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ASSE IDROVIARIO: visto che c’e, usiamolo subito

Enzo Siviero
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| territorio compreso tra Pa-

cdova e Venezia rientra in cio

che viene comunemente de-
finito policentrismo veneto: un
sistema di insediamenti polifun-
zionali non gerarchizzati che in
queste zone ha visto nel settore
manifatturiero un grande svi-
luppo e che purtuttavia soffre
sia negli accessi cittadini che
nella mobilita esterna.

La grande viabilita e servita e-
sclusivamente dalla A4 e dalla
S.5.11 che segue la Riviera del
Brenta, zona di grande pregio
monumentale e paesistico che,
immiserita da un’inurbazione
incontrollata, andrebbe liberata
dal traffico ipertrofico per favo-
rire le attivita legate al turismo.
Qui, nel recente passato, I'an-
tropizzazione diffusa sembrava
consentire solo due soluzioni:
laliberalizzazione dell’auto-
strada e la realizzazione di una
variante a nord della $.5.11; da
alcuni anni, tuttavia, si & venu-
to delineando un terzo scenario
(cfr. Galileo 54, 1994) — previ-
sto nel PTP di Padova e recente-
mente confermato anche dalla
Provincia di Venezia — ovvero
il riuso come arteria carrozzabi-
le di un segno gia presente nella
geografia del territorio: I'asse i-
droviario Padova-Venezia (cfr.
Galileo 55,1994 e 68, 1995).

Concepito alla fine degli anni
‘50, negletto per decenni, il ma-
nufatto, non mai compiuto, co-
nosce ricorrentemente i diso-
nori della carta stampata, qua-
lora torni opportuno impugnar-
lo, come la «Necessaria» spada
di Sigfrido, in aspre tenzoni po-

litico-amministrative, magari
corredato di sempre nuovi pedi-
gree.

Cittadini e utenti disperano
che sia possibile trovare nella
pluralita di passioni dettate dai
soliti ismi (campanilismo, per-
sonalismo, antagonismo politi-
co ...) la grande linea di una de-
cisione complessiva e comune.

In queste pagine compare, &
vero, una novita: un sintetico
disegno di legge regionale che
sezionando il canale in «tinoz-
zex» per lo sport e il tempo libe-
ro, tante quanti sono i comuni
attraversati, invita a ... «buttare
via l'acqua col bambino den-
tros.

Non ce ne vogliano gli esten-
sori ma, alla luce di quelle deci-
ne di miliardi gia spesi, pud ap-
parire che la passione ecologi-
sta, e il suo gemello, il gaio tem-
po libero, si prendano gioco
dell'imprenditoria, vecchia ma-
dre peccatrice, & vero, ma le cui
sofferenze non giovano certo a
nessuno; a maggior ragione con
unasoluzione a portata di ma-
no che comporterebbe effetti
benefici sia per la decongestio-
ne della Riviera del Brenta sia
per le attivita inclustriali, artigia-
nali e commerciali che, realiz-
zate nella prospettiva del cana-
le navigabile, aspettano da anni
un collegamento viario.

Attesa I'impossibilita di com-
pletare I'idrovia secondo il pro-
getto ariginario, molti Ammini-
stratori, pur con motivazioni e
modalita diverse, sembrano
sempre pit concordi sull’op-
portunita di risolvere quanto-

meno il problema viario con-
vertendo le sommita arginali
del corridoio acqueo a sedime
stradale.

Si tratta di una soluzione tecni-
camente possibile ed economi-
camente conveniente, compati-
bile con I'eventuale navigazio-
ne e per la quale, con progetto
esecutivo alla mano, le risorse si
potrebbero trovare fin da su-
bito.

Questa soluzione trova una
suaragione anche nella pro-
spettiva di futuri sviluppi: rag-
giunto I'innesto sulla Romea
commerciale, la nuova arteria,
lambendo Marghera, potrebbe
sottopassare la §.5.11 all’altez-
zadi S. Giuliano, uscendo con
un tracciato in nuova sede pa-
rallelo all’attuale $.5.14, per in-
nestarsi sulla bretella autostra-
dale diraccordo con |'aero-
porto Marco Polo e rappresen-
tare un’efficace alternativa alla
tangenziale di Mestre.

L'occasione & propizia per ri-
cordare che anche il tratto suc-
cessivo della 5.5.14 necessita di
un intervento di adeguamento —
peraltro gia programmato nel-
I’ambito di S. Dona di Piave —in
un ridisegno degli accessi ai lidi
veneti.

Si verrebbe cosi a coronare in
pochi anni quella strategia di
grande respiro ribadita nel re-
cente impegno del Governo nei
confronti del Nord-Est — Pede-
montana, Passante di Mestre,
Alta Velocita, Metropolitana
Veneta e Romea commerciale —
esposto a Venezia in un giorno
(sogno?) di mezza estate. ©
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2 giugno 1995: insediamento del
nuovo Consiglio Regionale.

18 settembre 1995: i consiglieri
regionali Francesco Piccolo e Fa-
brizio De Checchi presentano
un’interpellanza: «Quale futuro
per l'idrovia Pd-Ve?» alla Giunta
Regionale per sapere quali pro-
getti essa intende avviare per da-
re crespiro» strategico all’area
Padova-Venezia che rappresenta
il 24% della popolazione regio-
nale con oltre un milione di abi-
tanti e per recuperare le risorse
sino ad allora investite in questa
grande infrastruttura.

I due consiglieri, entrambi appe-
na eletti, chiedono un «esame
ormai inderogabile delle opere
strutturali incompiute» al fine di
studiarne il completamento, op-
pure il totale ripristino allo stato
precedente, oppure di preveder-
ne undiverso utilizzo, sul mo-
dello dell'ldrovia Bruges-Zee-
brugge, consentendo il traffico a
vettori di 3 mila tonnellate e rea-
lizzando sulle sponde una rete
viaria e ferroviaria leggera al fine
di alleggerire il traffico sulla sta-
tale della Riviera del Brenta, ren-
dendo commerciabili le aree at-
tigue con il completamento delle
aree industriali, artigianalie
commerciali lungo 'asse idro-
viario.

