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3 PREVISIONE DELL'EVOLUZIONE FUTURA DEL SISTEMA DEI TRASPORTI E DEL TERRITORIO'

In questo capitolo viene effettuata la ricostruzione dello scenario futuro in cui inserire le proposte del Piano.
A tale fine ¢ stata svolta l'analisi del quadro programmatico ricostruito sulla base dei documenti esistenti
prodotti dai diversi attori della pianificazione e della programmazione dei trasporti, del territorio e della
mobilita, individuando inoltre gli interventi di probabile realizzazione entro l'orizzonte temporale di validita
del Piano, pari a sei anni.

1) Previsione di evoluzione della struttura territoriale a livello:
» regionale (Piano Territoriale Regionale di Coordinamento);
» provinciale (Piano Territoriale Provinciale).

2) Previsione di evoluzione delle infrastrutture di trasporto a livello:
» Nazionale;
» Regionale;
» provinciale (Piano della viabilita extraurbana provinciale);
» comunale (Piani Regolatori Generali, Piani urbani del traffico, Piani della Mobilita);
» altri documenti di programmazione in tema di infrastrutture alla scala regionale e nazionale.

3) Previsioni sociodemografiche, con particolare riguardo alla popolazione scolastica.
Tale scenario diviene il quadro di riferimento complessivo che delinea il punto di arrivo dell'evoluzione

tendenziale del sistema, da utilizzare per valutare la coerenza delle proposte di Piano, di breve periodo e
medio periodo.

"1 testo di seguito riportato ha come riferimento il P.T.P. della provincia di Venezia redatto nell’anno 1999
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- 3 Previsione dell'evoluzione futura del sistema dei trasporti e del territorio -

3.1 Tendenze evolutive del territorio

In questa sede sono esaminate le trasformazioni del territorio riferite in particolare al sistema insediativo e
produttivo, in quanto in grado di determinare in modo immediato le evoluzioni della domanda di mobilita su
trasporto pubblico.

3.1.1 Sistema insediativo

Nella provincia di Venezia si riconosce la coesistenza di due modelli territoriali avvertiti come contrapposti:
quello veneto (o del Nord-Est), policentrico e diffuso, e quello polarizzato veneziano. Ulteriore complessita
¢ aggiunta dal fatto che, nonostante la posizione geograficamente centrale di Venezia, il rapporto tra i
modelli non ¢ del tipo elementare centro-periferia, perché, se si esclude una zona attorno a Venezia-Mestre-
Marghera con caratteri di periferia suburbana, il resto del territorio ha una struttura policentrica
relativamente autonoma, gerarchicamente non dipendente da un unico centro metropolitano, ma dalla rete
urbana regionale policentrica di livello superiore che ha come nodi di riferimento Venezia, Padova e
Treviso. Il territorio provinciale fa quindi riferimento a un campo urbano multipolare di livello
metropolitano e a un insieme di sistemi locali (come Chioggia, San Dona di Piave, Portogruaro, Jesolo ecc.)
1 cui poli presentano una forte autonomia economico-funzionale e culturale, facente parte della piu vasta rete
dell'area veneta, formata da numerosi altri sistemi analoghi.

Il Piano Territoriale Provinciale riconosce pertanto il seguente modello di sviluppo recente:

a) la fase di peri-urbanizzazione ha portato, attraverso una polarizzazione selettiva del territorio, ad
accentrare nel polo metropolitano attivita e funzioni di livello superiore, stabilendo nel contempo una
forte complementarieta tra attivita di livello intermedio distribuite nei diversi sistemi territoriali
circostanti: lo sviluppo del centro e dei sub-poli periferici avviene sinergicamente;

b) nella provincia di Venezia si individua come centro non tanto la citta capoluogo, quanto un'area piu
ampia collocata in particolare sulla congiungente Venezia con Padova;

c¢) il modello del Nord-Est, basato su sistemi di piccola impresa, pur dimostratosi efficace per la sua
flessibilita e adattabilita, presenta caratteri di debolezza strutturale in quanto poco atto a competere
attraverso l'innovazione tecnologica, e solo la connessione con un'economia avanzata di livello
metropolitano pud compensare questa debolezza e consentire ai sistemi di piccola e media impresa di
rinnovarsi € mantenersi competitivi nel medio-lungo periodo.

I1 Piano riconosce quindi una rete metropolitana relativamente densa, costituita da Venezia lagunare, Mestre,
Porto Marghera, Padova, l'area industriale dell'interporto di Padova, la Riviera del Brenta, i grandi nodi
infrastrutturali terrestri, 1'aeroporto e altri nodi nelle cinture di Mestre e di Padova, ove individuare i poli
specializzati e complementari di un'armatura multicentrica, con l'obiettivo di alleggerire la congestione
attuale delle aree conurbate, riqualificarne le periferie (Mestre), bloccarne l'espansione a macchia d'olio e
prevedere al suo interno e ai suoi bordi la conservazione di vasti spazi aperti collegati anch'essi a rete,
inserendovi la stessa laguna in funzione di una valorizzazione ambientale di tutta I'area metropolitana.

Le parti meridionali e orientali della provincia si inseriscono in questo disegno territoriale non come diverse
e contrapposte alla rete insediativa metropolitana a centralita distribuita, ma costituiscono il suo naturale
proseguimento, a maglie piu larghe, per completare la complementarieta funzionale della attuale struttura
policentrica provinciale. In tale disegno, i sistemi locali oggi piu autonomi (Chioggia, Cavarzere, San Dona
di Piave, Jesolo, Caorle, Portogruaro) non sono inseriti in funzione subordinata, ma favoriti nello sviluppo
verso proprie specializzazioni, complementari a quelle dei poli metropolitani dell'area centrale.
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Le prospettive di trasformazione di quest’area sono valutate sulle tendenze recenti dei fenomeni sociali ed

economici e delle dinamiche della produzione e della popolazione che risiede ed opera all'interno del

territorio provinciale. L'analisi del territorio provinciale ha storicamente assunto come riferimento un quadro

analitico che ha riconosciuto le diversita esistenti tra i vari ambiti sub-provinciali. Tali ambiti sono:

a) meridionale;

b) centrale, suddiviso a sua volta in veneziano, scorzetano, miranese, riviera del Brenta;

¢) orientale, suddiviso a sua volta in sandonatese e portogruarese assumendo in definitiva sette circoscrizioni
di riferimento.

E' stato riconosciuto un sistema articolato, fortemente disomogeneo, non riconducibile ad unitarieta, fonte di
difficolta per proiezioni future per la definizione sia degli scenari evolutivi, sia delle proposte di intervento.
Venezia perde gradatamente la sua importanza economico-produttiva ma resta il punto centrale del sistema e
delle infrastrutture di collegamento. I comuni dell'area centrale tendono sempre piu a prendere forza ed ad
assimilarsi al modello di economia e di insediamento diffuso dell'area centro veneta; le aree orientale e
meridionale conservano elementi di notevole differenziazione ed oscillano tra le vocazioni agricolo-
ambientali, 1'utilizzo esasperato della funzione turistica e una tendenza verso il modello produttivo che
sembra destinato a prevalere nel resto del territorio.

La popolazione residente in provincia di Venezia ¢ aumentata progressivamente fino al 1980, quando ha
sfiorato gli 845.000 abitanti. Poi il saldo ¢ diventato negativo e da allora si ¢ ridotta di 30.000 unita,
arrivando agli attuali 815.000 residenti. Nei primi decenni del terzo millennio scendera, quasi sicuramente,
molto al di sotto di 800.000. Nel capoluogo il saldo ¢ decrescente gia dal 1968, quando gli abitanti erano
368.000, arrivati a 320.000 nel 90, sotto 1 300.000 dal ’95 e destinati a calare ancora drasticamente nei
prossimi decenni.

La struttura demografica della provincia di Venezia, come del resto quella delle altre province del Veneto e
di molte altre regioni italiane, ¢ caratterizzata da un profilo molto irregolare e variabile nel tempo, per effetto
delle distorsioni dovute soprattutto all’incostante andamento della natalita nell’ultimo secolo (crollo della
natalita durante le due guerre, supernatalita post-bellica, baby-boom negli anni 60, crollo della natalita negli
anni *70 ed ’80), ma anche della mortalita e del movimento migratorio che fanno diminuire alcune classi di
eta facendone gonfiare altre.

Attualmente la principale anomalia in senso positivo ¢ quella relativa ai nati attorno al 1965, ora poco piu
che trentenni, mentre la principale anomalia in senso negativo ¢ rappresentata dai nati fra il 1965 e I’’85 (ora
in eta fra 15 e 35 anni) in rapido calo. L’ondata di piena dei “figli del boom”, seguita dal repentino calo
successivo, ha gia sconvolto nei decenni scorsi il mondo della scuola, che spesso con miopia e grazie ai
“lunghi tempi tecnici” ha finito per adeguare edilizia ed organici della scuola dell’obbligo quando 1’ondata si
era oramai trasferita alle superiori. Ora sono gli atenei ad accorgersi con stupore che le iscrizioni calano,
nonostante le “lauree brevi” che hanno solo ritardato I’inversione, ora divenuta ineluttabile.

Un altro effetto inevitabile della stessa ondata, che ora si accinge a lasciare I'eta fertile, ¢ il nuovo crollo
prossimo venturo della natalita, dato che il numero dei nati ¢ dato dal prodotto fra il numero delle donne in
eta fertile e la propensione di queste a fare figli, ¢ che nulla fa prevedere un prossimo aumento di tale
propensione mentre ¢ certo che il numero delle donne in eta fertile si dimezzera nel prossimo ventennio.

Sull’economia I’ondata suddetta ha provocato nel recente passato una forte pressione dei giovani in cerca di
lavoro, tanto che ora sono troppi coloro che hanno raggiunti i 30 anni senza riuscire a trovare un lavoro
stabile, mentre nel prossimo futuro tale pressione si ridurra drasticamente calando repentinamente il numero
di coloro che si affacciano all’eta lavorativa.
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Al calo dei giovani si contrappone la massiccia crescita degli anziani, alimentata sia dall’ingresso di classi
sempre pit numerose, sia dal declino generale delle probabilita di morte.

Complessivamente, 1’indice di carico sociale (giovani + anziani per 100 persone in eta lavorativa) dovrebbe
crescere dall’attuale 41% al 48% prevedibile fra 15 anni, ma mentre gli attuali 41 si dividono in 16 giovani
(da mantenere direttamente) e 25 anziani (da mantenere indirettamente attraverso il sistema pensionistico), i
48 futuri saranno solamente 12 giovani e ben 36 anziani.

3.1.1.1 NEL CORSO DEL SECOLO: ASCESA E DECLINO

L’ascesa, lo sviluppo e il declino (in termini relativi, ovviamente) dell’economia provinciale di Venezia si
possono leggere nella sintesi sottesa ai seguenti indicatori:

% profilo demografico:

» tra il 1911 e il 1951 la popolazione della provincia di Venezia cresce ad un tasso medio annuo
dell’1,16% mentre il Veneto si ferma a quota 0,66%;

> tra il 1951 e il 1961 Venezia cresce ad un tasso medio annuo dello 0,12% mentre il Veneto fa
registrare -0,18%;

» ancora negli anni ‘60: Venezia +0,75% medio annuo; Veneto + 0,70%;

» negli anni ‘70, infine, arriva I’inversione di tendenza: +0,38% Venezia contro +0,52%Veneto;

» negli anni ‘80 la popolazione della provincia di Venezia diminuisce di 18.000 unita; quella del Veneto
aumenta di 35.000 unita;

» La tendenza contrapposta continua anche negli anni '90, fino ad oggi.

% reddito pro capite:

» nel 1951 Venezia ¢ al 47° posto tra le province italiane con un reddito pro capite pari al 91% di quello
medio italiano; in Veneto ¢ seconda a Verona;

» nel 1971 Venezia ¢ all’11° posto tra le province italiane con un reddito pro capite superiore del 21% a
quello medio italiano; ¢ la prima provincia in Veneto;

» nel 1991 Venezia ¢ al 52° posto tra le province italiane con un reddito pro capite superiore del 2,4% a
quello medio nazionale; in Veneto ¢ all’ultimo posto;

» nel 1996 Venezia ¢ risalita al 42° posto tra le province italiane con un reddito medio pro capite che
consente di superare solo Rovigo tra le province venete.

Questi andamenti della demografia e del reddito si possono mettere in parallelo -sono ben ‘spiegati’-, con la
dinamica del processo di industrializzazione:
% andamento dell’occupazione industriale (valori assoluti):

» nel 1961 Venezia concentrava 75.000 addetti all’industria manifatturiera sui 400.000 scarsi del Veneto
(circa il 20%, un quinto);

» nel 1991 Venezia ne aveva 85.000 contro i 668.000 del Veneto (pari a un ottavo, 12,7%).

¢ indice di industrializzazione (addetti all’industria su popolazione residente):

» fino al 1961 I’indice di industrializzazione della provincia di Venezia era pari a quello del Veneto: 7,8
(Venezia) contro 8 (Veneto) nel 1951; 12,3 per entrambi nel 1961;

» poi il distacco: Veneto 14,9 nel 1971, 18,0 nel 1981, 18,9 nel 1991 mentre Venezia rimaneva a quota
12,3 nel 1971, 13,4 nel 1981 e 15,0 nel 1991 (si noti tuttavia che il confronto fra date censuarie diverse
¢ condizionato da una diversa classificazione settoriale delle attivita economiche).

% grado di industrialita (attivi nell’industria su popolazione):

» la serie 51-91 per Venezia ¢&: 12,7, 16,0, 15,2, 14,8, 12,9;

» laserie 51-91 per il Veneto ¢: 13,5, 17,1,17,5,18,7, 18,2.
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» Mentre il Veneto a partire dai primi anni ‘70 conosceva la diffusione dell’industria (boom della piccola
impresa, processi di irrobustimento e visibilizzazione del ruolo e del peso dei distretti industriali etc.),
la provincia di Venezia attraversava, nelle sue diverse articolazioni territoriali, tutte le difficolta
connesse:

» alla ristrutturazione dell’industria fordista (Porto Marghera);

» al particolare assetto morfologico del capoluogo con le relative conseguenze sulla sua struttura
economica;

» ad uno sviluppo di funzioni terziarie nell’area centrale limitate - nel loro livello di concentrazione -dal
policentrismo veneto e dagli assetti insediativi della ‘citta diffusa’;

» ai problemi di definizione, oltre la congiuntura, di che cosa significhi - in termini sia di potenzialita
che di rischi - uno sviluppo basato sul turismo (litorale).

3.1.1.2 TRA GLI ANNI ‘80 E GLI ANNI ‘90: UNA DINAMICA POSITIVA MA STENTATA
Approfondiamo 1’esame degli indicatori per quanto riguarda gli anni piu recenti.

a) Trend demografico
tra il 1989 e il 1995 la popolazione del Veneto ¢ cresciuta di oltre 80.000 unita (da 4.358.798 a 4.440.843)
mentre la popolazione della provincia di Venezia ¢ diminuita da 822.538 a 817.674 residenti.
Motivo: - non tanto differenze nei saldi naturali (natalitd/mortalitd) - quanto minore ‘attrattivita’, vale a
dire saldi sociali negativi (solo nel biennio 1992-1993 gli iscritti da altro comune hanno superato i
cancellati per altro comune).

b) Reddito prodotto, reddito disponibile e valore aggiunto
I1 reddito provinciale lordo al costo dei fattori ha raggiunto nel 1995 un valore di 26.193 miliardi.
Il reddito disponibile pro-capite ¢ di lire 25.896.000. Secondo le stime Unioncamere «pud segnalarsi
come ogni abitante della provincia di Venezia risulti avere una minore capacita di spesa, rispetto a
ciascun veneto, di 20 mila lire, ma rivolga oltre 700 mila lire in piu ai consumi ¢ 1 milione di lire in meno
al risparmio».
Tra 1l 1985 e il 1995 il peso di Venezia nella formazione del reddito regionale ¢ leggermente diminuito
passando dal 17,64% al 17,27%.
Relativamente al Veneto, Venezia pesa (dati 1995):
» per il 13,52% sull’agricoltura (12,45% nel 1985), quarta (dopo Verona, Padova, Treviso);
» per I’11,13% sulle attivita industriali (12,05% nel 1985) (quinta);
» per il 21,94% sui servizi destinabili alla vendita (22,95%), (prima);
» per il 18,37% sui servizi non destinabili alla vendita (18,53%) (dopo Padova, Verona, Treviso).

c¢) Le esportazioni di merci

» Le esportazioni di Venezia sono:
= calate tra il 1985 e il 1987 (nel 1985 erano 2.315 miliardi);
= cresciute fino ai 3.000 miliardi del 1990;
= scese fino ai 2.747 miliardi del 1992;
= risalite ai 5.059 miliardi del 1995.

» Sul totale regionale il peso di Venezia ¢ sceso dal 13,7% del 1985 al 9,8% del 1995.

» Ancora molto positivo ¢ stato 1’andamento per Venezia delle esportazioni nel corso del 1996, contro
un modesto incremento regionale.
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d) Le esportazioni di servizi: il turismo

» nel complesso delle 7 localita balneari, le presenze turistiche - dopo essere scese dai 20 milioni del
1987-1988 ai circa 15 milioni del 1989-1990 (crisi delle alghe) - sono risalite fino ai quasi 24 milioni
del 1995; I’incremento ¢ interamente attribuibile alla componente straniera (15 ml. di presenze nel
1995 contro i 10 nel 1995), al cui interno ¢ emerso negli ultimi cinque anni il rilievo degli ospiti di
oltre cortina (2,6 milioni di presenze nel 1995; costituiscono ormai il secondo segmento di domanda,
dopo quello tedesco);

» si registrano segnali di ‘addolcimento’ della curva della stagionalita (per diversi cambiamenti
strutturali nella domanda);

» per Destate 1996 i pre-consuntivi registrano - come del resto previsto, dopo gli alti valori registrati nel
1995 - un lieve calo (Jesolo -5,4%; Bibione -8,5%, in linea con quanto segnalato in genere per tutte le
spiagge italiane);

» nel resto della provincia le presenze, ancora inferiori ai 4 milioni nel 1988, sono risultate nel 1995 pari
a 5,1 milioni (di cui 3,2 a Venezia centro storico; in questo contesto ¢ di assoluto rilievo
I’escursionismo, stimato attorno ai 6,5 ml. di ospiti nell’anno);

» rispetto al Veneto, la provincia di Venezia ‘vale’ sempre tra il 50 e il 55% delle presenze turistiche
totali.

e) Il mercato del lavoro
1) Occupati e disoccupati secondo [’Istat

= la provincia di Venezia nel quadro veneto ha il piu basso tasso di attivita (cio risulta imputabile alla
componente femminile);

= e il piu basso tasso di occupazione (38,8% nel 1995, contro il 41,3% della media regionale)

= mentre il tasso di disoccupazione - sceso nel 1995 (7,5 nel 1983, 8,7 nel 1994, 8,1 nel 1995, def.
ristretta) - ¢ comunque inferiore solo a quello di Rovigo ed ¢ di circa 2,5 punti superiore a quello
veneto (definizione internazionale).

2) Occupati dipendenti nel settore privato secondo [’Inps
= ’occupazione dipendente extra-agricola contava all’inizio del 1995 130.025 lavoratori in provincia
di Venezia. pari al 15,3% del Veneto;
= tra le provincie venete Venezia ha fatto registrare il massimo calo nel 1992 (-5.190 addetti);
= nel 1993 il calo registrato (-3.798) ¢ stato inferiore solo a quello di Padova;
= la ripresa nel 1994 (+2.761 addetti) ¢ stata superiore - tra le cinque provincie maggiori -solo a
quella di Padova.

3) Flussi nel mercato del lavoro e tipologia dei rapporti di lavoro instaurati
= avviamenti e cessazioni:
¢ alti livelli di espulsione fino a meta 1994 (con il 1993 anno particolarmente difficile per la
prevalenza delle cessazioni);
¢ ripresa delle assunzioni nel 1995;
¢ ma netto calo fin dai primi mesi del 1996 (il Veneto avverte il calo solo in tarda primavera)
mentre contestualmente le cessazioni diminuiscono ma in misura minore.
= 1 cfl nel 1995: in provincia 3.800 su 30.000 in Veneto (poco piu del 12%).
= la mobilita:
¢ ci sono passati, dal 1992, circa 10.000 lavoratori (quasi 60.000 in Veneto);
4 sono stati avviati 3.000, decaduti 3.500;
¢ dei circa 3.500 presenti in lista sono ex 1. 223 2.200, ex 236 1.200;
¢ si tratta di una distribuzione non dissimile dalla media del Veneto dove gli avviati risultano
16.500, i decaduti 23.500, i presenti in lista 10.500 + 7.500;
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= gli iscritti al collocamento: rimasti stabili nella media del 1995 intorno alle 55.000 unita (dopo
due/tre anni di crescita) nella tarda primavera del 1996 hanno superato anche questo livello rispetto
al Veneto rappresentano una quota di tutto rilievo, pari ad oltre il 25%, costituendo un’autentica
‘specializzazione’ veneziana.

La lettura di livello sub-provinciale degli indicatori consente di constatare che numerosi comuni a partire

dall’area del Brenta, al Miranese, allo Scorzetano, all’alto Sandonatese e all’alto Portogruarese presentano

tassi di industrializzazione in netta crescita (e di buon livello) che testimoniano:

+* un nuovo legame territoriale con i distretti contermini (del mobile, dell’abbigliamento, della meccanica e
delle acque minerali);

+ il rafforzamento e la diversificazione di produzioni industriali/artigianali ‘antiche’ (calzature);

¢ I’emergere di nuove e importanti realta produttive (filiera meccanica del motociclo e acque minerali).

La composizione delle esportazioni vede che nel giro di dieci anni esse sono andate perdendo la loro
specificita (rilievo della chimica, innanzitutto) divenendo sempre piu simili al pattern dell’export veneto (nel
1995 al primo posto si trovavano le calzature, al quarto la meccanica non elettrica, al quinto 1 motocicli, al
sesto il vetro, I’abbigliamento era al decimo e i mobili al quindicesimo). E quindi avvenuta la sostituzione, al
rilievo di Porto Marghera, di altre realta produttive che, come nel resto del Nordest, si sono avvantaggiate
delle possibilita aperte all’export anche (ma non solo) dalle vicende valutarie degli ultimi anni (un po’ di
‘competitivita da euforia’ ha indubbiamente aiutato).

