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1. QUARANT’ANNI INTORNO A VENEZIA 

Nel dicembre del 1962, Luigi Piccinato (1964) scriveva: “la salvezza di 
Venezia comincia nella terraferma e in questo Venezia insulare non è più 
un’isola”. La premessa per il primo Piano Intercomunale promosso dalla 
Provincia di Venezia, Presidente Alberto Bagagiolo, segna una costante che 
per 50 anni accompagna quanti studiano e amministrano il territorio attorno al 
Capoluogo del Veneto. Anzi due costanti. 
 
La prima è che l’isola, poi identificata da Tiziano Scarpa con la forma del 
pesce (Scarpa T., 2000) e che tecnicamente chiameremo Città Antica - 
riconoscendo a Mestre di avere un proprio centro storico e al comune di 
essere una città bipolare (Benevolo L., D’Agostino R., Toniolo M., 2007) - 
abbia un destino contemporaneo inscindibile dal suo hinterland: oltre alla 
terraferma comunale, i comuni che verranno detti di prima e seconda cintura. 
Il pesce e il suo contorno, secondo una definizione poco scientifica, ma 
efficace, emersa nello staff di ricercatori COSES nel 2008. 
 
La seconda costante è che occorre una parte diligente, che non sia la Città 
matrigna (ovvero il Comune capoluogo già aggregato della cosiddetta 
“grande Venezia”, ma insufficiente a descrivere la città intercomunale) e non 
siano i Comuni del contorno, considerati ancillari: uno per uno, 
singolarmente. Il Piano Intercomunale è stato questo tentativo, sub specie 
tecnica e politica, nelle parole e nelle opere del padre dell’urbanistica italiana, 
chiamato da foresto a benedirlo. Lui, insieme a distinta schiera di esperti e 
funzionari della pubblica amministrazione locale, dall’Ente Provincia che si 
candidava a svolgere ruolo pioniere, di scala adeguata e di sicura 
lungimiranza. 
I piani intercomunali, come sanno gli addetti ai lavori, sono archiviati come 
un insuccesso, anche se, da allora per mezzo secolo, è resistito un forte anelito 
a quella scala di disegno e gestione del territorio: dai comprensori ordinari, 
articolazione delle neonate Regioni, al Comprensorio della Legge Speciale per 
Venezia che aveva come contorno i comuni di gronda lagunare, via via 
attraverso reiterati tentativi di dar vita ad un organismo metropolitano. 
Un anelito insoddisfatto, ma che ritorna e ritorna. Ci vorrebbe uno psicanalista 
per chiarirci che tipo di oggetto sia, se continuiamo ad avere pulsioni verso di 
esso, ormai sicuri dell’impossibilità di raggiungerlo. Si tratta semplicemente 
di utopia? 
 
La Provincia, negli ultimi 30 anni è stata messa all’indice, con altrettanta 
indomita tenacia, come ente superfluo, da sopprimere: in special modo 
laddove i Comuni siano andati fuori di sé, generando situazioni metropolitane, 
che chiedono di essere progettate e gestite unitariamente, senza confini risibili 
e non riconosciuti nei fatti. Si riconosce il luogo dove siamo nati o dove 
abitiamo, ma non si dà peso ai suoi confini amministrativi. 
Siamo di fronte ad uno dei paradossi squisitamente italiani. Serve un governo 
capace di interventi sovracomunali, lo sappiamo da 50 anni, ne studiamo fin 
nei dettagli le soluzioni, ma non attuiamo le logiche conseguenze: togliere di 
mezzo i Comuni (capoluogo e contorno) facendo un supercomune con le 
competenze della Provincia; o, al contrario, far svolgere alla Provincia i 
compiti di governo metropolitano, riservando ai Comuni funzioni di scala 
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minore, analoghe a quelle di municipalità. E, paradosso veneziano nel 
paradosso nazionale, è la Provincia ad aver promosso. per prima e in tempi 
non sospetti, gli studi e gli strumenti che potrebbero decretarne 
l’eliminazione, a favore di un ente sovracomunale metropolitano. 
La Provincia cerca, dal 1962, il modo per superare sé stessa. 
 
In questa sindrome da io diviso della Provincia Veneziana, nasce anche un 
centro studi coerente: il Co.S.E.S. Consorzio per lo sviluppo economico e 
sociale, cui aderiscono quasi tutti i 43 Comuni e che ha come obiettivo il 
famoso conoscere per deliberare di einaudiana ascendenza. Studiare, 
osservare, progettare unitariamente la salvezza di Venezia, non più isola. 
Nella missione del Consorzio, concepito nel 1967 e nato nel 1968, per 
impegno di un consigliere Provinciale, il professor Giuseppe Mazzariol, e di 
alcuni giovani funzionari dell’Ente (tra cui il prof. Paolo Costa), c’è molto 
della anomalia provinciale veneziana: l’intuizione di essere un momento 
istituzionale tutt’altro che inutile, se volano in un processo di 
modernizzazione della pubblica amministrazione locale, che metta in campo 
capacità e competenze tecniche per azioni di governo alla scala necessaria. 
Per Venezia metropoli. 
 
A distanza di 40 anni è facile dire che tutti questi tentativi appartengono al 
libro dei sogni, nel quale l’opinione pubblica archivia ogni attività di piano e, 
magari con maggior rispetto, anche tutto ciò che viene dagli studiosi. Voi 
continuate a studiare, che a mandare avanti il Paese ci pensano altri. E’ 
sempre più imbarazzante, in tempi di risorse strette, argomentare contro 
queste espressioni di sentimento popolare. In tal senso, un’antologia per i 
primi quarant’anni del COSES, ci sembrava troppo autoreferente e quasi una 
excusatio non petita: per essere esistiti ed esserci occupati di analizzare e 
promuovere idee sulla provincia metropolitana. Peggio, temevamo potesse 
ritornarci addosso come un de profundis: se la stessa Provincia viene messa in 
discussione, cosa potrà accadere del suo consorzio, nato con auspici mai 
soddisfatti dai fatti. 
 
Così abbiamo deciso, vada come vada, di festeggiare rendendo manifesto uno 
dei lavori oscuri che ogni anno, puntualmente, alleghiamo al Bilancio di 
previsione della Provincia: uno stato del territorio veneziano, diverso da un 
annuario statistico – che abbiamo pubblicato nel 2000 e nel 2003 – o da una 
selezione metodica di informazioni come quella che, da un decennio, cura 
l’Ufficio Statistico della Camera di Commercio e viene presentata ogni estate 
(CCIAA di Venezia, 2008). Diverso anche dalle ottime pubblicazioni annuali 
sul Veneto, che forniscono informazioni sulle sette province: da Veneto 
Lavoro, a Fondazione Nordest, alle Statistiche della Regione. Si tratta di un 
florilegio estivo di grande qualità, risonanza e pubblico servizio: rispetto al 
quale, in alcun modo, COSES potrebbe e vorrebbe competere. 
Per certi versi, il nostro spazio è quello di un approfondimento di temi classici 
come demografia, mercato del lavoro, turismo, Porto Marghera: focus che 
esistono grazie alla domanda dei nostri Soci – oltre alla provincia il Comune 
di Venezia - rivolta al loro in house provider (come si dice oggi), per 
conoscere e valutare alcune scelte amministrative o strategiche. Per altri versi, 
ci sentiamo di proporre una lettura interpretativa originale, che si basa su 
indagini puntuali o riservate (come quelle sulla qualità dei servizi), che 
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permettono ai ricercatori del COSES di avere un punto di osservazione della 
realtà metropolitana provinciale unico. Unico in quanto durevole nel tempo, in 
quanto indiscreto (non direttamente divulgabile), in quanto trasversale (i 
nostri fondatori avrebbero detto interdisciplinare), in quanto sempre declinato 
alle esigenze operative e quotidiane della committenza. Requisito, 
quest’ultimo, che manca – nel bene e nel male – allo studio e alla ricerca 
accademica. 
 