Nell'interrogazione vengono e-
videnziati alcuni dei principali i-
nibitori dello sviluppo veneto,
tra i quali la scarsita degli investi-
menti pubblici pari al 4,6% della
media nazionale per le grandi in-
frastrutture e la quasi assente
modernizzazione di alcune aree
urbane produttive, quali Porto
Marghera e Venezia. Sirileva la
necessita di avere «un nuovo e
forte patto economico e sociale
regionale per sviluppare un gran-
de sistema metropolitano» anche
attraverso un piano d'area e rela-
tivo schema di sviluppo integrato
da avviare anche con una serie
di consultazioni con i Comuni.
29 settembre 1995: il CdA della

ZIP approva il progetto di un
nuovo collegamento tra I'idrovia
e il Brenta creando una specie di
vasca di compensazione in cui
far confluire le acque piovane
della Zona Industriale in caso di
piena del Bacchiglione, salvan-
do il patrimonio delle circa 730
aziende del comprensorio. Il
progetto da realizzarsi con il
contributo del Comune, della
Provincia di Padova e della Re-
gione avra effetti positivi sulla
citta del Santo. Il progetto non &
in contrasto all’uso fluviale
dell’idrovia.

3 ottobre 1995: il sindaco di Ve-
nezia, Massimo Cacciari, annun-
cia che entro qualche giorno
sara formata una commissione di
studio tra le due amministrazioni
comunali di Padova e Venezia
per verificare la fattibilita e i costi
per il completamento della gran-
de via d’acqua della laguna di
Padova.

5 ottobre 1995 il consigliere re-
gionale Elio Armano interroga la
Giunta sulla Zona Industriale di
Padova affinché la Regione svol-
ga il suo ruolo programmatorio
preparando per tempo i nuovi
scenari dello sviluppo economi-
co e occupazionale tra Padova e
Venezia. Anche Armano cita I'l-
drovia Pd-Ve come aspetto stra-
tegico del rapporto tra le due
province evidenziando 'esisten-
za deiterreni gia espropriati da
tempo.

6 dicembre 1995: |a Seconda
Commissione consigliare Urba-
nistica, viabilita, trasporti e navi-
pazione (presidente Carlo Co-
stanzo) e la Terza Commissione
consiliare Industria, artigianato,
commercio (presidente France-
sco Piccolo) della Regione Vene-
to incontrano gli amministratori
comunalie provinciali e le forze
imprenditoriali e commerciali di
Padova, Rovigo e Venezia per la
presentazione di quella che sem-
bra essere la soluzione pit sem-
plice (Piano di settore per la por-
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tualita e la viabilita fluviale) per
permettere a Venezia e Rovigo,
aree depresse, di essere riportate
al centro del sistema economico
veneto nel quale la provincia di
Padova ha ora un ruolo premi-
nente. La Regione propone di
mettere a sistema cio che ora &
parcellizzato unendo |’ Arco de-
gli Euganei all’Arco dell’Adriati-
co attraverso lo sviluppo del cor-
ridoio intermodale gia esistente a
partire dall'utilizzo dell’idrovia
tra Padova e Venezia che oppor-
tunamente sviluppata dara rispo-
sta sia alla mobilita su gomma
sia a quella per ferrovia, offrendo
a quattromila nuove aziende le
condizioni ideali per il loro inse-
diamento con lo sviluppo di
nuovi posti di lavoro per almeno
diecimila addetti.

28 settembre 1996: il Gruppo
Consiliare regionale del CDU a
Dolo promuove un convegno
«Dalla stagnazione allo sviluppo
della Riviera del Brenta: il corri-
doio intermodale sull’asse idro-
viario Padova-Venezia» che ve-
de la partecipazione di economi-
sti, ingegneri e urbanisti e di tutto
il vertice del Governo regionale
che assicura un intervento com-
plessivo per tutta I'area. Inter-
vengono anche numerosi ammi-
nistratori locali e provinciali. La
tesi & quella secondo cui i comu-
ni interessati dall’idrovia, quali
Mira, Dolo, Fosst, Camponogara,
Stra, Vigonovo, Fiesso d'Artico,
Campolongo Maggiore, Cam-
pagna Lupia e Saonara, potreb-
bero ottenere notevoli vantaggi
da una revisione dell’opera inte-
sa a realizzare una strada a velo-
ce scorrimento che colleghi Pa-
dova alla statale Romea e a Ve-
nezia, raggiungendo contempo-
raneamente I'obiettivo di un mi-
gliore governo idraulico del terri-
torio, in via di progressiva urba-
nizzazione. L'assessore regiona-
le all’Urbanistica, Gaetano Fon-
tana, accoglie la proposta di dare
avvio al Piano d’Area per la Ri-
viera del Brenta.

14 gennaio 1997: la Giunta Re-
gionale approva la Delibera n.
47 per la definizione e l'istituzio-

ne del gruppo di lavaro per I'ela-
borazione del Piano d'Area della
«Riviera del Brenta e dell'inter-
modalita tra Venezia e Padovas.
Febbraio e marzo 1997: alcuni
sindaci, parlamentari e consi-
glieri regional, in occasione del-
la DGR 47 che istituisce il grup-
po di lavoro per il Piano d'Area,
lamentano lo scarso coinvolgi-
mento delle amministrazioni co-
munali della Riviera del Brenta.
8 maggio 1997:a Palazzo Balbi
a Venezia, sede della Giunta Re-
gionale, I"assessore all'Urba-
nistica, Fontana, preannuncia la
volonta di dare seguito alla DGR
47 di gennaio per un eventuale
studio per il Piano d’Area per la
Riviera del Brenta agli ammini-
stratori delle province di Padova
e Venezia, ai sindaci, alle orga-
nizzazioni sindacali, alle forze e-
conomiche e imprenditoriali del
territorio interessato. Scopo del-
I'incontro & verificare assieme a-
gli amministratori locali il gradi-
mento di quest’iniziativa regio-
nale che riprendera in considera-
zione tutta I’area, prendendo
spunto dall’asse idroviario. I pre-
senti e soprattutto i sindaci di Mi-
ra e Vigonovo, facendo riferi-
mento all’esistenza del PTP di
Venezia, respingono, tranne po-
che eccezioni, il Piano d’Area
per la Riviera del Brenta.

14 maggio 1997: i consiglieri re-
gionali lvo Rossi, Armano, Buttu-
ra, Cacciari, Vanni, Boato, Cam-
pion, Paolucci, Resler e Sprocati
presentano una proposta di legge
per le «Disposizioni di dismissio-
ne delle aree e delle opere dell’i-
drovia Padova-Venezia». |l pro-
getto di legge prevede la cessa-
zione della destinazione alla na-
vigazione interna dell'idrovia. Si
propone di regalare i terreni e le
opere gia realizzate ai Comuni
affinché ne facciano aree attrez-
zate per il tempo libero e lo sport.
Quest'iniziativa riceve il plauso
dei sindaci di Mira, Vigonovo e
di un assessore di Saonara.

