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1. PREMESSA  

Il Piano Operativo Triennale ς POT ς, in attuazione del D.lgs. 4 agosto 2016 
n. 169, è lo strumento di programmazione portuale che delinea, a livello 
locale, le iniziative e le azioni strategiche per lo sviluppo e la crescita del si-
stema portuale, coerentemente con gli strumenti di indirizzo sovraordinati 
e in maniera coordinata agli strumenti di pianificazione territoriale.  

Grazie a detta recente disposizione normativa, è stata istituita l'Autorità di 
Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale ς AdSPMAS ς che com-
prende i porti di Venezia e Chioggia. Un unico sistema per quello che stori-
camente veniva definito il "Porto Laguna di Venezia", ovvero per un unico 
contesto geografico, ambientale e, ancor più oggi con la costituzione della 
Città Metropolitana, sociale ed economico. Un unico Piano Operativo 
Triennale, per un sistema di due porti per servire in modo complementare, 
ognuno con le proprie caratteristiche e specificità, un mercato di fatto 
coincidente. 

Lƭ tƛŀƴƻ hǇŜǊŀǘƛǾƻ ¢ǊƛŜƴƴŀƭŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ƭΩŀǘǘƻ Řƛ ƛƴŘƛǊƛȊȊƻ Ǉolitico e pro-
ƎǊŀƳƳŀǘƛŎƻ ŎƘŜΣ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΣ ǇǊƻŘǳǘǘi-
va e sociale, individua le strategie e gli strumenti più idonei a garantire uno 
sviluppo equilibrato e coeso di tutte le funzioni proprie delƭΩAdSPMAS ed a 
valorizzare le relazioni con il territorio nel rispetto delle risorse culturali, 
ambientali ed architettoniche.  

Obiettivo del POT è, pertanto, promuovere lo sviluppo sostenibile del porto 
ǎƻǘǘƻ ƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻΣ ǎƻŎƛŀƭŜΣ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ Ŝ culturale. Venezia non 
può vivere solo di turismo, ma ha bisogno delle attività ricomprese 
ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜ, ŎƘŜ ŀƴȊƛ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǳƴΩŜŦŦƛŎŀŎŜ ǊƛǎǇƻǎǘŀ ŀƭƭŀ Ƴo-
nocultura turistica, cosi come dello sviluppo di altre attività economiche 
ǉǳŀƭƛ ƭΩŀǊǘƛƎƛŀƴŀǘƻΣ il commercio Ŝ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀΦ 

Lƭ th¢ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƭΩŀǘǘƻ Řƛ ƛƳǇŜƎƴƻ ŘŜƭƭΩAdSPMAS, per la costruzione del 
proprio futuro, attraverso la pianificazione di uno sviluppo che sia in grado 
di continuare a generare άricchezzaέ preservando, al tempo stesso, il pa-
trimonio storico, archeologico, urbano ed artistico integrato in un contesto 
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ambientale, naturale e paesaggistico similmente unici e straordinari. La 
ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ Řƛ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ǊƛŎŀŘŜƴǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ 
ǳƴ ǎƛǘƻ ¦b9{/hΣ ƴŜŎŜǎǎƛǘŀ Řƛ ŜǎǎŜǊŜ ǇŜǊǎŜƎǳƛǘŀ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ di sistema che, 
attraverso un intenso processo di partecipazione, sia in grado di coniugare 
in maniera costruttiva le attività antropiche con le dinamiche naturali, am-
bientali e paesaggistiche. 

La prosperità di un porto e del suo territorio dipendono non solo dalle rela-
zioni commerciali marittime, ma anche dalla sua funzione economica terri-
toriale. Risulta, infatti, oggi sempre più evidente che aumento dei traffici, 
incremento della produttività e quote di mercato crescenti, non comporta-
no necessariamente un beneficio per la collettività.  

¦ƴŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŜŦŦƛŎŀŎŜ ŘƻǾǊŁ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŀƭƭΩŀƭǘŜȊȊŀ 
del capitale infrastrutturale, sociale e dei servizi, del territorio in cui opera. 
La città metropolitana di Venezia così come la Regione Veneto, infatti, sono 
ŘƻǘŀǘŜ Řƛ ǳƴΩŜƭŜǾŀǘa connettività, il livello di relazioni sociali ed economiche 
sono tali da evidenziarne la forte valenza anche internazionale.  

Ad un secolo dalla nascita di Porto Marghera, il contesto in cui sono inseriti 
il Porto di Venezia e di Chioggia è, infatti, radicalmente mutato e vanno 
pertanto individuati nuovi obiettivi di sviluppo che li rendano ancora attrat-
tivi e conformi alle esigenze del territorio e alle aspettative del mondo del 
lavoro, ricostruendo quel legame che si è affievolito anche a causa dei fe-
noƳŜƴƛ ƭŜƎŀǘƛ ŀƭƭŀ ƎƭƻōŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŀƭƭΩŀǾǾƛƻ Řƛ ŦƻǊƳŜ Řƛ ŀǳǘƻƳŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ 
ǎǘŀƴƴƻ ǎŜƳǇǊŜ ǇƛǴ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀƴŘƻ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ Ŝ ŘŜƭƭŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀΦ  

Le innovazioni informatiche e tecnologiche legate alla catena logistica, 
stanno trasformando i porti in industrie capital intensive e land intensive a 
ŘƛǎŎŀǇƛǘƻ ŘŜƭƭΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜΦ bƻƴ ǎƛ ǇǳƼ ǇŜǊǘŀƴǘƻ ǇŜǊǎŜƎǳƛǊŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ Řƛ Ǌe-
cupero o di infill degli ambiti portuali senza tener conto di tali tendenze.  

[ΩŀƳōƛȊƛƻƴŜ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ Řƛ άlivelloέ, ovvero creare nuove attività, o rinno-
ǾŀǊŜ ǉǳŜƭƭŜ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛΣ ǇŜǊ ƻŦŦǊƛǊŜ ǳƴΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ ŀŘ ŀƭǘƻ ǾŀƭƻǊŜ ŀƎƎƛǳƴǘƻ 
(good job), adeguata alla domanda del contesto, sviluppando quindi sia la 
componente operativa che quella direttiva. In tal senso appare quanto mai 
strategica anche la realizzazione di network strutturati con università, cen-
tri di ricerca e sistemi di impresa locali, per lo sviluppo di professionalità 
high skilled.  
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Rafforzare il legame con il proprio territorio e con il proprio tessuto sociale 
diventa, quindi, strateƎƛŎƻ ǇŜǊ ǳƴ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩƻǇƛƴƛƻƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀ ƴƻƴ 
solo locale, ma anche nazionale ed interazionale, sta dimostrando una 
sempre maggiore attenzione alle questioni connesse alle attività portuali. 
Perciò, gli obiettivi perseguiti dovranno essere accompagnati da modelli di 
ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ƛƴƴƻǾŀǘƛǾƛΣ ŎƘŜ ŎƻƴǘŜƳǇƭƛƴƻ ǎƛŀ ƭΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǉǳŀƭƛǘŁ ŎƘŜ ƭŀ 
continuità urbana, in grado di avviare nuovi percorsi di sviluppo legati alla 
valorizzazione delle aree esistenti, riducendo il consumo di suolo, le ester-
nalità ambientali negative a vantaggio della qualità della vita dei cittadini. 

¢ŀƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ Ŝ ƭΩŀǇŜǊǘǳǊŀ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ ŀƭƭŀ ŎƛǘǘŁ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ŎƻƴƻǎŎŜƴȊŀΣ ǎŜr-
vizi e nuove aree urbane promiscue, dovrà consentire di invertire una per-
ŎŜȊƛƻƴŜ ǎƻŎƛŀƭŜ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ Ŝ ŘŜƭƭΩattività portuale che fino ad ora è stata sug-
gestionata quasi esclusivamente dalle paure connesse a possibili rischi am-
bientali e da un immaginario che vedeva il porto solo come luogo di lavoro 
malsano.   

Una delle azioni principali e di maggior effetto sarà la realizzazione di un 
ƴǳƻǾƻ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ŎǊƻŎƛŜǊŜ ƛƴ Ȋƻƴŀ aŀǊƎƘŜǊŀΣ /ŀƴŀƭŜ ƴƻǊŘΦ [ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻΣ ƛƴ ƭi-
ƴŜŀ Ŏƻƴ ǉǳŀƴǘƻ ŀǾǾŜƴǳǘƻ ƴŜƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǇƻǊǘƛ ŜǳǊƻǇŜƛΣ ǾŜŘǊŁ ƭΩƛƴǎŜŘƛŀƳŜƴǘƻ 
della funzione crocieristica in zone portuali non più idonee ad attività indu-
striali/commerciali, anche perché ormai troppo prossime alla città. Tale in-
tervento ridisegna la connessione porto-città, dove la nuova area crociere 
consente il doveroso recupero urbano postindustriale e la fruizione di am-
biti portuali anche per servizi o spazi pubblici di interesse per i cittadini.  

La volontà è, pertanto, quella di proseguire nel consolidamento del legame 
con il proprio territorio, con la propria comunità di cittadini, ridando e re-
ǎǘƛǘǳŜƴŘƻ ƭΩŀŘŜƎǳŀǘƻ ǾŀƭƻǊŜ Ŝ ƭΩŀŘŜƎǳŀǘŀ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ǎƻŎƛŀƭŜ Ŝd economica 
ŀƭƭŜ άǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƛέ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ǇŜǊ ƴƻƴ ǇŜǊŘŜǊŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ 
άŎǳƭǘǳǊŀέ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ Ŝ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ ǾƻŎŀȊƛƻƴŜ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜΦ  

Lƭ th¢ ǾǳƻƭŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǊŜΣ ǇŜǊǘŀƴǘƻΣ ƛƭ ƭŜƎŀƳŜ ŀǘǘƛǾƻ ŘŜƭƭΩAdSPMAS verso il 
ǇǊƻǇǊƛƻ άǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻέ ŎƻƴǎŀǇŜvole che la complessità contemporanea, le sfi-
de e le prospettive future richiedono risposte organiche non limitandosi  
ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛΣ Ƴŀ ǘǊŀŘǳŎŜƴŘƻ ƭŜ ŜǎƛƎŜƴȊŜ ŘŜƭ ǇǊƻǇǊƛƻ ǎƛǎǘŜƳŀ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ƛƴ ǎo-
luzioni, quanto più condivise, in grado di creare nuove prospettive di svi-
ƭǳǇǇƻ ŜǾƛǘŀƴŘƻ ƭΩƛƴƴŜǎŎŀǊǎƛ Řƛ ǇǊƻŎŜǎǎƛ Řƛ ǇŜǊŘƛǘŀ Řƛ ŎƻǎŎƛŜƴȊŀ Ŝ Řƛ ǾƻŎŀȊƛƻƴŜ 
ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŎƘŜ ŎƻƴŘǳŎŀƴƻ ŀŘ ǳƴ ŘŜǇŀǳǇŜǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ pro-
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duttivo marittimo portuale con conseguente minor peso sulle scelte politi-
che.  

Il POT ǾǳƻƭŜ ŜǎǎŜǊŜ ŀƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ǘŜƳǇƻ ŎƻƴǘŜƴǳǘƻ Ŝ ƳŜǘƻŘƻ ŎƘŜ άƭŀǾƻǊŀέ ǇŜǊ 
indentificare e definire le scelte di fondo necessarie al proprio sistema por-
ǘǳŀƭŜ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ŎƻƴƛǳƎŀǊŜ ƭŀ ƳŀǎǎƛƳƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛǘŁ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ ǇŜǊ ƛ 
suoi utilizzatorƛ ŘƛǊŜǘǘƛ Ŝ ƛƴŘƛǊŜǘǘƛ Ŏƻƴ ƭΩƻǘǘƛƳƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƳǇŀǘǘƛ ƭƻŎŀƭƛȊȊa-
ti in termini di occupazione, reddito, condizioni ambientali e qualità della 
vita. Diventa, pertanto, essenziale la capacità di pianificare il rapporto spa-
ziale tra il porto e il suo intorno, per prevenire e ridurre potenziali conflitti 
tra le esternalità positive e negative derivanti dalle strategie di crescita e di 
sviluppo del porto stesso. 

La messa in valore di un territorio presuppone che le persone che lo vivono 
possano essere messe nelle condizioni di vivere, lavorare e progettare il 
proprio άŦǳǘǳǊƻέΦ 9Ω ƭŀ ǇŜǊǎƻƴŀΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ŎƘŜ ŘŁ ǾŀƭƻǊŜ ŀƭ ǇǊƻǇǊƛƻ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻΣ ƛƴ 
quanto la presenza umana è la motivazione essenziale per attivare idee, 
progetti e risorse economiche. La sua presenza e la sua permanenza da 
senso al territorio perché ne è il determinante e ne è stata determinata.  

È partendo dal rispetto della complessità del sistema territoriale in cui si 
opera, dal ruolo e dalla storia delle persone che lì vivono, lavorano e hanno 
lavorato per generazioni, che è possibile attivare percorsi di sviluppo e cre-
ǎŎƛǘŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭŀ ǾŀƭƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ άǎǇŜŎƛŦƛŎƛǘŁέ ƭƻŎŀƭƛΣ 
delle risorse umane, di quelle naturali nel quadro di un sistema collaborati-
vo, sinergico e di efficiente collaborazione fra pubblico e privato. 

Le scelte dovranno essere, pertanto, orientate e selettive al fine di mini-
mizzare il rischio che le stesse siano incoerenti fra loro e disperdere risorse. 
Operare attraverso scelte orientate e selettive permette da un lato di iden-
ǘƛŦƛŎŀǊŜ ǳƴΩƛƴǘŜƴȊƛƻƴŀƭƛǘŁ Řƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŎƘŜ ƳƛǊŀƴƻ ŀ ŎƻƴǎŜƎǳƛǊŜ ŘŜƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ 
ŘŜŦƛƴƛǘƛ Ŝ ƴƻƴ ǳƴ ƳŜǊƻ ƛƴǎƛŜƳŜ Řƛ ŜǎƛƎŜƴȊŜ ŜǎǘŜƳǇƻǊŀƴŜŜ Ŝ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ŀ Ře-
cidere cosa è più importante, cosa è prioritario e cosa più urgente. Operare 
selezionando sigƴƛŦƛŎŀ άŦŀǊŜ ƛ Ŏƻƴǘƛέ Ŏƻƴ ƛƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ Ŝ Ŏƻƴ ƭŜ ǊƛǎƻǊǎŜ ŘƛǎǇƻƴi-
ōƛƭƛ ƛƴ ƳƻŘƻ ǇǊŀƎƳŀǘƛŎƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ǉǳŀŘǊƻ ŘΩŀȊƛƻƴŜ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƛ ŀƎƛǎŎŜΦ 

Il POT vuole essere il risultato di un processo di lavoro finalizzato a dare 
ƭΩŀŘŜƎǳŀǘŀ ŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭŜȊȊŀ ǎǳƭƭŜ ǉǳŜǎǘƛƻƴƛ ƴodali del sistema portuale, sugli 
ambiti delle soluzioni possibili e percorribili al fine di pianificare e progetta-
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re proposte progettuali organiche e coerenti per contribuire allo sviluppo 
ŜŘ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻΦ   
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2. LE LINEE DI INDIRIZZO NAZIONALI ED EUROPEE 

2.1 La programmazione nazionale  

/ƻƴ ƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ D.lgs. 4 agosto 2016 n.169 il Governo ha riformato il 
sistema portuale italiano riorganizzando i precedenti cinquantasette porti 
di rilevanza nazionale in quindici nuove Autorità di Sistema Portale. La ri-
forma del sistema portuale trae spunto dal Piano Strategico Nazionale della 
Portualità e della Logistica, adottato il 07 Agosto 2015, per avviare una ri-
forma del sistema portuale in grado di agevolare la crescita dei traffici, del-
le merci e delle persone, la promozione dell'intermodalità nonché la razio-
nalizzazione ed il riassetto delle Autorità Portuali esistenti. 

Alle nuove Autorità di Sistema Portuale è stato demandato il ruolo strategi-
co di programmazione e coordinamento al fine di ottimizzare le infrastrut-
ture, gli spazi e le connessioni lato mare e lato terra esistenti sulla base di 
una conoscenza dettagliata dei traffici, degli operatori, del tessuto logistico 
di riferimento e delle potenzialità di mercato, migliorando al contempo il 
coordinamento tra scali limitrofi.  

/ƻƴ ƭŀ ǊƛŦƻǊƳŀ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŝ ǎǘŀǘŀ ƛǎǘƛǘǳƛǘŀ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ 
Mare Adriatico Settentrionale nella quale sono confluiti i porti di Venezia e 
Chioggia. Il POT 2018-2020, ai sensi del D.lgs. 169/2016, intende porsi qua-
le atto di indirizzo delle strategie di sviluppo delle attività portuali e logisti-
ŎƘŜ ƛƴǘŜǎŜ ŎƻƳŜ ǉǳŜƭƭΩƛƴǎƛŜƳŜ Řƛ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ŎƘŜΣ ŀ ǾŀǊƛƻ ǘƛǘƻƭƻΣ ŎƻƴŎƻǊǊƻƴƻ ŀ 
determinare la valenza e le funzioni del porto.  

Ruolo e funzioni dellΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ tƻǊǘǳŀƭŜ ǎƻno pertanto quelli di 
contribuire attivamente anche alla realizzazione di un sistema logistico na-
zionale interconnesso ed integrato con i corridoi europei della rete Core 
TEN-T e con le rotte dei commerci internazionali grazie a nodi logistici por-
tuali efficienti. 

La centralità della portualità e della logistica per la crescita e lo sviluppo del 
Paese oltre ad essere considerata una priorità, nel già richiamato Piano 
Strategico Nazionale della Portualità e della Logistica, è un concetto ripreso 
ƴŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ Řƛ ƛƴŘƛǊƛȊȊƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ ά/ƻƴƴŜǘǘŜǊŜ ƭΩLǘŀƭƛŀέ Ŝ ƴŜƎƭƛ ŀƭƭŜƎŀǘƛ 
infrastrutture al Documento di Economia a Finanza 2017. Gli interventi di 
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pianificazione e di sviluppo infrastrutturale delle reti stradale, ferroviaria e 
della navigazione interna, dovranno essere coordinate con la pianificazione 
portuale in una logica integrata per soddisfare la crescente domanda di 
mobilità di passeggeri e merci attraverso interventi utili allo sviluppo eco-
nomico e proporzionati ai reali bisogni. Gli interventi di miglioramento po-
tranno essere relativi sia ŀƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦƛǎƛŎŀ ŎƘŜ ŀ ǉǳŜƭƭŀ ƛƳƳŀǘŜǊƛŀƭŜΦ 
[ΩŀŘƻȊƛƻƴŜ Řƛ ƳƛǎǳǊŜ ƛƳƳŀǘŜǊƛŀƭƛ ŝ ǇǊƻƳƻǎǎŀ ƛƴ ǇǊƛƳƛǎ Řŀƭ tƛŀƴƻ {ǘǊŀǘŜƎƛŎƻ 
Nazionale della Portualità e della Logistica e in generale da un approccio 
gestionale che privilegia scelte di infrastrutturazione tecnologica ed infor-
matica a costo contenuto, ma ad alta efficacia rispetto 
ŀƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀȊƛƻƴŜ ŦƛǎƛŎŀ ŀŘ ŜƭŜǾŀǘƻ Ŏƻǎǘƻ ŜŘ ƛƴ ŀƭŎǳƴƛ Ŏŀǎƛ ŀ ƳƛƴƻǊ ŜŦŦŜt-
to sui livelli di operatività portuale.  

[Ω!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ ŘŜƭ aŀǊŜ !ŘǊƛŀǘƛŎƻ {ŜǘǘŜƴǘǊƛƻƴŀƭŜΣ ƴŜƭ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŘŜƛ 
ruoli e delle prerogative dei vari soggetti preposti alla pianificazione dei 
trasporti e della logistica, programmerà, pertanto, i propri interventi in 
maniera sinergica con gli altri enti di governo (Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti, Regione del Veneto e Città Metropolitana di Venezia) affin-
ŎƘŞ Ǝƭƛ ǎǘŜǎǎƛ Ǉƻǎǎŀƴƻ ŀǾŜǊŜ ǊƛŎŀŘǳǘŜ ǇƻǎƛǘƛǾŜ Ŝ ŘǳǊŀǘǳǊŜ ǇŜǊ ƭΩƛƴǘero territo-
rio di riferimento.  

[ΩAdSPMAS è, inoltre, parte attiva nel processo istituzionale che le Regioni 
Friuli-Venezia Giulia, Emilia-Romagna e Veneto, stanno portando avanti per 
ƭŀ ŎƻǎǘƛǘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ ά/ŀōƛƴŀ Řƛ wŜƎƛŀ ŘŜƭ bƻǊŘ 9ǎǘέΣ ƭŀ Ŏǳƛ ŦƛƴŀƭƛǘŁ 
è quella di adottare una strategia comune sovraregionale nel settore della 
logistica e del trasporto merci attraverso un approccio di sistema per la 
pianificazione e programmazione infrastrutturale sinergico con le attività 
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.  

Inoltre, nel quadro di quanto previsto dal D.lgs. 17 ottobre 2016 n.201, di 
attuazione alla direttiva 2014/89/UE, che istituisce un quadro per la pianifi-
ŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻΣ ƭΩAdSPMAS pianificherà le proprie attività 
ed orienterà il proprio operato nel rispetto dei principi del predetto decre-
to per contribuire allo sviluppo sostenibile dei trasporti marittimi e parteci-
pare fattivamente alla pianificazione e definizione dei piani di gestione del-
lo spazio marittimo.  
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2.2 Le politiche europee nel settore dei trasporti e delle 
in frastrutture  

[Ŝ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ǇŜǊǎŜƎǳƻƴƻ ŎƻƳŜ ƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ 
ƭŀ ǇǊƻƳƻȊƛƻƴŜΣ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Ŝ ƭŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ¦9Σ ŀǎǎƛŎǳǊŀƴŘƻ ǳƴ 
maggior livello di coesione tra gli Stati Membri ed adeguati livelli di occupa-
zione, istruzione Ŝ ōŜƴŜǎǎŜǊŜ ǇŜǊ ƛ ŎƛǘǘŀŘƛƴƛ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ¦9Φ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ Ŏƻƴ 
ƭŀ {ǘǊŀǘŜƎƛŀ 9ǳǊƻǇŀ нлнл ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ Ƙŀ Ŧƛǎǎŀǘƻ ǘǊŜ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ Řŀ Ǌŀg-
giungere: 

¶ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴǘŜΥ ǎǾƛƭǳǇǇŀǊŜ ǳƴΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ōŀǎŀǘŀ ǎǳƭƭŀ ŎƻƴƻǎŎŜƴȊŀ 
Ŝ ǎǳƭƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜΣ ƎǊŀȊƛŜ ŀŘ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ più efficaci in ricerca, svi-
luppo ed istruzione; 

¶ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜΥ ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŜ ǳƴΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ǇƛǴ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜ ǎƻǘǘƻ ƛƭ 
profilo delle risorse, più verde e più competitiva, favorendo 
ǳƴΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŀ ōŀǎǎŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ Řƛ ŎŀǊōƻƴƛƻΤ 

¶ crescita inclusiva: promuovere uƴΩŜŎƻƴƻƳƛŀ Ŏƻƴ ŀƭǘƻ ǘŀǎǎƻ Řƛ ƻŎŎǳǇa-
zione, che favorisca la coesione economica, sociale e territoriale. 

Nel perseguimento di tali obiettivi, il momento cruciale di definizione della 
macro strategia avviene a livello europeo, di concerto con gli Stati Membri, 
che poi declinano le priorità strategiche in azioni nazionali, regionali e loca-
li. 

Essere interlocutori accreditati nei gruppi di lavoro e nelle consultazioni 
ǇǳōōƭƛŎƘŜ ǇŜǊƳŜǘǘŜ ŀƭƭΩ AdSPMAS di rappresentare al meglio le sue specifi-
cità e le necessità dei suoi portatori di interesse e di mantenere alta 
ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǎǳƭƭŜ ǇǊƛƻǊƛǘŁ Ŝ ǎǳƭƭΩŀƎŜƴŘŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎŀ delle politiche di traspor-
to.  

tŜǊ ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŜ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻΣ ƭŀ ǇƻǊǘǳŀƭƛǘŁ ƴƻƴŎƘŞ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ 
tra modalƛǘŁ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ƭΩ9ǳǊƻǇŀΣ ƛƭ Doverno e la Regione del Veneto inve-
stono importanti risorse a sostegno sia dello sviluppo di infrastrutture 
άƘŀǊŘǿŀǊŜέ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ όǇǊƻƎǊŀƳƳŀ ¢9b-T, fondi strutturali, Piani Opera-
ǘƛǾƛ wŜƎƛƻƴŀƭƛύΣ ǎƛŀ ǇŜǊ ŀȊƛƻƴƛ άǎƻŦǘέ Řƛ ŎƻƻǊŘƛƴŀƳŜƴǘƻ Řƛ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ Ŝ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ 
nazionali tramite la costituzione di partenariati pubblici-privati internazio-
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nali (programmi di Cooperazione Territoriale Europea e Piani Operativi Re-
gionali, fondi tematici).  