Al lettore, oltre ad una selezione di numeri (sempre utili), lasciamo 
autonomamente valutare se l’impegno (e l’investimento pubblico) che il 
COSES rappresenta da 40 anni, sia davvero diventato superfluo, un lusso che 
non ci possiamo più permettere, nella frenesia di eliminare un ente di troppo. 
Oppure, se vada considerato il risultato di un’intuizione molto precoce, che 
porta in eredità, alla metropoli da fare, uno strumento e un patrimonio 
conoscitivo pronto cotto - per citare un nostro past-president, il Prof. Renato 
Brunetta - per il futuro immediato di Venezia, non più isola. 
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2. RITRATTO DI PROVINCIA METROPOLITANA 

2.1 Sottotraccia 

Da qualsiasi argomento si prenda a guardare il pesce Venezia, subito e 
sicuramente vediamo che non esiste senza il suo contorno. Secondo la 
convinzione che la demografia spieghi almeno due terzi di ogni fenomeno e 
che le previsioni sulle popolazioni ci dicano come è probabile che sia il 
futuro, ogni ritratto inizia con la sotto traccia demografica. 
 
Il COSES propone tre punti di vista originali su questo tema cruciale: 

�  il ricambio della popolazione residente (ogni lustro) nei comuni della 
provincia e tra di loro, per ambito. Un fenomeno descritto da un indicatore 
non tradizionale delle osservazioni statistiche (invenzione di Cristiana 
Pedenzini), secondo noi di grande interesse: è un ricambio elevato che lega 
moltissimo i comuni tra loro, rendendo labili i confini per i cittadini e 
difficile per gli amministratori un rapporto di fidelizzazione; 

�  la convivenza di popolazioni a diverso grado di residenzialità, nelle stesse 
realtà comunali o di scala minore. E’ principalmente il caso della 
cosmopoli pesce, la Città Antica abitata ad intermittenza ma con costanza 
da milioni di visitatori, da studenti fuori sede, da cittadini diurni pendolari 
lavoratori e studenti, da residenti temporanei, da corregionali che fruiscono 
di servizi pubblici e privati. Nella nostra metropoli provinciale abbiamo 
anche una megalopoli costiera, fondamentalmente abitata da balneari per 
qualche mese, settimana o finesettimana ma sempre meno stagionale e 
sicuramente internazionale; 

�  i nuovi veneziani, immigrati da Paesi extracomunitari, di seconda 
generazione o di passo, più e meno legali o regolari, divisi per comunità o 
etnie, legati da tipologie di lavoro o d’impresa, in crescita e in mutazione 
qualitativa (OSIV è l’Osservatorio provinciale a cui il COSES e in 
particolare Stefania Bragato hanno dato ab origine un contributo 
sostanziale). 

 
Accanto alle tradizionali analisi sulle classi per età, sugli indici di vecchiaia, 
ricambio, natalità, migrazione questi punti di vista descrivono una provincia 
caratteristica, diremmo speciale se non temessimo questo aggettivo che tanto 
ha pesato nel destino del Capoluogo. Una metropoli straordinariamente 
internazionale, molto aperta al mondo, strutturalmente connessa. Che non è 
isola, contro ogni percezione fisica e retorica. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2.1 Sottotraccia 
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2.2 Acquerello 

Che l’acqua sia il carattere genetico e distintivo della metropoli provinciale 
veneziana, è evidente e conclamato. Inutile rifare la storia della Serenissima: 
non è nostra competenza e non è questo il luogo. Il reticolo azzurrino delle 
mappe e la sconvolgente cartografia dei livelli sul medio mare della provincia 
- secondo la quale sarebbe ragionevole pensare a Treviso, Padova, Oderzo 
come città marittime, soprattutto all’orizzonte 2100 secondo i rischi del 
cambio climatico - hanno un supporto prosaico di numeri e di informazioni. 
 
Da sempre il COSES (in particolare Pierpaolo Favaretto e Luciano Menetto) 
indaga gli aspetti anfibi della provincia: 

�  il sistema portuale di Venezia e Chioggia 
�  l’attività crocieristica veneziana; 
�  il traffico acqueo in Laguna e nei canali della Città Antica nelle due grandi 

declinazioni di imbarcazioni in movimento e di trasporto locale di persone 
e merci via acqua (pubblico, quasi-pubblico e privato)  

�  la nautica da diporto; 
�  la filiera cantieristica; 
�  le porte d’acqua come accesso al territorio anfibio e di terra  
�  la Laguna, come cerniera tra Veneto e Adriatico (gronda con le porte 

d’accesso, riserva ecologica per l’impronta della metropoli) e come 
occasione di turismo consapevole, anche per i cittadini di prossimità di 
almeno tre province su sette. 

 
L’abusato aforisma secondo cui gran laguna fa gran porto non è più 
rassicurante come nei Secoli trionfanti della Serenissima. Diciamo che è 
diventato molto ambiguo: può essere vero per certi versi e negato da altri. 
Dallo studio del COSES sul Porto del 1972 (Costa P., 1972), fino a quelli 
degli anni Novanta (AA.VV., 1997; Favaretto P., Zilli S., 2000) - in un quarto 
di secolo - il Porto di Venezia è stato visto come uno dei pilastri 
dell’economia e della società cittadina, sempre meno il primo o l’unico, ma 
fortemente ribadito. 
Nel 1996 si era innescata una specie di gara tra ricercatori del COSES: chi 
stimava maggiore fatturato, tra il Porto con il suo indotto e il turismo con il 
suo moltiplicatore: eravamo quasi al testa a testa, tra i 1.700 e i 2.000 miliardi 
di lire anno. 
 
Dentro la “gran laguna”, si sono addensate diverse funzioni che hanno 
relativizzato il “gran porto”: se la zona industriale costiera è stata alleata del 
Porto, da questo indivisibile, già alla fine degli anni Settanta questa coppia 
economica mostrava qualche cedimento. 
Il Porto commerciale, per conto suo, è grande per Venezia ma sempre più 
piccolo a scala mondiale: non può competere con i colossi portuali europei e 
le opportunità riaperte dal far east chiedono almeno un sistema alto adriatico 
(Venezia, Trieste, Koper), più detto che fatto. Sembra anche - almeno da 15 
anni - che la logistica abbia bisogno di spazi e di operatori e che la posizione 
strategica del nostro Porto, connesso alle autostrade del mare e anche ai 
corridoi multimodali, debba abbinarsi a nuove aree retroportuali. Ottima 
occasione, che rende punto di forza la debolezza della zona industriale e 
dell’isola chimica specialmente, che vedono contrarsi le proprie attività 
mature o obsolete. Non fosse per la variabile delle bonifiche, che viene citata 
come capro espiatorio per eccellenza, per ogni ritardo e conflitto d’uso, 

