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1 Quadro normativo di riferimento  

1.1 Le Linee Guida ELTIS 

Il documento πGuidelines - Developing  and Implementing  a 
Sustainable Urban Mobility  PlanρΠ comunemente conosciuto 
come π§Ɔƨŝŝ Guida M§ùrìρΠ è stato approvato dalla  Direzione 
Generale per la Mobilità  e i Trasporti  della  Commissione Eu-
ropea nel 2014  ed aggiornato  nel 2019,  con ƝσƆƨǭŝƨǭƳ iniziale 
di delineare i passi principali  per la definizione di politiche  di 
mobilità  che permettano  di affrontare  le problematiche  legate 
ai trasporti  nelle  aree urbane in maniera più efficiente, attra-
verso il  coinvolgimento  attivo  dei principali  stakeholder.  

Le linee guida introducono  il  concetto generale, individuano 
gli  obiettivi,  descrivono i passi e le attività  essenziali per svi-
luppare ed implementare  un PUMS, fornendo riferimenti  a 
strumenti  e risorse per ƝσįǖǖǙƳŷƳƨŕƆƦŝƨǭƳ dei temi trattati  ol-
tre ad esempi pratici di sviluppo  ed implementazione  delle  sin-
gole fasi.  

Nella  sua prima formulazione, il  processo di redazione e at-
tuazione di un PUMS, indicato dalle  linee guida, è stato artico-
lato  in 11 fasi principali, a loro volta  suddivise in un totale  di 
32 attività.   

Aspetto  significativo  è la rappresentazione ciclica del pro-
cesso, in cui emergono alcuni elementi  essenziali per la reda-
zione del PUMS: 

¶ Visione di lungo periodo; 

¶ Coerenza degli  strumenti  di Piano e coordinamento di 
Enti e procedure per la pianificazione e ƝσįǭǭǵįȟƆƳƨŝΣ 

¶ Integrazione delle  modalità  di trasporto;  

¶ Sostenibilità  sociale, ambientale  ed economica delle  
azioni intraprese; 

¶ Approccio partecipativo  che pone al centro le persone 
e la soddisfazione delle  loro esigenze di mobilita,  at-
traverso il  coinvolgimento  attivo  dei cittadini  e degli  
altri  portatori  di interesse; 

¶ Monitoraggio  dello  stato di attuazione degli  interventi  
individuati  volto  alla ricerca di un miglioramento  con-
tinuo; 

¶ Perseguimento della  qualità  urbana.  

 

Figura 1 Ciclo di Piano, prima formulazione, Linee Guida Eltis (fonte: ELTIS, 2017)  

Nel 2019  ƝσƆƨƆȟƆįǭƆȍį europea Eltis ha pubblicato  la seconda 
edizione delle  Linee Guida, introducendo, in particolare: 

¶ Un Ciclo di Piano aggiornato  e semplificato  sul piano 
ŕŝƝƝσƳǖŝǙįǭƆȍƆǭł 

¶ Chiara separazione della  fase di pianificazione strate-
gica (1° e 2° fase) e di quella  operativa (3° e 4° fase) in 
cui gli  obiettivi  strategici  hanno un orizzonte tempo-
rale di medio-lungo periodo, mentre le misure pos-
sono essere aggiornate più frequentemente  

¶ Suddivisione del ciclo PUMS in quattro  fasi con tre 
step ciascuna, che terminano sempre con il raggiungi-
mento di una milestone  

¶ Ulteriore  focus su settori  di particolare  interesse (ac-
cessibilità, salute, inclusione sociale, sicurezza stra-
dale), corredati da numerosi esempi di città e vari ap-
profondimenti.  

 

Figura 2 Il Ciclo del PUMS aggiornato  nel 2019  (fonte: ELTIS) 

§σįǖǖǙƳŎŎƆƳ metodologico  è determinante  nella  caratteriz-
zazione del PUMS che, Anche inella riformulazione  del nuovo 
Ciclo, prevede uno sviluppo  in 4 fasi consecutive: 

¶ Fase 1. Preparazione e analisi: durante la quale si de-
finiscono i limiti  geografici di intervento  tenendo conto 
ŕŝƝƝσįǙŝį di influenza, si procede con la ricognizione 
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degli  strumenti  di pianificazione da considerare, si ve-
rificano i dati a disposizione e quelli  necessari alla ri-
costruzione dello  stato di fatto.  

¶ Fase 2. Sviluppo delle  strategie: sulla  base della  rico-
struzione del quadro conoscitivo e ŕŝƝƝσįƨįƝƆǡƆ delle  
criticità, si definiscono la visione, le strategie, gli  obiet-
tivi, i target  e gli  indicatori  per il  monitoraggio  del 
piano. 

¶ Fase 3. Pianificazione delle  azioni di piano: una volta  
definita  la visione, le strategie  e gli  obiettivi,  si esplo-
rano le possibili  misure che saranno valutate  e finaliz-
zate nel piano. 

¶ Fase 4. Implementazione e monitoraggio:  questa fase 
è la vera novità e prevede la gestione ŕŝƝƝσƆƦǖƝŝƦŝƨζ
tazione del piano, cioè ƝσŝŷŷŝǭǭƆȍį realizzazione delle  
azioni di Piano, dal procurement delle  misure al moni-
toraggio  e revisione del Piano stesso in funzione dei 
risultati  ottenuti.  

Un PUMS deve perseguire l'obiettivo  generale di migliorare  
l'accessibilità  e fornire alternative  di mobilità  sostenibili  e di 
alta qualità  per l'intera  area urbana di riferimento.  Per le Linee 
Guida, un sistema di trasporto  è sostenibile  quando: 

¶ È accessibile e soddisfa le esigenze di mobilità  di base 
di tutti  gli  utenti;  

¶ Bilancia e risponde alle diverse richieste di mobilità  e 
servizi di trasporto  di residenti, imprese e industria; 

¶ Guida uno sviluppo  equilibrato  e una migliore  integra-
zione dei diversi modi di trasporto;  

¶ Soddisfa i requisiti  di sostenibilità,  bilanciando la ne-
cessità di redditività  economica, equità sociale, salute 
e qualità  ambientale; 

¶ Ottimizza l'efficienza e l'economicità; 

1.2 Linee guida Eltis per i piccoli comuni  

rƝϐŕƳŎǵƦŝƨǭƳΠϐǖǵŌŌƝƆŎįǭƳϐƨŝƝϐ͎͐͐͏ϐπìǵǡǭįƆƨable Urban Mo-
ŌƆƝƆǭȔϐáƝįƨƨƆƨŸϐƆƨϐìƦįƝƝŝǙϐ=ƆǭƆŝǡϐįƨŕϐùƳȎƨǡρΠϐƦƆǙįϐįϐŷƳǙƨƆǙŝϐ
delle direttive semplificate nel contesto di città e paesi di di-
mensioni ridotte, inferiori ai 100 mila abitanti.  

Molte  città più piccole hanno una minore possibilità di svi-
luppare i PUMS rispetto alle realtà maggiori. Inoltre, si deve 
considerare che le risorse limitate delle piccole realtà e le com-
petenze spesso limitate nel tema della pianificazione strate-
gica della mobilità e negli elenchi delle buone pratiche le città 
minori sono scarsamente rappresentate.  

Rispetto alle città di dimensioni maggiori la dipendenza 
ŕŝƝƝσįǵǭƳƦƳŌƆƝŝϐŬϐƦƳƝǭƳϐŷƳǙǭŝϐŝϐƆƝϐǭǙįǡǖƳǙǭƳϐǖǵŌŌƝƆŎƳϐƆƨŝȍƆǭįŌƆƝζ
mente scarso, ma non per questo non si può inseguire una vi-
sione di mobilità sostenibile, facendo affidam ento soprattutto 
sulle comunità sociali molto forti e sulle distanze compatibili 
con la pedonalità e la ciclabilità.  

Gli otto Principi Guida del PUMS e i dodici step del cosid-
detto ciclo del PUMS sono applicabili anche a contesti di città 
piccole e sono ugǵįƝƦŝƨǭŝϐƆƦǖƳǙǭįƨǭƆΣϐǭǵǭǭįȍƆįΠϐƝσƆƨǭŝƨǡƆǭłϐŝϐƆϐ
modi in cui vengono messi in pratica saranno diversi data la 
limitata quantità di risorse disponibili e i sistemi di trasporto 
presenti sul territorio.  

Delle quattro fasi, le piccole città dovranno dunque val oriz-
zare le ultime due fasi del ciclo; la parte strategica è infatti 
meno complessa poichè il sistema di trasporto è meno com-
plesso, e quindi è la selezione delle azioni e delle misure la 
fase che occupa la maggior parte delle risorse. 

Il Capitolo 5 del do cumento introduce un elenco di possibili 
įȟƆƳƨƆϐŝϐƦƆǡǵǙŝϐįŕįǭǭŝϐįƝƝσįƦŌƆǭƳϐŕŝƝƝŝϐŎƆǭǭłϐŕƆϐŕƆƦŝƨǡƆƳƨƆϐƆƨŷŝζ
riori. Queste misure sono divise in 10 categorie: 

¶ Scuole sicure e salubri 

¶ ǙŝŝϐǙŝǡƆŕŝƨȟƆįƝƆϐȍƆȍƆŌƆƝƆϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕƆϐǵƨįϐǙŝǭŝϐǡǭǙįŕįƝŝϐ
funzionale. 

¶ Supporto della ciclabilità come modo di trasporto quo-
tidiano 

¶ Supporto al la pedonalità  

¶ Gestione della sosta per un centro città vivace 

¶ Spazio pubblico e placemaking 

¶ Luoghi confortevoli per il lavoro e i bisogno quotidiani  

¶ Trasporto pubblico confortevole  

¶ Carsharing e ridesharing su misura 

¶ Logistica e trasporto merci sostenibile  

Azioni che mirino a risolvere dei problemi molto concreti 
ǖƳǡǡƳƨƳϐǖƳǙǭįǙŝϐǡǵŌƆǭƳϐƝσįǭǭŝƨȟƆƳƨŝϐŕŝƝƝσƳǖƆƨƆƳƨŝϐǖǵŌŌƝƆŎįϐǡǵƝϐ
áƆįƨƳϐŝϐŕįǙŝϐǵƨįϐǡǖƆƨǭįϐįƝƝσƆƨƨƳȍįȟƆƳƨŝΠϐ 

Le linee guida suggeriscono di iniziare con misure che por-
tano velocemente i risultati per alimentare la consapevolezza 
ŕŝƝƝįϐŎƆǭǭįŕƆƨįƨȟįϐŝϐƦƳǡǭǙįǙŝϐǡǵŌƆǭƳϐƝσŝŷŷƆŎįŎƆįϐŕŝƝƝŝϐƦƆǡǵǙŝΟϐ 

In anni recenti sempre più comuni hanno iniziato a speri-
mentare soluzioni temporanee al fine di testarle, ottimizzarle 
e infine, renderle permanenti.  

Il vincolo economico che contrasta le azioni dei PUMS delle 
ǖƆŎŎƳƝŝϐŎƆǭǭłϐǡǵŸŸŝǙƆǡŎŝϐƝσƆƦǖƝŝƦŝƨǭįȟƆƳƨŝϐŕƆ questi tipi di mi-
sure: 

¶ piccole misure a costo ridotto  
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¶ mobility ƦįƨįŸŝƦŝƨǭϐŝϐƦƆǡǵǙŝϐƝŝŸįǭŝϐįƝƝσƳǙŸįƨƆȟȟįζ
zione e alla comunicazione 

¶ miglioramento ŕŝƝƝσŝǡƆǡǭŝƨǭŝϐǖƆǵǭǭƳǡǭƳϐŎƀŝϐƨǵƳȍŝϐǙŝįζ
lizzazioni; 

¶ misure ŎƀŝϐŷįȍƳǙƆǡŎįƨƳϐƝσŝŷŷƆŎƆŝƨȟį; 

¶ misure che si appoggino sulla attivazione delle comu-
nità sociali; 

¶ misure che combinano la mobilità con aspetti culturali 
e sociali. 

1.3 Le Linee Guida Nazionali  per i PUMS 

Il Decreto 4 agosto 2017  del Ministero delle  Infrastrutture  
e dei Trasporti, pubblicato  sulla  Gazzetta Ufficiale  n. 233  del 
5 ottobre  2017,  contiene le linee guida per la redazione del 
PUMS su tutto  il  territorio  nazionale, secondo quanto previsto  
ŕįƝƝσįǙǭΟ 3, comma 7, del Decreto legislativo  n. 257  del 16 di-
cembre 2016.  Alcune modifiche sono state introdotte  poi con 
il  D. Min. Infrastrutture  e Trasp. 28/08/2019,  n. 396. 

Finalizzate ad omogeneizzare e coordinare la redazione dei 
PUMS su tutto  il  territorio  nazionale, le linee guida nazionali 
definiscono il  PUMS come 

πUno strumento  di pianificazione strategica che, in un oriz-
zonte temporale  di medio-lungo periodo (10 anni), sviluppa 
una visione di sistema della  mobilità  urbana (preferibilmente  
riferita  įƝƝσįǙŝį della  Città metropolitana,  laddove definita), 
proponendo il  raggiungimento  di obiettivi  di sostenibilità  am-
bientale, sociale ed economica attraverso al definizione di 
azioni orientate  a migliorare  ƝσŝŷŷƆŎįŎƆį e ƝσŝŷŷƆŎƆŝƨȟį del sistema 
della  mobilità  e la sua integrazione con ƝσįǡǡŝǭǭƳ e gli  sviluppi  
urbanistici e territorialiρΟ 

Le linee guida chiariscono: 

¶ una procedura uniforme per la redazione ed approva-
zione dei PUMS; 

¶ le aree di interesse con i relativi  macro-obiettivi  di 
piano, le strategie di riferimento  e le azioni che contri-
buiscono įƝƝσįǭǭǵįȟƆƳƨŝ concreta delle  stesse, nonché 
degli  indicatori  da utilizzare per il  monitoraggio  delle  
previsioni di piano.  

 
Figura 3 - Macro Obiettivi del PUMS secondo le Linee Guida Nazionali 

Questi macro-obiettivi,  per ciascuno dei quali  sono identifi-
cati degli  indicatori  di monitoraggio,  sono perseguiti  attraverso 
strategie  e azioni che vi contribuiscono in maniera integrata. 