Spetta agli Enti pubblici e privati cogliere le opportunità messe a disposi-
zione ŘŀƭƭΩ9ǳǊƻǇŀΣ ŀǘǘǳŀƴŘƻ ƳƻŘŀƭƛǘŁ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƛǾŜ ŜŘ ƻǇŜǊŀǘƛǾŜ ŀŘŜƎǳŀǘŜΦ 
Lƴ ǉǳŜǎǘƻ ǎŜƴǎƻΣ Řŀƭ нллт ŀŘ ƻƎƎƛΣ ƭΩŜȄ !ǳǘƻǊƛǘŁ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀΣ ƻǊŀ !u-
torità di Sistema Portuale del Mar Adriatico Settentrionale, ha ottenuto fi-
nanziamenti complessivi per oltre 40 milioni di euro.  

Tali risorse hanno permesso e permetteranno al Porto di Venezia di realiz-
zare interventi di sviluppo in termini di infrastrutture, di sostegno 
ŀƭƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƴǳƻǾƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ƭƻƎƛǎǘƛŎƛ ŜΣ ƛƴ ƎŜƴŜǊŀƭŜΣ Řƛ ŎƻƴǘǊƛōǳƛǊŜ ŀƭ Ƴi-
glioramento della competitività, produttività ed efficienza delle attività 
portuali dello scalo veneziano.  

2.2.1 Le Reti Trans-europee di trasporto   

Il Regolamento (UE) n. 1315/2013 per lo sviluppo della Rete Transeuropea 
dei Trasporti (TEN-T) prospetta una revisione della rete TEN-T allo scopo di 
realizzare una rete completa ed integrata che comprenda e colleghi tutti gli 
Stati membri dell'UE in maniera intermodale ed interoperabile, per contri-
buire alla realizzazione, entro il 2050, di uno spazio unico europeo dei tra-
sporti basato su un sistema di trasporti competitivo ed efficiente. 

Per realizzare questo obiettivo la Commissione ha delineato una strategia a 
lungo termine fino al 2030/2050 che prevede la creazione di una rete arti-
colata in due livelli:  

¶ una rete prioritaria (άCore NŜǘǿƻǊƪέύ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ¦9Σ Řŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ŜƴǘǊƻ 
il 2030, basata su un approccio per corridoi; 

¶ ǳƴŀ ǊŜǘŜ ǎŜŎƻƴŘŀǊƛŀ όά/ƻƳǇǊŜƘŜƴǎƛǾŜ NŜǘǿƻǊƪέύ Řŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ŜƴǘǊƻ 
il 2050, che comprenderà infrastrutture a livello nazionale e regiona-
le. 

Entrambe sono costituite da corridoi transnazionali multimodali che com-
prendono ferrovie, strade, aeroporti, porti e terminali ferroviario-stradali 
(RRT) con l'obiettivo di innalzare efficienza e sostenibilità dei sistemi di tra-
sporto del continente così come la loro capacità di contribuire alla coesione 
dei territori e delle collettività e di migliorare i servizi di mobilità e la loro 
accessibilità ai viaggiatori e alle merci.  
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La nuova rete centrale TEN-T poggerà su una rete organica di collegamenti 
che alimenteranno la rete centrale a livello regionale e nazionale. L'obietti-
vo finale è fare in modo che progressivamente, entro il 2050, la grande 
maggioranza dei cittadini e delle imprese europee non disti più di 30 minuti 
di viaggio dalla rete principale.  

I corridoi prioritari  europei  

Nell'ambito della rete centrale sono stati individuati 9 corridoi prioritari e il 
porto di Venezia, per la sua posizione strategica, si colloca in ben 2 di essi, 
ovvero:  

¶ il corridoio Baltico-Adriatico: è uno dei più importanti assi stradali e 
ferroviari transeuropei che collega il Mar Baltico al Mare Adriatico at-
traversando zone industrializzate che vanno dalla Polonia meridiona-
le (Slesia superiore) a Vienna e Bratislava, alla Regione delle Alpi 
orientali e all'Italia settentrionale. La sua realizzazione comprende 
importanti progetti ferroviari come la galleria di base del Semmering, 
la linea ferroviaria del Koralm in Austria e le sezioni transfrontaliere 
tra Polonia, Repubblica ceca e Slovacchia. 

¶ il corridoio Mediterraneo: collega la Penisola iberica con il confine 
ungro-ucraino costeggiando il litorale mediterraneo della Spagna e 
della Francia per poi attraversare le Alpi nell'Italia settentrionale in 
direzione est, toccando la costa adriatica in Slovenia e Croazia, e pro-
seguire verso l'Ungheria. A parte il fiume Po e qualche altro canale 
nel Nord Italia, il corridoio è essenzialmente stradale e ferroviario. I 
principali progetti ferroviari lungo questo corridoio sono i collega-
menti Lione-Torino e la sezione Venezia-Lubiana. 

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ƴǳƻǾŀ programmazione della TEN-T, nel Regolamento 
(UE) n. 1315/2013 (Annex II), la Commissione ha riconosciuto ufficialmente 
il porto di Venezia quale nodo nonché porto marittimo e fluviale della rete 
prioritaria di trasporto europea, dei corridoi Baltico-Adriatico e Corridoio 
Mediterraneo e il porto di Chioggia, quale porto marittimo e fluviale della 
rete secondaria. 

Ogni corridoio ha sviluppato e aggiorna costantemente il proprio workplan 
nel quale, in accordo con i Ministeri dei singoli stati, si identificano i proget-
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ǘƛ ǊƛǘŜƴǳǘƛ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƛ ǇŜǊ ƭΩƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŜǳǊƻǇŜƻ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻr-
ti, progetti sui quali la commissione concentrerà i futuri fondi.  

Il Regolamento (UE) n. 913/2010 stabilisce le regole per la realizzazione ed 
organizzazione dei corridoi ferroviari (Rail Freight Corridor ς RFC) merci in-
ternazionali (allineati ai corridoi TEN-¢ύΦ [ΩŀƭƭŜƎŀǘƻ ŀƭ ǊŜƎƻƭŀƳŜƴǘƻ ƛǎǘƛǘǳƛǎŎŜ 
ƛ ƴƻǾŜ ŎƻǊǊƛŘƻƛ ƳŜǊŎƛ ŎƘŜ ƛ ǇŀŜǎƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘƛ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ŘŜǾƻƴƻ 
rendere operativi.  

I corridoi ferroviari merci che interessano il Porto di Venezia sono:  

¶ RFC5 Adriatico ς Baltico; 

¶ RFC6 Mediterraneo.  

Ogni corridoio sviluppa un piano di attuazione che definisce le linee princi-
pali e secondarie appartenenti al corridoio e gli interventi indispensabili a 
garantire uno standard minimo, o ad elevare le prestazioni dei punti critici. 

A livello nazionale Parlamento e Governo italiano hanno mostrato sempre 
più una nuova consapevolezza sulle opportunità ecologiche e più in genera-
ƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎƘŜ ŎƘŜ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ άǾŜǊŘŜέ ǇŜǊ ŜŎŎŜƭƭŜƴȊŀ ǇǳƼ ŦƻǊƴƛǊŜΦ bŜ ǎƻƴƻ 
esempio le politiche incentivanti a supporto del trasporto ferroviario, pro-
mulgate a seguito della Legge di Stabilità 2016, che destinano al settore 
complessivi 60 Milioni di Euro per il triennio 2016-2018: 

¶ Ferrobonus, previsto già nella Legge di Stabilità 2016 e regolamentato 
con DM 125/2017, incentivo che prevede il riconoscimento 
ŀƭƭΩƛƳǇǊŜǎŀ ŎƘŜ ǎǇŜŘƛǎŎŜ ƭŀ ƳŜǊŎŜ ǳƴ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƻ ƛƴ ǊŀƎƛƻƴŜ ŘŜƛ ǘǊŜni-
chilometro di trasporto intermodale o trasbordato; 

¶ Sconto pedaggio o Sconto traccia, incentivo che riconosce una ridu-
ȊƛƻƴŜ ǾŀǊƛŀōƛƭŜ Řƛ Ŏƻǎǘƻ ŀƭƭŜ LƳǇǊŜǎŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŜ ǎǳƭƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ Řƛ Ře-
terminate tracce da RFI; 

¶ incentivi per miglioramento mezzi, contributi previsti per 
ƭΩŀƳƳƻŘŜǊƴŀƳŜƴǘƻ dei carri ferroviari merci, anche in funzione anti-
rumore; 

¶ incentivi alla formazione ferroviaria, contributi riconosciuti alle Im-
prese ferroviarie che assumono e formano macchinisti e operatori 
ferroviari. 
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¦ƴΩŀƭǘǊŀ ƛƴƛȊƛŀǘƛǾŀ ŎƘŜ ƳƻǎǘǊŀ ǳƴ ŎƘƛŀǊƻ ŎŀƳōƛƻ Řƛ rotta delle politiche go-
vernative nei confronti del settore ferroviario delle merci è il nuovo Con-
tratto di Programma firmato fra RFI e Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti (MIT), il quale prevede, fra i 13 miliardi di Euro previsti, circa 450 
mƛƭƛƻƴƛ Řƛ 9ǳǊƻ ǇŜǊ ƛƴŎŜƴǘƛǾŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻdalità e per gli interventi di ultimo 
miglio ferroviario. 

tǊƻǇǊƛƻ ƭΩǳƭǘƛƳƻ ƳƛƎƭƛƻ ŀǇǇŀǊŜ ƛƭ ƴƻŘƻ ŎǊǳŎƛŀƭŜ ǇŜǊ ƛƭ ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ {i-
stema nazionale. 

Le Autostrade del Mare  

Le Autostrade del Mare, in base al Regolamento (UE) n. 1315/2013 che isti-
tuisce la rete TEN-¢ όŀǊǘΦнмύ άǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ƭŀ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŜ ƳŀǊƛǘǘƛƳŀ ŘŜƭƭŜ 
reti trans-europee dei trasporti, contribuiscono alla realizzazione di uno 
spazio europeo dei trasporti marittimi senza barriere. Le autostrade del 
mare consistono in rotte marittime a corto raggio, porti, attrezzature e in-
frastrutture marittime connesse, nonché impianti, come anche in formalità 
amministrative semplificate che permettono il trasporto marittimo a corto 
raggio o servizi mare-fiume tra almeno due porti, incluse le connessioni con 
il retroterra. έ 

Si tratta di 4 corridoi marittimi che rappresentano una soluzione alternativa 
al trasporto terrestre di camion, container e automezzi con benefici am-
bientali e di transit time. Il Porto di Venezia è stato identificato come uno 
dei principali porti del corridoio Autostrade delle Mare Mediterraneo 
Orientale, in particolare con i collegamenti marittimi verso i porti greci di 
Igoumenitsa e Patrasso.    

2.2.2 La politica portuale e uropea  

Il Libro Bianco sui Trasporti sottolinea che i porti europei costituiscono un 
risorsa fondamentale per la crescita, lo sviluppo economico ed il benessere 
ŘŜƛ tŀŜǎƛ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ŜŘ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀ ƴŜƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴŀ tƻƭƛǘi-
ca portuale Europea come una delle misure necessarie per promuovere 
άǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƻ ŜŘ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜ ǎǳƭ Ǉƛŀƴƻ ŘŜƭƭŜ ǊƛǎƻǊǎŜέ 
nel periodo 2020-2030.  

Con il Libro Bianco sui Trasporti la Commissione ha aggiornato le sfide che i 
porti europei dovranno affrontare evidenziando come, nei prossimi anni, 
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sia previsto un incremento significativo dei traffici marittimi che determi-
nerà una domanda continua di maggior efficienza e capacità infrastruttura-
ƭŜ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳƛΣ ƴƻƴŎƘŞ Řƛ ƳƛƎƭƛƻǊƛ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ Ŏƻƴ ƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘΦ vǳe-
sta domanda preme ŀŦŦƛƴŎƘŞ ƛ ǇƻǊǘƛ ƴƻƴ Ŏƻƴǘƛƴǳƛƴƻ ŀŘ ŜǎǎŜǊŜ ƛ άŎƻƭƭƛ Řƛ ōƻt-
ǘƛƎƭƛŀέ ŘŜƭƭŀ ŎŀǘŜƴŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ Ƴŀ ŘƛǾŜƴǘƛƴƻ ǳƴ ŜŦŦŜǘǘƛǾƻ άƳƻǘƻǊŜ 
per la cresŎƛǘŀέΦ LƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ infrastrutturale e delle connes-
sioni con il retroterra, maggior accessibilità e trasparenza al mercato dei 
servizi e delle concessioni portuali, maggior autonomia delle autorità por-
tuali, dialogo sociale, innovazione tecnologica e semplificazione ammini-
strativa, sono le priorità che la Commissione ha individuato per migliorare 
la comǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ŜǳǊƻǇŜƛ ŜΣ Řƛ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀΣ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻr-
to europeo. 

In particolare, in un contesto di rapida crescita del traffico marittimo e di 
ridotta capacità infrastrutturale ǇƻǊǘǳŀƭŜΣ ƭŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ Ŝ ŘŜl-
la qualità dei servizi forniti nei porti (di movimentazione della merce, servizi 
per i passeggeri, servizi tecnico-nautici) costituisce parte fondamentale del-
la strategia europea per il trasporto marittimo. Per questo con il Regola-
mento (UE) 352/2017, del 15 febbraio 2017Σ ŝ ǎǘŀǘƻ ƛǎǘƛǘǳƛǘƻ άǳƴ ǉǳŀŘǊƻ 
normativo per la fornitura di servizi portuali e norme comuni in materia di 
ǘǊŀǎǇŀǊŜƴȊŀ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛέΦ [ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ŝ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ŀǳƳŜƴǘa-
ǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ Ŝ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ŜǳǊƻǇŜƛ ŜŘ ŀǎǎƛŎǳǊŀǊŜ ŎƘŜΣ ǇŜǊ ƛƭ periodo 
2020-2030, siano in grado di rispondere al previsto aumento della doman-
da e contribuire agli obiettivi stabiliti nel Libro Bianco per la promozione di 
un trasporto europeo competitivo e sostenibile.   

2.2.3 Le Strategia Europea per la Regione Adriatico -Ionica 
(EUSAIR) 

Il 18 giugno 2014 la Commissione Europea ha lanciato una nuova Strategia 
Europea per la Regione Adriatica e Ionica (EUSAIR) sotto forma di una Co-
ƳǳƴƛŎŀȊƛƻƴŜ Ŝ Řƛ ǳƴ tƛŀƴƻ ŘΩŀȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ǎƻǎǘŜƴŜǊŜ ƛ ǎǳƻƛ тл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ Ŏƛǘǘa-
dini a trarre vantaggio da una più stretta cooperazione in settori come la 
promozione dell'economia marittima, la protezione dell'ambiente marino, 
ƛƭ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ Ŝ ŘŜƭƭΩŜƴŜǊƎƛŀ Ŝ 
la promozione del turismo sostenibile. 

Si tratta della prima "strategia macro-ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩ¦9Ϧ Ŏƻƴ ǳƴ ƴǳƳŜǊƻ Ŏo-
sì elevato di paesi extra-UE (Albania, Bosnia-Erzegovina, Montenegro e 
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Serbia) che hanno collaborato con Stati membri dell'UE (Croazia, Grecia, 
Italia e Slovenia).  

La Regione del Veneto ha aderito anche alla strategia EUSALP (Strategia Eu-
ropea per le Regione Alpina). 

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ Pillar άConnecting the Regionέ sono state identificate 3 
priorità: 1) trasporto marittimo, 2) connessioni intermodali, 3) reti energe-
tiche. Nell'ambito della priorità "Trasporto marittimo" viene sottolineata 
ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŘŜƭƭŀ ŎƻƻǇŜǊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ǇƻǊǘƛ ǇŜǊ ƭŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭϥƛƴǘŜǊŀ Ǌe-
ƎƛƻƴŜ Ŝ ƭΩAssociazione dei Porti del Nord Adriatico (NAPA) viene indicata 
come buona pratica. Altre azioni individuate come strategiche di interesse 
per i porti sono: l'ammodernamento delle infrastrutture portuali, la pro-
mozione di nuove tecnologie ICT per migliorare le performance ambientali 
delle operazioni di trasporto e portuali.  

Nell'ambito della priorità "Connessioni intermodali" tra le azioni strategi-
ŎƘŜ ǎƻƴƻ ƛƴŘƛŎŀǘƛ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŜ ƛƴǘŜǊŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴƛ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ Ŏƻƴ ƛ 
Corridoi prioritari europei ed lo sviluppo delle Autostrade del Mare, tra cui 
vengono citati ad esempio la linea Venezia-Igoumenitsa/Patrasso.       

2.2.4 La Politica Marittima Integrata europea (PMI)  

La Politica Marittima Integrata europea (PMI), si propone di rafforzare il 
ŎƻƻǊŘƛƴŀƳŜƴǘƻ ǘǊŀ ƛ ŘƛǾŜǊǎƛ ǎŜǘǘƻǊƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘƛ ŘŀƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƭ ƳŀǊŜΣ Ŏƻƴ 
base legale nel Regolamento (UE) n. 1255/2011, occupandosi di questioni 
che non rientrano nell'ambito di un'unica politica settoriale, ad esempio la 
cd. "crescita blu" (crescita economica basata su diversi settori marittimi). 

Essa idealmente si propone di coordinare settori altamente diversi come 
pesca e acquacoltura, trasporti marittimi e porti, ambiente marino, ricerca 
marina, energia offshore, cantieristica navale e industrie legate al mare, 
sorveglianza marittima, turismo marittimo e costiero, occupazione, svilup-
po delle regioni costiere e relazioni esterne negli affari marittimi. 

L'UE garantisce finanziamenti a sostegno delle priorità strategiche della po-
litica marittima integrata come stabilito dal regolamento 508/2014. Le ri-
sorse vengono erogate nell'ambito dei programmi di lavoro annuali, che 
per il periodo 2014-2020 hanno una dotazione finanziaria totale di 259 mi-
lioni di euro e dei programmi operativi del Fondo Europeo per gli Affari 
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Marittimi e la Pesca (FEAMP), con 71 milioni di euro di risorse per il periodo 
2014-2020. 

Inoltre, la politica marittima è attuata attraverso: i fondi strutturali e d'in-
vestimento europei; il programma Horizon2020, il programma LIFE+, il pro-
gramma COSME. 

Lƴ ǘŀƭ ǎŜƴǎƻΣ ƭΩAdSPMAS vaglierà tutte le opportunità che la politica marit-
tima integrata potrà offrire in termini di sviluppo sia per il porto di Venezia 
che per il porto di Chioggia, in particolare per quanto concerne lo sviluppo 
delle attività connesse alla pesca e alla cantieristica, tenendo conto 
ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ industrie e delle attività antropiche incentrate 
ǎǳƭ ƳŀǊŜ Ŝ ŘŜƭƭŜ ǎƛƴŜǊƎƛŜ ŎƘŜ ƭŀ άŎǊŜǎŎƛǘŀ ōƭǳέ ǇƻǘǊŁ ƻŦŦǊƛǊŜΦ  

2.3 Strumenti di finanziamento europei  

)Ì -ÅÃÃÁÎÉÓÍÏ ÐÅÒ ÃÏÌÌÅÇÁÒÅ Ìȭ%ÕÒÏÐÁ  

Per lo sviluppo della rete TEN-T è istituito con Regolamento (UE) n. 
1316/2013 il nuovo "Connecting Europe Facility" (CEF) che mira ad accele-
rare gli investimenti nel campo delle reti trans-europee e a stimolare gli in-
vestimenti sia pubblici che privati. Il CEF dovrebbe consentire di sfruttare al 
meglio le sinergie tra i settori dei trasporti, delle telecomunicazioni e 
dell'energia, rafforzando in tal modo l'efficacia dell'intervento dell'Unione e 
permettendo un'ottimizzazione dei costi di realizzazione. La dotazione fi-
nanziaria del CEF per il periodo 2014-2020 ammonta a 33,2 miliardi Euro.  

Fondo europeo per gli investimenti  strategici (c.d.  Piano Junker)  

Nel 2015 la Commissione europea ha avviato un nuovo piano di investi-
menti attraverso la creazione del nuovo fondo europeo per gli investimenti 
strategici (EFSI) che prevede il coinvolgimento della Banca Europea degli 
Investimenti (BEI).  

[Ω9C{L ǎƛ ŀǾǾŀƭŜ Řƛ ǳƴ ŎŀǇƛǘŀƭŜ ƛƴƛȊƛŀƭŜ Řƛ нм ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻΥ р ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ Ŝu-
ro forniti dalla BEI, gli altri 16 miliardi dai fondi del bilancio UE, e sostiene 
gli investimenti strategici nelle infrastrutture, in particolare nella banda lar-
ga e nelle reti energetiche, nei trasporti negli agglomerati industriali, non-
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ŎƘŞ ƴŜƭƭΩƛǎǘǊǳȊƛƻƴŜΣ ƴŜƭƭŀ wϧ{Σ ƴŜƭƭŜ ŜƴŜǊƎƛŜ ǊƛƴƴƻǾŀōƛƭƛ Ŝ ƴŜƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ 
energetica. I progetti sono selezionati sulla base di tre criteri fondamentali: 

¶ ǾŀƭƻǊŜ ŀƎƎƛǳƴǘƻ ŜǳǊƻǇŜƻ όǇǊƻƎŜǘǘƛ ŀ ǎƻǎǘŜƎƴƻ ŘŜƎƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŘŜƭƭΩ¦9ύΤ 

¶ redditività e valore economico, dando priorità ai progetti a elevato 
rendimento socioeconomico; 

¶ progetti che possano essere avviati al più tardi entro tre anni. 

Fondi strutturali: il POR Veneto e la Cooperazione Territoriale  

Il Programma Operativo Regionale (POR) è lo strumento di attuazione del 
Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR), attraverso il quale la Regione 
del Veneto, con i limiti di destinazione ƛƳǇƻǎǘƛ ŘŀƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀȊƛo-
ne europea, con oltre 600 milioni di Euro promuoverà, nel periodo 2014-
2020, un piano di crescita socio-economica in linea con gli obiettivi della 
ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ 9ǳǊƻǇŀ нлнл ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ǇŜǊ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Ŝ ƭΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜΦ  

[ŀ ά/ƻƻǇŜǊŀȊƛƻƴŜ Territoriale EǳǊƻǇŜŀέ ό/¢9ύ ŝ ǳƴƻ ŘŜƎƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ǇǊƛƻǊƛǘŀǊƛ 
ŘŜƭƭŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ Řƛ ŎƻŜǎƛƻƴŜ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀ ǇŜǊ 
il periodo 2014-2020. Scopo della Cooperazione Territoriale Europea è 
quello di promuovere una più ŦƻǊǘŜ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 
Europea incoraggiando i territori di diversi Stati membri a cooperare me-
diante la realizzazione di progetti congiunti, lo scambio di esperienze, la co-
ǎǘǊǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǊŜǘƛ Ŝ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ Řƛ ōǳƻƴŜ Ǉrassi in diversi 
ambiti: ricerca e sviluppo, sviluppo delle relazioni economiche, collegamen-
ǘƻ ƛƴ ǊŜǘŜ ŘŜƭƭŜ ǇƛŎŎƻƭŜ Ŝ ƳŜŘƛŜ ƛƳǇǊŜǎŜΣ ǎƻŎƛŜǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜΣ ǘǳǘŜƭŀ 
ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜΣ ƭŀ ǇǊŜǾŜƴȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǊƛǎŎƘƛ ŜŎŎΦ. 

I programmi CTE nei quali è coinvolto, tutto o in parte, il territorio del Ve-
neto e nei quali il porto di Venezia è eleggibile sono:  

¶ 3 transfrontalieri (Programmi Italia-Austria, Italia-Slovenia, Italia-
Croazia); 

¶ 4 transnazionali (Programmi Alpine Space, Central Europe, MED e 
Adriatico-Ionico); 

¶ 1 interregionale (Programma Interreg Europe). 
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2.4 Strategie e normative in materia ambientale  

In linea con gli indirizzi europei, è possibile affrontare tutte le questioni 
ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ Ŝ ŘŜŦƛƴƛǊŜ ƭŀ ǇǊƻǇǊƛŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ŀȊƛŜƴŘŀƭŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎŜǊǘƛŦi-
cazione ad adesione volontaria, ISO 14001. Tale strumento non identifica i 
temi che devono essere affrontati, ma rappresenta il quadro di riferimento 
sul quale impostare le attività e definire gli obiettivi ambientali.  

