e non su una op-

posizione al Passante nel suo complesso.

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

La pressione insediativa non è accresciuta. Il PAT e il PI, approvati negli ultimi anni prevedono, uno

sviluppo urbanistico assolutamente indipendente rispetto al Passante ed incentrato soprattutto sul

recupero-riqualificazione di aree già urbanizzate o compromesse piuttosto che sulla trasforma-

zione-urbanizzazione di aree attualmente agricole. Altra priorità dello strumento urbanistico,

anch’essa indipendente rispetto al Passante, è la realizzazione all’interno del tessuto urbano dei

servizi alla popolazione, attraverso l’acquisizione di aree e la realizzazione di strutture pubbliche.

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Nessuna proposta.
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Comune di Dolo

Il Comune di Dolo è localizzato al centro della Riviera del Brenta e si estende su entrambe le rive

dell’omonimo fiume; il Comune inoltre è attraversato da un importante corridoio intermodale rap-

presentato dall’autostrada A4 e dalla ferrovia Milano-Trieste, nel tracciato che dovrebbe riguardare

anche l’Alta velocità (Corridoio V). Questi sono i principali elementi che hanno contribuito a co-

struirne lo sviluppo insediativo attuale. Il Comune ha una popolazione di 15.078 abitanti (2009) con

una costante crescita sin dall’Unità d’Italia e alcune accelerazioni (nel 1911, nel 1951 e nel 1981).

Dolo ha una superficie di 24 Kmq e i comuni limitrofi sono Pianiga, Mira, Camponogara, Fossò, Strà,

Fiesso d’Artico e Campagna Lupia. Nel comune di Dolo sono presenti un ospedale di primaria im-

portanza per tutto il territorio circostante, il Distretto scolastico con tutti gli istituti superiori e uno

spiccato settore industriale caratterizzato da piccole imprese, attive specialmente nel settore delle

pelli e del calzaturiero.

Le principali infrastrutture che interessano il territorio comunale sono: l’Autostrada A4 Milano-

Venezia, il Passante di Mestre e la SR11 “Padana Superiore”, che attraversa da ovest a est il Co-

mune, correndo lungo il Naviglio del Brenta. Il territorio di Dolo è inoltre attraversato da due im-

portanti linee ferroviarie: la linea ferroviaria Venezia-Padova e la linea ferroviaria regionale Ve-

nezia-Adria, entrambe sono inserite nel Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR). Tra

le questioni recenti, le scelte infrastrutturali di collegamento con la Romea Commerciale e l’Idro-

via-Camionabile, sono quelle più discusse ed impattanti per l’intero territorio della Riviera del

Brenta.

Rispetto a tali prospettive l’amministrazione comunale di Dolo è risoluta nel contrastare la realiz-

zazione della camionabile e puntare sul completamento dell’idrovia. Così risulterebbe anche per

altri comuni della Riviera, da Mira fino a Strà e Vigonovo.

Nella proposta di Documento Preliminare per il PAT Intercomunale di Dolo e Fiesso d’Artico,

(2007) si richiama la nuova centralità territoriale della Riviera e della polarità di Dolo in particolare.

I Comuni di Dolo e Fiesso d’Artico sono oggi caratterizzati da un rilevantissimo patrimonio storico

architettonico e ambientale, costituito dalla Riviera del Brenta con le sue ville ed i suoi parchi, e

da una condizione insediativa di elevata dispersione, tipica di questa parte della pianura veneta.

I grandi scenari infrastrutturali che si stanno attuando in questo territorio aprono oggi una nuova

epoca nella quale la posizione territoriale di questi comuni rispetto ai sistemi di grande scala assume

un rilevante valore patrimoniale.

L’accesso alla Riviera del Brenta dall’Autostrada Venezia-Milano e l’attestamento in questo nodo

territoriale del nuovo Passante Autostradale di Mestre porta a tematizzare questo luogo di elevata

concentrazione di flussi di persone come luogo al quale deve corrispondere anche l’attivazione di

processi di concentrazione funzionale e insediativa. Appare in atto una ricerca di specializzazione

e definizione del ruolo di Dolo e Fiesso d’Artico in un contesto più allargato. 

In questo senso viene valutata la localizzazione in ipotesi di un polo terziario come “Veneto City”

(tra Pianiga e Dolo). All’insediamento di Veneto City si propone di accompagnare quello di un’in-

sieme di funzioni legate all’accoglienza inserite all’interno di un grande bosco, la Spugna Verde: ele-

mento paesaggistico di scala territoriale che da una parte diviene elemento fisico percettivo di ri-
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conoscibilità di questo territorio dal sistema infrastrutturale di grande scala, dall’altra determina

una nuova condizione di grande valore paesaggistico nell’accessibilità alla Riviera del Brenta e nella

ricomposizione delle relazioni con gli insediamenti.

In tale ambito, la proposta di aree in affitto e vendita per uffici, logistica, capannoni, spazi com-

merciali, nel sito dell’area industriale-commerciale fronte autostrada A4 "Venezia-Milano" appare

già operativa e adeguatamente pubblicizzata.

Risposte del Sindaco di Dolo, Mariamaddalena Gottardo

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Il tracciato principale del Passante non ha interessato direttamente il Comune di Dolo. La nuova

viabilità comporta tuttavia relazioni pregnanti per il territorio comunale, in particolare nella

mobilità dalla nuova arteria stradale e verso la stessa.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Per il Comune di Dolo, il Passante di Mestre ha avuto effetti positivi sui collegamenti extracomunali.

Tra gli effetti negativi, tuttavia, si evidenzia senz’altro la chiusura del casello autostradale di Dolo,

che ha pregiudicato un idoneo collegamento della nuova infrastruttura con il centro storico, le fra-

zioni e la zona industriale.

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Allo stato attuale si è in attesa della realizzazione di un’opera complementare al Passante di Mestre,

costituita dalla bretella denominata “variante Roncoduro - SR11”. La nuova viabilità si raccorderà con

la SR11 tramite una rotatoria, che verrà a costituire la “porta est” di accesso a Dolo. In un disegno a

più ampia scala, il progetto si dovrà completare con la rotatoria da realizzare sulla SR11 in corrispon-

denza dell’incrocio tra via Pasteur e via Torre, che costituirà invece la “porta ovest” di Dolo. La

suddetta opera, complementare al Passante di Mestre, si svilupperà nella direzione nord fino allo svin-

colo di Roncoduro, comprendendo opere di mitigazione ambientale e un attraversamento ciclo-pe-

donale sul Rio Serraglio.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

È necessario ripristinare il casello autostradale di Dolo, in modo da risolvere le problematiche più

sopra evidenziate.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

Per quanto riguarda la bretella “Roncoduro - SR11”, questa doveva essere realizzata in concomi-

tanza alle opere del Passante. Ad oggi è stata esperita la gara e sono stati affidati i lavori con la pro-

gettazione esecutiva. L’inizio delle attività dovrebbe avvenire nella prima metà del 2011. L’opera
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complementare al Passante di Mestre prevede strumenti di mitigazione rispetto alle aree circo-

stanti, consistenti nella realizzazione di dune verdi, di aree piantumate e di pannelli fonoassorbenti. 

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

Il territorio comunale di Dolo è posto in una condizione di centralità rispetto al “sistema metropo-

litano Veneto”. Si innesta infatti nella particolare convergenza di infrastrutture territoriali, di

valenza nazionale, inserite nella programmazione europea – si pensi al progetto del cd. Corridoio

V, alla cd. “Romea Commerciale”, all’Idrovia, al polo del terziario avanzato denominato “Veneto City”

e al nuovo elettrodotto di Terna. Questo evidenzia la condizione di grande attenzione che ammi-

nistratori pubblici e cittadinanza debbono porre sulla questione, dunque assai complessa. E’ fonda-

mentale saper contemperare gli interessi pubblici in gioco, cogliere le opportunità che queste di-

namiche sovracomunali possono comportare e, nel contempo, opporsi a quegli interventi che

potrebbero costituire pregiudizio per il sistema territoriale comunale, al fine di evitare conseguenze

negative al paesaggio, all’ambiente, alla mobilità, alle attività economiche. 

Il dovere di tutela del patrimonio paesaggistico e culturale della Riviera del Brenta comporta infatti

una grande responsabilità per il nostro patrimonio.

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia "metropolitana"?

Tra le peculiarità del Comune di Dolo vi è proprio quella della sua naturale collocazione strategica

rispetto all’area “metropolitana” più vasta. La dimostrazione è data proprio dall’eccezionalità dei

progetti di valenza sovracomunale sopra accennati. 

Si consideri inoltre come il nostro Comune sia già interessato da importanti realtà: il Naviglio del

Brenta, le Ville Venete, il Centro storico, i servizi pubblici, ecc. Questo territorio è attraversato da

varie infrastrutture, quali la ferrovia e da importanti collegamenti viari, che ci pongono in una con-

dizione di marcata relazione con il contesto circostante, che bisogna sapere valorizzare in una logica

di sviluppo sostenibile per la collettività e l’economia locale.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Considerato che il tracciato del Passante non interessa direttamente il nostro Comune, non si rav-

visano progetti di sviluppo, pubblici e privati mirati peculiarmente a questa infrastruttura specifica;

tuttavia nella redazione del nuovo PATI e nella valutazione di importanti interventi prospettati nel

Comune di Dolo, quali “Veneto City”, si deve tenere conto delle relazioni a più ampia scala generate

da tale infrastruttura.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Come sopra detto il Comune di Dolo non è stato interessato direttamente dal tracciato principale
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del Passante di Mestre e non si sono rappresentate quelle criticità tra comitati, gruppi di cittadini

e amministrazione comunale che hanno caratterizzato altri territori maggiormente coinvolti. In ogni

caso le problematiche sono state localmente portate all’attenzione dell’amministrazione pubblica

anche attraverso il dibattito svolto in Consiglio comunale e nelle sedi istituzionali opportune.

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

Il Passante di Mestre non ha accresciuto in modo percepibile la pressione insediativa sia in termini re-

sidenziali che in termini di aree produttive e per tale motivo risulterebbe ininfluente quantificare l’au-

mento dei mc. riferibili alla presenza della nuova infrastruttura. A questo si aggiunga che il dato ri-

sulterebbe difficilmente verificabile data la crisi economica dell’ultimo periodo che ha colpito in

particolar modo proprio il settore edile. In ogni caso, basti ricordare che non vi sono state varianti ur-

banistiche del P.R.G. appositamente redatte al fine di  sopperire ad esigenze scaturenti dalla realiz-

zazione di tale infrastruttura, fatta eccezione per la summenzionata opera complementare al Passante

di Mestre: “variante Roncoduro - SR11”. L’attuale amministrazione sta elaborando il PATI, i cui esiti de-

vono essere definiti e formalizzati attraverso le procedure previste dalla Legge urbanistica Veneta e

pertanto risulterebbe improprio in questo momento anticipare esiti di un procedimento in corso. 

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Al fine di ottimizzare l’impatto dell’opera e conseguire maggiori vantaggi al nostro territorio, si ri-

badisce la necessità della riapertura del casello autostradale di Dolo.



Comune di Marcon

Il comune di Marcon è localizzato nell’area metropolitana di Venezia, ha una superficie territoriale

pari a 25,58 Kmq e una popolazione di 15.425 abitanti (2009). Del territorio comunale, oltre al ca-

poluogo, fanno parte anche le frazioni di Gaggio e San Liberale e le località di Colmello, Poian, Praello

e Zuccarello.

Il territorio di Marcon è caratterizzato da diverse attività agricole, ma ben più importanti sono il

settore secondario e il terziario; Colmello e Gaggio ospitano, infatti, importanti aree industriali e

commerciali tra cui il famoso polo commerciale (Carrefour-Valecenter), un grande complesso di

grandi magazzini, negozi e aziende artigiane in continua espansione, favorito dalla prossimità agli

svincoli delle autostrade A4, A27, A57 e dal Passante di Mestre, dall’aeroporto Marco Polo. Il comune

e la zona commerciale sono serviti dalla stazione ferroviaria di Gaggio Porta Est, posta sulla linea

ferroviaria Venezia-Trieste e nodo di primaria importanza del progetto SFMR.

Risposte del Sindaco di Marcon, Pier Antonio Tomasi.

Il Comune di Marcon, data la sua particolare collocazione, ha lavorato molto sul sistema della via-

bilità anche all’interno del nuovo PAT. In particolare, il sistema si appoggia sul nodo fondamentale

del SFMR di Porta Est e sul servizio di trasporto pubblico. In particolare il sistema tende a rafforzarsi

in relazione al rapporto che è possibile costruire con altre polarità forti metropolitane. Tra queste

Mogliano Veneto, che appare in posizione sempre più strategica.

Altri legami fondamentali con l’area veneziana sono quelli con Casale e con Quarto d’Altino, que-

st’ultimo in particolare per la condivisione del distretto sanitario. Il territorio di Marcon ospita 15.600

abitanti (2010), che non hanno subito una crescita sostanziale nell’ultimo decennio.

Il mercato immobiliare dell’area appare ancora dinamico nonostante la crisi in atto da circa due anni.

Non si prevede la programmazione di aree produttive e commerciali nuove e si punta sul comple-

tamento e saturazione di quelle esistenti. Obiettivo fondamentale oggi è l’incremento qualitativo

del territorio: rimboschimento, autonomia energetica, biogas e fotovoltaico come standard per le

nuove residenze, percorsi ciclopedonali.

Importante la fase di concertazione del PAT con il Comune di Venezia sia sui temi infrastrutturali

che al riguardo delle aree produttive (AEV Dese, Quadrante di Tessera), sia per gli aspetti ambientali

(bosco di Mestre, aste fluviali anche con Quarto d’Altino).

Al centro delle politiche territoriali vi è la fragilità idraulica, di cui gli eventi alluvionali recenti sono

testimonianza, e l’inquinamento atmosferico (nel territorio di Marcon è presente una notevole

estensione di tracciati autostradali e polarità commerciali di livello almeno regionale con circa 5

milioni di clienti anno).

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Un primo effetto importante è l’aver “liberato” dal traffico la tangenziale di Mestre e il tratto au-

tostradale Mestre-Quarto d’Altino (A57) migliorando nettamente i collegamenti tra Marcon e Me-

stre/Marghera/Venezia e più complessivamente con la rete di viabilità ordinaria e autostradale del
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territorio veneziano. Dal punto di vista dell’impatto ambientale l’aver costruito il Passante in rilevato

rispetto al piano campagna ha di fatto chiuso la parte più sviluppata e urbanizzata di Marcon, sia dal

punto di vista residenziale che produttivo all’interno di quello che in sostanza è un bacino, ad una quota

inferiore rispetto alle infrastrutture che lo delimitano: il Passante a Nord, la A 27 a Ovest, la bretella

per l’aeroporto a sud, la A 57 e la ferrovia Venezia-Trieste a Est.

Il Passante, oltre ad aver chiuso l’unico lato ancora aperto del quadrilatero ha complicato ulterior-

mente i problemi derivanti dal rischio idraulico e dell’impatto ambientale delle emissioni prodotte

dal traffico che scorre sulle quattro arterie autostradali, certamente più scorrevole rispetto a prima

del Passante, ma anche sicuramente in aumento. 

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

L’effetto positivo più evidente è l’aver eliminato le code nel tratto autostradale Quarto d’Altino –

Marcon, che si creavano soprattutto in direzione Mestre/Padova, con ricadute di forte impatto sulla

mobilità, ma soprattutto sull’inquinamento atmosferico prodotto da migliaia di veicoli, in gran parte

mezzi pesanti, fermi in colonna o che viaggiavano a “passo d’uomo”. Il principale effetto negativo

è invece la ferita al territorio inferta dalla nuova infrastruttura.

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Tutti. Nella zona prospiciente Marcon non è ancora stata avviata la realizzazione del Passante Verde.

Le opere complementari programmate sul territorio di Marcon nell’ambito del Passante non sono

ancora state realizzate e l’avvio dei lavori viene continuamente posticipato, in particolare per

quanto concerne il nuovo svincolo, che dovrebbe permettere il collegamento diretto dell’autostrada

con le zone commerciale-direzionale di Valecenter-Porta Est e industriale di via Pialoi, evitando

che il traffico generato dalle attività economiche attraversi le aree residenziali.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

A sud di Marcon l’adeguamento della viabilità di collegamento tra Marcon e Mogliano Veneto, lungo

l’asse di via Treviso, via delle Industrie e via Pialoi. A nord, lungo la strada tra Bonisiolo e Marcon,

serve l’adeguamento del tratto compreso fra il cavalcavia sul Passante e l’inizio della zona urbana

di Marcon (incrocio via Molino via Ancillotto).