2.2 Acquerello 
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nonché di competenze, e sopra tutto per i costi. Grande non è, il nostro Porto, 
ma è l’unico del produttivo Nordest insieme a Trieste, il solo veneto e, 
comunque, è ciò che abbiamo. 
Una seconda ambiguità è che le funzioni addensate in Laguna sono oggi 
considerate poco compatibili proprio con l’ambiente. Si parla, quindi, di porti 
off-shore, piattaforme fuori dai lidi, tanto più dato che si avvicina - dopo un 
percorso di oltre 40 anni - il Mose o OMB (entrambi, diciamolo, sigle 
inquietanti) e quindi i limiti dimensionali del Porto e della laguna vengono in 
primo piano anche per una funzione recente che non c’era ai tempi della 
Serenissima trionfante: la crocieristica. A meno che non vogliamo considerare 
pellegrini e crociati come crocieristi ante litteram. Anche le navi da crociera e 
le petroliere minacciano di essere troppo grandi per una piccola laguna: 
troppo lunghe o troppo profonde o con evoluzioni troppo ampie. Forse non 
saranno abbastanza capaci neppure la recente Stazione di Marittima e la 
nuovissima Banchina Isonzo, e nemmeno la parte dismessa di Marghera 
sembra poter accogliere i transatlantici, senza se e senza ma. 
E poi, somma ambiguità, il valore aggiunto all’home port veneziano pare 
essere quello del transito in Bacino S. Marco - fotografare dalla terrazza della 
nave le glorie del Leon - entrando dalla bocca di Lido: ad alto rischio (costo) e 
ad alto pregio (beneficio) per viaggiatori ed armatori. Cosa avverrà quando 
l’entrata di Lido sarà impedita dal Mose, se si creeranno code d’attesa alla 
conca di Malamocco? E la vista dal ponte di lusso sarà quella di petroliere in 
fila, lungo il Canale dei Petroli, ammesso che i rischi di Marghera consentano 
la mixitè tra merci e passeggeri? E il beneficio di un dining-out in qualunque 
città, villa o piazza del ricchissimo Veneto (raggiungibile in un amen da 
Marghera) ripagherà il crocierista e l’armatore della mancata occasione di 
correre nell’affollatissima (e banale) piazza San Marco? Chi dice no, mai: 
perderemo le crociere, un ricco mercato in espansione. Chi vede più in là 
verso la Terza zona industriale, una specie di Rotterdam che arriva fino alla 
ZAI di Padova: una veneto city sull’acqua. 
E’ questo, del Porto e delle crociere, una delle figure giganti che il capoluogo 
può giocare in chiave metropolitana e regionale e che il COSES tiene 
costantemente in osservazione. 
 
Quando la “gran laguna” viene osservata dall’interno, viene in primo piano la 
specificità di camminare sulle acque, immediatamente testimoniata dal 
numero di imbarcazioni che passano sui canali della Laguna. Secondo le 
nostre postazioni (che alimentano l’Osservatorio voluto dal Comune), la Città 
Antica accoglie oltre 30 mila passaggi di mezzi, con assoluta prevalenza del 
movimento sul Canal Grande - un trafficatissimo boulevard urbano - e dei 
mezzi non di linea individuati come taxi, noli e granturismo. Le tradizionali 
imbarcazioni a remi, incluse le gondole, hanno un peso minore e minimo, 
straordinariamente concentrato attorno all’area marciana (turismo) o in 
Laguna Nord (locali). Il traffico di linea incide modestamente sul traffico 
mentre è imponente il numero di passaggi per imbarcazioni che trasportano 
merci, descrivendo una filiera del commercio davvero peculiare, che sostiene i 
residenti ma soprattutto le popolazioni temporanee. 
Per questa ragione un altro aspetto studiato dal COSES è la cosiddetta city 
logistic, relativamente alla trasformazione del nodo Piazzale Roma-Stazione 
Ferroviaria-Tronchetto. Questa porta della Città Antica è origine di molti dei 
fenomeni caratteristici e problematici della metropoli: pendolarismo e 
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visitatori - ovviamente - ma anche aspetti minori che, per l’interesse dei Soci, 
abbiamo potuto tenere sotto osservazione. E’ il caso delle gondole di uso 
urbano non turistico - i cosiddetti traghetti da parada - che portano da un lato 
all’altro del Canal Grande, a supporto dei percorsi urbani di maggiore densità: 
Piazzale Roma-Rialto e Stazione Ferroviaria-Rialto. 
 
La peculiarità, assoluta, della Città Antica non esaurisce ciò che di speciale ha 
la metropoli: è il territorio provinciale intero a presentare un rapporto con 
l’acqua distintivo: lo documenta la dovizia e soprattutto la diffusione dei punti 
nautici, ogni tipo di approdo, ricovero natanti, porto, darsena e pontile nella 
laguna, lungo fiumi e canali e sulla costa marina. Un vero genio del luogo: 
non solo nelle polarità attese - Venezia, Chioggia, Laguna, stazioni turistiche 
costiere da Jesolo a Bibione - ma persino sulla terraferma, una specie di barca 
nel prato per sintetizzare con uno slogan. Infatti, il reticolo fluviale e 
canalizio, permette di connettere il mare o le lagune, con la campagna 
urbanizzata e rende conveniente l’attività connessa al ricovero e alla 
manutenzione o addirittura alla costruzione di imbarcazioni. Non pensiamo 
solo all’eccezionale bacino di Marghera e alle grandi navi da crociera, ma alla 
rete minore e per certi versi insospettabile per chi non conosca a fondo il 
carattere anfibio di questa provincia. 
COSES, integrando diverse fonti, ha contato 260 oggetti nautici: alcuni 
microscopici e ancillari a cantieri di terra, altri vere e proprie marine 
attrezzate per il diporto (33 secondo alcune fonti, per quasi 10.000 posteggi). 
Un’offerta che non è rivolta solo al turista tematico, ma rappresenta un 
servizio metropolitano per i residenti stabili e per i fruitori abituali di 
prossimità (Treviso, Padova, Vicenza), così come avviene per altre strutture 
del tempo libero (campi da golf, casinò, musei). Un sistema dolce-salato, 
come lo ha definito Pierpaolo Favaretto, tipico della metropoli provinciale che 
affaccia il Veneto al mare. 
Ed è forse dal Veneto che dobbiamo cominciare a guardare il mare, la costa, 
la laguna. Come si è detto nel PTCP dobbiamo rimettere l’isola al centro di un 
sistema e non in fondo al sacco. Allora la gronda diventa cerniera, terre ed 
acque tornano unite. Ha senso parlare di stazione crociere per il Veneto, in 
terraferma. Hanno senso gli itinerari che risalgano i fiumi o che li discendano 
verso l’Adriatico. In un recente progetto comunitario, di partenariato adriatico 
(Slovenia, Croazia, Montenegro, Albania, Ancona, Teramo, Lecce) la 
Provincia ha proposto le porte d’acqua come carattere distintivo locale, per 
itinerari nell’entroterra, ai fini di decongestionare le destinazioni mature e 
sature. 
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2.3 Profilo in movimento 

Se dovessimo descrivere con una sola parola l’essenza dei tempi, potremmo 
dire mobilità: grandi masse di persone migrano anche su lunghe distanze, la 
nostra vita quotidiana prevede sempre maggiore tempo dedicato agli 
spostamenti, il turismo è la principale industria globale. L’insieme del 
carattere metropolitano e di quello ospitale, conferiscono alla nostra provincia 
livelli estremi di questa essenza. Non a caso i media si occupano ogni giorno 
di trasporti, strade, congestione, traffico, carico di flussi. 
 
Sulla base dei dati di pendolarismo abituale (purtroppo solo Censuari, buoni 
ogni 10 anni) si è detto che la metropoli provinciale è definita maggiormente 
dalla mobilità che dalla residenzialità: un sistema urbano in eterno 
movimento, dove maggiore è la diffusione, maggiore è il tasso di mobilità. Se 
guardiamo la mappa dei flussi origine-destinazione vediamo una ragnatela 
locale (tra centri minori) fatta di automobili (una per passeggero, quasi 
sempre) e una mezza ruota fatta di bus del trasporto pubblico locale: ancora 
prevalentemente centripeti, sul capoluogo. Se togliamo i pendolari per lavoro, 
restano gli studenti e la mappa si articola in più polarità attrattive, le sedi dei 
distretti che sono anche capoluogo di comprensorio (bacino o mandamento o 
ambito o sub-area, a seconda delle definizioni). 
 

Graf. 2.1 Provincia di Venezia - Mobilità sistematica. Matrice O-D intercomunale 
CASA-LAVORO al Censimento 2001. Movimenti con mezzo di trasporto 

pubblico/collettivo (relazioni con più di 200 spostamenti/giorno) 

 
Fonte: elaborazioni COSES, 2001 su dati ISTAT, Censimento della Popolazione 2001 

 
 

2.3 Profilo  
in movimento 
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Graf. 2.2 Provincia di Venezia - Mobilità sistematica. Matrice O-D intercomunale 
CASA-LAVORO al Censimento 2001. Movimenti con mezzo di trasporto 

privato (automobile) (relazioni con più di 200 spostamenti/giorno) 

 
Fonte: elaborazioni COSES, 2001 su dati ISTAT, Censimento della Popolazione 2001 

Molto interessante è affiancare queste immagini con le riflessioni che 
derivano dalle indagini sulla qualità del TPL e dei servizi quasi-pubblici, 
come i taxi (condotte in particolare da Cristiana Pedenzini e Vania Colladel). 
Emergono alcune conferme e qualche originale spunto: 
�  non sono solo gli automezzi privati e individuali ad avere scarso carico. 