Nella domanda di aree produttive sono stati osservati fenomeni come:

% la saturazione di alcune delle aree disponibili;

+¢ il venir meno della ‘chiusura’ del sistema provinciale della domanda e dell’offerta di opportunita
insediative per attivita produttive;

+¢ la scarsa rispondenza a fabbisogni locali dell’offerta possibile di aree a Porto Marghera.

Nella fascia litoranea si va consolidando, oltre che un’economia, una societa turistica, cio significa che il
turismo se ha dato luogo innanzitutto ad un’economia, ora sta strutturando una societa locale, un mercato del
lavoro, una classe imprenditoriale, uno spazio urbano, un insieme di interessi dove emerge la
consapevolezza - anche collettiva - di s¢€; ci0 vale sia per il litorale nord che per il litorale sud.

Nell'area centrale si riscontrano i seguenti segnali di concretezza:

+¢ il rilancio delle funzioni portuali di Venezia;

+ larilevanza e la crescita della funzione aeroportuale;

% I’avvio della realizzazione dei poli veneziani del Parco Scientifico Tecnologico;

% segnali di crescita anche nella citta storica delle attivita connesse alla produzione e circolazione delle
informazioni (economia dell’immateriale);

% sono state costruite le premesse di piano (es. Variante urbanistica per Marghera, nuovo piano del Centro
storico di Venezia) che garantiscono la flessibilita nei modi d’uso delle aree del polo, le certezze
normative e la possibilita di intervenire sul patrimonio immobiliare;

% nella terraferma del capoluogo e nelle sue cinture si sono avviate azioni e trasformazioni intese a
riconoscere la loro qualita di insediamento urbano con tutti i conseguenti risvolti economici;

% il rilievo degli investimenti: sono stati censiti progetti di iniziative gia avviate per un valore di oltre 4.000
miliardi di investimenti che si aggiungono a quelli della Legge speciale. Questi investimenti, pur
insistendo su tutto il territorio provinciale, sono concentrati nel capoluogo e nell’area centrale, va
osservato che I’intervento pubblico/comunitario cosi rilevante (e che oggi concentra su di sé una buona
dose di attenzione da parte dei decision maker) ¢ una storica opportunita, nel quadro dei punti di rilancio
gia segnalati, e sia sotto il profilo produttivo che per la qualificazione del capitale umano (un dato:
Venezia concentra un quarto degli allievi di corsi FSE: 7.000 allievi su 28.000 totali in Veneto); puo

K/
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peraltro costituire anche un rischio nella misura in cui conduce a ‘premiare’ le capacita di accedere
comunque a risorse pubbliche anziché il varo e ’utilizzo di nuove iniziative.

L'area meridionale non ha ancora una identitd ben definita: I’economia mista di Chioggia-Cona-Cavarzere
(basata sul rilievo del primario, sulla crescita del porto, sul turismo, su attivita artigianali e industriali
dell’abbigliamento) appare attualmente ancora alla ricerca di definizione, sospesa tra le opportunita “marine”
che la legano al centro provinciale (pesca, porto, turismo, laguna) e quelle tipicamente “terrestri” che la
legano al resto del Veneto (piccola impresa, agricoltura).

3.1.1.3 LA CONGIUNTURA 1997-1998

Nel '97 la crescita del pil nazionale ¢ stata dell'l,5% (meglio di quanto si pensava ma comunque un risultato
che risente del "drenaggio" necessario per risanare la finanza pubblica), mentre il Veneto dovrebbe attestarsi
non lontano dal 2,2% appena sotto la media europea. A livello nazionale la crescita ¢ stata sufficiente solo
per contenere la disoccupazione (sui 2,8 ml.) e stabilizzare i livelli occupazionali (20,1 ml.). Non cosi,
invece, per il Veneto, che nel 1997 ha registrato I'aumento dell'occupazione (+24.000 unita) e il calo della
disoccupazione (-5.000).

Per quanto riguarda il 1998, il bilancio possibile del primo semestre evidenzia per il Veneto risultati ancora
positivi per quanto riguarda la produzione industriale. Nel mercato del lavoro, peraltro, si ¢ registrata nel
secondo trimestre dell'anno un'evidente battuta d'arresto della continua progressione positiva dei principali
indicatori.

Infatti, secondo le definizioni Eurostat:

1) il tasso di attivita (tda) ¢ attualmente al 44,37%, segnando quindi una modesta flessione rispetto al livello
raggiunto nel primo trimestre '98 (44,44%) dopo una crescita tendenziale continua durata 14 trimestri
(vale a dire dal terzo trimestre 1994);

2) il tasso di occupazione (tdo) si ¢ attestato al 42,01% (dopo il massimo raggiunto nel trimestre precedente
e pari al 42,12%, quando -fatta salva un'unica battuta d'arresto tra il terzo e il quarto trimestre 1996-
risultava ancora in crescita continua dal quarto trimestre 1994): in sostanza sono stati quasi interamente
recuperati i livelli pre-crisi '92;

3) il tasso di disoccupazione (tdd), sceso al 5,19% nel primo trimestre 1998 ¢ risalito al 5,3%; in valore
assoluto i disoccupati sono attorno alle 100.000 unita.

Analizzando 1 dati relativi al mercato del lavoro in provincia di Venezia come emergono dalle medie

provinciali 1997 possiamo osservare che:

1) il tasso di occupazione: calcolato sulla popolazione con oltre 15 anni, quello veneziano al 1997 ¢ pari al
48.,2% mentre quello veneto ¢ pari al 48,7%, pertanto modesta risulta la differenza; inoltre gli occupati
veneziani risultano aumentati rispetto al 1996 (341.000 contro 337.000);

2) il tasso di disoccupazione: Venezia 1997: 7,6% (contro il 5,3% del Veneto); la crescita del tdd al 1996
(quando era del 7,2%, 26.000 contro i 28.000 del 1997) ¢ imputabile ad una maggiore esplicitazione
dell'offerta di lavoro nell'area veneziana: e infatti il tasso di attivita veneziano (persone con oltre 15 anni)
sta nel 1997 sopra il 52% contro il 51,4% del Veneto.

Gli insediamenti sono strutturati lungo tre fasce orizzontali:

1) a nord lungo I’asse autostradale Ve-Ts, e in corrispondenza di una strada provinciale lungo la quale si
snodano 1 due centri capoluoghi di comprensorio (S. Dona e Portogruaro) e uno baricentrico in fase di
consolidamento (S. Stino);

2) una fascia intermedia di centri minori agricoli sparsi nelle terre di bonifica;
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3) una terza, litoranea, con centri sviluppatisi negli anni sessanta e settanta come luoghi balneari e
consolidatisi in anni successivi tra i maggiori centri turistici del Mediterraneo.

Anche gli indicatori generali relativi all'economia provinciale, presentano buone performance rispetto al
resto della regione, fino al primo trimestre dell'anno in corso. Tale tendenza si inverte dopo tale data e
ricolloca Venezia al di sotto degli andamenti del resto del Veneto. Tale oscillazione unita al quadro descritto
non consente di trarre valutazioni conclusive. Tuttavia, pare indubbio il giudizio gia espresso sopra:
l'economia veneziana pur trovandosi nel suo insieme ancora al centro di un percorso difficile, presenta anche
potenzialita significative che potrebbero permettergli di agganciarsi alla dinamica regionale.

Il Piano Territoriale Provinciale si propone di sviluppare il territorio provinciale perseguendo tra I'altro un
obiettivo di sostenibilitd che si sostanzia nel passaggio da sistemi centroperiferici a sistemi reticolari
multipolari non gerarchici e nelle operazioni infrastrutturali necessarie (reti materiali ¢ immateriali); nel
blocco del consumo di suolo; nel recupero delle aree dismesse; nella compattazione dei tessuti urbani con
integrazione delle strutture artigiane e di microimpresa; nel perseguimento di una diversificazione produttiva
che valorizzi al meglio le risorse locali; nella costruzione del sistema reticolare della regione urbana
attribuendo piu funzioni ai nodi, garantendo una diffusione o buona accessibilita in rete dei servizi rari,
operando per la riduzione della mobilita, ricostruendo lo spazio pubblico con criteri di accessibilita; nella
ricerca di una maggiore qualita urbana e dell’abitare.

I1 modello insediativo industriale e quello piu recente della globalizzazione ha prodotto deterritorializzazione

crescente: ogni sistema sovralocale (grande distribuzione, imprese multinazionali del secondario, del

commercio, del terziario avanzato, ecc.) usa il territorio secondo logiche esogene specifiche. Il risultato ¢
uno spazio di frammenti giustapposti, un non luogo, un magazzino di oggetti. Hanno agito e agiscono tuttora
in questa direzione, in particolare:

% le componenti piu obsolete del sistema industriale di Marghera, 1’insediamento petrolchimico in
particolare, il canale dei petroli, il traffico petrolifero e il traffico navale di grande tonnellaggio e basso
valore aggiunto;

+ il modello di industrializzazione e urbanizzazione diffusa (penetrazione del modello nordest della citta
diffusa che si interseca con la conurbazione dell’area centrale mestrina);

++ la monocultura del turismo di massa sulle coste orientali e nella riviera di Chioggia;

/7

% la monocultura del turismo di massa a Venezia, con prevalenza di pendolari giornalieri;

% 1’agricoltura e I’acquacoltura intensive, la pesca selvaggia;

/7

% gli scarichi inquinanti in laguna del bacino scolante e della gronda;

% la semplificazione e banalizzazione industriale del paesaggio agrario ¢ la scomparsa delle aree boscate
sulla gronda lagunare e in genere sul territorio che presenta quote inferiori al livello medio del mare;
perdita di tipicita e aumento della fragilita ecosistemica;

+ la riduzione quantitativa, semplificazione ¢ impoverimento della base sociale e culturale degli abitanti
delle citta storiche, la dequalificazione e riduzione delle produzioni locali ‘di nicchia’ e la loro
sostituzione con prodotti e servizi standardizzati al consumo di massa; il degrado dell’artigianato e
dell’industria locale;

% la pressione non sempre sufficientemente controllata e spesso comunque eccessiva sul patrimonio
artistico e architettonico e su quello ambientale;

% il degrado della macchina idraulica dell’ecosistema lagunare e dei territori di gronda; la tendenza alla
trasformazione della laguna in braccio di mare;

+ la perdita di qualita ed efficienza dei sistemi territoriali, la perdita delle identita storiche, la bassa qualita
abitativa e le congestioni urbane;

% I’erosione del paesaggio storico dei piccoli centri con 1’edilizia atipica dei capannoni prefabbricati ¢ delle

tipologie residenziali omologate della citta diffusa;

X/ R/
*

R/
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+¢ la costruzione di una periferia degradata nell’area centrale di Mestre-Marghera; 1’espansione abnorme del
trasporto privato con alti consumi di suolo; la diffusione casuale e frammentaria delle funzioni, con
I’espansione esasperata del trasporto su gomma.

3.1.1.4 L’AREA ORIENTALE

L’area orientale della provincia veneziana, comunemente denominata Venezia orientale, ¢, tra i diversi

ambiti della provincia, quello piu autoreferenziale e meno legato a Venezia.

I1 territorio ¢ attraversato in senso nord-sud da tre fiumi principali (Piave, Livenza e Tagliamento) che hanno

svolto nei secoli una funzione ordinatrice dei principali insediamenti (e delle relative relazioni, che

riguardavano quindi I’intero sviluppo del corso dei fiumi verso Nord, e il litorale) e da una fitta rete di acque

minori, nelle zone di bonifica in prevalenza artificiali. Ad una pianura irrigua storicamente caratterizzata

dalla piccola proprieta contadina nella zona settentrionale, si contrappone scendendo verso il mare una

ampia fascia di terreni paludosi (con alcune lagune minori tuttora persistenti) oggetto di successive bonifiche

e caratterizzata ancora oggi da grandi proprieta agricole.

Volendo esprimere in maniera molto schematica le principali connotazioni del territorio, dell’economia e

della societa dei comuni che ricadono in tale ambito, queste si potrebbero cosi riassumere:

¢ mantenimento di una certa capacita attrattiva in termini residenziali rispetto ad altre aree della provincia;

+» rilevanza economica e strutturale del sistema turistico balneare;

+¢ tendenziale riduzione del comparto agricolo, pur col permanere di specializzazioni di buone prospettive
(vitivinicola);

+¢ cesura problematica tra situazioni della costa e dell’entroterra;

+¢ insufficiente dinamica dei servizi;

¢ organizzazione gerarchica attorno ai poli urbani —Portogruaro, S. Dona e Jesolo (seppure con una valenza
prevalentemente turistica), che continuano ad esercitare sui comuni minori il proprio ruolo di capoluoghi
di comprensorio.

Quanto al primo punto, studi condotti a livello provinciale hanno fatto emergere una divergenza tra crescita
demografica e crescita economica nella Venezia orientale, con una netta connotazione residenziale piuttosto
che produttiva, contrapposta ad una maggiore caratterizzazione produttiva dell’area centrale della provincia.
A livello produttivo, nonostante una diffusione di strutture imprenditoriali legate al distretto del mobile del
Livenza (che interessa direttamente i comuni di “confine” - a ridosso delle province di Treviso e di
Pordenone - e indirettamente tutti i comuni dell’area) e una specializzazione dell’economia legata alla
produzione e alla trasformazione dei prodotti agricoli, nella Venezia orientale non sembra riconoscibile una
marcata vocazione industriale. Con riferimento infatti alle caratteristiche e alle specificita produttive dei due
comprensori del sandonatese e del portogruarese, si nota una prevalenza di domanda di lavoro (al 1991) in
attivita economiche legate al commercio (determinata in gran parte dalla forte presenza turistica nelle
localita balneari del litorale nord), e nel settore delle costruzioni che rappresenta, per entrambe le aree, piu
del 10% dei posti di lavoro complessivi.

A livello territoriale, 1’indice relativo alla variazione del tasso di saturazione di aree produttive presenti in
tale ambito tra il 1991 e il 1997, risulta tra i piu bassi registrati nella provincia veneziana, pur con andamenti
diversi per 1 due sub ambiti del portogruarese ¢ del sandonatese. Stentano a trovare nuova utilizzazione,
inoltre, le aree dismesse diffuse nel territorio, seppure non manchino del tutto iniziative in questa direzione. I
processi di saturazione di aree produttive determinati da nuove iniziative imprenditoriali hanno investito, in
anni piu recenti, solo marginalmente i1 due capoluoghi di comprensorio, e si sono concentrati
prevalentemente in alcuni comuni dove piu elevato ¢ il livello di specializzazione nel comparto del legno
mobilio (in particolare Ceggia e S. Stino). Cid nonostante I’area ¢ sottoposta a pressioni insediative esterne
alla provincia, che stanno investendo progressivamente le aree di confine con Treviso e Pordenone, in un
processo diffusivo e minuto di attivita produttive che si sono venute organizzando nelle cosiddette filiere, e
che rischiano di compromettere ulteriormente il territorio non urbanizzato. In questa fascia, quindi si pone
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con urgenza una necessita di razionalizzazione degli insediamenti produttivi di tipo industriale e logistico,
che veda nell’asse autostradale e ferroviario 1’elemento organizzativo ottimale per 1’infrastrutturazione e
I’accessibilita, sia per la presenza di centri dimensionalmente adeguati ad offrire servizi di rango superiore,
sia, infine, per la contiguita con sistemi produttivi esterni alla provincia.

Nella fascia costiera, invece, 1’organizzazione delle attivita produttive e degli spazi a cio destinati risulta
essere piu funzionale alle esigenze locali. In tali aree, per lo piu prossime ai centri abitati, prevalgono attivita
di servizio (commercio, artigianato di produzione, magazzini e depositi etc), le cui connessioni positive con
le funzioni residenziali vanno sicuramente favorite e potenziate, senza tralasciare gli obiettivi di
razionalizzazione e riorganizzazione degli impianti insediativi.

Ad una relativa debolezza del sistema produttivo dell’area, si contrappone, invece, uno dei piu rilevanti e
maturi sistemi turistici balneari del Mediterraneo: oltre 21 milioni di presenze ufficiali nel 1998, senza tenere
conto dell’utenza diurna delle spiagge. Il sistema costiero della Venezia orientale pud essere ricompreso
nella grande famiglia delle stazioni balneari europee, dotate di un arriere pays in cui sono localizzati centri
minori di non trascurabile interesse (come attrattori e come servizi) e la cui porzione rurale (compresi i suoi
connotati di storia recente abbastanza distintivi, come le bonifiche) pud stabilire sul medio periodo un
dialogo con la costa modificando il modello turistico, pur senza stravolgere la preminenza del modello
balneare che, oltre al soggiorno turistico, svolge un ruolo cruciale di ricreazione metropolitana. La forza del
modello turistico ¢ data dalla diversita delle stazioni costiere tra loro e, al loro interno, di una ricca gamma di
prodotti ricettivi e ricreativi variegati, che riesce ad attrarre segmenti di domanda molto diversi e che lo
mette al riparo da possibili fluttuazioni del mercato globale. Le opportunita di sviluppo risiedono pertanto
nel mantenimento delle differenze (con adeguamenti alle trasformazioni comportamentali di consumo
turistico quali la crescente richiesta di attivita integrative al balneare, la tendenziale estensione della
stagione, 1’'uso della ricettivita costiera come base per itinerari etc.) e nella ricerca di connessioni con
I’entroterra, verso un recupero e un ripristino di risorse trascurate 0 manomesse, non ancora scomparse, di
cui il territorio € ricco.

Per quanto riguarda 1’agricoltura, infine, i due comprensori del sandonatese e del portogruarese hanno come
matrice comune la monocoltura intensiva di seminativi (in territori di bonifica), ma tendono a diversificarsi
per altri usi agricoli cui la monocoltura lascia di volta in volta il posto. Il portograurese, infatti, presenta aree
da tempo consolidate a vigneto specializzato e a frutteto, che stanno restringendo i seminativi a nord, ad est e
a sud. Nel sandonatese, viceversa, la presenza dei seminativi rimane piu estesa e pervasiva. Tra tutte, le aree
potenzialmente piu ricche da tutelare sono quelle a vocazione specifica, quali le zone vinicole doc, per le
quali si possono ipotizzare forme di miglioramento del paesaggio dei vigneti, che creino sinergie con il
turismo costiero. Le aree a coltivazioni estensive della bonifica sono destinate nei prossimi anni, con le
trasformazioni della politica agricola comunitaria, a cambiare probabilmente modello economico, con una
possibile convergenza di interessi anche economici verso azioni di costruzione dell’ambiente e del
paesaggio.

E’ in fase di realizzazione il nodo di interscambio ferro-gomma nella zona industriale del comune di Santo
Stino di Livenza che ha come infrastruttura di input-output la SS. 14 della Venezia Giulia che si colleghera
all’autostrada A4 tramite una nuova bretella (in fase di progettazione) che permettera di by-passare il centro
dell’abitato sino al casello autostradale da poco potenziato.

3.1.1.5 L’AREA MERIDIONALE

L’area meridionale della provincia risulta fisicamente separata dal resto del territorio provinciale
dall’affaccio in laguna della provincia di Padova, ma fortemente connessa al cuore del sistema territoriale
provinciale per I’essere Chioggia parte rilevante della laguna e dei suoi valori ambientali e antropici. I tre
comuni che appartengono a questo ambito, Cona Cavarzere e Chioggia, mostrano significative differenze
vocazionali: Chioggia ¢ proiettata verso il mare e verso attivita economiche a questo collegate
(principalmente pesca e turismo); gli altri due comuni hanno prevalentemente relazioni con 1’entroterra
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(Polesine e provincia di Padova), e un’economia piu legata all’agricoltura o alle lavorazioni artigianali e alla
piccola industria del tessile e dell’abbigliamento. Nel complesso 1’area sconta da tempo la sua debolezza
relativa rispetto agli altri ambiti della provincia di Venezia, debolezza resa esplicita anche dalla rilevante
dipendenza in termini occupazionali da aree esterne, che provoca un elevato flusso giornaliero di
pendolarismo per motivi di lavoro. Ma il relativo isolamento dell’area ¢ dovuto anche a carenze di tipo
infrastrutturale, che comportano notevoli difficolta di collegamento, sia stradale che ferroviario, tra i tre
centri abitati e tra questi e I’area veneziana, ma anche con il circondario padovano.

A livello agricolo, tutto I’ambito meridionale unisce ai problemi di un’agricoltura troppo orientata a scelte
monocolturali, quelli del declino produttivo (I’area ¢ oggetto di intervento in attuazione degli obiettivi 2 e 5b
della Riforma dei Fondi strutturali). La fragilita del modello di sviluppo economico, che per molti anni ha
trovato in un’agricoltura su terreni di bonifica una fonte rilevante di reddito e occupazione, ¢ aggravata dalle
tendenze al declino della produttivita della risorsa terra e al manifestarsi di fenomeni di subsidenza, oltre che
dal costo eccessivo delle opere di regimazione delle acque, da cui dipende 1’agricoltura di una parte
consistente dell’area: in una fase in cui a livello comunitario si tende a spingere verso un’agricoltura piu
competitiva, ¢ inevitabile uno scenario locale di riorientamento e diversificazione delle scelte.

A livello produttivo le imprese manifatturiere fanno registrare, nell’arco temporale dal 1980 al 1996, una
certa tenuta ed anzi uno sviluppo ed una specializzazione produttiva legata sia alle attivita tradizionali (pesca
e lavorazione e trasformazione di prodotti agricoli), che alla produzione del tessile abbigliamento, pur in
maniera diversificata nei tre centri del comprensorio sud. Manca infatti nell’area una integrazione ed una
omogeneizzazione della struttura economica-produttiva: gli studi condotti sui sistemi locali del lavoro
dimostrano, infatti, come Cona sia un comune del bacino di Piove di Sacco; Cavarzere si unisca ad altri
comuni del bacino rodigino di Adria; Chioggia rimanga legata ai comuni del bacino di Venezia. Di recente,
le tre amministrazioni si sono coordinate in una proposta di Patto territoriale, che comprende una serie di
azioni comuni per il superamento degli ostacoli allo sviluppo, individuati in: assenza di programmazione
economica pluriennale, inadeguatezza dei collegamenti stradali, assenza di centri per la promozione e la
diffusione dei prodotti locali, insufficiente dotazione di aree per insediamenti produttivi. Proprio riguardo a
quest’ultimo punto, piuttosto che nuove previsioni, si tratta di intervenire, qui in maniera piu consistente che
in altre zone della provincia, per operare una riqualificazione delle aree esistenti, ai fini di una maggiore
dotazione di servizi (sia infrastrutturali che alle imprese), in grado di valorizzare 1’attuale disponibilita. La
constatazione che la semplice offerta non costituisca elemento sufficiente per mettere in moto lo sviluppo
territoriale e la sola disponbilita di aree produttive non rappresenti fattore determinante per 1’attrazione di
nuove iniziative imprenditoriali ¢ tanto piu evidente in questa area della provincia, che mostra segni di
relativa debolezza. Cid su cui € opportuno intervenire ¢ la valorizzazione delle vocazioni dell’area
(agricoltura, artigianato, pesca, cantieristica), attraverso il potenziamento di strutture e centri per la ricerca e
la promozione dei prodotti locali, al fine di superare la distanza relativa che ancora divide quest’area dal
resto del territorio provinciale.

