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IL QUADRO DI RIFERIMENTO 
 
Il quadro di riferimento per la lettura dei caratteri costituenti il modello insediativo viene costruita 
attraverso cinque sistemi: il quadro fisico il quadro demografico,il quadro amministrativo, 
l’armatura urbana, il quadro delle infrastrutture e della mobilità. 
Ciascun quadro contiene elementi e informazioni per riconoscere i diversi modelli, ne mette in 
evidenza il funzionamento e le criticità. 
 
Il quadro fisico  testimonia dei livelli elevati in cui si è mantenuto il consumo di territorio, non 
solo in relazione alla popolazione residente in crescita, ma anche ad altri fattori quali ad esempio 
la straordinaria forza produttiva. 
La geografia dei processi di urbanizzazione delinea il continuum urbano presente nell’area 
centrale, dove le città di Venezia, Padova e Treviso sono andate saldandosi attraverso i rispettivi 
comuni di prima e seconda cintura, mentre a nord l’area centrale si innesta in un sistema che si 
distribuisce lungo l’asse pedemontano. 
Il quadro demografico  evidenzia come nell’ultimo decennio la popolazione del Veneto cresce 
con un ritmo di 3,3 persone all'anno ogni 1000 abitanti. L’aumento interessa essenzialmente la 
fascia centrale del territorio regionale, mentre i comuni interessati dallo spopolamento sono 
principalmente situati nella zona montana e nella bassa pianura padana, cui si aggiungono i  
comuni capoluogo. 
Il quadro amministrativo  è costruito attraverso la lettura dei diversi comparti che compongono 
il settore pubblico. La gerarchizzazione che emerge non si discosta dal profilo politico-
amministrativo: il capoluogo regionale e gli altri sei capoluoghi di provincia, appartengono al 
livello gerarchico superiore.  
L’insieme dei comuni che storicamente, socialmente ed economicamente hanno svolto, per 
diverse funzioni, un ruolo di governo su un territorio più vasto comprende: Chioggia, Legnago, 
Bassano del Grappa, Portogruaro, Schio, Conegliano, Cittadella, Este, Feltre, Castelfranco, 
Vittorio Veneto, San Donà di Piave, Adria.  
Le città possono essere ancora identificate come luogo specifico della compresenza di un’alta 
concentrazione di funzioni di servizio relative ad un ambito vasto e di un’elevata densità di 
urbanizzazione del suolo.  
Per comprendere il modello dell’armatura urbana del Veneto misurata in relazione ai fattori che 
caratterizzato la città sono stati selezionati i comuni con più di 10.000 abitanti e a questi è stato 
attribuito un punteggio (da 1 a 4 secondo il criterio maggior dotazione = maggior peso)  in base  
alla dotazione di servizi alla persona e alle imprese. La gerarchizzazione in quattro classi, più 
una quinta dove la dotazione dei servizi considerati è molto bassa, disegna la rete delle città del 
Veneto, il sistema cioè dove si concentra la domanda di servizi urbani (casa, mobilità, cultura), 
ma dove anche si trovano i fattori di accumulazione competitiva 
L’assetto territoriale determinato dai nuovi fattori infrastrutturali e insediativi del Veneto si 
presenta come un sistema a densità decrescente dal centro verso i margini Nord e Sud. 
Questo sistema di grandi maglie infrastrutturali già oggi dispone di nodi dotati di infrastrutture 
intermodali di rango internazionale per il transito delle merci: interporti, porti e aeroporti, i cui 
ruoli vanno considerati in una visione di sistema integrato della intermodalità nel Nord-Est. Al di 
sotto di questa rete infrastrutturale primaria, si presenta il problema della mobilità intraregionale, 
di passeggeri e di merci. 
Il modello della mobilità,  definito delle relazioni Origine-Destinazione genera quotidianamente 
circa 2.200.000 spostamenti per recarsi nel luogo di studio o di lavoro.  
Le principali polarità che emergono da questo livello comprendono: i sette capoluoghi di 
provincia più i centri di Adria, Legnago, Este, Monselice, S. Bonifacio, Valdagno, Schio, Thiene, 
Bassano, Castelfranco, Montebelluna, Conegliano, Oderzo, S. Donà, Portogruaro. 
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IL TERRITORIO VENETO: TRE CHIAVI DI LETTURA 
 
La Regione Veneto è costituita da un insieme di territori che possono essere letti, a partire dal 
quadro di riferimento, in modo differente secondo l’approccio adottato. 
 