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

Il Passante Verde, sebbene non sia collocato fisicamente sul territorio di Marcon, ma comunque a

breve distanza dai confini comunali, è fondamentale per mitigare l’impatto del Passante sulla zona

urbanizzata di Marcon chiesa, in particolare relativamente all’inquinamento acustico ed atmosferico.

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?
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Nell’attività di stesura e progettazione del PAT si stanno svolgendo incontri formali per inserire lo

sviluppo futuro di Marcon nell’area vasta. In particolare è in corso un processo partecipativo di cit-

tadini, associazioni e soggetti portatori di interessi singoli e collettivi che attraverso forum tematici

stanno producendo proposte che saranno valutate ed eventualmente inserite nel progetto,

tenendo anche conto della collocazione del territorio comunale nell’area vasta.

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia "metropolitana"?

Sul piano infrastrutturale Marcon ha rapporti di centralità rispetto al “Corridoio 5” ed alle più grandi

infrastrutture di mobilità e trasportistica dell’area veneziana.

Dal punto di vista della qualità dell’ambiente e territorio vi è la necessità di valorizzare le aree umide

delle cave Praello e delle Cave Cavalli a nord di Gaggio (Oasi LIPU) ed inoltre occorre costruire con-

cretamente una “rete” di collegamenti tra queste due aree e le aste fluviali (Zero e Dese), il Bosco

di Mestre, il Parco del Sile e la laguna di Venezia.

Per quanto riguarda l’aspetto economico-sociale lo sviluppo deve essere integrato con i progetti

relativi alle aree AEV di Dese e del “quadrante” di Tessera.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Lo sviluppo dell’area produttiva, commerciale e direzionale è strettamente legata alla mobilità. Il Pas-

sante ha sensibilmente modificato i collegamenti con Marcon e aperto ulteriori prospettive per le

attività economiche insediate o insediabili sul territorio comunale.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Una vera e propria contestazione dell’opera da parte di gruppi organizzati si è svolta solo nell’ultima

fase della costruzione del Passante e si è posta non in forma di critica pregiudiziale, ma di forte

spinta per la realizzazione delle opere di mitigazione ambientale, indispensabili a fronte di un’in-

frastruttura di forte impatto come il Passante.

Il rapporto con questi gruppi è sempre stato improntato al dialogo, confronto e collaborazione, svi-

luppando incontri per l’approfondimento e la conoscenza sugli effetti che il Passante ha prodotto

e produrrà sulla salute e l’ambiente.

Il Consiglio comunale, invece, attraverso le osservazioni espresse in sede di esame dei provvedi-

menti relativi al Passante, ha chiesto tutte le opere di mitigazione possibili per ridurre l’impatto sul-

l’ambiente e la popolazione. 

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

Le previsioni di sviluppo del PRG del 1995 e della variante generale del 2000, sono in gran parte
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già state attuate, anche per effetto della centralità di Marcon rispetto all’area veneziana ed il Pas-

sante, con i suoi effetti positivi sulla mobilità, ha contribuito a tale sviluppo. Come per moltissimi

altri comuni negli ultimi 2 anni, quale conseguenza della crisi economica, si è ridotta l’attività edilizia,

sia nel settore residenziale che produttivo.

Il PAT in fase di realizzazione non prevede ulteriori aree produttive e l’orientamento dell’Ammini-

strazione comunale, espresso nel documento preliminare al PAT, è di un basso sviluppo di ulteriori

insediamenti residenziali.

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Bisogna realizzare al più presto le opere di mitigazione ambientale e soprattutto la viabilità com-

plementare prevista e concordata in fase di progettazione.

È inoltre necessaria la costruzione della terza corsia lungo il tratto Mestre/Quarto d’Altino (A57),

per dare continuità alla viabilità del Passante, eliminando l’imbuto attualmente esistente.
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Comune di Martellago

Il Comune di Martellago è situato nella prima cintura rispetto a Mestre; ha una popolazione di 21.223

abitanti (2009) ed è costituito, oltre che dal capoluogo, da altri due nuclei ben definiti Maerne ed

Olmo, che contornano un’area verde di notevoli dimensioni denominata “Parco Laghetti”, situata

al centro del territorio comunale.

Il territorio comunale confina con i Comuni di Spinea, Salzano, Scorzè e Venezia e ha una superficie

di 20,09 Kmq.

Il Comune è interessato da una rete viaria sovracomunale costituita da:

• la strada regionale Castellana con direzione est-ovest (lungo la quale si trova il centro di Mar-

tellago);

• la strada provinciale Mestrina con direzione est-ovest (ove si trovano Maerne ed Olmo);

• la strada provinciale Martellago – Mirano con direzione nord-sud.

I caratteri morfologici sono quelli di un territorio pianeggiante attraversato, in direzione est-

ovest, da corsi d’acqua di origine risorgiva, quali i fiumi Dese e Marzenego, il rio Storto ed il rio Ro-

viego ed altri corsi d’acqua minori (Bazzera, Dosa, Cimetto), che scorrono nell’entroterra ad ovest

di Venezia, costituendo una ampia porzione del bacino idrografico della laguna.

Rispetto alle opere complementari da realizzare, recente è la movimentazione di cittadini del Co-

mitato pro complanare per bloccare la costruzione della variante di Robegano (da via Roma a via

Castellana (costo totale 10 milioni di euro circa). Il comitato chiede che in luogo della bretella si rea-

lizzi un tracciato complanare lungo il Passante, in modo da collegare il futuro casello di Cappella-

Martellago almeno fino a Maerne. Allo stesso tempo il comitato sottolinea l’esigenza contestuale

di risanare un sito di discarica (via Sant’Elena), non una sola messa in sicurezza del sito dove deve

passare la bretella.

Risposte del Sindaco di Martellago Giovanni Brunello e dell’Assessore all’Urbanistica Pierangelo

Molena

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Per la comunità di Martellago la presenza del Passante è indiscutibilmente una ferita al territorio e

alla vivibilità dello stesso. Si tratta di una “presenza” rilevante che si fa “sentire” con un aumento della

rumorosità di fondo e, soprattutto per le zone a ridosso dell’infrastruttura, con un peggioramento

della qualità dell’aria. Del resto è indubbio che un’autostrada peggiori le condizioni del vivere in un

determinato territorio. Se si prova ad immaginare i 20 kmq del comune di Martellago “trafitti” da

questa strada per una lunghezza di 4 km non si fatica molto nel comprendere le ansie e le preoc-

cupazioni dei residenti.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Il Passante in sé, fin tanto che non viene costruito il casello e le conseguenti opere di collegamento,

non determina effetti, se non quelli elencati in precedenza. 
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3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Tra qualche settimana dovrebbero partire i lavori della bretella che collega via Boschi (SR245) con

via Roma SP36 creando un tratto di circonvallazione all’area centrale di Martellago (paese). Atten-

diamo inoltre che venga approvato dalla Commissione nazionale VIA il progetto del Casello di Mar-

tellago/Scorzè e le due bretelle di collegamento alla viabilità esistente. Così come siamo in attesa

del percorso ciclabile lungo il rio Storto che collegherà il nostro Parco dei Laghetti con l’area Sic

di Salzano. 

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

Riteniamo indispensabile proseguire le opere di mitigazione ambientale continuando (dove pos-

sibile) la preziosa opera realizzata da PdM e/o realizzando altre iniziative per diminuire la rumorosità

dell’autostrada. Nel nostro PAT (adottato senza alcun voto contrario lo scorso 22 novembre 2010)

viene sottolineata la volontà di incrementare le opere di mitigazione ambientale anche con accordi

con privati. Pensiamo inoltre che una parte, da individuare, dei guadagni prodotti da questa infra-

struttura dovrebbe essere trasferita ai comuni percorsi dal Passante come compensazione per af-

frontare il costo delle opere di mitigazione o di miglioramento della qualità della vita dei cittadini.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

Per le opere complementari abbiamo già descritto la situazione. Per il “Passante Verde” sono state

realizzate le opere concordate con PdM mentre andrà definito un cronoprogramma preciso con

finanziamenti certi per concludere interamente il progetto.

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

Nel nostro PAT ci siamo posti in una visione di miglioramento della qualità del vivere a Martellago,

Maerne e Olmo tenendo conto delle condizioni mutate. Il Passante innanzitutto, l’avanzamento della

realizzazione del SFMR, l’ipotesi del tram su via Castellana, il completamento dell’area produttiva

a confine con Scorzè, l’opportunità di allargare il nostro Parco dei Laghetti sul Comune di Venezia

e i collegamenti ciclabili con i comuni limitrofi. Non a caso parte proprio dal Comune di Martellago

l’idea proposta alla Regione Veneto del “poker d’assi del Miranese” che punta proprio a rivalutare

le attività e le attrattività lungo gli assi viari principali.

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia “metropolitana”?

Martellago storicamente vive un rapporto “stretto” con il Comune di Venezia dovuto al fatto che

migliaia di propri cittadini provengono e/o svolgono la propria attività a Venezia. È però inserito, an-

che qui storicamente nel Miranese con una funzione quasi di collegamento tra le due aree. Il Mi-

ranese, come diciamo spesso, è formato da comuni con “caratteri forti” con un forte attaccamento

al proprio campanile. Anche il solo pensare al progetto dell’Unione dei Comuni (percorso attivato
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dai sette comuni quest’anno) è stata un’operazione difficile e non scontata che però ha permesso

un notevole passo avanti nella consapevolezza dell’opportunità del lavoro assieme. Del resto

sempre più i servizi (acque, fognature, trasporti, ecc.) hanno inevitabilmente una scala più larga e

negli anni questo lavoro in comune ha arricchito e fatto maturare i comuni stessi e i loro ammini-

stratori.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Ad oggi, forse anche a causa della difficile congiuntura economica, non stiamo ricevendo particolari

proposte e/o progetti di sviluppo legati alla realizzazione del Passante. È chiara comunque a tutti la

strategicità dell’area (casello, collegamento con la SR245 e la SR515) e sarà oggetto di riflessione, già

nel nostro PAT, come area strategica di importanza regionale.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Vi sono stati comitati contro la costruzione del Passante che negli anni hanno modificato gli

obiettivi spostandoli dalla contrarietà alla costruzione dell’autostrada alla creazione del Passante

Verde e delle opere di mitigazione ambientale. Sono sorti dei comitati che hanno come oggetto la

viabilità cosiddetta complementare al Passante con riferimento soprattutto alla “bretella di Robe-

gano”: uno ha raccolto delle firme su un documento che contestava l’infrastruttura (proponendo

una viabilità alternativa) e un altro che ha esposto un manifesto con le motivazioni dell’opportunità

dell’opera.

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

(riferimento alla carta delle trasformabilità del PAT adottato)

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Come veniva indicato in precedenza una delle nostre priorità è la continuazione delle opere di mi-

tigazione ambientale. Attraverso iniziative di monitoraggio sulle ricadute delle opere e sulla

qualità dell’aria si vorrebbe verificare continuamente l’opportunità di ulteriori interventi.

Nel Comune di Martellago nel 2010 (agg. Novembre 2010) sono stati realizzati 46 fabbricati resi-

denziali di nuova costruzione per 28.755,38 metri cubi ex novo e 3.240,73 in ampliamento ad esi-

stenti. La serie storica recente della realizzazione di volumi, residenziali e non, è riportata sotto.
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Fabbricati residenziali e non residenziali, volumi, abitazioni e vani di abitazione, Comune di Martellago. Anni 1999-2009
(volume in m3 vuoto per pieno)

FABBRICATI RESID. FABBRICATI NON RESID. ABITAZIONI (a) VANI DI 
NUOVA NUOVA NEI ABITAZIONE (b)

COSTRUZIONE COSTRUZIONE FABBRICATI
Ampliamenti Ampliamenti Non 

ANNO N. Volume (volume) N. Volume (volume) Residenziali Residenziali Totale Stanze Accessori

1999 11 22812 4398 4 50318 - 58 1 59 234 314

2000 11 15642 4919 7 51924 36291 40 0 40 180 242

2001 11 8313 4966 1 1205 1230 36 0 36 170 115

2002 16 16535 5573 8 39109 275 61 0 61 318 144

2003 44 56195 6420 7 13937 450 194 0 194 785 525

2004 39 70294 8326 9 15357 230 248 0 248 826 625

2005 45 89248 15937 14 13861 1116 305 0 305 1295 599

2006 33 43793 11090 11 9556 929 129 0 129 533 347

2007 40 76034 11101 8 21777 20428 222 0 222 857 551

2008 36 53438 2062 4 5432 13889 151 0 151 568 336

2009 16 16153 3431 2 19820 0 44 0 44 201 102

(a) Nelle abitazioni sono comprese anche quelle ricavate da ampliamenti di fabbricati preesistenti.
(b) Nei vani di abitazione sono compensi anche quelli ricavati da ampliamenti di fabbricati preesistenti.
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Comune di Mira

Il comune di Mira appartiene al sistema urbano lineare della Riviera del Brenta che si estende lungo

il Naviglio dell’omonimo fiume, affiancato dalla SR11, sul quale si affacciano le più caratteristiche

ville venete edificate tra il 1500 e il 1700. 

Il Comune ha una popolazione di 38.857 abitanti (2009) e una superficie pari a 98,91 Kmq. Mira è

costituito oltre che dal capoluogo, da altre sette frazioni Borbiago, Gambarare, Malcontenta, Ma-

rano Veneziano, Mira Porte, Mira Taglio (sede comunale), Oriago; i comuni limitrofi sono Pianiga,

Mirano, Dolo, Spinea, Venezia e Campagna Lupia.

Le principali infrastrutture che interessano il territorio comunale sono, oltre la SR11, la Strada Pro-

vinciale 27 e la cosiddetta Miranese, che collega il centro di Mira alla città di Mestre, il Passante di

Mestre e le linee ferroviarie Venezia-Padova e Venezia-Adria, entrambe inserite nel Sistema Fer-

roviario Metropolitano Regionale (SFMR). 

Sono presenti nel territorio comunale ben quattro stazioni SFMR: Mira-Mirano, Mestre Porta

Ovest, Oriago e Mira Buse. In particolare la valorizzazione della stazione Porta Ovest (park da 500

posti auto) appare attualmente un nodo problematico per il suo scarso utilizzo. Ancora non

ottimale appare il sistema di interscambio che dovrebbe favorire sia i movimenti dei pendolari che

il movimento turistico da e per la Riviera. Gli aspetti carenti sarebbero sia quelli tariffari che quelli

relativi alla segnaletica, oltre alla mancanza di una biglietteria ed allo stato di manutenzione e pulizia

degli spazi della stazione. Anche gli orari e la frequenza dei treni, oltre alla mancanza di barriere

fono assorbenti, sono evidenziate come carenze. La Regione evidenzia come il servizio abbia ancora

carattere sperimentale. E in effetti allo stato attuale si lamenta ancora un scarso utilizzo dei par-

cheggi scambiatori e degli stessi treni sulla linea Venezia-Adria. Il Comune ha chiesto ed ottenuto

la gestione dei parcheggi scambiatori 47 dove per incentivare l’utilizzo dell’interscambio viene pre-

vista la localizzazione di esercizi commerciali. Anche il potenziamento del servizio sulla linea Me-

stre-Mira Buse pare non abbia sortito gli effetti sperati. Altra possibilità è l’avvio di un’offerta per

tramite degli albergatori ai propri ospiti sulla Riviera, perché utilizzino il servizio che in 20 minuti,

senza problemi di traffico e parcheggio, permette loro di arrivare a Venezia.

Risposte del Sindaco di Mira, Michele Carpinetti

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Sinceramente, per Mira, il Passante non ha influito sulla viabilità locale, né ha ridotto il flusso di traf-

fico di attraversamento dei centri abitati. Nei fatti è l’accesso al casello di Mira-Oriago il vero pro-

blema. Senza la bretella, quale opera complementare (in ritardo e pronta solo nel 2012), costringe

gli automobilisti ad attraversare i centri di Oriago e Borbiago.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?
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Per Mira sarebbe importante l’arretramento del casello di Villabona a Dolo e la liberalizzazione del

tratto autostradale Dolo-Mestre o, in alternativa, una nuova strada che colleghi i due caselli di Ve-

trego e Oriago.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

La bretella che dalla SR11 porta al casello di Oriago è un problema per la sua non completezza. In

questo modo, oggi, porta il traffico verso l’autostrada in parte attraverso una strada urbana non

in grado di reggere i flussi e di garantire condizioni di sicurezza. 