Nonostante la percezione dell’utenza sia di mezzi sovraffollati, questo dato 
non è affatto suffragato dalle verifiche, se rapportato alla media giornaliera 
(le punte sono largamente bilanciate da fasce orarie deserte) ma persino su 
certi versi di corsa degli orari protetti. Un rompicapo per le aziende che 
gestiscono: tra sottodimensionamento e spreco. A suo tempo l’idea del 
piano urbano degli orari e degli orari differenziati, avrebbe dovuto 
riequilibrare gli estremi, cosa che evidentemente non è accaduta; 

�  la metropoli, sia a livello di quartieri del capoluogo, che di comuni del 
contorno è definita in modo strutturante dal TPL: la dotazione di linee ma 
soprattutto il loro diverso tasso di saturazione e le diverse fasce orarie di 
pieno e di vuoto, descrivono – in corpo vivo – quale sia la metropoli legata 
da relazioni abituali, quali siano le connessioni deboli tra centri e periferie; 

�  le aziende di TPL rappresentano un sistema di scala metropolitana 
realizzato: il quasi-monopolio di ACTV (con Vela e Alilaguna) 
rappresenta (regole comunitarie permettendo) una interessante 
sperimentazione di gestione sovra comunale e sub regionale (da provincia 
metropolitana). Il caso di ATVO, dal canto suo, è originale per quanto 
riguarda il quartiere costiero e turistico della metropoli: sia per la presenza 
dei collegamenti con il gate aeroportuale, sia per la distribuzione a pettine 
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dai corridoi principali alle Spiagge (il progetto della Provincia per una 
card, seguito dal COSES, tende a migliorare l’offerta culturale e la 
performance economica della destinazione turistica locale, anche 
attraverso un’efficace integrazione con il TPL. 

 
Oltre alle acque, la nostra provincia, ha la caratteristica eccezionale di un 
cuore urbano forzatamente e totalmente pedonale, costituito dal pesce. Il 
COSES aggiunge una tessera al grande mosaico del PUM (il Piano Urbano 
della Mobilità, che spetta ai Comuni): nel cuore del cuore del pesce, il 
santuario realtino abbiamo contato i transiti di visitatori e cittadini. Sarebbe 
molto interessante una rilevazione di quanti passeggiano nelle aree pedonali di 
Mestre, o al mercato del sabato a Marghera, o sui lungomari del quartiere 
costiero cosmopolita. I comportamenti pedonali sono una buona frontiera di 
indagine, soprattutto in relazione allo spazio pubblico urbano, nel rinnovo 
della città. Di quest’ultimo tema, COSES si occupa grazie ad AUDIS 
l’Associazione Aree Urbane Dismesse (in particolare Marina Dragotto), con 
la quale collaboriamo scientificamente da ormai un lustro. 
 

Graf. 2.3 Visitatori leisure (presenze+escursionisti) per porte di accesso 
 alla Città Antica (2007) 

 
Fonte: elaborazione COSES (2008) 
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Graf. 2.4 Arrivi in Centro Storico dalle 8.00 alle 20.00 in una domenica estiva 
(luglio 2007) 

 
Fonte: Comune di Venezia. Piano Urbano della Mobilità 

2.4 Cartolina 

Il turismo: la prima industria mondiale per crescita, capacità di moltiplicare 
occupati, consumatori, redditi. Il PTCP lo definisce driver di altre filiere 
economiche locali: ristorazione, trasporti, commercio al dettaglio, economia 
della cultura, produzione e commercio alimentare, consumi a rete, economia 
dei rifiuti. 
Esiste sicuramente una sovrapproduzione di studi COSES sul turismo: quello 
della città antica, pivot della regione escursionistica alto adriatica, quello delle 
stazioni balneari, quartiere cosmopolita marittimo dell’euroregione. Alcuni 
punti fermi di questi studi sono diventati libri, da Turismo a Venezia (1978) 
ad Una Provincia Ospitale (1996), fino al Le case dei Turisti (1999). Sotto il 
profilo ospitale, l’esistenza in numeri di una metropoli è evidente e provata 
dalla fine degli anni Settanta, quando, appunto, COSES e Cà Foscari 
contarono, per la prima volta dal vivo, gli escursionisti: in particolare quelli 
impropri o falsi, che dormivano nel contorno ma per mordere il pesce 
(sarebbero stati di lì a poco definiti mordi e fuggi). 

Tab. 2.1 Tipologie di visitatore della Città Antica 

Escursionista 
trascorre meno di un giorno (max 24 ore) nella località di visita 

Proprio 
partendo dal luogo abituale di residenza, 

raggiunge la località di visita, 
per trascorrervi una giornata 

Improprio 
partendo dal luogo di temporaneo 

soggiorno turistico, 
raggiunge la località di visita, 

principale motivazione di viaggio 

Turista  
Compie almeno un 

pernottamento 
nella località di visita 

(soggiorno min 24 ore) Indiretto (o di rimbalzo) 
partendo dal luogo di soggiorno turistico, 

raggiunge la località di visita, 
per trascorrervi una giornata 

In transito 
in transito tra il luogo abituale di 
residenza ed il luogo di soggiorno 

turistico (o tra due luoghi di soggiorno 
turistico), 

raggiunge la località di visita per 
trascorrervi una giornata 

Fonte: COSES 2008 

2.4 Cartolina 
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Oggi, cercando di adeguarci ai tempi, COSES sta lavorando insieme alle altre 
aziende del Comune, ad un sistema di sostenibilità del turismo in Città Antica, 
basato sull’informazione online della saturazione di capacità. Numeri ma 
anche idee per gestirli, in modo che l’aggettivo turistica resti abbinato al 
sostantivo città e non passi irreversibilmente la soglia di resilienza, oltre la 
quale resiste uno solo dei due termini. Poiché, appunto, siamo sicuri che la 
salvezza di Venezia (il pesce) dipenda dall’evoluzione del suo contorno, 
mentre ci occupiamo del cuore marciano, delle calli troppo caricate, delle 
porte della città - accessi contro gli eccessi - tentiamo di occuparci, con la 
Provincia, di una card turistica che metta insieme le diverse offerte del 
territorio, i diversi attori - tra cui primari quelli della connessione, ovvero i 
trasporti (e primi tra i primi gli attori di TPL) - e promuova attraverso la 
convenienza dell’ospite (supply oriented policy) quella delle comunità 
ospitanti: maggiore organizzazione, minor congestione, messa in valore delle 
tipicità locali, diffusione del beneficio di spesa nello spazio e del tempo. 
 

COSES (in particolare Giuseppina di Monte e Giovanni Santoro) sta 
impostando, sollecitato dai Soci, una conoscenza del sistema ospitale che vada 
oltre quella infrastrutturale - le grandi quantità, i luoghi deputati - per 
analizzare quello di chi offre turismo o lo vende: la cosiddetta infostruttura, 
ovvero le informazioni al cliente finale o intermedio che mettono in moto il 
consumo e il comportamento turistico. 
 

Negli ultimi anni ci siamo dedicati a studi su: 

�  i percorsi fluviali, nautici e per terra, tra le due sponde dell’Adriatico, 
attraverso un paternariato comunitario denominato MARINAS, si mettono 
a frutto studi di varia natura, tempo e specie, sul territorio provinciale nella 
sua interezza e distinzione caratteristica (una terra d’acqua). In questo 
ambito è stato anche sottoscritto un protocollo di scopo su una futura card 
adriatica quale strumento di promozione e gestione di alcuni itinerari 
turistici integrati, percorsi che tramite le porte d’acqua (affacciate 
sull’Adriatico) conducano nell’entroterra delle regioni interessate, 
mettendo così in valore risorse territoriali diffuse che singolarmente hanno 
una minore capacità attrattiva rispetto a siti turistici affermati. 