I passi procedurali  necessari alla redazione ed approvazione 
del piano sono dettati  dal Decreto suddetto  come segue: 

a) Definizione  del  gruppo  interdisciplinare/Interistitu-
zionale  di lavoro : capace di individuare le azioni da 
realizzare con i relativi  costi economici e ambientali  e 
di gestire i processi di partecipazione, è indispensa-
bile per una migliore  definizione del quadro conosci-
tivo, degli  obiettivi,  delle  strategie  e delle  azioni da 
realizzare con i relativi  costi economici e ambientali.  
Tale impostazione garantisce anche una migliore  ge-
stione dei processi di partecipazione. Farà parte del 
gruppo di lavoro il  mobility  manager di area (intro-
dotto  con il decreto interministeriale  «Mobilità soste-
nibile  nelle  aree urbane» del 27 marzo 1998  e richia-
mata dalla  legge n.340/2000).  

b) Predisposizione  del  quadro  conoscitivo : rappre-
senta la fotografia  dello  stato di fatto  ŕŝƝƝσįǙŝį inte-
ressata dalla  redazione del Piano, e individua le sue 
peculiari caratteristiche orografiche, urbanistiche, so-
cio-economiche e di strutturazione  della  rete infra-
strutturale  e trasport istica. 

c) Avvio  del  percorso  partecipato : il  percorso parteci-
pato prende avvio con la costruzione del quadro co-
noscitivo, concorrendo įƝƝσƆƨŕƆȍƆŕǵįȟƆƳƨŝ delle  criti-
cità evidenziate da cittadini  e portatori  di interesse, e 
contribuisce alla successiva definizione degli  obiettivi  
del Piano. Particolare attenzione sarà rivolta  įƝƝσįƨįζ
lisi ed alla mappatura dei portatori  di interesse da in-
cludere nel processo di pianificazione della  mobilità  
urbana sostenibile, individuando  stakeholders pri-
mari (cittadini, gruppi  sociali, ecc.), attori  chiave (es. 
Comuni, istituzioni,  enti, investitori,  ecc.), intermediari  
(es. gestori  servizi TPL, ecc.)  

d) Definizione  degli  obiettivi : consentirà di delineare le 
strategie  e le azioni propedeutiche alla costruzione 
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partecipata dello  scenario di Piano. ƝƝσƆƨǭŝǙƨƳ del 
PUMS, come suggerito  dal Decreto MIT 4 agosto 
2017,  si individueranno:  

a. macro-obiettivi  che rispondono a interessi ge-
nerali di efficacia ed efficienza del sistema di 
mobili tà e di sostenibilità  sociale, economica 
ed ambientale  ai quali  verranno associati indi-
catori di risultato  e i relativi  valori  target  da 
raggiungere entro 10 anni; 

b. obiettivi  specifici di livello  gerarchico inferiore, 
funzionali  al raggiungimento  dei macro-obiet-
tivi. La gerarchia degli  obiettivi  permette  di ri-
conoscere e proporre strategie  del Piano per 
gli  anni di valenza dello  stesso (10 anni). Gli 
obiettivi  perseguiti  dal PUMS e la relativa  
quantificazione (target)  saranno monitorati  con 
cadenza biennale per valutare il loro raggiun-
gimento  e confermarne ƝσįǭǭǵįƝƆǭł attraverso 
gli  indicatori  di cui įƝƝσįƝƝŝŸįǭƳ 2 del Decreto 
MIT 4 agosto 2017.  Il set degli  indicatori  sarà 
restituito  nei documenti tecnici del Piano. 

e) Costruzion e partecipata  dello  scenario di Piano: A 
partire  dal quadro conoscitivo e dall'individuazione  
degli  obiettivi  da perseguire, si definiscono, anche at-
traverso il  percorso partecipato, le strategie  e le 
azioni che costituiscono il  punto di partenza per la co-
struzione degli  scenari alternativi  di Piano. I diversi 
scenari alternativi,  costituiti  da specifiche azioni e in-
terventi,  attuati  in uno specifico intervallo  temporale, 
saranno messi a confronto  con lo Scenario di riferi-
mento (SR) che si configurerebbe qualora non fos-
sero attuate  le strategie  del PUMS. Dalla  valutazione 

comparata ex ante degli  scenari alternativi,  attra-
verso l'uso degli  indicatori  di raggiungimento  dei ma-
cro-obiettivi,  si perviene alla individuazione dello  
Scenario di piano (SP) che include anche gli  interventi  
già programmati  dall'Amministrazione  e/o presenti 
in pianificazioni adottate  e approvate. Lo scenario di 
Piano prevedrà un cronoprogramma degli  interventi  
da attuare a breve termine e a lungo termine, nonché' 
una stima dei relativi  costi di realizzazione e delle  
possibili  coperture finanziarie. 

f) Valutazione  ambientale  strategica  (VAS) : La VAS 
accompagnerà tutto  il  percorso di formazione del 
Piano fino alla sua approvazione. §σƆǭŝǙ da seguire è 
regolato  dalle  Linee Guida Regionali per i PUMS di 
seguito descritte; 

g) Adozione  del  Piano e successiva approvazione; 

h) Monitoraggio : nell'ambito  della  redazione del PUMS 
e successivamente alla definizione dello  scenario di 
piano, saranno essere definite  le attività  di monito-
raggio obbligatorio  da avviare a seguito dell'appro-
vazione del PUMS. 
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2 Caratteri del PUMS di Martellago  

2.1 PUMS Metropolitano  

§įϐ=ƆǭǭłϐƦŝǭǙƳǖƳƝƆǭįƨįϐŕƆϐėŝƨŝȟƆįϐƀįϐįȍȍƆįǭƳϐƨŝƝƝσįǖǙƆƝŝϐ
2020 il percorso di redazione del PUMS metropolitano Vene-
zia 2030, con la pubblicazione del documento preliminare pro-
ǖŝŕŝǵǭƆŎƳϐįƝƝσįȍȍƆƳϐŕŝƝƝįϐǖǙƳŎŝŕǵǙįϐŕƆϐėįƝǵǭįȟƆƳƨŝϐ ƦŌƆŝƨǭįƝŝϐ
Strategica (VAS).  

Il PUMS Metropolitano è chiamato a garantire un efficiente 
organizzazione della mobilità che si svolge tra i centri urbani 
di grandi, medie e piccole dimensioni del territorio della Città 
Metropolitana.  

Il PUMS Metropolitano non si sostituisce alla pianific azione 
della mobilità in ambito urbano, che rimane di competenza di 
ciascun Comune, ma si occupa di agevolare gli spostamenti in-
tercomunali dalla propria origine sino alla destinazione finale.  

In questo senso è chiamato a svolgere un ruolo di coordina-
mento per garantire infrastrutture e servizi di trasporto piena-
mente integrati tra loro, che corrispondano alle esigenze degli 
spostamenti di residenti, non residenti e turisti, nonché del tra-
sporto delle merci.  

Per centrare questo obiettivo il PUMS ha come proprio rag-
gio di azione la definizione di soluzioni progettuali efficaci ed 
efficienti in tutte le fasi dello spostamento di passeggeri e 
merci, dal punto di inizio del viaggio (percorso pedonale e at-
tesa alla fermata), al percorso seguito od alla combinaz ione di 
mezzi utilizzati, alla possibilità di informarsi, prenotare ed ef-
ŷŝǭǭǵįǙŝϐǖįŸįƦŝƨǭƆϐǖŝǙϐƝσįŎŎŝǡǡƳϐįϐǡŝǙȍƆȟƆϐΰǭǙįǡǖƳǙǭƳϐǖǵŌŌƝƆŎƳΠϐ
parcheggi, sharing mobility).  

In via preliminare, le sfide individuate dal PUMS metropoli-
tano e che sono oggetto di confronto  con le amministrazioni 
locali, riguardano:  

¶ äƆŕǵǙǙŝϐƝσǵǭƆƝƆȟȟƳϐŕƆϐŎƳƦŌǵǡǭƆŌƆƝƆϐŷƳǡǡƆƝƆ per la mobilità 
di persone ed il trasporto delle merci (mobilità elet-
trica/idrogeno, e nuove forme di mobilità condivisa) . 

¶ Investire in una rete di trasporto pubblico  rapido sia 
su ferro che su gomma in sede fissa o riservata (tra-
sporto Rapido di Massa), sia in ambito urbano che ex-
traurbano. 

¶ äŝįƝƆȟȟįǙŝϐπŷįǡŎŝϐŕƆϐįƦŌƆŝƨǭįȟƆƳƨŝϐŝϐƦƆǭƆŸįȟƆƳƨŝρϐsu 
terra e su acqua (sistemazioni del verde complemen-
tare all a viabilità ai fini della mitigazione dell'impatto 
e dell'ambientazione paesaggistica dell'infrastruttura 
che possano ospitare percorsi ciclopedonali, ippovie, 
percorsi per barche a remi/vela, ecc.) sulla viabilità ex-
traurbana esistente o di nuova realizzazione, su alcuni 
canali lagunari. 

¶ rƨŎŝƨǭƆȍįǙŝϐƝįϐǭǙįƨǡƆȟƆƳƨŝϐŕįƝƝσǵǭƆƝƆȟȟƳϐŕƆϐƦŝȟȟƆϐŕƆϐ
proprietà alla mobilità intesa come servizio  basato 
sulla possibilità di prenotare e pagare tramite APP 
ƝσǵǭƆƝƆȟȟƳϐŕƆϐǘǵįƝǵƨǘǵŝϐŎƳƦŌƆƨįȟƆƳƨŝϐŕƆϐƦŝȟȟƆϐŕƆϐǭǙįζ
sporto: treno , bus, car sharing, bike sharing, taxi, ecc. 

¶ Garantire informazioni in tempo reale  ǡǵƝƝσƳŷŷŝǙǭįϐŕƆϐ
servizi di trasporto pubblico e sullo stato di funziona-
mento della rete stradale e dei parcheggi per le auto e 
i veicoli merci (infomobilità e gestione delle  emer-
genze). 

¶ Trasferire e scambiare le informazioni e i dati  piutto-
sto che spostare le persone (smart working, telemedi-
cina, accesso da remoto ai servizi della Pubblica Am-
ministrazione, ecc.). 

¶ Aumentare il livello di accessibilità ai poli strategici , 
ai servizi metropolitani principali e alle aree più attrat-
tive del nostro territorio (poli produttivi e terziari, turi-
stici, culturali e sportivi).  

¶ áǙƳƦǵƳȍŝǙŝϐ ƝσŝŕǵŎįȟƆƳƨŝϐ ƆƨǭŝǙŸŝƨŝǙįȟƆƳƨįƝŝ alla 
mobilità sostenibile, indirizzata sia alle nuove genera-
zioni che įŸƝƆϐįƨȟƆįƨƆϐŎƳƨϐƝσƳŌƆŝǭǭƆȍƳϐŕƆϐįŸŝȍƳƝįǙƝƆϐįŕϐǵƨϐ
uso corretto dei nuovi servizi di mobilità.  

2.2 Rapport o tra PUMS metropolitano e 
PUMS di Martellago  

Il PUMS di Martellago si colloca allora in questo quadro di 
pianificazione strategica di scala metropolitana, con questi 
compiti: 

Dal livello metropolitano/regionale a quello comunale:  

¶ Condividere gli obiettivi e le strategie del PUMS me-
tropolitano . 

¶ Assumere nel quadro di pianificazione locale le misure 
e le azioni di valenza regionale e metropolitana (pro-
getti e interventi sul trasporto pubblico, la viabilità, i 
corridoi ciclabili, etc.). 

¶ Cucire le linee di intervento di interesse metropolitano 
con la rete di mobilità locale, dimostrando come que-
ste concorrono al raggiungimento degli obiettivi deli-
neati dal piano metropolitano . 

Dal livello comunale a quello metropolitano/regionale : 

¶ Concorrere al raggiungimento degli obiettivi e dei tar-
get metropolitani/regionali attraverso una attività di 
co-pianificazione verso la realizzazione di azioni e pro-
getti propri della di mensione locale. 
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¶ Sperimentare misure e progetti che vanno incontro ai 
bisogni propri della dimensione locale, in grado di es-
sere assunte, trasferite e scalate alla pianificazione di 
livello più alto.  

¶ Concorrere al periodico aggiornamento del Quadro 
Conoscitivo e al monitoraggio del PUMS metropoli-
tano attraverso tecniche di raccolta dati, analisi e va-
lutazione coerenti con quelle adottate a livello metro-
politano . 

2.3 Dimensioni del Piano e raggio di 
azione  

Il PUMS è uno strumento di pianificazione strategica con un 
orizzonte temporale di medio -lungo periodo (10 anni). Per 
±įǙǭŝƝƝįŸƳΠϐƝσįȟƆƳƨŝϐŕƆϐáƆįƨƳϐįŸƆǡŎŝϐǡǵϐǭǙŝϐƳǙƆȟȟƳƨǭƆϐǭŝƦǖƳǙįƝƆϐ
che corrispondono a tre diverse esigenze: 

¶ Definisce una visione . A partire dai temi della mobi-
lità, mette a disposizione gli str umenti per costruire 
una identità condivisa del territorio per i prossimi 10 
anni. 

¶ Struttura delle strategie e delle tattiche . A partire 
dalla visione a 10 anni, identifica il come raggiungere 
questa visione e con quali strumenti, tempi e modalità 
operative.  

¶ Identifica le misure prioritarie , in un orizzonte tempo-
rale di breve periodo (2 anni), medio (5 anni) e lungo 
periodo (10 anni).  

Il PUMS di Martellago ha un carattere fortemente multi -set-
toriale e integrato perché fa propria la missione dei PUMS: 
agire sulla qualità della vita delle persone (in tutti i suoi 
aspetti) a partire dal loro modo di spostarsi sul territorio.  

Diventa quindi in tutto e per tutto uno strumento integrato 
di pianificazione e di sviluppo del territorio, con un obiettivo 
chiaro: promuovere la qualità urbana, intesa nel suo aspetto 
fisico-spaziale, sociale, economico e ambientale.  

A maggior ragione questa dimensione integrata trova la sua 
ragione in un contesto di piccolo centro cittadino, dove sono 
molto sovrapposti i temi materiali e immateriali che attengono 
la promozione e salvaguardia del territorio.  

Il PUMS di Martellago consolida, infatti, i tradizionali ambiti 
di settore proprie della pianificazione della mobilità (assetto 
viario e gestione della sosta, il trasporto p ubblico, la mobilità 
pedonale e ciclistica) trasversalmente su molti ambiti. Tra que-
sti:  

¶ il governo del territorio ; 

¶ il sostegno delle attività produttive ed economiche ; 

¶ la tutela degli aspetti ambientali e paesaggistici ; 

¶ lo sviluppo dei servizi alla perso na considerata in tutti 
i suoi possibili bisogni di cura, educazione, cultura, 
svago e sport; 

¶ la promozione del territorio in ottica di attrattività turi-
stica. 

Lo fa attraverso la definizione di strategie che hanno nei di-
ȍŝǙǡƆϐįƦŌƆǭƆϐŕŝƝƝįϐπŎƆǭǭłϐǖǵŌŌƝƆŎįρ ƆƝϐƝƳǙƳϐŎįƦǖƳϐŕσįȟƆƳƨŝϐǖǙƆȍƆζ
legiato: la scuola, i servizi alla persona, il commercio, il verde e 
lo spazio pubblico e aggregativo.  