N.B. Gli articoli e le interviste
che compaiono in questo nume-
ro di Galileo sono stati raccolti
nell’aprile 1997. ¢
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RIVIERA DEL BRENTA

Vie nuove per lo sviluppo turistico

Guglielmo Monti

on c’e stata grande

confidenzatra il fiu-

me Brenta e il tempo
libero della nostra epoca, pit
interessata alla terraferma e a-
gli spostamenti veloci che ai
riflessi sull’acqua, al silenzio
dei battelli e alle prospettive
sinuose delle rive.

Il burchiello che da qualche
lustro porta i turisti lungo il
Brenta ha permesso una prima
riappropriazione di questo
mondo, ma & troppo grande

Canaletto, Veduta del Dolo (collezione privata).

per un letto ridotto ormai a
poco pit di meta delle sue
proporzioni storiche, ed ec-
cessivamente uniformato a
modelli industriali di agiatez-
za per far sentire il fascino di
un viaggio d"altri tempi.

Si puo inoltre osservare che,
di fronte alla ricchezza di e-
sperienze artistiche e di costu-
me che le cento ville potreb-
bero offrire, le tre o quattro ef-
fettivamente visitabili, pur a-
vendo lo splendore di villa Pi-

1l filo che collega la splendida collana delle ville della riviera del Brenta &, ovviamen-

te una via d’acqua, asse di collegamento per uomini e merci tra Venezia e Padova per

almeno quattro secoli. Ogni seria politica di valorizzazione di un patrimonio monu-

mentale e paesistico, la cui immagine va affermandosi con sempre maggior decisione

come una delle ricchezze del turismo regionale, deve fare i conti con questa constata-

zione soprattutto nel momento di programmazione della viabilita regionale.
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sani, della Malcontenta o del-
la barchessa Valmarana, rap-
presentano per il viaggiatore
esigente un magro bottino.

Sarebbe necessaria una poli-
tica di maggior coinvolgimen-
to dei proprietari delle magni-
fiche dimore e dei loro giardi-
ni che assicurasse loro un si-
curo appoggio pubblico nel
difficile compito di mantenere
un patrimonio delicato, in
cambio della possibilita di al-
largare, con la discrezione
che si conviene a beni insosti-
tuibili, il godimento dei loro
tesori.

Ma l'ostacolo maggiore a un
pieno apprezzamento della ri-
viera & certamente costituito
dalla presenza di una statale
molto trafficata, responsabile,
oltre che dell’invadenza di u-
nacircolazione che ha ben
poco da spartire con la me-
moria storica e con un pae-
saggio ancora abbastanza in-
tatto, di non pochi tagli nel-
I"integrita morfologica di
complessi originariamente ac-
cessibili dall’acqua.

Una premessa indispensabile
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Fusina, Villa Malcontenta, anni "40. Da: AA.VV., La navigazione interna nella pianura veneta, la Galiverna, Battaglia T. 1981.

alla riscoperta delle ville & per-
cio il declassamento della stra-
da, da riportare alle proporzio-
ni di una modesta arteria di
servizio. Diverrebbe allora
possibile ripensare un percor-
so rispettoso degli antichi con-
fini, capace di restituire la giu-
sta visione a borghi, parchi, di-
more patrizie e modesti annes-
si agricoli.

Rimodellando sulle esigenze
del paesaggio tradizionale
I“infrastruttura si potranno e-
marginare gli episodi estranei
moltiplicatisi negli ultimi anni,
studiare un arredo stradale ca-
pace di accostamenti discreti
ai valori, modesti o eclatanti,
dell’ambiente, reintegrare le
presenze vegetali autoctone,
creare, insomma, lo sfondo a-
datto ad esaltare le emergenze

architettoniche e facilitarne la
lettura.

Perché un simile programma
possa realisticamente avviarsi
bisogna pero offrire all'intenso
traffico tra Venezia e Padova
un’alternativa praticabile.

Il tracciato predisposto per la
progettata idrovia, ormai defi-
nitivamente abbandonata, puo
essere sfruttato per costruire
un’arteria che, in parallelo con
la ferrovia e I'autostrada, as-
solva a tale compito evitando
oltretutto I"attraversamento dei
centri abitati che oggi, oltre a
disturbare I'ambiente, & origi-
ne di incidenti e rallentamenti.
Si trattera di studiare con cura
i collegamenti con le esigenze
locali e le aree di parcheggio,
in maniera da evitare gli inta-
samenti.

Un progetto certo impegnati-
vo dal punto di vista finanzia-
rio, ma anche per i cambia-
menti di abitudini che com-
portera sugli abitanti.

Il vantaggio sara pero d’incal-
colabile valore per la conser-
vazione, per la tranquillita dei
residenti e per la loro crescita
economica, facilitata da un
flusso turistico che, una volta
supportato dalle necessarie at-
trezzature ricettive e organiz-
zato, non cessera di rivolgersi
ad un’area cosi appetibile.

Si potra allora programmare
con maggior respiro iniziative
culturali a livello internazio-
nale, capaci di attrarre un va-
sto e selezionato pubblico,
nonché di stimolare idee e oc-
casioni d'impiego qualificato.

Le premesse sono gia visibili

sul posto, negli spettacoli, nel-
le regate, nelle mostre che enti
pubblici ed associazioni priva-
te gia curano ogni anno, so-
prattutto durante la bella sta-
gione, con costante successo.

Si tratta di sottrarle ad un’at-
tenzione esclusivamente loca-
le e di permettere il loro decol-
lo, con la diffusione che la
qualita e la quantita di spazi
naturali e artificiali a disposi-
zione meriterebbe.

L'obiettivo non & tanto quello
di creare un’alternativa al turi-
smo veneziano, quanto quello
d’inquadrarne il fascino nel-
I"'ambiente che ha reso possibi-
le il miracolo lagunare, prolun-
gandone la comprensione a
quell’entroterra ove la nobilta
della Serenissima ha scoperto i
vantaggi della campagna. ¢
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Da Venezia a Padova: la citta incompleta
OSSERVAZIONI INTRODUTTIVE

Franco Posocco

'antico Medoacus, che col-
legava il comprensorio eu-
ganeo alla laguna, divide
ancora oggi la zona alta di pia-
nura, in cui lo spazio & stato in-
delebilmente suddiviso nei re-
golari riquadri della centuriazio-

caratterizzata da un pit incerto
assetto di bonifica, veniva rimar-
cata con intenzionale paralleli-
smo nell’Ottocento, attraverso
la costruzione della ferrovia
«Ferdinandea» Venezia-Milano
e in questo secolo mediante I'in-

T Sonks h Prrtchs Pudewans Sove, . A\
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Froum:

Delineate rapra i pui accurat Riless coeqati por Fubblica Commyfaome
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«Mappa del corso delli due fiumi Brenta, e Bacchiglione nella quale sono dipinti i varj progetti». Da: Padova.
il volto della citta, Editoriale Programma, Padova 1987.