Anche per quanto concerne il sistema turistico, il ruolo dell’area ¢ ridimensionato dall’isolamento di questo
luogo e tutto ’ambito va considerato un ibrido, un mix di modelli differenti: la citta d’arte (il centro storico
di Chioggia), la spiaggia di vacanza e svago (Sottomarina), un potenziale ricreativo diffuso di valenza
metropolitana. Non va sottovalutata inoltre la connessione dell’area meridionale con Rosolina (provincia di
Rovigo) e quindi con la periferia del delta polesano: si tratta di un nesso che potrebbe costituire e rafforzare
un modello turistico diverso da quello balneare banale, piu originale e qualificato, legato alla fruizione del
sistema d’acque (laguna, valli, fiumi, mare, delta) nelle sue varie declinazioni. Nel resto dell’area - Cona,
Cavarzere - il turismo non ha attualmente alcun peso e i margini di sviluppo sono legati ad un rinnovo del
modello balneare e a politiche culturali e ricreative che investano anche 1’entroterra. Non va trascurato per
questi comuni, come per altri fuori dal turismo, la presenza di capacita ricettiva da utilizzare e da inserire in
circuiti opportuni. Nell’area meridionale il turismo non potra comunque diventare economia esclusiva o
caratterizzante: il suo ruolo e peso deve essere mantenuto, accresciuto e soprattutto qualificato a Chioggia
anche attraverso una integrazione effettiva con il resto dell’area. Per gli altri comuni, tuttavia, il ruolo
turistico non andra oltre dimensioni e connotati di nicchia, qualitativamente importanti ma quantitativamente
contenuti. Uno spunto emerso negli anni ‘90 ¢ quello dei brevi soggiorni non balneari, legati probabilmente
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alla vicinanza di Venezia e che potrebbe fare aggio - nel medio periodo - sulla messa a coltura di altri
itinerari d’arte e cultura, di cultura e natura, di cultura materiale, di natura attiva, di sport d’acqua. Sono,
ovviamente, mercati di nicchia incapaci di rivoluzionare modelli consolidati -il balneare di prossimita e di
vacanza -: a questi, comunque, va dedicato un rinnovamento qualitativo imponente. Questo passa per una
forte immissione di nuovi servizi complementari all’alloggio: dallo sport alla ricreazione e spettacolo,
tenendo conto delle potenzialita (anche in questo caso di nicchia) della convegnistica verso la quale si stanno
indirizzando alcune iniziative materiali e immateriali (attori della promozione). Nel caso di Sottomarina
I’escursionismo balneare costituisce un elemento notevole del modello e pur immettendo nel ventaglio di
offerta prodotti alternativi (eco-ambientali, naturalistici, sportivi) sara prioritario attrezzare fronte mare e
retrospiaggia, nonché il sistema degli accessi e della viabilita interna.

3.1.1.6 LA RIVIERA DEL BRENTA

I comuni dell’area che viene definita brentana, caratterizzati e legati fra loro da una forte identita territoriale
e culturale (la Riviera rappresenta 1’asse storico lungo il quale si sviluppa il sistema delle ville estive delle
maggiori famiglie veneziane), presentano oggi una marcata connotazione residenziale e una forte
specializzazione produttiva e terziaria. La forte dipendenza funzionale e culturale da Porto Marghera, in
particolare per quanto riguarda la parte piu orientale della Riviera, ¢ stata sostituita negli anni piu recenti da
una consapevolezza di centralita fisica fra i due nodi di Venezia e Padova e di prossimita alle reti che li
connettono, ¢ da una conseguente serie di aspirazioni allo sviluppo di funzioni (residenziali, turistiche,
produttive, logistiche) non sempre reciprocamente compatibili.

La forte specializzazione produttiva riguarda soprattutto la parte occidentale dell’area. Le attivita connesse al
settore calzaturiero si configurano secondo le caratteristiche proprie dei distretti industriali del Nordest, con
alta segmentazione del ciclo produttivo tra imprese di medio-piccole dimensioni, elevata dispersione delle
industrie nel territorio, decentramento della produzione. Cid nonostante, a questa specializzazione non
corrisponde un modello distintivo del sistema insediativo di aree produttive, tanto da considerare piu
determinanti, per i comuni che ricadono in questo ambito, i legami di tipo funzionale alla produzione che
non gli elementi di connessione di tipo territoriale, che anzi risultano scarsamente correlati. Il distretto
calzaturiero, che qui trova una tradizione ed una specializzazione consolidata, investe direttamente i comuni
prossimi alla provincia di Padova, ma interessa la quasi totalita dei comuni dell’area, anche se non mancano
altre attivita produttive quali il tessile, la meccanica e il legno. Le attivita collegate alla lavorazione delle
pelli e del cuoio rappresentano comunque la quota prevalente delle imprese manifatturiere (raccolgono il
90% circa degli addetti e delle unita locali provinciali in questo comparto al 1991), con una buona tenuta
dell’apparato produttivo ed una presenza crescente nei mercati internazionali, che continua a far registrare un
notevole incremento delle vendite all’estero, passate nell’arco di un decennio dal 71 all’83% circa del
fatturato complessivo. Tra i fattori determinanti per 1’affermazione di tale comparto nella brentana possono
essere citati: la trasformazione delle strategie produttive (con processi di deverticalizzazione del ciclo di
produzione); la qualita del prodotto; il ruolo dell’associazionismo; il consenso sociale del ruolo
dell’imprenditoria locale, la specializzazione della forza lavoro. A questi fattori dinamici e positivi dell’area,
corrisponde una preferenza insediativa delle imprese, nonostante prezzi di mercato delle aree produttive piu
elevati che nel resto del territorio provinciale, pari solo a quelli dell’Area Centrale della provincia. A fronte
di questa dinamica positiva, non ¢ chiaro il ruolo che 1’area pud candidarsi a svolgere rispetto a due realta
produttive collocate ai suoi confini: il polo industriale di Porto Marghera che va accentuando il proprio ruolo
di interscambio portuale; I’Interporto di Padova ormai saturo. Tra le diverse possibilita di rafforzamento di
una identita specifica dell’area brentana non va sottovalutata una collocazione ottimale per attivita di tipo
logistico, come sta gia avvenendo tra 1’asse autostradale e la rete ferroviaria, attrezzando tali assi
infrastrutturali in maniera da inglobare il forte impatto delle attivita logistiche sul territorio, in particolare
come generatrici di traffico.

Per quanto riguarda un’altra valenza del territorio, ovvero quella turistica, le prospettive di riqualificazione
della Riviera come asse turisticamente fruibile non possono prescindere da ipotesi di estromissione del
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traffico pesante dall’asse stradale (tenendo conto che molto del traffico ha origine e destinazione locale),
anche con soluzioni di connessione a pettine nord-sud. Attualmente, tutta 1’area che viene definita brentana,
compresi 1 comuni distanti dal Naviglio (Campolongo, Pianiga, ecc.), ¢ ben lontana dal presentarsi come
area a specializzazione o vocazione turistica dominante: quest’ultima puo riferirsi ad alcuni elementi segnici
peculiari del territorio -dalle ville ai tratti di ecosistema fluviale, ai mulini, ai parchi, alle cave e laghetti, ai
boschi- che sono evidenti e caratterizzanti, ma con una discontinuita tale da non prevalere rispetto alla
connotazione residenziale e produttiva dell’area. Una funzione ricettiva sicuramente svolta dall’area ¢ quella
di alone del sistema Veneziano: in Riviera come in tutta la cosiddetta regione turistica che ha Venezia come
pivot si ¢ andata localizzando un’offerta di posti letto di diversa entita e qualita fortemente connessa alla
visita del centro storico. Per questa funzione (gia sensibilmente sviluppata in totale spontaneita all’interno
del classico modello di periferizzazione delle grandi mete), ci sono cospicui margini di espansione che, per
contro, potrebbero consolidare una dipendenza pressoché totale dell’area dal centro storico, e del modello
turistico ‘da esondazione’, con tutta la marginalita e pochezza che gli sono intrinseci. Il modello ospitale che
si potra costruire nel medio-lungo periodo per I’area brentana ¢ quello di un sistema culturale e ricreativo,
fondato su una rete di offerte integrate in cui escursionismo, itinerari e short-break prevarranno nettamente
su comportamenti di vacanza tradizionali.

Il turismo non potra invece costituire in nessun caso modello di sviluppo economico e sociale dell’area
brentana, e anche un suo auspicabile aumento di peso e di ruolo dovra mantenere carattere e dimensioni di
nicchia, di elevata caratterizzazione e specialita. Si tratta, in quest’area, di guidare il turismo quale
moltiplicatore di benefici economici e sociali verso altre funzioni territoriali: in primo luogo la
manutenzione dell’ambiente e dei valori localizzati a vantaggio dei residenti stabili. In ogni caso la
riqualificazione della Riviera del Brenta come asse turistico richiede un progetto di sistemazione paesistica
dell’intera riviera e non puo prescindere da una riqualificazione della sua connessione al terminal di Fusina e
delle aree circostanti, nonché del rapporto con la laguna di Venezia e le possibilita di fruizione a questa
connesse.

3.1.1.7 L’AREA CENTRALE

L’area centrale, intesa come Venezia-Mestre e il suo intorno, il Miranese, lo Scorzetano, i comuni di Marcon
e Quarto d’Altino, ¢ spesso considerata come il ‘motore’ dello sviluppo provinciale, rappresentando da molti
punti di vista (eccezion fatta per Venezia e Porto Marghera) un cuneo del modello nord-est interno alla
provincia veneziana. Questo ‘cuneo’ possiede nel complesso piu occupati di Porto Marghera, ha la piu
sostenuta dinamica occupazionale, presenta il piu elevato tasso di saturazione di aree per insediamenti
produttivi. L’area nel suo insieme ha tuttavia pagato e paga tuttora un costo decisamente elevato per questo
‘sviluppo’, in termini di congestione degli insediamenti e delle reti di mobilita, di perdita di identita sociale e
qualita dell’abitare, di inquinamento e distruzione del paesaggio, delle valenze estetiche e funzionali degli
assi ordinatori dello sviluppo storico (via Miranese, Terraglio, reticolato romano, connessioni della parte
orientale con Altino e di qui con Venezia). Non si puod tuttavia non rilevare come, nonostante prezzi di
mercato piu elevati di tutto il territorio provinciale e nonostante una situazione di relativo disagio connesso
all’accessibilita, quest’area nel suo insieme continua a essere oggetto delle scelte localizzative
imprenditoriali, tanto da far registrare, nel decennio intercensuario, gli incrementi piu consistenti del numero
delle imprese e delle unita locali.

L’articolazione della struttura produttiva dell’area ¢ tale da presentare indici di specializzazione in diversi
comparti economici, tanto che per I’intera area il problema non ¢ quello di trovare nuove occasioni di
sviluppo, e di assicurarne la coerenza con I’identita locale, quanto piuttosto di dare dignita a un sistema
ormai definito, invertendo gli aspetti di maggior degrado e introducendo, dove possibile, occasioni di
riqualificazione funzionale e ambientale. Uno dei maggiori problemi dell’area riguarda infatti I’eccessiva
dispersione degli insediamenti, e I’elevata commistione di usi e funzioni diverse: residenziali, produttive e
commerciali, con notevoli effetti di congestione e sovrapposizione dei traffici di diversa natura (residenziale,
pesante, di attraversamento etc.).

-25-



Provincia di Venezia
- Settore Mobilita e Trasporti -

La prevalenza delle aree per funzioni produttive si attesta sulle principali reti di comunicazione viaria
(statale e provinciale), di connessione tra i centri urbani, contribuendo ad una situazione di diffusione degli
insediamenti “a macchia di leopardo”, assolutamente distintiva di questa parte del territorio provinciale. Cio
rende ancor piu cogente il problema della mobilita, sia per la commistione dei traffici, sia per i collegamenti
con I’asse autostradale, in parte ostacolato dalla rete ferroviaria che corre parallela all’autostrada. Nonostante
questi limiti, I’area si contraddistingue per il maggior dinamismo nell’utilizzazione di aree produttive, e
costituisce 1’unica area della provincia in cui sono presenti comuni la cui disponibilita residua di superfici
per attivita produttive risulta quasi completamente assente. Il modello di sviluppo che si ¢ sviluppato in
questa area della provincia sembra mettere in discussione 1 piu classici riferimenti sui fattori determinanti la
scelta localizzativa delle nuove iniziative imprenditoriali (principalmente costo delle aree e costi di
trasporto). Si assiste qui invece ad un processo che tende ad autoalimentarsi e ad autosostenersi, senza
considerare particolarmente le potenzialita infrastrutturali offerte da altre aree del territorio (in particolare
dall’area orientale, sicuramente meglio servita) e gli eventuali costi differenziali che si sostengono in ragione
di tale scelta. Tale processo comporta pero, a livello territoriale, evidenti effetti negativi sul piano ambientale
(compromissione di suolo, inquinamento di aria e acqua, tutela paesaggio naturale etc.), infrastrutturale
(dotazione capillare di reti di servizio, congestione dei traffici) e sociale (mobilita, tempi di spostamento
etc). Per questa area ¢ quindi prioritaria una politica di riqualificazione e razionalizzazione dell’esistente, al
fine di evitare ulteriori sprechi territoriali e scarsa funzionalita dei centri. Cio vuol dire attuare un’attenta
politica di compattazione degli insediamenti, di ricostruzione di ambienti naturali in grado di aumentare
Iattrattivita delle localizzazioni. La realizzazione di un sistema di reti ecologiche lungo le principali
infrastrutture e 1 corsi d’acqua potrebbe essere 1’elemento che mitiga 1’impatto delle nuove infrastrutture
previste e che crea nuove qualita per le diverse funzioni insediative, oltre che costituire occasione per uno
sviluppo turistico dell’area, ora del tutto assente.

La sua collocazione di entroterra e a ridosso di uno dei maggiori centri di attrazione turistica mondiale, quale
il centro storico di Venezia, fa si che il ruolo turistico dell’area sia del tutto marginale, pur non essendo priva
di risorse ambientali e paesaggistiche di notevole interesse. Attualmente comunque ¢ la cittd capoluogo a
concentrare tutto il peso turistico dell’area, insieme al litorale veneziano, nel quale prevale un modello
balneare peculiare, quasi unico nel Mediterraneo per dimensione e specializzazione esclusiva. Se per la citta
storica, che si impone per un modello turistico esclusivamente artistico culturale, il problema riguarda piu
che altro la gestione di un flusso turistico crescente e 1’attuazione di politiche piu coordinate, articolate e
dinamiche dell’offerta (con I’obiettivo prioritario di qualificare la domanda), per quanto riguarda gli sviluppi
turistici sul litorale veneziano 1 margini esistenti sono quelli di uno sviluppo qualitativo piu che quantitativo.
Sono da privilegiare in questo senso azioni volte alla tutela, al recupero e alla manutenzione dei caratteri
distintivi del territorio, sia storici che artistici ed ambientali; all’'uso e al riuso del patrimonio tutelato per
attivita culturali, ricreative, di ristoro e di svago in direzione di popolazioni diverse e integrate (si tratta di
estendere quanto gia in essere ad un piu vasto e diffuso giacimento di risorse tra cui I’ambiente Lagunare);
alla localizzazione di aree specialistiche (es. fieristiche, espositive, convegnistiche, sportive, del tempo
libero, portuali) che sorpassino la scala di servizi urbani. Se tali azioni possono essere appropriate per tutta
I’area veneziana, per le zone piu vocate ad un turismo di tipo balneare andrebbero valutate modalita di
incremento nell’utilizzo delle capacita produttive turistiche attraverso prodotti di nicchia destagionalizzati e
di adeguamento a standard di eccellenza (upgrading nell’hotellerie en plein air). Lo sviluppo turistico
dovrebbe anche trovare supporto in un’adeguata sistemazione della mobilita interna, oltre che nel
mantenimento e ripristino della naturalita (es. sistema dunario) e valorizzazione ambientale sia della linea di
costa inedificata sia del fronte lagunare e delle valli.

I1 PTP intende reinterpretare il territorio provinciale non piu secondo un modello analitico centroperiferico
(un’area forte Venezia-conurbazione di Mestre-area industriale, porto, aerecoporto; ¢ un’area debole, la sua
periferia), ma secondo un modello che individua un sistema urbano regionale composto da piu sistemi
territoriali locali dotati di identita e autonomia, favorisce una ridefinizione del modello di sviluppo e
dell’organizzazione del territorio secondo criteri di sostenibilita, aumentando il valore dell’intero sistema e
nel contempo offrendo opportunita per decongestionare Venezia e I’area centrale.
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Questo modello interpretativo e progettuale offre un contesto piu generale, un inquadramento d’insieme,

entro il quale promuovere in attuazione del piano azioni finalizzate a:

+¢ affrontare il riequilibrio ambientale in modo specifico a livello di ogni sistema territoriale locale
(passando dalla definizione della sostenibilita urbana alla sostenibilita dell’ecosistema territoriale),
favorendo la riduzione della pressione ambientale complessiva sulla laguna e sul sistema centrale;

+ aumentare il valore dell’urbanizzazione gia esistente attraverso la connessione a rete di sistemi urbani
dotati ciascuno di una specifica complessita e qualita urbana, territoriale, ambientale; mitigando le
dipendenze, aumentando la ricchezza e varieta del sistema, aumentando le relazioni multipolari;

+¢ superare modelli standardizzati di turismo di massa verso offerte articolate puntuali e integrate di turismo
culturale e ambientale che valorizzano la complessita del sistema;

+¢ indirizzare 1’assetto produttivo verso una maggiore coerenza con la valorizzazione delle risorse territoriali
e ambientali specifiche, trasformando lo spettro merceologico verso produzioni che valorizzino in modo
integrato e sinergico le risorse locali;

¢ redistribuire a rete e polarizzare in una pluralita di nodi 1 servizi rari (terziario avanzato)
decongestionando e aumentando la potenzialita produttiva del sistema, e riducendo la mobilita pendolare
centroperiferica;

¢ decongestionare 1’area centrale, attuando una fase di transizione (a partire dalla crisi della societa
industriale e delle sue gerarchie nella produzione della ricchezza) che ridefinisce il peso dei settori
produttivi che hanno caratterizzato fino ad ora lo ‘sviluppo’ dell’area, ad esempio accelerando la
conversione dell’industrializzazione pesante di Porto Marghera;

¢ connettere alla rete di trasporto pubblico tutto il sistema, valorizzando i collegamenti terra-acqua con un
sistema di trasporti diversificato che assuma come struttura portante la ferrovia metropolitana e la sua
connessione con il sistema acqueo.

La valorizzazione del patrimonio lagunare e litoraneo-fluviale, inteso come sistema ecologico/economico

unitario, ¢ l’obiettivo unificante anche della riqualificazione delle regioni urbane rivierasche che si

relazionano e danno sostanza, ognuna con la propria identita, a questo sistema.

A questo fine vanno ribadite alcune regole di indirizzo generali:

¢ gli spazi aperti non vanno piu considerati come residuali, ma dotati di valore e strumento di ridisegno e

riordino del territorio costruito (vedi corridoi ecologici):

» la scelta di fondo per quanto riguarda i sistemi insediativi ed economico-produttivo non puod che essere
quella del blocco del consumo di suolo (anche attraverso 1’introduzione di forme di ‘rottamazione’
territoriale), dando innanzitutto priorita alla trasformazione del territorio gia urbanizzato, per invertire la
tendenza al degrado delle risorse finite e costituire la base, il capitale fisso sociale di un nuovo modello
sostenibile fondato su un’alta qualita urbana territoriale e ambientale; ¢ vero che la densificazione e
compattazione urbana non ¢ sufficiente (e che la riqualificazione richiede la organizzazione di un sistema
reticolare che si appoggi sulla ‘valorizzazione delle strutture e infrastrutture storicamente consolidatesi
nei palinsesti territoriali’); tuttavia, essa ¢ comunque una premessa utile e necessaria.

¢ per superare il modello centroperiferico verso un sistema reticolare policentrico diventa prioritario negli
interventi sui sistemi urbani il problema della costruzione dello spazio pubblico, dell’accessibilita dei
servizi connessi alla rete di trasporto pubblico metropolitano.

In questa prospettiva i nodi di interscambio non sono solo parcheggi, ma complesse concentrazioni

funzionali di servizi per la riqualificazione dello spazio pubblico e per la ricostruzione di centralita urbane;

la loro localizzazione va dunque progettata in funzione di questi obiettivi complessi e integrati. Ragionare

per luoghi dotati di identita e non per funzioni distribuite e frammentate significa pensare alle peculiarita di

ogni luogo nel sistema territoriale reticolare, ma entro una sufficiente complessita di ogni luogo che ne

consenta anche nel futuro 1’autosostenibilita (tale non ¢ 1’attuale territorio frammentato e specializzato). Se

I’introduzione di tecnologie innovative nei servizi a rete ¢ assolutamente da incentivare, andra invece sempre

verificata (in particolare nei Piani urbani del traffico) la possibilita di limitare o scoraggiare la circolazione

dei veicoli a motore privati, in particolar modo nei centri urbani e lungo le arterie congestionate, dove va
invece agevolato il trasporto pubblico e il trasporto privato collettivo anche mediante 1’adozione di modalita

DS
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innovative di esercizio (servizio a chiamata, collegamenti con parcheggi esterni ai centri, collegamenti fra
varie modalita di trasporto pubblico e collettivo, ecc.).