áŝǙϐƆƝϐŎįǡƳϐŕƆϐ±įǙǭŝƝƝįŸƳΠϐƆƝϐáĀ±ìϐǖǵǁϐŝǡǡŝǙŝϐįƝƝƳǙįϐƝσƳŎŎįζ
sione per agire su più piani, con obiettivi via via più ambiziosi: 
da piano settoriale a strategia territoriale integrata.  

Da una parte, il Piano comprende il problemi attuali del con-
testo rispetto al sistema della mobilità e trova le soluzioni che 

vanno a risolvere i problemi legati al traffico, alla sicurezza, 
įƝƝσƆƨǘuinamento, con un raggio di azione immediato.  

DįƝƝσįƝǭǙįΠϐǖǵǁϐŝǡǡŝǙŝϐƆƨȍŝŎŝϐƝσƳŎŎįǡƆƳƨŝϐǖŝǙϐƝσįȍȍƆƳϐŕƆϐǵƨϐ
percorso che promuove la crescita civica ed economica del ter-
ritorio sul lungo periodo. Per tre aspetti -chiave: 

¶ La messa a disposizione di strumenti partecipativi che, 
a partire dai temi della mobilità sostenibile, animano 
da subito un confronto cittadino per la costruzione 
condivisa di un futuro per questo territorio: quale è la 
città che vorrei? 

¶ La progettazione di azioni che hanno un effetto leva 
suƝƝįϐįǭǭǙįǭǭƆȍƆǭłϐŕŝƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳΠϐƆƨϐǵƨσƳǭǭƆŎįϐŕƆϐǡƳǡǭŝŸƨƳϐ
e valorizzazione delle attività produttive ed economi-
che.  

¶ §įϐŕŝŷƆƨƆȟƆƳƨŝϐŕƆϐǖǙƳŸŝǭǭƆϐŎƀŝϐǖǙƳƦǵƳȍƳƨƳϐƝσįǭǭƆȍįζ
zione e la consapevolezza dei diversi attori sociali ed 
economici, frutto ŕŝƝƝσŝǡŝǙŎƆȟƆƳϐŕƆϐǵƨįϐǙŝǡǖƳƨǡįŌƆƝƆǭłϐ
condivisa nella cura degli spazi e dei luoghi. Il PUMS 
riconosce infatti le energie sociali del territorio (formali 
e informali), evidenti o ancora da esprimere, e le inca-
nala in progetti di utilità collettiva.  
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2.4 Metodo  del PUMS di Martellago  

Il PUMS di Martellago si propone quindi come una strategia 
territoriale integrata. Per fare questo codifica un proprio me-
todo di lavoro, fatto di alcuni elementi -chiave: 

¶ Realizzazione iterativa delle diverse azioni  (provare, 
testare, capire e riprovare)ΟϐrƨϐǘǵŝǡǭσƳǭǭƆŎįϐƝįϐǡǖŝǙƆƦŝƨζ
ǭįƝƆǭłϐŝϐƝσįŕƳȟƆƳƨŝϐŕƆϐǭŝǡǭϐǭŝƦǖƳǙįƨŝƆϐǡƳƨƳϐǭǙįǭǭƆϐŝǡǡŝƨζ
ziali di questo approccio. 

¶ La dimensione temporale come elemento di forza  
per costruire passo dopo passo le azioni, a partire da 
quelle più immediate,  più efficaci e meno costose (da 
subito, fare molto , con poco) fino a interventi che ri-
chiedono più risorse e il coinvolgimento di attori istitu-
zionali a più livelli.  

¶ Il riconoscimento e il coinvolgimento degli attori so-
ciali ed economici  in grado di porta re e accrescere il 
valore realizzativo delle diverse azioni, attraverso le 
metodologie e gli approcci proprie della comunica-
zione e della partecipazione attiva. 

Questo metodo è così in grado di poter garantire efficacia, 
efficienza, fattibilità e ǡƳǡǭŝƨƆŌƆƝƆǭłϐƨŝƝϐǭŝƦǖƳϐŕŝƝƝσįȟƆƳƨŝϐŕƆϐ
Piano. 

¶ Efficacia : trova i presupposti perché gli interventi 
ǡǵƝƝσįǡǡŝǭǭƳϐƆƨŷǙįǡǭǙǵǭǭǵǙįƝŝϐįŌŌƆįƨƳϐǵƨįϐƝƳǙƳϐǙŝįƝŝϐǵǭƆζ
lità, ovvero sappiano raggiungere davvero gli obiettivi.  

¶ Efficienza : la capacità di raggiungere gli o biettivi 
senza dispendio di risorse e tempo. 

¶ Fattibilità e sostenibilità : costruisce la fattibilità nel 
tempo delle misure individuate, nel caso di progetti 
complessi (o che contengono elementi di potenziale 

conflitto) che hanno bisogno di essere tradotti e com-
presi. E nei quali la accettazione e il coinvolgimento at-
tivo dei diversi attori è fondamentale per la fattibilità 
stessa della misura.  

2.5 Organizzazione del lavoro  

La metodologia di lavoro per la redazione del PUMS è stata 
realizzata secondo una logica incrementale per fasi, ed è pre-
sentata in questo documento suddivisa per capitoli.  

La prima parte (capitolo 3) illustra i contenuti più rilevanti 
ŝƦŝǙǡƆϐŕįƝƝσįǭǭƆȍƆǭłϐŕƆϐįƨįƝƆǡƆΠϐǙŝįƝƆȟȟįǭįϐŎƳƨϐŕƆȍŝǙǡŝϐƦŝǭƳŕƳƝƳζ
gie.  

¶ Lettura analiti ca dello stato di fatto sotto, tramite rac-
colta dati su fonti dirette (indagine a questionario 
verso i cittadini) e indirette (raccolta di dati già a dispo-
sizione). 

¶ Lettura qualitativa del contesto, realizzata tramite il 
percorso di partecipazione. 

Il docuƦŝƨǭƳϐįŷŷǙƳƨǭįϐǖƳƆϐƝįϐǡƆƨǭŝǡƆϐŕŝƝƝσįƨįƝƆǡƆϐįǭǭǙįȍŝǙǡƳϐƝįϐ
messa a fuoco dei temi rilevanti (problem setting)  e dei valori 
in gioco in termini di elementi di forza, debolezze, le opportu-
nità e rischi (analisi SWOT). 

§σįƨįƝƆǡƆϐìĘ¾ùϐŕƆȍŝƨǭįϐǖǵƨǭƳϐŕƆϐŎƀƆǵǡǵǙįϐŕŝƝƝσįƨįƝƆǡƆϐŝϐįƝƝƳϐ
ǡǭŝǡǡƳϐǭŝƦǖƳϐƆƝϐǖǙƆƦƳϐǖǵƨǭƳϐŕƆϐįȍȍƆƳϐŕŝƝƝσįǭǭƆȍƆǭłϐŕƆϐǖǙƳŸŝǭǭįζ
zione vera e propria del PUMS, con la definizione degli obiettivi 
generali e specifici del Piano. 

Il capitolo successivo presenta la costruzione della visione 
PUMS pŝǙϐƝįϐƦƳŌƆƝƆǭłϐŕŝƝϐ=ƳƦǵƨŝϐŕƆϐ±įǙǭŝƝƝįŸƳϐǖŝǙϐƝσƳǙƆȟȟƳƨǭŝϐ
temporale del 2030 (capitolo 4 ). Questa visione generale è 

poi tradotta in strategie, che trovano poi la dimensione appli-
cativa tramite la definizione puntuale di misure reali zzative 
(capitolo 5 e 6).  

áŝǙϐŝǡǖƝƆŎƆǭįǙŝϐƝσƆƦǖƳǙǭįƨȟįϐŕƆϐǘǵŝǡǭƳϐƦŝǭƳŕƳΠϐƆƝϐáĀ±ìϐŕƆϐ
Martellago identifica un ulteriore livello di progettazione. Di 
volta in volta, il Piano descrive le linee guida per realiz zare le 
diverse misure. Una check-list di come le progettualità pos-
sono essere avviate e realizzate nel tempo, applicando i prin-
cipi propri del metodo PUMS.  

2.6 Processo partecipativo  

2.6.1 Approccio  

La finalità del processo partecipativo e della campagna di 
comunicazione del PUMS ha avuto cinque principali obiet-
tivi/azioni: i) informare; ii) ascoltare; iii) confrontarsi; iv) coinvol-
gere attivamente v) comunicare.  

Come riferimento disciplinare  ci si affida ai principi generali 
(di valenza teorica e di portata operativa) promossi dalla 
π=įǙǭįϐŕŝƝƝįϐáįǙǭŝŎƆǖįȟƆƳƨŝρϐΰINU θ Istituto Nazionale di Urba-
nistica, AIP2 θ Ɲσ ǡǡƳŎƆįȟƆƳƨŝϐrǭįƝƆįƨįϐǖŝǙϐƝįϐáįǙǭŝŎƆǖįȟƆƳƨŝϐ
Pubblica): a) cooperazione, b) fiducia, c) informazione, d) inclu-
sione, f) efficacia, g) integrazione costruttiva, h) equità, i) armo-
nia (o riconciliazione), l) render conto, m) valutazione.  

In coerenza con le linee guida ELTIS e Ministeriali, e ispiran-
ŕƳǡƆϐįƆϐǖǙƆƨŎƆǖƆϐŕŝƝϐáįǭǭƳϐŕƆϐ ƦǡǭŝǙŕįƦϐŝϐŕŝƝƝσ ŸŝƨŕįϐĀǙŌįƨįϐ
ŕŝƝƝσĀƨƆƳƨŝϐMǵǙƳǖŝįΠϐƝįϐǖǙƳǖƳǡǭįϐƆƨǭŝƨŕŝϐǭǙįŸǵįǙŕįǙŝ il temine 
ǖįǙǭŝŎƆǖįȟƆƳƨŝϐŎƳƨϐǘǵŝƝƝƳϐŕƆϐπŎƳ-ŎǙŝįȟƆƳƨŝρϐǙƆŎƳƨƳǡŎŝƨŕƳϐƆƝϐ
ǙǵƳƝƳϐŕŝƝƝįϐπǡƳŎƆŝǭłϐŎƆȍƆƝŝϐƨŝƝϐŎƳ-creare soluzioni innovative 
įƝƝŝϐǡŷƆŕŝϐǵǙŌįƨŝρΟϐ 
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Per questo, come ricordano in particolare le linee guida EL-
TIS, il cittadino non è più visto come un utente. Le progettualità 
incluse nel PUMS sono quindi accompagnate da momenti di 
partecipazione e confronto con la popolazione che, da un lato 
ƆƨŷƳǙƦƆƨƳέŷƳǙƦƆƨƳϐǡǵƝƝσƆƦǖƳǙǭįƨȟįϐŕƆϐǘǵŝǡǭŝϐƨŝƝϐǘǵįŕǙƳϐŸŝƨŝζ
ǙįƝŝϐŕŝƝϐǖƆįƨƳΠϐŝϐŕįƝƝσįƝǭǙƳϐǖŝǙƦŝǭǭįƨƳϐįƝƝįϐǡƳŎƆŝǭłϐŎivile di con-
tribuire al successo di progetti e politiche sentendosi appunto 
πŎƳ-ŎǙŝįǭƳǙƆρΟϐ 

La struttura del percorso partecipativo, calibrata su step im-
plementali di lavoro, è condivisa nella sua applicazione opera-
ǭƆȍįϐŎƳƨϐƝσįƦƦƆƨƆǡǭǙįȟƆƳƨŝϐǖǵŌŌƝƆŎįϐǖŝǙΡϐ 

¶ Non trattare questioni già affrontate  in altri dibattiti 
pubblici e/o già risolte mediante altri piani/progetti e 
per evitare così la sovraesposizione di alcune temati-
che. 

¶ DŝƝƆƨŝįǙŝϐǵƨσįȟƆƳƨŝϐŎƳƨŸƆǵƨǭį affine e complemen-
tare alle progettualità in corso e alle politiche urbane 
già attive (rif.  PAES, PAT, etc.). 

¶ Modulare la struttura del percorso partecipativo  ri-
spetto: i) alle specificità e alle caratteristiche del ter-
ritorio, ii) alle evidenze e alle necessità provenienti da 
ǖįǙǭŝϐŕŝƝƝσįƦƦƆƨƆǡǭǙįȟƆƳƨŝϐƝƳŎįƝŝΠϐƆƆƆαϐįƝƝŝϐǘǵŝǡǭƆƳƨƆϐŕƆϐ
maggior int eresse e conflittualità.   

2.6.2 Il Questionario  

Il primo momento di partecipazione si è svolto durante la 
fase di analisi, attraverso la diffusione di un questionario su 
piattaforma online, nel maggio 2021.  

Lo strumento ha avuto il duplice scopo di raccogliere infor-
mazioni relative ai dati di mobilità, le indicazioni e le criticità 

più rilevanti per il territorio, e allo stesso tempo  di avviare la 
campagna di comunicazione e informazione del piano.  

La promozione del questionario si è basata sullo slogan πLa 
ƦƳŌƆƝƆǭłϐŕƆϐŕƳƦįƨƆϐƆƨƆȟƆįϐŕįϐǭŝρΠϐǖƳƨŝƨŕƳϐƝσįŎŎŝƨǭƳϐǡǵƝϐǖǙƳǭįζ
gonismo dei cittadini fin dalla fase di redazione del piano.  

áŝǙϐįǖǖǙƳŷƳƨŕƆƦŝƨǭƆϐǡǵƝƝσįƨįƝƆǡƆϐŕŝƝƝŝϐǙƆǡǖƳǡǭŝϐįƝϐǘǵŝǡǭƆƳƨįζ
rio e sulla campagna di comunicazione si rimanda al paragrafo 
dedicato (3.9). 

2.6.3 Laboratorio permanente PUMS  

Dal 21 al 26 giugno 2021 si sono svolti 6 giorni di sopral-
luoghi, analisi sul campo e ascolto costante di cittadini e attori 
locali.  
=ƳƨϐŌįǡŝϐįƝƝσįǵditorium di Piazza Vittoria sono state intervi-
state più di 40  persone di cui: Associazioni di commercianti, 
Associazioni sportive, Associazioni culturali, Associazioni par-
rocchiali, Gruppo di controllo di vicinato, Carabinieri, Istituti 
Scolastici, cittadini. 

Sono stati percorsi in bicicletta un totale di 42 km, alla sco-
perta del territorio, delle sue risorse e criticità, analizzando i 3 
centri Martellago, Maerne e Olmo.  

§σŝǡǖŝǙƆŝƨȟįϐŬϐǡǭįǭįϐimportante  per comprendere le piste di 
lavoro e le tematiche chiave, raccogliere micro-segnalazioni 
ǖǵƨǭǵįƝƆϐŕŝƝƝŝϐŎǙƆǭƆŎƆǭłΠϐįǙǙƆȍįǙŝϐįƝƝįϐƦŝǡǡįϐįϐǖǵƨǭƳϐŕŝƝƝσįƨįƝƆǡƆϐ
SWOT e definire la visione generale della strategia di piano.  