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia "metropolitana"?

Certamente la nostra idea è quella di uno sviluppo lungo gli assi infrastrutturali: Oriago Porta Ovest

e SS309 Romea. Tale scelta incrocia sia le scelte di collegamento tra Padova e Venezia, che quelle

relative alla Romea Commerciale e ai nuovi accessi al Porto di Venezia. Il nostro Comune, per la sua

dimensione, per il rapporto con Venezia e per essere al centro dell’area metropolitana, ha le ca-

ratteristiche per non essere più e soltanto la periferia di Porto Marghera ma il centro di progetti

di sviluppo sostenibile, profondamente legati al contesto ambientale e culturale.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

L’area di Porta Ovest, a Oriago accanto al casello autostradale, che ha già una destinazione com-

merciale, produttiva, direzionale.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Le critiche espresse dai cittadini riguardano i ritardi della bretella di collegamento del casello di

Oriago e, nella zona di Marano, le ritardate mitigazioni ambientali con le barriere fonoassorbenti,

nonché il caos generato dal casello di Vetrego (per le contraddizioni nel costo del pedaggio). Le di-

scussioni con la popolazione sul Passante vero e proprio si sono esaurite quando è apparso chiaro

che Mira non era coinvolta dal tracciato.

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

La pressione insediativa al momento non c’è; le aree vicine al casello di Oriago, come già detto,

hanno già una destinazione urbanistica. Con il PAT si può ipotizzare un incremento di queste aree
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oltre l’autostrada, ma non con dimensionamenti importanti, bensì di completamento di quella pre-

vista, che sarà direzionale, commerciale e in parte artigianale, quale porta della Città.

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Come si diceva prima, il Passante deve essere collegato al territorio; quindi le opere complementari

ritenute importanti devono intervenire rapidamente per evitare il traffico lungo la SR11 della

Riviera del Brenta e portarlo nelle dorsali esterne verso il Passante stesso.

Note 

47 Novembre 2010.
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Comune di Mirano

Il territorio di Mirano si estende nell’area nord-ovest della provincia di Venezia ed è interessato dal

Passante di Mestre, dal corridoio intermodale costituito dall’autostrada Padova-Venezia e dalla fer-

rovia. Il Comune confina con i comuni di S. Maria di Sala, Noale, Salzano, Martellago, Spinea, Mira

e Pianiga e si trova nel cuore del comprensorio del Miranese che comprende storicamente altri sei

Comuni: Noale, S. Maria di Sala, Salzano, Martellago, Spinea, Scorzè.

Mirano ha una popolazione di 26.795 abitanti (2009) e una superficie pari a 45,62 Kmq ed è costi-

tuito, oltre che dal capoluogo, dalle frazioni Ballò, Campocroce, Scaltenigo, Vetrego e Zianigo.

Con Deliberazione della Giunta Comunale N. 159 del 09/09/2010 è stato approvato il Documento

preliminare del Piano di assetto del territorio comunale.

Risposte dell’Assessore alla Viabilità, arch. Maurizio Spolaore 

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Indubbiamente il Passante ha assunto un elemento di fenditura per il territorio del Comune di Mi-

rano in particolare nella zona della frazione di Vetrego.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Come già previsto in occasione delle osservazioni al progetto, ha comportato numerosi aspetti ne-

gativi sotto il profilo ambientale: l’aumento dell’inquinamento atmosferico e acustico, la frattura

del territorio con la perdita di estese superfici di terreno agricolo anche utilizzato per colture di pre-

gio, la perdita di numerosi ambiti di territorio rurale di elevato pregio ambientale, la compromissione

di delicati equilibri idraulici e idrogeologici, la necessità di realizzare un viadotto autostradale sul

Taglio, opera idraulica di ingente valore, realizzata dalla Repubblica Veneta, ecc.

D’altro canto, è innegabile che un’opera di questo tipo fosse necessaria per garantire il funziona-

mento di tutto un sistema di mobilità di area vasta che da anni era in sofferenza: anche per

Mirano la presenza del Passante di Mestre, insieme alla revisione di tutta la viabilità del veneziano,

garantisce collegamenti viari più veloci.

Discorso a sé gli effetti della costruzione del Passante sul traffico.

Il Comune di Mirano ha incaricato uno studio specializzato di redigere il Piano Urbano della

Mobilità e conseguentemente di aggiornare le analisi relative ai flussi di traffico già effettuate nel

2006, prima dell’apertura del Passante. Da tale studio risulta che, dall’entrata in funzione del Pas-

sante Autostradale di Mestre, si sono verificate variazioni sia sui volumi di traffico come pure sulla

scelta degli itinerari giornalieri da parte dell’utenza privata.

Dal 2006 al 2010 sono state introdotte nuove infrastrutturazioni e nuove ri-organizzazioni del si-

stema di circolazione a livello territoriale e locale: l’entrata in funzione del Passante, l’apertura del

casello di Crea, lo spostamento del casello della A4 da Dolo a Vetrego, il completamento di alcune

opere di adduzione al sistema autostradale, la modificazione di alcuni sensi di circolazione a

Mirano Capoluogo, ecc. 



Analizzando i dati raccolti emerge chiaramente che la collocazione dei caselli autostradali e la loro

traslazione lungo la A4 sono determinanti per la scelta degli itinerari del traffico di attraversamento

in tutta l’area del Miranese.

È certo che il Passante Autostradale di Mestre e la sua stretta relazione funzionale con l’autostrada,

influenzi i transiti a lunga percorrenza ma, la sua entrata in esercizio ha influito pure sul traffico

leggero e pesante dei comuni di 1° e 2° cintura nelle brevi percorrenze (+4,9%). 

Quindi, la crescita del 14% del traffico medio giornaliero transitante nelle aree più centrali del Co-

mune di Mirano è dovuta, in parte all’incremento delle percorrenze medio-brevi e in parte al diffe-

renziale tra il traffico indotto ed intercettato dal Corridoio Autostradale, che si attesta attorno al

+2,3%. 

Il restante 6,8% è composto dall’aumento “naturale” del parco circolante (+3%) e per il 3,8% è do-

vuto a ulteriori fenomeni di pendolarismo indotti dal Passante e dall’Autostrada.

Quanto riferito trova conferma nell’incremento del traffico medio giornaliero in entrata ed uscita

dall’Autostrada A4 nei pressi del casello di Vetrego che al maggio 2010 è stato valutato in 21.400

Veq/g (dei quali un 10% di mezzi pesanti e un 6% di veicoli commerciali leggeri) con un incremento

del 12% rispetto al dato rilevato nel 2005 dalla Provincia di Venezia e calcolato, nei pressi del casello

di Dolo, in 19.000 Veq/g.

In alcuni casi, i dati in ingresso ed uscita dalle sezioni di conteggio poste ai limiti del territorio co-

munale, presentano dei valori tra loro molto differenti e ciò testimonia che i nuovi itinerari non sono

consolidati e che ci si trova in una situazione in cui l’aleatorietà della scelta di percorso è ancora

molto forte.

Comunque, gli incrementi di traffico sono del tutto evidenti ed inequivocabili, ma occorre precisare

anche che in casi limitati, andando ad indagare nel dettaglio della rete più minuta, si assiste al “sem-

plice” spostamento dei flussi di traffico da un itinerario ad un altro con un bilancio di traffico del

tutto inalterato rispetto a 4 anni fa.

Difatti alcuni archi afferenti all’area ovest del Comune, un tempo gravitanti sul casello di Dolo, oggi

hanno subito una cospicua flessione (via Caltana Ovest, SP30 -23%) o conservano valori di flusso

perlopiù invariato (reticolo stradale minuto del Graticolato Romano o via Accopè Fratte) caratte-

ristico di scambi abitudinari tra Mirano e i comuni limitrofi (Pianiga e/o Caltana di Santa Maria di

Sala), come peraltro testimoniato con la precedente tornata di analisi (2005-2006).

Analizzando i dati nel complesso e mettendoli a confronto con quelli del 2006 e con le previsioni

al 2015, risulta chiaro che in 4 anni vi è già stato un incremento di traffico generalizzato pari al 14%

(53.311 Veq/g) che ha portato in sofferenza alcuni archi e nodi stradali le cui problematicità sono

note da tempo: viale Venezia, via della Vittoria, la rotatoria del Ponte Nuovo, ecc.

Andando ad esaminare più nel dettaglio il dato numerico rilevato nel maggio 2010, si conferma lo

spostamento dei flussi di traffico da sud-ovest (Comune di Pianiga) verso il sistema reticolare molto

prossimo all’Autostrada (via Volpin, via Ballò, via San Silvestro); in particolare si rileva che il nuovo

tratto di strada a nord del quartiere di Vetrego assorbe circa il 50% dell’intero volume di traffico

che prima transitava nel centro della frazione. 

In questo nuovo sistema di distribuzione diventa fondamentale il ruolo svolto dal tratto est di via

Caltana (+10%, con una percentuale del 15% di transiti giornalieri composto da veicoli commerciali
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pesanti e commerciali leggeri) vero e proprio arco drenante i flussi provenienti da sud-ovest e con-

fluenti nella via Porara (+20% con punte superiori al 30% nei pressi della rotatoria del casello di

Vetrego, con una percentuale dell’8% di transiti giornalieri composto da veicoli commerciali

pesanti e commerciali leggeri).

Si è potuto constatare come la rotatoria del casello di Vetrego nelle ore di punta mattutine e serali

presenti degli accodamenti su tutte le strade confluenti, dovuti essenzialmente al 29% di veicoli

che usciti dal casello vi rientrano per ragioni di convenienza economica nel pagamento del

pedaggio presso la successiva barriera di Mestre-Marghera (maggio 2010).

Questa situazione potrebbe, entro breve, diventare insostenibile visto il ruolo di strada di scorri-

mento territoriale assunto da via Porara. 

In essa confluiscono da nord-ovest (attraverso il sistema Cavin di Sala +8% – via Scaltenigo +6%

– viale Venezia +4%) e da nord-est (attraverso viale Venezia est +12% – la SP81 +10% – il Taglio

Sx +20%) la maggior parte dei veicoli diretti al casello di Vetrego.

Infine si rileva come l’incremento di traffico in tutti gli archi caratterizzati da un breve tratto di col-

legamento compreso tra due nodi (es. Viale Venezia) comporti cospicui accodamenti nei momenti

più critici della giornata (punta mattutina e serale). 

Anche nel centro di Mirano e di Zianigo è aumentato il traffico di attraversamento proveniente da

nord (Noale, Scorzè, Martellago, Salzano) e diretto verso le zone di scambio con il sistema auto-

stradale, ad eccezione di una cospicua flessione verificatasi in via Luneo (-10% di Veq/g rispetto

al 2006 ma con un numero di veicoli pesanti pari al 3% contro l’1,8% di 4 anni fa).

In particolare si testimonia il +16% di via Desman e via Contarini a Zianigo dovuto all’incremento di

traffico proveniente dai comuni di Noale e Salzano; poi un discreto incremento pari al 6% di via Dante

a Mirano in direzione sud verso il Taglio Sx per il traffico proveniente dal quadrante di Robegano,

Martellago e Scorzè che successivamente si incanala in via Parauro; infine i rigurgiti di traffico in molti

archi e nodi del Capoluogo tra i quali spicca il +11% di via della Vittoria lungo il tratto dal Ponte Nuovo

sino a via XX Settembre; o l’incremento di traffico in via Porara (verso l’incrocio con via della Vittoria

+21%) in parte legato al recente sviluppo dell’area residenziale locata a sud-ovest del centro e parte

al drenaggio di traffico proveniente dal quartiere Aldo Moro e diretto verso l’Autostrada.

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Gli interventi previsti per opere di mitigazione del Passante sono quelli elencati nell’accordo sosti-

tutivo con cui il Comune di Mirano, insieme a Provincia e Regione in data 15.02.2010, ha definito una

serie di interventi sulla viabilità, sia di carattere generale che di minima, per un importo di spesa com-

plessivo di 19 milioni di Euro: realizzazione di rotatorie, di tratti di piste ciclabili, di opere di riquali-

ficazione e messa in sicurezza di tratti di strada, di attraversamenti pedonali, di un collegamento tra

la SP35 via Parauro e la SP33 via Scortegara, installazione di impianti di videosorveglianza, ecc.

Tutti questi interventi devono tuttavia essere ancora attuati, anzi si è in attesa di ricevere la prima

parte del finanziamento concordato 48.

Oltre a questi interventi sulla viabilità comunale, il progetto del Passante prevedeva la realizzazione

di numerose aree verdi tampone per ridurre gli effetti sull’ambiente: in particolare a Mirano, a sud

di viale Venezia e in prossimità del canale Taglio e di via Porara, era prevista la realizzazione di un
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ampio parco urbano. 

Solo parte delle aree da utilizzare sono tuttavia state espropriate dal Commissario per il Passante

e gli interventi sono stati parzialmente iniziati.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

L’Amministrazione ritiene che tali opere di mitigazione non possano essere sufficienti e nel Docu-

mento Preliminare del PAT ha previsto che lungo il Passante, si dovranno incrementare le misure

di abbattimento degli impatti dell’inquinamento acustico ed atmosferico generato dal traffico vei-

colare (barriere verdi e barriere fonoassorbenti) e della salvaguardia della biodiversità animale, già

previsti dal progetto “Passante Verde” anche prevedendo nel PAT forme di compensazione per chi

mantiene a verde alberato o cede al Comune terreni nella fascia di rispetto autostradale, allo scopo

di ottenere un bosco lineare e ridurre i danni ambientali causati dalla presenza dell’infrastruttura.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

Le opere previste sia nel Passante Verde sia le opere complementari previste in tutti gli accordi in-

tercorsi con i vari soggetti interessati dalla realizzazione del Passante hanno a tutt’oggi una pro-

gettualità definitiva ma la realizzazione va’ molto a rilento, viste le attuali problematiche econo-

mico-finanziarie che affliggono in questo periodo tutte le amministrazioni pubbliche.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Attualmente non sono previsti progetti ne’ pubblici ne’ privati legati alla realizzazione del Passante,

anche se in questa fase di stesura del PAT ci sono pervenute alcune richieste da parte di privati per

eventuali interventi legati alla realizzazione del Passante.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Nel corso della fase di partecipazione sui contenuti del documento preliminare, prevista dagli artt.

2 e 5 della L.R. 11/2004, la cittadinanza ha nuovamente criticato la nuova infrastruttura per i danni

arrecati al territorio e per i rischi per la salute dei cittadini che causa l’incremento del traffico di scor-

rimento e hanno segnalato la necessità di tamponarne gli effetti creando ampie zone verdi sia per

l’abbattimento delle polveri sia per il miglioramento dell’aspetto ambientale dei luoghi interessati

dalla nuova strada. La preoccupazione dei cittadini si orienta oltre che sul Passante, già in funzione,

anche sulle scelte infrastrutturali di grossa importanza per Mirano che stanno per essere effettuate

a livello sovracomunale: le previsioni contenute nel PUM di Mestre e Venezia; i tracciati delle prin-

cipali opere complementari al Passante Autostradale; il probabile tracciato della Romea Commer-

ciale con le due ipotesi di innesto sulla A4 (Roncoduro e Barriera di Mestre-Villabona); la probabile

infrastrutturazione legata al comparto “Veneto City”; il tracciato della strada camionabile lungo il
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sedime dell’Idrovia Ve-Pd e le sue relazioni con il GRA di Padova; le dotazioni infrastrutturali dei

comuni confinanti; ecc.

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

Il Comune di Mirano è in fase di redazione del Piano di Assetto del Territorio (sottoscritto in data

28.09.2010 l’accordo di pianificazione con Provincia di Venezia e Regione Veneto). All’interno di

questo strumento, l’Amministrazione espliciterà tutte le strategie per la promozione e lo sviluppo

del territorio su un arco temporale di dieci anni: fondamentale è il ruolo che Mirano intende avere

e mantenere come polo di servizi anche di livello sovracomunale (il polo scolastico, l’ospedale, il

teatro, ecc.) e come città di attrazione turistica promuovendo il patrimonio storico culturale e am-

bientale che la caratterizza (i parchi, le ville, i fiumi, il graticolato romano, ecc.) e potenziando l’of-

ferta ricettiva e turistica con la realizzazione di strutture alberghiere o il potenziamento di quelle

esistenti, promuovendo gli appuntamenti tradizionali e prevedendo nuovi eventi. Il Comune

intende svolgere questo ruolo di polo attrattivo all’interno del contesto più ampio della Città Me-

tropolitana compresa tra Padova, Venezia e Treviso e il Passante può concorrere a raggiungere que-

sto obiettivo.