�  la Laguna, come spazio interessato passivamente dal turismo generico e 
come potenziale di nuove proposte ospitali, a diverse popolazioni 
temporanee e diversi usi del tempo libero. Il cosiddetto piano industriale 
per l’Istituzione parco laguna Nord rappresenta una concreta proposta, con 
valutazione dei costi-benefici, di utilizzo della cerniera tra terraferma e 
pesce; 

�  la mappatura dei carichi, gli indicatori e gli accessi al pesce, secondo 
traiettorie che originano e caricano sulla metropoli provinciale, sono 
costantemente oggetto di diversi studi, già citati. 

 

Rispetto ad un impegno straordinario, che il Consorzio aveva dedicato alle 
Spiagge negli anni della cosiddetta eutrofizzazione dell’Adriatico (fine anni 
Ottanta) e con i due libri Provincia Ospitale e Le case dei Turisti  - 
considerato dall’arena della ricerca come uno dei tentativi più originali di 
stima del fenomeno - negli ultimi anni i Soci ci hanno indirizzato 
maggiormente verso il territorio “da scoprire”: con particolare enfasi sulla rete 
delle Ville, dei fiumi, di Mestre e della Terraferma mestrina. Il turismo è 
cambiato, e la ricerca esplora nuove potenzialità. 
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2.5 Paesaggio 

Lo sguardo del forestiero e del turista vede, notoriamente, un luogo diverso 
da quello che vedono i nativi e i residenti abituali. Nel bene e nel male. 
Quando si affronta la questione del paesaggio - e specificatamente della 
perdita di paesaggi di valore - si mettono in campo fattori concreti e 
immateriali assai complessi. Ci abbiamo provato, in sede di studi per il PTCP, 
coinvolgendo alcuni esperti di Cà Foscari. 
La ricerca procede per tentativi e dubbi: 
�  il paesaggio anche nella nostra provincia come nel Veneto è 

straordinariamente mutato, nella seconda metà del Novecento, è stato 
lavorato, per dare lavoro, casa e benessere agli abitanti. Parliamo di 
paesaggi in transizione senza avere deciso verso dove e se ci piacerà 
(secondo i nostri studi su Marcon, il paesaggio in forte trasformazione 
continua ad essere considerato positivamente da oltre metà dei suoi 
cittadini); 

�  la diffusione urbana, abitativa ed economica, è il fatto più forte, che ha 
contaminato il paesaggio rurale anche di recente bonifica, stabilendo un 
nesso città-campagna sicuramente originale, non sempre soddisfacente; 

�  resta molto spazio rurale (molto più di quanto se ne percepisca), sia 
produttivo che inattivo, complessivamente a rischio per l’evoluzione 
della attività agricola e forestale e per la dismissione di vaste aree a suo 
tempo sottratte all’acqua (da mantenere asciutte); 

�  il paesaggio storico, artistico e anche di riferimento identitario - incluso 
quello industriale dismesso - aumenta il proprio valore commerciale, per 
il tempo libero e il turismo, e il proprio valore comunitario per i cittadini 
di diversi quartieri, frazioni, siti; 

�  il nostro paesaggio urbano è molto diverso da quello metropolitano 
stereotipo, la città diffusa ha e vuole avere stilemi intrisi di campagna, 
rifiuta edifici che definisce torri o grattacieli solo perché superano i 3 
piani fuori terra: ricerca, paga e pretende case unifamiliari con giardini, 
teme i grandi progetti e assorbe con fatica i singoli progetti anche se 
realizzati da grandi firme 

 
 
 
 
 

2.6 Pittura scolastica 

Da poco più di un lustro la letteratura scientifica che si occupa delle funzioni 
urbane ha messo a fuoco il ruolo dell’istruzione nel definire e aumentare 
l’attrattività di specifici quartieri, il rango delle attività svolte e la loro 
integrazione con l’economia culturale, tipica delle metropoli, e la vivacità 
demografica che tende, per alcuni segmenti, a venir meno (si citano per tutti i 
contributi di Paolo Antonio Russo, 2002 e dello stesso Russo con Laura Capel 
Tjer, 2007). In alcuni casi europei, la funzione scolastica e l’investimento 
pubblico che la riguarda, è stata trainante del rinnovo urbano e dell’innesco di 
nuovi valori, sia culturali che insediativi (oltre ai casi in Russo e Capel, si 
richiamano quelli di Garland e Vaise a Lyon, osservati da Scaramuzzi, 2005).  
Nel caso delle metropoli diffuse, come la nostra, l’istruzione superiore e 
quella universitaria e accademica (in particolare Conservatori, Accademie di 
Belle Arti e altri Istituti specialistici), concorrono a definire i poli, maggiori e 
minori, nonché un sistema di relazioni quotidiane (come si è detto 
caratterizzato dal trasporto pubblico locale) senza i quali l’ossatura del 