Come evidenzia la European Sea Port Organization (ESPO) nel documento 
EcoPorts Port Environmental Review 2016, le priorità ambientali nei porti a 
livello europeo sono molto cambiate nel corso degli anni. La Figura 1 ripor-
ǘŀ ƭΩƻǊŘƛƴŜ Řƛ ǇǊƛƻǊƛǘŁ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ ǊƛǎŎƻƴǘǊŀǘƛ ƴŜƭƭΩŀƴƴƻ нлмсΦ 

 

Figura 1. Le 10 priorità ambientali dei porti Europei, (Espo, 2016). 

1ÕÁÌÉÔÛ ÄÅÌÌȭÁÒÉÁ 

[ŀ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀǊƛŀ ŝ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘŀ come il tema prioritario e questo è sicura-
mente collegato al tema della salute delle persone che lavorano o vivono 
nelle vicinanze di un porto. Per tale ragione, il legislatore ha introdotto di-
verse normative, via via più stringenti, tese a ridurre gli impatti del compar-
ǘƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ ǎǳƭƭŀ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀǊƛŀΦ bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ {ǘǊŀǘŜƎƛŀ нлнл ƭŀ 
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Commissione Europea ha adottato il Libro Bianco sui trasporti in cui ha sta-
bilito un elenco di iniziative volte a promuovere uno spazio unico europeo 
dei trasporti con ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ Řƛ ǊƛŘǳǊǊŜ ƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ Řƛ άƎŀǎ ǎŜǊǊŀέ 
del 60% entro il 2050. Globalmente le emissioni di CO2 dovute al settore 
del trasporto marittimo dovrebbero essere ridotte del 40% (e se praticabile 
del 50%) entro il 2050, rispetto ai livelli del 2005. 

A livello internazionale le norme in materia ambientale per le navi e i tra-
ǎǇƻǊǘƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳƛ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘŜ ƛƴǘǊƻŘƻǘǘŜ ŘŀƭƭΩhǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ aŀǊƛǘǘƛƳŀ LƴǘŜr-
nazionale (IMO), autorità competente per tutti gli aspetti legati al traffico 
marittimo, dalla navigazione alle regole del trasporto e alla sicurezza.  

bŜƭ мффт ƭŀ άInternational Convention on the Prevention of Pollution from 
ShipsέΣ ƴƻǘŀ ŎƻƳŜ a!wth[ тоκтуΣ ŝ ǎǘŀǘŀ ŜƳŜƴŘŀǘŀ Ŏƻƴ ƭŀ ǇŀǊǘŜ ǊŜƭŀǘƛǾŀ 
ŀƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ ŀǘƳƻǎŦŜǊƛŎƻ ŘŜƭƭŜ ƴŀǾƛΥ ƭΩ!ƴƴŜȄ ±LΣ ŜƴǘǊŀto in vigore nel 
maggio 2005 ha stabilito che dal 1° gennaio 2012 tutto il combustibile a 
bordo nave, debba avere un contenuto di zolfo inferiore a 3,5% in massa. 
Dal 2020, il tenore di zolfo non dovrà superare lo 0,5%.  

La stessa Convenzione definisce limiti più stringenti in caso di Aree ad 
Emissioni Controllate (ECA), identificate e vincolate con apposita procedura 
tramite decisione IMO: per le aree Sulphur Emission Control Areas (SECA) il 
combustibile utilizzato in navigazione deve avere un contenuto di zolfo in-
feriore allo 0,1% dal 2015 (vedi Figura 2).  
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Figura 2. Scenario per la riduzione del contenuto di zolfo nei combustibili. Fonte: 
http://www.sema2.com. 

Per quanto riguarda le emissioni di NOx, si prevede la progressiva riduzione 
Ŏƻƴ ƳŀƎƎƛƻǊƛ ŎƻƴǘǊƻƭƭƛ ǎǳƛ ƳƻǘƻǊƛ Řƛ ƴǳƻǾŀ ƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴŜ ά¢ƛŜǊ LLLέΣ ƛƴ ǾƛƎƻǊŜ 
ƴŜƭƭŜ ȊƻƴŜ 9/!Φ [ƻ ǎǘŜǎǎƻ ŀƭƭŜƎŀǘƻ ǇǊŜǾŜŘŜ ŀƴŎƘŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ƳƛǎǳǊŜ ŜǉǳƛǾa-
lenti (scrubberύ ǇŜǊ ƭΩŀōōŀǘǘƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ ǇŜǊ ƛƭ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŘŜƛ ƭƛƳƛǘƛ 
di legge. 
 
A livello europeo è, inoltre, in vigore la Direttiva 2016/802/UE relativa alla 
riduzione del tenore di zolfo di alcuni combustibili liquidi (codificazione), 
recepita a livello nazionale con D.lgs. 16 luglio 2014, n. 112, che introduce i 
seguenti limiti:  
 

¶ Řŀƭ лмκлмκнлмл ŝ ǾƛŜǘŀǘƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ŎƻƳōǳǎǘƛōƛƭƛ ǇŜǊ ǳǎƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ 
Ŏƻƴ ǘŜƴƻǊŜ Řƛ ȊƻƭŦƻ ǎǳǇŜǊƛƻǊŜ ŀƭƭƻ лΣм҈ ƛƴ Ƴŀǎǎŀ ǎǳ ƴŀǾƛ ŀƭƭΩƻǊƳŜƎƎƛƻ; 

¶ dal 2012 il massimo tenore di zolfo per le navi in fase di navigazione è 
pari a 3,5% in massa, da ridurre a 0,5% a partire dal 2020.  Dal 1° 
gennaio 2018 per il mare Adriatico e il mare Ionio e dal 1° gennaio 
2020 per le altre zone di mare, si applica un tenore massimo di zolfo 
pari allo 0,10% in massa, a condizione che gli Stati membri dell'Unio-
ne europea prospicienti le stesse zone di mare abbiano previsto l'ap-
plicazione di tenori di zolfo uguali o inferiori; 

¶ ƛƭ ŎƻƳƳŀ с ŘŜƭƭΩŀǊǘΦ нфр ŘƛǎǇƻƴŜΣ ǇŜǊ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ƴŀǾƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ ŎƘŜ Ŝf-
fettuano un servizio di linea provenienti da o dirette ad un porto del-
ƭŀ ¦9Σ ƭΩƻōōƭƛƎƻ Řƛ ǳǘilizzare combustibili per uso marittimo con un te-
ƴƻǊŜ Řƛ ȊƻƭŦƻ ƛƴŦŜǊƛƻǊŜ ŀƭƭΩмΣр҈ ƛƴ ƳŀǎǎŀΣ ƴŜƭƭŜ ŀŎǉǳŜ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭƛ Ŝ ƴŜl-
ƭŜ ȊƻƴŜ Řƛ ǇǊƻǘŜȊƛƻƴŜ ŜŎƻƭƻƎƛŎŀ ŀǇǇŀǊǘŜƴŜƴǘƛ ŀƭƭΩLǘŀƭƛŀΦ 

LƴƻƭǘǊŜ ƭŀ 5ƛǊŜǘǘƛǾŀ нлмпκфпκ9¦ ǎǳƭƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǇŜǊ ƛ Ŏƻm-
bustibili alternativi (DAFI) prevede che i porti marittimi appartenenti alla 
rete centrale Trans European Transport Network, debbano dotarsi, entro il 
31 dicembre 2025, di punti di rifornimento per il di Gas Naturale Liquefatto 
(LNG) per la navigazione interna o marittima. 

La Direttiva è stata recepita in Italia con D.lgs. 257/2016. Il decreto stabili-
sce i requisiti minimi per la costruzione di infrastrutture per i combustibili 
alternativi, inclusi i punti di ricarica per i veicoli elettrici e i punti di riforni-
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mento di gas naturale liquefatto e compresso, idrogeno e gas di petrolio 
liquefatto, nonché le specifiche tecniche comuni per i punti di ricarica e di 
rifornimento, e requisiti concernenti le informazioni agli utenti.  

Consumi 

I consumi energetici rappresentano il secondo elemento prioritario per i 
porti europei. A livello nazionale la Legge 84/1994 (art. 4-bis), prevede 
ƭΩƻōōƭƛƎƻ Řƛ redigere il άPiano per la sostenibilità energetica ed ambientaleέ 
del porto, nel quale devono essere indicate le specifiche iniziative tese a ri-
ŘǳǊǊŜ Ǝƭƛ ƛƳǇŀǘǘƛ ŘŜƭƭŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ǎǳƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ. Le linee guida per la 
redazione dei Piani Energetici saranno predisposte dal Ministero 
ŘŜƭƭΩ!ƳōƛŜƴǘŜΦ  

Rifiuti  

Il tema dei rifiuti (portuali e delle navi) occupa una posizione intermedia 
ƴŜƭƭŀ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀ ŘŜƭƭŜ ǇǊƛƻǊƛǘŁ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ƳƻƴƛǘƻǊŀƎƎƛƻΣ ǇǊƻōŀōƛƭƳŜƴǘŜ ŎƻƳŜ 
risultato della revisione della Direttiva 59/2000/UE sulle Port Reception Fa-
cility (DŀȊȊŜǘǘŀ ¦ŦŦƛŎƛŀƭŜ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ /ммрκр ŘŜl 1 aprile 2016) e 
ŘŜƭ ƭǳƴƎƻ Řƛōŀǘǘƛǘƻ ǎǳƭƭΩŀŘŜƎǳŀǘŜȊȊŀ ŘŜƎƭƛ ƛƳǇƛŀƴǘƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛ ǇŜǊ ǊƛŎŜǾŜǊŜ ŀn-
che i nuovi rifiuti generati dalle navi (per esempio i rifiuti generati dagli 
scrubber) e del connesso obbligo di elaborazione e controllo in tutti i porti 
dei piani di raccolta e di gestione dei rifiuti.  

 άIl piano di raccolta e di gestione dei rifiuti è aggiornato ed approvato in 
coerenza con la pianificazione regionale in materia di rifiuti, almeno ogni 
tre anni e, comunque, in presenza di significativi cambiamenti operativi 
nella gestione del portoέΦ 

Sviluppo sostenibile delle infrastrutture portuali  

Dal punto di vista della normativa nazionale, gli obblighi connessi alla rea-
lizzazione di nuove infrastrutture portuali o di manutenzione delle esisten-
ti, prevedono procedure amministrative, relative a caratterizzazione e bo-
ƴƛŦƛŎƘŜΣ ƛƴ ŎŀǇƻ ŀƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ŘŜƭƭΩ!ƳōƛŜƴǘŜ ǎŜŎƻƴŘƻ ǉǳŀƴǘƻ ǇǊŜǾƛǎǘƻ Řŀƭ 
D.lgs. 152/2006, considerato che Porto Marghera ricade nella perimetra-
zione SIN - Sito di Interesse Nazionale.  
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3 UN SISTEMA IN EVOLUZIONE 

3.1 Andamento economico e dei commerci mondiali  

3.1.1 Lo scenario globale  

La dinamicità e la crescita del settore marittimo, strettamente correlati 
ŀƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜ ƛƴǘŜǊŀȊƛƻƴŜ ŦǊŀ ƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŜΣ ǎƻƴƻ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ ŘƛǇŜƴŘŜƴǘƛ 
ŘŀƭƭΩŀǘǘƛǘǳŘƛƴŜ ŘŜƛ ƎƻǾŜǊƴƛ alla promozione degli scambi. Sebbene ultima-
mente si stia assistendo ad un rallentamento dei processi di globalizzazione 
dei mercati che hanno segnato le economie mondiali nel corso degli ultimi 
anni, è tuttavia probabile che il futuro si prefiguri ancora più interconnesso 
di quanto sia stato in passato. La mappa delle infrastrutture globali costitui-
ta da rotte navali, ferrovie, oleodotti, gasdotti e reti telematiche stanno, in-
fatti, sempre più interconnettendo ogni area del globo.  

Dopo un 2016 caratterizzato da una crescita del PIL mondiale debole con 
un incremento pari ad un + 3,2% e sostanzialmente in linea con il 2015, le 
ultime proiezioni fornite dai maggiori organismi internazionali, (FMI, OCSE 
e Commissione Europea), prevedono, per il 2017, una sostanziale ripresa 
ŘŜƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀΦ Lƭ tL[ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŘƻǾǊŜōōŜ ŀǘǘŜǎǘŀǊǎƛ ŀǘǘƻǊƴƻ ŀŘ 
un tasso di crescita del +3,7% per il 2017 e ad un +3.9% per il 2018. La ri-
presa economica si sta consolidando trainata dal rialzo fatto registrare dal 
settore manifatturiero nelle economie avanzate e dalla ripresa dei mercati 
emergenti. 

Nel suo complesso la crescita delle economie emergenti è stata del + 4,1%. 
bŜƭ нлмс ƛƭ tL[ ŎƛƴŜǎŜ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘƻ άǎƻƭƻέ ŘŜƭ ҌсΣт҈ όǎǘƛƳŜ CaLύ Ŝ ƭŜ ǇǊŜǾƛǎƛo-
ni per il biennio 2017 -2018 prevedono un ulteriore rallentamento (la cre-
scita cinese dovrebbe attestarsi al 6,2%). È in atto, infatti, in Cina una fase 
Řƛ ǘǊŀƴǎƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘŀ Řŀ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘi-
menti pubblici e da un ri-orientamento verso i consumi interni. Da sottoli-
ƴŜŀǊŜΣ ƛƴǾŜŎŜΣ Ǝƭƛ ŜƭŜǾŀǘƛ ǘǊŜƴŘ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƛƴŘƛŀƴŀ ƭŀ ǉǳŀƭŜΣ 
nel 2016, ha segnato un +6,8% con proiezioni ad un +7,2% e +7,8% rispetti-
vamente nel 2017 e nel 2019. 

Per quanto riguarda le economie avanzate, ad esclusione dei paesi UE, le 
previsioni prevedono una crescita sopra il 2% sia per il 2017 che per il 2018 



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 26 

 

ŘƻǾǳǘŀ ŀƭ ǇŀŎŎƘŜǘǘƻ Řƛ ǎǘƛƳƻƭƛ ŦƛǎŎŀƭƛ ǇǊŜǾƛǎǘƛ ŘŀƭƭΩŀƳƳƛƴƛǎǘǊŀȊƛƻƴŜ ¢ǊǳƳǇ ŀ 
ŦŀǾƻǊŜ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŀƳŜǊƛŎŀƴŀ ŜŘ ŀƭƭŀ ǊƛǇǊŜǎŀ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ŎƛƴŜǎŜΦ La 
Figura 3 riporta il contributo delle singole aree geografiche alla crescita del 
PIL globale (escluse le economie europee). 

 

Figura 3. Contributo per area geografica alla crescita globale, esclusi economie EU. Fonte: European 
Commission, 2017.  

3.1.2 Lo scenario europeo  

Per i PŀŜǎƛ ¦9Σ ƭŜ ǇǊƻƛŜȊƛƻƴƛ ǇǊŜǾŜŘƻƴƻ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩм,7% nel 2017 e del 
1,8% nel 2018, trainata in particolare della ripresa della spesa per investi-
menti e dalla crescita della componente legata ai consumi privati. 
[ΩOutlook нлмт ŘŜƭ CƻƴŘƻ aƻƴŜǘŀǊƛƻ LƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƴƻǘŀ ŎƻƳŜ ƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ 
economica dei principali paesi europei mostri dinamismi differenti tra loro. 
[ΩŜŎƻƴƻƳƛŀ tedesca e quella belga sono previste in crescita nel 2017 del 
1,6%, quella irlandese del 3,5%, quella spagnola del 2,6% mentre quella 
ŦǊŀƴŎŜǎŜ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘŀ ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ǎƻƭƻ ŘŜƭƭΩмΣп҈Φ 

hŎŎƻǊǊŜ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀǊŜ ƭŀ ōǳƻƴŀ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ Řƛ ǇŀŜǎƛ ŘŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ /ŜƴǘǊŀƭŜΣ 
Orientale e Sud-Orientale che nel corso del 2016 (dati FMI ς Outlook 2017) 
hanno fatto registrare tassi di crescita sostenuti grazie a politiche economi-
ŎƘŜ ŜǎǇŀƴǎƛǾŜΦ [ΩƛƴŘƛŎŜ ŎƻƳǇƻǎǘƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ƳŀƴƛŦŀǘǘǳǊƛŜǊŀ ƘŀΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ Ǌe-
gistrato un forte incremento.  
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3.1.3 Lo scenario italiano  

Le ǇǊŜǾƛǎƛƻƴƛ ŎƻƴǘŜƴǳǘŜ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ŘŜƭƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ 
(European Commission, 2017) prevedono una crescita del PIL italiano 
ŘŜƭƭΩм҈ ǇŜǊ ƛƭ нлмт Ŝ ŘŜƭ мΣм҈ ƴŜƭ нлму Ŝ ƴŜƭ нлмфΦ [Ŝ ǇǊƻƛŜȊƛƻƴƛ ŎƻƴǘŜƴǳǘŜ 
ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ .ƻƭƭŜttino Economico ŘŜƭƭŀ .ŀƴŎŀ ŘΩLǘŀƭƛŀ όƭǳƎƭƛƻ нлмтύ ǎǘƛƳŀƴƻ 
una crescita del PIL italiano ad un + 1,4% per il 2017 grazie alla netta ripre-
sa della produzione industriale (+ 1%) registrata fra aprile e giugno. 
[ΩƛƴŎƻǊŀƎƎƛŀƴǘŜ ǊƛǇǊŜǎŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ accertata anche dal Do-
cumento di Economia e Finanza 2017, è dovuta soprattutto alla ripresa del-
ƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜΣ ŀƭƭΩŀŎŎŜƭŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ Ŝ ŘŜƭƭŜ ŜǎǇƻr-
ǘŀȊƛƻƴƛΦ bŜƭ нлмс ƭΩŜȄǇƻǊǘ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘƻ ŘŜƭ н,4% grazie 
ŀƭƭΩŀŎŎŜƭŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŜŘ ŀƭ ŘŜǇǊŜȊȊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŜǳǊƻΦ 
Secondo le ultime stime della Commissione Europea, per il 2017 il tasso di 
ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ ǇŜǎŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀΣ ŝ ǎǘƛƳŀǘƻ ƛƴǘƻǊƴƻ 
al 3,6% con una proiezione al 4,1% per il 2018 e 2лмфΦ [ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ 
importazioni ha fatto registrare, invece, una crescita del 2,9% dovuta al re-
cupero della domanda interna e del ciclo produttivo industriale.  

3.1.4 Lo scenario regionale  

I principali indicatori (Fondazione Nord Est, 2017) denotano una crescita 
ǘƛƳƛŘŀ Ŧŀǘǘŀ ŜŎŎŜȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƭΩŜȄǇƻǊǘ ŎƘŜΣ ŀƴŎƘŜ ǎŜ Ŏƻƴ ǳƴ ǘǊŜƴŘ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀ 
inferiore rispetto al 2015 e al 2014, si è comunque mantenuto nel 2016 in 
terreno positivo registrando un + 1,5% rispetto al + 0,5% della media na-
zionale. La minore performance riflette il generale rallentamento che ha 
segnato il commercio mondiale nel 2016. I principali mercati di sbocco per 
le produzioni del Nord Est rimangono quelli europei e degli Stati Uniti, an-
ŎƘŜ ǎŜ Ǿŀ ǎƻǘǘƻƭƛƴŜŀǘƻ ƛƭ ǘǊŜƴŘ ƛƴ ƎǊŀƴŘŜ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ verso 
ƭΩ!ǊƎŜƴǘƛƴŀ όҌопΣм҈ύΦ {ƛ ǎƻƴƻ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƛ ōǳƻƴƛ ǎŜƎƴŀƭƛ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ǾŜǊǎƻ ƭŀ /i-
ƴŀ όҌсΣрύΣ ƭΩLǊŀƴ όҌпнΣоύ Ŝ LǎǊŀŜƭŜ όҌмуΣт҈ύΦ !ƭǘǊŜǘǘŀƴǘƻ ōŜƴŜ ƴƻƴ ǎƛ ǇǳƼ ŘƛǊŜ 
ƛƴǾŜŎŜ ǇŜǊ ƭΩŜȄǇƻǊǘ ǾŜǊǎƻ ƭΩ!Ǌŀōƛŀ {ŀǳŘƛǘŀ ό-17,3%) e Hong Kong (-10,8%). A 
livello europeo Ǿŀ ǎŜƎƴŀƭŀǘƻ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ǾŜǊǎƻ ƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ 
(+21,4%), verso la Turchia (+14%) e verso la Spagna (+5,7). Da sottolineare 
inoltre il costante trend di crescita del comparto agroalimentare (inteso 
come export di prodotti trasformati e non di materie prime) che nel corso 
degli ultimi dieci anni ha pressoché raddoppiato il proprio peso in termini 
di export.  
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Per il 2017 si stima una crescita del PIL veneto pari a +1,2% grazie ad un in-
ŎǊŜƳŜƴǘƻ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƻ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ǎǳǇŜǊƛƻǊŜ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭ ҌлΣф҈ Ǉrevisto 
a livello nazionale. Come emerge dal Rapporto Statistico 2017 della Regio-
ƴŜ ŘŜƭ ±ŜƴŜǘƻ ƴŜƭ нлмс ƭΩŜȄǇƻǊǘ Ƙŀ ǊŀƎƎƛǳƴǘƻ ƛƭ ǎǳƻ ƳŀǎǎƛƳƻ ǎǘƻǊƛŎƻ Ŏƻn-
fermando il Veneto quale seconda regione esportatrice italiana con 58,2 
ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻ Řƛ ŦŀǘǘǳǊŀǘƻ ŜǎǘŜǊƻΣ ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩмΣо҈Φ [ŀ DŜǊƳŀƴƛŀ ǊƛƳa-
ne sempre il primo mercato di sbocco delle merci venete (13,2% del totale 
ǊŜƎƛƻƴŀƭŜύ Ŝ ŎǊŜǎŎŜ ŘŜƭƭΩмΣо҈ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ нлмрΣ ƳŜƴǘǊŜ ŀƭ di fuori dei confini 
europei il primo mercato rimane quello degli Stati Uniti che continua a cre-
scere anche se a ritmo più lento rispetto agli anni precedenti. 

3.1.5 Scambi di merci  

[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ŎƻƳƳŜǊŎƛ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛ Ƙŀ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀǘƻ ǳƴŀ ŘƛƴŀƳƛŎŀ ƛn-
feriore alle attese nonostante il trend di crescita del PIL globale. 

Nel 2016, infatti, il volume degli scambi mondiali ha registrato il livello di 
crescita più bassa, in termini di volumi, dal 2008 anno di scoppio della crisi 
finanziaria mondiale. Gli scambi sono ŎǊŜǎŎƛǳǘƛ ǎƻƭƻ ŘŜƭƭΩмΣо҈ ŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭŀ 
minore spesa per investimenti (beni fortemente trade intensive) registrata 
negli Stati Uniti ed in Cina. Il valore delle esportazioni è stato nel 2016 pari 
a 15,46 trilioni di dollari, in calo del 3,3% rispetto al 2015 (WTO, 2017).   

tŜǊ ƛƭ нлмт ƭΩǳƭǘƛƳƻ Outlook del World Trade Organization (WTO, 2017) 
prevede, una crescita del volume degli scambi del 2,4%, con una previsione 
al 2018 compresa fra il 2,1% ed il 4%. La crescita dei commerci stimata per 
il 2017 non sarà, tuttavia, sufficiente a ripristinare il trend di crescita dei 
ŎƻƳƳŜǊŎƛ ƳƻƴŘƛŀƭƛ ŀƭ Řƛ ǎƻǇǊŀ ŘŜƛ ƭƛǾŜƭƭƛ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƎƭƻōŀƭŜ 
previsti per il 2017 al 2,7%. Storicamente il volume dei commerci mondiali 
cresce, infatti, in media 1,5 volte più velocemente del PIL mondiale.  

3.1.6 I traffici marittimi globali  

I traffici marittimi sono una parte fondamentale del commercio internazio-
ƴŀƭŜΤ ƭΩул҈ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǊǘ-export mondiale viaggia su nave.  

Nonostante i dati contenuti nel documento UNCTAD (2016), evidenzino 
come il volume globale dei traffici abbia superato nel 2015 i dieci miliardi di 
tonnellate trasportate (vedi Figura 4), il tasso di ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ƳŀǊƛt-
ǘƛƳŀ ŝ ǎǘŀǘƻ ǘǳǘǘŀǾƛŀ άǎƻƭƻέ ŘŜƭ нΣм҈Σ ǳƴŀ ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭŜ inferiore rispetto al 
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trend registrato negli anni precedenti. Le stime prevedono che al 2030 si 
raggiungeranno i 17 miliardi di tonnellate movimentate via mare. 

 

Figura 4. Ripartizione traffico marittimo. Anni 1980-2015. Fonte: Unctad, 2016. 