Oltre alla funzione di corridoio viario per agevolare i collegamenti con un’area più vasta, tuttavia,

questa Amministrazione non intende utilizzare la nuova infrastruttura come volano per nuove aree

edificate, in particolare a destinazione produttiva, proprio perché la vocazione del territorio si

orienta verso la tutela e la salvaguardia dell’ambiente come risorsa per la salute dei cittadini ma

anche come risorsa per lo sviluppo economico. Il PAT, ora in fase di redazione, darà attuazione agli

obiettivi dell’Amministrazione prevedendo limitate espansioni residenziali di qualità e piccole

aree produttive finalizzate alla riqualificazione del territorio tramite il trasferimento, in area

dedicata ed adeguatamente servita, delle numerose attività produttive ora collocate all’interno della

zona agricola, spesso causa di degrado e in ogni caso servite da viabilità inadeguata.

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

In questa fase storica di trasformazione territoriale dell’intera Regione del Veneto, mi vengono in

mente le parole del maestro Rigoni Stern che si interrogava, chiedendo se al Progresso Scientifico

abbia corrisposto un Progresso Morale.

Ritengo importante questa riflessione per analizzare la situazione della Regione del Veneto, che

presenta un paesaggio urbano, come un’amalgama variegata in cui le aree residenziali, di servizi,

produttive si intersecano e convivono spesso fianco a fianco senza soluzioni di continuità e con stri-

denti fratture funzionali. 

Da questo punto di vista si osservi che, se per quanto attiene le aree residenziali il risultato è stato

il caratteristico disordine paesaggistico, relativamente alle strutture produttive le conseguenze si

configurano come diseconomie con pesanti aspetti negativi per tutto il territorio circostante.
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Il costante succedersi di situazioni di non decisione in merito alla viabilità ed il drammatico accre-

scimento dei tempi medi di transito fra i principali centri urbani della Regione hanno di fatto palesato

l’aspetto negativo della mobilità.

Con il progressivo densificarsi della città diffusa e soprattutto con la moltiplicazione delle aree in-

dustriali e artigianali all’interno delle sue maglie, il traffico è emerso come evidente fattore di crisi. 

A ciò si aggiungono gli effetti della flessibilizzazione del mercato del lavoro: la crescita della do-

manda di mobilità è dovuta non alla moltiplicazione del numero di spostamenti effettuati dalle per-

sone e dalle merci, quanto piuttosto ad un sensibile aumento della loro lunghezza media.

Il trasporto pesante è fortemente aumentato dopo l’apertura dei mercati ad est, quando il Veneto

si è ritrovato in una posizione geografica ed economica nodale sulla direttrice della mobilità

europea est-ovest, sul cosiddetto Corridoio V. 

Questo fatto ha potentemente contributo alla formazione di una politica della mobilità basata sul-

l’implementazione del sistema infrastrutturale stradale, aprendo una vera e propria stagione delle

grandi opere. 

Il Passante autostradale di Mestre, la superstrada pedemontana, la Valdastico sud, la nuova

Romea, sono solo alcune delle grandi infrastrutture in corso di rapida realizzazione nel Veneto, che

hanno goduto di un iter molto semplificato grazie al loro inserimento nella cosiddetta Legge Obiet-

tivo (Legge 21 dicembre 2001, n. 443). 

Si tratta di operazioni che si oppongono al tradizionale funzionamento del sistema insediativo e in-

frastrutturale centro-veneto - basato sulla piccola dimensione, sulla dispersione delle risorse, sulla

densità di una rete composta di microelementi – e che potrebbero mutarne radicalmente il fun-

zionamento.

Queste grandi opere infrastrutturali sono all’origine della formazione del 25% dei comitati ufficiali

di protesta del Veneto. 

La forte conflittualità generata da questo modello di intervento è dovuta soprattutto alla rapidità

con la quale ampie parti di territorio si trasformano, ma anche da una crescente coscienza ambien-

tale e da una volontà di difesa di quei caratteri di bassa densità che contraddistinguono ancora la

città diffusa nel suo complesso e che sono spesso all’origine delle scelte insediative dei suoi abi-

tanti.

Che fare in questa situazione e quali sono le eventuali proposte per ottimizzare l’impatto dell’opera

e consentire maggiori vantaggi per il territorio.

Sostanzialmente due sono gli obiettivi da portare avanti:

1. Per la prima volta in assoluto in Italia, parallelamente al Passante di Mestre si sta sviluppando

un progetto collaterale che consiste in una serie di importanti opere di mitigazione ambientale,

il Passante Verde. Il Passante Verde è un progetto il cui obiettivo consiste nell’integrare l’in-

frastruttura con interventi di contenimento degli impatti ambientali, distribuiti su 150 ettari.

Spesso gli interventi di mitigazione previsti dai progetti infrastrutturali danno risposte puntuali

e precise alle varie problematiche, tuttavia mancano della capacità di riconoscere e interpre-

tare la complessità delle relazioni territoriali. Quello pertanto che viene a mancare sono

risposte complesse e articolate.

Il punto di partenza del Passante Verde è costituito da analisi, riflessioni e considerazioni sulle
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tematiche ambientali contenute nel progetto autostradale, e il suo obiettivo consta nella de-

finizione di ulteriori strategie di mitigazione che non si limitino a soluzioni puntuali agli

specifici problemi indotti dall’infrastruttura, ma rappresentino l’esito di una riflessione a

grande scala sul rapporto infrastruttura-territorio.

Quindi l’obiettivo del Passante Verde è la realizzazione di un vasto sistema di aree boschive e

fasce tampone alberate, opportunamente organizzate e progettate, che apportano rilevanti

benefici alla qualità del sistema insediativo ed ambientale.

Quindi il continuo monitoraggio per l’esecuzione completa delle opere previste dal progetto

del Passante Verde, ricercando in tutti i modi finanziamenti per realizzare in modo definitivo

quanto previsto nel progetto.

2. L’altro aspetto positivo e che le eventuali risorse per gli interventi di mitigazione sono garantiti

dalla Società CAV (Concessioni Autostradali Venete Spa), società mista formata al 50% dal-

l’Anas e dalla Regione Veneto, istituita il 1° marzo 2008.

La CAV è inoltre responsabile anche della gestione delle opere complementari al Passante,

comprese le attività di manutenzione ordinaria e straordinaria.

Il meccanismo della compartecipazione Anas - Regione Veneto consentirà la destinazione di

una parte degli utili di gestione del Passante a nuove opere viarie in Veneto.

Questa è una rivoluzione di federalismo fiscale, in quanto le opere necessarie di mitigazione

e eventualmente opere complementari saranno gestite, anche se in parte, da una società pre-

sente nel territorio della Regione Veneto.

Infatti, fin da subito, il Presidente della CAV ha dichiarato che nel bilancio di ogni anno

verranno stanziati dei finanziamenti per opere di mitigazione. 

Note 

48 Nuova Venezia del 12 gennaio 2011: Dalla regione arrivano 5 milioni dei 19 attesi per le opere di compensazione nel co-
mune di Mirano.
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Comune di Mogliano Veneto

Il territorio comunale di Mogliano si estende per 46,15 kmq, con una popolazione che si aggira in-

torno ai 28 mila abitanti. E’ situato all’estremità sud della Provincia di Treviso e confina con i comuni

di Venezia, Zero Branco, Preganziol, Casale sul Sile, Scorzè, Quarto d’Altino e Marcon. Storicamente,

la più importante via di comunicazione della città è il Terraglio, denominazione della SR13 "Pon-

tebbana", la strada, infatti, attraversa proprio il centro del paese in direzione sud-nord e lo mette

in diretta comunicazione con Mestre e Treviso. 

Mogliano è anche una località in posizione strategica per quanto riguarda i collegamenti autostradali:

tra Zerman e Bonisiolo convergono infatti l’A4 Torino-Trieste (con il Passante di Mestre) e l’A27 Me-

stre-Belluno; appena oltre i confini comunali transita l’A57 (la cosiddetta tangenziale di Mestre). Una

certa importanza hanno anche le strade provinciali, ovvero la SP64 “Zermanesa”, la SP65 "di Zero",

la SP106 "Ovest Terraglio" e la SP107 "Est Terraglio" Il Comune è servito anche dalla linea ferroviaria

Venezia-Udine, inserita nell’ambito del Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR).

Era il maggio 2009 quando si inaugurava il collegamento tra Passante e A27. Con una tempistica

rispettata altre 6.000 macchine al giorno risparmiavano strada e tempo passando dall’autostrada

verso Treviso e Belluno al Passante senza dover andare a Mestre o Preganziol. Di conseguenza si

riposizionava la barriera di Mogliano Veneto. Per l’interconnessione tra Passante e autostrada Ve-

nezia-Belluno infatti era necessario arretrare la barriera di Mogliano verso Mestre. È stato questo

un altro tassello della riorganizzazione della viabilità del Veneto. A inizio 2010 la Provincia di Treviso

sollecitava la realizzazione della bretella che unisce la tangenziale liberalizzata di Mestre e

Mogliano Veneto (via Cortellazzo - SP64 “Zermanesa”) prevista da un Protocollo d’Intesa firmato

nel febbraio 2009, quale opera complementare al Passante di Mestre 49.

Si tratta di un’opera in carico al Passante di Mestre che, in base al Protocollo d’Intesa doveva essere

costruita a settembre 2009 (così afferma la Provincia di Treviso).

La bretella è un’opera fondamentale senza la quale i cittadini di Mogliano, ma non solo, sono co-

stretti a percorrere il Terraglio o entrare in autostrada per inserirsi nella grande viabilità, aggravando

la situazione di flusso eccessivo già presente sulla SR13. La bretella dovrebbe collegarsi con la tan-

genziale Nord di Mogliano che partirà dalla rotatoria “Ex Nigi” sul Terraglio.

La tangenziale Nord di Mogliano Veneto, assieme al Terraglio est, è una delle opere complementari

al Passante di Mestre più attese dall’area moglianese. L’infrastruttura, che partirà dal Terraglio al-

l’altezza dell’ex maglificio Nigi e si collegherà direttamente alla Provinciale Zermanesa, strategi-

camente permetterà di far confluire il traffico proveniente da nord e ovest direttamente nella Tan-

genziale di Mestre, quindi al casello Autostradale. Quest’opera viaria è strategica per l’area perché

permetterà di allontanare dal centro della città tutto l’ingente traffico di attraversamento, in par-

ticolare i mezzi pesanti. Questi interventi, che avranno una spesa complessiva di oltre 15 milioni

di euro, sono destinati a liberare completamente il centro cittadino moglianese.

La tangenziale Nord di Mogliano, infatti, si inserisce in un disegno generale la cui realizzazione era

preventivata entro il 2010. La Provincia di Treviso ha già effettuato i lavori della tangenziale Ovest e

dato il via libera per la rotatoria di Marocco con eventuale collegamento diretto alla tangenziale di

Mestre senza attraversare le località della Favorita di Mestre. L’apertura del cantiere, con il benestare
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della Soprintendenza sembra prossima (primi mesi del 2011). Costo dell’opera 1,5 milioni di euro.

Avviati anche i lavori per il tracciato della bretella di via Cortellazzo a ridosso del fiume Zero, per

rendere fluido il traffico dell’area sud-est, dato l’incremento di traffico locale apportato dall’apertura

del casello di Preganziol-Casale. Da sempre l’area moglianese ha assunto la vocazione di accogliere

funzioni di area vasta e a relativa indifferenza localizzativa. La prossimità alla rete autostradale con

il Passante in esercizio fornisce una sponda in più alla, eventuale, concorrenza tra diverse ammi-

nistrazioni nell’accogliere infrastrutture e centri di servizi strategici. In quest’ottica si pone anche

il verificabile ampliamento dell’area urbana e degli spostamenti pendolari con il capoluogo vene-

ziano. A febbraio 2010 la Regione aveva preannunciato il completamento per la fine del 2010 delle

opere di adduzione al Passante. Tra queste la variante di Campocroce, che serve Mogliano e Pre-

ganziol, oltre alla variante di Robegano (Martellago e Salzano) e il collegamento con l’A27 e la pro-

vinciale 63, cioè da Mogliano al tratto liberalizzato dell’autostrada.

A novembre 2010 la protesta dei residenti di Campocroce che sottolineano come a due anni dal-

l’inaugurazione del Passante non sono state ancora messe in cantiere le cosiddette opere comple-

mentari. In particolare il sovrappasso del Passante, passerella ciclopedonale, circonvallazione di

Campocroce e pista ciclabile parallela alla Strada provinciale 65.

Il problema al momento sono i fondi (che dovrebbero essere sbloccati dalla CAV, Autovie Venete);

il solo sovrappasso in progetto prevede un investimento di due milioni di euro.

I cittadini protestano per problemi di inquinamento acustico ed atmosferico. La minaccia del

blocco del Passante era stata ipotizzata pure lo scorso anno.

Nel dicembre 2010 50 viene dato il via libera alle imprese esecutrici per la realizzazione delle opere:

sovrappasso e nuovo tratto della SP65 (tangenziale di Campocroce); sovrappasso ciclopedonale di

collegamento tra Campocroce e Sanbughè; completamento delle opere di mitigazione ambientale

a Campocroce; bretella di collegamento tra la SP Zermanesa e la A27 in prossimità di Via Cortellazzo.

Per la pista ciclabile lungo Via Zero Branco, che dalla frazione di Campocroce conduce fino alla

“Busa” e che sarà realizzata dalla Provincia di Treviso con un costo di 3 milioni di euro, si dovrà at-

tendere ancora un anno, tempo tecnico necessario per elaborare i progetti, la variante urbanistica

e procedere agli espropri. Si continua a parlare anche di mitigazione ambientale per ridurre l’in-

quinamento atmosferico e acustico in prossimità del Passante attraverso l’incremento e potenzia-

mento delle barriere fonoassorbenti, per limitare il più possibile i forti disagi lamentati dai cittadini

a causa del rumore. In corso risultano anche le analisi dei risultati di rilievi fonometrici effettuati

nei 4 comuni interessati che determineranno le opportune azioni da intraprendere.

Quale compensazione dei disagi subiti dai residenti per la presenza dell’infrastruttura autostradale

i cittadini puntano ad ottenere, attraverso l’amministrazione comunale, un finanziamento regionale

anche per impianti sportivi e centro civico della frazione. 

Note 

49 La realizzazione della bretella era prevista da un Protocollo d’Intesa firmato il 2 febbraio 2009 tra Provincia di Treviso,
Comune di Treviso, Comune di Casale sul Sile, Comune di Casier, Comune di Preganziol, Comune di Mogliano Veneto,
PDM, Concessioni Autostradali Venete S.p.A., Veneto Strade. Nuova Venezia, gennaio 2010.

50 Assemblea indetta dall’Associazione di Frazione, presieduta da Pietro Lorenzon, nella quale si è fatto il punto sullo stato
di avanzamento delle opere complementari al Passante di Mestre. Presenti l’Assessore ai Lavori Pubblici del Comune
di Mogliano Veneto Davide Bortolato, il Responsabile per il Passante di Mestre Ing. Giuseppe Fasiol, il Dirigente Pro-
vinciale alla Viabilità Maurizio Veggis e altri politici. www.comune.mogliano-veneto.tv.it/, 16 dicembre 2010.
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Comune di Pianiga

Il sistema insediativo del Comune è caratterizzato da due sottosistemi principali:

• la parte centrale e ovest in cui si trovano il capoluogo e le frazioni di Mellaredo e Rivale orga-

nizzate a placche sulla maglia del graticolato romano;

• la parte est fortemente concentrata attorno allo sviluppo del casello autostradale in cui è lo-

calizzata la frazione di Cazzago, a sua volta in continuità con la frazione di Arino del comune

di Dolo.