2.5 Paesaggio 

2.6 Pittura 
scolastica 
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territorio e la percezione che ne hanno le giovani generazioni (con le loro 
famiglie) sarebbe sicuramente diversa. Anche in ambito scolastico –come 
richiamato nello stesso PTCP– capoluogo e provincia devono essere osservati 
insieme e insieme si comportano come sistema metropolitano, completo e 
complesso. 
Nel 1981, con largo anticipo sulle teorie che abbiamo citato, il COSES, in 
collaborazione con la Provincia di Venezia, presentò il Sistema Informativo 
Permanente sull’Istruzione (SIPI). I ricercatori (COSES ) con l’apporto di 
Lorenzo Bernardi e Ugo Trivellato (Università di Padova) hanno predisposto 
un originale modello previsivo denominato SFINGE, successivamente ceduto 
a diverse Regioni italiane, capace di funzionare sia rispetto agli studenti, sia 
rispetto ai fabbisogni edilizi (ricordiamo che l’edilizia scolastica superiore è 
funzione eccellente della amministrazione provinciale). 
Accanto a SFINGE, COSES sviluppò anche metodologie di tipo longitudinale 
applicate ai percorsi e ai destini scolastici, nonché alla transizione scuola-
lavoro. Questo secondo tema, nel giro di un decennio, sarebbe diventato 
cruciale sia a livello nazionale (riformare la scuola per rispondere ai 
fabbisogni del mercato del lavoro), sia a livello locale (il mismatch tra titoli di 
studio e richiesta di posizioni nella professione). Fino agli anni Novanta 
questo impegno ha costituito una competenza caratteristica ed esclusiva del 
Consorzio, in ambito locale. Grazie a questo accumulo nel 1998 si è aperta 
una nuova stagione. L’emanazione di nuove normative nazionali (a partire 
dalla legge 59/97) e l’occasione della definizione del Piano di 
Dimensionamento delle Istituzioni Scolastiche, pone alla Provincia una nuova 
sfida: armonizzare e “ascoltare” l’intero sistema scolastico (dalle scuole 
dell’infanzia alle superiori), aprirsi alle sempre maggiori richieste di 
integrazione (mediazione culturale dei nuovi veneziani), investire in modo 
cospicuo nell’edilizia scolastica superiore, rivestire il ruolo di coordinatore tra 
le varie realtà locali (Comuni), conciliare le linee guida regionali e le scelte 
dei territori confinanti, segnatamente la Patreve, con le necessità del 
veneziano. Il COSES accompagna la Provincia in questo percorso attivando 
una sorta di segreteria tecnica della Conferenza di Organizzazione 
Provinciale: è, in qualche misura una svolta operativa che, concretamente, 
sposa metodi di conoscenza e informazioni con l’azione amministrativa a 
scala sovra comunale. Una attenzione e un riscontro della ricerca 
sull’istruzione di cui, i nostri ex colleghi Zaccarin, Lovison e Bonetto 
lamentavano fino al 1994 l’assenza: va dato atto ad Anna Luisa Furlan, già 
Presidente della Provincia (tra 1993 e 1995) di aver marcato questo passaggio 
nel 1998. 
Gli studi proseguono, oltre il cambio di Secolo, con la produzione di vari 
documenti circa la quantificazione e la caratterizzazione dell’offerta e della 
domanda di istruzione; i livelli di accesso e le probabilità di successo; la 
mobilità territoriale degli studenti (flussi interdistrettuali e interprovinciali); il 
sistema formativo integrato. Nel 2001 viene predisposto il CD “Io scelgo”, 
una guida all’orientamento scolastico post obbligo in provincia di Venezia, 
distribuito a tutti i ragazzi frequentanti l’ultimo anno di scuola media.  
Viene anche avviato il Sistema Informativo provinciale attraverso un flusso di 
informazioni proveniente dall’Ufficio Scolastico Regionale. Gli studi e le 
riflessioni prodotte sfoceranno nell’OPIV (Osservatorio Provinciale Istruzione 
Venezia) a cui il COSES e in particolare Cristiana Pedenzini hanno dato ab 
origine contributi sostanziali, nella impostazione e nel merito. 
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Nello stesso periodo la collaborazione si estende alla Regione che affida al 
COSES la realizzazione dei primi due Rapporti annuali sulla scuola veneta 
(anni 2002 e 2003). 
Il legame con l’Amministrazione Provinciale si è declinato, anche, con il 
supporto conoscitivo finalizzato a valutare opportunità di ampliamento 
dell’offerta scolastica superiore con l’attivazione di nuovi indirizzi di studio: 
in questo caso è la visione metropolitana che mette il Consorzio in grado di 
valutare specifici temi di istruzione –l’agricoltura, il turismo, la moda, 
l’edilizia– non solo in ragione del fabbisogno specifico (domanda localizzata 
di istruzione) ma in relazione al mercato del lavoro e all’andamento delle 
economie locali. 
Negli ultimi anni –resosi in qualche modo autonomo l’OPIV– l’interesse del 
COSES sul tema istruzione si è orientato ad esplorare la questione delle pari 
opportunità non tanto in termini di genere quanto rispetto alle variabili di 
contesto (sociale, familiare, territoriale) con particolare attenzione alle 
differenziazioni di percorso e di successo formativo tra i giovani italiani e i 
giovani stranieri (OSIV 2008). 
Per quanto attiene l’istruzione superiore, in particolare quella universitaria ed 
equiparata, alcuni recenti studi hanno sondato il ruolo del capoluogo, delle sue 
polarità lagunari e di terraferma e delle varie componenti di sistema: ancora 
una volta gli studenti e le sedi, anche in termini di edilizia residenziale 
dedicata (Studi sul Social Housing, Di Monte et al. 2006; Interventi per la 
residenza Studentesca, Favaretto, Di Monte, Pedenzini et al. 2007; 2008 per le 
Fondazioni IUAV e di Venezia). 
La pittura, insomma, ci permette un altro scenario metropolitano il quale si 
intrica e si sovrappone a quelli di altre funzioni, opportunità, punti di forza e –
in virtù del medio periodo di osservazione– consente anche di evidenziare 
alcune prospettive e spunti per strategie sulla base delle recenti teorizzazioni 
internazionali (cui si è fatto cenno in apertura di capitolo). 
Mantenere a Venezia le funzioni rare universitarie e superiori può costituire 
un punto di forza (su cui investire) soprattutto in termini di attrattività urbana 
e di segmenti demografici vivaci. Nella sua metropoli una adeguata quantità e 
qualità dell’istruzione superiore, una sua polarizzazione nei centri e una 
diversificazione legata al sistema economico e ai nuovi veneziani, è un 
traguardo strategico per il livello di vita e di residenzialità che le famiglie si 
attendono. 
 
 
 
 
 
 

2.7 Figure con sfondo 

Sullo sfondo della metropoli diffusa, dove si rileva una tensione ad 
omogeneizzare funzioni e comportamenti (capace, alla fine, di riassorbire 
ogni trauma, sia sociale che estetico), si stagliano, tuttavia, delle figure 
dominanti. 
La prima figura è forse un fantasma, non si aggira per l’Europa, ma ci corre 
attraverso: è quello che chiamiamo il corridoio V: in sostanza la A4 (destinata 
ad avere 3 corsie), la ferrovia (destinata ad attendere la TAV), le strade 
parallele (SR 11 e SS 14), il Passante di Mestre (e, se volessimo, la Litoranea 
Veneta). Negli studi per il PTCP, con la collaborazione di esperti, COSES ha 

2.7 Figure  
con sfondo 
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prodotto un lavoro sulla questione delle infrastrutture e della mobilità 
(COSES-Proteco, 2007). 
Nella proposta tecnica del Piano Provinciale (approvata nell’estate del 2008) 
la figura delle infrastrutture è - ovviamente - gigante: è uno degli elementi 
capaci di disegnare l’unità metropolitana, di saldare Venezia al Veneto e, 
come si diceva, di rimettere l’isola al centro e non in uno splendido 
isolamento. 
 

La seconda figura è in realtà un insieme: sono le polarità strategiche che, di 
fatto connesse al corridoio, rendono la provincia marittima un asset decisivo 
per la regione Veneto: Porto o meglio sistema portuale Venezia-Chioggia; 
area industriale costiera di Marghera; Aeroporto o sistema aeroportuale 
Tessera-Quinto di Treviso. Per entrare in questo gruppo di protagonisti c’è 
una qualche lista d’attesa: da Veneto City (si veda 
www.coses.it/news/venetocity) all’East Gate di Portogruaro, per dire solo i 
maggiori. 
 

Gli studi per il PTCP hanno determinato un focus su questo insieme che, 
tecnicamente, ricade in uno degli osservatori che la Provincia ha, da tempo, 
attivato tramite il COSES e denominato MONITOR. A metà, tra sfondo e 
figure in rilievo, stanno infatti alcune delle cosiddette AEV aree per attività 
economiche varie (zone industriali, aree produttive secondo le definizioni). Il 
COSES osserva, da oltre 10 anni, questo aspetto della metropoli provinciale, 
attraverso Monitor (curato in particolare da Giuseppina Di Monte), finalizzato 
al monitoraggio dell’offerta, dello stato di utilizzazione e delle caratteristiche 
delle aree destinate - con i piani urbanistici - alla localizzazione di attività 
economiche varie. 
Le dinamiche comunali del decennio 1997-2006 mostrano come i livelli di 
utilizzazione delle aree siano molto diversi tra loro, a causa delle profonde 
trasformazioni che hanno interessato il sistema produttivo locale (per la 
manifattura come per il terziario) e richiesto cospicui adattamenti delle 
previsioni di piano. 
Alcune delle figure giganti, concrete o disegnate, popolano proprio queste 
aree: già destinate ad attività manifatturiere, ma anche (se non soprattutto), 
logistiche, terziarie, distributive. In questo senso, con soddisfazione dei 
pianificatori, sembra che le previsioni urbanistiche fossero appropriate. In altri 
casi, invece, le aree sono disertate o quasi: non è l’offerta che trascina la 
domanda, anche se ha risposto a fabbisogni spiccioli dell’economia locale. 
Monitor, attraverso elaborazioni specifiche prodotte per il PTCP, mostra che 
non sempre c’è relazione soddisfacente tra i wishful thinking dei Comuni che 
mettono a disposizione grandi aeree produttive e le opportunità ad insediarsi 
degli operatori. Ci sono però dei poli consolidati (i soliti noti, come Pianiga, 
Santa Maria di Sala, Noventa, Marcon, Quarto) in cui i diversi parametri 
economici colludono, vanno nella stessa positiva direzione. 
A 40 anni di distanza, l’effetto metropolitano di Marghera sembra essere stato 
riequilibrato: prima tramite diffusione (zone produttive ovunque), poi tramite 
addensamento e polarizzazione. 
 