Nella previsione di nuove aree per attivita produttive si dovra, in particolare:

+¢ evitare 1’eccessiva dispersione degli insediamenti, e riutilizzare prioritariamente i siti dismessi e le aree di
risulta gia compromesse;

+¢ favorire la riqualificazione delle aree produttive esistenti secondo criteri di complementarieta funzionale
con la formazione di filiere produttive;

+¢ vietare I’insediamento delle attivita produttive nelle aree di particolare pregio ambientale o paesistico,
ovvero nell’immediato intorno;

% limitare I’impatto ambientale garantendo un’adeguata dotazione di infrastrutture e gli interventi di
mitigazione necessari;

+¢ favorire le condizioni di incremento delle economie di agglomerazione e la qualita delle economie esterne
locali, puntando a un potenziamento e rafforzamento dei centri e delle reti di servizio alle imprese.

Nella previsione di nuovi insediamenti residenziali le tipologie previste dovranno corrispondere ai vari
segmenti di domanda individuati, avendo particolare cura nel promuovere insediamenti che sperimentino
nuove relazioni fra spazi pubblici e privati o nuove modalita dell’abitare (residenze per anziani
autosufficienti ma che esprimono maggiore domanda di servizi, nuclei residenziali dove si puo abitare senza
possedere un’automobile, ecc.).

La qualita urbana ¢ sempre piu un indicatore primario per I’insediamento di attivita produttive immateriali:
socialita, qualita estetica, spazio pubblico, accessibilita, servizi sono investimenti fondativi di un nuovo ciclo
di sviluppo. Dunque il sistema reticolare proposto non deve significare diffusione dei modelli insediativi
attuali, ma investimenti nei sistemi urbani piu periferici della regione per elevare la qualita urbana e quindi
I’inserimento non gerarchico dei centri minori nella rete. Rivalutare le produzioni locali (agricole, artigiane,
di piccola industria, legate a filiere di consumo locale e turistico costiero e interno agricolo, per la
riqualificazione urbana). Sono importanti le ricadute urbanistiche di questa rivalutazione attraverso, ad
esempio, un’attenta applicazione del decreto Bersani sul commercio laddove (art.6), nel quadro della
moratoria per i supermercati consente di incentivare standard localizzativi per il piccolo commercio
riqualificandone le funzioni in relazione alle citta d’arte, inserendo pienamente le problematiche del settore
entro finalita territoriali di ‘riqualificazione del tessuto urbano’, dei ‘centri storici’ e dei ‘quartieri urbani
degradati’.

Per quanto riguarda il turismo, un suo sviluppo sostenibile passa obbligatoriamente per una rivalutazione
delle produzioni e delle caratteristiche territoriali locali, la cui salvaguardia e valorizzazione ¢ fondamentale
per la stessa riproducibilita dell’industria turistica. La maturita del sistema, la stabilizzazione delle presenze
ufficiali e gli standard internazionali di riferimento impongono inoltre 1’assoluta priorita di riqualificare i
patrimoni ricettivi esistenti.

3.1.1.8 RETI DI SERVIZI LOGISTICI E DI TRASPORTO

Con questo titolo (in luogo del pit comune Infrastrutture e mobilita, v. PpPTP 1995) si vuole sottolineare il
profondo cambiamento in corso nelle metodologie di approccio alla problematica dei trasporti, sia essa
affrontata a livello macro che a livello micro. La forte tendenza alla privatizzazione delle reti e dei servizi di
trasporto e di telecomunicazione porta come conseguenza una sempre maggiore spinta a far prevalere
I’approccio “imprenditoriale” di tipo micro quando si tratta di affrontare i temi della pianificazione delle
public utilities. Alla filosofia supply oriented si sostituisce quella che fa prevalere le ragioni della domanda,
in particolare quando si tratta di una domanda commerciale, determinata dal sistema produttivo e dalle sue
esigenze di approvvigionamento e di distribuzione. Sono queste esigenze che strutturano la domanda, che le
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danno per cosi dire un’articolazione alla quale le public utilities debbono rispondere e per riassumere queste
esigenze con una parola sola si usa il termine “logistica”.

La domanda quindi non ¢ piu una generica e imprecisata “domanda di mobilita delle merci e delle persone”
ma una domanda di servizi logistici che si articola in tante famiglie quante sono le famiglie di prodotti che le
imprese immettono sul mercato. E’ un salto di qualita di cui va sottolineato tutto il notevole impatto che esso
produce sulla “leggibilita” dei fenomeni, sulla loro maggiore trasparenza. Una cosa ¢ chiedersi come si
articola la generica “domanda di mobilita”, altra cosa ¢ chiedersi come si presenta il panorama delle “filiere
logistiche”, ciascuna delle quali rappresenta un segmento specializzato della domanda. Nel primo caso la
risposta sara sempre una risposta altrettanto generica e arbitraria e si risolvera in un elenco di opere
pubbliche, cio¢ di infrastrutture di trasporto, che di per sé non risolvono nessun problema di carattere
logistico ma sono semplicemente delle superfici attrezzate sulle quali — al pari di ogni area dedicata
all’insediamento produttivo — si svolgono determinate attivita di trasporto e movimentazione delle merci (o
delle persone). La risposta che finora la cosiddetta “economia dei trasporti” ha dato ai problemi della
mobilita ¢ stata quella di aumentare I’offerta di infrastrutture, esaltando nel suo apparato cognitivo la supply
side al punto di non tener minimamente conto della domanda e delle logiche che la generano. Infatti, quella
che I’’economia dei trasporti” ha finora preso in considerazione come domanda, a ben vedere, ¢ la domanda
“apparente”, ¢ il fenomeno che si presenta alla superficie, non ¢ la domanda di trasporto inteso come insieme
di servizi alle imprese o come attivita economica ma ¢ la domanda di traffico, che ¢ cosa ben diversa dal
trasporto, cosi come la febbre ¢ cosa ben diversa dalla malattia. Il traffico ¢ un sintomo dell’intensita di
trasporto, cio¢ di un fenomeno strutturale la cui origine va ricercata nell'organizzazione del mercato e della
produzione o nel costume collettivo, ma il traffico di per sé non pud essere assunto come domanda di
trasporto. Il Piano Territoriale Provinciale non necessita di soluzioni in termini di “traffico”, ma di
organizzazione di risorse collettive che il territorio ¢ le energiec umane che vi abitano pud mettere a
disposizione per risolvere i problemi della logistica dei trasporti. I problemi di malfunzionamento o di scarsa
efficienza del sistema dei trasporti, ivi compresi i problemi del congestionamento del traffico, sono originati
molto di piu dall’inefficienza dei nodi di interscambio e di generazione del trasporto che dall’intasamento
delle “arterie”. Con opportune soluzioni logistiche si pud non solo ridurre 1’intensita del trasporto,
diminuendo in tal modo la domanda di traffico e di occupazione delle arterie, ma si puo rendere meno lunghi
1 tempi morti all’interno dei nodi. Queste soluzioni logistiche si trovano ben di piu nell’organizzazione a
monte che nell’offerta di infrastrutture a valle. Queste considerazioni ormai fanno oggetto di un dibattito in
corso che trova autorevoli espressioni anche nell’area veneta: nel numero 2 (aprile-giugno 1998) della
“Newsletter” di Venezia 2000, intitolato Logistica e concertazione locale, uno dei “padri” della logistica in
Italia, Giancarlo Chiodini, direttore della logistica del gruppo Benetton, lancia un messaggio esplicito agli
enti locali e ai gestori delle infrastrutture di trasporto, sottolineando 1’esigenza di ragionare “per servizi”
invece di ragionare “per opere”. Di per sé 1’’opera” (per es. I'inserimento di una nuova corsia in
un’autostrada o la costruzione di una nuova pista in un aeroporto) ¢ neutra se ad essa non si collega un
nuovo modo di utilizzarla da parte del gestore o dell’impresa; non solo modificando il modo di utilizzo si
puo diminuire la saturazione dell’offerta infrastrutturale esistente, evitando inutili incrementi, ma si possono
scoprire nuove funzioni ed attivita che utilizzino la medesima superficie o quella allargata. Per ottenere
questi risultati non ¢ necessario pensare soltanto a soluzioni in termini di nuova offerta di servizi logistici ma
semplicemente in termini di cambiamento delle regole del gioco.

L’esempio classico ¢ quello della portualita italiana: quando sono state cambiate le regole del gioco e la
gestione dell’economia portuale ¢ passata da un sistema di monopolio pubblico ad un sistema di impresa
privata 1 porti italiani hanno ripreso i traffici senza grandi interventi infrastrutturali. A Genova come a
Venezia non ¢ stato necessario abbattere le vecchie banchine per farle funzionare, né ¢ stato necessario
scavare fondali di grande profondita per far arrivare delle navi piu grandi. E’ stato riorganizzato il servizio,
per cui far arrivare un container direttamente a Genova da Hong Kong o farlo arrivare a Genova o a Venezia
dopo un trasbordo a Gioia Tauro non ha comportato eccessivi aumenti di costo. In quel caso I’incremento di
offerta di infrastrutture (es. I’apertura di un nuovo porto di trasbordo a Gioia Tauro) poteva essere
giustificato nel quadro di un progetto innovativo di servizio (nave transoceanica + nave feeder). Solo in
questo modo si puo parlare di “valore aggiunto”, I’incremento dell’offerta di infrastrutture di per sé non reca
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valore aggiunto né rappresenta “una migliore dotazione logistica del territorio” se non ¢ la conseguenza di
una nuova concezione del servizio.

Si potrebbe obbiettare a questi ragionamenti dicendo che essi possono essere validi per le merci ma non per
le persone. In realta questa metodologia, la quale considera la domanda come una domanda strutturata in
“filiere logistiche”, pud essere utilmente estesa anche alla mobilita delle persone se si disaggregano i
principali flussi delle medesime per “famiglie di mobilita”, ciascuna con la loro specializzazione.

I flussi turistici possono essere considerati una famiglia distinta da quella costituita dai flussi dei residenti
determinati dalla giornata lavorativa o dalla mobilita commerciale e all’interno di queste famiglie si puo
assistere a profonde trasformazioni con il mutare dell’organizzazione del settore (si pensi alla grande
differenza tra flussi commerciali in un’economia dove resiste il piccolo dettaglio rispetto a quelli generati da
un’economia dove i Centri Commerciali e gli ipermercati attraggono la quota maggiore di spesa delle
famiglie). Certamente la disaggregazione per “filiere di mobilita delle persone” non riuscira a comprenderne
tutto 1’'universo e quindi rappresentera solo una percentuale della domanda globale ma dal punto di vista del
pianificatore rendera piu agevoli degli interventi specifici per “famiglia di mobilita” che potranno avere
effetti concreti e a breve termine piuttosto che degli interventi generici il cui effetto ¢ quasi sempre quello di
dilazionare I’emergenza. In questo contesto sarebbe semmai da mettere in discussione il paradigma
dell’accessibilita, che viene troppo spesso considerata un fattore di arricchimento delle risorse mentre in
molti casi si risolve in un loro impoverimento. L’accessibilita non pud essere considerata una risorsa
universale ma deve essere sottoposta ad un attento processo di selezione con un esplicito, sebbene
impopolare de-marketing. Se questa osservazione ¢ ormai un luogo comune nelle discussioni degli
ambientalisti, credo che dovremo abituarci a considerarla valida anche per alcuni aspetti delle attivita
economiche e commerciali. L approccio tradizionale dell’”’economia dei trasporti” ¢ duro a morire anche
perché le problematiche dei trasporti vengono ormai da tempo discusse - il Nord Est ¢ un esempio classico -
in un clima di emergenza. Sotto I’incubo dell’infarto da traffico ¢ chiaro che la soluzione piu semplice ¢
quella di proporre piu strade. L’incalzare dell’emergenza mette le amministrazioni di fronte alla necessita di
dare risposte immediate che, paradossalmente, portano a dilazionare non solo il problema ma anche la sua
soluzione. D’altronde, con un’opinione pubblica fortemente orientata a chiedere soluzioni in termini di
aumento dell’offerta di infrastrutture, non si pud opporre un muro di dinieghi dicendo solo che un
cambiamento d’impostazione portera a lungo termine dei risultati, occorre temperare 1’intervento riducendo
al minimo necessario I’aumento di infrastrutture, sottoponendo ciascuna di esse ad un’attenta valutazione per
verificarne la conformita a determinate soluzioni logistiche che intanto si possono promuovere.

Per procedere con ordine sara necessario analizzare separatamente 1 diversi macrosistemi e le loro possibili
connessioni.

Il sistema marittimo-portuale sta dimostrando negli ultimi anni un’inattesa vitalita alla quale si accompagna
anche un profondo processo di riconversione. Basta gettare un rapido sguardo all’evoluzione dei traffici di
Venezia dal 1990 in poi per vedere come, in seguito al forte processo di deindustrializzazione dell’area di
Marghera, la quota del traffico industriale sia scesa in sette anni dal 38% al 22% del totale mentre la quota
del traffico commerciale sia aumentata nello stesso periodo dal 20% al 34%, restando in sostanza costante la
quota del traffico petrolifero. Nel segmento commerciale la forte crescita ¢ stata trainata negli ultimi quattro
anni dai traffici container, raddoppiati alla fine del 1997 rispetto al 1994. La caratteristica piu interessante di
questo cambiamento nella struttura dei traffici ¢ data dal fatto che mentre le merci dei traffici industriali
venivano in massima parte “consumati” all’interno dell’area industriale di Marghera e quindi non ponevano
eccessivi problemi di ingresso e di uscita dall’area portuale, i traffici commerciali provengono dall’area
portuale e sono destinati al retroterra, quindi necessitano di altre modalita di trasporto per entrare ed uscire
dal porto, creando un forte impatto di traffico sulle arterie stradali. In tutti i porti del Nord Europa ma anche
in alcuni importanti porti italiani, come La Spezia, Genova e Trieste una quota consistente e tendenzialmente
in crescita di container arriva ed esce su treno, riducendo quindi I’impatto sulle strade. Purtroppo la
situazione di Venezia non ¢ di questo tipo ma non tanto per la mancanza di infrastrutture adeguate bensi
perché I’area di origine e di destinazione dei container ¢ in massima parte I’area veneta e quindi la corta
distanza rispetto al porto scoraggia 1’utilizzo del treno e rende economicamente conveniente 1’'impiego del
camion. Altri traffici commerciali, per esempio i cereali o le rinfuse destinate ai mangimi, settore nel quale il
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porto di Venezia ha acquisito una certa specializzazione e si avvia a detenere la leadership in Adriatico, si
prestano invece ad un traffico ferroviario per una quota largamente maggioritaria e in taluni casi totale.
Com’¢ noto un forte flusso di traffici marittimi containerizzati proviene dal Far East, dall’Africa e
dall’America Latina, aree colpite dalla recente crisi economica in maniera diversa: da informazioni raccolte
presso il porto di Venezia risulta che nei primi mesi del 1998 questo fenomeno abbia portato ad una
riduzione di traffici del 15-20% nei porti adriatici di Trieste e di Ravenna, mentre il porto di Venezia
continua a segnare un trend positivo. E’ un indizio per capire una questione di carattere strutturale che tende
a restare in essere malgrado gli effetti congiunturali: il porto di Venezia ¢ alimentato dal potente sistema
produttivo del suo entroterra, un sistema in grado di diversificare 1 suoi mercati, mentre gli altri porti, con
una quota di traffico di transito piu elevata e un retroterra meno ricco di attivita produttive, in particolare
Trieste, risentono maggiormente la congiuntura. Il porto di Venezia quindi tende a integrarsi nei sistemi
territoriali locali e ne condivide per certi versi 1 destini, quindi dovrebbe cercare di integrarsi meglio anche
con i sistemi di trasporto e movimentazione merci della Regione, in particolare con I’Interporto di Padova. A
questo punto potrebbe aver senso favorire con I’inserimento di alcune nuove infrastrutture, per esempio di
tipo ferroviario, i collegamenti tra porto e Interporto perché solo questa integrazione potrebbe rendere
economicamente conveniente spostare una quota di traffico containerizzato su ferrovia e potrebbe assegnare
a Padova un ruolo pieno di “retroporto” nel quale si svolgono operazioni a valore aggiunto sulla merce,
funzione che in parte gia svolge. L altro segmento di traffico commerciale in crescita nel porto di Venezia,
come del resto in tutto 1’ Adriatico ¢ il cosiddetto traffico Ro-Ro effettuato con navi traghetto che trasportano
semirimorchi e veicoli stradali. Anche questo traffico incide pesantemente sul carico di mezzi pesanti
sopportato dalla rete stradale ed a differenza del primo non ¢ trasferibile su rotaia; 1’Autorita Portuale sta
cercando di spostarlo sull’area di Marittima, togliendolo dalle aree di S. Basilio e Santa Marta. Poiché¢ la sua
origine e destinazione sono i paesi del bacino mediterraneo ¢ un traffico con forte componente di transito,
che si riversa prima sulle strade venete, poi su quelle europee. L’impiego sempre piu intenso di navi
superveloci, 1’attivazione del cosiddetto “corridoio adriatico”, la liberalizzazione del cabotaggio marittimo a
partire dall’anno prossimo si prevede che comporteranno un forte incremento di questo traffico sulle arterie
stradali dell’Adriatico, in particolare sulla Romea. Questo ¢ un classico caso di traffici per i quali
difficilmente possono essere adottate soluzioni logistiche o tecniche intermodali in grado di incidere sul load
factor per diminuirne I’intensita. Poiché I’origine e la destinazione di questi traffici sta in paesi fortemente
arretrati nelle soluzioni logistiche e sostanzialmente monomodali, solo delle misure di carattere normativo,
come quelle adottate da Svizzera ed Austria, possono porre un freno a questi flussi e indurli a seguire altre
strade, ma com’¢ noto la politica dell’U.E. ormai tende all’abolizione di queste politiche restrittive ed anche
un appesantimento del road pricing non serve a porvi un limite. Dovremo fare i conti quindi con una criticita
rappresentata dai traffici di transito di mezzi pesanti, che utilizzano veicoli al massimo della portata
consentita, i cui quantitativi potranno contribuire a “bruciare” rapidamente le quote aggiuntive di offerta
d’infrastrutture stradali (il riferimento ¢ in particolare alla Romea) se si sommano ai flussi interni il cui
incremento ¢ previsto in misura del 6-7% annuo. Non ¢ un caso che i primi studi sul “Corridoio Adriatico”
di cui si allegano alcune cartine, anche tenendo conto dell’aumentata offerta di infrastrutture stradali e
ferroviarie, individuano nella zona a ridosso della provincia di Venezia una delle strozzature ineliminabili.
Un allargamento dell’attuale tracciato della Romea portera difficilmente a risultati tangibili; I’inserimento di
un nuovo tracciato all’interno, di gran lunga preferibile, potrebbe rendere solo meno drammatica la
situazione. Naturalmente i traffici Ro-Ro non possono essere considerati i soli responsabili, in termini
quantitativi una nave tradizionale non trasporta piu di cento mezzi in media per volta, mentre i nuovi
traghetti veloci ne possono portare anche 150 e piu. Ma ¢ utile segnalare questo come un tipico caso di
problema “insolubile”, un problema di traffico puro e semplice. Sul piano della concertazione ¢ urgente che
la Provincia trovi il modo di seguire da vicino il Piano Regolatore del Porto, la cui stesura ¢ appena iniziata e
dalle scelte del quale molto dipendera per quanto riguarda I’insieme di queste problematiche. La costituzione
nell’area veneziana di un’unica regione marittimo-portuale sottoposta ad una sola Autorita, com’era negli
intenti del primo PGT e nelle prime riflessioni sulla legge di riforma della portualita, consentirebbe
prestazioni complessive assai migliori. Il mercato ha gia operato una forte selezione: i porti in crescita
attraggono servizi, fanno crescere in loco I’'importantissimo terziario marittimo ed i porti minori possono
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avere successo solo con strategie di nicchia mirate. Per concludere, per quanto concerne il sistema marittimo

portuale ¢ necessario tener conto di due elementi:

+¢ I’aspirazione del porto di Chioggia a diventare un porto commerciale in concorrenza con Venezia

+¢ il ripensamento della destinazione delle aree dismesse di Marghera con un progressivo venir meno
dell’ipotesi di una loro destinazione esclusivamente logistico-trasportistica.

I1 problema di Chioggia, per quanto legittime le sue aspettative di veder rafforzato il suo ruolo, puo essere

posto solo in termini di specializzazione rispetto a Venezia, in modo da evitare inutili doppioni.

L’enfasi sul ruolo di centro logistico delle aree di Marghera sembra piu legata all’ipotesi di riconoscimento

di ruolo di Interporto al Centro Intermodale Adriatico, in realta gli Interporti ed 1 centri intermodali

dipenderanno, nella loro dislocazione, sempre piu dalle scelte della societa ferroviaria di traffici merci.

Per quanto riguarda il sistema marittimo-portuale ed i suoi prolungamenti terrestri siano da perseguire i

seguenti obiettivi:

+ favorire I’integrazione del porto di Venezia con il sistema produttivo locale;

% sollecitare una sempre maggiore integrazione funzionale con I’Interporto di Padova;

% scoraggiare la moltiplicazione di tipologie quali “Interporti di secondo e terzo livello” e favorire invece le
tipologie di “zone di attivita logistica” e di “piattaforme logistiche” raccordate sul territorio come ad
esempio I’interporto di Santo Stino di Livenza;

% favorire la specializzazione di Chioggia in una divisione del lavoro organica con Venezia;

¢ incoraggiare le iniziative di integrazione telematica dei porti adriatici (v.progetto Teleporto, progetto
GILDA ecc.) anche con funzioni di monitoraggio e controllo dei flussi di traffico Ro-Ro.

A questo punto rimane da prendere in considerazione il ruolo dello scalo merci portuale nell’ambito del

macrosistema ferroviario. Per cid che concerne il macrosistema ferroviario il problema principale che il

Piano deve affrontare ¢ quello della prospettive di regionalizzazione della rete ferroviaria. Com’¢ noto su

questo aspetto le FS non hanno ancora le idee chiare, 1 primi studi pilota su alcune regioni stanno per essere

commissionati ma ¢ opportuno prospettare subito i pericoli ¢ le opportunita di una prospettiva del genere. Il

pericolo maggiore ¢ che la rete secondaria venga semplicemente dismessa in quanto i costi di gestione, di

manutenzione ¢ di necessario ammodernamento, con gli attuali livelli di traffico, sono eccessivi. Per evitare

questo pericolo occorre riflettere su tre opportunita:

+¢ I’utilizzo di una parte della rete secondaria per il SFMR,;

% I’inserimento di operatori privati su linee di nicchia di corta distanza che collegano due grandi centri di
trasporto o di veri e propri “treni in conto proprio” di grandi industrie.