/ƻƴŎŜƴǘǊŀƴŘƻ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǳƴƛŎŀƳŜƴǘŜ ǎǳƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊƛȊȊŀǘƛΣ ƴŜƭ нлмсΣ 
ǎƛ ŝ ǊŀƎƎƛǳƴǘŀ ƭŀ ǉǳƻǘŀ тнл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ¢9¦Ωǎ Ŏƻƴ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ 
post ŎǊƛǎƛ ƛƴƛƴǘŜǊǊƻǘǘŀ Ŝ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ ǇŀǊƛ ŀƭƭΩмΣу҈Φ tƛǴ ŘŜƭƭŀ ƳŜǘŁ ŘŜƛ Ǿo-
ƭǳƳƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀƴƻ ƭΩ!ǎƛŀ Ŝ ƭŀ /ƛƴŀ ǎƛ ŎƻƴŦŜǊƳŀ ǇŀŜǎŜ ƭŜŀŘŜǊ Ŏƻƴ ǳƴŀ ǉǳƻǘŀ 
del 35% (vedi Figura 5). 

 

Figura 5. Andamento del traffico containerizzato. Anni 2000-2016. Fonte: SRM su Alphaliner. 
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vǳŜǎǘŀ ǎŜƳǇǊŜ ƳŀƎƎƛƻǊ ǊƛƭŜǾŀƴȊŀ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀ ǎǳƭ ǇŀƴƻǊŀƳŀ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ 
ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Ŧŀ ǎƜ ŎƘŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŘŜƭƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀli rotte Est-Ovest dei traffici 
containerizzati accrescano la loro importanza. In particolare la rotta Euro-
pa-Estremo Oriente ha incrementato la propria quota di mercato passando 
dal 27% del 1995 al 41% del 2016 e raggiungendo i 21 milioni di TEU. La 
Transpacific, che resta ancora la rotta principale, con una quota di mercato 
del 45% nel 2016, vede diminuire la propria importanza rispetto al 1995 
(53%) raggiungendo lo scorso anno i 23 milioni di TEU di traffico (vedi Figu-
ra 6). 

 
Figura 6. Flussi cargo sulle rotte container Est-Ovest (quota calcolata in % sui TEU). Fonte: SRM, 2017 
su dati UNCTAD e Alphaliner 2016. 

In questo ǎŎŜƴŀǊƛƻ ƛƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ Ƙŀ Ǿƛǎǘƻ ŎǊŜǎŎŜǊŜ ƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŘŜƛ ǎǳƻƛ 
porti guadagnando quote di mercato a discapito dei porti del Nord Europa 
colmando, come si evince dal grafico seguente, quasi totalmente il gap in 
termini di volumi di traffico containerizzato movimentato (vedi Figura 7). 

 
Figura 7. Incremento delle quote di mercato dei Porti MED. Fonte: SRM, 2017 su dati Autorità Por-
tuali. 
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Analizzando il traffico containerizzato degli ultimi cinque anni per i princi-
pali cluster portuali europei emerge chiaramente, in termini relativi, il ruo-
lo di sempre maggior rilievo dei porti del Nord Adriatico. Confrontando la 
crescita dei volumi in TEU dello scorso anno rispetto al 2012 (vedi Figura 8) 
ǎƛ ǇǳƼ ƴƻǘŀǊŜ ŎƻƳŜ ǉǳŜǎǘΩŀǊŜŀ ƎŜƻƎǊŀŦƛŎŀ ǎƛŀ ǳƴŀ ŘŜƭƭŜ ǇƛǴ ŘƛƴŀƳƛŎƘŜ mo-
sǘǊŀƴŘƻ ǳƴΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ŎǊŜǎŎƛǘŀ όҌтΣпн҈ /!Dw1) inferiore solo a quella fatta 
registrare dal cluster portoghese (+11,28% CAGR) e ben superiore rispetto 
a quella dei principali cluster in termini di volumi assoluti: Extended Rhine-
Scheldt Delta (+1,56% CAGR) e Helgoland Bay (-0,24% CAGR). Anche a livel-
lo nazionale, nel confronto con i porti del cluster ligure (+2,97% CAGR), i 
porti nord adriatici mostrano una crescita significativamente maggiore in 
particolar modo grazie al contributo di Koper (+10,3% CAGR) e Venezia 
(+8,96% CAGR). 

 

Figura 8. Incremento traffici Europei, 2016 su 2012. Fonte: SRM. 

La crescente importanza del cluster Nord Adriatico è confermata da 
ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ǎǾƻƭǘŀ Řŀ {wa ŎƘŜ ŜǎŀƳƛƴŀ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ Řƛ ƴŀǾƛ ǇƻǊǘa contenitori 
(con dimensione maggiore di 7 mila TEU) transitate/dirette nel mediterra-
neo e oltre Gibilterra in un confronto tra la situazione del 2012 e quella del-

                                                       
1 CAGR - Compounded Average Growth Rate, tasso di crescita annuale composto.  
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lo scorso anno. Si può notare come vi sia un aumento generale dei traffici, 
ma come emerga nettamente che lo sviluppo più significativo si avvenuto 
ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ bƻǊŘ !ŘǊƛŀǘƛŎƻ όǾŜŘƛ Figura 9). 

  

Figura 9. Incremento traffici Nord Adriatico confronto anno 2012-2016. Fonte SRM. 

Traffico crocieristico  

A livello globale il mercato crocieristico continua a crescere, sia in termini 
di passeggeri trasportati che in termini di accosti. Nel 2007 erano circa 15 
milioni i croceristi, nel 2017, i dati comunicati da CLIA, parlano di 25,8 mi-
lioni di croceristi previsti anche grazie ad una continua personalizzazione 
dŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀΦ bŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘŀ ǳƴŀ ŎƻǎǘŀƴǘŜ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Ŝ ǎƛ ǎǘƛƳŀ Řƛ 
superare i 30 milioni in termini di market capacity nel 20202.   

I mercati di destinazione delle crociere, previsti dalle analisi di settore, in-
dividuano le seguenti quote di mercato per il 2017: Caraibi (38,9%), Asia 
(15,7%), Mediterraneo (13,6%), Europa w/o Med (9%), Australia (4,3%), 
Alaska (3,9%). 

  

                                                       
2 Cruise Industry Annual Report 2017-2018. Si definisce market (passenger) capacity il numero di 

passeggeri che una nave può trasportare in un dato periodo, tenendo conto del 100% di occupazio-
ne delle cabine. Già nel 2014 con End of the Beginning for Cruising, Seatrade Communications Ltd, T. 
Peisly, si prevedeva di raggiungere i 30 milioni di crocieristi nel 2024. 
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Tabella 1. Capacità del mercato passeggeri. Fonte: Cruise Industry News (2017).  

Fra i diversi mercati quello Mediterraneo diminuisce la sua incidenza sul re-
sto del mondo e nel 2017 verrà superato dal mercato asiatico.  

Pesano sul mercato del Mediterraneo lato orientale i fatti succedutesi in 
Libia, Egitto, Siria, Turchia e Mar Nero (temporaneamente cancellato nel 
2017 dai principali itinerari crocieristici) che hanno determinato una dimi-
nuzione di quasi 1 milione di passeggeri fra il 2015 e il 2016: calo del porto 
del Pireo (nel 2011 Pireo accoglieva 2,5 milioni di passeggeri rispetto ai c.a. 
1,1 del 2016), porti ciprioti quasi fuori mercato (nel 2000 avevano raggiun-
to 800mila croceristi) e ritardato sviluppo di Istanbul e degli altri porti tur-
chi. Gli eventi geopolitici hanno portato le compagnie crocieristiche a di-
sporre di più navi nel Nord Europa, area che ha una stagionalità ridotta. La 
situazione di incertezza politica nel Mediterraneo Orientale, unita agli ef-
fetti del Clini Passera, hanno portato a Venezia una perdita di traffico cro-
cieristico limitando la possibilità di sviluppo di altri itinerari crocieristici. 

I 4 gruppi mondiali che si contendono il mercato globale in termini di pas-
seggeri sono: Carnival Corporation con il 44,1% del market share nel 2017, 
Royal Caribbean Cruises (RCCL) 23,9%, Norwegian Cruise Line (NCL) 8,8% e 
MSC Cruises con il 7%3.  A questi segue la Genting Hong Kong specializzata 
per ora solo sul mercato asiatico con il 4,1%.  

                                                       
3 Cruise Industry news, 2017. Si noti che, eccetto per MSC cruise, tutti gli altri gruppi detengono fino 
a 10 brand di crociere, coprendo nel caso dei primi tre gruppi i segmenti di mercato Contemporary, 
Premium, Luxury.  

Regioni 2017 2016 2015 2014 2013 

Caraibi 9.587.436 9.046.650 8.800.148 9.124.865 8.065.822 

Asia* 3.972.701 3.192.353 2.294.854 1.849.912 1.643.093 

Mediterraneo 3.440.288 3.804.402 3.960.347 3.822.051 4.010.945 

Europa  2.279.443 2.166.978 1.882.193 1.941.585 1.928.271 

Australia 1.086.672 1.025.504 666.332 619.180 600.706 

Alaska 995.210 932.324 923.634 898.256 929.916 
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Nel mercato del Mediterraneo i brand leader nel 2017 sono MSC cruises 
(19,6% market share), Costa Crociere (19,5%) seguiti da Royal Caribbean 
(7,4%), AIDA (7,1%) e Norwegian (6,8%).  

/ƻƴ ƭΩŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ƎƭƻōŀƭŜ ƴǳƻǾƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ǎƛ ǎƻƴƻ ƛƴǎe-
riti con diverse offerte: per es. la Virgin Group o la Viking Ocean Cruise, 
leader nel mercato crocieristico fluviale che hanno deciso di investire nelle 
ŎǊƻŎƛŜǊŜ ƻŎŜŀƴƛŎƘŜ Řƛ ƭǳǎǎƻΦ bŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƭΩƛƴƎǊŜǎǎƻ ǎǳƭ ƳŜr-
cato di nuovi brand cinesi ed asiatici. 

Tra i segmeƴǘƛ ǉǳŜƭƭƻ ǇƛǴ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ŝ ƛƭ άŎƻƴǘŜƳǇƻǊŀǊȅέ4 Ŏƻƴ ǳƴΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ ŀ 
livello europeo nel 2016 pari al 60%, destinata a crescere al 2021 fino al 
ст҈ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴŘƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ όǇŀǎǎŜƴƎŜǊ Ŏa-
ǇŀŎƛǘȅύ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŎǊƻŎŜǊƛǎǘƛŎƻΦ ά/ƻƴǘŜƳǇƻǊŀǊȅέ Ŝ άǇǊŜƳƛǳƳέ Ƙŀƴƴƻ Ŏo-
perto, nel 2016, ƭΩуо҈ ŘŜƭ ƳŀǊƪŜǘ ǎƘŀǊŜ Ŏƻƴ ǳƴ ǘǊŜƴŘ ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŀƭ нлнм Ŧi-
no a 85,7%5. 
Gli orderbook a dieci anni prevedono navi in arrivo, destinate al segmento 
contemporary, tutte superiori alle 96.000 ton. 

I dati di cui sopra non Ǉƻǎǎƻƴƻ ŎƘŜ ƛƴŦƭǳƛǊŜ ƴŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛ ǎǳƭƭΩupgrading 
e sullo sviluppo di infrastrutture portuali e sulla loro accessibilità, tenendo 
conto che i segmenti di mercato più importanti in termini di passenger ca-
pacity sono serviti generalmente da navi di media-grande stazza con alme-
no 2.500 passeggeri per nave.  

                                                       
4 Lƭ άŎƻƴǘŜƳǇƻǊŀǊȅέ ƻŦŦǊŜ ŎǊƻŎƛŜǊŜ Řƛ ŘǳǊŀǘŀ ǾŀǊƛŀōƛƭŜΣ ŀ ǇǊŜȊȊƛ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛ Ŝ ŀǘǘǊŀŜƴŘƻ ŎƭƛŜƴǘƛ Řƛ ƻƎƴƛ 
età e generalmente first-time cruise passenger (ad es. navi della MSC e Costa crociere). Questo seg-
ƳŜƴǘƻ ŝ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƻ Řŀ ƴŀǾƛ Ŏƻƴ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ ǇƛǴ ƎǊŀƴŘƛ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƎƭƛ ŀƭǘǊƛ ƳŜǊŎŀǘƛΦ Lƭ άǇǊŜƳƛǳƳέ ǎƛ 
differenzia per avere un target più focalizzato su traveler/cruiser, spesso più anziani, un design più 
raffinato delle navi e una durata della crociere da 7 a 14 gg.  Il premium è caratterizzato da navi di 
media e grande dimensione (ad es. navi delle compagnie Cunard e la Holland America).  Il segmento 
άōǳŘƎŜǘέ ŝ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƻ ƛƴǾŜŎŜ Řŀ ƴŀǾƛ Řƛ άǎŜŎƻƴŘŀ ƳŀƴƻέΣ ƛƴ ŀƭŎǳƴƛ Ŏŀǎƛ ǊƛǘƛǊŀǘŜ Řŀ ǳƴΩŀǊŜŀ ƎŜƻƎǊa-
ŦƛŎŀ Ŝ ƛƳƳŜǎǎŜ ƛƴ ǳƴϥŀƭǘǊŀ όŜǎΦ ƴŀǾƛ ŘŜƭƭŀ ¢ƘƻƳǎƻƴύΦ  Lƭ ǎŜǘǘƻǊŜ άƭǳȄǳǊȅέ ƻƭǘǊŜ ŀŘ ŀǾŜǊŜ ǇǊŜȊȊƛ ŀƭǘƛΣ ƻŦŦǊŜ 
crociere di lunga durata ed è caratterizzato da navi di piccola-media dimensione, generalmente al di 
ǎƻǘǘƻ ŘŜƭƭŜ тлΦллл ǘƻƴΦ Lƭ ǎŜƎƳŜƴǘƻ άƴƛŎƘŜέ ǎŜǊǾŜ ǘǳǘǘƻ ƛƭ ǊŜǎǘƻΦ 
5 Elaborazioni AdSP MAS su dati Cruise Industry News 2016-2017 Annual Report. 
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3.2 ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÆÌÏÔÔÁ ÍÏÎÄÉÁÌÅȟ É ÎÏÌÉ ÎÁÖÅȟ ÉÌ ÃÁÒi-
co unitario, le rotte commerciali  

[ΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƻ Řŀƭ ŦŜƴƻƳŜƴƻ ŘŜƭ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƻ άƎi-
ƎŀƴǘƛǎƳƻ ƴŀǾŀƭŜέΣ ǎƛŀ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ƳŜǊŎƛ che passeggeri. Le nuove dimensio-
ni delle navi, che determinano il carico unitario trasportabile, implicano il 
ŎƻƴǎŜƎǳŜƴǘŜ ŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ŝ ŘŜƭƭŜ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ 
richieste all' intero sistema trasportistico. 

3.2.1 Evoluzione della flotta mo ndiale per il trasporto merci  

La competizione tra compagnie di navigazione del settore dei carichi secchi 
e container si è basata specialmente sulla ricerca di sempre più bassi oneri 
Řƛ ŜǎŜǊŎƛȊƛƻ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩŜǎŀǎǇŜǊŀǘŀ ǊƛŎŜǊŎŀ Řƛ ŜŎƻƴƻƳƛŜ Řƛ ǎŎŀƭŀ ŘŜƭ ǘǊŀspor-
to marittimo. 

[ΩƛƳǇŜǊŀǘƛǾƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ǊƛŘǳǊǊŜ ƛƭ Ŏƻǎǘƻ ǇŜǊ ōƻȄ ƛƳōŀǊŎŀǘƻΣ ǎŜǇǇǳǊ ŀ ǎŎŀǇƛǘƻ Řƛ 
diseconomie degli anelli della catena logistica, in primo luogo dei porti, ai 
cui sono stati richiesti eccezionali investimenti, a fonte di una crescita non 
proporzionata dei traffici e, soprattutto, di sempre minori margini per box 
movimentato. 

In particolare, il maggior incremento si è visto nei servizi di linea container 
tra il Far East e ƭΩ9ǳǊƻǇŀΣ ŘƻǾŜ ƭΩŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ Ŧŀǘǘƻ Řƛ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ ǊŜƎƻƭŀǘƻǊƛŜ Ŝ ƭŀ 
propensione di alcuni scali del Nord Europa a conseguire una posizione 
ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ ŀǎǎŜŎƻƴŘŀƴŘƻ ƛƭ ǘǊŜƴŘΣ Ƙŀƴƴƻ ǇƻǊǘŀǘƻ ŀƭƭΩƛƳǇƛŜƎƻ ƻǊƳŀƛ ŘƛŦŦǳǎƻ 
di navi di capacità prossima ai 20.000 TEU. 

¦ƴ ŀƭǘǊƻ ŦŀǘǘƻǊŜΣ ŎƻƴƴŜǎǎƻ ŀƭ άƎƛƎŀƴǘƛǎƳƻέΣ ŎƘŜ Ƙŀ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ǾŀǊƛa-
to ƛ ǇŀǊŀƳŜǘǊƛ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀƭƛ ŘŜƭƭŀ ƴŀǾŜ ŝ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǘƻ ŘŀƭƭΩŜƴǘǊŀǘŀ ƛƴ Ŧǳn-
zione del nuovo canale di Panama nel giugno del 2016. Si è passati dunque 
da navi abilitate Panamax alle cosiddette New Panamax (vedi Tabella 2).  
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Tabella 2. /ƭŀǎǎƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƴŀǾƛ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩŀǇŜǊǘǳǊŀ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ /a-
nale di Panama. 

Standard del nuovo canale di Panama 

 Lunghezza (m) Larghezza (m) Profondità (m) TEU 

Dimensioni con-
che 

427 55 16,30 (fondale) - 

άtŀƴŀƳŀȄέ  294,13  32,31  12,04 (pescaggio) 5.000 

άbŜǿ tŀƴŀƳŀȄέ 366 49 15,20 (pescaggio) 13.000 

άtƻǎǘ tŀƴŀƳŀȄέ Questa tipologia individua le containership troppo larghe per at-
traversare il Canale di Panama. 

La costruzione navale si sta conformando ai nuovi standard del trasporto 
marittimo globale, con ricadute sui volumi dei carichi trasportati e, pertan-
to, sul dimensionamento delle strutture e infrastrutture portuali destinati 
ad accoglierli. 

Navi e carichi unitari nel Porto di Venezia  

Le navi di maggiori dimensioni che hanno scalato il porto di Venezia negli 
ultimi cinque anni hanno una stazza lorda che si attesta intorno alle 50 mila 
tonnellate con una lunghezza tra i 230 e i 240 metri e una larghezza da 38 a 
43 metri (Supramax). I grafici che seguono mostrano la distribuzione delle 
navi, che hanno toccato il Porto di Venezia, per le diverse tipologie merceo-
logiche, suddivise per classi dimensionali.   

Le navi cisterna (vedi Figura 10), evidenziano una crescita del naviglio di 
medie dimensioni (Handymax e Supramax) e un calo di quelle di dimensioni 
maggiori (Aframax e Panamax), questo si deve alla trasformazione della raf-
fineria ENI a bioraffineria con la conseguente perdita del traffico di greggio 
in favore di prodotti raffinati.  
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Figura 10. Rinfuse liquide - Andamento dimensionale dei navigli del Porto di Venezia. Fonte: elabo-
razioni AdSPMAS su dati AdSPMAS. 

Il naviglio utilizzato per il trasporto delle rinfuse secche (vedi Figura 11) ap-
partiene alla categoria Handymax e Supramax e negli ultimi anni è aumen-
tata sensibilmente la percentuale di impiego di tali categorie (triplicate nel 
corso degli ultimi sei anni) a discapito di quelle di stazza lorda inferiori.  
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Figura 11. Rinfuse solide - Andamento dimensionale dei navigli del Porto di Venezia. Fonte: elabora-
zioni AdSPMAS su dati AdSPMAS. 

Le portacontainer che hanno toccato il Porto di Venezia (vedi Figura 12), sia 
le feeder ŎƘŜ ƭŜ ƴŀǾƛ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŘƛǊŜǘǘƻ Ŏƻƴ ƭΩ9ǎǘǊŜƳƻ hǊƛŜƴǘŜΣ Ƙŀƴƴƻ Ƴo-
strato una crescita dimensionale. In particolare le prime mostrano una per-
centuale maggiore di utilizzo di navi appartenenti al terzo cluster (lunghez-
za tra 141 e 210m). Il servizio diretto ha visto una crescita esponenziale 
(2,4% nel 2015, del 13,6% nel 2016 e del 31,3% in quattro mesi di esercizio 
ƴŜƭ нлмтύ ŘŜƭƭΩǳtilizzo delle New Panamax in sostituzione delle Panamax.  

 

Figura 12. Container - Andamento dimensionale dei navigli del Porto di Venezia. Fonte: elaborazioni 
AdSPMAS su dati AdSPMAS. 
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In generale, come da trend globale, le navi di piccole dimensioni (al di sotto 
dei 140m di lunghezza e dei 20m di larghezza) sono in netto calo rispetto 
agli anni precedenti, per tutte le tipologie merceologiche. Il trend di cresci-
ta del naviglio che ha toccato il porto di Venezia rispecchia sostanzialmente 
ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜΣ ŀƭ ƴŜǘǘƻ ŘŜƛ ƭƛƳƛǘƛ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭƛ ŘŜƭƭƻ ǎŎŀƭƻΦ  

/ƛƼ Ƙŀ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀǘƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ŎŀǊƛŎƘƛ ǳƴƛǘŀǊƛΣ ƛƴŦŀǘǘƛ ƛƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ǾŜƴe-
ziano negli ultimi anni ha registrato un loro continuo aumento, nonostante 
una domanda di mercato stŀōƛƭŜ Ŝ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŀƭƭΩƛƳƳƻōƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Ŧƛƴŀn-
ziaria delle partite.  

Questo fenomeno è emerso in modo netto nei traffici di rinfuse secche 
(vedi Figura 13).  

 

Figura 13. Andamento carichi unitari, rinfuse secche, Porto di Venezia 2005-2016. Fonte: elaborazio-
ni AdSPMAS su dati AdSPMAS. 

Questa tendenza è giustificata dalla maggior economicità che riesce a rag-
giungere il ƴƻƭŜƎƎƛŀǘƻǊŜΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ŎŀǊƛŎƻ ǳƴƛǘŀǊƛƻ ŀ ōƻǊŘƻ ŝ ǎǘa-
ǘƻ ƻǘǘŜƴǳǘƻ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ƴŀǾƛ Řƛ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ ƳŀƎƎƛƻǊƛ Ŝ ƴƻƴ ǘǊŀƳi-
te una percentuale di riempimento più alta che anzi è in continua discesa 
(vedi Tabella 3).  
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Dalla Figura 14 si evince come, negli ultimi anni, la dimensione del naviglio 
(stazza lorda) sia in crescita con la sola eccezione del comparto siderurgico 
ƴŜƭ нлмсΦ {ƛ ƴƻǘƛ ŎƘŜ ǉǳŜǎǘƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴΩƻǇǇƻǊǘǳnità per il Porto di Ve-
nezia in quanto una nave New Panamax rispetto una Panamax porta più 
carico a parità di pescaggio.  

La toccata con carico unitario di rinfuse secche più elevato ha raggiunto le 
65mila tonnellate e trasportava agroalimentare.  

Tabella 3. Percentuale di carico delle navi. Porto di Venezia. Rinfuse solide. Anno 2012-2016 

 

 

Figura 14. Dimensione media del naviglio, rinfuse secche, che tocca il porto di Venezia. Anni 2005-
2016. Fonte: elaborazioni AdSPMAS su dati AdSPMAS. 

  

MERCE 2012 2013 2014 2015 2016

AGROALIMENTARE 78,7% 71,3% 73,3% 70,0% 66,0%

CARBONE 77,8% 77,9% 68,9% 69,6% 66,4%

SIDERURGICO 75,6% 77,9% 72,0% 73,3% 74,0%

Totale complessivo 77,6% 74,9% 71,8% 70,8% 68,4%
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3.2.2 Evoluzione della flotta mondiale da crociera  

Anche il settore passeggeri è caratterizzato dal fenomeno del gigantismo 
navale. Negli ultimi anni si sta assistendo a continue innovazioni nella pro-
gettazione dellŜ ƴŀǾƛ Řŀ ŎǊƻŎƛŜǊŀΣ Ŏƻƴ ǊƛŎŀŘǳǘŜ ǎǳƭƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƭƻǊƻ 
dimensioni. I principali operatori infatti stanno commissionando navi di ul-
ǘƛƳŀ ƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴŜ ŎŀǇŀŎƛ Řƛ ƻǎǇƛǘŀǊŜ ǇƛǴ Řƛ рΦллл ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛΦ [ΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜl-
la stazza, infatti, non determina più un aumento proporzionale della lun-
ghezza (Tabella 4), ma si basa prevalentemente sul rapporto larghez-
za/altezza della nave (PIANC 2014 e 2016).  