Rispetto al sistema insediativo  sono riconoscibili almeno quattro modelli che si relazionano tra 
loro nel contesto regionale e che, ciascuno in modo diverso, costruiscono relazioni dirette con 
un intorno molto più esteso, nazionale ed europeo: 
 
I SISTEMI INSEDIATIVI 
 CARATTERI LOCALIZZAZIONE RISORSE EFFETTI 

NEGATIVI 
modello 
metropolitano  

Insediamento 
denso e 
continuo che 
ha nella città 
capoluogo il 
suo centro 

Il centro e l’ambito 
metropolitano di 
Venezia, Padova e 
Verona 

importanti risorse 
propulsive per lo 
sviluppo 

congestione, 
inquinamento, 
degrado urbano 

modello 
pedemontano  

Policentrismo 
e diffusione 
produttiva 

Treviso, Vicenza e 
le città della fascia 
pedemontana 

cuore 
produttivo/economico 
della regione 

rilevante 
pressione 
antropica e 
infrastrutturale 
e criticità 
ambientali  

montagna  Popolazione 
enucleata con 
concentrazioni 
di popolazione 
e servizi nei 
fondovalle e 
nei centri 
turistici più 
rinnomati 

Le montagne del 
Veneto  

patrimonio 
ambientale 
 
zone montane ad 
elevato sviluppo 
turistico 

situazioni di 
marginalità  
zone montane 
svantaggiate e 
svuotamento 
demografico 

pianura  Insediamento 
a nuclei 
compatti con 
presenza di 
importanti 
corridoi 
ambientali  

La “bassa”  grandi territori non 
urbanizzati risorse 
agricole e ambientali 

Ridotto sviluppo 
socioeconomico 
 

 
La geografia delle relazioni , economiche, sociali, amministrative rappresenta la seconda chiave 
di lettura. 
 
GEOGRAFIA DELLE RELAZIONI 
 CARATTERI – RISORSE – CRITICITA’ 
Relazioni 
lunghe  

verso l’esterno che evidenzia i punti di accumulo di eccellenze infrastrutturali 
(porti e aeroporti), produttive e di ricerca  

Relazioni 
interne  

esalta le direttrici e i nodi ancora una volta infrastrutturali, ma anche 
amministrativi e di servizio  

Competizioni 
internazionali  

punta al centro verso i nodi (ancora deboli) metropolitani 

 
Cooperazione  

esalta i rapporti tra le città in una logica di complementarietà delle funzioni 
rare 
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Gli orizzonti di riferimento rappresentano la sintesi di quello che possiamo definire il punto di 
osservazione della realtà veneta, punto di osservazione che si modifica in relazione delle 
“messa a fuoco” e della “distanza” di osservazione. 
 
ORIZZONTI DI RIFERIMENTO 
 CARATTERI IL NODO 
Dall’Europa  Il Veneto  è un insieme unico  ad 

alto sviluppo produttivo capace di 
coniugare storia ed innovazione, 
dove è indifferente il posizionamento 
dei fattori verso l’esterno che 
evidenzia i punti di accumulo di 
eccellenze infrastrutturali (porti e 
aeroporti), produttive e di ricerca  

in questo modello Venezia 
rappresenta il “brand”  
conosciuto e consolidato per 
tutta la regione 

Dall’interno alla 
scala regionale  

è il Veneto visto dall’interno, dove 
tutto è compresente e poco 
gerarchizzato sia nella logica della 
competizione che in quella della 
complementarietà.  

Nel Veneto delle trenta città  i 
sette capoluoghi 
rappresentano l’esplicitazione di 
questo modello. 
 

Il nuovo orizzonte 
metropolitano  

per la competizione in Europa e nel 
mondo, ma anche  nel quadrante 
est e nel nord Italia, emerge dalle 
dinamiche che investono i centri 
metropolitani  

Venezia e Padova  attraverso 
un nuovo e originale modello di 
concentrazione; Verona 
attraverso processi di 
autoaffermazione. 

I distretti industriali  nella nuova evoluzione dei processi 
produttivi e relazionali tentano di 
costruire anche nuovi rapporti 
territoriali cercando qualità e servizi 
urbani.  