La popolazione (11.737 abitanti - 2009) è equamente distribuita tra le due parti; alle estremità sono

presenti due importanti ed estese aree produttive: Mellaredo (ad ovest) e Cazzago (ad est). Mentre

la parte nord del Comune risente fortemente della organizzazione territoriale del graticolato ro-

mano, la parte sud ha risentito in anni più recenti della costruzione delle infrastrutture ferroviaria

ma soprattutto autostradale. Il Comune, infatti, è attraversato da tre importanti infrastrutture di

rilievo, ovvero, l’Autostrada A4, il Passante di Mestre e il tratto della ferrovia Venezia-Padova.

Centrali per il territorio di Pianiga risultano la questione dell’arretramento della barriera di Villabona

a Roncoduro, ovvero il nuovo casello ad Albarea. Quest’ultima località sarebbe incrocio sia di aree

interessate al progetto Veneto City che all’innesto della Romea Commerciale, oltre al legame di que-

st’ultima con la proposta di camionabile lungo l’idrovia Padova-Venezia.

Contributo del Sindaco di Pianiga, Massimo Calzavara

La realizzazione del Passante autostradale al momento attuale non ha portato benefici al territorio

di Pianiga in quanto la scorrevolezza del traffico nella tangenziale di Mestre è stata comunque ne-

gativamente compensata da una modifica unilaterale di quello che era l’originario progetto del Pas-

sante autostradale.

Il progetto originario prevedeva infatti lo spostamento della attuale barriera autostradale di Vil-

labona in Roncoduro, spostata verso Ovest rispetto al preesistente casello Autostradale di Ronco-

duro.

In tale previsione trovavano giustificazione anche una serie di opere, come ad esempio la realiz-

zazione di un sottopasso in direzione Est-Ovest e la realizzazione di una rotatoria ad esso sovra-

stante in località Cazzago, incrocio via Provinciale nord-via Veneto.

Con i lavori per la realizzazione del Passante autostradale il Casello di Roncoduro venne chiuso e

provvisoriamente venne realizzato un nuovo casello in località Mirano-Vetrego che però, doveva

essere provvisorio.

Il collegamento Casello Mirano-Vetrego con la località Roncoduro, in cui trova anche ubicazione

l’inizio della zona industriale di Pianiga comportava grossi disagi per la tortuosità del tragitto ca-

ratterizzato da curve, rotatorie ed un continuo saliscendi e l’inevitabile congestione del traffico che

ne conseguiva. Il tutto però veniva sopportato perché ciò doveva esser provvisorio, in attesa del-

l’arretramento della barriera autostradale.

Con il tempo venne comunicata la notizia che la barriera autostradale di Villabona non sarebbe più

stata arretrata e che comunque, in sostituzione del “vecchio” casello autostradale ne sarebbe stato
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realizzato un altro sempre in località Roncoduro.

All’apertura del Passante però ecco che, dopo molteplici richieste alla società che ne aveva curato

la realizzazione, veniva comunicato al comune di Pianiga che a Cazzago di Pianiga in località Ron-

coduro, non sarebbe stato più realizzato alcun casello autostradale in quanto, nel caso in cui fosse

stato realizzato, vi sarebbe stato il rischio che eventuali “intasamenti” di veicoli presso lo stesso

determinassero un rigurgito di veicoli nell’innesto del Passante autostradale, paralizzandolo.

Ebbene, mai come in questo caso il detto che in Italia “ciò che è provvisorio diventa definitivo” fu

più azzeccato in quanto il casello di Mirano è divenuto definitivo e quello di Cazzago non esiste più.

Tale scellerata scelta ha comportato enormi disagi per i comuni rivieraschi e per la stessa economia

della zona industriale di Dolo–Cazzago, per nulla agevolati dalla nuova viabilità. Per dare l’esempio,

si consideri che un normale veicolo o un qualsiasi autotrasportatore oggi giorno, per raggiungere

Mestre e Marghera, ha maggiore convenienza ad usufruire della strada normale che dell’autostrada.

Solo dall’estate 2010, le vibranti proteste dei Comuni sembrano aver portato all’individuazione di

una nuova località su cui realizzare un casello autostradale che serva la zona Pianiga–Dolo e Riviera

del Brenta che dovrebbe essere in località Albarea a circa 3 Km di distanza da dove una volta si er-

geva il casello di Roncoduro.

Anche questa soluzione sembra comunque abbia subito dei forti rallentamenti dovuti alla burocrazia

o alla valutazione circa la possibilità che il casello venga riposizionato a Roncoduro cosa che, nel-

l’eventualità accadesse, andrebbe a risolvere tutti i problemi che di fatto il Passante ha creato al

territorio di Pianiga.

Quanto alla realizzazione delle opere complementari al Passante, certamente anche il territorio di

Pianiga ha subito e continua a subire alcuni disagi, ma ad essere sinceri -anche se con tempistiche

non proprio immediate- Veneto Strade si è sempre prodigato per intervenire nel rifacimento del

manto stradale che il passaggio dei camion delle ditte esecutrici del Passante avevano compro-

messo, o per mitigare la rumorosità generata dal passaggio dei veicoli in transito. 

Restano ancora oggi piccoli problemi da risolvere, anche se comunque riscontro disponibilità nel

discuterne e nel valutare le soluzioni più idonee.

In definitiva, anche se personalmente ritengo che nel complesso la realizzazione del Passante au-

tostradale sia stata una cosa positiva, devo sottolineare che per il comune di Pianiga gli effetti sono

stati tutt’altro che positivi in quanto, non solo tale opera non ha richiamato l’insediamento di nuove

aziende ma, anzi, le problematiche sopra elencate l’hanno certamente resa meno appetibile. 
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Comune di Preganziol

Preganziol, comune della provincia di Treviso, presenta una popolazione di circa 17.000 abitanti con

una superficie territoriale pari a 22,89 Kmq. Il Comune confina con Casale sul Sile, Casier, Mogliano

Veneto, Treviso e Zero Branco; le frazioni di Preganziol sono Sambughè, San Trovaso e Frescada.

Il territorio comunale di Preganziol è attraversato dalla SS13 (il cosiddetto Terraglio), che permette

una buona comunicazione con le città di Treviso e Venezia-Mestre. La città è inoltre interessata

dal passaggio delle autostrade A4 e A27 (quest’ultima accessibile dai caselli di Mogliano Veneto e

Treviso Sud) e dal Passante di Mestre, accessibile direttamente dal casello autostradale. Nel

comune sono inoltre localizzate le stazioni ferroviarie di Preganziol e di San Trovaso sulla linea Ve-

nezia-Udine, che garantiscono i collegamenti con il nuovo ospedale di Mestre e con le città di Ve-

nezia e Treviso, inserite nel sistema SFMR.

Il principale obiettivo del Piano di Assetto del Territorio del Comune di Preganziol, adottato dal Con-

siglio Comunale, è la valorizzazione del Terraglio, la strada storica di collegamento tra la città di Tre-

viso e quella di Mestre, passando per i comuni di Preganziol e Mogliano Veneto. Questa infrastrut-

tura rappresenta per i cittadini di Preganziol un valore identitario inestimabile, in quanto lungo la

strada sono dislocate innumerevoli ville in stile veneziano costruite tra il XVI e il XVIII secolo. Oggi

il Terraglio si presenta come un luogo caratterizzato da un elevato traffico, anche di mezzi pesanti. 

In altre parole il PAT riconosce e mira a costruire degli strumenti per valorizzare il sistema

insediativo e infrastrutturale del Terraglio e renderlo come “luogo dell’accoglienza”, strutturato

sull’asse ma diffuso nei diversi tessuti edilizi e negli importanti complessi storico-architettonici e

paesaggistici che lo caratterizzano. 

In particolare il PAT del Comune si è concentrato soprattutto sul rilievo degli spazi aperti, perché è

proprio lo spazio non edificato che condiziona i differenti paesaggi e il modo nel quale esso viene

percepito. Il rilievo effettuato dal Piano ha come obiettivo principale la ricognizione dello spazio

aperto rurale, ricercando nel rapporto fisico e percettivo con lo spazio aperto le condizioni di spe-

cificità da salvaguardare e gli strumenti per il progetto di riqualificazione ambientale e paesaggistica. 

Il territorio di Preganziol è prevalentemente inedificato ed ha mantenuto importanti varchi liberi

lungo l’asse del Terraglio; infatti già il PRG vigente è strutturato su una strategia di valorizzazione

paesaggistica dei grandi spazi aperti tra gli insediamenti, di creazione di fasce boscate lungo i canali

e di conseguente miglioramento della qualità ambientale e della salubrità degli insediamenti. Inoltre

è già in atto la creazione di percorsi per una mobilità alternativa a quella automobilistica: percorsi

ciclabili e pedonali destinati ad essere integrati dal trasporto su ferro; si deve infatti anche consi-

derare che nel territorio ricadono due fermate del SFMR le quali daranno luogo ad un sistema “a

navetta” per il trasporto pubblico complementare agli autobus sul Terraglio. Il PAT interpreta il nodo

delle due stazioni ferroviarie come un luogo attorno al quale rafforzare il sistema delle centralità

del Terraglio.

Gli importanti scenari di grande scala all’interno dei quali si trova il territorio di Preganziol, in par-

ticolare quelli dovuti alle previsioni infrastrutturali (Terraglio est, Passante Autostradale di Mestre,

SFMR) impongono nuove scale di ragionamento e specialmente la necessità di valutare non solo

l’inserimento e la compatibilità ambientale dei nuovi manufatti, ma anche le potenzialità e gli esiti
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sul sistema insediativo e di qui le ricadute sul funzionamento ambientale.

Il PAT, inoltre, sempre per quanto concerne la mobilità e la valorizzazione del paesaggio, definisce

possibili interventi di riconfigurazione paesaggistica per gli ambiti interessati dal passaggio del Pas-

sante di Mestre. 

Prima degli interventi di realizzazione del Passante le aree interessate dal tracciato si distinguevano

in quanto alberate o coltivate a frutteto e vite; in tali aree la realizzazione del Passante ha in parte

distrutto gli elementi caratteristici del paesaggio agrario e il Piano si avvale e richiede la messa a

punto di azioni di compensazione.

Di particolare importanza assumerà la località Borgoverde che si contraddistingue per la vocazione

produttiva e la compresenza di zone residenziali e commerciali. Essa acquisterà fondamentale im-

portanza dato il diretto collegamento al Passante di Mestre e alla realizzazione del “Terraglio est”. 

In questa prospettiva è necessario considerare la necessità di una ricomposizione paesaggistica e

nel lungo periodo anche ambientale dell’ambito territoriale, data la vicinanza dell’area a parti di

territorio con riconosciuto valore paesaggistico, come quelle “dei laghetti” a nord dei limiti

comunali, in territorio di Casier.

La rete infrastrutturale è costituita da strade di natura molto differente:

• strade di collegamento tra parti del territorio che hanno generato la struttura insediativa che

oggi riconosciamo: il Terraglio, elemento di spina principale, e poi la via Schiavonia, la via Lui-

sello, la via Terraglio, la via Dosson, etc.;

• la viabilità minore, attraverso la quale la grande maglia viaria è stata via via densificata fino

al riempimento da parte dell’urbanizzazione; 

• la viabilità di scorrimento veloce, come il Passante Autostradale di Mestre, che al contrario degli

altri elementi viari si configura come una cesura nel territorio, la quale avrà i suoi punti di re-

lazione contestuale solo in corrispondenza degli svincoli esterni ai confini amministrativi del

Preganziol – PAT e Passante
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Comune di Preganziol; 

• la linea ferroviaria la quale, analogamente alla tangenziale, costituisce elemento di separazione

e cesura filtrando le relazioni tra le parti solo nei punti corrispondenti ai passaggi a livello. Tale

infrastruttura è anche un importante elemento morfogenetico in corrispondenza della stazione

esistente; tale caratteristica di attrazione di funzioni e capacità di generare sviluppo si ripro-

porrà anche in corrispondenza della stazione SFMR di San Trovaso, dove il PAT definisce linee

e limiti di una possibile organizzazione di funzioni urbane e di servizio.

Anche il PAT di Preganziol, come stabilito dalla L.R. 11 del 2004, definisce gli Ambiti Territoriali Omo-

genei ATO, improntati sulla tematizzazione progettuale e sugli obiettivi definiti durante il processo

di costruzione del PAT, identificandone quattro:

• ATO1 del Terraglio ossia dell’accoglienza;

• ATO2 residenziale consolidato ossia del rafforzamento dei nuclei frazionari;

• ATO3 delle aree produttive ossia la definizione dell’accesso da est;

• ATO4 agricolo ossia della rete ecologica e del paesaggio agrario.

In particolare, per quanto riguarda il tracciato del Passante Autostradale e le opere complementari

e di mitigazione, di rilievo sono gli ATO 3 e 4.

L’Ambito 3 identifica la porzione del territorio comunale posta ad est del Comune, che comprende

le aree a sud del tracciato del Passante di Mestre fino alla via Pesare e le aree di Borgoverde a nord;

mentre l’ATO 4 è caratterizzato dall’ambito di ricostruzione della rete ecologica, dalla compensa-

zione del Passante, da fasce di protezione e di mitigazione ambientale.

Entrambi gli ATO hanno l’obiettivo di dare forma ad un paesaggio unitariamente organizzato e pro-

gettato mediante la creazione di opere di compensazione ambientale e la realizzazione di percorsi

ciclo-pedonali che completino quelli esistenti, oltre a preservare il paesaggio rurale.
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Comune di Quarto D’Altino

Quarto d’Altino (VE), situato al confine con la Provincia di Treviso, è un centro di circa 8.000 abitanti

(2009) e presenta una superficie territoriale pari a 28,16 Kmq; confina con i comuni di Casale sul

Sile (TV), Marcon, Meolo, Mogliano Veneto (TV), Musile di Piave, Roncade (TV) e Venezia.

La storia di Quarto d’Altino è indissolubilmente legata ad Altino (oggi una delle sue frazioni assieme

a Portegrandi), antico insediamento romano, decaduto in seguito alle invasioni barbariche.

Il territorio, un tempo prevalentemente paludoso, è stato bonificato radicalmente tra il XIX e il XX

secolo, da ricordare che il 70% della superficie comunale è sottoposta a vincolo, quindi lo sviluppo

urbanistico è estremamente controllato, questo per la presenza di alcuni siti di interesse ambientale,

paesaggistico e archeologico: la zona archeologica di Altino, il Parco naturale regionale del Fiume

Sile, l’oasi naturalistica di Trepalade e la Laguna Veneta. 

Quarto d’Altino è dotata di uno svincolo autostradale posto all’estremità est dell’autostrada A57-

Tangenziale di Mestre, che permette quindi un rapido accesso all’autostrada A4, al Passante di Me-

stre e all’autostrada A27. Il Comune è, inoltre, interessato dalla SS14 “Triestina”, dalle SP40, 41 e

43 e dalla linea ferroviaria Venezia-Trieste.

Recentemente è divenuta centrale la questione del tracciato della linea ferroviaria Alta velocità che

potrebbe interessare, secondo gli schemi attuali, parti del territorio comunale di Quarto d’Altino,

anche sensibili dal punto di vista archeologico ed ambientale.

Il territorio di Quarto è caratterizzato, secondo il Sindaco, da grandi potenzialità inespresse. SFMR,

Passante e nodo autostradale, parco fluviale del Sile e la presenza di una fitta rete di piste ciclabili

costituiscono i cardini di questo assetto. La linea di sviluppo che l’amministrazione intende perseguire

è quella di una ricerca di maggiore qualità e di migliori connessioni metropolitane, un sistema cul-

turale ed ambientale ed una residenza di qualità, un sistema di servizi di rango metropolitano. Non

si prevedono aree produttive nuove e quelle esistenti sono sostanzialmente saturate dal prossimo

inserimento di attività operanti nel settore logistica. Il tracciato della TAV -non confrontato con il

Comune- risulta piuttosto critico per il territorio di Quarto qualsiasi sia l’opzione selezionata.

Risposte del Sindaco di Quarto d’Altino Geom. Loredano Marcassa

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Alla costruzione del Passante di Mestre, il nostro Comune è sempre stato favorevole, in quanto ha

dato la possibilità di eliminare il traffico nei momenti in cui l’Autostrada era intasata. Quindi un si-

gnificato positivo.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Gli effetti di questa realizzazione, per il Comune di Quarto, sono da ritenersi positivi. L’unico neo

riguarda la scarsa informazione in autostrada nel segnalare l’uscita per Quarto d’Altino, dato che

quella attuale di Venezia Est è poco comprensibile per parecchi viaggiatori.
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3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Gli interventi previsti non ancora realizzati riguardano le opere complementari, ossia circonvalla-

zione Est ed Ovest del centro abitato del paese.