La settimana di Laboratorio permanente è stata inoltre ne-
cessaria per continuare a raccontare a cittadini e attori locali il 
percorso di redazione del PUMS, sensibilizzare alle tematiche 
della mobilità sostenibile e rafforzare la narrazione basata sul 
protagonismo dei cittadini rispetto alla costruzione condivisa e 
ǖįǙǭŝŎƆǖįǭįϐŕŝƝƝįϐπƦƳŌƆƝƆǭłϐŕƆϐŕƳƦįƨƆρΟ 

2.6.4 Laboratorio con i cittadini  

Il 27 ottobre 2021 si è poi svolto presso l'auditorium di 
Olmo l'evento di restituzione e confronto pubblico con la cit-
tadinanza della prima fase di lavoro del PUMS.  

La struttura della serata ha previsto una prima fase i n ple-
naria di racconto della strategia del PUMS, e una seconda 
parte in tre tavoli di lavoro con focus specifico rispettivamente 
sui temi dello spazio pubblico, commercio, mobilità e della ci-
clabilità, qualità urbana e qualità della vita.  

2.7 Come leggere il d ocumento  

Il documento è una sintesi ragionata di tutto il materiale 
ǖǙƳŕƳǭǭƳϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƝϐǖŝǙŎƳǙǡƳϐŕƆϐǙŝŕįȟƆƳƨŝϐŕŝƝϐáĀ±ìϐŝϐǖŝǙζ
mette una lettura coerente e completa di tutti i contenuti.  

Per quanto riguarda gli approfondimen ti, gli elaborati tec-
nici di dettaglio sono proposti come allegati e sono parte inte-
grante del documento finale. 
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Figura 4 θ Laboratorio permanente PUMS (giugno 2021)
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3 Analisi dello s tato di fatto  

3.1 Introduzione  

³ŝƝƝσϐAllegato I si riporta il Mobility Report , parte integrante 
del quadro conoscitivo del PUMS di Martellago.  

Il documento analizza gli elementi che potessero dare una 
solida base su cui costruire il processo di partecipazione sia per 
il PUMS che per il concomitante PEBA.  

Il Piano, seguendo le linee guida comunitarie e nazionali 
procede partendo dall a sintesi dei piani esistenti sovraordinati, 
sottordinat i e del medesimo livello. Nelle varie sezioni si 
analizzano i già citati quadri normativ i e programmatori, infine 
le caratteristiche del territorio di Martellago vengono indagate 
ŎƳƨϐǵƨϐįǖǖǙƳŎŎƆƳϐŎƀŝϐƦǵƳȍŝϐŕįƝƝσįǡǡŝǭǭƳϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆįƝŝϐŝϐǘǵŝƝƝƳϐ
demografico a quello degli addetti. Le ultime sezioni indagano 
il tema della mobilità e degli impatti a mbientali.  

Nella parti che seguono si riportano i dettagli più importanti 
e salienti emersi dal rapporto , per le analisi più approfondite si 
ǙƆƦįƨŕįϐįƝƝįϐƝŝǭǭǵǙįϐŕŝƝƝσįƝƝŝŸįǭƳΟ 

3.2 Territorio di Martellago  

Martellago è un comune che fa parte della Città metrop oli-
tana di Venezia e si colloca nella prima cintura del comune ca-
poluogo.  

La caratteristica più importante del territorio è la grande 
ǖǙŝǡŝƨȟįϐŕŝƝƝσįŎǘǵįϐŸǙįȟƆŝϐįƆϐŎƳǙǡƆϐŕŝƆϐŷƆǵƦƆϐDŝǡŝ, Marzenego, 
äƆƳϐìǭƳǙǭƳϐŝϐäƳȍƆŝŸƳϐŝϐŕŝŸƝƆϐǡǖŝŎŎƀƆϐŕσįŎǘǵįϐŕŝƝϐáįǙŎƳϐ§įζ
ghetti, vero cuore del territorio.  

§įϐǖǙŝǡŝƨȟįϐŕŝƝƝσįŎǘǵįϐŝϐŕŝƝƝįϐǙŝǭŝϐŕŝƆϐŷƆǵƦƆϐŬϐǵƨϐŝƝŝƦŝƨǭƳϐ
che trascende il piano locale e si colloca a livello di rete me-
tropolitana in continuità con i parchi e  ŸƝƆϐǡǖŝŎŎƀƆϐŕσįŎǘǵįϐŎƀŝϐ
muovono dalla Laguna Veneta  e gli altri poli di rango sovralo-
ŎįƝŝϐŎƳƦŝϐƝσ¾įǡƆϐ§ȔŎįŝƨįϐŝϐƝŝϐŎįȍŝϐŕƆϐ³įƳƝŝϐŕŝƆϐŎƳƦǵƨƆϐƝƆƦƆζ
trofi.  

Gli assi principali della viabilità sono la  via Castellana, di 
rango regionale, che collega Venezia a Castelfranco Veneto, la 
via Olmo (SP38), la via Moglianese (SP39) che tocca margi-
ƨįƝƦŝƨǭŝϐįϐ³ƳǙŕϐƆƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳΟϐrƨŷƆƨŝΠϐƝσįƝǭǙƳϐįǡǡŝϐǖǙƆƨŎƆǖįƝŝϐŕƆϐ
viabilità taglia quasi perpendicolarmente i tre assi precedenti 
che corrono quasi paralleli fra di loro  e tendenzialmente radiali 
rispetto al Comune di Venezia.  

ãǵŝǡǭƳϐįǡǡŝϐŬϐƝįϐìá͔͑ϐŎƀŝϐŎƳƝƝŝŸįϐƆϐŎŝƨǭǙƆϐŕŝƝƝσįǙŝįϐŕŝƝϐƦƆζ
ranese a Sud. La viabilità così descritta è emblematica della 
posizione di Martellago che si colloca a cavallo di due sistemi 
territoriali differe nti.  

Da un lato è integrato nel sistema veneziano, fa parte della 
prima cintura di Mestre e si integra, soprattutto Olmo, con il 
ǡƆǡǭŝƦįϐƦŝǡǭǙƆƨƳΟϐDįƝƝσįƝǭǙƳϐƝįǭƳϐŎƳƨŕƆȍƆŕŝϐƆƨϐǖįǙǭŝϐŎįǙįǭǭŝǙƆζ
stiche storiche, culturali ed economiche con i centri del mira-
nese. Come i centri del miranese, infatti, mantiene una forte 
ƆŕŝƨǭƆǭłϐǡƆįϐŎƳƦŝϐ=ƳƦǵƨŝϐǡƆįϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƆϐǭǙŝϐŎŝƨǭǙƆϐǖǙƆƨŎƆζ
pali. Infatti,  ƝσįƝǭǙįϐŎįǙįǭǭŝǙƆǡǭƆŎįϐŕƆǡǭƆƨǭƆȍįϐŕŝƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐŕƆϐ±įǙζ
tellago è la presenza di tre centri dalle dimensioni confronta-
bili e relativamente autonomi.  

I tre centri principali, Martellago, Maerne e Olmo, infatti, 
presentano servizi autonomi come plessi scolastici, aree indu-
striali, parrocchie e uffici, e altri servizi complementari come, 
per esempio, le strutture sportive. Infatti,  un centro ospita la 
piscina, un centro ospita il campo da calcio e un centro il pala-
sport.  

3.3 Struttura demografica  

La popolazione di Martellago ha visto una crescita soste-
nuta nei primi anni del millennio passando dai 19 .500 circa del 
2001 ai circa 21.500 del 2012. Dal 2012 in poi, la popolazione 
si è assestata attorno a quel valore. Nel 2019 la popolazione 
si è attesta a 21.506 abitanti (ISTAT). La popolazione di Mar-
ǭŝƝƝįŸƳϐŬϐǵƨįϐǖƳǖƳƝįȟƆƳƨŝϐŎƀŝϐƆƨȍŝŎŎƀƆįϐŎƳƨϐǵƨσŝǭłϐƦŝŕƆįϐŎƀŝϐ
nel 2002 si attestava a circa 41 anni per passare, nel 2020 
sopra i 46 anni di media.  

 

Figura 5: Distribuzione della popolazione fra le tre frazioni del Comune  

La popolazione è distribuita nei tre centri principali in modo 
uniforme. Il capoluogo ospita circa il 39% della popolazione e 
Maerne circa il 36%. Olmo il restante 25%.  

La tripolarità del territorio di Martellago sarà una delle prin-
cipali chiavi di lettura del PUMS e delle strategie del Piano.   
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3.4 Spostamenti sistematici  

DįƝƝσįƨįƝƆǡƆϐŕŝŸƝƆϐǡǖƳǡǭįƦŝƨǭƆϐǡŝŎƳƨŕƳϐƆƝϐŎŝƨǡƆƦŝƨǭƳϐŕŝƝƝįϐ
popolazione di ISTAT del 2011 emerge come il Comune sia 
soprattutto un generatore di spostamenti.  

 

 

Figura 6: Spostamenti ISTAT 2011 θ NB non sono riportati gli spostamenti di at-
traversamento  

Dalla distribuzione della tipologia di spostamenti emerge 
che la maggior parte degli spostamenti sistematici per studio 
e lavoro siano spostamenti di emissione.  

Pertanto, Martellago si configura principalmente come un 
ŸŝƨŝǙįǭƳǙŝϐŕƆϐǡǖƳǡǭįƦŝƨǭƆϐȍŝǙǡƳϐƝσŝǡǭerno, tuttavia la quota di 
spostamenti interni (27%) e attratti (20%) sono rilevanti.  

 

 
 
 

 

Figura 7: Ripartizione modale degli spostamenti del Comune di Martellago θ Spostamenti totali -  ISTAT 2011  
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Il principale mezzo di trasportƳϐŬϐƝσįǵǭƳƦƳŌƆƝŝϐǖǙƆȍįǭįϐΰŎƳƦŝϐ
conducente) che è il mezzo di oltre la metà degli spostamenti. 
Come emerge dai dati e dai grafici riportati nel rapporto , que-
ǡǭįϐǖŝǙŎŝƨǭǵįƝŝϐǡįƝŝϐįƝƝσ͖͎ЊϐǖŝǙϐŸƝƆϐǡǖƳǡǭįƦŝƨǭƆϐŝƦŝǡǡƆϐŕįϐ
MįǙǭŝƝƝįŸƳϐȍŝǙǡƳϐƝσŝǡǭŝǙƨƳϐŕŝƝϐ=ƳƦǵƨŝΟϐ 

Un dato molto rilevante che si riporta in questa sede è la 
ripartizione modale dei soli spostamenti interni.  

Questa ripartizione disegna un quadro in cui, gli sposta-
menti sistematici interni al territorio del Comune di Martellago  
sono compiuti per il 47% co n mezzi di mobilità attiva (a piedi 
o in bicicletta). Questi dati confermano la necessità di indivi-
duare un disegno della rete ciclabile e dei servizi di supporto 
alla ciclabilità efficace per mettere in sicurezza questi sposta-
menti, renderli più piacevoli  e confortevoli.  

Un discorso analogo si deve fare sulle infrastrutture per la 
mobilità pedonale dato che circa uno spostamento su tre viene 
compiuto a piedi. 

 

. Figura 8: Ripartizione modale degli spostamenti del Comune di Martellago θ Spostamenti interni  -  ISTAT 2011
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3.5 Incidentalità stradale  

Un tema critico e centrale in ogni sistema di mobilità è 
ǘǵŝƝƝƳϐ ŕŝƝƝσƆƨŎƆŕŝƨǭįƝƆǭłϐ ǡǭǙįŕįƝŝΟϐ ìƆϐ ǡƳƨƳϐ įƨįƝƆȟȟįǭƆϐ Ɔϐ ŕįǭƆϐ
ISTAT degli incidenti con danni alle persone. La serie storica 
riportata in tabella disegna un territorio con un numero di inci-
denti che va da un massimo di 61 nel 2001 fino ad un minimo 
di 26 incidenti nel 2011. Gli incidenti mortali sono stati in tutto 
18. 

Anno Incidenti Morti  Feriti 

2001  61 0 82 

2002  49 0 62 

2003  37 0 60 

2004  48 2 69 

2005  58 3 75 

2006  46 2 56 

2007  35 1 46 

2008  32 1 37 

2009  39 0 55 

2010  46 3 73 

2011  26 1 35 

2012  46 0 69 

2013  39 0 52 

2014  32 1 41 

2015  37 1 48 

2016  47 0 61 

2017  43 1 50 

2018  33 1 48 

2019  43 1 49 

Tabella 1: Serie storica dell'incidentalità di Martellago - ISTAT 2001-2019  

Si è proceduto, in seguito, alla geolocalizzazione di tutti gli 
incidenti con danni a persone dal 2011 al 2019, la mappa di 
calore viene riportata in   

Figura 9 e illustra efficacemente le aree critiche del territo-
rio. 

 

  

Figura 9: Mappa di calore degli incidenti sul territorio di Martellago [Fonte: ISTAT 
2011 -2019]  

Le aree con maggiori incidenti sono i centri urbani in parti-
colare il centro del Capoluogo e, soprattutto, Olmo. Via Olmo 
presenta un gran numero di incidenti e in generale, dei 5 inci-
ŕŝƨǭƆϐƦƳǙǭįƝƆϐŸŝƳƝƳŎįƝƆȟȟįǭƆΠϐ͑ϐǡƳƨƳϐįȍȍŝƨǵǭƆϐƨŝƝƝσįǙŝįϐŕƆϐ¾ƝƦƳΟ 

La messa in sicurezza delle aree urbane di Martellago, 
±įŝǙƨŝϐŝϐ¾ƝƦƳΠϐƆƨϐǖįǙǭƆŎƳƝįǙŝϐǖŝǙϐƝσǵǭŝƨȟįϐŕŝŌƳƝŝϐŕŝƝƝįϐǡǭǙįŕįϐ
è uno dei temi cardine del Piano. 

3.6 Sistema della sosta  

Dalle indagini sul sistema della sosta, risalenti al 2017, non 
emergono particolari criticità di parcheggi per nessuno dei tre 
centri.  

Lato offerta emerge la totale mancanza di parcheggi a pa-
gamento e la netta predominanza della sosta libera rispetto 
įƝƝįϐǡƳǡǭįϐįϐŕƆǡŎƳΟϐ=ƆǙŎįϐƝσ͖͎ЊϐŕŝŸƝƆϐǡǭįƝƝƆϐǡǵƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐǡƳƨƳϐ
liberi e meno di uno stallo su cinque è a disco orario. 