Nella tradizione del COSES si è a lungo sviluppato un corpo di studi sulla 
residenza. Recentemente, dopo qualche anno di distanza dalla questione casa 
(se ancora ne esiste una in una regione dove sono proprietarie circa 80 
famiglie su 100), COSES si è occupato di particolari approfondimenti: le 
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migrazioni domestiche tra capoluogo e comuni di cintura, nonché le grandi 
migrazioni e la casa per gli immigrati. 
 

Lo sfondo, la situazione che il Censimento ci restituiva al 2001, ci dice che la 
nostra provincia ha una casa per ogni famiglia, secondo la teoria del mezzo 
pollo a testa, statisticamente parlando. Questo in una regione particolarmente 
soddisfatta in termini di benessere abitativo (il sovraffollamento è bassissimo 
per i nativi e ragionevole per gli immigrati). 
Sappiamo che non è così per tutti e lo scoppio della bolla immobiliare, che 
conferma la vox populi su molte lottizzazioni invendute (costruite per 
beneficio immobiliare e di ICI) ci conferma che il bisogno della casa va 
affrontato con prospettiva e strumenti di analisi molto diversi, rispetto al 
passato (Bettella I., Bragato S., Mantese E., 2008; Bragato S., Cancellieri A., 
Colladel V., 2008; Caldura R., Dragotto M., a cura di, 2007). Sicuramente la 
scala del singolo comune è del tutto obsoleta e, viceversa, la gestione della 
scala metropolitana dovrà ragionare sui flussi di residenza e sulla qualità 
urbana dello sprawl abitativo. Tutti i nostri studi confermano che la casa resta 
un elemento decisivo per la scelta di dove abitare, incuranti dei confini 
amministrativi stretti. Approfondire questi studi è un impegno che siamo 
attrezzati ad assumere se i nostri Soci vorranno. 
 
In questi anni abbiamo tenuto sott’occhio anche le case dei turisti che sono 
gran parte del patrimonio censito come vuoto e che avevano dato luogo, nel 
1996 (su dati 1991) al primo tentativo nazionale di stima della cosiddetta 
ricettività malva: case non locate commercialmente o utilizzate dai proprietari 
(Manente M., Scaramuzzi I., a cura di, 1999). Queste case danno luogo, 
insieme alla ricettività professionale e industriale (l’hotellerie e l’hotellerie de 
plein air), al quartiere metropolitano costiero: questo punto di vista, al quale 
COSES lavora da quasi 20 anni, ha trovato nel PTCP un primo 
riconoscimento. 
 
Infine, sullo sfondo, diffuso contro ogni teoria di polarità, rarità e unicità c’è il 
terziario commerciale. COSES ha condotto uno studio approfondito 
all’interno della COEP2 (Furegon A., Scaramuzzi I., a cura di, 2003) ed una 
sintetica osservazione per il PTCP (curata da Silvia Aliprandi), aggiornata 
anche con fonti divulgative (Google, pagine bianche e gialle), sugli 
addensamenti distributivi al dettaglio. 
E’ vero che alcune innovazioni forti hanno interessato le aree produttive, di 
cui abbiamo detto, generando un’intensa mixitè di funzioni economiche - il 
caso di Noventa di Piave vale per tutti - ma è altresì vero che la dotazione di 
strutture commerciali, di grandi dimensioni, di catena o specializzate, di 
format innovativi, sono diffuse in tutti i principali centri della provincia. Non 
possiamo davvero dire che il commercio va in periferia, è extraurbano. Forse 
perché nella metropoli provinciale (forse di più di quanto avviene anche a 
Padova e Treviso) tutto ciò che si localizza “ex urbe” finisce addosso al 
“periferico” del comune contiguo. Abbiamo detto che esiste una nuova forma 
metropolitana, che rende inadatti i concetti tradizionali. 
Per almeno tre decenni, il Consorzio veniva abbinato dai Comuni della 
Provincia ai cosiddetti Piani del Commercio: ne abbiamo fatti oltre 70, tra 
prime versioni, rinnovi, pubblici servizi, edicole ed ambulanti. Una vera e 
propria “scuola”, dalla sperimentazione iniziale (nei primi anni Settanta) fino 
alle Indagini sulle abitudini di consumo (Abaco I e II) nella seconda metà 
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degli anni Novanta. Poi è arrivato Bersani e gli studi sul sistema distributivo, 
gli strumenti regolativi e di programmazione sono sensibilmente cambiati. 
Recentemente è soprattutto con il Comune capoluogo che il COSES (in 
particolare Giuseppina Di Monte con Silvia Aliprandi) ha approfondito questi 
temi: la fattibilità di nuovi mercati, gli indicatori per la localizzazione e 
soprattutto l’insieme di quella che definiamo economia caratteristica della 
Città Antica (negozi, ristoro, artigianato, ricettività), per stabilire soglie 
ottimali propedeutiche a nuove aperture (o meno). 
 

Graf. 2.5 Provincia di Venezia. Grandi strutture di vendita 

Fonte: Google e Pagine Bianche, 2007 
Elaborazione: COSES, 2007 

 

2.8 Polimaterico 

Nel 1962, anno con cui abbiamo aperto questo excursus, si scriveva che la 
zona industriale di Marghera aveva determinato una sfera di influenza in 
provincia, tale da rendere di facile individuazione il territorio oggetto del 
piano intercomunale, ovvero l’espansione metropolitana di Venezia isola. 
Probabilmente non è ancora del tutto smarrita l’eco di questo intervento 
fondante, anche oggi che la zona industriale costiera si presenta radicalmente 
diversa in un contesto veneto e mondiale irriconoscibile. Tutto è cambiato ma 
il debito della comunità veneziana a Marghera resiste (citiamo per tutti il 
lavoro di Benatelli et al (2006). Il COSES è sicuramente luogo di questo 
debito, sotto il profilo dell’osservazione, dell’analisi e delle modeste proposte: 

2.8 Polimetrico 
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dai due libri pubblicati all’inizio degli anni Novanta con Franco Angeli 
(COSES - Comune di Venezia, 1990 e 1991), fino agli aggiornati Osservatori 
per l’Ente Zona e per la Municipalità di Marghera. Nel nostro sito, 
segnatamente a cura di Pierpaolo Favaretto, si può trovare materiale 
approfondito, a cominciare dalle tradizionali 10 frequently asked questions 
(FAQ). 
Da diversi anni, nonostante aspre contese politiche e sindacali, c’è di fondo la 
convergenza sul fatto che la zona industriale costiera non sia affatto dismessa, 
bensì concretamente in transizione verso una mixitè neoindustriale, che tiene 
insieme alcune funzioni strategiche: 
�  quella portuale e retro portuale (commerciale); 
�  quella logistica (in parte coincidente con la prima, in parte differenziata); 
�  quella chimica (a termine) ed energetica (industria manifatturiera); 
�  quella terziaria (convenendo su ciò che questo significa davvero) della 

ricerca e del servizio alla produzione (polo scientifico e tecnologico, 
VEGA); 

�  quella cantieristica e nautica (industria manifatturiera); 
�  quella di un luogo della memoria concreta. 

Graf. 2.6 Tipi di attività presenti nel 2004  
al  Parco Scientifico Tecnologico (PST) di Venezia (numero di unità) 
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Fonte: elaborazione COSES, 2004 

Il COSES ha, infatti, altresì indagato sulle possibilità di una MAME Marghera 
Memorie, ecomuseo o stanza di ecomuseo della Laguna: una modesta 
proposta, sollecitata dalla Provincia, non abbastanza considerata (secondo 
noi), neppure all’interno dell’evoluzione del cosiddetto Museo di Mestre, né 
nei molti lavori sui terminal di gronda per l’accesso al pesce. Una delle idee 
che conserviamo, confidando sul gap fisiologico tra visioning della ricerca e 
precipitazione in corpore vili. 
 
Nel 2004 COSES ha svolto uno studio su Vega (Scaramuzzi I., 2004b), nel 
contesto evolutivo dei cosiddetti parchi scientifici e tecnologici: all’epoca era 
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in predicato una svolta, o un consolidamento, di natura immobiliare urbana 
che faceva temere alcuni e sperare altri. 
 