Compresenza sul territorio di 
una elevata compresenza di 
imprese fra loro integrate in un 
sistema produttivo rilevante e 
da un insieme di attori 
istituzionali operanti nell’attività 
di sostegno all’economia locale 

Il governo 
amministrativo  

Il quadro amministrativo è costruito 
attraverso la lettura dei diversi 
comparti che compongono il settore 
pubblico 

Le piccole capitali : l’insieme 
dei comuni che storicamente, 
socialmente ed 
economicamente hanno svolto, 
per diverse funzioni, un ruolo di 
governo su un territorio più 
vasto comprende: Chioggia, 
Legnago, Bassano del Grappa, 
Portogruaro, Schio, Conegliano, 
Cittadella, Este, Feltre, 
Castelfranco, Vittorio Veneto, 
San Donà di Piave, Adria.  

 
 
LA RETE INFRASTRUTTURALE 
 
Si incrociano con queste chiavi di lettura che afferiscono a dinamiche  economiche e territoriali 
alcune nuove infrastrutture  destinate a segnare il territorio e a sostenere modelli e direttrici del 
sistema di città. 
Si tratta della pedemontana veneta , strada che non solo è destinata ad alleggerire l’asse del 
centrale, ma a sostenere i processi economici e territoriali andando ad affermare la città 
estesa. Il Passante di Mestre, che finalmente consente lo sviluppo della nuova città cerniera 
del nord est. Ed infine della rete SFRM collegamento tra i punti forti della città estesa e della 
città metropolitana. 



5 di 12  

L’ASSETTO E LE STRATEGIE DEL PIANO 
 
Il modello insediativo che il PTRC propone consiste nell’avviare politiche che, piuttosto che 
accompagnare e governare i fenomeni, siano in grado di delineare percorsi e sviluppi. 
Il sistema urbano rappresenta la strategia di governo della rete di città. Il Veneto costituisce 
infatti una esemplare realtà territoriale di tipo policentrico  dove le funzioni direzionali ed 
economiche tipiche della grande città non sono concentrate in un unico agglomerato urbano, ma 
distribuite in più centri, di dimensioni ed importanza relativamente equilibrate. 
Ai processi di trasformazione, iniziati negli anni ’80 e  che durano ancora oggi, se n’è affiancato 
uno completamente nuovo, che ha ampliato a dismisura la tendenza alla diffusione insediativa 
già presente in alcune aree, dando forma a quella che oggi è chiamata la “metropolizzazione” 
del territorio, in altre parole la formazione di una “nuova città”, nella quale accanto a tessuti 
urbani storici e consolidati e alle periferie urbane più o meno recenti convivono tessuti ed 
insediamenti a bassa densità, più o meno di qualità e, con una sempre più estesa occupazione 
di suolo. 
Le più recenti tendenze dello sviluppo economico in Italia, ma non solo, mostrano una 
tendenziale riconcentrazione della crescita nei nodi metropolitani: essi rappresentano, oggi più 
che mai, le aree di maggiore densità di opportunità e di fattori di innovazione, nodi di raccordo, 
connessione ed integrazione tra scala globale e dimensione locale, luoghi della raccolta ed 
elaborazione delle conoscenze, dove è possibile realizzare sempre nuove sintesi. 
 
Le trenta città venete 
Gli abitati della pianura urbanizzata, distribuiti su una struttura insediativa di medio-bassa 
densità, costituiscono il riferimento consolidato della rete delle città venete. I mille campanili che 
rappresentano il modello insediativi originario sono andati nel tempo strutturando una gerarchia 
di città (trenta è un numero simbolico) dove si sono progressivamente concentrati servizi 
amministrativi, servizi alle presone (sanità, tribunali, ecc.) e più recentemente servizi alle 
imprese: si tratta di una rete di sostegno locale che ha funzionato egregiamente quale supporto 
nella fase di avvio dei distretti produttivi, così come rete di sostegno alla residenza interna ed 
esterna alle trenta città.  
Questo modello servito sia dalla strada sia dalla ferrovia, necessita di una profonda ridefinizione 
della struttura viaria che rappresenta la più alta criticità del sistema. 
Il reticolo di raccordo tra le trenta città è destinato a favorire un processo di rilocalizzazione 
gerarchica di molte attività di servizio e, in modo più diffuso nelle aree extraurbane, anche di 
residenze. 
L’obiettivo è quello di rafforzare il ruolo delle città, come luogo della innovazione e dello scambio 
del patrimonio di conoscenza, strategico modo di servizio rinnovato per essere capace di 
guidare la competizione dell’intero sistema regionale. 
In questo quadro emerge il ruolo del progetto strategico dei nodi per la mobilità delle persone 
offerti dal sistema urbano del Veneto costituiti da: stazioni urbane centrali;stazioni SFMR 
periurbane; caselli autostradali. 
 