Se vi & nel Veneto una parte ca-
ratterizzata da molteplicita e
contraddizione, questa & I'area
che si stende tra Venezia e Pa-
dova. Ad un tempo: citta e cam-
pagna, paesaggio antico e am-
biente degradato, insediamento
storico e congerie contempora-
nea, il territorio posto ai due lati
della «Riviera del Brenta» appa-
re segnato da una successione
di tracciati, edifici e infrastrut-
ture non ancora organizzatia
rete o in sistema,
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ne romana, da quella sottostan-
te, ove le acque salmastre e le
foreste litoranee conservarono a
lungo una natura selvaggia, for-
mando quella specie di «estua-
rio» in cui Dante Alighieri ricor-
da essere avvenuta l'imboscata
mortale per Jacopo del Cassero
(PurgatorioV, 79-84).

Tale separazione tra una por-
zione settentrionale, sede favori-
ta per le colture e gli insedia-
menti e una plaga meridionale,

serimento dell’autostrada Me-
stre-Padova.

Proprio la creazione di questo
«fascio infrastrutturales, inteso
come segmento del grande asse
padano superiore: Trieste-Tori-
no, attribuiva forma urbanistica
al bipolo insediativo centrale
della regione, associando pro-
gressivamente Venezia con Pa-
dova e integrando la nodalita
marittima della prima con quel-
la terrafermiera della seconda.

L'area del Brenta dunque, do-
po secoli di pianificazioni orien-
tate durante il periodo romano
sulla grande direttrice postumia,
in quello barbarico sulle bonifi-
che benedettine (Correzzola), in
quello medievale sulle progetta-
zioni idrauliche carraresi e suc-
cessivamente su quelle, ancora
pit imponenti, della Repubblica
veneta, trovava, al tramontare di
quest’ultima, un suo assetto
consolidato a cavaliere del-
I'antico corso del fiume, ormai
trasformato in pacifico canale
con rive e portegrandi.

Le seriole di derivazione d’ac-
quae il termine confinario tra il
Dogadodi S. Marco e il Comu-
ne di Padova, cosi come le gam-
bararee i tagli di sgrondo, sono
solo alcuni esempi testimoniali
di questa lunga vicenda di piani-
ficazione continua effettuata
lungo i secoli dal potere in atto
al momento.

E tuttavia questo mutamento
non & avvenuto senza grandi
sofferenze per il territorio in que-
stione, se si considera che diver-
si furono i tentativi di diversione
del Brenta e degli altri corsi d"ac-
qua minori che fallirono, la-
sciando nella campagna argini
abbandonati, bassure relitte e
comunque una generale soggia-
cenza idraulica, che ha aumen-
tato la fragilita idro-geologica e
il degrado ambientale del com-
prensario.

Nei vari momenti quindi I'area
di connessione tra Venezia e Pa-
dova & parsa costantemente ete-
rodipendente, cioé sottoposta
alle prevalenti influenze delle
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circostanti citta ege-
moni e condizionata
dalle loro politiche e-
conomiche e territo-
riali.

Gli interventi otto-
centeschi di Vincenzo
S. Breda a Ponte di
Brenta e quelli pit re-
centi di Giuseppe Vol-
pi di Misurata a Portomarghera,
cosi come gli impianti della Mi-
ralanza e le diverse filande, for-
naci e fabbriche varie di cui &
costellata la zona, avviano rapi-
damente, assieme all'industria-
lizzazione diffusa, lo sviluppo
delle infrastrutture e degli inse-
diamenti urbani.

Nasce progressivamente in
questo dopoguerra un allinea-
mento multicentrico che si e-
stende a maglia nelle aree circo-
stanti.

Pur essendo la sola parte del
Veneto ove |'edificazione inin-
terrotta consente di apprezzare
la continuita fisica della citta
nuova, sorta di recente fra le
due antiche, la Riviera del Bren-
ta appare ancora come un’este-
sa periferia, che da Mestre alla
zona industriale di Padova abbi-
sogna di riordino, integrazione e
completamento.

Cio appare indispensabile, non
solo per salvare gli ultimi lacerti
di paesaggio storico e per valo-
rizzare il contesto seriale delle
ville venete, ma anche per ritro-
vare quella qualita dei servizi e
quel livello di terziarizzazione,
che sussisteva ancora nel Sette-
cento, quando la nobilta veneta,
pur talvolta malcontenta, tutta-
via risiedeva stabilmente nei
suoi fonteghi di Oriago, del Do-

lo e della Mira, od operava negli
approdi di Stra e del Portello,
poiché sentiva il Brenta come il
prolungamento in Terraferma
del Canal Grande.

Le incisioni di Vincenzo Coro-
nelli, le vedute del Canaletto e
del Bellotto, ci descrivono infat-
ti, pur pittorescamente, un pae-
saggio sostanzialmente urbano.

In tale contesto ampiamente
problematico, quello di una ve-
ra e propria citta di progetto,
cioé di un sistema virtuale, che
deve nascere dalla coesione
delle singole parti, si pud situare
anche il tema dell’idrovia in-
completa e dell’utilizzo del suo
sedime.

Se da un lato non vi & dubbio
che I'idea originaria del canale
navigabile derivava, all’'epoca
in cui fu concepita, dalla vo-
lonta di estendere la portualita
lagunare all'interno della pianu-
ra veneta, arretrando insieme le
attivita produttive dalla gronda
marittima attraverso un’accessi-
bilita agevolata, dall’altro & pari-
menti probabile che il ritardo
nella realizzazione dell'opera e
I'inaffidabilita sinora riscontrata
in ogni programma di completa-
mento, abbiano via via consoli-
dato assetti alternativi e radicato
dislocazioni diverse per quanto
riguarda I’ubicazione delle sedi

2 ﬂmﬁa&,’, ag&;ﬂ Vaf&:-'a Ser .
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Vincenzo Coronelli, Villa Bernardi Valier a Stra.

e delle utenze generatrici di
traffico.