Devo comunque precisare, che tra marzo ed aprile 2011, dovrebbero cominciare i lavori di costru-

zione e quindi finalmente completare quanto concordato nel lontano 2002 con l’Accordo di pro-

gramma allora stipulato con Regione, Commissario di Governo, Veneto Strade.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

Gli interventi che non sono stati previsti, che però ritengo necessari, riguardano il collegamento

tra Via Pascoli con la vecchia uscita autostradale, ormai dismessa e non più usata. La sua realiz-

zazione andrebbe a costituire un primo tassello per l’idea di costruzione del nuovo ponte di colle-

gamento tra il Comune di Roncade e quello di Quarto d’Altino, che a suo tempo era stato previsto

affiancato alla terza corsia autostradale.

Tale opera -visto il grande traffico tra i due Comuni, circa 7.000 auto giornaliere- in virtù anche della

futura partenza della metropolitana di superficie, si rende necessaria ed indispensabile.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

Le opere complementari come sopra riportato dovrebbero iniziare nel mese di marzo-aprile 2011,

in quanto la ditta vincitrice dell’appalto sta già redigendo il progetto esecutivo.

Il Passante Verde da noi è già stato completato, dispiace solo che la circonvallazione non avrà la

protezione verde come il Passante, dato che i proprietari espropriati non sono d’accordo su tale

intervento, comunque a lato della stessa verrà costruita una pista ciclopedonale che collegherà la

strada Jesolana, con la Provinciale Marcon-Quarto d’Altino.

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

Quarto d’Altino, è sempre stato un luogo strategico per il Triveneto, facile da raggiungere con un’ot-

tima viabilità generale e naturalmente con il Passante, che ha eliminato di fatto la problematica

del continuo intasamento, ha reso maggiormente evidente a tutti la sua grande potenzialità.

Un territorio che per la sua vocazione turistica – storico - ambientale e culturale, ben si presta come

valida alternativa alla città lagunare, luogo strategico per qualsiasi iniziativa si volesse prendere,

in sinergia con altri comuni, in quanto comune di frontiera tra Venezia e Treviso, e cerniera di con-

giungimento tra le varie realtà socio economiche presenti nel territorio.

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia "metropolitana"?

Sono sempre stato favorevole all’area metropolitana ampia, anche se nel corso degli anni, con tutte

le riunioni svolte, mi sono reso conto che, chi la proponeva, non era convinto della sua riuscita. 

È difficile parlare di area metropolitana se non si ha bene in mente ciò che essa significa, quali svi-
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luppi e vantaggi essa può rappresentare per il territorio e per chi ci abita. Mi sembra che si abbia

paura di prendere iniziative futuristiche.

Quarto d’ Altino non ha una vocazione industriale, ma ben si presta ad esempio come area di servizi,

vista la sua posizione e la sua importanza storico – ambientale – culturale – turistica che rappre-

senta, ed anche perché è il collegamento tra due province Venezia – Treviso.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Non è che con il Passante vi siano dei progetti di sviluppo specifici, diciamo che la seria program-

mazione fatta negli ultimi 10 anni, impostata principalmente su un modesto sviluppo residenziale

ed industriale, pensato e calato nella realtà Altinate, sta procedendo abbastanza bene, anche se

in questi due anni, vista la crisi economica in atto, si è rallentato il processo di sviluppo.

Ciò nonostante, questa amministrazione  che punta a valorizzare il territorio, sia sotto l’aspetto tu-

ristico-storico-culturale ed ambientale, sta facendo dei grandi investimenti, cercando di acquistare

aree e strutture, che siano di richiamo, per la città lagunare e per i comuni vicini, nell’ottica

dell’area ampia che veda una ripresa degli incontri per verificare se vi è la maturità tecnica per la

costituzione dell’eventuale città metropolitana.

Pertanto puntiamo principalmente al turismo, e ad un suo sviluppo nei servizi quali: spazi per una

cittadella culturale e sportiva, recupero degli edifici vecchi e storici, creazione di una piazza come

identità del paese, potenziamento dell’area museale ed archeologica Altinate, aree a servizi

sociali, potenziamento dell’arredo urbano, delle piste ciclo pedonali (che ci hanno visti premiati a

Roma dal Ministero dell’Ambiente come il comune cha ha il maggior rapporto tra Km di piste per

abitante), di nuove aree a verde. Praticamente stiamo cercando di costruire un comune più vivibile,

accessibile, sicuro e di attrazione in funzione di un turismo alternativo alla città di Venezia.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Vi è stata una criticità iniziale localizzata, in funzione di una mancanza di segnaletica e quindi di af-

flusso di auto in zone residenziali e tranquille, ciò è dovuto alla scarsa segnalazione ed al ritardo nella

costruzione della circonvallazione Est del paese, fomentate naturalmente dalla minoranza politica.

Purtroppo questi ritardi hanno provocato critiche all’Amministrazione più che ai responsabili dei

ritardi nella esecuzione degli Accordi di programma a suo tempo sottoscritti.

Ora la nostra preoccupazione riguarda la costruzione di una viabilità alternativa con Roncade, ri-

spetto all’attuale accesso, che trova purtroppo una certa contrarietà del comune confinante, che

guarda principalmente al problema attuale e non al futuro; atteggiamenti gravi, che dimostrano

la mancanza di idee di sviluppo futuro del proprio territorio in funzione di un’area più ampia.

L’altro grosso problema riguarda la TAV, una realizzazione priva di interesse locale, che però creerà

grossi problemi al Comune, andando a distruggere il territorio già abbondantemente gravato di in-

frastrutture (vedi ferrovia e autostrada, una ulteriore barriera Sud - Nord), creando ulteriore disgre-

gazione del territorio, dividendolo di fatto in 4 settori, con grave impatto ambientale.
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10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

Da quando mi sono insediato nel 2001, ad oggi, il Comune si è incrementato di circa 900 abitanti,

e poche nuove attività produttive si sono insediate.

A grandi linee si può parlare di circa 70.000 Mc residenziali, 100.000 Mc produttivi e circa 10.000

direzionali. Non abbiamo ancora provveduto all’incarico per la redazione del PAT.

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Per noi il Passante non ha provocato grossi impatti, in quanto è venuto ad allacciarsi con l’autostrada

VE-TS solo a confine con Casale sul Sile, si avrà invece un maggior impatto con la costruzione della

terza corsia della Venezia-Trieste, visto che avrà le dimensioni per la costruzione di una eventuale

quarta corsia.

Il problema principale di tutto ciò è la scarsa informazione e confronto con gli enti pubblici attra-

versati e non aver voluto farli partecipi nelle scelte da parte dell’ente realizzatore dell’opera.

Ciò ha creato malumori, soprattutto per Quarto d’Altino, in quanto tutto ciò non porta benefici ma

soltanto problemi sotto l’aspetto ambientale, perché il territorio è fragile e delicato e deve essere

protetto in modo adeguato; ricordiamoci che l’ambiente per il futuro è importante.

Noi speriamo che tutto il lavoro strutturale del paese, con Passante e terza corsia, possa portare

tutti quei vantaggi promessi e, per il momento, non mantenuti.
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Comune di Salzano

Salzano, con la sua frazione Robegano, si estende nel settore nord occidentale della provincia di

Venezia ed è localizzato nel cuore dell’area metropolitana Veneta. È un centro di oltre 12.000 abi-

tanti (2009) e ha una superficie territoriale pari a 17 Kmq. Il Comune confina con Scorzè, Martellago,

Spinea, Mirano e Noale, appartiene al sistema insediativo del Miranese ed è collocato all’interno

di un quadrilatero infrastrutturale attraversato dalla SR515 (Noalese) e dalla SR245 (Castellana). 

Il territorio comunale è inoltre interessato sia direttamente che indirettamente, da un complesso

sistema infrastrutturale, con il Passante di Mestre ed il sistema della viabilità complementare, oltre

alla rete e i nodi del SFMR (la linea ferroviaria Venezia-Trento).

Contributo del Sindaco di Salzano, Alessandro Quaresimin

Il Passante nasce dalla necessità di trovare una alternativa alla tangenziale di Mestre e dopo in-

numerevoli discussioni protratte negli anni -in particolare sulla controversia tra quanti ritenevano

più efficace un sistema di by pass in sotterranea e quanti invece propendevano per il tracciato più

lungo che territorialmente interessava i comuni della terraferma- con la Legge Obiettivo viene rea-

lizzata un’opera autostradale (Passante largo) che consente la separazione tra flussi di traffico di

attraversamento da quelli che fanno riferimento al sistema urbano di Mestre, oltre a prevedere

opere per riorganizzare il sistema viabilistico delle aree interessate.

Il Passante taglia il Comune di Salzano lungo tutto il versante orientale producendo una evidente

ferita al territorio agricolo ed al patrimonio ambientale esistente, ma costituendo comunque un for-

midabile collegamento al sistema di relazioni nazionali ed internazionali (Corridoio V) ed un

potente veicolo di integrazione tra l’area metropolitana ed i mercati europei.

L’iniziale contrarietà alla realizzazione del Passante da parte delle amministrazioni comunali è stata

superata sia dallo strumento tecnico amministrativo appositamente predisposto (Legge Obiettivo),

sia dall’Accordo sottoscritto con gli enti interessati che prevedeva la realizzazione di opere viarie

al servizio dei territori comunali.

Per il Comune di Salzano per quanto riguarda le infrastrutture viarie sono previste due opere com-

plementari in Fascia A indicate come:

• intervento 12, circonvallazione a nord di Salzano;

• intervento 13, circonvallazione a sud della frazione di Robegano.

Si tratta di opere, attualmente in fase progettuale, necessarie per convogliare il traffico di attra-

versamento per il Passante evitando di interessare i centri abitati notevoli. Tuttavia, la loro realiz-

zazione era stata programmata preventivamente alla messa in esercizio del Passante. Appare evi-

dente che la situazione non risulta oggi ottimale.
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I previsti interventi di mitigazione che possono ridefinire le dinamiche ambientali per rendere meno

devastante l’impatto sul territorio, a parte la posa di barriere fonoassorbenti in alcuni tratti dell’au-

tostrada prossimi alle abitazioni, non sono stati ancora realizzati.

Più volte nei vari incontri è stata posta la questione sulla definizione di aree di compensazione, con

interventi di rinaturalizzazione, mitigazione e ripristino della continuità ecologica del sistema

ambientale (c.d. Passante Verde), come della necessità di eseguire continui monitoraggi della qualità

dell’aria per valutare l’esposizione e le possibili conseguenze sulla salute umana e sugli ecosistemi

presenti nei territori interessati.

Un altro importante elemento necessario per migliorare l’aspetto viabilistico del territorio e quindi

il sistema viario dell’area metropolitana già caotico ma aggravatosi con l’avvio del Passante, è la

completa realizzazione degli interventi previsti per la riorganizzazione del trasporto pubblico

locale attraverso la realizzazione del Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale (SFMR) in for-

tissimo ritardo rispetto alle previsioni iniziali.

Il SFMR, programmato ad elevata frequenza e con orario cadenzato (ogni 20 minuti) lungo le linee

ferroviarie Venezia-Castelfranco-Padova-Treviso, diventerebbe uno strumento di interscambio

strategico tra il sistema della mobilità viaria regionale e quello ferroviario, oltre ad essere polo at-

trattivo per attività direzionali, ricettive e del terziario avanzato a servizio della città metropolitana

negli ambiti limitrofi alle stazioni ferroviarie interessate.

Tra le linee guida del PAT di Salzano, in fase di redazione da parte dell’amministrazione comunale,

l’ambito della stazione ferroviaria della linea SFMR è indicato come nodo strategico di interscambio

e di sviluppo produttivo dell’area; inoltre, il piano si caratterizza più per una riqualificazione del-

l’edificato, riconoscendo le necessità di ampliamento, ristrutturazione, riconversione e rinnovo tec-

nologico, che alla previsione di nuove aree di lottizzazione ad espansione degli insediamenti resi-

denziali.

La crisi che negli ultimi due anni sta attanagliando l’intero territorio nazionale spinge le ammini-

strazioni comunali a rivedere gli sviluppi urbanistici dei singoli territori; l’apertura del Passante au-

tostradale per il territorio Miranese, oltre ad evidenziare le criticità legate ad un sistema viario già

carente e non adeguato all’implementazione di nuovi flussi di traffico, non ha comunque portato

nel territorio di Salzano significative variazioni nella costruzione i nuovi insediamenti residenziali

e/o direzionali.

Comune di Salzano – Edificazione realizzata per anno e tipologia (Mc)

Anno Residenziale Produttivo

2008 33.370 60.200

2009 14.370 28.100

2010 8.460 30.100

Fonte: Comune di Salzano, novembre 2010
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Comune di Scorzè

Il Comune è situato a circa 25 km a nord-ovest di Venezia, al confine con le province di Padova e

Treviso, fa parte dell’area del Miranese con le sue quattro frazioni (Cappella, Gardigiano, Peseggia,

Rio San Martino). È il decimo centro in ordine di popolosità della provincia, infatti la popolazione

è di circa 19.000 abitanti (2009); confina con Martellago, Mogliano Veneto (TV), Noale, Salzano, Tre-

baseleghe (PD), Venezia, Zero Branco (TV).

Scorzè è un importante centro agricolo, artigianale, industriale, è sede di numerose importanti

aziende (San Benedetto, Aprilia, ecc.), nonché nodo di una certa importanza dal punto di vista via-

bilistico e della rete di distribuzione di energia elettrica nazionale. Il Comune è interessato dalla

SR515 e dalla SR245 e in piccola parte dal passaggio del Passante di Mestre. Tuttavia l’impatto del-

l’infrastruttura appare significativo. L’amministrazione comunale di Scorzè evidenzia come nel pro-

prio territorio e in quello della Metropoli la domanda di trasformazioni e di interventi territoriali sa-

rebbe stata ben più pressante in un momento storico diverso da quello attuale caratterizzato da

una crisi incalzante. Allo stato attuale il PAT non risulta ancora giunto alla sua stesura definitiva.

I territori di Scorzè e di Martellago appaiono punti nodali per una gran parte di interventi strategici

legati al Passante (tracciato, caselli, opere compensative, ecc.). Il Sindaco, in particolare, sottolinea

come la circonvallazione di Martellago venga realizzata con un tracciato che, di fatto, va a scapito

dei comuni contermini, ossia Salzano e Scorzè.

Il nuovo casello di Cappella, in territorio di Scorzè, ad esempio facilita Martellago ma non serve a

Zero Branco. Il casello è stato spostato dalla precedente localizzazione per la presenza di un’area

SIC. Allo stato attuale viene sacrificata un’area di pregio ambientale a scavalco del fiume Dese (loc.

Mezzaluna, marginale all’area del golf club Cà della nave).

Appare da affrontare il problema delle code, dopo l’apertura del primo tratto di variante alla Noa-

lese. Rispetto al tracciato vi sono ancora diverse ipotesi che chiamano in causa anche il territorio

di altri comuni “metropolitani” (oltre a Scorzè, Noale e Salzano). La priorità viene data alla realiz-

zazione della tangenziale sud, con innesto al casello futuro di Cappella-Martellago, che consen-

tirebbe di eliminare il traffico dal centro di Scorzè, soffocato dal traffico di due strade regionali

(Castellana e Noalese)e due strade provinciali (Moglianese e via Kennedy).

Anche recentemente alcuni cittadini 51 hanno evidenziato la criticità del Passante in ordine ai dati

di monitoraggio della qualità dell’aria degli ultimi mesi del 2009, che supererebbero di gran lunga

i parametri stabiliti dalla UE. Il comitato chiede a Regione, Veneto Strade e CAV “ampie e profonde

barriere boschive ed il ripensamento del casello tra Cappella e Martellago (altri 2 km di strade, un

viadotto di 600 m. e alto 14 m., 30.000 veicoli previsti).