Le tracce sui grandi corridoi e sulle grandi direttrici, malgrado il potenziamento previsto delle linee, saranno

una risorsa sempre piu scarsa, che tende ad essere pre-acquistata dai grandi operatori (societa ferroviarie

nazionali, costruttori di auto, industria chimica, industria siderurgica, proprietari di carri, compagnie di

traffico intermodale). Anche la politica di FS Cargo ¢ orientata a ridurre il numero dei clienti, di averne

pochi e grossi con cui stipulare accordi a lungo termine. I piccolo-medi, quelli che chiedono i treni “spot”,
finiranno per tornare sulla strada ed i grandi selezioneranno 1’offerta concentrandosi sui segmenti piu

competitivi (basti pensare che la piu grande societa ferroviaria di traffici container tedesca ha deciso di

mettere su camion tutti i trasporti inferiori ai 200 km). Percio si tratta di scavare a fondo nelle singole

nicchie regionali dove, se non si trovano operatori pubblici o privati decisi a investire ed a pagare 1 pedaggi,
non si tratta altro che chiudere. Piu si lascia passare il tempo, meno se ne troveranno. Al PTP spetta almeno

il compito di lanciare questo grido di allarme, non in senso conservativo “non chiudiamo linee e stazioni!”

ma in senso positivo “C’¢ qualcuno che vuole mettersi nel business?” Altre soluzioni, stanti le attuali regole

del gioco (dove chi trasporta deve ricavarci profitti e chi gestisce la rete deve coprire i propri costi coi
pedaggi) non ce ne sono.

Passando a trattare della rete, il vero “nodo gordiano” del sistema ferroviario provinciale ¢ il nodo di Mestre

ed a questo proposito i miglioramenti previsti non offrono che soluzioni tampone. La realta ¢ che questo

nodo era cresciuto ad aveva assunto un ruolo in funzione del polo industriale di Marghera, oggi che

Marghera genera e attrae molto meno traffico “pesante” effettuato con carri tradizionali e che il sistema

produttivo veneto impiega sempre piu tecniche di trasporto unitizzate che si realizzano nella rete dei centri

intermodali, Mestre rimane sospesa in una funzione che ¢ sempre piu dipendente dal traffico di transito e
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dalla funzione di deposito o di stoccaggio temporaneo. L’attuale livello di servizio che Mestre offre a clienti
con traffici regolari, per esempio nel settore prodotti chimici pericolosi, ¢ giudicato da taluni di questi
disastroso, da altri soddisfacente, sicché il problema del nodo di Mestre, come al solito, non ¢ un problema
che si risolve con interventi strutturali ma con una riorganizzazione del servizio da parte delle FS e con le
scelte commerciali che portano a privilegiare certi clienti rispetto ad altri in un’ottica di forte selezione. Se
un ruolo di concertazione si puo individuare da parte dell’ente locale ¢ anche quello di “mediatore” di
esigenze insoddisfatte, quando queste — come nel caso del trasporto di prodotti pericolosi — possono creare
problemi non solo all’imprenditore privato ma alla comunita. Senza evocare i Rail Chemie Centers delle
ferrovie olandesi, che procurano loro il 45% del fatturato, dove esistono spazi dedicati al trattamento e
smistamento di carri di prodotti chimici secondo procedure particolari, ancora una volta la soluzione dei
problemi va cercata nel sollecitare iniziative logistiche concordate tra grande impresa manifatturiera e
grande impresa di trasporto, non nel dire “spostiamo lo scalo un chilometro piu in su o piu in git” come se
fosse un veicolo a quattro ruote.

Nell’attuazione del PTP la Provincia potrebbe con forza porsi il ruolo di promotore di soluzioni logistiche
innovative nei punti critici, di organizzatore di concertazione/progettazione, offrendo con cio un contributo
molto maggiore di quello che viene dato proponendo un raccordo qua, un pezzo di linea la, una segnalazione
automatica in piu.

Lo stesso vale per lo scalo ferroviario del porto, dove esistono problemi di gestione e dove il Piano
Regolatore dovra dire a quali merceologie tradizionali dovra servire. Le merceologie che utilizzano traffici
unitizzati 1a dove il servizio ¢ organizzato in maniera decente non necessitano di uno scalo all’interno del
porto ma solo di fasci di binari a filo di banchina con carico/scarico diretto nave-vagone ferroviario; una
volta composto, il treno deve solo uscire dal porto nel piu breve tempo possibile, per cui il fascio di binari
sulla banchina deve funzionare come testa di un normale raccordo. La vera e propria “rete intermodale”,
dove 1 treni vengono scomposti e ricomposti, le unita di carico stoccate e movimentate, deve essere esterna
sia al porto di Venezia che allo scalo di Mestre, assegnando al primo solo la funzione di gate ¢ al secondo la
funzione di transito, secondo una logica di lean transportation. Solo procedendo per gradi in questo modo,
tipologia di traffico per tipologia di traffico, si puo realizzare quello “snellimento” dello scalo di Mestre, che
¢ la via meno complicata e piu immediata per superarne le criticita. Favoleggiare del suo trasferimento
significa solo porsi in situazione di attesa di un evento senza incidere immediatamente sulla realta. Ed ¢
questo il vantaggio di “ragionare per servizi” invece che “per opere”, si evita 1’attesa messianica di lavori
d’infrastruttura che certe volte si prolunga per decenni e quando l’opera viene realizzata magari ¢ gia
obsoleta.

Per quanto riguarda il sistema stradale, 1’elenco di opere stradali, richieste o progettate dai diversi enti
territoriali e spesso fra questi concordate, ¢ assai lungo. A illustrare il sistema complessivo che ne
deriverebbe ¢ stata dedicata un’apposita tavola di piano, mentre nella tavola di progetto sono evidenziate le
ricadute in termini di assetto insediativo locale.

La tavola di piano appositamente dedicata al sistema relazionale e della mobilita ricerca uno scenario
coerente, a livello di macrostruttura territoriale, pur nell’indeterminatezza del livello di definizione
complessivo delle opere. Le principali infrastrutture di nuova realizzazione qui rappresentate, primo fra tutti
il Passante autostradale di Mestre, sono infatti infrastrutture di interesse extralocale e di competenza
regionale e statale, rispetto alle quali la Provincia non puo certo svolgere un ruolo decisionale sostitutivo.
Rispetto alle ipotesi di Passante presentate dalla Regione e attualmente all’esame del Ministero dei LL.PP.,
la Provincia esprime i seguenti indirizzi:

+ la realizzazione del Passante dovra prevedere un sistema di connessioni con la viabilita;

% I’ Amministrazione provinciale, con Ordine del giorno del Novembre 1996 aveva espresso un indirizzo.

In questo momento, stante la mancanza di un accordo territoriale tra Regione, Provincie e Comuni, si ritiene
utile rappresentare entrambe le ipotesi di attacco dell’opera, in considerazione del preminente interesse e
competenza provinciale in merito alle ricadute territoriali e ambientali delle trasformazioni proposte, € non
imporre salvaguardie. Si ritiene inoltre che il Passante, nelle zone critiche (vicinanza di centri abitati, zone a
forte valenza ambientale, ecc.), debba venire realizzato in galleria. Inoltre, pur non potendo entrare nel
merito delle forme di gestione di un’opera per la quale non sono ancora garantite le modalita di
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finanziamento ed esecuzione, si ribadisce I’esigenza della piu ampia integrazione dell’infrastruttura con il
sistema della mobilita locale; la Provincia dovra quindi assumere il ruolo di garante delle modalita d’accesso
e d’uso agevolate e facilitate per le popolazioni locali, anche quale forma di compensazione per I’impatto
determinato dall’opera. In ogni caso, anche in vista del trasferimento della competenza di gestione della rete
stradale ANAS, andra definita una gerarchia funzionale del sistema che oggi non trova piena e adeguata
soluzione nella sommatoria dei progetti e degli accordi raggiunti. Se 1’opera dovesse venire realizzata ¢
prevedibile che I’incremento dei flussi di transito e di quelli locali portera a una rapida saturazione della
nuova arteria ma, per dare una valutazione piu accurata del suo potenziale contributo all’alleggerimento dei
traffici locali sarebbe necessario disporre di analisi sulle filiere logistiche delle attivita produttive che
insistono su quel territorio. In genere tutte queste opere hanno la caratteristica di “urgente necessitd” ma,
ammesso che siano reperibili tutti i finanziamenti necessari, ben poche sono quelle che portano un effettivo
beneficio in termini di fluidita di traffico o di soddisfazione di esigenze logistiche; ¢ proprio della logistica
infatti progettare soluzioni che prescindono dalla dotazione infrastrutturale; tanto piu la logistica ¢ chiamata
in causa quanto piu ¢ malridotta e scarsa I’offerta di infrastrutture. I1 PTP si pone quindi perlomeno
I’esigenza di colmare una lacuna generale nella pianificazione dei trasporti a livello regionale prevedendo
come progetto strategico in attuazione del piano un’analisi delle filiere logistiche presenti sul territorio e
della loro potenziale riorganizzazione: solo disponendo di una mappatura delle installazioni logistiche, cio¢
dei magazzini, centri di smistamento merci e delle piattaforme private dell’industria manifatturiera, della
Grande Distribuzione e degli spedizionieri, mappa che non ¢ sovrapponibile a quella degli insediamenti
produttivi (per ragioni riconducibili al forte incremento dei processi di outsourcing della logistica), si puo
ottenere una base per ipotizzare interventi di riorganizzazione di una parte consistente dei flussi di traffico
pesante sul territorio.
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3.2 Previsioni sociodemografiche, con particolare riguardo alla popolazione
scolastica

3.2.1 La popolazione residente

L’attivita di previsione dell’evoluzione sociodemografica della popolazione dell’area di studio, e comunque
di quella piu direttamente compresa nel territorio provinciale di Venezia, ¢ necessaria al fine di valutare
I’evoluzione della mobilita nel tempo, in termini di numero e qualita degli spostamenti generati, direttamente
connesso all’entita e alla composizione per eta dei potenziali utenti del servizio pubblico.

A tal fine, ¢ stato elaborato dal CoSES su specifico incarico finalizzato alla redazione del presente Piano di
Bacino un modello di analisi, proiezione e simulazione demografica per tutto il territorio della Provincia di
Venezia, esteso al comune di Mogliano Veneto date le strettissime interrelazioni con il capoluogo
provinciale — denominato STRUDEL2000-VE (documento CoSES n.375 - novembre 2001, messo a punto e
calibrato da Enzo Migliorini). Esso ¢ in grado di fornire proiezioni relative all’evoluzione della dinamica
naturale e migratoria a diversi livelli di aggregazione territoriale, dall’elemento minimo delle zone di
traffico, ai comuni e ai quartieri del Comune di Venezia, ai distretti scolastici, agli ambiti sub-bacinali, ai
bacini di traffico, strutturati al livello minimo di abitanti per sesso (maschio, femmina e totali) e eta (classi
quinquennali e addirittura annuali, per aggregazioni sufficientemente ampie da garantire significativita
statistica alla proiezione).

Il modello ¢ sostanzialmente un sofisticato simulatore dell’evoluzione demografica in grado di analizzare
I’evoluzione passata dei principali fenomeni demografici e di proiettarne le tendenze sulla base di ipotesi,
costruendo cosi scenari di evoluzione probabile della struttura demografica locale, possibili anche al minimo
livello territoriale se si accetta il rischio di un margine di errore elevato. E evidente che a livello di quartiere
anche lo spostamento di una famiglia fra quartieri dello stesso comune assume notevole rilevanza, mentre
viene meno la “legge dei grandi numeri” che consente di utilizzare senza problemi per il futuro parametri
ricavati dall’osservazione di quanto avvenuto negli anni passati, magari anche in altre popolazioni. Il
modello comunque fornisce stime realistiche da utilizzare per la programmazione di servizi pubblici e
interventi socio-economici.

3.2.1.1 SINTESI DELLA METODOLOGIA UTILIZZATA

Rinviando ai documenti citati per la descrizione analitica della metodologia utilizzata, essa pud essere
sintetizzata come segue.

Per la fecondita ¢ stata utilizzata una matrice di tassi specifici regionali proiettati esogenamente con un
apposito complesso modello che, partendo dai tassi specifici elaborati dall’ISTAT per eta della madre ed
ordine di nascita dal 1952 al 1996 ed utilizzando un sistema ottimizzato di funzioni autoregressive, stima la
futura evoluzione probabile dei tassi specifici per etda della madre, tenendo anche in considerazione il
numero reale di nati registrati in Veneto dal 1997 al 2000. 1I numero dei nati teorici locali calcolato dal
modello sulla base della matrice suddetta viene automaticamente corretto per tener conto del rapporto
registrato storicamente fra fecondita locale e fecondita media regionale.

Per la mortalita sono state utilizzate matrici delle probabilitda di morte specifiche per eta e sesso elaborate
esogenamente a livello regionale utilizzando un simulatore basato sulla evoluzione delle probabilita di morte
regionali pubblicate dall’ISTAT per il passato. il modello parametrico utilizzato ¢ stato ottenuto modificando
la “legge di mortalita di Heligman-Pollard” ed ipotizzando una futura evoluzione delle probabilita nel senso
di una loro progressiva diminuzione ad un ritmo compatibile con quello registrato nei decenni scorsi. Anche
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in questo caso il numero dei morti teorici locali calcolato dal modello sulla base della matrice suddetta viene
automaticamente corretto per tener conto del rapporto registrato storicamente fra mortalita locale e mortalita
media regionale.

Nel caso del movimento migratorio ¢ stata utilizzata 1’ipotesi di flussi estrapolati su base tendenziale. Ai
flussi degli iscritti sono state applicate matrici di rapporti di composizione percentuale per eta, ottenute a
livello regionale con un modello parametrico esogeno, basato sulla estrapolazione autoregressiva ottimizzata
dei parametri di un sistema di funzioni multiesponenziali. Nel caso dei cancellati sono state invece utilizzate
matrici di probabilita di cancellazione specifiche per eta e sesso (ma non per area locale), applicate alla
popolazione locale per ottenere la distribuzione dei cancellati teorici per eta, da riportare poi alla specificita
locale attraverso un rapporto di correzione. Sia per gli iscritti che per i cancellati ¢ stato tenuto separato in
fase di calcolo il movimento all’interno dell’Italia dal movimento da o per I’estero. Nel caso dei quartieri di
Venezia ¢ stato aggiunto al movimento da o per altro comune italiano il movimento da o per altro quartiere
di Venezia: di conseguenza, nel caso specifico del capoluogo la somma dei flussi dei quartieri non coincide
con il flusso registrato a livello comunale, non comprensivo dei movimenti registrati al proprio interno.

La metodologia utilizzata tende ad ottenere risultati il piu possibile congruenti, a tal fine presentanti in forma
arrotondata all’unita, ma in realtd mantenuti in formato decimale, con la conseguenza che le somme possono
non coincidere all’'unita. Analogamente, non si ottiene dalla somma di risultati indipendenti su diverse
microaree un risultato identico a quello ottenuto a livello di aggregato somma: il primo ha il pregio di essere
piu specifico ed il difetto di utilizzare dati piu frammentati e quindi poco stabili, mentre il secondo si basa su
medie piu stabili ma meno specifiche. Si puo quindi parlare di due ipotesi diverse, senza poter dire a priori
quale sia la migliore in assoluto.

Il caso particolare della stima per il livello minimo di aggregazione territoriale, essendo praticamente
impossibile con qualunque modello demografico effettuare le proiezioni direttamente a livello di zona di
traffico, non solo per le esigue dimensioni che renderebbero vana ogni ricerca di parametri specifici regolari
e stabili, ma anche per ’assenza delle informazioni di base necessarie per alimentare il modello, si basa
sull’utilizzo delle proiezioni effettuate per comune o quartiere (nel caso del Comune di Venezia) e su matrici
di pesi percentuali specifici per classi quinquennali di eta e sesso calcolati sui risultati del censimento 1991,
unica fonte accessibile a livello di zona.

Per effettuare la stima ¢ stato necessario ipotizzare che i pesi delle popolazioni maschile e femminile
residenti nella zona di traffico al 1991 sul totale della popolazione maschile e femminile residente nel
comune o nel quartiere alla stessa data sia rimasto e continui a rimanere costante nel tempo. L’errore di
stima sara quindi tanto maggiore quanto piu tale equilibrio si sara alterato, ma in mancanza di dati aggiornati
non ¢ possibile fare di meglio. La struttura per eta ¢ stata invece supposta costante non nel tempo ma nello
spazio, all’interno del comune o quartiere, calcolandola sui risultati ottenuti anno per anno a tale livello. In
questo modo si tiene automaticamente conto dell’evoluzione del profilo per eta in conseguenza
dell’invecchiamento.
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3.2.1.2 LA POPOLAZIONE PROVINCIALE

I1 primo dato che risulta immediatamente ¢ tendenza all’aumento della popolazione provinciale nel decennio
periodo di validita del piano di bacino: dopo il minimo storico toccato nel 1999, con 814.581 residenti, si
assiste a un recupero sino a 818.346 residenti nel 2007, salvo poi riscontrare una nuova diminuzione negli
anni successivi: al 2010 la differenza ¢ comunque positiva, anche se contenuta (2.600 unita, pari al 0,3%).

In Tab. 3.2.1-1 ¢ riportata I’evoluzione della popolazione residente disaggregata a livello di comune. Per gli
scopi del piano di bacino, si ¢ considerato anche il comune di Mogliano Veneto (comune della provincia di
Treviso) che gravita perod nell’area veneziana. La disaggregazione dei dati a livello comunale permette di
evidenziare quali siano i comuni che nel periodo 2000-2010 subiranno i maggiori incrementi e/o decrementi,
cosi da avere utili indicazioni sulla programmazione dei servizi di trasporto pubblico.

3.2.1.3 LA POPOLAZIONE PER AMBITO SUBPROVINCIALE

Tale andamento generale risulta tuttavia dalla combinazione di elementi assai diversificati per ambito
subprovinciale.

L’analisi per il sub-bacino di Venezia evidenzia una tendenza costante alla diminuzione della popolazione
(8.700 unita, pari al -1,4%), dovuta soprattutto all’ambito Veneziano (15.600 unita, pari al -5,4%) e a quello
Meridionale (4.500 unita, pari al -6,4%), solo parzialmente compensata dagli aumenti di popolazione della
aree Miranese (6.500 unita, pari al 5,1%) e Riviera del Brenta (5.800 unita, pari al 5,1%).

Tale tendenza viene quindi ampiamente compensata dalla opposta tendenza che si riscontra nel sub-bacino
del Veneto Orientale, ove ¢ generalizzato I’aumento della popolazione con percentuali adirittura superiori a
quelle degli ambiti in crescita nel bacino di Venezia (11.400 unita, pari al 5,5%), con un massimo nel
Sandonatese (8.600 unita, pari al 7,2%) e con un andamento decisamente meno positivo nel Portogruarese
(2.900 unita, pari al 3,2%).

Nell’ordine si confermano quindi aree in crescita demografica il Sandonatese, il Miranese e la Riviera del
Brenta, il Portogruarese, mentre le aree in calo demografico, sempre nell’ordine, sono il Veneziano e ultimo
il Meridionale.

3.2.1.4 LA POPOLAZIONE PER COMUNE

Interessa quindi esaminare gli andamenti per singolo comune, 33 dei quali, su 44, risultano avere andamento
demografico positivo.

Nella subarea Portogruarese, con andamento moderatamente positivo, gli incrementi nei comuni sono pit
contenuti, sempre sotto le 1.000 unita, con massimi a Pramaggiore e Caorle che presentano aumenti di 900
unita, mentre Portogruaro e San Michele al Tagliamento sono in controtendenza, con un calo di 300 unita.

Nella subarea Sandonatese, di massima dinamicita nella Provincia, si riscontra una tendenza generalmente
positiva, ad eccezione di Eraclea che perde circa 50 abitanti, mentre i massimi incrementi assoluti si hanno a
Sam Dona di Piave con 2.800 unita, Musile di Piave con 1.300 unita, Jesolo con 1.200 unita, Meolo con
1.000 unita.
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Nella subarea Veneziana ai buoni incrementi di Quarto d’Altino (1.000 unita) e di Marcon (800 unita) fa
riscontro il notevole calo di Venezia, che scende di 17.500 unita, confermando una tendenza ormai
pluriennale e apparentemente irreversibile. Rispetto ai comuni di cintura, analogo andamento positivo
presenta il limitrofo comune di Mogliano Veneto, da considerarsi di prima cintura sebbene appartenente al
territorio della provincia di Treviso, con un aumento di 700 unita.

Nella subarea Miranese, che presenta una buona dinamicita demografica, 1 massimi incrementi assoluti e
percentuali si riscontrano ormai in terza cintura, a Santa Maria di Sala che aumenta di 3.400 unita, e lungo la
direttrice Castellana a Scorze¢ e Martellago con circa 2.400 unita ciascuno. I comuni piu popolosi di prima e
seconda cintura invece, Spinea e Mirano, vedono una diminuzione della popolazione di ben 1.700 e 900
unita rispettivamente.

Nella subarea Riviera del Brenta, che presenta la medesima dinamicita demografica del Milanese, i massimi
incrementi assoluti e percentuali si riscontrano nei comuni piu distanti dal capoluogo, Fosso con quasi 1.600
unita, Camponogara con quasi 1.400 unita, Vigonovo con circa 1.300 unitd e Stra con quasi 900 unita,
quindi entro ’influsso della vicina citta di Padova. Le flessioni sono assolutamente limitate e concentrate a
Fiesso d’Artico (circa 100 unita), Mira e Campagna Lupia (circa 200 unita).

Nella subarea Meridionale invece, che presenta la dinamica piu preoccupante di tutto il territorio provinciale,
si riscontra un notevole calo a Cavarzere (1.800 unita) e Chioggia (2.800 unita), percentualmente assai piu
grave nel primo caso, a fronte di una sostanziale stabilita di Cona.