Tabella 4. Dimensione media delle navi da crociera. Fonte PIANC, 2014. 

 

 DWT (t)    Loa (m)    Lpp (m)    B (m)    T (m)    Approx. Capacità: Passeggeri   

 P
o

st
 P

a
n

a
m

a
x 

  220 360 333 55 9,2  5,400 / 7,500   

160 339 313,6 43,7 9  3,700 / 5,000   

135 333 308 37,9 8,8  3,200 / 4,500   

115 313,4 290 36 8,6  3,000 / 4,200   

105 294 272 35 8,5  2,700 / 3,500   

95 295 273 33 8,3  2,400 / 3,000   

80 272 231 35 8  2,000 / 2,800   

P
a
n

a
m

a
x 

  

90 294 272 32,2 8  2,000 / 2,800   

80 280 248,7 32,2 7,9  1,800 / 2,500   

70 265 225 32,2 7,8  1,700 / 2,400   

60 252 214 32,2 7,6  1,600 / 2,200   

60 251,2 232,4 28,8 7,6  1,600 / 2,200   

50 234 199 32,2 7,1  1,400 / 1,800   

50 232 212 28 7,4  1,400 / 1,800   

40 212 180 32,2 6,5  1,200 / 1,600   

40 210 192,8 27,1 7  1,200 / 1,600   

Nello stesso tempo si sta assistendo ŀŘ ǳƴΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ŘŜǎƛƎƴ ƎƛǳǎǘƛŦƛŎa-
to da un continuo efficientamento degli spazi di bordo destinati alle cabine 
così come ad una customizzazione degli spazi interni in relazione alla tipo-
logia di croceristi. Va sottolineato, inoltre, che rispetto al segmento cargo la 
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ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ŝ ƎƛŁ ŘƛǾŜƴǳǘƻ ǳƴƻ ŘŜƛ ŘǊƛǾŜǊ ǇƛǴ ƛƳǇƻr-
tanti per la progettazione e costruzione delle navi6.  

[ΩǳƭǘƛƳƻ ǊŀǇǇƻǊǘƻ tL!b/ όнлмсύ7 evidenzia, che le consegne di nuove navi 

ƴŜƭƭΩŀƴƴƻ нлмпΣ ǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ƭŜ ǎŜƎǳŜƴǘƛ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜΥ 

¶ la media passeggeri per nave è 3.100 passeggeri; 

¶ la media stazza per nave è 110.000 tonnellate; 

¶ la media lunghezza nave si attesta a 300 metri; 

sottolineando un forte incremento di stazza e passeggeri trasportati in par-

ticolare nei due anni precedenti. 

Secondo il Cruise Orderbook8 fra il 2017 ed il 2026 sono previste 92 nuove 

navi (vedi Figura 15). 

5ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ ƻǊŘƛƴƛ ǎƛ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŘŜŘǳǊǊŜ ŀƭŎǳƴŜ ǘŜƴŘŜƴȊŜ Ŝ ŎƻƴŦŜǊƳŜ ŘŜƭ 

mercato crocieristico: 

¶ gli ordini di navi con stazza superiore a 96.000 (limite attualmente pre-

sente a Venezia) rappresentano almeno il 65%9.; 

¶ gli ordini di navi inferiori alle 55.000 TSL coprono il 35% del totale, con-

fermando che la crociera di lusso o la crociera legata a spedizioni e 

viaggi avventure sta incrementando il suo mercato; 

¶ nei nuovi ordini 2017-2026 spariscono le navi con stazza compresa tra 

55.000-96.000 TSL:  la nave più grande del segmento di piccole dimen-

sioni arriva fino a 55.000 TSL (Spirit of Discovery della Saga Cruise) e la 

nave più piccola della fascia successiva ha una stazza di 97.000 TSL 

(Mein Schiff 6 della TUI);  

¶ la capacità complessiva di nuovi posti letto, delle navi superiori alle 

96.000 TSL è pari al 95 % della nuova offerta (vedi Figura 16). 

                                                       
6 Cetena S.p.A, 2 forum Shipowners and Shipbuilding, 5 Giugno 2017 Genova. 
7 I dati riportati da PIANC si riferiscono al 2014.  
8 Dato aggiornato da AdSPMAS sulla base dei nuovi ordini comunicati dalla compagnie armatoriali, 
alcune nuove come la Carlton Ritz, nei mesi aprile-luglio 2017 
9 Elaborazioni AdSPMAS su dati Cruise Industry News 2016-2017. Si consideri che le due navi TBA 
hanno una capacità di 5.000 passeggeri e quindi verosimilmente avranno una stazza superiore a 
140.000 ton. 
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Figura 15. Ordini navi 2017-2026. Elaborazione AdSPMAS su dati AdSPMAS su dati Cruise Industry 
News, 2016.  

 

Figura 16. Capacità passeggeri per fasce di stazza. Elaborazione AdSPMAS su dati AdSPMAS su dati 
Cruise Industry News, 2016.  
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Tale tendenza è sostanzialmente confermata anche dalle analisi condotte 

da Fincantieri (vedi Figura 17). 

 

Figura 17. Trend di mercato per cluster nella costruzione delle navi da crociera. Fonte: Fincantieri, 
2017. 

Le navi che potranno essere alimentate al 100% da gas naturale liquefatto 
e quindi cosiddette green cruise ship, capaci di eliminare le emissioni di 
particolato e ossido di zolfo, avranno tutte una stazza superiore a 180.000 
TSL. 

La flotta passeggeri nel Porto di Venezia ed i carichi unitari 

Le navi in arrivo nel Porto di Venezia in assenza del vincolo dovuto al De-
creto Clini Passera vedevano un incremento delle toccate di navi di stazza 
superiore alle 96.000 TSL e una diminuzione di quelle comprese tra le 
60.000 e le 96.000 TSL, in linea con il trend di mercato. 

[ΩŀǳǘƻƭƛƳƛǘŀȊƛƻƴŜ Ƙŀ ǇƻǊǘŀǘƻ ŀŘ ǳƴΩƛƴǾŜǊǎƛƻƴŜ Řƛ ǘŜƴŘŜƴȊŀΣ Ŏƻƴ ǳƴ ŦƻǊǘŜ in-
cremento delle toccate delle navi di stazza compresa tra 60.000 e le 96.000 
TSL. Tali navi, come descritto al capitolo 3.3.9, sono con standard ambien-
tali e tecnologici inferiori a quelle di nuove generazione e non sono previ-
ste nei nuovi ordini ai cantieri.  
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Figura 18. Crociere. Andamento dimensionale dei navigli del Porto di Venezia. Fonte: elaborazioni 
AdSPMAS su dati AdSPMAS. 

Nel periodo 2006-2014, la media per toccata è passata da 2.084 a 3.553 
passeggeri (+70%). Per effetto delle limitazioni al tonnellaggio, nel biennio 
successivo (2015-2016), il valore medio è sceso del 15%10. Si tratta di nu-
meri comunque superiori alla media pax/ship ƴŜƭƭΩ!ŘǊƛŀǘƛŎƻ ŎƘŜ ŝ ǇŀǊƛ ŀ 
1.603 (dati Medcruise statistiche 2016).  

3.2.3 Andamento dei noli marittimi  

[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ƴƻƭƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳƛΣ ƻǾǾŜǊƻ ŘŜƭƭŀ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Ŝ ƻf-
ferta di naviglio, costituisce altresì una variabile con effetti sulle economie 
portuali. La flotta mondiale, nel periodo compreso fra il 2009 ed il 2017, è 
cresciuta, in termini di tonnellaggio di portata, ad un tasso superiore al 50% 
(vedi Figura 19).  

                                                       
10 Dato Venice Terminal Passeggeri, 2017. 
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Figura 19. Sviluppo dimensionale delle diverse tipologie di naviglio 1996-2015 Fonte: ITF, 2015. 

vǳŜǎǘƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻΣ ŎƘŜ ƴƻƴ Ƙŀ ǘǊƻǾŀǘƻ ǳƴΩŀŘŜƎǳŀǘŀ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴȊŀ ƴella cre-
scita della domanda globale di trasporto, sta esponendo il comparto dello 
shipping ad un perdurante eccesso di offerta, con ricadute negative 
ǎǳƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ noli marittimi. Questi sono rimasti bassi nonostante 
ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŘŜƳƻƭƛȊƛƻƴƛ Ŝ ƭŀ ǉuota consistente di naviglio inutilizzato 
όƛŘƭŜ ŦƭŜŜǘύΦ bŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊΣ ƭŜ ǇǊƻƛŜȊƛƻƴƛ ŎƻƴǘŜƴǳǘŜ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǊŜǇƻǊǘ 
Alphaliner (Agosto 2017) riportano un valore della idle fleet pari a 473.000 
TEU e prevedono che esso possa superare i 950.000 TEU entro fine 2017. A 
ciò si aggiunga che più di 700.000 TEU di nuova capacità verranno resi di-
sponibili entro i prossimi cinque mesi aumentando, quindi, ulteriormente la 
ǇǊŜǎǎƛƻƴŜ ǎǳƭ ƭŀǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀΦ 

Se si considera inoltre che ad oggi il 65% della flotta mondiale ha meno di 
dieci anni (vedi Figura 20ύ Ŝ ŎƘŜ ǎƻƭƻ ƛƭ о҈ Ƙŀ ǳƴΩŜǘŁ Řƛ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ǎǳǇŜǊƛƻǊŜ ŀƛ 
ǾŜƴǘƛŎƛƴǉǳŜ ŀƴƴƛΣ ǎƛ ǇǳƼ ŦŀŎƛƭƳŜƴǘŜ ŘŜǎǳƳŜǊŜ ŎƻƳŜ ƭŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ άƻǾŜǊ-
ǎǳǇǇƭȅέ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴŜǊŁ ƴŜƎŀǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŀƴŎƘŜ ƛƴ ŦǳǘǳǊƻΦ 
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Figura 20. Età della flotta mercantile per settore. Fonte: ISL,2017. 

Le demolizioni si sono mantenute alte anche nel 2016, con un totale di 43 
milioni di tonnellate di portata lorda demolita e un incremento del 14,8% 
rispetto al 2015 (ISL, 2017). Quasi il 40% delle navi demolite aveva meno di 
venti anni di servizio.  

 

Figura 21. Andamento delle demolizioni del naviglio mercantile. Fonte: ISL, 2017. 
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[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƎƭƛ ƻǊŘƛƴŀǘƛǾƛ όǾŜŘƛ Tabella 5) di nuove navi mercantili ha 
registrato nel 2016 una flessione nonostante i costi di costruzione siano 
diminuiti. Ad inizio 2017 il totale degli ordini di nuovi navi mercantili è stato 
di 2.944 nuove unità, pari 217 milioni di capacità di portata lorda con una 
flessione, rispetto al 2016, del 26,5% in termini di portata lorda e del 24,1% 
in termini numerici. Tranne i segmenti delle navi crociere e dei traghetti, 
che hanno registrato un ulteriore forte incremento degli ordinativi, tutti gli 
altri segmenti (containers, tankers, bulk e project cargo) hanno, invece, su-
bito un forte calo degli ordini.  

Tabella 5. Ordinativi per categoria di naviglio, 2013, 2016 e 2017. Fonte: Based on Clarkson Research 
Service Limited. 

 

I noli nel settore rinfuse solide  

bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ƴŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Řƛ ǊƛƴŦǳǎŜ ǎŜŎŎƘŜ 
(siderurgico ed energetico) ha registrato incrementi annui del 6% (vedi Fi-
gura 22).  
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Figura 22. Commercio mondiale delle principali rinfuse solide. Fonte: Banchero Costa (2017). 

Il trend di domanda osservato e i volumi di traffico previsti per il futuro de-
terminano una situazione di sovraccapacità di stiva. Per ovviare a questo 
eccesso di offerta le compagnie hanno incrementato le demolizioni11.  

La flotta dry bulk mondiale, considerando gli attuali ordini, le consegne po-
sticipate e i livello delle demolizioni, è prevista in aumento del 3% nel 2017, 
ǇŜǊ Ǉƻƛ ǎǘŀōƛƭƛȊȊŀǊǎƛ ƴŜƭ нлмуΣ Ŝ ŘƛƳƛƴǳƛǊŜ ŘŜƭƭΩм҈ ƴŜƭ нлмфΦ 

Nei primi cinque mesi del 2017 il livello medio dei noli ha raggiunto: 

¶ per le navi supramax (40.000 ς 64.999 dwt), gli 8.600 usd/day, +88% ri-

spetto allo stesso periodo del 2016 (vedi Figura 23). Questa categoria di 

navi è tra le più frequenti che scalano il porto di Venezia; 

¶ per le navi Panamax (65.000 ς 84.999 dwt), 8.700 usd/day, con un pic-

co fino a 13.000 usd/day nel mese di Aprile. Questo segmento ha avuto 

una crescita del 124% grazie agli intensi scambi di cereali. Il livello di no-

li raggiunto in Aprile riesce a garantire adeguata remuneratività alle 

compagnie. Il valore del nolo, per essere profittevole, non dovrebbe 

scendere al di sotto degli 11-12 mila usd/day. Questa categoria di navi è 

quella più apprezzata dalle compagnie.  

                                                       
11 Nel 2016 è stato raggiunto il più alto livello di demolizioni dal 2012 (377 navi per 29,2milioni di 
tonnellate di portata). 
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Figura 23. Indice delle quotazioni dei noli delle Supramax, media stagionale. Fonte Baltic exchange, 
2017. 

Nel settore bulk e break bulk, in presenza di noli alti, la nave richiede ope-
ǊŀȊƛƻƴƛ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ǊŀǇƛŘŜ ŎƘŜ ƛƴŎŜƴǘƛǾŀƴƻ ƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ƛƴ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘƛ ƛƳǇƛŀƴǘƛ 
di movimentazione per la piena operatività del terminal, viceversa con noli 
depressi viene facilmente concesso al terminal un ampio cancello per le 
operazioni di imbarco/sbarco con conseguente riduzione delle performan-
ce richieste. 

I noli nel settore Container  

Lƭ нлмс Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀΣ ŎƛƼ 
dovrebbe ridurre la sovraccapacità di offerta generata negli anni scorsi (ve-
di Figura 24).  
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Figura 24. Andamento domanda e offerta 2004-2016. Fonte BIMNCO, Clarkson, 2017.  

bŜƭ нлмс ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ǎƛ ŝ ǊƛŘƻǘǘŀ Řƛ млл ǳƴƛǘŁ ŀƴŘŀƴŘƻ ŀ ŎƻƴǘǊŀǎǘŀǊŜ ƭŜ Ŏƻƴǎe-
gne di navi di grandi dimensioni. In particolare sono le navi di piccole di-
mensioni ad essere demolite (inferiori ai 3.000 TEU).  Nel 2017 BIMCO pre-
vede una crescita della flotta container del 2,9%; la demolizione di 450mila 
TEU sarà compensata della consegna di nuove navi per una capacità totale 
di un milione di TEU (vedi Figura 25).  

 

Figura 25. Andamento di ordini e demolizioni della flotta mondiale container. Fonte BIMCO,2017. 
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Da inizio 2016 la quota di flotta inutilizzata è pari a circa 1,6 milioni di TEU e 
riguarda il segmento compreso tra i 3 mila e i 6 mila TEU. 

Il riequilibrio tra domanda e offerta ha prodotto dei benefici a livello di no-
lo in particolare per il naviglio di piccole e medie dimensioni. Il China Con-
tainerized Freight Composite Index dal secondo semestre dello scorso anno 
presenta un trend di crescita positivo (vedi Figura 26) anche se ancora lon-
tano dai valori di fine 2014. 

 

Figura 26. Indice di quotazione dei noli container. Fonte: CCFI. Anni 2014-2017. 
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3.3 I settori di traffico  

bŜƭƭΩAdSPMAS sono movimentate tutte le tipologie di traffico: rinfuse liqui-
de, rinfuse solide, merci in colli, container ro-ro, project cargo e passeggeri.  

bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǉǳƛƴǉǳŜƴƴƛƻ ƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ƳŜǊŎƛ ǘƻǘŀƭƛ ŘŜƭ tƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ǎƛ ǎƻƴƻ 
attestati intorno ai 25milioni di tonnellate (vedi Figura 27) con un calo di 
circa il 15% rispetto al livello pre-crisi (2008), mentre il traffico passeggeri, 
si è attestato nel 2016 a circa 1,7 milioni, registrando negli ultimi anni un 
leggero calo doǾǳǘƻ ŀƭƭŜ ƭƛƳƛǘŀȊƛƻƴƛ ƛƳǇƻǎǘŜ ŀƭƭΩƛƴƎǊŜǎǎƻ ŘŜƭƭŜ ƴŀǾƛ Řŀ ŎǊo-
ciera. 

 

Figura 27. Andamento traffico merci del Porto di Venezia. Fonte dati AdSPMAS e A.S.PO Chioggia. 

A tali traffici vanno ad aggiungersi quelli del Porto di Chioggia, caratterizza-
ti, in particolar modo, da rinfuse solide e merci in colli, con un volume me-
Řƛƻ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǉǳŀŘǊƛŜƴƴƛƻ ǇŀǊƛ ŀ мΣс Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜΦ  

Una delle principali motivazioni della riduzione del traffico merci del Porto 
di Venezia risiede nella repentina flessione, osservabile nel settore delle 
rinfuse liquide, dovuta principalmente alla cessazione degli arrivi di petrolio 
greggio derivanti dalla trasformazione della raffineria Eni in bioraffineria e 
della raffineria IES di Mantova in deposito. 

Nonostante il calo complessivo, le merci in colli12, composte da traffico ro-
ro, merci varie e container, hanno mantenuto la loro quota di mercato 

                                                       
12 Così come definite nei modelli statistici ESPO. 
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trainate dalla forte e costante crescita del segmento container che al ter-
mine del 2016 ha fatto registrare un ҌтΣт҈ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΦ Lƴ 
ƭŜƎƎŜǊŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀΣ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǘǊƛŜƴƴƛƻΣ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǊƛƴŦǳǎŜ ǎƻƭƛŘŜΦ 

9Ω Řŀ ǎƻǘǘƻƭƛƴŜŀǊŜ ŎƘŜΣ Řŀƭ нлмпΣ ƭΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ ŘŜƛ ǎƛƴƎƻƭƛ ŎƻƳǇŀǊǘƛ ƎŜǎǘƛǘƛ 
ŘŜƭƭΩAdSPMAS sul traffico totale ha ridotto la sua variabilità, essendosi sta-
ōƛƭƛȊȊŀǘŀ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ōƛŜƴƴƛƻ όǾŜŘƛ Figura 28). Ciò è riconducibile, da un lato, 
al calo delle movimentazioni petrolifere dovute al processo di transizione a 
bioraffineria della raffineria ENI e, ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ, ŘŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ Ŏƻm-
merciali trainati dal comparto container. 

 

Figura 28. Incidenza % Dei Settori Sul Traffico Totale del Porto di Venezia 1984-2016. 

Nei paragrafi che seguono sono descritte le tendenze dei diversi settori 
merceologici.  
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3.3.1 Traffico petrolifero  

/ƻƳŜ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀǘƻ ŘŀƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ tŜǘǊƻƭƛŦŜǊŀ, la domanda complessiva di ener-
gia primaria è Ŏŀƭŀǘŀ ŘŜƭƭΩмΣм҈ ƴŜƭ нлмс όмсмΣн Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ¢ŜǇ, Tonnellate 
equivalenti di petrolio), dopo un incremento di circa 5 milioni di Tep nel 
2015 (163 Mtep). Nel 2020 le proiezioni prevedono una leggera crescita 
(165,7 Mtep) destinata a scemare nel decennio successivo. Al 2030 si pre-
vedono consumi paragonabili a quelli del 1988 con una maggior presenza 
delle energie rinnovabili e un calo soprattutto dei prodotti petroliferi. 

Nel breve periodo, 2015-2020, il leggero incremento (+2,7 Mtep) sarà la 
conseguenza di un lieve miglioramento della situazione economica nonché 
un continuo progresso da un punto di vƛǎǘŀ ŘŜƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎŀ che 
causerà una diminuzione della domanda pari a 6,1 Mtep tra il 2020 e il 
2030. 

L ŎƻƴǎǳƳƛ Řƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ǇŜǘǊƻƭƛŦŜǊƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ Ƙŀƴƴƻ Ŧŀǘǘƻ ǊŜƎƛǎǘǊŀǊŜ ǳƴŀ 
contrazione dello 0,9% riprendendo il trend negativo iniziato nel 1999. Nel 
breve periodo si prevede che i volumi in Italia continueranno a diminuire 
(vedi Figura 29). Il calo si avvertirà in modo ancor più significativo in con-
comitanza con la diffusione di alimentazioni e modalità di fruizione della 
mobilità alternative. 

 

Figura 29. Consumi dei prodotti petroliferi, Fonte Unione petrolifera. 



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 56 

 

Per i principali prodotti petroliferi le previsioni di domanda prevedono (ve-
di Figura 30): un parziale rallentamento della contrazione dei volumi di 
benzina per autotrazione dovuto alla maggior diffusione di autovetture 
ibride e una leggera crescita, nel breve periodo, della domanda complessi-
va di gasolio da autotrazione. La domanda di olio combustibile continuerà il 
trend negativo e rivestirà una sempre minor importanza in termini di inci-
denza su volumi petroliferi totali. 

 

Figura 30. Domanda di mercato interno dei prodotti petroliferi. Fonte Unione Petrolifera. 

!ƴŀƭƛȊȊŀƴŘƻ ƭŀ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ǎƛ ƴƻǘŀ ŎƻƳŜ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ 
biennio il trend dei volumi movimentati sia nettamente migliorato atte-
ǎǘŀƴŘƻǎƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ ƛƴǘƻǊƴƻ ŀƭƭŜ у Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛŀǘŜ 
(vedi Figura 31). Il calo degli anni precedenti era stato causato dalla tra-
sformazione della raffineria ENI in bio-raffineria e dalla conversione della 
raffineria di Mantova in deposito di prodotti petroliferi. La conseguenza di 
questi eventi è stata la cessazione dei traffici di olio greggio sostituiti, solo 
in parziale misura, da un aumento dei volumi dei prodotti raffinati in parti-
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colar modo il gasolio. A seguito della trasformazione da raffineria a deposi-
to del polo IES di Mantova, il traffico via pipeline ha subito un cambiamen-
to; le forniture di olio greggio sono state sostituite da quelle di gasolio. Nel 
2016 ENI ha, infatti, inoltrato via oleodotto circa 820mila tonnellate di ga-
solio. 
 

 

Figura 31. Traffici rinfuse liquide Porto di Venezia. Fonte AdSPMAS, 2017. 

[ΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ Řƛ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ǎƛ ŘŜǾŜ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊ ƳƻŘƻ ŀƭ ǎǳƻ ǳǘƛƭƛȊȊƻ ǇŜǊ 
ottenere il green diesel risultato del processo di blending Ŏƻƴ ƭΩƻƭƛƻ Řƛ Ǉŀl-
ma e la virgin-nafta che a sua volta ha fatto crescere i volumi di benzina 
movimentati. Questo prodotto dovrebbe incontrare un sempre più cre-
scente riscontro sul mercato, anche in considerazione della futura attua-
zione (2020) della Direttiva 2009/28/CE che prevede la sostituzione del 9-
10% dei carburanti tradizionali con biofuel. Nel 2017 la ǉǳƻǘŀ ŘΩƻōōƭƛƎƻ Řƛ 
miscelazione è salita dal 5,5% al 6,5% aumentando poi fino al 2020. I volu-
mi di biocarburanti al 2016 sono di circa 1,2 milioni di tonnellate in crescita 
a 2,2 milioni nel 2020. 
 
Attualmente ENI produce a Marghera un biocarburante di prima genera-
zione che dovrebbe essere sostituito da uno di seconda generazione otte-
ƴǳǘƻ ŘŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ƻƭƛƛ ǾŜƎŜǘŀƭƛ Řƛ ǎŎŀǊǘƻ Ŝ Řŀ ǎƻǘǘƻǇǊƻŘƻǘǘƛ ŘŜƭƭΩŀƎǊƛŎƻƭǘǳǊŀ 
e della zootecnia. Il passaggio ai biocarburanti di seconda generazione na-
ǎŎŜ ŘŀƭƭΩƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴŜ della normativa di non utilizzare per il blending materie 
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prime in competizione con il settore food (olio di palma di colza ecc.) e 
ŘŀƭƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀƳŜƴǘŜ ǇƛǴ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ ƻǘǘŜƴǳǘŀ 
ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭΩƛŘǊƻƎŜƴƻ ǇǊƻŘƻǘǘƻ Řŀƭ Ǝŀs e non più dalla virgin-
nafta. Il passaggio al biocarburante di seconda generazione significherà per 
il porto di Venezia una diminuzione dei traffici di virgin nafta e di olio di 
palma che potrebbero essere solo in parte compensati da una maggiore 
domanda di biocarburante.  
 
Lƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ŘŜƭƭΩ!ƳōƛŜƴǘŜ Ƙŀ ŀǇǇǊƻǾŀǘƻΣ ǇǊƻǇǊƛƻ Decreto n. 217 del 
лтκлуκмтΣ ƭŀ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ Ŝ ƭΩŀǳǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘŀ ŀƳōƛŜn-
ǘŀƭŜ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ά¦ǇƎǊŀŘƛƴƎ ŘŜƭ tǊƻƎŜǘǘƻ DǊŜŜƴ wŜŦƛƴŜǊȅέ ŎƘŜ ǾŜǊǊŁ ǊŜŀƭƛz-
zato presso la raffiƴŜǊƛŀ 9bL Řƛ tƻǊǘƻ aŀǊƎƘŜǊŀΦ /ƻƴ ǉǳŜǎǘƻ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ƭΩ9bL 
intende incrementare la produzione di biocarburanti massimizzando la ca-
ǇŀŎƛǘŁ Řƛ ǘǊŀǘǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩǳƴƛǘŁ Řƛ Ecofining che passerà dalle attuali 
400.000 t/anno a 560.000 t/a. Con questo upgrade la raffineria ENI tratte-
rà, oltre agli oli vegetali, anche altre biomasse oleose quali grassi animali 
ŘŜǊƛǾŀƴǘƛ ŘŀƎƭƛ ǎŎŀǊǘƛ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŀƭƛƳŜƴǘŀǊŜ Ŝ ƻƭƛ Ŝǎŀǳǎǘƛ Řƛ ŦǊƛǘǘǳǊŀΦ  

{ŜŎƻƴŘƻ ƭŜ ƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴƛ ŦƻǊƴƛǘŜ ŘŀƭƭΩ9bL Ŝ ŎƻƴǘŜƴǳǘŜ ƴŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ά{ƛn-
tesi non Tecnica - ¦ǇƎǊŀŘƛƴƎ ŘŜƭ tǊƻƎŜǘǘƻ DǊŜŜƴ wŜŦƛƴŜǊȅέ, la previsione di 
utilizzo della modalità marittima, ferroviaria e stradale risulta così ripartita:  

Tabella 6. Ripartizione modale traffico ENI. Fonte: ENI ς Upgrading del Progetto Green Refinery pres-
so la Raffineria di Venezia. 

 

Se da un lato il leggero incremento, nel breve periodo, dei consumi di bio-
carburanti potrebbero far pensare ad un aumento dei volumi di traffico, il 
trend di contrazione dei consumi dei prodotti tradizionali farà sì che le 
quantità movimentate nei prossimi anni si attestino sui valori del 2016, al 
netto di una possibile conversione di Versalis da polo produttivo a polo lo-
gistico.  
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3.3.2 Traffico chimico  

Nel 2016 la moderata crescita economica globale sommata alla debolezza 
degli scambi internazionali ha prodotto, per la chimica mondiale, una leg-
gera crescita attorno al 2%. Per il 2017 le stime indicano unΩ ulteriore lieve 
crescita intorno al 2,8%. I tassi di crescita dei volumi saranno più modesti a 
livello europeo (+0,5 per il 2017); in Italia la produzione chimica proseguirà 
il trend di leggero aumento dei volumi sorretta da una domanda interna in 
ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǘǊƛŜƴƴƛƻΦ [ΩŜȄǇƻǊǘ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŎƘƛƳƛŎƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ǎǘŀ 
facendo registrare valori positivi con un incremento dei volumi che conti-
ƴǳŜǊŁ ŀƴŎƘŜ ƴŜƭƭΩŀƴƴƻ ƛƴ ŎƻǊǎƻΦ CŜŘŜǊŎƘƛƳƛŎŀ ǎǘƛƳŀ όvedi Figura 32) per il 
2017 una moderata crescita (+1,2%) con una domanda interna sugli stessi 
valori di crescita del 2016 (+1,3%) così come le importazioni (+2,4%), men-
ǘǊŜ ǇƛǴ ŘƛƴŀƳƛŎƻ ǇƻǘǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ όҌнΣр҈ύΦ 

 

Figura 32. Previsione per l'industria chimica. Fonte Federchimica, 2017. 

Per quanto riguarda lo scalo veneziano la movimentazione di prodotti chi-
mici vale circa 1,3 milioni di tonnellate (dati 2016) e riguarda principalmen-
te i prodotti liquidi. In ambito portuale è insediata Versalis che detiene la 
quasi totalità dei volumi di prodotti chimici liquidi. Lo stabilimento si com-
pone essenzialmente di uno steam creacking che riceve la virgin nafta via 
nave (nel 2016, 1,1 milioni di tonnellate) e produce principalmente, ma non 
ǎƻƭƻΣ ŜǘƛƭŜƴŜ Ŝ ǇǊƻǇƛƭŜƴŜΦ [ΩƛƳǇƛŀƴǘƻ Řƛ aŀǊƎƘŜǊŀΣ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ ǇƛǇŜƭƛƴŜ Ǌi-
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fornisce gli altri stabilimenti del gruppo a Ferrara, Mantova e Ravenna. La 
produzione non è sufficiente ad approvvigionare gli altri stabilimenti del 
gruppo e i clienti quindi vi è una consistente parte di prodotti che arrivano 
via nave (nel 2016, 350mila tonnellate in imbarco). 

 

Figura 33, Traffico prodotti chimici Porto di Venezia. Fonte: AdSPMAS, 2017. 

Se dovesse essere chiuso il ciclo produttivo, ma nel breve periodo non 
ǎŜƳōǊŀ ŜǎǎŜǊŜ ǉǳŜǎǘƻ ƭΩƻǊƛŜƴǘŀƳŜƴǘƻ di Versalis, verrebbero meno le mo-
vimentazioni di virgin nafta (incidendo sul movimentato del settore petroli-
fero), ma crescerebbero gli sbarchi di prodotti finiti (incidendo positiva-
mente sul movimentato del settore chimico). Nel 2014 si è verificato que-
sto scenario, infatti i volumi di prodotti chimici sono aumentati (vedi Figura 
33), ma senza essere riusciti a compensare la perdita della virgin nafta.  
La restante parte dei volumi che compongono il settore chimico, sia liquidi 
che solidi, sono movimentazioni conto terzi e rappresentano complessiva-
mente, ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ, circa il 18%. 
Le annunciate ipotesi di sviluppo della cosiddetta chimica verde propor-
rebbero dei nuovi scenari di sviluppo per gli impianti e il traffico di prodotti 
chimici di Porto Marghera. 

3.3.3 Traffico agroalimentare  

Il settore agroalimentare è caratterizzato dalla presenza di due tipologie di 
industrie: quella molitoria (molini per la produzione delle farine per 
ƭΩŀƭƛƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ǳƳŀƴŀύ Ŝ ǉǳŜƭƭŀ ƳŀƴƎƛƳƛǎǘƛŎŀ ǇŜǊ ǳǎƻ ȊƻƻǘŜƴƛŎo (alleva-
ƳŜƴǘƛ ŀǾƛŎƻƭƛΣ Řƛ ōƻǾƛƴƛ Ŝ ǎǳƛƴƛŎƻƭƛύΦ ! ǉǳŜǎǘŜ ǎƛ ŀƎƎƛǳƴƎŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƭƭŀ 
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ǎǇǊŜƳƛǘǳǊŀ ŘŜƛ ǎŜƳƛ ƻƭŜƻǎƛΣ ǇŜǊ ƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ƻƭƛƛ Ŝ ŦŀǊƛƴŜΣ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŜ 
ŘŜǎǘƛƴŀǘŜΣ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƛ ƳŀƴƎƛƳƛΣ ŀƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ȊƻƻǘŜŎƴƛŎƻΦ ! ǉǳe-
ste si aggiunge lΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ƻƭŜŀǊƛŀ ŎƘŜ, ƴŜƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ, è da 
considerarsi essenzialmente una sub-fornitrice di farine della stessa indu-
stria mangimistica. 

A livello globale, come evidenziato ŘŀƭƭΩAgricultural Outlook 2017-2026 di 
OECD-FAO, si prevede una produzione record per quasi tutte le commodity 
agricole; inoltre le abbondanti scorte del 2016 contribuiscono a mantenere 
i prezzi ad un livello di molto inferiore rispetto ai picchi toccati negli ultimi 
dieci anni. Nel prossimo decennio le stime sulla domanda complessiva pre-
vedono un rallentamento a causa della riduzione della domanda cinese, 
della minor domanda per la produzione di biocarburanti e per la riduzione 
delle scorte. Le previsioni indicano che il livello della domanda, nelle regio-
ni con economie consolidate, sarà stagnante per il settore dei cereali e in-
feriore rispetto al precedente decennio per le altre commodity. Anche la 
domanda di etanolo e biodiesel si è indebolita a causa del basso livello del 
prezzo dei combustibili fossili e delle politiche governative meno incenti-
vanti. 

Per capire la tendenza del settore agroalimentare nazionale è importante 
analizzare gli andamenti delle industrie che lo compongono. Per quanto ri-
guarda il settore della mangimistica, secondo le stime di Assalzoo, la pro-
duzione di mangimi ha fatto registrare nel 201с ǳƴ ŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩмΣн҈Φ [ŀ 
stima per il 2016 dei consumi alimentari complessivi di carni in Italia ha fat-
to segnare un ulteriore decremento del 2,1% rispetto al 2015.  

Le materie prime di questo comparto sono principalmente il mais e la soia. 
Per quanto riguarda il primo, Ismea indica che la produzione nazionale ha 
evidenziato una significativa flessione nel 2016 mentre le importazioni 
hanno fatto segnare un aumento dei volumi (in particolare quelle maritti-
ƳŜ ŘŀƭƭΩ¦ŎǊŀƛƴŀ ҌмлΣн҈ύΦ {ŜŎƻƴŘƻ !ƴŀŎŜǊ ƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀȊioni relative al 2016 
sono cresciute di 662 mila tonnellate rispetto al 2015. Per il 2017-2018 
ƭΩInternational Grain Council (IGC) stima una domanda mondiale di mais 
superiore al livello di offerta con conseguente riduzione delle scorte e pro-
babile aumento dei prezzi. La flessione dei raccolti di soia ha portato ad un 
aumento delle importazioni dai mercati esteri. In controtendenza la farina 
di soia che ha visto diminuire le importazioni con un conseguente calo dei 
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prezzi medi in import. Le prospettive a livello mondiale sul fronte dei rac-
Ŏƻƭǘƛ ƛƴŘƛŎŀƴƻ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǇŀǊƛ ŀƭƭΩм҈Φ  

Per quanto concerne il comparto molitorio, secondo i dati di Italmopa, 
ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǎŦŀǊƛƴŀǘƛ Řƛ ŦǊǳƳŜƴǘƻ ǘŜƴŜǊƻ Ŝ ŘǳǊƻ ŀƳƳƻƴǘŜǊŜōōŜΣ ƴŜƭ нлмсΣ ŀ 
7,751milioni di tonnellate con un incremento dello 0,7% rispetto al 2015. 
¢ŀƭŜ ŀǳƳŜƴǘƻ Ƙŀ ŎƻƳǇƻǊǘŀǘƻ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ 
molitoria che, rispetto al 2015, ha avuto un incremento del 0,7% (da 10,955 
a 11,031 milioni di tonnellate).  

{ŜŎƻƴŘƻ ƭŜ ƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭΩLD/ ƭa produzione italiana di frumento duro, 
stimata per il 2017, risulta in calo di circa il 15% mentre i raccolti di frumen-
to tenero dovrebbero mantenersi stabili. Le importazioni di frumento duro 
nei primi quattro mesi del 2017 hanno fatto segnare un calo del 6,4% circa 
ƳŜƴǘǊŜ ǉǳŜƭƭŜ Řƛ ŦǊǳƳŜƴǘƻ ǘŜƴŜǊƻ ǎƻƴƻ ŘƛƳƛƴǳƛǘŜ Řƛ ŎƛǊŎŀ ƭΩу҈Φ bŜƭ нлмс 
ƭΩƛƳǇƻǊǘ Řƛ ŦǊǳƳŜƴǘƻ ŘǳǊƻ ŜǊŀ ŀǳƳŜƴǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩм҈ Ŝ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ŦǊǳƳŜƴǘƻ ǘe-
ƴŜǊƻ ŜǊŀ ŎǊŜǎŎƛǳǘƻ ŘŜƭƭΩуΣо҈Φ ±ŀ ŎƻƳǳƴǉǳŜ ǎƻǘǘƻƭƛƴŜŀǘƻ ŎƘŜ, per questa ti-
pologia merceologica, ƭΩƛƳǇort avviene principalmente via terra da Paesi 
europei anche se un segnale positivo è rappresentato dal +36,7% di impor-
ǘŀȊƛƻƴƛ ŘŀƭƭΩ¦ŎǊŀƛƴŀ ŘŜƭ ǇǊƛƳƻ ǉǳŀŘǊƛƳŜǎǘǊŜ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ ƛƴ ŎƻǊǎƻΦ  

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ǾŜƴŜȊƛŀƴƻ Ǉŀǎǎŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƛƭ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻ ǘǊŀ ƭŀ Figura 
34 e la Figura 35, figure che riportano lΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ǘƛǇƻƭƻƎƛŀ Řƛ ǇǊƻŘƻt-
to dei traffici nel nostro porto e del suo principale competitor, il porto di 
Ravenna.  

Va tenuto in considerazione che, soprattutto per i cereali, i volumi movi-
ƳŜƴǘŀǘƛ Řŀƛ ǇƻǊǘƛ ŘƛǇŜƴŘƻƴƻ ŀƴŎƘŜ ŘŀƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǊŀŎŎƻƭǘƻ nazionale e 
centro europeo che approvvigionano le industrie del settore via strada e 
via ferrovia; in particolare il mercato del Porto di Venezia, data la sua vici-
ƴŀƴȊŀΣ ŝ ƳŀƎƎƛƻǊƳŜƴǘŜ ŎƻƭƭŜƎŀǘƻ ŀƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǊŀŎŎƻƭǘƛ ƴŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ 
orientale.  
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Figura 34. Traffico agroalimentare Porto di Venezia. Fonte: AdSPMAS, 2017. 

 

Figura 35. Traffico agroalimentare Porto di Ravenna. Fonte: AdSPMAS, 2017. 

Dai dati emerge la posizione di Ravenna come porto leader di settore e 
questo ruolo è andato negli anni rafforzandosi fino al 2014, anno in cui la 
differenza di volumi di traffico di cereali e mangimi ha toccato il picco più 
ŀƭǘƻ ŀǊǊƛǾŀƴŘƻ ŀ ǉǳŀǎƛ ŘǳŜ Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǘƻƴƴŜƭƭŀǘŜΦ bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ōƛŜƴƴƛƻ ǉǳŜǎǘŀ 
differenza ha iniziato a ridursi con un recupero di Venezia di circa il 10%. 
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Considerando solo le merci secche il trend espresso dai due porti è il mede-
simo infatti crescite e cali vanno di pari passo nei due scali. La cosa da evi-
denziare è però come queste variazioni abbiamo tassi più marcati nel porto 
di Venezia che risulta quindi più elastico rispetto al trend di mercato. Tutto 
questo sembrerebbe significare che il porto di Ravenna sia riuscito, negli 
anni, a fidelizzare maggiormente i propri clienti subendo così in modo mi-
nore le oscillazioni di mercato. La minor disponibilità di capacità di assor-
bimento dei picchi da parte dello scalo veneziano costringe i trader e i 
clienti finali del settore agroalimentare a dover scegliere un diverso porto 
di destinazione per i loro approvvigionamenti con una conseguente ineffi-
ŎƛŜƴȊŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀΦ 5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜ ƭΩŀƳǇƛŀ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŁ Řƛ ǎǘƻŎŎŀƎƎƛƻ ŘŜƭƭƻ ǎŎŀƭƻ 
romagnolo, derivante dalla sostanziale cessazione dei traffici di sabbia per 
ǇƛŀǎǘǊŜƭƭŜΣ ǊŜƴŘŜ ƛƭ ǊƛǘƻǊƴƻ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳento in magazzini nel porto di Vene-
zia difficilmente sostenibile. Va anche sottolineato che lo scalo romagnolo 
tratta una gamma di prodotti più ampia rispetto a quello veneziano movi-
mentando anche merci di nicchia. Da sottolineare che, negli anni, Venezia 
ha anche risentito della concorrenza del porto di Koper principalmente per 
quanto riguarda il mercato austriaco. 

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǇǊƛƳƻ ǎŜƳŜǎǘǊŜ ŘŜƭ нлмт ƛƭ ŎƻƳǇŀǊǘƻ 
evidenzia un calo in entrambi i porti ma molto più significativo nel porto di 
Ravenna (-22,6% pari a circa 490mila tonnellate), dovuto soprattutto ai mi-
nori sbarchi di cereali. Il porto di Venezia ha fatto registrare un -6,5% pari a 
circa 150mila tonnellate in meno, in controtendenza con quanto emerso 
negli anni scorsi (porto di Venezia più elastico rispetto al mercato). Quanto 
osservato nel primo semestre del 2017 dipende dai buoni livelli dei raccolti 
nazionale ed europeo, soprattutto ungherese, che hanno dato luogo ad 
importazioni via ferrovia in particolar modo di cereali (frumento e mais) ma 
anche di farina di girasole e polpe di barbabietola. Nella seconda metà 
ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ǳƴ ŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƎƭƛ ǎōŀǊŎƘƛΦ  

Il porto di Chioggia nel primo semestre 2017 si mantiene sugli stessi livelli 
degli anni scorsi, ma distante dai volumi fatti registrare in passato (100mila 
tonnellate). Abitualmente i carichi unitari che arrivano al porto sono 
ǎǳƭƭΩƻǊŘƛƴŜ ŘŜƭƭŜ с mila tonnellate e sono a servizio dei clienti localizzati so-
prattutto nel rodigino e più in generale nella parte di hinterland contendi-
bile tra i due porti principali di Ravenna e Venezia. Il porto di Chioggia man-
tiene una quota di mercato seppur piccola grazie alla semplicità delle sue 
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infrastrutture e alla velocità delle procedure burocratiche nonché alla snel-
lezza delle operazioni di riconsegna via camion. 

3.3.4 Traffico carbone  

[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ŎŀǊōƻƴŜ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ 
nei trend delle diverse aree geografiche mondiali (IEA, 2016).  

Le economie mature sono caratterizzate da livelli di domanda in leggero ca-
lo, ŀǾŜƴŘƻ ƛƴǘǊŀǇǊŜǎƻ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ ŎŀǊōƻƴŜ ƴŜl-
la produzione di energia elettrica. Unione Europea e Stati Uniti, che rappre-
sentano un sesto dei consumi mondiali, prevedono, al 2040, una riduzione 
ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǉǳŜǎto combustibile rispettivamente del 60% e del 40%.  

I Paesi emergenti, invece, necessitano di fonti energetiche a basso costo 
per supportare la crescita dei consumi. La Cina è in una fase di transizione 
ŎƘŜ ǇǊŜǾŜŘŜ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƳǇƛŜƎƻ Řƛ ŎŀǊōƻƴŜ Řƛ circa il 15%, al 2040. 

La produzione di energia elettrica in Italia da carbone, pari a circa 8mila 
MW, è in diminuzione per effetto delle prime chiusure degli impianti. 
[ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŝ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ŀǊǊƛǾŀǊŜ ŀƭ phasing out degli impianti termoelettrici 
italiani a carbone entro il 2030 (MISE/MATTM, 2017). Questo sarà possibile 
a condizione che si realizzino investimenti sostitutivi in infrastrutture e im-
pianti. Inoltre, i tempi del phasing out dipendono dai tempi legati agli iter 
autorizzativi e di conclusione della VAS sul piano di Terna che prevede in-
vestimenti in sicurezza ed adeguatezza della rete. Il documento di consul-
ǘŀȊƛƻƴŜ ǎǳƭƭŀ ά{ǘǊŀǘŜƎƛŀ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎŀ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ нлмтέΣ ǇǊŜǾŜŘŜ ǘǊŜ ǎŎŜƴŀǊƛ Řƛ 
phasing out Řŀƭ ŎŀǊōƻƴŜΥ άƛƴŜǊȊƛŀƭŜέΣ άǇŀǊȊƛŀƭŜέ Ŝ άŎƻƳǇƭŜǘƻέ Ŏƻƴ Ƴodalità, 
costi e tempistiche differenti. Tutti e tre gli scenari ipotizzano la dismissio-
ne della centrale termoelettrica di Fusina.  

[ΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ ŎŀǊōƻƴŜΣ ŎƻƳǳƴǉǳŜΣ ƴƻƴ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ǳƴƛŎŀƳŜƴǘŜ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ǇŜǊ 
ƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ŜƴŜǊƎƛŀ ŜƭŜǘǘǊƛŎŀΣ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ƭΩƛƴdustria siderurgica e i ce-
mentifici. Le importazioni in Italia degli ultimi anni sono sintetizzate nella 
figura seguente. 
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Figura 36. Importazioni di carbone in Italia per settore (Mt). Fonte: Enel, 2017. 

Gli elementi chiave, ŎƘŜ ǎŜŎƻƴŘƻ 9ƴŜƭ ƛƴŦƭǳŜƴȊŜǊŀƴƴƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ 
importazioni di carbone per la produzione di energia termoelettrica sono: 
la diminuzione della domanda, la crescita delle energie rinnovabili, 
ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎƻƴŎƻǊǊŜƴȊŀ ǘǊŀ ƛƭ ŎŀǊbone e il gas e altre variabili e altri 
non prevedibili. LΩŀǘǘǳŀƭŜ ŘƛƳƛƴǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ŜƴŜǊƎƛŀ ŜƭŜǘǘǊƛŎŀ 
in Francia da nucleare, sarà compensata in parte dalla produzione italiana, 
comportando un maggior utilizzo del carbone. 

In questo contesto si collocano le movimentazioni di carbone del Porto di 
Venezia che pesano, nel 2016, per circa il 10% (2,6 milioni di tonnellate) sul 
totale dei traffici.  

Lƭ ǘǊŜƴŘ Řƛ Ŏŀƭƻ ƛƴƛȊƛŀǘƻ ƴŜƭ нлмсΣ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ŘŀƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ƳŜǎƛ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻΣ ǎƛ 
ŘŜǾŜ ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǇǊŜȊȊo del carbone iniziato 
ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǘǊƛƳŜǎǘǊŜ ŘŜƭ нлмс Ŝ ƭŜƎƎŜǊƳŜƴǘŜ ǊƛŜƴǘǊŀǘƻ ǾŜǊǎƻ ƭŀ ƳŜǘŁ 
ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ ƛƴ ŎƻǊǎƻΦ bŜƭ ǇǊƛƳƻ ǎŜƳŜǎǘǊŜ ŘŜƭ нлмтΣ ƛƭ Ŏŀƭƻ ŘŜƭƭŜ ƳƻǾƛƳŜƴǘa-
zioni è proseguito intensificandosi, -26% (pari a circa 370mila tonnellate) 
rispetto al -10,3% (pari a circa 300mila tonnellate) del 2016. Questo trend 
dovrebbe continuare anche nel secondo semestre del 2017. 
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Figura 37. Andamento sbarchi di carbone nel Porto di Venezia, 2007- 2016. Fonte: elaborazione Ad-
SPMAS su dati LogIS. 
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3.3.5 Traffico siderurgico  

La filiera siderurgica sta attraversando una fase complessa a livello mondia-
le. Le cause sono molteplici: sovraccapacità produttiva (soprattutto cinese), 
volatilità dei prezzi delle materie prime e dei prodotti, frammentazione del-
la produzione, scarsa redditività ed insufficiente remunerazione del capita-
le investito (Siderweb in Industria e Acciaio 2030). Il tasso medio annuo di 
crescita della domanda globale di acciaio è stimato intorno al 2% fino al 
нлнл Ŝ ŀƭƭΩмΣр҈ ŀƭ нлол όǾŜŘi Figura 38). Questo incremento, tuttavia, non 
sarà lo stesso per tutti i Paesi. 

 

Figura 38. Domanda di acciaio al 2030. Fonte: McKinsey, Global steel industry perspective. 

Lo scenario globale sarà inoltre influenzato dalla politica commerciale pro-
tezionistica degli Stati Uniti e da altri numerosi fattori (vedi Figura 39). 
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Figura 39. L ŦŀǘǘƻǊƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŎƘŜ ƛƴŦƭǳŜƴȊŜǊŀƴƴƻ ƛƭ ŦǳǘǳǊƻ ŘŜƭƭΩŀŎŎƛŀƛƻΦ CƻƴǘŜΥ {ƛŘŜǊǿŜōΣ LƴŘǳǎǘǊƛŀ Ŝ 
Acciaio 2030. 