Le città metropolitane 
I nodi metropolitani rappresentano le aree di maggiore densità di opportunità e di fattori di 
innovazione, nodi di raccordo, connessione ed integrazione tra scala globale e dimensione 
locale, luoghi della raccolta ed elaborazione delle conoscenze, dove è possibile realizzare 
sempre nuove sintesi. 
Nel Veneto i modelli da considerare sono identificabili in almeno tre “città” diverse. 
La prima è la città formata da Venezia e Padova  e dal territorio compreso tra le due; la seconda 
la città di Verona  da leggere anche nelle strette relazioni con il territorio lombardo.  
Diverse le tematiche da affrontare in relazione alla città estesa  che si innerva a partire dai nodi 
di Vicenza , Treviso  e comprende i comuni a nord dei due capoluoghi tra i quali, di fatto 
storicamente e geograficamente, si è ormai creata una completa continuità urbana, in relazione 
alla residenzialità, ai servizi e alla produzione. Questo ambito può essere considerato come 
un'unica area metropolitana, derivante dalla sintesi di nuclei urbani, non tanto nel senso che non 
sussista più un'identità e un'autonomia di ciascuno come sistema (appunto) urbano, bensì per il 
fatto che è l'insieme che sostanzia la dimensione, la tipologia e il livello qualitativo delle 
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caratteristiche e delle problematiche per le quali si ritiene appropriato l'attributo della 
metropolitanità.  
 
L’assetto territoriale del Veneto 
Il sistema urbano rappresenta la strategia di governo della rete di città. Il Veneto costituisce 
infatti una esemplare realtà territoriale di tipo policentrico  dove le funzioni direzionali ed 
economiche tipiche della grande città non sono concentrate in un unico agglomerato urbano, ma 
distribuite in più centri, di dimensioni ed importanza relativamente equilibrate. 
Tra gli obiettivi di fondo del PTRC vi è quello di supportare, attraverso politiche integrate, una 
strategia di rafforzamento dell’armatura urbana regionale, ma il PTRC, a fianco delle città 
metropolitane, deve riconoscere e riaffermare una serie di sistemi urbani, da quello della 
Valbelluna a quello della Bassa Veronese alla direttrice costiera, che non si caratterizzano come 
nel passato come aree esterne e/o di transizione, ma come ambiti che possiedono invece una 
autonomia e identità proprie. 
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L’ASSETTO TERRITORIIALE 
 DESCRIZIONE IL NODI 
La città 
metropolitana di 
Verona 
La città 
metropolitana di 
Padova e Venezia 

Questi due modelli di città 
presentano caratteristiche comuni 
per il ruolo che svolgono rispetto al 
territorio circostante e per le 
problematiche che oggi, ma ancora 
di più nei prossimi anni, sono 
chiamate ad affrontare. In 
particolare la progressiva 
trasformazione e riqualificazione 
delle aree centrali, produttive e 
residenziali, nelle quali ancora oggi 
si aprono ampie prospettive e 
possibilità di valorizzazione e 
incremento del ruolo urbano.  
 

I destini delle tre aree 
produttive, Marghera, la ZIP a 
Padova e la ZAI a Verona, 
ancora oggi aperti costituiscono 
un tema rilevante per le 
dimensioni estese, per la 
localizzazione, per gli 
investimenti necessari per una 
reale riqualificazione, per i 
benefici in termini di servizi ma 
anche economici che ne 
possono derivare. a questi si 
aggiungono i due areoporti, il 
porto e le piattaforme logistiche. 
 
Altro tema è costituito dai 
comuni di cintura nei quali è 
ancora forte la pressione 
residenziale e anche produttiva 
e che rischiano di diventare una 
periferia estesa nella quale 
riversare funzioni che la città 
capoluogo non riesce ad 
accogliere. 
 

Vicenza - Treviso e le 
trenta città della 
Pedemontana 

Questo ambito può essere 
considerato come un'unica area 
metropolitana, derivante dalla sintesi 
di nuclei urbani, non tanto nel senso 
che non sussista più un'identità e 
un'autonomia di ciascuno come 
sistema (appunto) urbano, bensì per 
il fatto che è l'insieme che sostanzia 
la dimensione, la tipologia e il livello 
qualitativo delle caratteristiche e 
delle problematiche per le quali si 
ritiene appropriato l'attributo della 
metropolitanità.  
 