A livello di domanda non si registrano particolari criticità. 
Dallo studio del 2017, commissionato dal Distretto del Com-
ƦŝǙŎƆƳΠϐŝƦŝǙŸŝϐǵƨįϐǡƆǭǵįȟƆƳƨŝϐƆƨϐŎǵƆϐƝσƳŷŷŝǙǭįϐŕƆϐǡƳǡǭįϐǙƆǡǵƝǭįϐ
sufficiente e in cui poche aree di parcheggio si saturano du-
ǙįƨǭŝϐƝσįǙŎƳϐŕŝƝƝįϐŸƆƳǙƨįǭįΟϐ 

ƨŎƀŝϐƝσŝŷŷŝǭǭƳϐŕŝƝϐƦŝǙŎįǭƳϐŎƆǭǭįŕƆƨƳϐƨƳƨϐŎǙŝįϐŷŝƨƳƦŝƨƆϐŎǙƆζ
ǭƆŎƆϐŕƆϐŎƳƨŸŝǡǭƆƳƨŝϐįƨŎƀŝϐǡŝϐƝσŝŷŷŝǭǭƳΠϐƆƨϐǖįǙǭƆŎƳƝįǙŝϐƨŝƝϐŎŝƨǭǙƳϐ
capoluogo, è rilevante con alcune aree di parcheggio, in parti-
ŎƳƝįǙŝϐƝσįǙŝįϐǖǙƳǡǖƆŎƆŝƨǭŝϐįlla sede del Comune, che si riempie 
ŎƳƦǖƝŝǭįƦŝƨǭŝϐŎƳƦŝϐŝŷŷŝǭǭƳϐǡƆįϐŕŝƝƝσįǵƦŝƨǭƳϐŕƆϐŕƳƦįƨŕįϐ
ŕįǭįϐŕįƝϐƦŝǙŎįǭƳϐŎƀŝϐǖŝǙϐƝįϐǙƆŕǵȟƆƳƨŝϐŕƆϐƳŷŷŝǙǭįϐįϐŎįǵǡįϐŕŝƝƝσƳŎζ
cupazione dello stesso.
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Figura 10: Distribuzione della tipologia dell'offerta di sosta per i tre centri θ Studio 

Distretto del Commercio 2017  

 

In Figura 11 si riporta la tavola di Martel lago per il giorno 
feriale medio. Le analisi degli altri centri e giorni indagati sono 
riportate in Allegato  I. 

Nonostante i dati, la percezione dei problemi sulla sosta del 
mercato è evidente, infatti, oltre la metà delle risposte del que-
stionario riporta no che una delle criticità delle mattine del 
mercato è la difficoltà di trovare parcheggio perché i posti di-
minuiscono (Allegato II). 

 

Figura 11: Congestione delle aree di parcheggio - Giorno Feriale Medio - Martellago [Fonte: Elaborazione da Distretto del Commercio (2017)]  
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3.7 Conteggi di traffico  

áŝǙϐįƨįƝƆȟȟįǙŝϐƆƝϐǭǙįŷŷƆŎƳϐȍŝƆŎƳƝįǙŝϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐŕƆϐ
Martellago sono stati raccolti i dati relativi a 5 sezioni in pros-
ǡƆƦƆǭłϐƳϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐŎƳƦǵƨįƝŝϐƨŝƝƝσįƦŌƆǭƳϐŕŝƝϐ
áĀ±ìϐŕŝƝƝįϐ=ƆǭǭłϐƦŝǭǙƳǖƳƝƆǭįƨįϐŕƆϐėŝƨŝȟƆįΟϐ³ŝƝƝσįƝƝŝŸįǭƳϐįƝϐ
mobility report si riportano:  

¶ lσįƨįŸǙįŷƆŎįϐŕŝƝƝįϐǡŝȟƆƳƨŝ; 

¶ le tabelle riassuntive ; 

¶ i flussogrammi ; 

¶ le composizioni veicolari; 

¶ la distribuzione delle velocità (se  diponibili) . 

MƦŝǙŸŝϐŕįƆϐŎƳƨǭŝŸŸƆϐŝŷŷŝǭǭǵįǭƆϐƝǵƨŸƳϐȍƆįϐ¾ƝƦƳΠϐŷǙįϐƝσįŌƆǭįǭƳϐ
di Maerne e quello di Olmo, come in direzione Venezia, nel 
ŸƆƳǙƨƳϐŷŝǙƆįƝŝϐƦŝŕƆƳΠϐƆƝϐŷƝǵǡǡƳϐŕŝƝƝσƳǙįϐŕƆϐǖǵƨǭįϐŕŝƝϐƦįǭǭƆƨƳϐ
equivalga circa quello della sera, mentre in direzione oppos ta 
questo non avviene con un flusso serale consistentemente 
ƦįŸŸƆƳǙŝΟϐrƨϐŕƆǙŝȟƆƳƨŝϐėŝƨŝȟƆįΠϐƝσƳǙįϐŕƆϐǖǵƨǭįϐȍŝŕŝϐǵƨϐǭǙįŷŷƆŎƳϐ
ŕƆϐŎƆǙŎįϐ͕͓͎ϐȍŝƆŎƳƝƆϐƝσƳǙįϐŝϐƝįϐǡŝǙįϐŕƆϐŎƆǙŎįϐ͕͎͎ΟϐrƨϐŕƆǙŝȟƆƳƨŝϐƳǖζ
posta, quindi da Venezia verso Maerne, si registrano circa 550 
veicoli la mattina e circa 750 la sera. 

3.8 Impatti ambientali  

Dalle analisi ARPAV emerge che per il territorio di Martel-
lago, i principali contribuenti alle emissioni sono il trasporto 
stradale e la combustione non industriale.  Il PUMS vuole limi-
tare le emissioni del primo gruppo.  

 

Figura 12: Principali settori contribuenti ai principali inquinanti [Fonte: ARPAV - INEMAR (205)]
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3.9 Esito  del questionario ai cittadini  

3.9.1 Diffusione  

 

Figura 13: Flyer promozionale 

Si è sviluppato un questionario su piattaforma online per 
raccogliere i dati di mobilità, le indicazioni e le criticità più rile-
vanti per il territorio. Il questionario ha raggiunto 752 cittadini 
e 392 di questi hanno compleǭįǭƳϐƝσƆƨǭŝǙƳϐǘǵŝǡǭƆƳƨįǙƆƳΟϐ 

§įϐǖǙƳƦƳȟƆƳƨŝϐŕŝƝϐǘǵŝǡǭƆƳƨįǙƆƳϐǡƆϐŬϐŌįǡįǭįϐǡǵƝƝƳϐǡƝƳŸįƨϐπLa 
ƦƳŌƆƝƆǭłϐŕƆϐŕƳƦįƨƆϐƆƨƆȟƆįϐŕįϐǭŝρ ed è stata portata avanti attra-
verso supporti fisici quali:  

¶ Flyer in formato A5 (vedi Figura 13) 

¶ Manifesti in formato A3  

¶ 3 totem promozionali dislocati in punti di importante 
passaggio pedonale 

¶ 3 striscioni in PVC installati al di sopra della strada 
carrabile in tre zone del territorio.  

Lato promozione online, infine, la campagna si è distinta per 
ǵƨσƆƦǖƳǙǭįƨǭŝϐįȟƆƳƨŝϐǡǵƆϐǖǙƳŷƆƝƆϐƆǡǭƆǭǵȟƆƳƨįƝƆϐŕŝƝϐ=ƳƦǵƨŝϐŝϐǡǵƝϐ
sito web. Altri ŕŝǭǭįŸƝƆϐǡƳƨƳϐǙƆǖƳǙǭįǭƆϐƨŝƝƝσ ƝƝŝŸįǭƳϐII. 

Il questionario è stato organizzato in 10  blocchi tematici: 

1. Anagrafica : il primo gruppo ha avuto il compito di rac-
cogliere dati sul profilo del campione: età, genere, nu-
cleo familiare e mezzi di trasporto a disposizione; 

2. Spostamenti sistematic i: in questa sezione le domande 
hanno indagato gli sposta menti quotidiani e quindi tipi-
camente quelli casa-scuola e casa-lavoro.  

3. Spostamenti sistematici con il trasporto pubblico:  la 
sezione era indirizzata agli utenti che hanno risposto di 
utilizzare il trasporto pubblico nei loro spostamenti 
quotidiani. In questa sezione si analizzano le criticità e i 
punti di forza del sistema del TPL;  

4. Spostamenti sistematici con la bicicletta:  la sezione 
era indirizzata agli utenti che hanno risposto di utilizzare 

la bicicletta o la bicicletta elettriche negli spostamenti 
sistematici. Le domande raccolgono le opinioni circa il 
sistema ciclabile. 

5. ìǖƳǡǭįƦŝƨǭƆϐǡƆǡǭŝƦįǭƆŎƆϐŎƳƨϐƝσįǵǭƳƦƳŌƆƝŝΡ la sezione 
era indirizzata agli utenti che hanno risposto di utilizzare 
ƝσįǵǭƳƦƳŌƆƝŝΟϐ=ƳƦŝϐǖŝǙϐƆϐŌƝƳŎŎƀƆϐǖǙŝŎŝŕŝƨǭƆϐƝŝϐŕƳƦįƨŕŝϐ
raccolgono dat i, criticità e punti di forza del sistema di 
trasporto su auto privata;  

6. Spostamenti occasionali: in questa sezione le do-
mande indagano gli spostamenti occasionali fuori della 
tipica routine casa-lavoro e casa-scuola (spostamenti 
per svago, spese, accompagnamento di altre persone, 
etc.) 

7. Proposte e suggerimenti: sezione rivolta a tutti i parte-
cipanti al questionario. Le domande raccolgono priorità 
e suggerimenti per il miglioramento dei sistemi del tra-
sporto pubblico e del sistema ciclabile, e altre informa-
zioni generali; 

8. Effetti della pandemia ΡϐƝįϐǡŝȟƆƳƨŝϐƆƨŕįŸįϐƝσŝŷŷŝǭǭƳϐŕŝƝƝįϐ
pandemia sui sistemi di mobilità sostenibile. In partico-
ƝįǙϐƦƳŕƳϐǡƆϐŎŝǙŎįϐŕƆϐȍŝǙƆŷƆŎįǙŝϐǡŝΠϐŎƳƦŝϐǡŝƦŌǙįϐŕįƝƝσƳǖƆζ
nione pubblica e diffusa, la pandemia abbia fatto sco-
prire forme di mobi lità alternative come la bicicletta e i 
monopattini elettrici oltre ad altre abitudini come la vita 
di quartiere e lo smart working;  

9. Gli obiettivi ministeriali : in questa le domande inda-
gano le priorità ai macro-obiettivi che il Ministero ri-
porta nelle Lin ee Guida per la redazione dei Piani Ur-
bani della Mobilità Sostenibile;  

10. PEBAΡϐƝσǵƝǭƆƦįϐǡŝȟƆƳƨŝϐǙƆŸǵįǙŕįϐƆƝϐáƆįƨƳϐǖŝǙϐƝσMƝƆƦƆƨįζ
zione delle Barriere Architettoniche. Le domande hann o
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permesso alla cittadinanza di segnalare luoghi , percorsi pedo-
nali, edifici che presentino barriere architettoniche.  

3.9.2 Sintesi delle risposte  

³ŝƝƝσ ƝƝŝŸįǭƳϐII si riportano i risultati del questionario con 
ǵƨσįƨįƝƆǡƆϐŕƆϐŕŝǭǭįŸƝƆƳϐŕŝƝƝŝϐǙƆǡǖƳǡǭŝϐŕƆϐƳŸƨƆϐŕƳƦįƨŕįΟϐ³ŝƝϐǖǙŝζ
sente documento si riportano alcune r isposte che sono consi-
derate importanti e centrali per dare indicazioni fondamentali 
alle strategie del PUMS. 

In linea con i dati degli spostamenti sistematici di ISTAT 
2011 sono i dati del mezzo utilizzato principalmente per gli 
spostamenti quotidiani. Il  ǖǙƆƦƳϐƦŝȟȟƳϐŬϐƝσįǵǭƳϐŎƳƦŝϐŎƳƨŕǵζ
cente con il 74% delle risposte seguito dal trasporto pubblico 
e dalla bicicletta.  

Per quanto riguarda il trasporto con automobile privata, la 
criticità principale è la congestione stradale; tuttavia, ben il 
35% delle risposǭŝϐǡƳƨƳϐπ³ŝǡǡǵƨϐǖǙƳŌƝŝƦįϐƆƨϐǖįǙǭƆŎƳƝįǙŝρ 

§ŝϐŎǙƆǭƆŎƆǭłϐƨŝƝƝσǵǡƳϐŕŝƝƝįϐŌƆŎƆŎƝŝǭǭįϐǡƳƨƳϐǖǙƆƨŎƆǖįƝƦŝƨǭŝϐƝŝζ
gate alla pericolosità del mezzo a causa di pochi chilometri di 
piste ciclabili.  

 

 
 

 

 

 

 

Figura 14: Per effettuare il tuo spostamento sistematico, quale mezzo di trasporto usavi principalmente?



 

 

 

21/73 

 

 

Figura 15: Criticità rilevate nell'utilizzo del trasporto su auto privata  

 

 

 

 

 

 

 

Figura 16: Criticità rilevate nell'utilizzo della bicicletta
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3.9.3 Definizione degli obiettivi  

In sede di questionario, sono state raccolte anche indicazioni 
importanti riguardo gli obiettivi secondo le line e guida mini-
steriali. Le preferenze espresse dalla cittadinanza hanno gui-
dato nella costruzione delle strategie del Piano.  

 

Figura 17: Verso quale sistema di mobilità sarebbe prioritario puntare?  

Secondo la cittadinanza, fra le quattro macroaree di inte-
resse del PUMS, le priorità sono molto equilibrate. Sicurezza 
stradale, efficacia ed efficienza e la sostenibilità ambientale 
sembrano prevalere sulla sostenibilità socio -economica. Si ri-
portano ora le priorità  dei macro-obiettivi  delle prime tre aree, 
quelle più importanti secondo la cittadinanza.  

 

Figura 18: Per puntare ad un sistema di mobilità più efficace ed efficiente, qual è per te l'obiett ivo più importante da raggiungere?
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DŝƝϐǖǙƆƦƳϐƦįŎǙƳŸǙǵǖǖƳΠϐŝŷŷƆŎįŎƆįϐŝŕϐŝŷŷƆŎƆŝƨȟįΠϐƨƳƨϐŎσŬϐǵƨϐ
obiettivo che spicca sugli altri per preferenza, ma i due obiettivi 
più selezionati sono πäƆŕǵǙǙŝϐƝσǵǭƆƝƆȟȟƳϐŕŝƝƝσįǵǭƳϐǖǙƆȍįǭįϐįϐŷįζ
vore di spostamenti con alternaǭƆȍŝϐǖƆǽϐǡƳǡǭŝƨƆŌƆƝƆρ e π±ƆŸƝƆƳζ
ǙįǙŝϐƆƝϐǭǙįǡǖƳǙǭƳϐǖǵŌŌƝƆŎƳϐƝƳŎįƝŝρΟ 

 

Figura 19: Per puntare ad un sistema di mobilità a basso impatto ambientale ed 
energetico, qual è per te l'obiettivo più importante da raggiungere?  