In via riepilogativa:

% 1 comuni con previsione di incremento di popolazione superiore al 20% sono: Fosso, S. Maria di Sala,
Pramaggiore;

% 1 comuni con previsione di incremento di popolazione tra il 10 e il 20% sono: Torre di Mosto, Meolo,
Vigonovo, Scorze, Quarto d’Altino, Musile di Piave, Annone Veneto, Stra, Camponogara e Ceggia;

% 1 comuni con previsione di incremento di popolazione non superiore al 10% sono: Campolongo
Maggiore, Carole, Cinto Caomaggiore, Cona, Concordia Sagittaria, Dolo, Fossalta di Piave, Fossalta di
Portogruaro, Gruaro, Jesolo, Marcon, Noale, Noventa di Piave, Pianiga, Salzano, San Dona di Piave,
Santo Stino di Livenza, Teglio Veneto, Cavallino-Treporti e Mogliano Veneto (TV);

% 1 comuni con previsione di decremento di popolazione sono: Cavarzere (-11,7%), Campagna Lupia,
Chioggia, Eraclea, Fiesso d’Artico, Mira, Mirano, Portogruaro, San Michele al Tagliamento, Spinea ¢
Venezia tutti con decrementi inferiori al 10%.

3.2.1.5 LA PROIEZIONE DELLA POPOLAZIONE RESIDENTE DEL COMUNE DI VENEZIA
DISAGGREGATA A LIVELLO DI QUARTIERE

Si ¢ visto che la maggiore perdita di abitanti in Provincia si concentra nel comune di Venezia, che conviene
peraltro articolare in sottozone per un’analisi piu accurata. Dei 17.500 residenti persi nel decennio, si
riscontra che il maggior calo riguarda la Terraferma con 9.800 unita, seguita dal Centro Storico con 4.000
unita e dall’Estuario con 3.500 unita (la somma dei parziali differisce dal totale in ragione della differente
precisione delle stime gia richiamata a suo luogo).

Dai dati relativi alla proiezione della popolazione residente nei quartieri del comune di Venezia riportati in
Tab. 3.2.1-3 si evidenzia che i quartieri nei quali ¢ piu accentuata ¢ la diminuzione dei residenti si ha nelle
isole della laguna e nei quartieri di terraferma dell’area industriale, spiccano Burano-Mazzorbo-Torcello (-
22,8%), Murano-S. Erasmo (-14,4%), Marghera-Catene (-13,4%), Dorsoduro-S. Croce-S. Polo (-12,4%).
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Dall’aggregazione per zone si evince che I’area maggiormente penalizzata ¢ quella lagunare (estuario) dove
la riduzione della popolazione residente ¢ del 10,8%.

In Terraferma quasi tutti i quartieri perdono popolazione, soprattutto Favaro e Marghera-Catene con oltre
3.000 ciascuno, ad eccezione di Chirignago-Gazzera che aumenta di quasi 700 unita e di Malcontenta che
resta sostanziamente stabile.

In Centro Storico le perdite piu consistenti si riscontrano a Dorsoduro — Santa Croce — San Polo con un calo
di quasi 2.500 unita e a Cannaregio con un calo di quasi 1.500 unita, quartieri che risulterebbero peraltro i
piu accessibili dalla Terraferma, mentre addirittura a San Marco — Castello — Sant’Elena, aree piu periferiche
rispetto alla Terraferma, si riscontra un lieve aumento di quasi 300 residenti.

L’Estuario presenta un calo generalizzato, concentrato soprattutto nella laguna Nord oggettivamente meno
accessibile dalla Terraferma con una perdita di 800 residenti sia per Murano — Sant’Erasmo sia per Burano —
Mazzorbo — Torcello, di altri 1.500 residenti a Lido — Malamocco — Alberoni percentualmente meno
consistente, e una perdita percentualmente ancora inferiore di sole circa 200 unita a Pellestrina — San Pietro
in Volta.
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Tab. 3.2.1-1: Proiezione della popolazione residente periodo 2000-2010, dati disaggregati a livello comunale.

Comune 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | diff. % 201%[2-000
1|Annone Veneto 3.466| 3.509| 3.551 3.595| 3.640| 3.680| 3.725| 3.770| 3.815] 3.860| 3.905| 12,7% 439
2|Campagna Lupia 6.230| 6.226] 6.223| 6.205| 6.183| 6.156| 6.129| 6.096| 6.058| 6.015| 5.969| -4,2% -261
3|Campolongo Maggiore 9.102| 9.136] 9.168| 9.203| 9.238| 9.273| 9.302| 9.331| 9.358| 9.384| 9.408 3,4% 306
4|Camponogara 10.885| 11.014| 11.158| 11.301| 11.445| 11.582| 11.719| 11.856| 11.991| 12.124| 12.255| 12,6% 1.370
5|Caorle 11.506| 11.582| 11.656| 11.741| 11.820| 11.910| 11.997| 12.087| 12.178| 12.268| 12.360 7,4% 854
6|Cavarzere 15.589| 15.433| 15.272| 15.106| 14.929| 14.740| 14.556| 14.366| 14.170| 13.967| 13.760| -11,7% -1.829
7|Ceggia 5.098| 5.133| 5.175| 5.230| 5.288| 5.343| 5.397| 5454 5515 5577 5.640 10,6% 542
8|Chioggia 51.898| 51.681| 51.448| 51.219| 50.977| 50.723| 50.436| 50.132| 49.809| 49.464| 49.095| -54% -2.803
9|Cinto Caomaggiore 3.165| 3.187| 3.204| 3.220| 3.236| 3.254| 3.272( 3.288| 3.304| 3.321 3.337 5,4% 172
10|Cona 3.299| 3.298| 3.305| 3.312| 3.326] 3.342| 3.353] 3.366| 3.381 3.396| 3.412 3,4% 113
11{Concordia Sagittaria 10.556| 10.569| 10.580| 10.588| 10.592| 10.595| 10.598| 10.599| 10.597| 10.592| 10.586 0,3% 30
12|Dolo 14.522| 14.602| 14.646| 14.677| 14.706| 14.735| 14.771| 14.797| 14.817| 14.833| 14.847 2,2% 325
13|Eraclea 12.479| 12.520| 12.551| 12.562| 12.559| 12.546| 12.541| 12.526| 12.500| 12.466| 12.426| -0,4% -63
14|Fiesso d'Artico 5.749| 5.740| 5.734| 5.726| 5.714] 5.704| 5.691 5.677| 5.660| 5.643| 5.624| -2,2% -125
15|Fossalta di Piave 3.929| 3.961| 4.002| 4.043| 4.085| 4.115| 4.155| 4.195| 4.235| 4.274] 4.313 9,8% 384
16|Fossalta di Portogruaro 5.835/ 5.863| 5.894| 5.926| 5.955 5982 6.015( 6.050| 6.084| 6.119| 6.154 5,5% 319
17|Fosso 5.939| 6.083] 6.239| 6.385| 6.531| 6.685| 6.847( 7.013| 7.178| 7.346| 7.518| 26,6% 1.579
18|Gruaro 2.693| 2698 2.700| 2.708| 2.721| 2.735| 2.744| 2.753| 2.764| 2.776| 2.787 3,5% 94
19|lesolo 22.936| 23.121| 23.254| 23.373| 23.493| 23.615| 23.742| 23.854| 23.960| 24.064| 24.166 5,4% 1.230
20(Marcon 12.136| 12.275| 12.398| 12.496| 12.580| 12.651| 12.728| 12.794| 12.848| 12.893| 12.932 6,6% 796
21|Martellago 19.497| 19.694| 19.903| 20.138| 20.413| 20.661| 20.896| 21.141| 21.395| 21.651| 21.904| 12,3% 2.407
22(Meolo 5.969| 6.070 6.168| 6.259| 6.364| 6.468| 6.571 6.673| 6.774| 6.878| 6.980[ 16,9% 1.011
23|Mira 36.118| 36.131| 36.153| 36.150| 36.146| 36.128| 36.104| 36.073| 36.030| 35.980| 35.920| -0,5% -198
24(Mirano 26.193| 26.180| 26.120| 26.048| 25.962| 25.877| 25.783| 25.670| 25.549| 25.418| 25.279| -3,5% -914
25(Musile di Piave 10.232| 10.338| 10.463| 10.593| 10.726| 10.865| 10.999| 11.138| 11.280| 11.425| 11.572| 13,1% 1.340
26(Noale 14.612| 14.722| 14.807| 14.897| 14.981| 15.066| 15.137| 15.200| 15.259| 15.313| 15.361 5,1% 749
27|Noventa di Piave 5.864| 5.877| 5.888| 5.904( 5.916| 5.925| 5.931 5.937| 5.942| 5.944| 5944 1,4% 80
28|Pianiga 9.096| 9.160| 9.217| 9.276] 9.343| 9.422| 9.483| 9.544| 9.607| 9.671 9.734 7,0% 638
29|Portogruaro 24.354| 24.344| 24.318| 24.291| 24.268| 24.237| 24.207| 24.174| 24.139| 24.101| 24.062| -1,2% -292
30(Pramaggiore 3.942| 4.018| 4.099| 4.183| 4.273| 4.373| 4.467| 4.564| 4.664| 4.766] 4.870| 23,5% 928
31{Quarto d'Altino 7.224| 7.335| 7.447| 7.543| 7.643| 7.730| 7.829| 7.924| 8.015| 8.104| 8.192| 13,4% 968
32(Salzano 11.577| 11.628| 11.675| 11.706| 11.724| 11.745| 11.754 11.754| 11.745| 11.729| 11.707 1,1% 130
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Comune 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | diff. % 201?)[2})00
33|San Dona di Piave 36.046| 36.348| 36.644| 36.920| 37.199| 37.510| 37.792| 38.069| 38.340| 38.610| 38.879| 7,9% 2.833
34/San Michele al Tagliamento 11.767| 11.744| 11.721| 11.693| 11.654| 11.621| 11.587| 11.551| 11.511| 11.467| 11.422| -2,9% -345
35(Santa Maria di Sala 13.426| 13.754| 14.088| 14.438| 14.782| 15.118| 15.464| 15.811| 16.159| 16.505| 16.850 25,5% 3.424
36(Santo Stino di Livenza 11.648| 11.711| 11.780| 11.855| 11.927| 11.993| 12.085| 12.138| 12.212| 12.284| 12.355| 6,1% 707
37|Scorze 17.175| 17.366| 17.600| 17.853| 18.121| 18.384| 18.630| 18.889| 19.154| 19.420| 19.685| 14,6% 2.510
38|Spinea 24.774| 24.672| 24.560| 24.409| 24.254| 24.098| 23.921| 23.728| 23.518| 23.297| 23.064| -6,9% -1.710
39|Stra 6.969| 7.035| 7.109| 7.210| 7.306| 7.391| 7.476| 7.566| 7.659| 7.749| 7.837| 12,5% 868
40|Teglio Veneto 2,018/ 2019 2.021| 2.022| 2020 2.023| 2.023| 2023 2023 2022 2022 02% 4
41|Torre di Mosto 4305 4.380| 4.455| 4.536| 4.615 4.695| 4.776| 4.858| 4.941| 5025 5109 18,7% 804
42|Venezia 275.368| 273.655| 271.932| 270.215| 268.445| 266.682| 264.948| 263.200| 261.437| 259.664| 257.896| -6,3% -17.472
43|Vigonovo 8.094| 8216 8.338| 8471| 8601 8738 8875 9.013| 9.153| 9.294| 9.437| 16,6% 1.343
44|Cavallino Treporti 11.964| 12.030| 12.082| 12.142| 12.195| 12.240| 12.282| 12.317| 12.348| 12.373| 12.392| 3,6% 428
PROVINCIA DI VENEZIA | 815.244| 816.034| 816.678| 817.231| 817.673| 818.025| 818.264| 818.361| 818.320| 818.138| 817.844| 0,3% 2.600
45|Mogliano Veneto (TV) 26.608| 26.744| 26.860| 26.954| 27.031| 27.103| 27.171| 27.224| 27.268| 27.304| 27.331| 2,7% 723
Prov. di VENEZIA + Mogliano V.| 841.852| 842.778| 843.536| 844.182| 844.700| 845.123| 845.428| 845.577| 845.578| 845.431| 845.162|  0,4% 3.310
Tab. 3.2.1-2: Proiezione demografica 2000-2010 aggregata a livello di sub-bacini e bacini
Aree provinciali 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | diff. %
Sub-bacino Veneziano 294.728| 293.263| 291.771| 290.244 | 288.652| 287.039| 285.471| 283.873| 282.244| 280.593| 278.939| -5,4%| -15.789
Sub-bacino Meridionale 70.786| 70.412| 70.023| 69.634| 69.227| 68.798| 68.337| 67.853| 67.347| 66.814| 66.253| -6,4%| -4.533
Sub-bacino Riviera del Brenta | 112.704| 113.342| 113.980| 114.594| 115.196| 115.789| 116.364| 116.921| 117.454| 117.967| 118.462| 51%| 5.758
Sub-bacino Miranese 127.254| 128.013| 128.747| 129.480| 130.220| 130.927| 131.554| 132.154| 132.728| 133.268| 133.771| 51%| 6.517
Bacino di Venezia| 605.472| 605.017| 604.483| 603.875| 603.167| 602.360| 601.459| 600.449| 599.327| 598.092| 596.765| -1,4%| -8.707
Sub-bacino Sandonatese 118.822| 119.777| 120.681| 121.554| 122.431| 123.309| 124.167| 124.999| 125.810| 126.605| 127.385|  7,2%| 8.563
Sub-bacino Portogruarese 90.950| 91.243| 91.521| 91.816| 92.099| 92.391| 92.688| 92.981| 93.271| 93.554| 93.834| 3,2%| 2.884
Bacino Veneto Orientale| 209.772| 211.019| 212.202| 213.369| 214.527| 215.697| 216.851| 217.975| 219.075| 220.152| 221.211|  5,5%| 11.439
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Tab. 3.2.1-3: Proiezione demografica 2000-2010 disaggregata a livello di quartieri di Venezia

Quartieri di Venezia 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | diff. %
Lido - Malamocco - Alberoni 18.321| 18.200| 18.075| 17.925| 17.772| 17.610| 17.456| 17.294| 17.123| 16.948| 16.770| -8,5%| -1.551
Pellestrina - S.Pietro in Volta 4.509| 4.487| 4.467| 4.440| 4.415] 4.392| 4.373| 4.354| 4.333| 4311 4.290| -4,9% -219
Murano - S.Erasmo 5.891 5.823| 5.741 5.659| 5.574| 5491 5.406| 5.317| 5.227| 5.136| 5.044| -14,4% -847
Burano - Mazzorbo - Torcello 3.730| 3.657| 3.580| 3.498| 3.414| 3.330| 3.245 3.157| 3.066| 2.974| 2.881| -22,8% -849
Favaro Veneto - Campalto 23.049| 22.785| 22.512| 22.228| 21.921| 21.614| 21.276| 20.927| 20.565| 20.191| 19.807| -14,1%| -3.242
Carpenedo - Bissuola 39.102| 38.994| 38.887| 38.754| 38.595| 38.435| 38.274| 38.101| 37.913| 37.714| 37.509| -4,1%| -1.593
Cipressina - Zelarino - Trivignano 14.191| 14.143] 14.089| 13.990| 13.902| 13.810| 13.712| 13.604| 13.485| 13.362| 13.235| -6,7% -956
Chirignago - Gazzera 21.928| 22.041| 22.114| 22.185| 22.266| 22.322| 22.387| 22.442| 22.492| 22.540| 22.583 3,0% 655
S. Marco - Castello - S.Elena 21.846| 21.753| 21.684| 21.646| 21.637| 21.661| 21.716| 21.792| 21.888| 22.004| 22.141 1,4% 295
Cannaregio 18.601| 18.432| 18.276| 18.134| 17.977| 17.828| 17.681| 17.536| 17.392| 17.247| 17.104| -8,0%| -1.497
Dorsoduro - S.Croce - S.Polo 19.544| 19.238| 18.962| 18.719| 18.470| 18.246| 18.002| 17.772| 17.552| 17.334| 17.123| -12,4%| -2.421
Giudecca - Saccafisola 6.395| 6.348| 6.313| 6.298| 6.288| 6.257| 6.230| 6.209| 6.192| 6.175| 6.156| -3,7% -239
Terraglio 4.107| 4.106| 4.109| 4.129| 4.136| 4.137| 4.143| 4.151| 4.160| 4.166| 4.174 1,6% 67
S.Lorenzo - XXV Aprile 22.917| 22.827| 22.736| 22.641| 22.549| 22.480| 22.423| 22.372| 22.326| 22.289| 22.262| -2,9% -655
Piave - 1866 22.990| 22.878| 22.800| 22.717| 22.634| 22.562| 22.504| 22.456| 22.413| 22.377| 22.352| -2,8% -638
Marghera - Catene 25.719| 25.410| 25.070| 24.762| 24.440| 24.091| 23.740| 23.382| 23.020| 22.647| 22.265| -13,4%| -3.454
Malcontenta 2.528| 2.550| 2.568| 2.580| 2.593| 2.606| 2.620| 2.631 2.640| 2.649| 2.656 5,1% 128
VENEZIA Centro Storico 66.386| 65.766| 65.219| 64.768| 64.328| 63.931| 63.552| 63.215| 62.915| 62.635| 62.383| -6,0%| -4.003
ESTUARIO 32.451| 32.165| 31.856| 31.512| 31.160| 30.803| 30.455| 30.091| 29.713| 29.328| 28.938| -10,8%| -3.513
TERRAFERMA 176.531| 175.731| 174.876| 173.967| 173.006| 172.013| 171.024| 169.995| 168.929| 167.839| 166.731| -5,6%| -9.800
VENEZIA 275.368| 273.655| 271.932| 270.215| 268.445| 266.682| 264.948| 263.200| 261.437| 259.664| 257.896| -6,3%| -17.472
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- 3.2.1 La popolazione residente -

3.2.1.6 PARTICOLARI CLASSI DI ETA

Dal punto di vista della mobilita e del trasporto collettivo, conviene evidenziare la consistenza numerica di

particolari classi di eta:

% 6-13 anni come potenziali utenti di servizi di trasporto scolastico urbano o comunque comunale;

¢+ 14-18 anni come potenziali utenti di servizi di trasporto urbano o extraurbano per motivi di studio (scuole
superiori);

% 19-25 anni come potenziali utenti di servizi di trasporto urbano o extraurbano per motivi di studio
(universita) e di lavoro;

%+ 26-64 anni come potenziali utenti di servizi di trasporto urbano o extraurbano per motivi di lavoro;

% 65 e oltre come potenziali utenti di servizi di trasporto urbano o extraurbano per motivi diversi dal lavoro
e dallo studio.

Tab. 3.2.1-4: Proiezione demografica 2000-2010 per classi di eta

. Bacino L .

classg G anno | Portogruarese | Sandonatese | Veneto Veneziano | Miranese RUAETE Gl Meridionale Bacln_o Tot_a Ie_
eta Orientale Brenta Venezia | Provincia
2000 4.408 6.262 10.670 12.848 7.091 5.762 3.380 29.081 39.750
0-5 | 2010 4.635 6.517 11.152 13.076 7.032 5.892 2.944 28.945 40.097
% 105,2 104,1 104,5 101,8 99,2 102,3 87,1 99,5 100,9
2000 5.988 8.091 14.079 16.023 8.986 7.366 4.875 37.249 51.328
6-13 | 2010 6.032 8.733 14.765 16.627 9.359 7.842 4.257 38.085 52.850
% 100,7 107,9 104,9 103,8 104,1 106,5 87,3 102,2 103,0
2000 4.241 5.298 9.539 10.433 5.704 4.897 3.409 24.444 33.982
14 -18 | 2010 3.756 5.265 9.022 10.423 5.849 4.838 2.808 23.919 32.941
% 88,6 99,4 94,6 99,9 102,5 98,8 82,4 97,9 96,9
2000 7.971 9.609 17.580 19.578 10.384 9.557 6.353 45.873 63.453
19-25 | 2010 5.749 7.783 13.532 14.394 7.971 6.807 4.190 33.363 46.894
% 72,1 81,0 77,0 73,5 76,8 71,2 66,0 72,7 73,9
2000 51.850 69.095 120.945 169.567 76.231 66.971 40.696 353.465 474.410
26-64 | 2010 54.686 74.813 129.498 157.918 79.110 70.445 38.152 345.626 475.124
% 105,5 108,3 107,1 93,1 103,8 105,2 93,7 97,8 100,2
2000 16.492 20.467 36.960 66.280 18.858 18.150 12.073 115.361 152.321
>64 | 2010 19.002 24.309 43.311 66.580 24.528 22.722 13.916 127.746 171.057
% 115,2 118,8 117,2 100,5 130,1 125,2 115,3 110,7 112,3
2000 90.950 118.822 209.772 294.728 127.254 112.704 70.786 605.472 815.244
totale | 2010 93.859 127.420 221.279 279.020 133.849 118.548 66.267 597.684 818.963
% 103,2 107,2 105,5 573 105,2 105,2 93,6 98,7 100,5

Per la classe 14-18 (studenti scuole superiori) si rilevano le seguenti tendenze:

+* una relativa stabilita generale, sebbene in lieve diminuzione, soprattutto nel bacino del Veneto Orientale;

¢ gli ambiti con andamento maggiormente decrescente sono gli estremi est (Portogruarese) e sud
(Meridionale), ove ¢ da ipotizzare una previsione di diminuzione di domanda di trasporto scolastico
extraurbano;

. 1a o o . . o . .

¢ unico ambito in crescita ¢ il Miranese, ove dovra presumibilmente affrontarsi un seppur lieve
incremento del trasporto scolastico extraurbano.

Per la classe 19-25 (studenti universitari — lavoratori) si rilevano le seguenti tendenze:
* una notevole diminuzione generalizzata, soprattutto nel bacino di Venezia;
+¢ gli ambiti con andamento maggiormente decrescente sono ancora il Portogruarese e il Meridionale.