Questo contesto contiene un 
alto livello di trasformabilità che 
è legato alla capacità del 
sistema di accrescere la propria 
produttività. La crescita del 
futuro deve essere legata molto 
alla qualità ambientale del 
territorio che è fondamentale 
per attirare capitale umano 
dall’esterno ma anche per 
trattenere quello già esistente. 
Ecco quindi che questa terza 
città deve migliorare il proprio 
sistema infrastrutturale che 
comprende oltre che la mobilità 
anche l’istruzione, la cultura e la 
sanità.  
Il sistema della mobilità e del 
trasporto pubblico in particolare 
costituiscono la base sulla 
quale appoggiare e rendere 
efficiente il sistema multipolare. 

Rovigo e il sistema 
urbano dell’Adige - 
Po 
Le città murate della 
bassa padovana 
 
Belluno e il sistema 
alpino 

a fianco delle città metropolitane, si 
deve riconoscere e riaffermare una 
serie di sistemi urbani, che non si 
caratterizzano come nel passato 
come aree esterne e/o di 
transizione, ma come ambiti che 
possiedono invece una autonomia e 
identità proprie. 

Questi sistemi urbani 
rappresentano importanti 
presidi di un territorio marginale 
rispetto al sistema urbano 
centrale. Una marginalità che 
ha consentito di mantenere più 
che in altri ambiti qualità 
ambientali e paesaggistiche 
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 che devono essere valorizzate 
con attenzione non solo alla 
scala regionale, ma soprattutto 
a quelle provinciali e locali.  

Le città d’acqua Le città d’acqua rappresentano il 
prodotto di un duplice processo 
storico, il primo viene da lontano e 
consente di attribuire ad alcuni 
centri la qualifica di “città” per il 
ruolo di governo di vasti territori che 
queste interessavano (si pensi a 
Caorle o Peschiera) il secondo 
invece è molto recente e coincide 
con la concretizzazione del turismo 
come fenomeno di massa a partire 
dal secondo dopoguerra  
 

Il turismo si rivela come uno dei 
fenomeni sociali più rilevanti del 
nostro tempo, proponendosi 
non solo come parte integrante 
della cultura, ma anche come 
profondo modificatore del 
paesaggio, dell’economia, del 
tenore e del modo di vita di 
intere regioni.  
Oggi questi territori si sono 
popolati di un vasto numero di 
centri che possiamo qualificare 
come ambiti specializzati nel 
sistema del turismo balneare. 
 

 
LE AZIONI STRATEGICHE 
la rete della 
mobilità 

che garantisca una mobilità di massa non inquinante non energivora, che 
assicuri la massima efficienza della “nuova città”, che riduca in modo 
significativo l’attuale carico inquinante e alla quale sia tassativamente 
subordinata ogni trasformazione rilevante prevista sul territorio 

la rete 
ecologica 

che colleghi, attraversando i tessuti della metropolizzazione, le aree di più 
rilevante valore naturalistico e ambientale, con l’obiettivo di tutelare queste 
ultime, ma di garantire anche un significativo processo di rigenerazione delle 
risorse ambientali riproducibili 

il 
contenimento 
del consumo 
di suolo 

indirizzando le trasformazioni urbanistiche verso soluzioni alternative 
all’utilizzazione delle aree extraurbane, che privilegino gli interventi di recupero 
e di trasformazione dell’esistente, di riqualificazione delle aree degradate e 
che siano comunque subordinate a condizioni che garantiscano la massima 
compatibilità ambientale 

la 
sostituzione 
dei tessuti più 
degradati 

con interventi di limitata densificazione attraverso la demolizione e 
ricostruzione di tipologie edilizie oggi non più adeguate, per garantire 
prestazioni energetiche migliori e contribuire al risparmio di nuovo suolo da 
urbanizzare 

la costruzione 
di nuove 
centralità 

che polarizzino il territorio metropolizzato, integrando le centralità già esistenti 
e trasformino la “nuova città” in un sistema policentrico; nuove centralità 
accessibili dalla mobilità di massa 

l’attenzione 
alle 
problematiche 
energetiche 

nelle scelte del piano, per lo sviluppo sostenibile del territorio; ciò comporta un 
aggiornamento del quadro conoscitivo, ma anche un approfondimento 
scientifico. 
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IL TERRITORIO TUTELATO  