La produzione siderurgica mondiale, secondo la World Steel Association, è 
aumentata nel 2016 dello 0,6%, raggiungendo i 1.630 milioni di tonnellate, 
senza tuttavia raggiungere il livello record registrato nel 2014 (1.670 milioni 
di tonnellate). Il calo della quota detenuta dalla Cina (50%) sarà coperto 
ŘŀƭƭΩLƴŘƛŀ Ŝ ŘŀƎƭƛ ŀƭǘǊƛ tŀŜǎƛ ŀǎƛŀǘƛŎƛ ŜƳŜǊƎŜƴǘƛΦ [Ω9ǳǊopa vedrà crescere i 
propri livelli di produzione in termini di volumi totali anche se perderà quo-
te in conseguenza di un modesto tasso di crescita della sua economia e ad 
un aumento del PIL a bassa intensità di consumo di acciaio. Per il 2017 la 
World Steel Association prevede un incremento dei dello 0,5% rispetto al 
2016. 

Eurofer stima per il 2017 un incremento del consumo apparente13 di ac-
Ŏƛŀƛƻ ǇŜǊ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΣ ŘŜƭƭƻ лΣт҈Φ vǳŜǎǘƛ ƭƛŜǾƛ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƛ ǎƻƴƻ ŘƻǾǳǘƛ 
alla ripresa della domanda interna e al moderato impatto del ciclo degli 
ǎǘƻŎƪΦ ±ŀ ǇŜǊƼ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ŎƘŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƛƴǘŜǊƴŀ Ǉo-
trebbe essere soddisfatto da fornitori di Paesi terzi. Per mantenere la filiera 
su volumi che possano garantire la sostenibilità economica del business 

                                                       
13 /ƻƴǎǳƳƻ ŀǇǇŀǊŜƴǘŜΥ ŀƳƳƻƴǘŀǊŜ Řƛ ǳƴ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘƻ ǇǊƻŘƻǘǘƻ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǳƴ tŀŜǎŜΣ 
proveniente da produzione nazionale o da importazioni. Può essere ottenuto come residuo sot-
traendo la produzione interna esportata dalla somma di produzione interna e produzione estera im-
portata. 
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non si potrà prescindere, secondo Siderweb, dal rilancio della domanda in-
terna europea e dalla crescita delle esportazioni. Per le aziende italiane, 
inoltre, sarà sempre più urgente arrivare ad avere una dimensione che pos-
sa permettere loro di competere meglio sui mercati internazionali.  

Lƭ нлмс Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ƭΩƛƴǾŜǊǎƛƻƴŜ Řƛ Ǌƻǘǘŀ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ǎƛŘŜǊǳǊƎƛŎŀ ƛǘa-
liana che dopo quattro anni di calo (perdita di 5 milioni di tonnellate pro-
dotte) ha fatto segnare un incremento di circa il 6% recuperando 1,3 milio-
ni di tonnellate, come indicato da Assofermet. Un aumento della produzio-
ne che, però, non è stato seguito da un medesimo incremento dei consumi 
a causa del decumulo delle scorte. Siderweb sottolinea come anche sul 
versante dei prezzi vi sia stato un interessante cambiamento di orienta-
mento con rialzi significativi. Infatti, dopo un quinquennio di importanti ri-
dimensionamenti le quotazioni delle principali materie prime, dei semila-
vorati e dei prodotti finiti di tutte le filiere siderurgiche sono tornate a cre-
ǎŎŜǊŜΦ tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩŀƴƴƻ ƛƴ ŎƻǊǎƻ, le previsioni Siderweb indicano 
che il consumo reale di acciaio italiano possa aumentare di una percentua-
le compresa tra 1,5% e il 2,5%, con una crescita del consumo apparente 
ancora migliore, quantificabile in un incremento tra il 2% e il 3%. Tra i pro-
dotti siderurgici, ǉǳŜƭƭƛ ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ Řŀƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩŜŘƛƭƛȊƛŀ 
(lunghi), avranno uno sviluppo minore rispetto ai piani utilizzati negli altri 
comparti. 

Per quanto riguarda la situazione del porto di Venezia, il settore ha fatto 
ǊŜƎƛǎǘǊŀǊŜΣ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻΣ ǳƴ Ŏŀƭƻ ŘŜƭ мнΣс҈ ŘƻǇƻ ǳƴ ƻǘǘƛƳƻ нлмр ŀǘǘe-
statosi quasi ai livelli pre-crisi. Anche il primo semestre del 2017 ha con-
fermato il trend negativo, con un calo di circa il 22% rispetto allo stesso pe-
riodo del 2016. Mentre nel 2016 il calo ha riguardato in misura maggiore i 
prodotti siderurgici (-15,2%), ƴŜƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ ƛƴ ŎƻǊǎƻ ǎƻƴƻ ǎǘa-
te le rinfuse siderurgiche a subire una brusca flessione (-40,3%).  

bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ Ŝ ƳŜȊȊƻ Ǌƛǎǳƭǘŀƴƻ ŎƻƳǳƴque in calo entrambi i comparti. 
Lƭ ŘŜŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ, per le rinfuse siderurgiche è legato princi-
palmente alle difficoltà dei principali mercati di approvvigionamento del 
ǇƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ Ŏƛƻŝ ƭΩ¦ŎǊŀƛƴŀ Ŝ ƭŀ wǳǎǎƛŀΦ [ΩƛƴǎǘŀōƛƭƛǘŁ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ŘŜƭƭŀ regione 
ha, da un lato causato una diminuzione della produzione ucraina (-15,4% 
nel primo semestre 2017 fonte Siderweb), Ŝ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ǳƴ ŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ 
prezzi di quella russa, diminuendo così le esportazioni verso il nostro porto 
e concentrandole su mercati disposti a riconoscere un prezzo maggiore. 
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Inoltre, non avendo i porti russi particolari limiti di pescaggio, possono ri-
volgersi anche verso altri mercati, al contrario di quello che avviene per la 
produzione ucraina che, dovendo utilizzare porti con limiti di pescaggio, 
trova il suo naturale sbocco nel mercato italiano.  

Un mercato sostitutivo di approvvigionamento avrebbe potuto essere per 
le acciaierie italiane quello del preridotto (HBI) venezuelano, ma anche in 
questo caso la forte instabilità politica non rende possibili gli scambi. 
¦ƴΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŀ ŝ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǘŀ ŘŀƭƭΩLƴŘƛŀ, che però non riesce a garantire lo 
stesso standard qualitativo di Ucraina e Russia. Per esempio, per quanto 
riguarda la ghisa, quella di produzione indiana va poi mescolata con ghisa 
con caratteristiche migliori. Data la situazione, per poter essere competiti-
ǾŜΣ ƭŜ ŀŎŎƛŀƛŜǊƛŜ ŘŜƭƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘ ǾŜƴŜȊƛŀƴƻ Ƙŀƴƴƻ ŎŜǊŎŀǘƻ Řƛ ǎƻǎǘƛǘǳƛǊŜ ƭŀ ƎƘi-
sa con il rottame, per quanto possibile nazionale (anche se di basso livello 
qualitativo) o di importazione europea, e comunque di produrre con alter-
native a ghisa e HBI. Il trend negativo, secondo Assofermet, non sembre-
ǊŜōōŜ ŜǎŀǳǊƛǊǎƛ ŜƴǘǊƻ ƭΩŀƴƴƻ, anche se si auspica un secondo semestre mi-
gliore del primo.  

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ siderurgici, è interessante 
ŦŀǊŜ ǳƴ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻ Ŏƻƴ wŀǾŜƴƴŀΣ ǇƻǊǘƻ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŘŜƭƭΩ!ŘǊƛŀǘƛŎƻ ǇŜǊ ǉǳŜǎǘƻ 
tipo di traffici. La localizzazione nel porto di Ravenna di importanti operato-
ri del settore, come ad esempio Marcegaglia, facilita la concentrazione e 
ƭΩaggregazione di volumi di traffico nello ǎŎŀƭƻ ǊŀǾŜƴƴŀǘŜΦ 5ŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƛ 
dati di traffico emerge come i trend di Venezia e Ravenna (vedi AdSPMAS) 
ǎƛŀƴƻ ŘƛŦŦŜǊŜƴǘƛΦ bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǉǳƛƴǉǳŜƴƴƛƻ wŀǾŜƴƴŀ Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎi-
ta costante, mentre Venezia è stata caratterizzata da una maggiore volatili-
tà. Mentre Ravenna ha superato anche i volumi di traffico pre crisi, Venezia 
si è mantenuta ancora distante da quella soglia (-900mila tonnellate circa). 
Ciò ha comportato che Ravenna abbia costantemente aumentato la propria 
quota di mercato (vedi Figura 41). Il Porto di Ravenna è caratterizzato un 
traffico più fidelizzato, mentre il Porto di Venezia (vedi Figura 40) risente 
maggiormente delle flessioni del mercato. 
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Figura 40. Traffico siderurgico Porto di Venezia. Fonte AdSPMAS. 

 

Figura 41. Traffico siderurgico Porto di Ravenna. Fonte AdSPMAS. 

In generale, sia per le materie prime che per i prodotti semilavorati, si assi-
ste sempre più al fenomeno della containerizzazione, agevolato dal basso 
livello dei noli container. Tutto questo fa sì che i volumi del settore siderur-
gico diminuiscano a livello di traffico convenzionale, ma aumentino, anche 
se non nella stessa misura, in termini di traffico containerizzato. Il cambio 
di modalità di trasporto provoca una perdita di traffico per il porto di Vene-
zia a vantaggio dei porti liguri grazie al maggior numero di servizi diretti 
presenti nei loro scali. 
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Tra gli elementi che potrebbero influenzare negativamente i volumi di traf-
ŦƛŎƻ ŦǳǘǳǊƛ ǇŜǊ ƛƭ tƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀΣ Ǿƛ ŝ ƭΩŀŎǉǳƛǎƛȊƛƻƴŜ Řƛ LƭǾŀ Řŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ 
gruppo AM Investco Italy, di cui Marcegaglia possiede il 15%. Questo po-
trebbe, infatti, far confluire parte dei traffici del terminal veneziano verso il 
porto di Ravenna. Un altro aspetto da tenere in considerazione è la situa-
zione delle movimentazioni di tondino per il settore delle costruzioni verso 
il mercato algerino, che nel 2017, ha subito un ulteriore brusco rallenta-
mento a causa della mancata concessione del governo di Algeri delle licen-
ze alle importazioni. Tutto questo influenza pesantemente i volumi del por-
to di Chioggia, che negli ultimi due anni si sono attestati intorno alle 
800mila tonnellate movimentate. I produttori italiani di tondino si trovano 
ƛƴƻƭǘǊŜ ŀ ŘƻǾŜǊ ǊƛǎǇƻƴŘŜǊŜ ŀƭƭŜ ǎŀƴȊƛƻƴƛ ŜƭŜǾŀǘŜƎƭƛ ŘŀƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ DŀǊŀƴǘŜ ŘŜl-
la Concorrenza e del Mercato per il presunto cartello dei prezzi risalente al 
2015. Questo fatto potrebbe causare ulteriori criticità agli operatori già alle 
prese con una crisi senza precedenti dei consumi interni di acciaio per co-
struzioni. 

In ambito di traffico siderurgico, le infrastrutture dei Porti di Venezia e 
Chioggia risultano ben note e conosciute tra gli addetti del settore e la re-
putazione dei nostri scali è da considerarsi più che buona. Non sono state 
rilevate dai principali stakeholder carenze di carattere promozionale o in-
formativo, quanto piuttosto alcune segnalazioni su aspetti migliorabili nella 
ƎŜǎǘƛƻƴŜ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛǾŀ ŘŜƭƭŜ ƳŜǊŎƛΦ 5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜ, la logistica siderurgica si av-
ǾƛŎƛƴŀ ǎŜƳǇǊŜ ǇƛǴ ŀŘ ǳƴ ƳƻŘŜƭƭƻ άǇƻǊǘƻŎŜƴǘǊƛŎƻέΦ Lƭ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ři-
ǾŜƴǘŀ ƛƴ ǘŀƭ ƳƻŘƻ ƭΩǳƴƛŎƻ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ǎǘƻŎŎŀƎƎƛƻ Ŏƻƴ ŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ ŘƛǊŜǘǘŀƳŜn-
te al consumatore finale, ŎƻƴǎŜƴǘŜƴŘƻƎƭƛ Řƛ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ŀƭ ƳŀǎǎƛƳƻ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ 
proprie strutture ed evitando accumuli di magazzino. Da tutto questo ne 
ŎƻƴǎŜƎǳŜ ǳƴΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƳƻŘŜƭƭƻ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƛǾƻ ŘŜƭ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ŝ 
del vettore di trasporto stradale e ferroviario.  
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3.3.6 Tr affico container  

Il 2016, per il settore dei contenitori, è stato un anno di profondi cambia-
menti. Si è assistito al fallimento della compagnia Hanjin, al ridisegno delle 
alleanze che da quattro sono diventate tre (vedi Figura 42) e alla diminu-
ȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜŎŎŜǎǎƻ Řƛ ŎŀǇŀŎƛǘŁ Řƛ ǎǘƛǾŀ, con un importante taglio da parte 
ŘŜƎƭƛ ŀǊƳŀǘƻǊƛΦ vǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ƻǇŜǊŀȊƛƻƴŜ Ƙŀ ƎŀǊŀƴǘƛǘƻ ŘŜƛ ǊŜŎǳǇŜǊƛ Řƛ ǊƛŎŀǾƻ 
immediati agli armatori, mentre quelli derivanti dalla nuova composizione 
delle alleanze dovrebbero arrivare nel tempo.  

 

Figura 42. Ridefinizione delle alleanze nel settore container. Fonte: www.shipit.com., 2017. 

Da una analisi svolta da Port Economics, emerge come la movimentazione 
totale di contenitori in Europa sia cresciuta del 13,9% dal 2008, anno pre 
crisi, al 2016. La regione portuale più importante per il traffico containeriz-
zato rimane la Rhine-Scheldt Delta, con una crescita rispetto al 2007 
ŘŜƭƭΩммΣр҈ Ŝ ǳƴŀ ǉǳƻǘŀ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ ǎǘŀōƛƭŜ ό-0,5%) che si attesta al 23,4%. La 
regione North-German ha visto aumentare la propria quota di mercato fino 
ad arrivare, nel 2016, al 14,6% con una lieve crescita in termini assoluti pari 
allo 0,6%. I porti che si sono mostrati più dinamici sono sicuramente quelli 
ŘŜƭ ǎǳŘ 9ǳǊƻǇŀ Ŏƻƴ ƭΩƻǘǘƛƳƻ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ǊŀƎƎƛǳƴǘƻ Řŀƛ ǇƻǊǘƛ ƎǊŜŎƛ ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ 
fatto segnare la seconda crescita maggiore in termini di volumi assoluti 

http://www.shipit.com/
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(+2,3 milioni di TEU) dopo la regione Rhine-Scheldt Delta (+2,47 milioni di 
TEU) e la terza migliore performance in termini di aumento di quota di 
ƳŜǊŎŀǘƻ ŘƻǇƻ ƛ ǇƻǊǘƛ ŘŜƭƭŀ DŘŀƴǎƪ .ŀȅ όҌмто҈ύ Ŝ ǉǳŜƭƭƛ ǇƻǊǘƻƎƘŜǎƛΦ [ΩŀǊŜŀ 
del mar Nero presenta un trend negativo. Le compagnie di navigazione pre-
feriscono, infatti, ǎŜǊǾƛǊŜ ǉǳŜǎǘΩŀǊŜŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ feeder da porti di tranship-
ment nel Mediterraneo piuttosto che utilizzare servizi diretti. 

Per quanto riguarda i porti italiani, quelli Nord Adriatici si sono dimostrati 
più dinamici ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ, raggiungendo una quota di mercato eu-
ropeo del 2,3% e vedendo crescere i propri volumi di 1,15 milioni di TEU 
(+92%). Diversamente, i porti liguri hanno mostrato una crescita limitata 
(+9,8%), ǳƴƛŎƻ ŎƭǳǎǘŜǊ ŘŜƭƭΩǎǳŘ 9uropa con una crescita inferiore a quella 
media europea (+13,9%). 

 

Figura 43. Crescita 2007-2016 principali porti container europei. Fonte: Port Economics, 2017. 

[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǇǊƛƳƻ ǎŜƳŜǎǘǊŜ ŘŜƭ нлмтΣ sintetizzato dalla Figura 44 ela-
borata da Alphaliner, mostra un tasso di crescita medio pari al 6,7% mentre 
la stima per il secondo semestre indica una crescita del 7,4%,  arrivando ad 
un valore medio annuale del 6,1%, miglior crescita dal 2011. 
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Figura 44. Crescita volumi container per regione. Confronto 1 semestre 2017 su 2016. Fonte Alphali-
ner, 2017. 

bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻΣ ƛƭ tƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ Ƙa avuto un trend positivo nel 
traffico containerizzato (Figura 45), raggiungendo quota 600 mila TEU. Tali 
volumi rappresentano il raddoppio del dato iniziale con una forte impenna-
ǘŀ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ōƛŜƴƴƛƻΦ bŜƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭ нлмт Ǝƭƛ ǎŎŀƳōƛ ǎƛ ǎƻƴƻ Ƴŀƴǘe-
nuti stabili (+0,0%). 

 

Figura 45. Andamento traffico container in TEU - porto di Venezia 2006-2016. Fonte: AdSPMAS, 
2017. 

Un contributo importante alla crescita dei traffici è dato sicuramente dal 
ǎŜǊǾƛȊƛƻ ƻŎŜŀƴƛŎƻ ŘƛǊŜǘǘƻ Ŏƻƴ ƭΩ9ǎǘǊŜƳƻ hǊƛŜƴǘŜΦ bƻƴƻǎǘŀƴǘŜ ƭŀ ǎƻǎǇŜƴǎƛƻƴŜ 
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temporanea del servizio, il porto di Venezia ha evidenziato volumi impor-
tanti, mantenendosi sugli stessi valori del 2016. Questo ha però comporta-
to una mancata crescita dei volumi che avrebbe rispecchiato il trend medio 
dei porti del Sud Europa (vedi Figura 46). 

Il trend di crescita complessivo si è mantenuto anche in concomitanza della 
sospensione del servizio dovuta a scelte strategiche della compagnia. Ciò è 
probabilmente dovuto ad una componente sostitutiva nei traffici tra servi-
zio diretto e servizi feeder. Come evidenziato dalla Figura 46, infatti, al net-
to della dinamica generale di crescita di mercato, quando il servizio diretto 
presenta valori più bassi, i servizi feeder registrano un incremento. 

  
Figura 46. Andamento servizi container Porto di Venezia (TEU) Anni 2015-2017. Fonte: AdSPMAS. 

Lƭ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ƻŎŜŀƴƛŎƻ ŘƛǊŜǘǘƻ Ŏƻƴ ƭΩ9ǎǘǊŜƳƻ hǊƛŜƴǘŜ ǇŜǎŀ ƛƴ ƳŀƴƛŜǊŀ Ŏƻƴǎi-
stente sul traffico complessivo (vedi Tabella 7). 
 
Tabella 7. Peso relativo del servizio diretto sul traffico totale. 

 

                                                       
14 Lƭ ǎŜǊǾƛȊƛƻ ŝ ǇŀǊǘƛǘƻ ŀ aŀƎƎƛƻ нлмтΣ ǇŜǊǘŀƴǘƻ ƴŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǾƛŜƴŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƻ ǳƴ ǎƻƭƻ ƳŜǎŜ ŎƻƳǇƭŜǘƻΦ 

Anno % servizio diretto su totale (Teu)- valori medi 

2015 28,5% 

2016 27,2% 

2017 14 20,5% 
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In assenza di servizi diretti a lungo raggio, i volumi di traffico dello scalo ve-
neziano hanno mantenuto un buon livello, grazie alle condizioni di noli bas-
si. Infatti, i caricatori preferiscono imbarcare i pezzi su linee dirette piutto-
sto che in trasbordo, per timore che la consegna a destinazione ritardi di 
una (o più) settimane. Ciò a costo di trasportare via terra la merce verso 
porti, anche collocati sul Tirreno e in Nord Europa.  

Il mantenimento della massima efficienza in termini di accessibilità nautica 
(vedi capitolo 4) è la condizione essenziale per mantenere questo servizio 
intercontinentale, ben conoscendo i limiti sostanziali della nostra infra-
struttura portuale rispetto agli sviluppi del dimensionamento delle navi do-
Ǿǳǘƻ ŀƭ ŦŜƴƻƳŜƴƻ ŘŜƭ άƎƛƎŀƴǘƛǎƳƻ ƴŀǾŀƭŜέ ŘŜǎŎǊƛǘǘƻ ƛƴ ǇǊŜŎŜŘŜƴȊŀΦ  

Inoltre, nel settore, si sta registrando una crescita del segmento dei contai-
ners a temperatura controllata e quello del trasporto dei container fuori 
ǎŀƎƻƳŀ Ŝ ŘŜƛ Ŏƻƭƭƛ ŜŎŎŜȊƛƻƴŀƭƛ ǎǳ ƴŀǾƛ ǇƻǊǘŀ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊǎΤ ǇŜǊǘŀƴǘƻ ƭΩAdSPMAS 
ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŁ ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀȊƛƻƴŜ ƴŜƛ ǘŜǊƳƛƴŀƭ Řƛ ǳƴŀ ƛƳǇƛŀƴǘƛǎǘƛŎŀ ŀŘŜƎǳŀǘŀ ƴƻn-
ŎƘŞ ǇǊƻŎŜŘǳǊŜ ǇƛǴ ǎƴŜƭƭŜ ǇŜǊ ƭΩŀŎŎŜǎƻ Ŝ ƭΩƛƳōŀǊŎƻ ǇŜǊ ŘŜǘǘŜ ǘƛǇƻƭƻƎƛŜ Řƛ Ŏa-
rico. 
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3.3.7 Traffico Ro Ro 

Dal 2016, Il traffico Ro-Ro del porto di Venezia sta registrando un trend di 
crescita positivo (vedi Figura 47). Il traffico si localizza presso il Terminal 
Autostrade del Mare di Fusina.  

 

Figura 47. Andamento traffici ro-ro Porto di Venezia 2007-2016. Fonte elaborazioni AdSPMAS. 

 

Sebbene i traffici con la Grecia abbiano subito pesanti cali, dovuti alla re-
ŎŜǎǎƛƻƴŜ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ ŘŜƭ ǇŀŜǎŜΣ ƭΩŀǾǾƛƻ ŘŜƭƭŜ ƭƛƴŜŜ Cǳƭƭ-/ŀǊƎƻ ŘŜƭƭΩŀǊƳŀǘƻǊŜ 
Grimaldi a inizio 2016 e il successivo ritorno a Venezia dei servizi Minoan, 
ha permesso allo scalo veneziano di riaffermarsi come prioritario per tali 
destinazioni. I servizi sono costituiti da 3 linee e due gruppi armatoriali: 

¶ Grimaldi (Ro-Ro), 3 toccate/settimana su Ravenna, Bari, Patrasso; 

¶ Minoan (Ro-Pax, gruppo Grimaldi), 2 toccate/settimana su Ancona, 

Igoumenitsa, Patrasso; 

¶ Anek (Ro-Pax), 2 toccate/settimana su Igoumenitsa e Patrasso. 
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Anche il levante è servito da una linea Ro-Ro Grimaldi, ospitata dal Termi-
nal TRV, con destinazione Haifa, Ashdod, Alexandria a cadenza quasi setti-
manale. 

Ha inoltre recentemente preso avvio una nuova linea car carrier gestita dal-
la compagnia greca Neptune Lines, che attualmente tocca il porto di Vene-
zia settimanalmente con rotazione Efesan, Derince, Yenikoy, Borusan, Pi-
reo. 

Il settore della logistica automobilistica presenta margini di crescita; le case 
ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛŎƘŜ ǎǘŀƴƴƻΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ǎǇƻǎǘŀƴŘƻ ǎǳƭƭΩ!ŘǊƛŀǘƛŎƻ ŀƭŎǳƴƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ Ƴa-
rittimi principalmente per le destinazioni oltre Suez, che prima erano loca-
lizzati nei porti del Northern Range. 

Il pǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛŎƻ ŘŜƭƭΩ!ŘǊƛŀǘƛŎƻΣ /ŀǇƻŘƛǎǘǊƛŀΣ ǎǘŀ ƭŀǾo-
rando a livelli prossimi alla saturazione, e non ha ulteriori spazi di parcheg-
gio per sviluppare tale traffico. Il mercato di potenziale espansione potreb-
be essere quindi verso i porti di Monfalcone e Venezia. 

Sono inoltre recentemente stati sviluppati efficienti servizi intermodali fer-
roviari che congiuntamente alla tratta marittima hanno consentito di offri-
re un corridoio logistico tra la Grecia e il cuore del continente europeo. Tali 
collegamenti se implementati ulteriormente, potranno mettere in comuni-
cazione anche le aree del Baltico e del Mare del Nord, acquisendo inoltre 
traffico stradale o che attualmente imbarca ad Ancona. 