In altri termini il grande svilup-
po insediativo del secondo do-
poguerra & avvenulo in assen-
zadell’idrovia e quindi pre-
scindendo da essa, mentre
sembra essersi accentuato lo
squilibrio fra la parte settentrio-
nale, meglio servita e quella
meridionale.

La dilagante mono-modalita
del trasporto su gomma ha pe-
raltro indotto nella zona livelli
di congestione fra i pili elevati,
fra quanti si possono riscontrare
nel nostro paese.

Alla presenza invasiva dei vei-
coli a motore si deve aggiungere
I'assenza di selezione tra i diver-
si flussi, che coesistono sui me-
desimi sedimi disturbandosi a
vicenda e degradando l'insedia-
mento.

La domanda di infrastrutture &
dunque pressante nella zona
centro-veneta e tuttavia essa va
soddisfatta attraverso una plura-
lita di interventi relativi alla rete
materiale e a quella immateria-
le, che insieme possono costi-
tuire I'armatura della nascente
citta metropolitana.

La risposta alla complessita
non puo quindi essere ridotta
all’alternativa: strada o idrovia,
perché dev'essere trovata nel-

I"assetto funzionale
dell’organismo com-
plessivo, nella gerar-
chia frale parti, nella
complementarieta del-
le destinazioni.

Un piano di area, inte-

so come schema diretto-
re delle compatibilita e
delle coerenze, deve
quindi legittimare i diversi inter-
venti di riordino e di riorganiz-
zazione degli insediamenti, dei
servizi e della mobilita.

In tale contesto pud essere ef-
fettuato anche il recupero del-
I"antico asse rivierasco, servito
dal nuovo sistema ferroviario
metropolitano (SFMR); pud es-
sere realizzata una maggiore
permeabilita dell’arteria auto-
stradale; puo essere migliorato e
integrato il sistema degli inse-
diamenti residenziali e produtti-
vi; puo essere conseguito il rie-
quilibrio dell’intero organismo
territoriale.

Dovendo rimarginare la ferita
prodotta dall’intervento canali-
zio, a ben precise condizioni
d’impatto, puo infine essere
concepito il riutilizzo del suo se-
dime, affinché usando il segno
gia introdotto nel territorio, si
possa alimentare da sud, ove
piti carenti sono le strutture, gli
insediamenti lineari soprastanti.

Attraverso un intervento, che
deve qualificarsi anche come
restauro ambientale, in tal mo-
do, sia che scorrano le chiatte,
sia che passino gli autotreni,
potranno avere finalmente un
senso quei cavalcavia, che ora
incongruamente superano de-
gliinvisibili ostacoli sotto-
stanti. ¢
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Territorio, risorsa... «finita»

Roberto Ongaro

Consorzio Zona Industriale
Padova

‘idrovia Ve-Pd, che in
questo numero di Galileo
viene compiutamente a-
nalizzata sia nella sua genesi
come pure nei suoi riflessi sul
sistema economico padovano,
rappresenta qualcosa di pit
che un’incompiuta per il Con-
sorzio Zona Industriale.
L'opera, bruscamente inter-
rotta, espletava funzioni non

solo di trasporto, ma anche di
sviluppo economico e di siste-
mazione idraulica nell’ambito
della zona sud di Padova.

Alla funzione di equilibrio i-
draulico sta rispondendo, au-
tonomamente e con rilevante
eshorso di denaro, la zona in-
dustriale stessa.

Sullidrovia molti sono eser-
citati nel discutere, senza pe-

La zona industriale di Padova (foto, archivio Regione Veneto) ha un’e-
stensione di 11 milioni di metri quadrati. E servita da due caselli auto-

stradali (Padova est sulla Venezia-Milano e Padova-zona industriale

sulla Bologna-Padova) ed e collegata con la linea ferroviaria da un
raccordo che dispone gia di oltre 25 km di binari a servizio delle varie

aziende raccordate. Dispone inoltre dei migliori servizi di acquedotto,

gasdotto, linee telefoniche ecc.
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raltro entrare nel merito di
quali sono i pesi odierni che
comunque devono essere so-
stenuti: manutenzione, puli-
zia, terreni bloccati ecc., es-
sendo queste funzioni in capo
a soggetti diversi, che non pe-
sano su chi discute, come dire:
«si & fatta molta accademia,
senza vedere che 'opera finita
o non finita ha comunque un
costo per gli enti proprietari e
sul possibile sviluppo econo-
micos. ‘

Resta a tutt’oggi il problema
irrisolto dei 110 mila mq di
terreno che dovrebbero costi-
tuire il bacino di evoluzione
portuale, che furono acquisiti
dal Consorzio Zona Industria-
le e che ora pesano sul suo pa-
trimonio.

Quest’area, incuneata tra il
terminal ferroviario attuale e il
costruendo nuovo terminal,
rappresenta un terreno di no-
tevolissimo valore sia per I'In-
terporto, come pure per 'inte-
ra zona industriale. La sua pre-
servazione con |"attuale de-
cennale destinazione @ giusti-
ficata unicamente in presenza



di una prospettiva certa di rea-
lizzazione dell’opera idrovia-
ria.

L"attuale controvalore dell’a-
reaédi 16,5 miliardi di lire, se
utilizzata a fini industriali, e di
circa 7 miliardi al valore di ac-
quisizione, conteggiando solo
molto parzialmente le infra-
strutture di supporto. Ribadia-
mo comungue il particolare in-
teresse per Padova, per la rivie-
ra del Brenta e per la stessa area
veneziana, del mantenimento
diun «canale» plurimodale da
dedicare alla mobilita delle
merci, da mantenere libero
sull’attuale asse idroviario.

Le giustificazioni di questa
necessita sono ascrivibili alla
posizione di primazia dell’In-
terporto di Padova a livello tri-
veneto e nazionale nella logi-
stica e movimentazione delle
merci e da una visione che as-

sicuri — attraverso la rilocazio-
ne della statale 11 lungo |"asse
idroviario— una funzione di
riordino e di potenziamento
dell’area industriale lineare
che gia esiste tra Padova e Ve-
nezia.

Questo piano urbanistico in-
dustriale pud essere solamente
contiguo al tracciato idrovia-
rio, che quindi verrebbe ad as-
sumere nel senso pit pieno
quella funzione di collega-
mento e di riassetto della mo-
hilita e della produzione indu-
striale che era tra gli scopi ori-
ginari.