Per la classe 26-64 (lavoratori) si rilevano le seguenti tendenze:

+* un aumento nel bacino del Veneto Orientale e una diminuzione nel bacino di Venezia, a compensazione
lievemente positiva;

% 1 due soli ambiti in diminuzione sono il Veneziano e il Meridionale, ove sara da ipotizzarsi una lieve
riduzione dei servizi nelle ore di punta del mattino e del pomeriggio.
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Per la classe oltre 1 64 anni (pensionati e anziani) si rilevano le seguenti tendenze:

% un aumento generalizzato in tutti gli ambiti, soprattutto nel bacino del Veneto Orientale;

< 1 due ambiti con maggiore incremento di popolazione anziana sono il Miranese ¢ la Riviera del Brenta,
dove sara da attendersi un maggiore utilizzo del trasporto pubblico nelle ore di morbida ma sara
altrettanto necessario adeguare I’offerta ad una tipologia di utenza meno autonoma (autobus a pianale
totalmente ribassato, maggior numero di posti a sedere, facilita di acquisto biglietti e informazione sugli
orari, etc.).
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- 3.2 Previsioni sociodemografiche, con particolare riguardo alla popolazione scolastica -

3.2.2 La popolazione scolastica

Previsioni di evoluzione della popolazione scolastica provinciale sono effettuate dal Settore Istruzione della
Provincia nell'ambito dei compiti di programmazione delle infrastrutture scolastiche per gli istituti di
istruzione superiore, di interesse per il pendolarismo che utilizza il sistema del trasporto pubblico locale.
Vengono pertanto assunti gli studi prodotti dal Co.S.E.S. per conto della Provincia, in particolare il "Piano di
dimensionamento delle istituzioni scolastiche" elaborato nel 1998. Esso contiene le previsioni di evoluzione
della struttura demografica giovanile nel distretti scolastici della provincia di Venezia sino al 2008, orizzonte
sufficiente ai fini della redazione del Piano di Bacino. In realta, le indicazioni fornite dallo studio sono piu
correttamente definibili quali "proiezioni" piuttosto che "previsioni", in quanto sono elaborate sulla base
delle serie storiche. I risultati ottenuti infatti non contengono valutazioni di carattere socio-economico su
possibili inversioni o modificazioni di tendenza nel periodo considerato, ma consistono esclusivamente nella
stima di evoluzione inerziale delle tendenze in atto, mostrando quindi quale potra essere la struttura delle
popolazioni future se le tendenze in atto evolveranno in modo autoregressivo. Tale assunto potrebbe rivelarsi
non valido nei casi in cui le tendenze possano variare in modo pitt 0 meno controllato € comunque non
immediatamente prevedibile, ad esempio nel campo dei flussi migratori, in particolare se di provenienza
extracomunitaria.

Per la popolazione in eta compresa fra 14 e 18 anni compiuti (utenti delle scuole secondarie superiori) ¢
prevedibile un livello ancora per qualche anno leggermente calante, poi praticamente. Cio farebbe supporre
che il numero attuale di iscrizioni agli istituti superiori sia destinato scendere anno dopo anno se non
intervenisse un altro elemento di rilevante importanza in questo periodo: la riforma del sistema di istruzione
e I’innalzamento dell’eta dell’obbligo. Se ¢ vero che ¢ molto alta la percentuale di ragazzi che a 15 anni
frequentano ancora il sistema formativo e che si iscrivono almeno per un anno ad un istituto superiore, €
altrettanto vero che anche la quota di coloro che abbandonano dopo il conseguimento della licenza media o,
comunque, al raggiungimento dell’eta di assolvimento dell’obbligo, ora verra accolta dalle strutture
scolastiche superiori.

La Tab. 3.2.2-1 riporta la serie storica e il numero stimato degli iscritti per distretto scolastico e per anno di
corso sino al 2008. Secondo le ipotesi fatte il numero globale degli iscritti alle scuole secondarie superiori
statali della provincia dovrebbe probabilmente stabilizzarsi al livello attuale, tra le 27.000 e le 28.000 unita,
interrompendo la china decrescente registrata negli anni scorsi grazie all’ipotizzato aumento della scolarita,
specialmente nei primi anni di corso.
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Tab. 3.2.2-1: Iscritti per distretto scolastico e anno di corso 1992 - 2008

anno D.S. 19 D.S. 22 . D.S. 3§ D.S. 37 D.S. 38 D..S. 35 D.S. 47 Ds 5§ Tot.ale.
Portogruaro| San Dona Venezia |Mestre Nord | Mestre Sud Mirano Dolo Chioggia Provincia

1992 4.700 4.479 7.160 7.579 4124 3.875 2.089 2.077 36.083
1993 4.637 4.443 6.949 6.447 3.911 3.982 1.942 2.065 34.376
1994 4.467 4.349 6.576 6.481 3.599 3.928 1.874 1.978 33.252
1995 4.295 4.120 6.301 5.780 3.294 3.859 1.734 1.951 31.334
1996 4.071 4.065 5.847 5.834 3.005 3.700 1.584 1.846 29.952
1997 3.878 4.045 5.559 5.640 2.625 3.545 1.477 1.785 28.554
1998 3.559 3.982 5.236 5.399 2.423 3.319 1.450 1.665 27.033
1999 3.762 4.249 5.236 5.611 2.425 3.677 1.452 1.703 28.115
2000 3.666 4.268 5.187 5.584 2.346 3.619 1.437 1.694 27.801
2001 3.575 4.223 5.045 5.501 2.268 3.546 1.449 1.663 27.270
2002 3.524 4.202 5.111 5.383 2.271 3.586 1.470 1.664 27.211
2003 3.456 4.224 5.087 5.541 2.255 3.586 1.470 1.639 27.258
2004 3.455 4.376 5.085 5.505 2.249 3.649 1.480 1.656 27.455
2005 3.506 4.449 5.074 5.599 2.289 3.712 1.541 1.623 27.793
2006 3.518 4.571 5.067 5.772 2.317 3.816 1.579 1.654 28.294
2007 3.509 4.607 4.955 5.926 2.306 3.900 1.596 1.638 28.437
2008 3.466 4.743 4.850 5.941 2.288 3.969 1.637 1.608 28.502

In particolare si prevedono:
+¢ per il distretto n. 36 - Venezia Centro Storico ed Estuario la progressiva diminuzione;

% per i distretti n. 38 - Mestre Sud e n. 56 - Chioggia una lieve tendenza alla diminuzione;
¢ per il distretto n. 19 - Portogruaro una certa stazionarieta.
% per il distretto n. 47 - Dolo un lieve aumento;

¢ per i distretti n. 22 - San Dona di Piave, n. 35 - Mirano e n. 37 - Mestre Nord un deciso incremento degli

iscritti.
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3.3 Previsione dell'evoluzione futura del sistema dei trasporti

3.3.1 Il trasporto su ferro

3.3.1.1 1L SERVIZIO FERROVIARIO METROPOLITANO REGIONALE

L'evoluzione piu significativa del sistema dei trasporti nell'area di studio ¢ l'introduzione del Servizio
Ferroviario Metropolitano Regionale, ormai in corso di realizzazione e che si auspica avviato entro
l'orizzonte temporale del Piano stesso. Lo studio condotto dalla Regione e dalle Ferrovie dello Stato ha
permesso di evidenziare la necessita, per una sua piena operativita, che vengano realizzate alcuni interventi
strategici, quali in particolare:

+¢ il raddoppio della ferrovia Padova — Venezia (passaggio da 2 a 4 binari);

R

+¢ lo scavalco della linea Padova - Venezia da parte della linea Castelfranco - Venezia,

7

+¢ la riorganizzazione del fascio Sacca alla stazione di Venezia Santa Lucia;

+¢ la realizzazione di un binario di incrocio nella stazione di Salzano-Robegano.

I1 progetto prevede la costituzione di un sistema integrato di trasporto in cui ferrovia, autolinee e trasporto
individuale svolgano ciascuno il ruolo che piu gli € proprio, all'interno di un disegno fortemente intermodale.
I1 servizio di trasporto pubblico dovra essere pertanto cadenzato e coordinato, ben connesso nei centri di
interscambio e dotato di una struttura tariffaria unitaria, secondo i principi dell'integrazione funzionale, fisica
e tariffaria. Sulla trama del nuovo orario ferroviario potra essere pertanto costruita la nuova rete del trasporto
pubblico locale, che verra analizzata nella parte dello studio dedicata al ridisegno della rete dei servizi di
lungo periodo.

Nella prima fase di attuazione, la rete S.F.M.R. nell'area di studio ¢ composta dalle seguenti cinque tratte
ferroviarie:

1) Venezia - Mestre - Quarto d'Altino;

2) Venezia - Mestre - Treviso;

3) Venezia - Mestre - Padova;

4) Venezia - Mestre - Oriago - Mira Buse;

5) Venezia - Mestre - Castelfranco.

La sesta tratta del sistema, Padova - Castelfranco Veneto, ¢ invece totalmente esterna all'area.

Nella seconda fase di attuazione, la rete S.F.M.R. nell'area di studio si arricchisce delle seguenti tratte:
6) Quarto d'Altino - San Dona di Piave - Portogruaro;
7) Dese - Aeroporto Marco Polo (nuova linea).

Nella terza fase, la rete S.F.M.R. a regime comprendera le ulteriori tratte di interesse locale:
8) Mira Buse - Piove di Sacco - Cavarzere - Adria;

9) Chioggia - Adria - Rovigo;

10)  Treviso - Portogruaro;

11)  Padova Interporto - Piove di Sacco - Chioggia (nuova linea).

La quarta e ultima fase non prevede invece ulteriori estensioni nell’area provinciale.
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Vengono descritte brevemente le caratteristiche delle singole tratte interessate alla prima fase, la cui
attuazione ¢ gia iniziata e si presume possa concludersi nell’orizzonte temporale del presente piano.

%

» Mestre - Venezia

Comune a tutte le cinque tratte interessate, ha una lunghezza di 9 km a quattro binari, e prevede una
fermata intermedia a Porto Marghera, esistente.

E totalmente inserita nell'area di studio e interessa interamente la rete automobilistica del bacino di
Venezia.

+* Quarto d'Altino - Mestre

*

L)

*

L)

Appartiene alla linea ferroviaria Venezia - Trieste. Ha una lunghezza di 16 km a due binari, e prevede tre
nuove fermate intermedie: Porta Est in comune di Marcon, Fradeletto/Carpenedo, Via Olimpia e Gazzera
in comune di Venezia.

E totalmente inserita nell'area di studio e interessa interamente la rete automobilistica del bacino di
Venezia.

Treviso - Mestre

Appartiene alla linea ferroviaria Udine - Venezia. Ha una lunghezza di 21 km a due binari, e prevede
cinque fermate intermedie: San Trovaso (nuova) e Preganziol (esistente) in comune di Preganziol TV,
Mogliano Veneto (esistente) e Marocco (nuova) in comune di Mogliano Veneto TV, Terraglio (nuova) in
comune di Venezia.

E totalmente inserita nell'area di studio e interessa interamente la rete automobilistica del bacino di
Venezia.

Padova - Mestre

Appartiene alla linea Milano - Venezia. Ha una lunghezza di 28 km a due binari, e prevede cinque
fermate intermedie: San Lazzaro (nuova) in comune di Padova, Busa di Vigonza (nuova) in comune di
Vigonza PD, Vigonza-Pianiga (esistente) in comune di Pianiga, Dolo (esistente) in comune di Mirano,
Mira-Mirano (esistente) in comune di Mira.

E totalmente inserita nell'area di studio e interessa interamente la rete automobilistica del bacino di
Venezia.

Mira Buse - Mestre
Appartiene alla linea Adria - Mestre. Ha una lunghezza di 11 km a singolo binario, e prevede due fermate
intermedie: Oriago (esistente) e Porta Ovest (nuova) in comune di Mira.

E totalmente inserita nell'area di studio e interessa interamente la rete automobilistica del bacino di
Venezia.

Castelfranco - Mestre

Appartiene alla linea Trento - Venezia. Ha una lunghezza di 32 km a singolo binario, e prevede sette
fermate intermedie: Resana (esistente) in comune di Resana TV, Piombino Dese (esistente) in comune di
Piombino Dese PD, Trebaseleghe (nuova) in comune di Trebaseleghe PD, Noale-Scorze (esistente) in
comune di Noale, Salzano-Robegano (esistente) in comune di Salzano, Maerne (esistente) in comune di
Martellago, Miranese (nuova) in comune di Spinea.
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E totalmente inserita nell'area di studio e interessa la rete automobilistica del bacino di Venezia tra
Trebaseleghe e Mestre.

Si riportano Tab. 3.3.1-1 gli interventi previsti e le dotazioni infrastrutturali degli impianti di stazione ove
definite.

Tab. 3.3.1-1: S.F.M.R. prima fase - interventi sulle stazioni

P . . Deposito | Pensiline
fermata intervento archegg.l TS Capollne'fl ciclie ferroviarie
auto (stalli) bus bus (stalli) o
motocicli (m)
Tratta Mestre - Venezia
Venezia Porto Marghera |Ristrutturazione stazione
Venezia Santa Lucia Ristru_tturazic_me stazione e attestazione
mezzi acquei
Tratta Quarto d'Altino - Mestre
Quarto d'Altino Ristrutturazione stazione 300 1 1 150 60
Porta Est - Gaggio Nuova fermata 500 1 180 36
Fradeletto - Carpenedo Nuova fermata 300 1 90 24
Gazzera Nuova fermata 200 2 100 24
Tratta Treviso - Mestre
Treviso Centrale Ristrutturazione stazione
San Trovaso Nuova fermata 200 1 100 24
Preganziol Ristrutturazione stazione 400 1 1 150 24
Mogliano Veneto Ristrutturazione stazione 470 4 1 150 24
Marocco Nuova fermata 190 1 150 24
Terraglio Nuova fermata 280 2 120 24
Tratta Padova - Mestre
Padova Ristrutturazione stazione
San Lazzaro Nuova fermata 24
Busa di Vigonza Nuova fermata 300 3 1 100 24
Vigonza - Pianiga Ristrutturazione stazione 500 4 1 150 36
Dolo Ristrutturazione stazione 500 2 2 100 36
Mira - Mirano Ristrutturazione stazione 700 2 2 150 36
Tratta Mira Buse - Mestre
Mira Buse Ristrutturazione stazione 100 1 100 24
Oriago Ristrutturazione stazione 80 1 1 30 24
Porta Ovest Nuova fermata 700 2 80 36
Tratta Castelfranco - Mestre
Castelfranco Ristrutturazione stazione 500 2 1 300 Esist.
Resana Ristrutturazione stazione 80 1 50 24
Piombino Dese Ristrutturazione stazione 100 1 80 24
Trebaseleghe Nuova fermata 220 1 1 120 36
Noale - Scorzé Ristrutturazione stazione 330 3 200 36
Salzano - Robegano Ristrutturazione stazione 200 2 1 120 36
Maerne Ristrutturazione stazione 280 2 1 130 24
Miranese Nuova fermata 350 2 200 60
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3.3.1.2 NUOVE LINEE FERROVIARIE

\

E stata prevista da parte della Regione Veneto I'estensione del S.F.M.R. all'aeroporto di Venezia Tessera,
tramite la realizzazione di un tronco a doppio binario che si diparte dalla stazione di Dese sulla linea Venezia
- Trieste e raggiunge 1’ Aeroporto di Tessera, scorrendo parte a nord e parte a sud della bretella autostradale.

E prevista la realizzazione di una nuova ferrovia Chioggia - Piove di Sacco — Padova, a binario unico ed
elettrificata.

3.3.1.3 ALTRE LINEE FERROVIARIE ESISTENTI

Un ulteriore elemento di rafforzamento del servizio ferroviario nell'area di studio riguarda la recente
riattivazione della linea Portogruaro - Treviso, a prevalente destinazione a traffico merci in funzione
dell'aggiramento del nodo di Mestre da parte dei treni con origine o destinazione il nuovo scalo ferroviario di
Cervignano del Friuli, e il suo progressivo adeguamento al traffico passeggeri.

E prevista l'istituzione di una nuova fermata nel territorio provinciale, in localita Giai di Annone Veneto,
originariamente non considerata nel progetto iniziale di ripristino ma di prossima realizzazione, a servizio
dei centri abitati vicini.

3.3.1.4 SCENARI EVOLUTIVI DEL SFMR

Lo studio regionale ipotizza tre scenari evolutivi per il SFMR:

solo SFMR: scenario minimale in cui non vi ¢ riordino delle autolinee né integrazione tariffaria, i
parcheggi scambiatori hanno tariffa zero o modulata in funzione dell'accessibilita e della
presenza di un servizio autobus;

integrazione treno+bus: scenario di breve periodo come il precedente ma con riordino delle autolinee e
integrazione tariffaria;

integrazione urbana: scenario di medio periodo ma con attuazione di politiche di controllo del traffico
privato in aree urbane.
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3.3.1.5 LE NUOVE LINEE FERROVIARIE

La frequenza dei servizi e le relative tipologie di materiale rotabile, per le linee di interesse del territorio
provinciale, sono previste come riportato in Tab. 3.3.1-2.

Tab. 3.3.1-2: S.F.M.R. caratteristiche del servizio

servizio intertempo tipologia di unita di trazione

Venezia - Aeroporto Tessera 30’ unita elettriche da 2 pezzi a 1 piano
Venezia - Portogruaro 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - San Dona di Piave 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Treviso - Portogruaro 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Treviso - Conegliano 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Castelfranco - Bassano d. Gr. 30’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Mestre - Padova - Bassano d. Gr. 30’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Padova - Vicenza 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Padova — Vicenza (diretto) 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Padova — Rovigo (diretto) 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Padova — Monselice 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Venezia - Piove di Sacco 30’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani
Piove di Sacco - Adria 60’ unita diesel da 2 pezzi a 1 piano

Chioggia - Rovigo 60’ unita diesel da 2 pezzi a 1 piano

Chioggia - Padova 60’ unita elettriche da 3 pezzi a 2 piani

Le unita impiegate, in composizione tripla a due piani (Motrice + Rimorchio + Motrice) o doppia a un piano
(Motrice + Rimorchio Pilota o Motrice + Motrice), avranno una capacita rispettivamente di 650 posti o 250
posti (50% seduti).

Il programma di massima delle nuove linee SFMR in prima fase di attuazione ¢ riportato in Tab. 3.3.1-3.

Tab. 3.3.1-3: S.F.M.R. prima fase - le linee provinciali

lungh. | Tempo

t . . Intertempo | cc.corse . Km. km.
ratta giro giro N — | treni n
(km.) | (minuti) (minuti) giorno giorno anno
Quarto d'Altino - Venezia 50 90 30 36 3 1.800 657.000
Treviso - Mestre 42 60 30 36 2 1.512 551.880
Treviso - Venezia 60 90 30 36 3| 2.160 788.400
Padova - Mestre 56 90 30 36 3| 2.016 735.840
Padova - Venezia 74 90 30 36 3| 2.664 972.360
Mira Buse - Venezia 40 90 30 36 3 1.440 525.600
Castelfranco - Venezia 82 120 30 36 4 2.952 | 1.077.480
Castelfranco - Padova 62 60 30 36 2| 2232 814.680
Totale 288 23| 16.776 | 6.123.240

Dato che sino alla avvenuta quadruplicazione della tratta Mestre - Padova ed eliminazione del quadrivio
Gazzera, difficilmente realizzabili entro il 2004, non sara possibile adottare le frequenze previste su tutta la
rete, il programma intermedio prevede di adottare la frequenza complessiva di 30’ tra Mestre e Padova e di
60’ tra Mestre e Mira Buse.

Si prevede venga corrispondentemente rivisto il servizio di treni regionali sulle tratte interessate, ottenendosi
pertanto un beneficio in termini di costi di esercizio.

3.3.1.6 IL MODELLO DI ESERCIZIO

Si prevede 1’adozione generalizzata di un modello di esercizio ferroviario imperniato sui principi di:
+»+ sistema di interscambio a rendez-vous;

+¢ adozione di orari cadenzati con frequenza sottomultiple di 60’;

% circolazione continua dei mezzi.
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Il primo principio in particolare comporta il coordinamento dell’orario delle diverse linee nei punti di
interscambio, e prevede I’arrivo e la partenza contemporanea dei treni su tutte le direttrici in un arco di
tempo ristretto (qualche minuto), tale da consentire un agevole interscambio tra 1 treni, se necessario, o tra i
treni e gli autobus di adduzione o distribuzione.

Tale metodo infatti si presta anche all’ottimizzazione dell’impiego degli autobus, in quanto la stessa
autocorsa consente di sbarcare e imbarcare utenti diretti o provenienti dalla stazione ferroviaria, in entrambe
le direzioni di percorrenza della linea se il punto di interscambio non ¢ situato nei capolinea.

A tale scopo, nel sistema a regime sono state individuate per 1’area di interesse le stazioni di:
+* Quarto d’Altino e San Dona di Piave sulla linea Venezia - Portogruaro;

% Oderzo sulla linea Treviso - Portogruaro;

% Terraglio e Mogliano Veneto sulla linea Venezia - Treviso;

+»+ Salzano e Piombino Dese sulla lineca Venezia - Bassano;

% Mira - Mirano e Vigonza - Pianiga sulla linea Venezia - Padova;

% Campagna Lupia sulla linea Venezia - Piove di Sacco.

3.3.1.7 IL RIORDINO DELLE AUTOLINEE

In funzione di adduzione al SFMR ¢ prevista inoltre la realizzazione di una serie di nuove autolinee navetta,
aventi almeno un capolinea presso le fermate ferroviarie di rendez-vous, con il conseguente riordino della
rete automobilistica (cfr. Tab. 3.3.1-4).

Tab. 3.3.1-4: S.F.M.R. autolinee navetta

. lungh. Giro | Tempo Giro | c.c.corse Km. Km.
autolinea A —— | bus =

(km.) (minuti) giorno giorno | anno
Preganziol - Quarto d'Altino 25 60 36 2 900 328.500
Preganziol - Salzano 35 60 36 2 1.260 459.900
Terraglio - Zelarino 10 30 36 1 360 131.400
Vigonza - Stra 10 30 36 1 360 131.400
Vigonza - Fiesso d'Artico 10 30 36 1 360 131.400
Busa di Vigonza - Vigodarzere 15 30 36 1 540 197.100
Vigonza - Santa Maria di Sala 15 30 36 1 540 197.100
Mira Stazione - Mira Centro 8 30 36 1 288 105.120
Mira Stazione - Salzano 16 60 36 2 576 210.240
Piombino Dese - Camposampiero 20 60 36 2 720 262.800
Camposampiero - Massanzago 15 30 36 1 540 197.100
Vigodarzere - Limena 12 30 36 1 432 157.680
Totale 432 16| 6.876 | 2.509.740

Lo schema risulta complessivamente alquanto rigido sia in termini di programma, identico per tutte le linee,
sia soprattutto in termini di giorni di esercizio, pari a 365, senza alcuna considerazione di possibili riduzioni
festive o estive.
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Contemporaneamente, si prevede la soppressione o la modificazione delle autolinee attuali, che risultino in
qualche modo interferenti con il SFMR (cfr. Tab. 3.3.1-5).