I due macro-ƳŌƆŝǭǭƆȍƆϐǖǙŝȍįƝŝƨǭƆϐǡƳƨƳϐπRidurre il consumo di 
carburanti da fonti fossiliρϐŝϐπ±ƆŸƝƆƳǙįǙŝϐƝįϐǘǵįƝƆǭłϐŕŝƝƝσįǙƆįρΟ 

Infine, per la terza macroarea, quella della sicurezza stra-
ŕįƝŝΠϐƝσƳŌƆŝǭǭƆȍƳϐŎƀŝϐƆϐŎƆǭǭįŕƆƨƆϐŕƆϐ±įǙǭŝƝƝįŸƳϐǙƆǭŝƨŸƳƨƳϐǖƆǽϐƆƦζ
portante e cardine è la riduzione del rischio di incidenti stradali 
come riportato in  figura qui sotto . 

Figura 20: Per puntare ad un sistema di mobilità che punti alla sicurezza stradale, 
qual è per te l'obiettiv o più importante da raggiungere?
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3.10  Scenario delle trasformazioni  

Per la restituzione dello scenario delle trasformazioni ur-
bane, è stata elaborata una mappa di sintesi in cui vengono 
riportate le trasformazioni di iniziativa sia pubblica che privata. 

La parte pubblica include ƝσįȍȍƆƳϐŕŝƝƝŝϐǖǙƳŎŝŕǵǙŝϐŕƆϐįŷŷƆŕįζ
mento, rispetto agli interventi collegati alla mobilità  previste 
tra il 2020 e il 2022 nel programma triennale dei LLPP . La 
parte privata include le informazioni raccolte attraverso le in-
terviste ai portaǭƳǙƆϐŕσƆƨǭŝǙŝǡǡŝϐƨŝƝƝįϐǖǙƆƦįϐŷįǡŝϐǖįǙǭŝŎƆǖįǭƆȍįϐ
di costruzione del piano e che sono descritte in mappa. 

Lo scenario verosimile delle trasformazioni è stato assunto 
come scenario di riferimento base per la successiva elabora-
zione delle strategie.  

3.11  Analisi SW OT 

Per comprendere quali fossero i punti di forza e debolezza, 
per definire opportunità e minacce percepite dagli stakehol-
ders intervistati nella fase di partecipazione, è stata messa a 
ǖǵƨǭƳϐǵƨσįƨįƝƆǡƆϐìĘ¾ùΠ riportata nella tabella a pagina se-
guente.  

Le parole e/o i concetti chiave che ne derivano, e sui quali è 
stata costruita la visione del piano, sono legati ai temi 
ŕŝƝƝσƆŕŝƨǭƆǭłΠϐŕŝƝƝσįǡǡƳŎƆįȟƆƳƨƆǡƦƳΠϐŕŝƝϐŷįǙŝϐǙŝǭŝϐŝϐŷįǙŝϐŎƳƦǵζ
ƨƆǭłΠϐįƨŎƀŝϐįǭǭǙįȍŝǙǡƳϐƝσįǭǭŝƨȟƆƳƨŝϐŎƀŝϐƆƝϐComune e i cittadini 
rivolgono alƝσƳǙŸįƨƆȟȟįȟƆƳƨŝϐŕŝŸƝƆϐŝȍŝƨǭƆϐŝϐįƝƝįϐǘǵįƝƆǭłϐŕŝƝϐ
tempo libero.   

Figura 21: Mappa dello scenario delle trasformazioni
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Rispetto ai temi ricorrenti emersi nella fase delle interviste, 
emerge un chiaro riferimento ai tre centri come entità separate, 
ƝσƆƦǖƳǙǭįƨȟįϐŕŝƝϐáįǙŎƳϐ§įŸƀŝǭǭƆΠϐƝσįǭǭŝƨȟƆƳƨŝϐįƝƝįϐǘǵįƝƆǭłϐŕŝƝϐ
tempo libero (sport e benessere, natura e paesaggio, identità 
storica territoriale) , così come al commercio di vicinato.  

Con riferimento ai temi della mobilità, grande attenzione è 
rivolta alla mobilità ciclabile, alla mobilità scolastica, alla sicu-
ǙŝȟȟįϐǡǭǙįŕįƝŝϐŝϐįƝƝσįŎŎŝǡǡƆŌƆƝƆǭłΟ 

 DįƝƝσįƨįƝƆǡƆϐǘǵįƝƆ-quantitativa emergono quindi due ordini 
di problemi, afferenti a diversi livel li : 

¶ Il primo, di carattere prettamente morfologico, ri-
guarda la struttura urbana: storicamente, non ha aiu-
tato la definizione di spazi urbani di qualità, con un 
traffico di attraversamento improprio ( Castellana, via 
Olmo) che porta problemi di sicurezza e inquina-
mento.  

¶ Il secondo livello riguarda la crescita sociale ed eco-
nomica dei tre centri. 

In questo contesto, il PUMS si propone da un lato di risol-
ȍŝǙŝϐǖǙƳŌƝŝƦƆϐǖǵƨǭǵįƝƆΠϐŕįƝƝσįƝǭǙƳϐŕƆϐŕƆȍŝƨǭįǙŝϐƝσƳŎŎįǡƆƳƨŝϐǖŝǙϐ
una crescita civica della comunità, a partire dai temi della mo-
bilità. Perché la sfida emergente è il cambiamento culturale dei 
comportamenti, ed è la prima sfida con cui confrontarsi per 
dare continuità ed efficacia alle strategie di piano.  

 

 

 

 

 

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA 

¶ Parco Laghetti, come luogo di aggregazione e come punto di in-
contro tra Martellago Maerne e Olmo  

¶ Sport e società sportive molto forti e con attrattività anche 
sull'esterno del comune  

¶ Golf Club 
¶ Parrocchia come luogo aggregativo e identitario di Martellago  
¶ Piscina  
¶ Associazionismo e comitati dei genitori   
¶ Eventi e fiere  
¶ Rete di cittadini tramite gruppo di controllo di vicinato  

¶ Assi viari principali trafficati  
¶ Identità del comune frammentata sui tre centri  
¶ Piazze che non assolvono alla reale funzione di centro 
¶ Vie commerciali altamente trafficate e con difficoltà di attraver-

samento 
¶ Centro di Martellago sulla Castellana  
¶ Non esistono itinerari di passeggiate pedonali nei tre centri   
¶ Non esistono itinerari di passeggiate del commercio nei tre cen-

tri  
¶ Servizio mezzi pubblici inadeguato, tra i tre centri e verso 
ƝσŝǡǭŝǙƨƳ 

¶ Integrazione con Golf Club/comunicazione  
¶ =ƳƦǵƨƆŎįȟƆƳƨŝϐŝϐǖǙƳƦƳȟƆƳƨŝϐŕŝƝƝįϐǙŝǭŝϐŕŝƝƝσįǭǭǙįǭǭƆȍƆǭł  
¶ Accessibilitł pedonale  
¶ Carenza spazi per attivitł culturali (es. teatro, centro aggrega-

tivo giovanile , sala prove...)  
¶ Mancata percezione dei beni culturali e della memoria storica 

del comune 
¶ Segnaletica assente o poco chiara 

OPPORTUNITÀ  MINACCE 

¶ Forte socialità organizzata (eventi e associazionismo) 
¶ Nascita e sviluppo di numerose progettualità spontanee (pro-
ŸŝǭǭƳϐǖįǙǙƳŎŎƀƆįΠϐǖǙƳŸŝǭǭƳϐǖƆǡǭŝϐŎƆŎƝįŌƆƝƆΠϐǖǙƳŸŝǭǭƳϐŷƆǵƦŝΤα 

¶ Sinergia tra scuola e centri sportivi per la promozione di attività 
didattiche ed educative  

¶ ǭǭŝƨȟƆƳƨŝϐǖŝǙϐƆƝϐǖǙƳŕƳǭǭƳϐŕŝƝϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐŝϐƝσįǙǭƆŸƆįƨįǭƳ 
¶ Rete collaborativ a tra commercianti  
¶ Collegamenti ferroviari    

¶ Comune vissuto solo in fasce orarie specifiche (si lavora e si 
passa il tempo libero fuori)  

¶ ŌƆǭǵŕƆƨƆϐŕƆϐƦƳŌƆƝƆǭłϐǡǭǙŝǭǭįƦŝƨǭŝϐƝŝŸįǭŝϐįƝƝσįǵǭƳƦƳŌƆƝŝϐŝϐįƝƝįϐ
presenza di parcheggi 

¶ Campanilismo e rivalità tra Mart ellago, Maerne e Olmo 

Figura 22: Analisi SWOT partecipata     
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Figura 23: Analisi SWOT partecipata - citazioni dalle interviste con attori sociali ed economici
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3.12  Obiettivi  

Approccio  

Dopo aver analizzato il contesto e aver compreso gli ele-
menti di forza e di debolezza, opportunità e rischi del sistema 
territoriale per quanto riguarda i ǭŝƦƆϐŕŝƝƝįϐƦƳŌƆƝƆǭłϐŝϐŕŝƝƝσįŎζ
cessibilità, il percorso progettuale met te a fuoco gli obiettivi 
del PUMS di Martellago .  

In relazione al cornice pianificatoria di livello metropolitano 
(vedi capitolo 2), il PUMS di Martellago ha due compiti:  

1 Concorrere al raggiungimento degli obiettivi e dei tar-
get metropolitani attraverso una attività di co -pianifi-
cazione verso la realizzazione di azioni e progetti pro-
pri della dimensione locale . 

2 Sperimentare misure e progetti che vanno incontro ai 
bisogni propri della dime nsione locale, in grado di es-
sere assunte, trasferite e scalate alla pianificazione di 
livello più alto.  

 

Obiettivi d el PUMS Metropolitano  

Per questo livello, gli  obiettivi che sono ricondotti dal PUMS 
±ŝǭǙƳǖƳƝƆǭįƨƳϐŕŝƨǭǙƳϐƆƝϐǙįŸŸƆƳϐŕσįȟƆƳƨŝϐŕŝƝϐáĀ±ìϐŕƆϐ±artel-
lago sono: 

¶ äƆŕǵǙǙŝϐƝσǵǭƆƝƆȟȟƳϐŕƆϐŎƳƦŌǵǡǭƆŌƆƝƆϐŷƳǡǡƆƝƆϐǖŝǙϐƝįϐƦƳŌƆƝƆǭłϐ
di persone ed il trasporto delle merci . 

¶ äŝįƝƆȟȟįǙŝϐπŷįǡŎŝϐŕƆϐįƦŌƆŝƨǭįȟƆƳƨŝϐŝϐƦƆǭƆŸįȟƆƳƨŝρϐǡǵϐ
terra e su acqua (sistemazioni del verde complemen-
tare alla viabilità ai fini della mitigazione dell'impatto 
e dell'ambientazione paesaggistica dell'infrastruttura 
che possano ospitare percorsi ciclopedonali, ippovie, 

percorsi per barche a remi/vela, ecc.) sulla viabilità ex-
traurbana esistente o di nuova realizzazione, su alcuni 
canali lagunari. 

¶ Aumentare il livello di accessibilità ai poli strategici, ai 
servizi metropolitani principali e alle aree più a ttrattive 
del nostro territorio (poli produttivi e terziari, turistici, 
culturali e sportivi).  

¶ áǙƳƦǵƳȍŝǙŝϐƝσŝŕǵŎįȟƆƳƨŝϐƆƨǭŝǙŸŝƨŝǙįȟƆƳƨįƝŝϐįƝƝįϐƦƳζ
bilità sostenibile, indirizzata sia alle nuove generazioni 
ŎƀŝϐįŸƝƆϐįƨȟƆįƨƆϐŎƳƨϐƝσƳŌƆŝǭǭƆȍƳϐŕƆϐįŸŝȍƳƝįǙƝƆϐįŕϐǵƨ uso 
corretto dei nuovi servizi di mobilità.  

 

Obiettivi del Pums di Martellago  

Per il livello locale legato al raggio di azione del Pums di 
Martellago, la cornice di analisi porta a individuare 11 obiettivi 
specifici (OBS): 

¶ OBS1: valorizzare la specificità di ciascun centro, con 
una particolare attenzione alla prossimità e all'iden-
tità . 

¶ OBS2ΡϐȍįƝƳǙƆȟȟįǙŝϐƝįϐŕƳǭįȟƆƳƨŝϐŕƆϐǡŝǙȍƆȟƆϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƝϐ
Comune, migliorando la connessione e la permeabilità 
tra i tre centri.  

¶ OBS3ΡϐǙƆŕǵǙǙŝϐƝσƆƨǘǵƆƨįƦŝƨǭƳϐŕŝƝƝσįǙƆįΠϐƝσƆƨǘǵƆƨįƦŝƨǭƳϐ
įŎǵǡǭƆŎƳϐŝϐƝσƆƨŎƆŕŝƨǭįƝƆǭłϐƝǵƨŸƳϐƝŝϐŕƆǙŝǭǭǙƆŎƆϐȍƆįǙƆŝϐǖƆǽϐ
trafficate ( via Castellana a via Olmo). 

¶ OBS4: riqualificare lo spazio pubblico lungo l e diret-
trici principali più trafficate e in corrispondenza delle 
piazze. 

¶ OBS5: ridurre il traffico improprio dalle zone residen-
ziali e rendere sicuro e confortevole il muoversi a piedi 

e in bicicletta al loro interno anche per bambini, an-
ziani, persone con mobilità ridotta . 

¶ OBS6: ridurre l'uso delle auto negli spostamenti  di 
breve raggio (sotto i 2 km) , in particolare, per i percorsi 
casa-scuola. 

¶ OBS7: migliorare gli accessi ai plessi scolastici, per 
renderli più sicuri, confortevoli e belli.  

¶ OBS8: valorizzare e mettere in connessione il tessuto 
sociale ed economico locale attraverso progett i di mo-
bilità sostenibile . 

¶ OBS9: valorizzare lo spazio pubblico stradale per ren-
dere più attrattive e accessibili le attività commerciali 
di prossimità . 

¶ OBS10 : connettere e valorizzare le risorse territoriali e 
ǖįŝǡįŸŸƆǡǭƆŎƀŝϐƆƨϐǵƨσƳǭǭƆŎįϐŕƆϐǖǙƳƦƳȟƆƳƨŝϐŕŝƝ territo-
rio. 

¶ OBS11 : connettere le reti di mobilità ciclabile di  scala 
metropolitana e regionale con il tessuto urbano locale.  
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4 Visione per la mobilità di 
Martellago  

4.1 PUMS come strategia territoriale 
integrata  

DįƝƝσįƨįƝƆǡƆϐŕŝƆϐŕįǭƆϐǡǭįǭƆǡǭƆŎƆϐŝϐŕįƝƝŝϐȍƳŎƆϐǙįŎŎƳƝǭŝΠϐŝƦŝǙŸƳƨƳϐ
delle priorità alle quali il PUMS si propone di dare risposta at-
traverso una strategia territoriale integrata . 