Di estrema attualità anche l’impatto dell’elettrodotto Terna (tracciato linea da Venezia a Volpago

del Montello) e le sue interazioni con il tracciato del Passante. Di recente si è attivato un coordi-

namento dei comuni interessati dal passaggio dell’elettrodotto (tra cui Scorzè) per ottenere l’in-

terramento dei cavi che attraversano una fascia di agricoltura di qualità. Si stima che la diminuzione

di valore di questa fascia sarebbe di 250 milioni di euro, oltre alla perdita delle potenzialità agricole,

turistiche, commerciali ed edilizie 52- e ai rischi sanitari. Il Comitato ha denunciato alla Provincia di

Venezia anche gli impatti relativi alla costruzione del casello di Cappella.
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Risposte del Sindaco di Scorzè, Giovanni Battista Mestriner

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Il Passante autostradale ha la caratteristica di suscitare reazioni bipolari molto intense, sia pro che

contro. Il contro è caratterizzato dal territorio circostante la nuova opera, territorio compromesso

ambientalmente e ancora poco tutelato dalle attuali poche opere realizzate di abbattimento degli

inquinanti. Invece fuori dalla cerchia dell’impatto ambientale, la nuova autostrada incontra spesso

sostenitori entusiasti che vedono nella nuova circolazione una possibilità vera di risparmio di tempo,

di risparmio di costi, di comodità e, quindi, di sviluppo.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Effetti realmente positivi non ce ne sono ancora stati nel territorio del Comune di Scorzè. Se ra-

gioniamo in termini di area vasta, sicuramente anche per i cittadini di Scorzè il minor traffico sulla

tangenziale di Mestre è cosa molto positiva. Se invece ci limitiamo a valutazioni all’interno dei con-

fini comunali, non ci sono stati effetti positivi se non una limitata diminuzione del traffico sulla strada

noalese la quale, collegando Treviso a Padova, nelle grandi direttrici, può considerarsi parallela al

Passante. Discorso diverso in tema di impatto positivo si dovrà fare quando verrà realizzato il casello

di Cappella di Scorzè. Finora, quindi, gli unici effetti sono stati negativi per la residenza e l’agricoltura

nelle zone circostanti il Passante stesso. 

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Non è stata realizzata tutta la mitigazione ambientale prevista. È una questione importante e grave,

i cittadini aspettano risposte coerenti. Il “metodo Passante”, cioè quell’insieme di relazioni che Ve-

neto Strade e Regione Veneto hanno obiettivamente saputo intrecciare con il territorio, può effet-

tivamente costituire una rivoluzione nella realizzazione delle grandi infrastrutture del Paese, solo

ed esclusivamente se verrà completata la mitigazione ambientale. E’ una questione reale sulla quale

tutto il “metodo Passante” vedrà il suo successo o, al contrario, il suo totale fallimento.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

Un maggiore incremento di aree verdi con funzione di parco pubblico.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

L’opera complementare richiesta ha avuto una gestazione complessa anche a causa dei ripensa-

menti progettuali richiesti dall’amministrazione comunale a causa dell’impatto sul territorio. Le pro-

blematiche sono comuni a tutte le opere pubbliche: vivibilità della residenza, fruibilità per le co-

munità locale, inquinamento.
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6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

Scorzè è un territorio splendido dal punto di vista ambientale, naturalistico ed agricolo. Dobbiamo

caratterizzarci come il “Territorio dell’acqua”, elemento che unisce tutte le nostre potenzialità. Nel

corso degli anni ci siamo trasformati in una realtà produttiva ed industriale di prima grandezza nel

Miranese e l’accesso alla grande viabilità costituirà un forte fattore di sviluppo e di potenziamento.

Purtuttavia, proprio le nuove opportunità economiche non devono porre in crisi il rispetto per il me-

raviglioso ambiente nel quale viviamo. La tutela della “civiltà dell’acqua” è, nel quadro di area vasta,

la peculiarità e la sfida che Scorzè avrà di fronte.

7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia "metropolitana"?

Scorzé non è un comune veneziano. Nel senso che non dipende culturalmente dal polo veneziano-

mestrino. La nostra stessa inflessione dialettale è un misto di trevigiano e alto padovano. Abbiamo

una storia agricola alle nostre spalle, abbiamo realtà di piccola e media impresa, abbiamo ancora

un tessuto famigliare di vicinato. Tutte cose che avvicinano la nostra realtà più all’entroterra tre-

vigiano e padovano che non alla grande Città metropolitana di Venezia. I ragionamenti d’area, cui

Scorzè non vuole certamente sottrarsi, devono poggiare però sul riconoscimento della reciproca

diversità.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Sostanzialmente tutte le opere pubbliche viarie sono già programmate in funzione del Passante e

del Casello di Scorzè. Per quanto riguarda invece interventi urbanistici sul PAT, come comunità ab-

biamo bisogno di più tempo per riflettere e verificare come si possa sviluppare il territorio rispet-

tandone la vocazione profonda che sopra ho descritto.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

A Cappella di Scorzé si è formato da tempo un vivace comitato di cittadini, per la verità non solo

sulla problematica del Passante. Essi hanno instaurato un ottimo rapporto con tutti gli enti, com-

preso il Comune. Si susseguono iniziative, contatti, anche informali, che fungono da sprone per gli

enti pubblici. L’attività di comitato è una nuova forma di partecipazione attiva da incoraggiare, con-

sente ai cittadini di interessarsi dei problemi, di interloquire in modo efficace con il pubblico

potere. C’è sempre il rischio della strumentalizzazione e del particolarismo, rischio che per ora il

comitato di Cappella non ha corso. I cittadini coinvolti sono generalmente critici e diffidenti

rispetto alle risposte date dagli enti realizzatori e, pur tuttavia, riescono ad interagire, a confrontarsi.
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10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

Per ora non è cresciuta la pressione insediativa. Scorzè, dopo il grande sviluppo urbanistico degli

anni 90 e primi anni 2000, ha avuto un periodo di riflessione e di pausa nelle nuove costruzioni. Que-

sto indipendentemente dal Passante. I segnali che abbiamo per ora ci dicono che il mercato im-

mobiliare è più condizionato dalla bolla speculativa che dalle grandi opere viarie. Ovviamente non

rimarrà sempre così, però ciò ha l’effetto positivo di creare giusti periodi di analisi e di program-

mazione.

11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

Non sarebbe male riconoscere tariffe agevolate per il pedaggio dei residenti nell’utilizzo della nuova

infrastruttura autostradale.

Note 

51 Comitato “Cappella Vive”, Nuova Venezia 28 novembre 2010.
52 Comitato “Cappella Vive”, Nuova Venezia dicembre 2010.
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Comune di Spinea

Il territorio di Spinea si estende ad ovest della terraferma veneziana, a poca distanza dalla Laguna

e dalla zona portuale industriale di Porto Marghera. Spinea è fortemente legata in continuità alla

polarità di Venezia-Mestre, sopportando i pesanti flussi di traffico e il decentramento insediativo,

è infatti attraversata dalla via Miranese, che congiunge l’area Miranese, attraverso il centro di Spi-

nea, alla città di Mestre e Venezia. Il territorio, la cui superficie territoriale è pari a 15,02 Kmq, è inol-

tre interessato dal passaggio del Passante di Mestre e dal SFMR. La popolazione di aggira intorno

ai 26.000 abitanti (26.674 abitanti nel 2009) e confina con i comuni di Martellago, Mira, Mirano e

Venezia.

La stazione di Spinea è una fermata ferroviaria della linea Trento-Venezia, posizionata nel Comune

di Spinea (VE). Gestita da RFI, è dotata dei due binari di corsa elettrificati, marciapiedi rialzati e

accessibilità per portatori di handicap. Il 10 giugno 2008, a seguito dell’apertura al traffico dello

scavalco di Maerne e riattivazione di un tratto della linea dei Bivi, questa fermata (realizzata se-

condo i parametri SFMR) ha sostituito quella storica di Venezia Asseggiano come fermata per la

Città di Spinea e la Miranese e il bacino di utenti che utilizzavano la Stazione di Venezia Asseggiano.

È attivo un servizio della linea GiroSpinea Blu e Gialla ACTV, che serve anche la frazione Crea, con

corse in coincidenza con i treni della fascia 6.50-8.00 (3 corse) per Venezia e 18.20-19.30 (3 corse)

da Venezia. Il comitato Viabilità Spinea sta tentando di mettere in discussione l’inserimento

della bretella sud di Spinea (progetto 8bis) tra le opere complementari del Passante. Secondo il

comitato l’infrastruttura collega due strade comunali e non riguarda in alcun modo il Passante;

evidentemente un impatto non gradito dai residenti nell’area.

Risposte del Sindaco di Spinea, Silvano Checchin

1. quale significato ha assunto la presenza del Passante nel vostro territorio?

Il Passante ha integrato Spinea all’interno dell’area metropolitana veneziana. Il suo tracciato rap-

presenta il confine ad ovest di questa area vasta caratterizzata da una tipologia edilizia diffusa.

2. quali effetti (positivi e negativi) ha generato in questi due anni di esercizio?

Il Passante ha avuto per Spinea effetti positivi sulla mobilità in quanto ha creato nuove opportunità

per collegamenti più rapidi sia interni all’area Padova-Venezia-Treviso, che esterni ad essa. Ha avuto

invece effetti negativi per quanto riguarda il sistema ambientale, in particolare sul peggioramento

della qualità dell’aria e dell’inquinamento da rumore, oltre ad avere un impatto negativo sul

sistema paesaggistico.

3. quanti interventi, tra quelli previsti, devono ancora essere attuati?

Ad oggi siamo alle prese con la necessità di risolvere i problemi conseguenti all’apertura del

casello di Crea e del rumore causato dal traffico lungo il Passante.
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Il problema principale che abbiamo è la messa in sicurezza del sottopasso (sottopasso Via Rossini)

che collega un’area di Crea che è rimasta completamente isolata con la realizzazione del Passante.

Purtroppo un’opera che è fondamentale per i cittadini della zona presenta, al momento, dei vizi co-

struttivi che vanno al più presto eliminati attraverso modifiche progettuali.

4. quali interventi ritenete indispensabili anche se non previsti?

Bisognerà trovare ulteriori accordi con i privati per ridurre l’impatto acustico con un prolungamento

delle dune e con nuove barriere fonoassorbenti, in particolare è necessario dare continuità alla duna

di fronte a via Rossini. 

Si ritiene altresì necessario ripristinare il collegamento ciclopedonale di via Roma in località

rotonda della Fossa, in modo da ricollegare Spinea con Mirano, costruendo un sottopasso che at-

traversi la SP36.

5. opere complementari e Passante Verde, se interessanti il vs. territorio, hanno una progettualità

definita e con quali problematiche?

Per quanto riguarda le opere complementari relative a 3 collegamenti viari e precisamente Via Ca-

pitanio-Via Martiri, messa in sicurezza SP36, Nuovo collegamento Stazione di Maerne-Asseggiano,

queste dovevano essere realizzate contestualmente al Passante. Ad oggi sono stati assegnati i lavori

ed il relativo progetto esecutivo. I lavori dovrebbero iniziare nel primo semestre 2011 per terminare

(si spera) entro 2 anni.

Il Passante Verde come tutti ben sappiamo è un progetto che deve trovare finanziamento per essere

realizzato. Spinea ha chiesto di poter definire assieme a tutti i soggetti decisori un percorso

giuridico per avere una fascia boscata lungo il Passante ed altre fasce boscate nel territorio

agricolo rimasto. Lavoreremo per realizzarle in quanto le riteniamo fondamentali per mitigare gli

effetti nocivi del Passante.

6. vi è possibile definire la progettualità generale e strategica per lo sviluppo del vostro territorio

comunale, tuttavia con caratteristiche di sinergia per il territorio più vasto?

Purtroppo l’esperienza del Passante ha dimostrato che una strategia intercomunale sulle grandi

opere che interessano l’area non è stata possibile. Alla fine ogni Comune ha avviato un confronto

con il Commissario Straordinario per avere opere stradali considerate essenziali e che devono an-

cora essere realizzate a quasi due anni dall’apertura del Passante. Vedo anche difficile una gestione

coordinata delle opportunità che il Passante potrebbe portare al nostro territorio perché ad oggi,

anche dal punto di vista urbanistico, si sta programmando a livello comunale e non a livello di area.

E questo è un grande limite perché attorno al Passante non è possibile definire una progettualità

generale e strategica a livello comunale.
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7. quale rapporto ha il vostro Comune rispetto ad un’area più ampia “metropolitana”?

Sicuramente Spinea gravita naturalmente sull’area metropolitana di Venezia e della sua cintura,

ma è altresì pienamente inserito nell’area metropolitana PD-TV-VE, come recentemente definita

dall’OCSE.

Il nostro Comune è attraversato da varie infrastrutture ferroviarie e stradali. Il casello autostradale

di Crea e quello di Borbiago ci offrono grandi opportunità di sviluppo in quanto per le grandi reti

di comunicazione tali nodi sono le arterie attorno alle quali si polarizza lo sviluppo economico ed

urbano.

8. quali progetti di sviluppo, pubblici e privati, presenti nel vs. territorio sono legati alla realizzazione

del Passante (sia di tipo infrastrutturale, commerciale, direzionale e residenziale)?

Il nostro PAT prevede, in prossimità del casello di Crea, un’area strategica di 15 ettari sulla quale

sono in corso valutazioni urbanistiche per definire una sua destinazione logistica, terziaria e com-

merciale.

9. esistono gruppi di cittadini che sono stati o sono ancora critici verso la realizzazione dell’opera?

Per quali motivi e quali esiti ha avuto il confronto con le amministrazioni in causa?

Si sono costituiti dei comitati di cittadini impegnati a chiedere la realizzazione di opere di mitiga-

zione ambientale attraverso periodici confronti con il nostro Comune e con Veneto Strade. Il rap-

porto con questo comitati è al momento di positiva collaborazione.

10. come è accresciuta la pressione insediativa sia in termini residenziali che in termini di aree pro-

duttive? È possibile avere le quantità di mc. realizzati nel vs. comune negli ultimi due anni per le

diverse tipologie? Quali ulteriori sviluppi prevede il vs. Pat?

In questi due anni la richiesta di nuove costruzioni si è fortemente ridotta.

Tuttavia nel nostro Comune, nel 2008 (dati Istat) sono stati assentiti complessivamente 125.321 mc,

così suddivisi:

- nuova edificazione residenziale mc. 96.941

- ampliamenti residenziali mc. 5.552

- nuova costruzione non residenziale mc. 20.192

- ampliamenti non residenziali mc. 2.636

È stato adottato un PAT ad aprile 2009 che prevedeva rispetto all’attuale PRG un incremento vo-

lumetrico attorno ai 500.000 mc e di sviluppo produttivo per 36 ettari di superficie territoriale.

L’attuale amministrazione sta riadottando il PAT recependo alcune osservazioni presentate dai cit-

tadini che riduce il nuovo insediamento residenziale a 300.000 mc e l’insediamento produttivo a

27 ettari di superficie territoriale.
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11. proposte ulteriori per ottimizzare l’impatto dell’opera e consentire maggiori vantaggi al

territorio attraversato.

- è necessario eliminare alcuni problemi idraulici in prossimità della rotatoria di Crea. 

- è auspicabile un generale recupero ambientale attraverso la piantumazione di piante di pregio

e in prossimità della rotonda della Fossa. Una riqualificazione verde urbana all’interno e nelle aree

a sud e a nord della rotonda consentirebbe di valorizzare il paesaggio di un’area la cui morfologia

è stata modificata dall’attraversamento della infrastruttura viaria. 

- un ampio programma di realizzazione di aree boscate lungo il Passante e in altre aree del Comune.
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Comune di Zero Branco

Il Comune di Zero Branco, con i territori contermini, per caratteri e collocazione geografica rispetto

al Capoluogo di Provincia, rappresenta settore periferico che gravita sul “polo intermedio di Mo-

gliano Veneto”. Sono tuttavia presenti anche relazioni con il Capoluogo, attraverso il Comune di

Quinto di Treviso e di Scorzè, appartenente all’area Nord Veneziana.

Il territorio del comune di Zero Branco (Provincia di Treviso), situato in posizione territoriale sud-ovest

rispetto al capoluogo provinciale, a confine con le province di Venezia e di Padova, è un centro di

quasi 11 mila abitanti, che può vantare un patrimonio storico-artistico di rilievo (Villa Albuzio ora Corò,

Villa Bon, Villa Ex Gasparoni e Villa Guidini). I legami strutturali ed infrastrutturali con la realtà di Tre-

viso e i centri della Provincia di Venezia sono principalmente dati dall’asse della SR515 “Noalese” che

collega Padova a Treviso attraversando numerosi centri urbani della pianura centrale veneta e dal

Passante di Mestre, che interessa, anche se in minima parte, il territorio comunale di Zero Branco. 