Tab. 3.3.1-5: S.F.M.R. riordino autolinee esistenti

. Corse | Km. Km.
attuale azienda proposta - -

giorno|giorno anno
Casale sul Sile - Quarto d'Altino - Mestre Actv_ [Quarto d'Altino - Mestre 23 92 30.000
Treviso - Mogliano Veneto - Venezia Actv_ |Mogliano Veneto - Venezia 98| 1.100 343.000
Zero Branco - Mogliano Veneto Actv  |soppressa 17 190 60.000
Padova - Venezia via autostrada Sita soppressa 67| 2.640 824.000
Padova - Venezia via SS11 Actv  |Busa di Vigonza - Oriago 222| 2.580 805.000
Padova - Treviso L Sita 1 1sa di Vigonza - Treviso 60| 360/ 112.000

aMarca

Padova - Zeminiana Sita Busa di Vigonza - Zeminiana 18 108 34.000
Padova - Mirano Sita Busa di Vigonza - Mirano 13 78 24.000
Padova - Castelfranco Actm |Camposampiero - Castelfranco 36 740 230.000
Noale - Venezia Actv_ |Maerne FS - Venezia 48 225 70.000
Totale 602| 8.113| 2.532.000

Va rilevato che il saldo delle percorrenze nel comparto automobilistico ¢ praticamente nullo, e che pertanto

il servizio navetta assorbira gran parte delle risorse attualmente impiegate sulle autolinee interferenti con il
SFMR.

3.3.1.8 STIMA DEL RISULTATO ECONOMICO
Nella prima fase di attuazione si stima un costo annuo di esercizio di circa 107 miliardi, con ricavi di

esercizio di circa 33 miliardi e quindi uno squilibrio di 74 miliardi da coprirsi attraverso il corrispettivo del
contratto di servizio.
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3.3.2 Il sistema tramviario di Mestre

3.3.2.1 IL SISTEMA TRANVIARIO NEL PIANO DELLA MOBILITA DEL 1992

L’introduzione di un sistema tranviario in Mestre viene proposta nel 1992 nel “Piano della Mobilita di
Mestre e Marghera”, con una rete impostata sulle principali direttrici di adduzione all’area centrale e con il
superamento delle linee ferroviarie su Miranese, Castellana e Terraglio, posta in alternativa a un’ipotesi
relativa alla realizzazione di una linea metropolitana diametrale in direzione Nord-Sud, integrata da un ramo
Nord-Ovest, completamente svincolata e pertanto sotterranea per la quasi totale estensione del tratto urbano
di Mestre-Marghera.

Nello studio risultava che la domanda acquisibile dalla metropolitana era nettamente al di sotto dei limiti
minimi necessari per giustificare un intervento di questo tipo. I vantaggi di un percorso completamente
svincolato venivano infatti vanificati in conseguenza della brevita della lunghezza degli spostamenti
nell’area Mestre-Marghera e in relazione ai perditempi per salire e scendere dalla superficie alle banchine in
galleria. Il costo dell’intervento era tale da non rendere ipotizzabile, nemmeno nel lungo termine, la
realizzazione di altre linee e quindi si prefigurava un sistema su un unico asse baricentrico con poca
possibilita di attrarre utenza dal mezzo privato né in grado di incidere sostanzialmente sulla configurazione
della rete autobus esistente.

In un sistema urbano diffuso, quale quello dell’area veneziana di terraferma, risultava molto pit conveniente
pensare ad una rete forte di trasporto pubblico di superficie piuttosto che ad una sola direttrice forte in
sotterranea.

La rete tranviaria prevista dal Piano era costituita da tre linee diametrali con i seguenti percorsi:

linea 1, diametrale NE-SO: Favaro - via S.Dona - via Ca’ Rossa - Mestre Centro - via Piave - Stazione FS -
via Miranese - Chirignago (km. 8.8);

linea 2, diametrale NO-SE: Zelarino - via Einaudi - via S.Pio X - Mestre Centro - S. Giuliano (km. 8.0);

linea 3, diametrale N-S: (Ospedale nuovo) - via Terraglio - via Circonvallazione - Mestre Centro -
Corso del Popolo — Cavalcavia - Marghera (piazza S.Antonio - piazzale
Concordia - via Pasini) (km. 8,5).

Il sistema presentava quindi un disegno ad H sul cui tratto orizzontale (Est - Ovest) venivano a sovrapporsi,
proprio nell’area piu centrale di Mestre, le linee 1 e 3, consentendo un efficace sistema di trasbordo fra le
due linee.

L’obiettivo era quello di assegnare al trasporto pubblico, e in particolare a quello su rotaia, una funzione
portante nella mobilita di Mestre, dotando la citta di un sistema tranviario su tutte le principali direttrici
urbane afferenti ’area centrale, articolando 1 percorsi su assi paralleli sia in senso Nord - Sud (via Piave e
Corso del Popolo) sia in senso Est - Ovest (via Einaudi - viale S. Marco, via Carducci - Piazza XXVII
Ottobre, via Miranese - Stazione FS), demandando al servizio autobus la funzione di apporto dalle direttrici
piu deboli, e attribuendo al Servizio Ferroviario Metropolitano Regionale il ruolo di ossatura del sistema di
trasporto pubblico su scala sovracomunale.

Qualche riserva sussisteva relativamente all’ultimo tratto della linea 3 (Stazione FS - Marghera), a causa
dell’entita relativamente modesta della domanda stimata. Fu tuttavia ritenuto prevalente 1’obiettivo di
realizzare un nuovo collegamento forte tra le realtd urbane di Mestre e Marghera per superare la profonda
divisione tra 1 due centri costituita dalle barriere ferroviaria e stradale e pertanto venne mantenuto nel Piano
il disegno della tranvia fino a Marghera.
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3.3.2.2 LA LINEA TRANVIARIA NELLA DOMANDA DI FINANZIAMENTO DEL 1994

La domanda di finanziamento presentata nel marzo 1994 dal Comune di Venezia, ai sensi della legge 211/92
e del decreto 22.12.93, assumendo il “Piano della Mobilita di Mestre e Marghera” del 1992 come quadro di
riferimento, ha ripreso da questo la linea Favaro-Marghera come primo stralcio funzionale della piu
complessa rete tranviaria. Tale linea ricompone tratti appartenenti alle linee 1 e 3 sopra ricordate e risponde
alla scelta di integrare efficacemente le due componenti urbane di Mestre e di Marghera e di avviare
I’integrazione dei diversi sistemi di trasporto presso la stazione di Mestre, concepita come fulcro
dell’interscambio tra il trasporto urbano (tram e bus), il trasporto automobilistico extraurbano (attestamento
di linee extraurbane alla stazione FS) e il Servizio Ferroviario Metropolitano Regionale.

La scelta di realizzare un sistema di collegamento forte per favorire I’integrazione tra Mestre ¢ Marghera
trova riferimento piu in indirizzi di piano che sulla base della domanda di trasporto effettiva, sia attuale che
potenziale, che sul tratto stazione FS-Marghera non supera le 7.300 persone/giorno, comprensive della quota
trasferibile da trasporto privato.

Il tracciato della linea, lunga 9,5 km, si svolge prevalentemente a raso (9 km) e in parte in viadotto (0,5 km)
per il superamento del fascio infrastrutturale formato dai binari della stazione FS e dei raccordi della
tangenziale. In questa fase alcuni tratti del percorso (compreso lo scavalcamento della Stazione FS) restano
aperti a possibili alternative e la definizione esatta del tracciato ¢ rinviata alle fasi progettuali. I convogli
hanno una lunghezza massima di 22,5 m con capacita di circa 180 posti per convoglio. Il modello di
esercizio prevede da un massimo di 16 corse/ora per direzione, nelle fasce di punta della mattina e della sera,
a un minimo di 8 corse/ora nelle ore di minor domanda.

3.3.2.3 IL PROGETTO DEFINITIVO DELLA TRATTA TRANVIARIA FAVARO — MESTRE — VENEZIA

Il primo progetto preliminare, presentato al Ministero dei Trasporti ai sensi della legge 211/92, ¢ stato
successivamente adeguato al fine di riattribuire alla prima linea tranviaria di Mestre il valore di un
collegamento forte e compiuto, atto quindi a soddisfare una precisa porzione di domanda per tutta la
componente degli spostamenti che si sviluppano tra i quartieri di Favaro, Carpenedo, Mestre Centro e
Venezia. In quest’ottica il tratto finale del percorso originario ¢ stato modificato per attestare la linea a
Venezia anziché alla stazione ferroviaria.

La linea, in virtu della destinazione in Venezia e in conseguenza del riassetto della rete di trasporto pubblico
su gomma che ne accompagna I’introduzione, diventa una direttrice di raccolta per le altre linee di trasporto
pubblico su autobus, ed assume a tutti gli effetti quel ruolo di linea portante del trasporto pubblico veneziano
che non connotava la linea limitata alla stazione FS.

I1 percorso, dopo il primo tratto rimasto invariato rispetto al progetto preliminare (via Triestina - via S. Dona
- via Ca’ Rossa - via Colombo), prosegue da piazzale Cialdini per viale S.Marco - S. Giuliano - ponte della
Liberta fino a Santa Marta e beneficia, in questa seconda parte, di una viabilita particolarmente favorevole
all’inserimento di un sistema tranviario, con sezioni stradali sufficientemente ampie, tali da potersi ricavare
tratti significativi in sede propria, con un andamento sostanzialmente rettilineo delle strade percorse.

La scelta di attestare il capolinea del tram a S. Marta anziché al terminal delle linee autobus a Piazzale
Roma, dipende dall’obiettivo di ridurre il traffico acqueo lungo il Canal Grande, ivi compreso quello
generato dal trasporto pubblico di accesso alla citta, confermando le ultime ristrutturazioni della rete di
trasporto acqueo del 1993-94 e del 1998-99. Con la prima, ¢ stato eliminato il transito dei motoscafi Actv dal
Canal Grande, in quanto tali mezzi provocano maggior moto ondoso rispetto ai vaporetti. Inoltre, sono state
istituite specifiche corse dirette, esterne al Centro Storico, tra le maggiori isole e il terminal di Piazzale
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Roma per ridurre ulteriormente i flussi sulla via d’acqua centrale. Con la ristrutturazione delle linee navali
del 1998-99, sono state reintrodotte due circolari, entrambe con percorso esterno rispetto al perimetro del
Centro Citta, con lo scopo di collegare al Centro e ai terminal di Piazzale Roma e Ferrovia rispettivamente le
isole di Giudecca e Murano (linea 41/42) e I’isola del Lido (linea 51/52) senza transitare per il Canal Grande.

In quest’ottica, I’attestamento della linea tranviaria sul fronte laguna, in corrispondenza del quartiere di
Santa Marta e in prossimita dell’omonima stazione dei mezzi acquei di trasporto pubblico, si propone di
soddisfare meglio la domanda diretta nella parte sud del Centro Storico e in particolare quella con
destinazioni S. Marco, Giudecca, Castello, Lido.

Per quanto attiene la domanda che dal terminal di Piazzale Roma prosegue a piedi verso il centro citta o
utilizza 1 mezzi acquei per raggiungere le parti di citta prospicienti il primo tratto del Canal Grande (S.
Marcuola, Ca’ d’Oro, Rialto), viene proposta la fermata di S. Andrea, a circa 300 metri dall’attuale capolinea
degli autobus, che rende 1’aumento di percorso a piedi relativamente contenuto. Per 1’utenza diretta verso le
zone limitrofe al tratto finale del Canal Grande, che oggi utilizza tale via per concludere il viaggio, potra
essere comunque conveniente utilizzare il nuovo terminal tranviario. Un significativo miglioramento per
quest’ultima quota di utenza si potrebbe avere con 1’estensione della linea fino a S. Basilio, all’inizio della
fondamenta delle Zattere che gia oggi rappresenta una frequentata via di penetrazione pedonale verso le zone
dell’Accademia e di S. Marco.

L’adeguamento, della fermata dei mezzi acquei a S. Marta potra inoltre consentire I’impiego di motonavi,
mettendo in diretto contatto due sistemi di trasporto ad elevata capacita, realizzando un sistema integrato di
trasporto per far fronte al deflusso di grandi masse tutte le volte che, in occasione di eventi o situazioni
particolari, il terminal di piazzale Roma si rivelasse inadeguato allo scopo.

Relativamente alla domanda di trasporto sul tratto di tracciato di viale S. Marco, essa deriva sia dal
pendolarismo dei residenti nel quartiere (che nell’area di influenza della linea conta una popolazione di circa
15.000 abitanti e un bacino di utenza di circa 4.700 passeggeri/giorno per direzione), sia dall’uso spontaneo
delle aree di sosta e di parcheggio situate nelle vicinanze della direttrice, gia oggi utilizzate come punti di
interscambio per 1’accesso alle linee di trasporto pubblico che da questa zona raggiungono Venezia con
frequenza e tempi di percorrenza decisamente efficaci.

Questo comportamento, che attualmente si manifesta in modo non regolamentato soprattutto nell’area di S.
Giuliano e su alcune aree di quartiere non strutturate per questo scopo, viene regolarizzato con la
realizzazione del sistema di parcheggi scambiatori previsto nello specifico piano del Comune di Venezia e
del nuovo sistema di linee autobus, ristrutturate con 1’obiettivo di favorire 1’interscambio con il tram nel
nodo centrale di piazzale Cialdini.

3.3.2.3.1 La tecnologia

L’evoluzione tecnologica che ha interessato i sistemi tranviari negli ultimi anni si ¢ sviluppata secondo due
direzioni distinte: da un lato il miglioramento dei sistemi tradizionali su rotaia, finalizzato a migliorarne le
prestazioni ma ancor piu a curarne l’aspetto estetico e a migliorarne I’inserimento nell’ambito urbano,
dall’altro la nascita di sistemi indicati come “tram su gomma”, il cui scopo prevalente ¢ quello di ridurre le
opere di impianto su strade e sottoservizi e quindi di ridurre i costi e i tempi di realizzazione.

In relazione alla flessibilita di esercizio, interessa la possibilita che tali ultimi mezzi percorrano tratti di

strada con sistemi di trazione propri, abbandonando la rotaia che ne assicura la guida vincolata, e quindi la
capacita di superare eventuali situazioni di emergenza.
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Il sistema di Mestre viene quindi proposto con tale tecnologia innovativa, peraltro derivante dal concetto di
“strada guidata” elaborato in Italia negli anni ’60, che comporta inoltre costi unitari di realizzazione piu
contenuti rispetto alla tecnologia tradizionale su ferro.

3.3.2.3.2 Il rapporto con il SFMR

Le due linee tranviarie proposte integrano il Sistema Ferroviario Metropolitano Regionale, senza
confliggere. I due sistemi che costituiscono 1’ossatura del trasporto pubblico locale sulla relazione principale
Mestre - Venezia (SFMR e tramvia Favaro - Mestre - Venezia) sono decisamente complementari tra loro,
per la copertura di un’area urbana estesa non servibile con un sistema unico.

La tratta Mestre FS — Mestre Centro ha ’obiettivo di connettere in rete 1 due sistemi principali con la
possibilita di beneficiare reciprocamente delle linee di apporto/distribuzione che fanno capo a ciascun
sistema.

La tratta Mestre FS — Marghera ha lo scopo di divenire il vero collegamento tra le due parti di citta,
garantendo altresi la piena fruibilita del SFMR, compresi i collegamenti per Venezia.

Maggiore efficacia all’integrazione funzionale tra i due sistemi a guida vincolata viene data dalla scelta,
ultimamente adottata e finanziata, di realizzare [’attraversamento tranviario in sottopasso alla stazione
ferroviaria di Mestre, consentendo una piu diretta connessione con il treno.

3.3.2.3.3 I possibili sviluppi

I1 progetto redatto prevede la possibilita di ulteriore estensione della rete tranviaria:
+¢ da Favaro a Tessera Aeroporto;

+ da S. Marta a S. Basilio;

+¢ lungo la direttrice Miranese sino a Chirignago.

3.3.2.3.4 La descrizione del tracciato
Tab. 3.3.2-1: Linea Favaro — Mestre — Venezia: il percorso
Lungh. Direzione Direzione
Da A .

(m) Venezia Favaro
Evoluzione cap. Favaro 80-80
Capolinea Favaro Incrocio Via Triestina 170 | riservata riservata
Incrocio Via Triestina Fermata La Piazza + 90 m 365 | riservata promiscua
Fermata La Piazza + 90 m Fermata Pastrello 230 | promiscua promiscua
Fermata Pastrello Incrocio Via Marmolada 400 | promiscua riservata
Incrocio Via Marmolada Fermata Cervino 200 | promiscua promiscua
Fermata Cervino Incrocio SS 14 bis 180 | riservata riservata
Incrocio SS 14 bis Fermata Rielta 175 | promiscua riservata
Fermata Rielta Incrocio Via Rielta 135 | promiscua promiscua
Incrocio Via Rielta Fermata Pineta 320 | promiscua riservata
Fermata Pineta Fermata Pasqualigo 385 | promiscua riservata
Fermata Pasqualigo Fermata San Dona 395 | promiscua riservata
Fermata San Dona Fermata Tevere 435 | riservata promiscua
Fermata Tevere Fermata Vespucci 440 | riservata promiscua
Fermata Vespucci Fermata Bissuola 225 | riservata riservata
Fermata Bissuola Fermata Cialdini 360 | riservata promiscua
Fermata Cialdini Incrocio Via Zanotto 80 | riservata riservata
Incrocio Via Zanotto Fermata Manuzio 305 | promiscua riservata
Fermata Manuzio Fermata Manuzio + 100 m 100 | riservata promiscua
Fermata Manuzio + 100 m Fermata Cattaneo 265 | riservata riservata
Fermata Cattaneo Fermata Sansovino 650 | riservata riservata
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Lungh. Direzione Direzione
28 - (m) Venezia Favaro
Fermata Sansovino Fermata San Teodoro 600 | riservata riservata
Fermata San Teodoro Fermata Forte Marghera 370 | riservata riservata
Fermata Forte Marghera Fermata San Giuliano + 100 m 1000 | riservata riservata
Fermata San Giuliano + 100 m Fine Cavalcavia San Giuliano 330 | promiscua riservata
Fine Cavalcavia San Giuliano Inizio Ponte Liberta 970 | riservata riservata
Inizio Ponte Liberta Fine Ponte Liberta 3800 | promiscua promiscua
Fine Ponte Liberta Capolinea Santa Marta 1085 | promiscua promiscua
Evoluzione Santa Marta 150+150
TOTALE 14.200
Tab. 3.3.2-2: Linea Mestre — Marghera: il percorso
Da A Lungh. | Direzione | Direzione
(m) Marghera | Mestre
Evoluzione cap.Panorama Anello 60+60|riservata riservata
Park Panorama Via Brunacci 60|riservata riservata
Via Brunicci Via Cafasso 420|riservata riservata
Via Cafasso Fermata “Cafasso” 120|riservata riservata
Via Cafasso Via della Rinascita 130|riservata riservata
Via della Rinascita Fermata “Lavoratore” 330|riservata riservata
Via della Rinsacita Via Beccaria 360|riservata riservata
Via della Rinascita Fermata Beccaria 100|riservata riservata
Piaz.le Concordia Piaz.le Concordia 370|riservata riservata
Piaz.le Concordia Piazza Mercato 170|Riservata |Riservata
Piazza Mercato Fermata Mercato 30(Riservata |Riservata
Piazza Mercato Piazza S. Antonio 310(|Riservata |Riservata
Piazza S. Antonio Fermata S. Antonio 30(Riservata |Riservata
Piazza S. Antonio Fermata Paolucci 330(|Riservata |Riservata
Via Paolucci Fermata Giovannacci 330|Riservata |Riservata
Via Ulloa Inizo sottopasso 100|Riservata |Riservata
Sottopasso Fermata Stazione F.S. 370|Riservata |Riservata
Sottopasso Fine sottopasso 240|Riservata |Riservata
Via Piave Fermata via Piave 20|Riservata |Riservata
Via Sernaglia Fermata Cappuccina 260(Promiscua |Riservata
Via Cappuccina Park L. da Vinci 470|Promiscua |Riservata
Park L. da Vinci Fermata L. da Vinci 30|Riservata |*
Park L. da Vinci Via Dante 60|Riservata |*
Via Dante Via Querini 100|Riservata |*
Via Querini Via Carducci 230|Riservata |*
p. Sicilia Fermata Carducci 30|Riservata |*
p. Sicilia Via Rosa 40|Riservata |*
Via Rosa Via Poerio 90|Ris. + TP |*
Via Poerio Fermata P. Ferretto 90|Riservata |*
Via Poerio Via Olivi 100|Riservata |*
P. 22 Marzo P. 27 Ottobre 110|Ris. + TP  |Ris. + TP
P. 27 Ottobre Via Colombo 150|Ris. + TP  |Ris. + TP
P. Via Colombo Congiunzione anello 80|Ris. + TP |Ris. + TP
Cialdini Capolinea 50
Cialdini Congiunzione anello 120
TOTALE 5950

* Tratte relative alla sola direzione Marghera — per evitare il transito su piazzale donatori di Sangue con due rotaie tranviarie si €
deciso di separare i due versi per cui la linea in direzione Mestre centro percorre via Cappuccina e via Olivi.
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3.3.2.3.5

3.3.2.3.6

Provincia

di Venezia

- Settore Mobilita e Trasporti -

Le caratteristiche del tracciato, della linea e dei mezzi

Tab. 3.3.2-3: Caratteristiche del servizio

unitd | Favaro —Venezia | Mestre — Marghera
Lunghezza di esercizio km 14,2 5,95
Tempo di percorrenza min 28 16,5
Velocita commerciale km/h 30,4 21,7
Fermate intermedie n° 18 13
Distanza media tra le fermate (escluso Ponte Liberta) m 490 425
Posti/vettura n° 154 154
Tempo-giro min 60 40
Massimo impiego vetture (07.00-09.00) n° 15 6
Minimo impiego vetture n° 4 2

Il programma di esercizio

Il programma di esercizio ¢ stato dimensionato per una capacita di trasporto di punta pari
domanda prevista, che in un giorno feriale ¢ stata stimata come segue:

all’80% della

linea Favaro — Venezia: 33.700 passaggi/giorno bidirezionali, con massimo carico nel t