§σįǖǖǙƳŎŎƆƳϐįƝϐǖƆįƨƳϐǖǙŝȍŝŕŝϐƝįϐŎƳǡǭǙǵȟƆƳƨŝϐŕƆϐǵƨįϐȍƆǡƆƳƨŝϐ
identitaria per il fu turo del territorio martellacense, utilizzando 
la mobilità come strumento di sviluppo sostenibile , su questi 
ambiti: 

¶ Agire sulla qualità della vita delle persone , facendo 
riferimento ad ambiti diversi e connessi tra loro: gli 
spostamenti individuali e coll ettivi, la qualità e la vivi-
ŌƆƝƆǭłϐŕŝŸƝƆϐǡǖįȟƆϐǖǵŌŌƝƆŎƆΠϐƆƝϐŎƳƦƦŝǙŎƆƳΠϐƆϐǡŝǙȍƆȟƆΠϐƝσįƦζ
biente. 

¶ Integrare la visione locale con quella metropolitana 
e regionale  (e viceversa), 

¶ Dialogare, supportare e tenere insieme tutte le 
azioni di programmazione e pianifi cazione avviate 
dal Comune  (Piano degli Interventi -  Documento del 
Sindaco, PAES). 

¶ Realizzare uno schema generale con strumenti diver-
sificati di azion e, che di volta in volta possono essere 
presi e progettati in dettaglio.  

A partire da questo quadro, il piano muove dai bisogni rilevati 
formulando una proposta di valore per il Comune di Martel-
lago, i cui effetti positivi contribuiscono alla crescita sociale, 
economica e civica dei cittadini.  

Gli assunti sui quali poggiano gli obiettivi specifici di piano 
sono: 

¶ Una cittadina camminabile, ciclabile  e con un servizio 
di trasporto collettivo efficace può avere effetti positivi 
sulla salute e il benessere fisico delle persone;  

¶ Indurre comportamenti responsabili  e più sostenibili 
nei cittadini può produrre un ambi ente più sano in cui 
muoversi ed abitare; 

¶ Dalla dotazione di spazi pubblici sicuri e confortevoli si 
avranno centri vitali e vissuti , che supportano il com-
mercio di vicinato e inducono i cittadini a vivere il ter-
ritorio e a sentirsi parte di una comunità;  

¶ Un territorio accogliente  per la mobilità attiva lo ren-
derà più attrattivo per visitatori e turisti, incremen-
tando il commercio locale e la crescita economica più 
in generale; 

¶ Puntando da subito sulle infrastrutture per la mobilità 
įǭǭƆȍįΠϐ ǡƆϐ ŎǙŝŝǙłϐ ƝσƳŎŎįsione per sperimentare un 
nuovo modo di vivere il territorio ΠϐŸƆƳŎįƨŕƳϐŕσįƨǭƆŎƆǖƳϐ
sulla costruzione della città del futuro.  

 A partire da valori individuati e condivisi, è stata messa a 
punto la visione generale, che proietta la cittadina in uno sce-
nario futuro in cui la visione identitaria si realizza e rende pos-
ǡƆŌƆƝŝϐƝįϐǡƳŕŕƆǡŷįȟƆƳƨŝϐŕŝƆϐŌƆǡƳŸƨƆϐŕŝƆϐŎƆǭǭįŕƆƨƆϐŝϐŕŝƝƝσįƦŌƆŝƨǭŝϐ
in cui vivono. 
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4.2 ėƆǡƆƳƨŝϐπ͏͎-20-͔͎ϐƦƆƨǵǭƆρ 

Nella visione generale, il benessere del cittadino e le sue 
relazioni sono al centro. I suoi bisogni (di servizi, di socialità, di 
svago) possono essere soddisfatti su tre livelli, che corrispon-
dono al tempo necessario per essere raggiunti attraverso una 
scelta consapevole di mobilità attiva.  

La somma di questi bisogni definisce una visione identitaria 
su questi tre livelli. Si è scelto di calibrare la visione (e quindi 
la strategia) rispetto ai tempi di percorrenza o di utilizzo (a 
piedi o in bicicletta) di servizi e spazio pubblico. 

Le tre strategie, costruite sulle tre visioni, restituiscono un 
sistema di mobilità e spazio pubblico integrato e sostenibile.  

Attraverso un approccio interconnesso, la scala locale è le-
gata alla scala metropo litana e viceversa. Un sistema graduale 
di soglie, definite da azioni materiali e immateriali, pongono il 
cittadino al centro del progetto.  

 
 
 
 
 
 
 

 

Figura 24: La visione π͏͎-20-͔͎ϐƦƆƨǵǭƆρ 
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VISIONE 10 MINUTI  

LįϐǖǙƳǡǡƆƦƆǭłϐŝϐƝσƆŕŝƨǭƆǭłϐŕŝƆϐǭǙŝϐŎŝƨǭǙƆ -  mi riconosco nel 
mio paese 

 

In 10 minuti, si valorizza la specificità di ciascun centro, con 
una particolare attenzione alla prossimità e all'identità in cui 
ciascun cittadino di Maerne, Martellago o Olmo può ricono-
scersi. 

In questa visione, ognuna delle tre realtà ha un centro do-
tato di servizi minimi e commercio di qualità. Ci si sposta a piedi 
o in bicicletta in un ambiente sano, sicuro, confortevole, e che 
stimola la socialità. La vogl ia di incontrarsi per strada vivacizza 
ƝσįǭǭƆȍƆǭłϐŎƳƦƦŝǙŎƆįƝŝΟϐ=ƳƦŝϐǡŝϐŎƆϐŷƳǡǡŝϐƦŝǙŎįǭƳϐǭǵǭǭƆϐƆϐŸƆƳǙƨƆΟ 

VISIONE 20 MINUTI  

Un valore condiviso θ posso riconoscermi nel mio Comune 

 

 

 

In 20 minuti, i valori dei tre centri possono essere condivisi 
e il cittadino si riconosce ad una scala più ampia. In bicicletta è 
ǖƳǡǡƆŌƆƝŝϐǡǖƳǡǭįǙǡƆϐŷįŎƆƝƦŝƨǭŝϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕƆϐǵƨϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐŎƳƦǵζ
nale dotato di servizi di eccellenza (soprattutto per lo sport) e 
di spazi verdi piacevoli. In 20 minuti è possibile raggiunge re le 
stazioni del trasporto pubblico per i collegamenti quotidiani 
verso il luogo del lavoro. Il cuore di questa strategia è il Parco 
Laghetti, connettore - anche identitario - di questo sistema, il 
vero spazio pubblico e di incontro di questa comunità.  

VISIONE 60 MINUTI 

§įϐǘǵįƝƆǭłϐŕŝƝϐǭŝƦǖƳϐƝƆŌŝǙƳϐǖŝǙϐȍƆȍŝǙŝϐƝσįǙŝįϐƦŝǭǙƳǖƳƝƆǭįƨį 
-  Mi possono riconoscere nel sistema territoriale  

 

 

 

In 60 minuti, l'infrastruttura storico -naturalistica diventa 
ƝσƳŎŎįǡƆƳƨŝϐǖŝǙϐȍƆȍŝǙŝϐƝσįǙŝįϐƦŝǭǙƳǖƳƝƆǭįƨįΠϐaumentando la 
qualità del tempo libero.  

In pochi minuti, in bicicletta o a piedi, si ha accesso ad un 
sistema di parchi costruiti sulle dorsali dei corridoi blu, ad alto 
valore ambientale, storico, paesaggistico, per praticare sport o 
per una passeggiata nel tempo libero.  

Questi parchi possono essere utilizzati quotidianamente da 
centinaia di persone, anche dal territorio metropolitano, e da 
visitatori e turisti.  
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5 STRATEGIA 10 MINUTI  

5.1 Ambiti di intervento  

La strategia 10 minuti si riferisce distintamente ai tre centri 
di Martellago, Maerne e Olmo.  

Facendo leva sulla valorizzazione delle specificità di ciascun 
luogo, il PUMS agisce con azioni materiali e immateriali per il 
ridisegno dei percorsi pedonali , la risignificazione dello spazio 
pubblico e di progetti per la partecipazione della cittadinanz a 
su tre temi: 

¶ Commercio 

¶ Servizi 

¶ Scuola 

Queste azioni diventano strumento di costruzione da cui 
partire per restituire un progetto identitario e sostenibile, dal 
punto di vista ambientale, economico e sociale.  

5.2 Polarità del commercio e dei servizi  

§įϐȍįƝƳǙƆȟȟįȟƆƳƨŝϐŕŝƝƝσƆŕŝƨǭƆǭłϐŕŝƆϐǭǙŝϐŎŝƨǭǙƆϐŝϐŕŝƝƝŝϐǡǵŝϐŕƆζ
ƨįƦƆŎƀŝϐŕƆϐǖǙƳǡǡƆƦƆǭłϐǖįǙǭŝϐƆƨŝȍƆǭįŌƆƝƦŝƨǭŝϐŕįƝƝσįƨįƝƆǡƆϐŕŝƝϐ
commercio e dei servizi minimi presenti.  

La strategia π10 minutiρϐincentiva il cittadino a stare e vivere 
il proprio centro investend olo di una nuova identità ; per questo 
è stata individuata una passeggiata del commercio e dei ser-
vizi per ognuno dei tre centri: Martellago, Maerne e Olmo, un 
percorso che mette a sistema le aree verdi di carattere ludico 
e sportivo e i punti di interesse con servizi di prossimità e fronti 
commerciali (vedi figure 30, 34 e 38)  

La promozione di queste passeggiate favorisce un nuovo 
immaginario di centro che, anche grazie a misure quali inter-
venti di pedonalizzazione, istituzione di zone 30, messa in si-
curezza degli attraversamenti pedonali, stimola la socialità e 
definisce un ambiente in cui è possibile spostarsi a piedi o in 
bicicletta in un contesto sicuro e confortevole.  

5.3 Moderazione del traffico e messa in 
sicurezza stradale  

 Il PUMS di Martellago propone gli interventi di modera-
zione del traffico come un sistema per migliorare la mobilità 
ǡƳǡǭŝƨƆŌƆƝŝϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƝϐǭŝǡǡǵǭƳϐǵǙŌįƨƳΟϐfƝƆϐƆƨǭŝǙȍŝƨǭƆϐŕƆϐǘǵŝζ
sto genere concorrono a costituire delle aree in cui il traffico è 
scarso e la velocità moderata; si recupera in questo modo spa-
zio della sede stradale per altre modalità di trasporto e altre 
funzioni, incoraggiando, eventualmente, anche la promiscuità. 

ĀƨϐįƝǭǙƳϐǡŎƳǖƳϐŕƆϐǘǵŝǡǭƆϐƆƨǭŝǙȍŝƨǭƆϐŬϐǡŎƳǙįŸŸƆįǙŝϐƝσǵǭƆƝƆȟȟƳϐ
della viabilità locale per il traffico di attr aversamento che in-
vece si mantiene sulla viabilità principal e. Questo fenomeno, 
da scoraggiare, è presente soprattutto nel centro di Olmo in 
cui, a causa della congestione su via Olmo, accade spesso che 
ƆƝϐǭǙįŷŷƆŎƳϐƝƳŎįƝŝϐǖŝƨŝǭǙƆϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐŕŝƝƝσįŌƆǭįǭƳϐŕel paese e uti-
lizzi la viabilità locale, via Chiesa, via Dosa, via Frassinelli, 
come bypass per la congestione. Questo genere di manovre 
įǵƦŝƨǭįϐƨƳǭŝȍƳƝƦŝƨǭŝϐƆƝϐǭǙįŷŷƆŎƳϐƆƨϐǵƨσįǙŝįϐǙŝǡƆŕŝƨȟƆįƝŝϐŝϐŕŝζ
stinata al gioco dei bambini.  

Il PUMS propone tre scenari per ogni centro che possono 
essere considerati come tre proposte progressivamente più 
strutturate  sulla moderazione del traffico ; si possono conside-
rare anche come tre scenari successivi di breve, medio e lungo 
tempo. 

Nelle mappe si riportano anche gli int erventi già esistenti di 
moderazione del traffico, per la maggior parte dossi in corri-
spondenza degli attraversamenti.  

5.3.1 Scenario 1 

Lo scenario 1 raccoglie gli interventi più urgenti e importanti 
per il territorio. Per ogni centro sono quindi individuati i p unti 
in cui son presenti i nodi in cui esiste già una storia di pianifi-
cazione e progettazione per la messa in sicurezza. 

 ãǵŝǡǭƆϐƆƨǭŝǙȍŝƨǭƆϐƨƳƨϐǡƳƨƳϐǡǭǙŝǭǭįƦŝƨǭŝϐŎƳƝƝŝŸįǭƆϐįƝƝσįƦζ
bito della moderazione del traffico, ma sono nodi in cui si regi-
strano critic ità di sicurezza stradale. A questi interventi si ag-
giungono interventi fondamentali per la sicurezza degli 
attraversamenti e altre aree critiche. Infine, si selezionano al-
cuni interventi bandiera per ogni centro che mirano  a mitigare 
le criticità principa li del centro analizzato.  

5.3.2 Scenario 2 

Lo Scenario 2 introduce le zone 30 e quindi gli interventi di 
moderazione del traffico ad esse complementari. È importante 
sottolineare che le zone 30 non possono essere concepite 
come aree in cui il limite di velocità è 30 km/h imposto solo 
attraverso la segnaletica orizzontale o verticale . Deve essere 
ǵƨσįǙŝįϐƆƨϐŎǵƆΠϐįǭǭǙįȍŝǙǡƳϐƆƝϐŕƆǡŝŸƨƳϐŕŝƝƝįϐǡŝȟƆƳƨŝϐǡǭǙįŕįƝŝ, Ɲσįǵζ
tomobilista si accorge ŕƆϐŝƨǭǙįǙŝϐƆƨϐǵƨσƆǡƳƝįϐįƦŌƆŝƨǭįƝŝϐƆƨϐŎǵƆϐ
la velocità è moderata  e lo spazio pubblico è condiviso.  

La velocità di 30 km/h deve essere indotta attraverso la di-
ǡǖƳǡƆȟƆƳƨŝϐŕŝƝƝσįǙǙŝŕƳϐǵǙŌįƨƳϐŝϐŸƝƆϐƆƨǭŝǙȍŝƨǭƆϐŕƆϐƦƳŕŝǙįȟƆƳƨŝϐ
mantenendo comunque elevati livelli  di sicurezza. Le zone 30 
sono state perimetrate  ŎŝǙŎįƨŕƳϐŕƆϐƆƨŕƆȍƆŕǵįǙŝϐƝσįǙŝįϐŎŝƨǭǙįƝŝϐ
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dei paesi, quella da valorizzare per il commercio e la vivibilità 
urbana.  