Resta da chiedersi se di que-
sto sviluppo e di questa pro-
grammazione abbia bisogno il
Veneto e quali benefici ricada-
no suicomunie sul sistema
complessivo che verrebbe in-
teressato dal progetto.

Noi riteniamo che il riordino

RIVIERA DEL BRENTA E

urbanistico, nel quale trovano
posto la produzione e la cre-
scita del reddito, debba con-
cepire ormai poche strutture di
sostegno alla mobilita, specia-
lizzandole e favorendo nel
contempo la riaggregazione
neicentri urbani, senza di-
sperdere quella risorsa finita e
a costo crescente che & per noi
il territorio.

Ritornando, quindi, alla que-
stione dell’ incompiuta idrovia,
cio che serve maggiormente
non & solo il riaffermare la vo-
lonta di concludere I'opera,
ma mettere in campo le risorse
economiche necessarie alme-
no per l'acquisizione delle a-
ree non ancora di proprieta
pubblica e nel contempo indi-
viduare il progetto industriale
economico che la puo porlare
a compimento.

Mentre per I"acquisizione

ASSE IDROVIARIO PD-VE

delle aree pud provvedere,
quale dimostrazione di vo-
lonta positiva, la stessa Regio-
ne, riesce oggi difficile, in un
clima di diffuso campanili-
smo, riuscire a cogliere quel
segnale alto di pianificazione,
che individui ad un tempo
l'organizzazione, le risorse e i
realizzatori.

Cid che infine ci sentiamo di
ribadire & la necessita cheiil
tracciato idroviario e le parti
realizzate rispondano a un’u-
nica Authority, in grado di va-
lutarne complessivamente i
benefici collettivi.

Si tratta, pertanto, di non ri-
produrre su quest’opera possi-
bile la parcellizzazione buro-
cratica che oggi contraddistin-
gue ogni opera pubblica. Pur-
troppo anche in questo se ne
sta solo parlando da troppo
tempo. ¢
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Un PiIANO D'AREA per il collegamento
fra le aree urbane di Padova e Venezia

A cura dell’ Assessorato
all’Urbanistica,
pianificazione e difesa
del territorio

Regione del Veneto

li elementi caratteristici

del sistema territoriale

veneto vengono indivi-
duati

* nellaricchezza delle risorse
ambientali e territoriali;

» nella presenza di un tessuto
insediativo storico con grande
capacita di persistenza e de-
terminazione anche nei con-
fronti degli insediamenti at-
tuali;

nel «policentrismo» della
struttura urbana;

nella stretta interdipendenza
fra sistema insediativo, orga-
nizzativo e struttura delle atti-
vita produttive, con relativa
articolazione in senso sia di-
mensionale sia tipologico.
Questa organizzazione urbana
ha impedito che si realizzassero
quei fenomeni di forte polariz-

zazione, caratteristici nelle re-
gioni nord-occidentali, nel Ve-
neto, infatti, le aree metropolita-
ne si articolano in pit centri ur-
bani dando origine a un sistema
di connessioni polifunzionali.

Questo modello culturale della
citta-regione & caratterizzato
dallo sviluppo dei comuni «ru-
rali» e da un’assenza di un netto
confine tra citta e campagna.

Questo saldarsi di aree in un
grande sistema metropolitano
configura un sistema articolato
le cui diverse parti compongono
tendenzialmente un’unita che si
identifica, per complessita ed ef-
ficienza, con altri sistemi metro-
politani.

Le prospettive di crescita della
regione e della fascia di inter-
connessione fra Padova e Vene-
zia hanno percio bisogno di ve-

der mantenuta ed accresciuta
I'efficienza di ciascunacitta e
del sistema di interconnessione
frale citta.

Obiettivo strategico & pertanto
quello di assicurare sempre mi-
gliori relazionifra lecitta e la re-
te di insediamenti entro il siste-
ma metropolitano e fra questo e
gli altri sistemi regionali, cosi da
sostenere e consolidare le com-
ponenti locali della loro cresci-
ta, senza far mancare risposte ef-
ficienti alle domande di servizi.

Il governo di tali trasformazioni
rende necessaria, pertanto, una
reinterpretazione della poten-
zialita della struttura insediativa
fra Padova e Venezia e I'utilizzo
di strumenti diversi, piti flessibi-
li, che consentano un intervento
rapido e articolato sull’area di

controllo, finalizzato a consenti-

Intermodalita metropolitana
e integrazione territoriale
fra Padova e Venezia

1. Sviluppo diffuso e funzioni marittime

Il modello di sviluppo diffuso nel Veneto, fondato
sul policentrismo insediativo e su di una trama di
collaborazioni aziendali, presenta caratteri di so-
stanziale autonomia rispetto alle dinamiche delle
funzioni marittime svolte dal sistema portuale ve-
neto, che nel corso del "900 ha intrecciato le sue
vicende soprattutto con lo sviluppo dei cicli in-
dustriali di prima lavorazione di Porto Marghera.
Questo ha favorito il procedere di strategie pro-
duttive e territoriali separate pur se riguardanti
ambiti spaziali limitrofi e talora sovrapposti.

La fase di declino dell'industrializzazione di base
consente ora di rivedere le strategie del comparto
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pit debole (le prime lavorazioni) alla luce delle
opportunita di innovazioni e diversificazione
produttiva offerte dal comparto piti forte (il diffu-
s0), fra quesle assume particolare importanza il
ruolo svolto dalla stessa portualita commerciale
degli scali veneti (Porto Marghera, Chioggia, Por-
to levante), nel sistema degli scambi intermodali
fra corricloio Adriatico ed entroterra veneto pada-
no, con prolungamenti funzionali verso i paesi
dell’Europa centro-orientale.

2. Per un approccio integrato

Le dinamiche del sistema insediativo e produttivo
sotteso lungo I'asse Padova-Veneziaanord e a
sud del naviglio Brenta manifestano ormai la ne-
cessita di un approccio non piti residenziale, in
quanto periferia suburbana dei due centri princi-
pali, ma come realta emergente dotata di proprie
e autonome peculiarita economiche e territoriali

che si organizza come componente forte del si-
stema veneto centrale,
E parte integrante di questo approccio la consta-

tazione che I"asta del Brenta, come prodotto di u-

na riforma idraulica e agraria del territorio e co-
me realta di paesaggio monumentale senza ana-
loghi in Europa per densita di presenze, possiede
tutti i caratteri di un sistema insediativo lineare
fortemente infrastrutturato ma carente di visione

strategica e di strumenti di azione,



re la trasformazione sia dei fe-
nomeni socio-economici, che
di quelli di natura strettamente
territoriale.