I residenti nel territorio di Zero Branco hanno avuto un rapido incremento in pochi anni.

Il PAT elaborato nel 2009 evidenzia un sistema delle aree produttive rappresentato dalla grande

zona produttiva industriale e artigianale che si è consolidata della porzione di territorio, di forma

triangolare, delimitata a Nord-Ovest dalla Strada Regionale 515, a Nord-Est da via Marconi e ad Est

da via Cappella e a Sud da via Fontane. Le aree destinate alle attività produttive presentano un

grado di attuazione notevole con alcuni margini residui.

La struttura insediativa consolidata presenta una dotazione di servizi di livello urbano e territoriale:

attrezzature sportive, assistenziali, per l’istruzione, verde di quartiere e parchi, anche di interesse

pubblico, alcune dei quali di valore storico. La maggior parte dello sviluppo edilizio nel territorio

di Zero è avvenuto tra 1972 e 1981 (dati Istat), ma anche tra 1992 e 2001 sono stati realizzati nu-

merosi edifici.

Nell’ultimo decennio (1998 - 2007) l’attività edilizia residenziale è cresciuta con un ritmo annuo di

circa 37.000 mc interessando in misura principale il settore privato. Secondo il PAT sarà di circa 5.500

il numero degli alloggi che si renderà disponibile al 2018, a fronte di circa 4.800 famiglie di cui è

previsto l’insediamento nello stesso periodo.

Allo stato attuale la rete viaria del Comune di Zero Branco è caratterizzata dalla SR515 “Noalese”,

che unisce Treviso con Padova, la quale rappresenta la dorsale principale di traffico locale, inter-

comunale e interprovinciale. Questa arteria nel corso degli anni, anche in relazione allo sviluppo

produttivo, ha visto crescere notevolmente i volumi di traffico commerciale che confluiscono di-

rettamente nei centri abitati posti lungo l’intero percorso da Treviso a Padova, tra i quali troviamo

anche il territorio di Zero Branco.

L’asse portante del traffico è rappresentato dalla SR515 (Noalese), che collega nel territorio me-

tropolitano le polarità di Treviso e Padova. 

In particolare il PAT mira al perseguimento dei seguenti obiettivi:

• allontanare il traffico di attraversamento, in particolare il traffico pesante, dal centro abitato,

con riferimento alle diverse direttrici di traffico che attraversano il territorio comunale, tra cui

il collegamento con il Passante Autostradale di Mestre;



• potenziare la relazione tra i due tratti della SP65 e la SR515 in modo tale da mantenere fuori

dal centro abitato il traffico di attraversamento sulla direttrice est-ovest del territorio comu-

nale;

• connettere la zona sud del centro abitato con la zona est; 

• migliorare il collegamento viario con la zona a nord della SR515 in previsione di una futura

espansione delle aree residenziali e delle attività economiche;

• messa in sicurezza dei centri abitati di Zero Branco, Sant’Alberto e Scandolara;

• potenziare la rete ciclabile esistente tramite la realizzazione di percorsi protetti di connessione

tra il Capoluogo e le frazioni.

In previsione di future espansioni delle aree residenziali e delle attività economiche a nord della

SR515, diventa importante un rafforzamento dell’attuale viabilità di collegamento tra il centro abi-

tato e la rete di livello superiore.

Nel territorio comunale il Passante ha significato una minor presenza di traffico di attraversamento

pesante. Ma in sostanza si tratta di un’opera estranea al territorio e che ha avuto solamente impatti

negativi, in particolare per l’assenza di reali opere compensative 53.

Altra questione è quella della qualità dei lavori di realizzazione del Passante. È parere degli ammi-

nistratori di Zero che la celerità di realizzazione dell’opera sia andata a scapito della mancata ri-

soluzione di problemi idraulici tuttora verificabili e della errata localizzazione di pannelli fonoas-

sorbenti che avrebbero l’effetto negativo di cumulare il rumore di fondo incanalandolo in alcuni coni

ed amplificando l’effetto di inquinamento acustico a carico di alcuni nuclei abitati.

Gli amministratori comunali avvalorano l’ipotesi del nuovo casello localizzato in loc. Cappella (tra

Scorzè e Martellago), tuttavia esprimono perplessità sulla fattibilità finanziaria e sulla disponibilità

di risorse allo scopo.

Tra i temi ambientali rilevanti, l’impatto del tracciato del Passante sulla struttura idrografica e le

problematiche relative allo sgrondo dell’acqua piovana, in particolar modo a sud del Passante, tra

via Spangaro e via Verdi, ove il Consorzio di Bonifica Acque Risorgive di Mestre intende procedere

ad uno studio di fattibilità per una eventuale ricalibratura del corso d’acqua pubblica denominata

“prolungamento della Piovega di Cappella”.

Secondo la relazione del Sindaco di Zero Branco “il Passante di Mestre seppur interessando mar-

ginalmente il territorio comunale Zerotino ed in particolar modo il territorio a Sud del Comune, ha

creato un notevole impatto in una zona ad alta vocazione agricola.

Il traffico veicolare è stato deviato e concentrato in alcune strade di ridotte dimensioni con car-

reggiata inferiore a mt. 3,50, togliendo al territorio alcune vie di accesso con i comuni limitrofi.

Gli effetti generati in questi ultimi anni sono stati sostanzialmente negativi, in quanto è stato no-

tevolmente aumentata la rumorosità (inquinamento acustico), è aumentato l’inquinamento atmo-

sferico e si sono manifestate problematiche in merito allo scolo delle acque meteoriche in quanto

sono stati occlusi alcuni fossati.

Tra gli interventi previsti e non completamente realizzati, si fa presente che l’installazione delle bar-

riere fonoassorbenti è stata realizzata a tratti, ed infatti i residenti di via Tessarotti e di via Dal Pozzo
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lamentano la presenza di continui rumori, soprattutto notturni.

Inoltre, nel fosso di guardia al lato del Passante sono state realizzate delle opere di contenimento

delle acque, con la costruzione di un bacino di contenimento, senza però considerare la presenza

nelle vicinanze di un nucleo residenziale, procurando così allagamenti alle abitazioni in caso di pre-

cipitazioni. Al momento dell’apertura del progettato casello di Cappella di Scorzè, sicuramente si

manifesterà un incremento di traffico veicolare lungo la via Peseggiana, che è già una strada in sof-

ferenza date le sue ridotte dimensioni (la larghezza della carreggiata) e la tortuosità delle strade

stesse, che risulta essere via di collegamento tra la via Moglianese e SR515 Noalese (asse di col-

legamento tra Padova e Treviso).”

Note 

53 il riferimento in particolare è all’ipotesi della tangenziale nord ovest, dapprima programmata e poi sparita.
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GOVERNARE LE TRASFORMAZIONI

Già nel novembre di due anni fa avevamo documentato, attraverso le analisi delle foto-

grafie aeree scattate fra il 2003 (inizio lavori) e il 2008 (in vista del taglio del nastro), le

trasformazioni in atto lungo i 32 chilometri del Passante di Mestre.

Ma, a sorpresa, non c’erano – nella fascia di circa 200 metri di immediata vicinanza alla

nuova arteria, fatti salvi i primi 60 metri di rispetto nei quali è impossibile edificare – alcun

segnale di dinamismo costruttivo, sia dal punto di vista residenziale che produttivo. Di

fatto, era stato possibile segnalare non più di una decina di interventi, alcuni dei quali pe-

raltro generati da “compensazione” di edifici interessati da demolizioni seguite a espropri.

Ci siamo chiesti se questa scarsa attività di trasformazione sia perdurata a tutt’oggi.

Si era anche sottolineato come la cesura territoriale del Passante fosse parzialmente com-

pensata dalla sutura di congiunzione tra diverse parti del territorio rilevanti, il cui ruolo

metropolitano è in corso di definizione.

Alla Metropoli del Passante - Pianiga, Mirano, Mira, Spinea, Salzano, Martellago, Scorzè,

Quarto d’Altino in provincia di Venezia; Zero Branco, Mogliano Veneto, Preganziol e Casale

sul Sile (Treviso), con le estremità (Dolo e Marcon) e Venezia stessa, viene attribuita una

crescita in termini demografici fra il 5 e il 10% da qui al 2030, con dinamiche più marcate

per i Comuni più prossimi al tracciato del Passante e nel Trevigiano.

Lo sviluppo territoriale passato ha portato ad una conformazione insediativa presente dif-

fusa e policentrica, e a una crescita di attrattività dei Comuni contermini a Venezia. Il pre-

sente, e il futuro, è fatto di crescita della dimensione metropolitana, ma anche di aumento

del traffico commerciale di attraversamento. Una crescita futura verosimilmente ci sarà

e va governata, perché comporta una trasformazione assoluta. Accettare l’inevitabile es-

sere permeabili agli attraversamenti dei traffici di merci di lunga percorrenza est-ovest,

lungo il Passante, significa anche salvaguardare comunque l’accessibilità a funzioni

strategiche rare come il porto, l’aeroporto, il polo di Marghera, lungo la tangenziale.

In sintesi, l’osservazione delle dinamiche nella Metropoli del Passante ci permette di de-
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finire oggi un incremento non sostanziale dell’offerta di aree per funzioni produttive e

commerciali. In qualche modo negli ultimi due anni si è seguita la rotta di tentare di com-

pletare il programmato, in una situazione di crisi che ha interessato anche il settore edi-

lizio ed immobiliare. Non dimenticando che ci si trova a valutare un territorio dove il tasso

di utilizzo delle aree offerte ad attività produttive, in generale, assume valori percentuali

elevati.

In questo quadro, di evidente complessità, agisce la molteplicità di soggetti chiamati a

monitorare e governare processi e trasformazioni del territorio, sia nell’incremento

edilizio che nella indispensabile cura degli spazi agricoli, dei corsi idraulici, delle valenze

ambientali e di pregio di cui il territorio della metropoli è ricco.

Si tratta di una sfida alla quale partecipano innanzitutto le amministrazioni comunali ma

che trova momenti di concertazione e di coordinamento nella pianificazione provinciale

e regionale, a seconda delle specificità e competenze.

Ci sembra necessario avere, e dare, una visione complessiva di un territorio, quello

lungo il Passante, che per sua potenzialità e vocazione può essere soggetto nel prossimo

periodo ad uno sviluppo che rischia di ridurre ulteriormente la vivibilità di alcune aree a

scapito della stessa appetibilità insediativa. 

Una visione complessiva e concertata tra le amministrazioni ed un monitoraggio costante

della pressione insediativa potrebbe essere ausilio alla necessità di governare adegua-

tamente tale sviluppo. Partendo certamente dall’analisi dei contenuti dei diversi PAT (in

divenire) ma verificando anche se gli strumenti di cui oggi si dispone in termini di

apparato informativo restituiscono con la necessaria sensibilità gli elementi di analisi di

cui amministratori e cittadini hanno bisogno per un adeguato governo del territorio.

Le trasformazioni e le evoluzioni che gli scenari urbani stanno vivendo negli ultimi anni

devono indurre a nuove scelte nelle politiche per il governo del territorio. Il problema prin-

cipale che si deve affrontare è la metropolizzazione, un fenomeno che sta portando ad

una espansione delle città, anche di quelle medio-piccole, mettendo in crisi soprattutto

il tradizionale concetto di piano locale e comunale 54.

La metropolizzazione, che riguarda ormai gran parte del territorio italiano, porta alla na-

scita di città che non hanno più i connotati della città tradizionale: gli spazi abitati si esten-

dono al di là di quelle che erano le vecchie periferie, la pianificazione sembra completa-

mente assente, mancano spazi pubblici, gli unici elementi di connessione tra le varie parti

sono le strade, prevalgono i “non luoghi” (come i centri commerciali) e l’automobile go-

verna lo spazio territoriale. 

Tutto questo porta a un modello di città non sostenibile: inquinata, con un elevato con-

sumo di suolo, con consumi energetici in aumento, congestionata nelle sue parti pree-
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sistenti e più centrali, quelle in cui hanno sede i principali servizi.

In un territorio con tali caratteristiche non hanno più senso i piani regolatori classici, stret-

tamente legati ai confini amministrativi 55. È necessario che il piano:

- affronti il fenomeno della metropolizzazione e contrasti gli squilibri;

- promuova una nuova rete per la mobilità;

- promuova la nascita di una “rete ecologica” territoriale;

- sviluppi nuovi luoghi di spazio pubblico, nuove centralità.

La ricerca svolta, e i contributi dei Sindaci, evidenziano come le difficoltà nella pianifi-

cazione locale si intreccino con tematiche inter e sovra comunali.

Ciò rende necessario un principio di integrazione delle politiche. Governare le trasforma-

zioni urbane significa infatti avviare una azione di coordinamento capace di integrare le

azioni e le politiche di enti, istituzioni e attori verso la costruzione di modelli di sviluppo

condivisi. 

Si tratta di interpretare e coordinare uno scenario in forte mutamento. Nella sua com-

ponente strutturale, il Piano deve essere pensato quale mezzo capace di coordinare i temi

e dare risposta ai problemi emergenti su scala intercomunale: mobilità, spazio pubblico,

insediamenti strategici, funzioni di eccellenza. 

Sul piano della sostenibilità è necessario valutare il contenimento del consumo di suolo

attraverso mirate politiche territoriali. Alla componente operativa spetta la definizione

di una progettualità locale, capace di impattare anche sui fattori clima, energia, ambiente,

in relazione all’obiettivo del risparmio energetico congiunto con uno sviluppo sostenibile

del territorio.

La governance del territorio rimane una sfida per l’intero Nord Est. Dopo l’attesa realiz-

zazione del Passante di Mestre, sono attese altre importanti infrastrutture che aumen-

teranno la capacità di connessione e penetrazione dell’area a livello europeo. La proget-

tualità del sistema metropolitano deve quindi porsi l’obiettivo di oltrepassare i localismi

ma, allo stesso tempo, garantire una gestione complessiva dello sviluppo, salvaguardando

la qualità territoriale.

Note 

54 Su questi temi il presidente dell’INU, Federico Oliva, durante il convegno “Governare le trasformazioni delle città: verso
un modello di sostenibilità nello sviluppo urbano”, che si è svolto a FORUM PA nel maggio 2008, (in collaborazione con
Cittalia - ANCI Ricerche e con INU - Istituto Nazionale di Urbanistica).

55 Secondo alcuni tra cui INU. In Emilia Romagna, Lombardia e Veneto, per esempio, si sta facendo l’esperienza di piani
territoriali in forma integrata tra diversi Comuni.
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Siti e riferimenti utili

www.fondazionegiannipellicani.it
www.venetostrade.it
www.cavspa.it
www.autovepd.it
www.anci.it
www.ridatecilcasellodidolo.com
www.passantedimestre.org
www.stradeanas.it/index.php?/content/index/arg/passante_mestre
www.myvenice.org/OECD-Territorial-Reviews-Venice.html
www.fondazionevenezia2000.org/OECD-Territorial-Reviews-Venice.html
www.regione.veneto.it/Ambiente+e+Territorio/Territorio/Pianificazione+territoriale/Piano+
Territoriale+Regionale+di+Coordinamento+(P.T.R.C.)/
www.ptrc.it
www.regione.veneto.it/Ambiente+e+Territorio/Territorio/Urbanistica+e+Beni+Ambientali/
www.trasporti.provincia.venezia.it/pianif_trasp/osservat.html
www.trasporti.provincia.venezia.it/pianif_trasp/AreaDownload.html
www.ingegneri.cc/.../Il-Passante-Verde-di-Mestre-punto-al-2010
www.passanteverde.it
www.regione.veneto.it/NR/rdonlyres/.../ProgettoPassanteVerde.pdf
www.venetoagricoltura.org › Progetti speciali

SITI DEI COMUNI DEL PASSANTE
www.comunecasale.tv.it
www.comune.quartodaltino.ve.it/
www.comune.mogliano-veneto.tv.it/
www.comune.pianiga.ve.it/
www.comune.mirano.ve.it/
www.comune.dolo.ve.it/
www.comune.marcon.ve.it/
www.comune.scorze.ve.it/
www.comune.venezia.it/
www.comune.preganziol.tv.it/
www.comune.spinea.ve.it/
www.comune.martellago.ve.it/
www.comune.mira.ve.it/
http://salzano.provincia.venezia.it/
www.comunezerobranco.it/
www.comune.preganziol.tv.it/
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