Gli interventi puntuali per ogni centro si concentrano sui 
varchi alle zone 30. Il varco è un elemento fondamentale della 
ȟƳƨįϐ͎͑ϐƆƨϐǘǵįƨǭƳϐǡŝǙȍŝϐįϐƆŕŝƨǭƆŷƆŎįǙŝϐƝσįŎŎŝǡǡƳϐįŕϐǵƨσįǙŝįϐŕƆŷζ
ferente, deve risultare un effetto πportaρ che sia naturalmente 
ǖŝǙŎŝǖƆŌƆƝŝϐŕįƝƝσįǵǭƳƦƳŌƆƝƆǡǭįϐŝϐŎƆǁϐŕŝȍŝϐįȍȍŝƨƆǙŝϐįǭǭǙįȍŝǙǡƳϐ
una segnaletica efficace ed evidente.  

Il PUMS propone varie tipologie di varco:  

¶ Varco rialzato con cambio di pavimentazione  (san-
pietrini o altro):  ǡƆϐƆƨǭŝƨŕŝϐįƝȟįǙŝϐƝσįǭǭǙįȍŝǙǡįƦŝƨǭƳϐǖŝζ
donale sulla via di acceso con una modifica della pavi-
mentazione. Il tratto rialzato a livello del marciapi ede 
ǖǵǁϐŝǡǡŝǙŝϐƝƆƦƆǭįǭƳϐįƝƝƳϐǡǖįȟƆƳϐƨŝŎŝǡǡįǙƆƳϐǖŝǙϐƝσįǭǭǙįζ
versamento pedonale, oppure per un tratto di strada 
più lungo. Questa seconda soluzione è consigliata dal 
PUMS 

¶ Varco rialzato con cambio di colorazione : come la so-
luzione precedente, ma la pavimentazione viene man-
tenuta in conglomerato bituminoso con una colora-
zione in pasta; anche in questo caso si consiglia che la 
colorazione e la sopraelevazione venga mantenuta per 
un tratto superiore al semplice attraversamento pedo-
nale 

¶ Varco non rialzato con cam bio di pavimentazione : 
stesso del primo esempio ma non a livello del mar-
ciapiede 

¶ Varco non rialzato con cambio di colorazione : come 
il secondo esempio ma non a livello del marciapiede  

¶ Semplice segnaletica verticale : in ingressi meno 
trafficati o in cui la sezione stradale naturalmente si 

presta ad una moderazione della velocità, può essere 
sufficiente la segnaletica verticale  

¶ Altre tipologie : altre soluzioni progettuali che pos-
sano contribuire a raggiungere gli obiet tivi di questi 
interventi.  

Ogni tipologia di varco identificata deve completarsi da 
ǵƨσįŕŝŸǵįǭįϐǡŝŸƨįƝŝǭƆŎįϐȍŝǙǭƆŎįƝŝϐŝŕϐƳǙƆȟȟƳƨǭįƝŝΟϐ§įϐǡŎŝƝǭįϐ
ǖǙƳŸŝǭǭǵįƝŝϐŕƆϐǵƨϐǭƆǖƳϐŕƆϐȍįǙŎƳϐǙƆǡǖŝǭǭƳϐįƝƝσįƝǭǙįϐǡįǙłϐǖǙŝǡįϐƆƨϐ
sede di progettazione. 

 

Figura 25: Esempio di varco di accesso rialzato e con san pietrini per l'accesso ad 
una zona 30 a Trento [Fonte: Google Maps] 

 

Figura 26: Varco di ingresso di una zona 30 rialzato con colorazione a Mestre 
[Fonte: Google Maps] 

 

Figura 27: Varco di uscita di una zona 30 con colorazione a Trento [Fonte:Google 
Maps] 
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Figura 28: Altra tipologia di varco, rialzato con isola spartitraffico nel bresciano 
[Fonte: Google Maps] 

Il PUMS individua i varchi di progetto, ma sottolinea che, la 
ǙŝįƝƆȟȟįȟƆƳƨŝϐŕƆϐǵƨįϐȟƳƨįϐ͎͑ϐƳŷŷǙŝϐƝσƳŎŎįǡƆƳƨŝϐŕƆϐǙŝįƝƆȟȟįǙŝϐƆƨζ
terventi diffusi di moderazione del traffico per il ridisegno della 
sezione stradale e dello spazio pubblico. Gli interventi diffusi 
di moderazione del traffico seguiranno le occasioni presenti 
sulla base di fondi o di interventi su determinate aree legati ad 
altro genere di pianificazione come, per esempio, la manuten-
zione stradale o il riordino dei marciapiedi.  

5.3.3 Scenario 3 

Lo scenario di lungo periodo viene costruito inserendo gli 
ultimi interventi di moderazione del traffico e allargando le 
ȟƳƨŝϐ͎͑ϐįƝƝσƆƨǭŝǙƨƳϐǭŝǙǙƆǭƳǙƆƳϐǵǙŌįƨƳϐȍŝǙǡƳϐƆƝϐŎƳƨŎŝǭǭƳϐŕƆϐπcittà 
30ρ. 
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5.4 Martellago  

5.4.1 Scenario 1 

Fare riferimento a lle  mappa di figura 30 

Gli 8 interventi proposti riguardano gli incroci più pericolosi 
e, compatibilmente con le risorse economiche disponibili, più 
urgenti  su cui intervenire. Il PUMS individua questi punti, ri-
mandando a pianificazioni e progettazioni puntuali . In alcuni 
casi, esistono già progetti per alcuni di questi nodi, in altri casi 
sono ancora da definire. 

¶ 1 θ Intervento di moderazione del traffico . Sul territorio 
è già presente un segnalatore di velocità. Tale ele-
mento ha lo scopo di indurre la riduzione di velocità da 
parte degli automobilisti grazie alla migliore consape-
volezza della velocità tenuta e della segnalazione lu-
minosa. 

¶ 77 , 81 , 82  θ Interventi per la messa in sicurezza. Tali 
ƆƨǭŝǙȍŝƨǭƆϐŷįƨƨƳϐǙƆŷŝǙƆƦŝƨǭƳϐįƝƝσƆƨǭǙƳŕǵȟƆƳƨŝϐŕƆϐƆƨǭŝǙǡŝζ
zioni a circolazione rotatoria nei punti più pericolosi 
della rete stradale urbana di Martellago.  

¶ 80 θ Intervento di moderazione del traffico . Si registra 
ŕįƝƝσįƨįƝƆǡƆϐŕŝƝƝσįǡǡŝǭǭƳϐƆƨŷǙįǡǭǙǵǭǭǵǙįƝŝϐŎƆŎƝįŌƆƝŝϐŝϐǖŝζ
donale come il quartiere compreso fra la Castellana e 
via Morosini sia collegato inadeguatamente con il re-
sto della città. Pertanto, risulta fondamentale proget-
tare un attraversamento sicuro, eventualmente rial-
zato o semaforizzato per collegare le due parti del 
paese. 

¶ 83  θ Intervento per la messa in sicurezza. §σįǙŝįϐŬϐįǭζ
tualmente ges tita da un impianto  semaforico con tele-
camera, per regolamentare i flussi di traffico veicolare 

da nord -sud nonché da  est-ovest, particolarmente 
critici in determinati momenti della giornata Οϐ§σƆƨǭŝǙǡŝζ
zione è strategica perché costituisce un nodo di smi-
stamento, per raggiungere le varie destinazioni extra 
comunali e connette due ambiti urbani densamente 
abitati  e dotati  di servizi (scuola, palestre, presidio sa-
nitario, uffici pubblici, negozi , etc). §σƳbiettiv o è miglio-
ǙįǙŝϐƝσįŎŎŝǡǡƆŌƆƝƆǭłϐįƝϐŎŝƨǭǙƳϐǵǙŌįƨƳϐŕƆϐ±įǙǭŝƝƝįŸƳΠϐǙƆζ
ŕǵŎŝƨŕƳϐ ƝσƆƨŎƆŕŝƨǭįƝƆǭłϐ ǡǭǙįŕįƝŝΠϐ ŎǙŝįƨŕƳϐ ǵƨįϐ
coesistenza tra diverse tipologie di mobilità (veico-
lare/ciclabile/pedonale), raggiungendo una maggiore 
sostenibilità ambientale.  

¶ 84 θ Intervento  per la messa in sicurezza. Si tratta di 
un nodo particolarmente delicato per la natura di vei-
coli che gravitano sullo stesso. Infatti, sulla direttrice 
Castellana, si innestano, da nord una strada a servizio 
di un esteso quadrante residenziale, mentre a sud una 
strada a servizio della zona industriale esistente; le 
strade confluiscono sulla Castellana con un punto di 
immissione leggermente sfalsato e pertanto molto cri-
tico in determinati momenti della giornata. È oppor-
tuno, perciò, governare la mobilità da  tali confluenze 
perché il punto costituisce un nodo di smistamento per 
raggiungere le varie destinazioni comunali ed extra 
comunali.  §σƳbiettivo  è ƦƆŸƝƆƳǙįǙŝϐƝσįŎŎŝǡǡƆŌƆƝƆǭłϐįƝϐ
ŎŝƨǭǙƳϐǵǙŌįƨƳϐŕƆϐ±įǙǭŝƝƝįŸƳΠϐǙƆŕǵŎŝƨŕƳϐƝσƆƨŎƆŕŝƨǭįƝƆǭłϐ
stradale, creando una coesistenza tra diverse mobilità 
(di mezzi pesanti / autoveicoli  / mezzi pubblici  / bici-
clette  / pedoni), raggiungendo una maggiore sosteni-
bilità ambientale.  

 

Lo Scenario 1 si concentra anche su due ulteriori ambiti di 
intervento: il tratto via Castellana/via Fapanni ŝϐƝσįǡǡŝϐŕƆϐȍƆįϐ

ŎįǡǭŝƝƝįƨįϐǖŝǙϐǭǵǭǭƳϐƝσįǭǭǙįȍŝǙǡįƦŝƨǭƳϐŕŝƝϐŎŝƨǭǙƳϐŕƆϐ±įǙǭŝƝζ
lago.  

Tratto via Castellana -via Fapanni 

rƝϐáĀ±ìϐǖǙƳǖƳƨŝϐŕƆϐƦƆŸƝƆƳǙįǙŝϐƝσįǙŝįϐǙŝƝįǭƆȍįϐįƝϐǖǙƆƦƳϐǭǙįǭǭƳΠϐ
ŷǙįϐƝσƆƨŎǙƳŎƆƳϐŕŝƝƝįϐ=įǡǭŝƝƝįƨįϐŝϐȍƆįϐeįǖįƨƨƆϐƆƨϐŎƳǙǙƆǡǖƳƨŕŝƨȟįϐ
ŕŝƝƝįϐŷƆƨŝϐŕŝƝƝįϐáƆįȟȟįΟϐĀƨįϐŕŝƝƝŝϐŎǙƆǭƆŎƆǭłϐŕŝƝƝσįǙŝįΠϐƆƨŕƆȍƆŕǵįǭįϐ
in sede di quadro conoscitivo, è il sottoutilizzo di Piazza Bertati; 
questo porta a concentrare la πȍƆįϐŕŝƝϐŎƳƦƦŝǙŎƆƳρ e la vita cit-
ǭįŕƆƨįϐƝǵƨŸƳϐƝσįǡǡŝϐŕŝƝƝįϐ=įǡǭŝƝƝįƨįΠϐŎƀŝϐȍƆŝƨŝϐǘǵƆƨŕƆϐȍƆǡǡǵǭįϐ
a tutti gli effetti come piazza diffusa lineare. 

§σƳŌƆŝǭǭƆȍƳϐŕƆϐǘǵŝǡǭįϐįȟƆƳƨŝϐè intervenire a livello di sezione 
stradale per contribuire ad unire la piazza diffusa della Castel-
lana a Piazza Bertati.  

Si propone quindi di costituire una piastra rialzata a livello 
del marciapiede, costituita con la pavimentazione della piazza 
per dare continuità allo spazio da un punto di vist a visivo. Sem-
pre da un punto di vista percettivo e visivo, allo stato attuale 
la piazza risulta nascosta dai parcheggi a spina di pesce e delle 
alberature. Per quanto riguarda i parcheggi , la proposta è di 
rimuovere i primi verso via Castellana con lo scopo di aprire un 
accesso alla piazza più largo e confortevole.  

Alcuni dei parcheggi possono essere recuperati portando la 
sosta a pettine non a spina dopo una valutazione della lar-
ghezza della corsia carrabile. Nella nuova organizzazione della 
sede stradale la corsia riservata al traffico veicolare dovrà es-
sere portata al minimo della larghezza consentita, tenendo an-
che in considerazione il passaggio degli autobus. 

Via Castellana  

Si rimanda al paragrafo 5.8.  
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5.4.2 Scenario 2 

Fare riferimento a lle  mappa di figura 31 

Per quanto riguarda il centro di Martellago si individua la 
ȟƳƨįϐ͎͑ϐŎƳƦŝϐƝσįǙŝįϐŎŝƨǭǙįƝŝϐįϐǡǵŕϐdi via Castellana dove si 
concentrano i servizi e il commercio. 

I varchi sono posti in modo da recintare la zona 30 di pro-
getto. A questi si aggiunge il varco 2 che è posto al di fuori 
della zona 30 , ǡǵƝƝįϐǙƳǭįǭƳǙƆįϐŕƆϐƆƨŸǙŝǡǡƳϐįƝƝσįŌƆǭįǭƳϐŕƆϐ±įǙǭŝƝζ
lago. Questo varco non separa la zona 30 dal resto, ma cer-
cherà di visivamente introdurre la realtà urbana rispetto alla 
viabilità extraurbana. In particolare, il varco 52  è un intervento 
che ricalca quello già individuato per via Fapanni. 

5.4.3 Scenario 3 

Fare riferimento a lle  mappa di figura 32 

§ƳϐǡŎŝƨįǙƆƳϐǭǙŝϐǖǙŝȍŝŕŝϐƝσįƝƝįǙŸįƦŝƨǭƳϐŕŝƝƝįϐȟƳƨįϐ͎͑ϐįϐǭǵǭǭƳϐ
ƝσįŌƆǭįǭƳΟϐrƨϐǘǵŝǡǭŝϐȟƳƨŝϐ͎͑ϐǡƆϐŎƳƨǡƆŕŝǙįƨƳϐǖǙƆƳǙƆǭįǙƆϐǵƨƆŎįζ
mente i varchi nei punti 69 , 70 e 71  riportati sulla mappa in 
qualità di interfacc e fra la viabilità più importanti e le zone 30.
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Figura 29: Martellago, passeggiate del commercio e dei servizi  
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Figura 30: Martellago, proposta di interventi di moderazione del traffico - SCENARIO 1 










































