In termini territoriali risulta in-
dispensabile una pianificazione
a livello sia interprovinciale che
regionale che coordini queste
trasformazioni al fine di preve-
dere un equilibrio di sviluppo in
armonia con gli aspetti di valo-
rizzazione ambientale, di vivibi-
lita dell’area, nonché infrastrut-
turali e produttivi.

Parte dell’area risulta gia piani-
ficata dal PALAV che aveva
perd come principale obiettivo
il coordinamento delle scelte ur-
banistiche strettamente collega-
te con la laguna di Venezia, i-
dentificando un ambito territo-
riale limitato a questo aspetto.

Fin da subito ne & derivata la

necessita di coordinare le scelte
del PALAV con le aree dell’en-
troterra e in particolare la fascia
di interconnessione fra i sistemi
metropolitani di Padova e Vene-
zia.

Il ruolo di quest'area risulta im-
portantissimo sotto diversi a-
spetti, non dimentichiamo che
lungo il naviglio del Brenta si
sviluppa un sistema lineare di
centri storici connotati da un
fortissimo radicamento della
struttura insediativa nei confron-
ti della via d’acqua e della pre-
senza di infrastrutture legate al
corso fluviale quali chiuse, pon-
ti, conche, argini ecc. che si in-
trecciano alla matrice stessa del
tessuto urbano, caratterizzato
da un insieme scenografico uni-
co per |"altissima concentrazio-
ne di ville. Non va trascurato
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I'importante sistema infrastruttu-
rale dell’area attuato fino al
1842 e che ha notevolmente se-
gnato il territorio, quali la ferro-
via, I'autostrada e 'idrovia. In
questo quadro assumono una
particolare importanza per il fu-
turo assetto dell’area e la funzio-
ne che potrebbe assumere il
tracciato dell’idrovia in un siste-
ma infrastrutturale che si sta de-
lineando nelle scelte che la Re-
gione sta operando in particolar
modo in termini di viabilita, in-
serita in un quadro nazionale ed
europeo.

Il Piano di Area

Lalegge 61/85, all’art. 3, pre-
vede |"articolazione del proces-
so di pianificazione regionale
attraverso lo strumento del «Pia-

no di Area» che consente alla
Regione di approfondire su am-
biti territoriali definiti le questio-
ni connesse all’'organizzazione
della struttura insediativa e la
sua compatibilita con la risorsa
ambientale.
Questa esigenza e legata a due
distinti ordini di considerazioni:
1. la prima perché la Regione
ritiene di dover assumere piti di-
rette responsabilita nel proporre
soluzioni per i problemi ricono-
sciuti «di livello regionale»
quando:
= eccezionali siano i siti, le ri-
sorse impegnate e le funzioni
svolte;
® appaia utile proporre speri-
mentazioni progettuali su de-
terminate aree con riferimen-
to a tematiche estendibili ad
analoghe realta territoriali;

Ripensare il Brenta ridando una gerarchia quali-
tativa ai suoi spazi e una maggiore specializza-
zione al fascio di infrastrutture che la sostengono
da nord a sud: Ferrovia, Autostrada, S.S. 11, sedi-
me idroviario.

Occorre pertanto passare da una visione settoria-
le e separata dei singoli segmenti di infrastrutture
ad una visione territoriale integrata dentro cui ri-
definire i compiti specifici che ogni asta & chia-
mata a compiere nell’economia delle funzioni e
delle relazioni dell’area Padova-Venezia e del si-
stema veneto centrale,

3. Infrastrutture e intermodalita metropolitana

Le realta metropolitane sono, al tempo stesso,
manifestazioni di tendenze spontanee di adden-
samento insediativo e di interdipendenza funzio-
nale e produttiva che si instaurano tra le diverse
componenti di ogni sistema.

Il livello di efficienza delle relazioni interne ed e-
sterne ad ogni sistema metropolitano (infrastrut-
ture, trasporti, informazioni ecc.) contribuisce in
modo determinante ad aumentare la sua capacita
competitiva sia settoriale che complessiva, rispet-
to agli altri sistemi metropolitani concorrenti, sul
piano della attuazione di investimenti e della
produzione dei servizi.

Oltre una certa soglia non basta piii la sponta-
neitd a garantire uno sviluppo di tipo quantitativo
e qualitativo, occorre dotarsi di una visione ade-
guata a selezionare, tra le molteplici opzioni e
spinte settoriali, quelle azioni destinate a rendere
massimo il beneficio degli investimenti che si ef-
fettuano, in presenza di risorse inevitabilmente li-
mitate.

In materia di trasporti occorre prendere atto che
la tendenza dominante si formula sull’analisi del-
la domanda esistente e prevedibile e sulla sua ca-
pacita di contribuire, direttamente o indiretta-

mente, a finanziare I'investimento che si effettua.
Alla luce di queste considerazioni, il sistema eco-
nomico e funzionale sotteso tra Pd-Ve e |'entro-
terra costiero veneto presenta una diffusa doman-
da di potenziamento e riorganizzazione del siste-
ma delle infrastrutture e dei trasporti nelle sue di-
verse modalita: gomma, ferro, acqua e anche a-
ria. A fronte della maggiore concentrazione di
infrastrutture della regione, occorre ormai do-
tarsi di una visione di sistema intermodale com-
piuto e strategico per lo sviluppo dell’area e del
Nord-Est.

4. Per un approccio analitico al problema

Per la loro capacita di servizio, strada e ferrovia
paiono determinanti rispetto alla struttura e al
funzionamento del sistema metropolitano.

Si possono percio elencare i principali elementi
di innovazione del sistema:
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s |e aree impegnate ricadano
sotto competenze ammini-
strative di pi Enti e non pos-
sano essere ricondotte agevol-
mente a unita;

s siano necessarie decisioni po-
litiche d'intesa con Regioni vi-
cine;

2. la seconda ragione, di peso
non minore, riguarda |'obiettivo
di affidare alle strutture regiona-
li, che dispongano di un notevo-
le patrimonio di conoscenze e
di esperienze, anche compiti di
elaborazione progettuali e di ri-
cerca di nuovi modelli di gestio-
ne che affianchino e integrino il
piti tradizionale ruolo di control-
lo amministrativo della pianifi-
cazione subordinata.