La brochure per il MIPIM 2008, in prospettiva di Shangai 2010 e sulla scorta 
di EIRE 2007, va molto oltre quanto nel 2004, COSES considerava come 
prospettiva concreta ed oggettiva: che il polo scientifico e tecnologico (della 
città bipolare) articolasse sensibilmente le funzioni ospitate, verso la già citata 
mixitè ricerca-tecnologie-comunicazione-servizi, comportandosi come i 
pionieri di PST (per tutti Sophia Antipolis in Costa Azzurra) avevano 
mostrato. Sophia è uno stereotipo di PST, in una regione per molti versi simile 
alla nostra metropoli provinciale: paesaggio eccellente, turismo forte e 
maturo, porte d’acqua, porti e cittadine di costa e d’entroterra (senza dominio 
di un’unica capitale), corridoi europei e vicinanza ai confini nazionali. 
Operatori e progetti, illustrati nel 2008 e messi in vetrina attraverso la 
collaborazione istituzionale tra Città di Venezia, Regione del Veneto, 
Provincia e CCIAA, confermano che Marghera è una delle figure giganti, 
sullo sfondo della metropoli diffusa, vuole esserlo in termini di polarità 
insediativa (immobiliare e urbana) oltre che produttiva. Le funzioni 
prospettate e collocate nei manufatti del catalogo sono quelli di una city 
metropolitana: terziario, commercio, cultura, ricerca, studi professionali, 
leisure, diporto, musei, esposizioni, intrattenimento. 
 
 
 

2.9 Le ombre 

Non vogliamo dare la sensazione che nella nostra provincia, in quanto 
metropolitana, ci siano le mille luci di New York. Tra ottimismo e partito del 
fare (ad ogni costo) e partito dei no o sindrome del declino (o decrescita 
felice), non vogliamo prender parte. 
Sempre sulla base dei nostri studi e delle annose osservazioni ci sentiamo di 
delineare alcune ombre, del profilo: 

�  dall’esterno (lo sguardo foresto, la globalità), non viene riconosciuta a 
Venezia – ma nemmeno alla Patreve e nemmeno al Nordest - capacità 
metropolitana. Mentre nel 2003 la Datar inscriveva Venezia (e Padova e 
Vicenza) nel classamento europeo delle città, ad un lusinghiero 51° posto e 
in classe V (con Stoccarda, Edimburgo, Strasburgo, Bilbao Glasgow, Lille, 
Siviglia, ecc.) in virtù della mixitè economica (Porto, chimica, turismo, 
cultura) nel 2006 lo studio dell’UE denominato ESPON (cfr. Scaramuzzi 
I., 2008a), mette in allarme persino la Regione del Veneto, con l’assenza 
documentata di città metropolitane. Questo allarme fa sì che, oggi, in vista 
di Shangai 2010 e di Milano 2015, stiamo tentando di dimostrare 
l’esistenza di una metropoli nordestina capace di figurare (vuoi mai 
competere!) con le città di Cindia; 

 
 
 
 
 
 

2.9 Le ombre 
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Graf. 2.7 Alcune città della V classe DATAR confrontate a Venezia 

 
(La dimensione delle bolle rappresenta il punteggio complessivo dell'analisi DATAR) 

Fonte: DATAR, 2003 Les Villes europeennes analyse comparative 
Elabora: COSES per Piano Strategico Comune di Venezia 2003 

�  dall’interno il mercato del lavoro, benedetto da indici di disoccupazione 
meno che fisiologici, presenta da tempo dei mismatch di tipo qualitativo, 
segnalati per il capoluogo negli anni Novanta (Anastasia B., Bragato S., 
1998), che non mostrano di ridursi e un parco di professioni formate e 
offerte che non aderiscono a quelle richieste (cfr. Bragato S., Ciresola L., 
2008b); sempre dall’interno della metropoli, o meglio dal suo retroscena, 
vengono indicazioni importanti sul lavoro irregolare, quello definito nero, 
fino ai lavoratori invisibili, che sono di colore plurimo; 

�  purtroppo è di moda parlare di povertà e nuove povertà. Nel lontanissimo 
1989 (Scaramuzzi I., Zaccarin S., 1990) gli studi sui consumi delle 
famiglie veneziane (ABACO I) evidenziavano un 5,2% di nuclei familiari 
privi di reddito. Sembrava allora un dato inverosimile, anche se comparato 
ai tassi nazionali di povertà e - siccome non era di moda - lo abbiamo 
trascurato. Nel progetto Urban Venezia, nel 2000, il COSES aveva fatto 
ricorso ad alcuni indicatori di povertà per motivare le candidature a favore 
del Comune. Oggi ci viene chiesto di verificare ex post l’efficacia di 
URBAN su tale status di partenza: siamo tuttavia in una condizione molto 
modificata, che le osservazioni europee (tra tutte la ricerca EUSILC (2006) 
sugli indicatori di benessere dei cittadini), ben documentano. Una verifica 
interessante che si dovrebbe estendere alla provincia metropolitana; 

 
-l’ipoteca sullo spazio rurale: in una situazione di metropoli diffusa va da 
sé che si riduce il suolo verde (greenfield) e, per quanto le percentuali di 
ciò che abbiamo reso artificiale siano contro intuitive (si vedano i dati di 
Corine Land Cover per il PTCP) questo è particolarmente vero negli ultimi 
decenni e in alcuni comuni. 
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Anche se, la provincia di Venezia conserva una dote di spazio rurale 
notevolissima che rischia nei prossimi anni di diventare la maggiore area 
produttiva dismessa del Nordest. Dopo l’impegno richiesto dalla Provincia 
al COSES (e in particolare a Giuliano Zanon e Luca Ciresola), sui temi 
dello spazio rurale periurbano e l’attività agricola, tramite il progetto 
Governet, il Piano Regionale di Sviluppo Rurale (PSR) per la provincia, 
l’analisi delle potenzialità derivanti dalle recenti modifiche alla PAC in 
bacino scolante (AA.VV., 2006a), nonché i contributi alla Prima 
Conferenza Provinciale per lo sviluppo dell’agricoltura, nell’ultimo anno 
abbiamo approfondito il tema del biologico e dello spazio periurbano come 
rete ecologica nelle normative urbanistiche, ai fini di Piano (Proposta 
Tecnica di PTCP, assunta il 12/06/2008 con Delibera di Giunta Provinciale 
n° 122/2008); 

�  la mancata percezione di unità della provincia, la quale, secondo alcuni 
indicatori risulta “divisa” in parti diverse tra loro (2007), e soprattutto ha 
bacini del lavoro piuttosto diversi, in relazione alle economie locali 
caratteristiche.  

 
La fiducia, che non può mancarci nel ruolo della conoscenza, ci porta a 
concludere che anche le ombre possano diradarsi, con il supporto di nuovi 
approfondimenti, di innovazione teorica e metodologica per la ricerca, di 
costante aggiornamento degli osservatori. 
Non possiamo che confidare che la festa dei 40 anni, apra la seconda 
giovinezza del COSES, a servizio dei due Soci metropolitani. 
Forse investire in ricerca è più etico che investire in Borsa. 
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Fonti dei dati 
Banca dati OSIV (COSES) 

Banche dati Infocamere 

Camera di Commercio di Venezia 

Dati su flussi turistici: http://statistica.regione.veneto.it/ 

Dati su porti di Venezia e Chioggia: www.port.venice.it, www.ve.camcom.it 

Dati su sistema aeroportuale veneziano: www.veniceairport.it,
 www.fondazionenordest.net 

Ente della Zona Industriale di Porto Marghera 

Indagini dirette COSES (argomenti vari) 

Istat, 14° Censimento della popolazione e delle abitazioni (2001) 

Istat, 8° Censimento dell’industria e dei servizi (2001) 

Istat, Bilancio demografico 

Istat, Rilevazione sulle forze di lavoro 
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