Il PTRC prevede che I'iniziativa
regionale si realizzi avvalendosi
anche del contributo degli Enti
territoriali interessati; questa ap-
pare certamente la strada su cui
avviare |e esperienze dei Piani
di area, come momento parteci-
pativo, di sperimentazione di
nuovi rapporti di collabora-
zione.,

Il Piano di Area puo anche insi-
stere su aree che siano gia state
interessate, per tematiche diffe-
renti e per approfondimenti
maggiori, da altri strumenti di
piano.

Il Piano di Area, essendo di li-
vello regionale, con contenuti di
interesse regionale e con proce-

dura ed efficacia integralmente
equiparate a quelle del PTRC, &
adottato ed approvato con lo
stesso procedimento di forma-
zione del PTRC, ai sensi dell’art.
11dellal.R.27.6.1986,n.61.
In questo quadro i diversi Piani
di Area sono da considerarsi co-
me la prosecuzione del proces-
so di pianificazione di livello re-
gionale, iniziato con il PTRC.

Il Piano di Area, in definitiva,
affronta le varie tematiche terri-
toriali e urbanistiche in una vi-
sione complessiva, individua e
organizza in un disegno unitario
le varie possibili soluzioni.

Inoltre, i Piani di Area sono
strumenti particolarmente adatti
per una pianificazione che vo-
glia essere altenta ai valori paesi-
stico-ambientali del territorio
considerato.

Collegamento delle aree
urbane di Padova e Venezia

La stesura di questo piano d'a-
rea dovra principalmente orien-
tarsi verso una chiara definizio-
ne dei ruoli territoriali, inseriti in
un sistema veneto e nazionale.

Le direttrici principali delle
scelte di piano dovranno in pri-
mo luogo recuperare |'asse del
Brenta definendo e ristabilendo
per questa parte del territorio il
ruolo residenziale connesso a u-

na funzione turistica di collega-
mento e in simbiosi con realta
padovane e veneziane; a questa
scelta dovra naturalmente con-
seguire un ruolo prettamente tu-
ristico e di servizio alla residen-
zadellaS.S. 11 approfondendo
e sviluppando le potenzialita in-
trinseche dell’area ed eliminan-
do i detrattori.

Dovra essere ristabilito un e-
quilibrio con I'elemento impor-
tante costituito dall’acqua per
recuperarne il ruolo di connes-
sione con il restante territorio,
quale il canale Taglio.

Per Iattuale asse autostradale
dovra essere inoltre prevista una
funzione di connessione con
servizi e grandi attrezzature a li-
vello metropolitano, preveden-
do in connessione con tale asse
funzioni quali la ricerca scienti-
fica, Fiera permanente, sistemi
di campus per il tempo libero,
nonché la ridefinizione del siste-
ma ospedaliero miranese, in
un’ottica metropolitana e di rac-
cordo con il sistema padovano.

L'alleggerimento delle zone
del Brenta obblighera ad una ri-
definizione e ad un ruolo impor-
tante del corridoio intermodale
idroviario che dovra assumere il
ruolo di asse infrastrutturale in
primo luogo di alleggerimento
viario fra le zone produttive di
Venezia e di Padova e di asse
portante per lo sviluppo produt-

tivo delle aree gja esistenti lungo
il tracciato in modo da assumere
il ruolo di filiera produttiva fra le
aree produttive di Padova e Ve-
nezia ridefinendone i ruoliin
rapporto anche alle peculiarita e
alla specifica ubicazione.

Per tale corridoio vanno previ-
ste inoltre idonee infrastrutture
che permettano una fruibilita
dell’ambiente e con il sistema
acqueo della zona, attrezzature
che si possano ipotizzare quali
una porta acquea al sistema ver-
so la laguna e pertanto un recu-
pero del terminal di Fusina non-
ché attrezzature come piste di
canottaggio ecc.

Va evidenziato infine il ruolo
che assume questo asse viario in
raccordo con un sistema infra-
strutturale che sta prendendo
forma nel Veneto.

Né dimentichiamo il passante
di Mestre raccordato con le au-
tostrade di Belluno e Trieste, e
della E55 (Romea Commerciale)
che in raccordo col passante di
Mestre formera un corridoio di
collegamento nord-sud di valore
europeo.

Il raccordo dell’asse idroviario
conlaE55 comportera una via
preferenziale di tutto il sistema
di trasporto dell’area Padova-
Venezia e inoltre centro-veneta
oltre a permettere un rapido rac-
cordo con il sistema portuale e
aeroportuale. ¢

» Sistema stradale

La realizzazione del nuovo Passante autostradale
di Mestre, la nuova bretella autostradale con-
giungente Porto Marghera con I'Autostrada Sere-
nissima, il rafforzamento della direttrice Transpo-
lesana e il potenziamento della S.S. Romea, co-
stituiscono le misure indispensabili per eliminare
le strozzature interne al sistema centrale e tra
questo e gli shocchi a mare.,

* Sistema ferroviario

La quadruplicazione della PD-VE, I'avvio del
SFRM e I'adeguamento della Mantova-Legnaro-
Rovigo-Adria-Chioggia, costituiscono le misure
piti urgenti, sia per alleggerire le pressioni che il
pendolarismo da lavoro esercita sui tessuti urba-
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ni piti densi nell’area, sia per migliorare le rela-
zioni di questa con la pili vasta regione veneto-
padana.

* Relazioni commerciali

Le aree produttive di Padova e Venezia, poste a
sud dei rispettivi centri urbani, sono tra loro col-
legate dal tracciato incompiuto dell"asta idrovia-
ria che rappresenta un'indicazione relazionale e-
vidente ancorché incerta sulla sua specializza-
zione modale pili conveniente in relazione alla
natura dei flussi di scambio delle merci nell"area.
Il superamento di questa incertezza costituisce
un fattore decisivo di miglioramento delle rela-
zioni commerciali, sia tra gli estremi dell’asta che
nei territori attraversati,

* Portualita

L'esistenza di tre scali portuali (Porto Marghera,
Chioggia e Porto levante) e di una pianificazione
idroviaria padana retrostante & la premessa per e-
saminare la condizione marittimo-fluviale in mo-
do contestuale rispetto alla domanda di trasporto
dei territori serviti e ai collegamenti interni e da i
con gli altri sistemi di trasporto.

* Aeroporti

Lo scalo di Tessera, aeroporto regionale di rango
europeo, e le integrazioni con gli impianti di Treviso
e di Padova, costituiscono un punto forte del siste-
ma infrastrutturale centro veneto che abbisogna di
una migliore impostazione delle relazioni intermo-
dali con tutti gli altri sistemi presenti nell’area. ¢

















































