Il completamento del terminal di Fusina, che prevede la costruzione della 
seconda darsena, ǇƻǘǊŁ ǇŜǊƳŜǘǘŜǊŜ ƭΩŀŎǉǳƛǎƛȊƛƻƴŜ Řƛ ƴǳƻǾƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛΦ 
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3.3.8 Project Cargo 

I trasporti eccezionali (o Project cargoύ ǎƻƴƻ Ŏƻƭƭƛ άƻǾŜǊǎƛȊŜŘέ όŘƛ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ 
ŜŎŎŜȊƛƻƴŀƭƛ ǇŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩŀƭǘŜȊȊŀ Ŝκƻ ƛƭ ǇŜǎƻ Ŝκƻ ƭŀ ƭŀǊƎƘŜȊȊŀύ Řƛ 
prodotti a tecnologia avanzata ed alto valore aggiunto, che derivano da 
settori economici di rilevanza nazionale, quali l'impiantistica, la siderurgia e 
la cantieristica. Il Porto di Venezia, per la particolare conformazione del ter-
ǊƛǘƻǊƛƻ Ŝ ǇŜǊ ƭΩexpertise raggiunta dai suoi operatori, è diventato negli anni il 
principale riferimento per i Project Cargo. Garantire il mantenimento e lo 
ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ άŜŎŎe-
Ȋƛƻƴŀƭƛέ ǎƛgnifica, non solo mantenere attivo un settore portuale ad alta 
specializzazione, ma anche favorire ed accrescere lo sviluppo di primarie 
industrie ad eccellenza mondiale diffuse sul territorio del nord-est. Sulla 
base delle informazioni fornite dagli operatori del settore, il valore della 
ƳŜǊŎŜ ƛƴ ǘǊŀƴǎƛǘƻ ǇǊŜǎǎƻ ƛƭ tƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ŝ ǎǘƛƳŀǘƻ ƴŜƭƭΩƻǊŘƛƴŜ Řƛ ŎƛǊŎŀ 
флл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ŜǳǊƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ όƳŜŘƛŀƳŜƴǘŜ ƛƴ ǳƴ ŀƴƴƻ ǾŜƴƎƻƴƻ ƳƻǾƛƳŜƴǘŀǘƛ 
900 pezzi per un totale di 80.000 tonnellate).  

[ΩAdSPMAS, come in passato, si impegna a consolidare i rapporti con tutti 
gli enti che hanno competenza sul territorio esteso affinché la progettazio-
ne e realizzazione di nuove opere viarie rispetti l'esigenza di garantire, in 
maggior misura possibile, i transiti eccezionali. Come avvenuto in concomi-
tanza della realizzazione della linea tramviaria in seguito alla quale si è reso 
necessario identificare con il Comune di Venezia un percorso stradale per 
mantenere la miglior accessibilità a tali carichi.  

Oltre alla modalità stradale, il project cargo sta sempre più utilizzando la 
modalità fluviale, che consente sagome maggiori rispetto a quelle stradale. 

Anche il porto di Chioggia garantisce ampia accessibilità a questi carichi. 
Negli ultimi anni si è visto un incremento dell'uso del trasporto con chiatta 
attraverso l'asta fluviale del Po, nonché l'assemblaggio di impianti mecca-
nici di grandi dimensioni direttamente nelle aree portuali per il successivo 
imbarco.  
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3.3.9 Traffico passeggeri  

Il traffico passeggeri è costituito dal settore crociere, oggi essenzialmente 
localizzato alla Marittima, dal settore crociere fluviali, che pur facendo ca-
po sostanzialmente a Venezia sta sviluppando approdi diffusi in laguna an-
che a Chioggia, dal settore traghetti ro-pax che fanno scalo a Fusina e col-
legano la Grecia, nonché dal comparto navi veloci con collegamenti stagio-
nali traghetto, solo passeggeri, con i vicini porti istriani e dalmati.  
 

 
Figura 48. Andamento traffico passeggeri nel Porto di Venezia 2008-2016. Fonte AdSPMAS. 
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Crociere Venezia  

Venezia rappresenta il principale homeport ŘŜƭƭΩ!ŘǊƛŀǘƛŎƻ, nonché il primo a 
livello nazionale (il secondo, in valore assoluto di passeggeri imbarcati e 
sbarcati, è Civitavecchia al di sotto del milione di passeggeri in imbar-
co/sbarco). Nel 2016 la percentuale di passeggeri in «home port» ha rag-
Ǝƛǳƴǘƻ ƭΩутΣт҈Φ 

±ŜƴŜȊƛŀ ǇŜǎŀ ǇŜǊ ƭΩул҈ ǎǳƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƎƭƛ ƛƳōŀǊŎƘƛ-sbarchi generato nella sub-
regione Adriatica nel periodo 2006-2016. Nonostante ciò il mercato adriati-
Ŏƻ ŝ ƭΩǳƴƛŎƻ ŀŘ ŀǾŜǊŜ Ŧŀǘǘƻ ǊŜƎƛǎǘǊŀǊŜ ǳƴ ǎŜƎƴƻ ƴŜƎŀǘƛǾƻ ŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭŀ ǎƛǘua-
zione di incertezza su Venezia15. Lƴ !ŘǊƛŀǘƛŎƻΣ ƻƭǘǊŜ ŀ ±ŜƴŜȊƛŀΣ ƭΩŀƭǘǊƻ home 
port è Bari che supera i 100.000 passeggeri/anno. 

La distribuzione stagionale dei passeggeri a Venezia risulta basata preva-
lentemente sulla stagione estiva (60% sul totale passeggeri movimentati), 
senza uno sviluppo della stagione invernale (5,6%) (2016). 

Negli ultimi anni sƛ ŝ ŀǎǎƛǎǘƛǘƻ ŀƭƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŀ ƭƛǾŜƭƭƻ ƎƭƻōŀƭŜ ŘŜƭƭŜ ŘƛƳŜn-
sioni e della capacità passeggeri delle navi crociera.  

Nel 2013, anno in cui si è raggiunto il massimo numero di passeggeri mo-
vimentati (1.842.321), le navi con capacità superiore alle 96.000 TSL hanno 
raggiunto il 59% del mercato; il trend di crescita di tale segmento si è arre-
ǎǘŀǘƻ ƛƴ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƭƛƳƛǘŀȊƛƻƴŜΦ 

Il segmento delle navi con stazza inferiore alle 40.000 tonnellate, che rap-
presenta solo il 7% del traffico totale (vedi Figura 49), non ha inciso sul 
ƳŜǊŎŀǘƻ ǾŜƴŜȊƛŀƴƻΣ ŀƴŘŀƴŘƻ ŀŘ ŀǳƳŜƴǘŀǊŜ ǎƻƭƻ ƭΩм҈ ŀƴƴƻ ǎǳƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƛ 
passeggeri.  

La fascia intermedia di navi (tra 40.000 e 96.000 TSL) era in diminuzione 
(dal 63% nel 2010 al 35% nel 2014) negli anni precedenti le limitazioni alla 
stazza, tale segmento ha ripreso a crescere solo in concomitanza del vinco-
lo imposto. 

 

                                                       
15 {ǇŜŎƛŀƭŜ /ǊƻŎƛŜǊŜ нлмтΣ wƛǎǇƻǎǘŜ ¢ǳǊƛǎƳƻΦ !ƴŀƭƻƎŀƳŜƴǘŜ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŘŜƭ aŀǊŜ 
Adriatico centrale (porto di Ancona) rileva questo dato nel suo Piano Operativo Triennale 2017-
2019. 
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Figura 49. Distribuzione traffico crocieristi del Porto di Venezia per stazza nave. Elaborazione Ad-
SPMAS.  

I segmenti luxury e niche, che rappresentano generalmente da navi fino a 
70mila TSL, hanno coperto il 4% del mercato veneziano (vedi Figura 50) con 
66 mila passeggeri (2016). Nel 2017 la previsione è di circa 54 mila passeg-
geri. La capacità media di posti letto/nave è di 532. Tali segmenti non pos-
ǎƻƴƻ ǉǳƛƴŘƛ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǊŜ ǳƴΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŀ ŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ contempora-
ry/premium nel Porto di Venezia.  

 

Figura 50. Croceristi per segmenti di mercato 2015 2017. Elaborazione AdSPMAS, 2017.  
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Con la permanenza del limite delle 96.000 TSL Ŝ ŀƴŀƭƛȊȊŀƴŘƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ 
del traffico crocieristico contemporary e premium, Venezia potrebbe scen-
dere sotto 1 milione di passeggeri nel 2026, con effetti negativi 
ǎǳƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ complessiva (vedi Figura 51). Venezia si ritrovereb-
be altresì, entro 7 anni, toccata da navi con almeno 20 anni di vita e quindi 
con standard ambientali e di sicurezza tecnologica inferiori alle navi di nuo-
va generazione16. 

 
Figura 51. Andamento del traffico passeggeri del segmento contemporary e premium con navi <= 
96.000 ton. Elaborazione AdSPMAS.   

Crociere Chioggia  

A partire dal 2014, per la prima volta, ƴŜƭƭƻ ǎŎŀƭƻ ŎƭƻŘƛŜƴǎŜ όǇǊŜǎǎƻ ƭΩLǎƻƭŀ 
dei Saloni), hanno ormeggiato diverse unità da crociera. Negli ultimi 5 anni, 
sono stati investiti circa 2,5 milioni per la realizzazione del complesso multi-
funzionale e facility dedicate al traffico crocieristico. Tenendo conto dei li-
miti previsti dal piano regolatore Gottardo, che prescrivono 7 m di pescag-
gio lungo il canale di ingresso al porto, le navi che finora hanno ormeggiato 
e che salvo adeguamenti potranno ormeggiare, appartengono ai segmenti 
άōǳŘƎŜǘέΣ άƭǳȄǳǊȅέ Ŝκƻ Řƛ ƴƛŎŎƘƛŀΦ Lƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀ ǇƻǘǊŜōōŜ ŀƳōƛǊŜ 

                                                       
16 I dati sono stati elaborati dalla AdSPMAS sulla base delle previsioni di traffico nel 2017 nei due 
ǎŜƎƳŜƴǘƛΣ ƛǇƻǘƛȊȊŀƴŘƻ ǳƴ ŎƛŎƭƻ Řƛ Ǿƛǘŀ ŘŜƭƭŜ ƴŀǾƛ ǇŀǊƛ ŀ нр ŀƴƴƛ Ŝ ŘŀƴŘƻ ǇŜǊ ŎŜǊǘŀΣ Ǿƛǎǘƻ ƭΩƻǊŘŜǊōƻƻƪ 
2017 ς нлнсΣ ƭΩŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ƴǳƻǾŜ ƴŀǾƛ Ŏƻƴ ǎǘŀȊȊŀ ŦǊŀ ррƳƛƭŀ Ŝ фсƳƛƭŀ TSL. 
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quindi ad un mercato potenziale di qualche decina di migliaia di crocieri-
sti/anno. 

hƎƎƛ ŀ /ƘƛƻƎƎƛŀ ƭŜ ƴŀǾƛ ƻǊƳŜƎƎƛŀƴƻ ƴŜƭƭŀ ǇŀǊǘŜ ǎǳŘ ŘŜƭƭΩIsola dei Saloni. Dal-
la banchina al centro storico è assente un percorso chiaramente definito, 
ǉǳŀƭƛŦƛŎŀǘƻ Ŝ ǇǊƻǘŜǘǘƻΦ  tŜǊ ƭŀ ǾŀƭƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŘŜƭ ŎǊƻŎƛŜǊƛǎǘŀ ŀƭƭŀ 
città storica è indispensabile una riqualificazione e razionalizzazione dei 
percorsi e degli spazi di attesa, che disegni anche la mobilità pedonale, ci-
clabile riducendo i tempi complessivi di spostamento. 

Crociere Fluviali  

A livello globale il crocierismo fluviale, al pari del crocierismo di lusso, è og-
getto di forte espansione: tra il 2014 e il 2015 i passeggeri sono aumentati 
del 20,4%, tra ƛƭ нлмр Ŝ нлмс ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ŘŜƭ нΣт҈Φ  

Le navi hanno dimensioni standard con misure che vanno da 110ς135 m in 
lunghezza, 10ς12 m in larghezza, con una capacità passeggeri che varia dai 
120 ai 150.  

La Cruise Lines International Association (CLIA) prevede 17 nuovi ordini di 
navi fra il 2017 e il 2019, destinate al crocierismo fluviale. Nel 2016 sono 
state 16 le nuove navi inserite nel mercato del crocierismo fluviale, a livello 
globale.  

Su circa dieci compagnie leader, solo due, finora hanno toccato Venezia: 
CroisiEurope con la nave Michelangelo e la Uniworld, specializzata nel 
segmento di lusso, con la nave River Countess.  

bŜƭ нлму ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻΣ ƴŜƭ ŎƛǊŎǳƛǘƻ ƭŀƎǳƴŀǊŜΣ Řƛ ǳƴŀ ǘŜǊȊŀ ƛƳōŀr-
cazione, con pescaggio inferiore (0,90- 1,05 m) rispetto alle navi che at-
tualmente fanno servizio (1,5 m e 1,6 di pescaggio). 

Lo sviluppo del crocierismo fluviale, a Venezia e Chioggia, è stato rallentato 
da alcune restrizioni alla navigazione, che hanno imposto, dal 2014, certifi-
cazioni analoghe a quelle previste per le navi marittime (normativa in tema 
di navigazione promiscua). Queste restrizioni hanno indotto una riduzione 
del numeri di passeggeri fluviali, scesi a 18.000 nel 2016 rispetto ai 26.000 
del 2013.  
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Il crocierismo fluviale passeggeri è un settore di nicchia finora poco valoriz-
zato nel porto di Venezia e di Chioggia, ma che può rappresentare un seg-
mento con un potenziale di crescita rilevante.  Sono sufficienti pochi accor-
gimenti infrastrutturali, infatti, per ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩŀǘǘǊŀǘǘƛǾƛǘŁ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛΥ ban-
chine e piazzali ben illuminati di notte, lontano da rumori e con una buona 
accessibilità pedonale al centro storico che permetta facili escursioni e ri-
fornimenti da parte dei passeggeri. 

A Chioggia anche le navi fluviali ormeggiano nella parte sud delƭΩIsola dei 
Saloni, banchina lato laguna. Pertanto le strategie di miglioramento 
ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŎǊƻŎƛŜǊƛǎǘƛŎŀ ǾŀƭƎƻƴƻ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŦƭǳǾƛŀƭŜΦ 

Traghetti ro -pax 

Le prospettive di crescita del settore Ro-Pax, relativamente ai turisti diretti 
in Grecia, sono limitate a causa della concorrenza dei vettori aerei a basso 
costo. Il segmento di mercato è costituito principalmente dei camperisti. 
Una quota consistente del traffico turistico è inoltre intercettata dal Porto 
di Ancona, dove molti preferiscono imbarcarsi considerato il minor tempo 
di navigazione. Tuttavia, come descritto nel paragrafo 3.3.7, la disponibilità 
di servizi di linea Ro-Pax è anche connessa allo sviluppo della componente 
di traffico rotabile imbarcata. 

3.3.10 Promozione dei traffici  

Tenuto conto delle variabili legate agli indirizzi normativi nazionali ed euro-
pei e delle analisi relative al quadro socio-economico di riferimento eviden-
ziate, risulta evidente che è necessario supportare e accompagnare gli in-
ǘŜǊǾŜƴǘƛ ǎǳƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Ŝ ǉǳŜƭƭƛ ǎǳƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ Ŏƻƴ 
iniziative promozionali specifiche per filiera che vadano a colpire target mi-
rati e coinvolgano gli altri attori delƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ǇǳōōƭƛŎƛ Ŝ 
privati, in modo da presentare ai clienti attuali e potenziali un complesso di 
servizi integrato e capace di rispondere in modo efficace ed efficiente alle 
esigenze di competitività dei singoli comparti.  

Si tratta di un approccio promozionale che sarà attuato in modo sistemati-
co e programmatico anche a partire dalle richieste e proposte da parte de-
gli operatori sia del porto di Venezia e sia del porto di Chioggia e tenuto 
conto di progress ŜŦŦŜǘǘƛǾƛ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŘŜl sistema. 
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Si tratta infatti di favorire lo sviluppo di business da parte degli operatori e 
pertanto è fondamentale poter dare riscontro alle richieste specifiche degli 
stessi, contando sulla loro conoscenza diretta del mercato. Tanto più le 
azioni di promozione per filiera vedranno il coinvolgimento ex ante degli 
attori della logistica per fissare obiettivi, destinatari e messaggi di contenu-
to anche tecnico, rispondendo ad una loro esigenza promozionale, tanto 
più sarà probabile ottenere un risultato tangibile, in termini di sviluppo, 
ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Ǉƻǎǘŀ ƛƴ ŜǎǎŜǊŜΦ  

Si evidenziano di seguito le iniziative promozionali richieste espressamente 
dagli operatori nel corso di interviste e incontri di scouting:  

¶ road show con industrie del Nordest, ed  esteso  alle regioni 

ŘŜƭƭΩ!ǳǎǘǊƛŀ Ŝ ŘŜƭƭŀ DŜǊƳŀƴƛŀ ǇƛǴ ǇǊƻǎǎƛƳŜΤ 

¶ partecipazione anche a fiere di nicchia che favoriscono gli incontri 

.н. Ŝ ƛƭ Ŏƻƴǘŀǘǘƻ ǇƛǴ ǎŜǊǊŀǘƻ Ŏƻƴ ƛ ŎƭƛŜƴǘƛ Ŝ ƭΩŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛƳŜƴǘƻ Řƛ 

questioni legate alla domanda e offerta rispetto a specifici compar-

ti;  

¶ utilizzo di fiere di ampio eco mediatico e larga partecipazione per il 

lancio internazionale di specifici progress infrastrutturali e procedu-

rali del porto; 

¶ organizzazione di eventi di fidelizzazione che coinvolgano  clienti di 

specifici settori del sistema portuale;  

¶ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ Ƴƛǎǎƛƻƴƛ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ ƻ Řƛ incoming di delegazioni 

estere a supporto di business mirati da sviluppare in mercati di rife-

rimento per comparto. 

La promozione mirata per comparto sarà ovviamente supportata da stru-
menti di comunicazione studiati ad hoc e messi a disposizione degli opera-
tori, avvalendosi di tutti i canali di comunicazione ossia dei media tradizio-
nali, delle piattaforme web e dei social media, sempre coinvolgendo tali 
media per target e pertanto prestando attenzione alle testate e alle piatta-
ŦƻǊƳŜ ŘƛƎƛǘŀƭƛ Ŝ Řƛ ŎƻƳǳƴƛŎŀȊƛƻƴŜ ǎǇŜŎƛŀƭƛȊȊŀǘŜ ŎƘŜ ǊŀƎƎƛǳƴƎƻƴƻ ǳƴΩǳǘŜƴȊŀ 
molto selezionata.   
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3.4 ) ÔÅÒÍÉÎÁÌ ÄÅÌÌȭAdSPMAS  

In relazione alle dinamiche del mercato marittimo, ovvero del gigantismo 
navale, dei carichi unitari trasportati e dei noli marittimi, e del modello di 
ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜκŎƻƴǎǳƳƻ ŘŜƭƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘΣ ŘƻǾŜ ǎƛ ŝ Ǉŀǎǎŀǘƛ ǎƻǎǘŀƴȊƛŀƭƳŜƴǘŜ 
ŘŀƭƭΩƛƳǇƻǊǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƳŀǘŜǊƛŜ ǇǊƛƳŜ ŀƭƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ Řƛ Ŧƭǳǎǎƛ Řƛ ǎŜƳƛƭŀǾƻǊŀǘƛ ŜŘ 
esportazione di prodotti finiti, emerge la necessità per il porto di Venezia di 
razionalizzare e massimizzare le aree esistenti, anche al fine di ritrovare un 
adeguato equilibrio tra i costi di mantenimento delle opere e il ritorno eco-
nomico generato dalla movimentazione delle merci. [Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŎƻƳǇƛǳǘa dal-
ƭŜ ǎƻŎƛŜǘŁ 5Ω!ǇƻƭƭƻƴƛŀΣ a¢.{Σ {ǘǳŘƛƻ ±ƛƎŀƴƼΣ !ŎǉǳŀǘŜŎƴƻ Ŝ wƛƴŀ {ŜǊǾƛŎŜǎΣ 
ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ǊƛŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭ tƛŀƴƻ wŜƎƻƭŀǘƻǊŜ tƻǊǘǳŀƭŜΣ Ƙŀ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ƛƭ 
tasso di occupazione media delle banchine nei diversi terminal del Porto di 
Venezia negli ultimi 4 anni. La maggior parte di terminal ha un tasso di uti-
lizzo delle banchine inferiore al 30%.  

A livello di letteratura, i terminal che possiedono solo 1 ormeggio raggiun-
gono la soglia critica del tasso di utilizzazione delle banchine attorno 40%, 
mentre per quelli che dispongono di più ormeggi tale soglia si alza a 70%, in 
quanto offrono una maggior flessibilità nella gestione delle navi e tempi di 
attesa contenuti.  

I terminal del Porto di Venezia quindi, salvo eccezioni, mostrano un tasso di 
occupazione distante dalle soglie critiche. Molte delle aree portuali sono, 
ƛƴŦŀǘǘƛΣ ŦǊǳǘǘƻ Řƛ ǳƴΩŀŎŎǳƳǳƭŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ effettuati nei cento anni 
dalla fondazione di Porto Marghera e che hanno portato ad avere: 

- terminal, ƛƴ ŀǊŜŜ ŘƻǾŜ ƛ Ŏŀƴŀƭƛ ǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǳƴΩŀŎŎŜǎsibilità limitata a causa 
delle loro dimensioni vincolate. Questo ha fatto sì che oggi, in determinati 
settori merceologici17Σ ǎƛ ǊŜƎƛǎǘǊƛ ǳƴ ŜŎŎŜǎǎƻ Řƛ ōŀƴŎƘƛƴŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ 
domanda di traffici marittimi.  

- ǘŜǊƳƛƴŀƭ ŘƻǾŜ ƭŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ōŀƴŎƘƛƴŀ ƴƻƴ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜ ǳƴΩŀŘŜƎǳŀǘŀ 
superficie di piazzale; come avviene nel caso dei terminal container.  

                                                       
17 Per esempio il settore breakbulk soffre di un eccessivo frazionamento delle attività (intese sia co-
me banchine che come terminal) in tutto il porto e le sue strutture sono sottoutilizzate. 
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AdSPMAS Ƙŀ ǉǳƛƴŘƛ ƭΩƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŁ Řƛ ǎƻǎǘŜƴŜǊŜ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎƻ Řƛ ŜŦŦƛŎƛŜƴǘa-
mento e ridisegno dei layout esistenti.   

[Ωovercapacity ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭŜ ŘŜƛ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ǎƛ ǊƛŦƭŜǘǘŜ ǎǳƭƭΩƻǇŜǊŀǘƛǾƛǘŁ ŘŜƎƭƛ 
stessi:  

¶ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀŘ ŀƭǘǊƛ ǇƻǊǘƛΣ ŘƻǾŜ ƭŜ ƴŀǾƛ ŀǎǇŜǘǘŀƴƻ ƛƭ ǘǳǊƴƻ ǇŜǊ ƭΩƻǊƳŜƎƎƛƻ 
in rada, nel porto veneziano, normalmente, la nave ormeggia subi-
to. Ma se si esamina la dotazione di risorse, umane e di equipment, i 
ǘŜǊƳƛƴŀƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƛ ǎƻƴƻ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀǘƛ ǇŜǊ άŎƻǇǊƛǊŜέ ƛƴ ǇƛŜƴŀ ƻǇe-
ratività (h24) la domanda, quindi un numero inferiore di navi rispet-
to al numero massimo di navi ospitabili;  

¶ ŝ ŎƻƴǎǳŜǘǳŘƛƴŜ ƭΩǳǎƻ ŜǎǘŜƴǎƛǾƻ ŘŜƭƭŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊa di banchina disponi-
bile, sovente giustificato solo dal risparmio dello spostamento della 
merce, precedentemente sbarcata sulle aree di stoccaggio retro-
stanti. Questa condizione determina limitati investimenti dei termi-
nal in impianti meccanizzati di trasferimento delle merci.  

Inoltre la redditività dei terminal, che vedono volumi complessivi in contra-
ȊƛƻƴŜΣ Ǌƛǎǳƭǘŀ ǇŜƴŀƭƛȊȊŀǘŀ Řŀƭƭŀ ŦǊŀƳƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀΣ Řŀƭ ƳƻƳŜƴǘƻ 
che più terminal gestiscono in concorrenza la stessa tipologia merceologi-
ca.    
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4 IL PORTO DAL MARE 

4.1 L'accessibilità nautica di un sistema portuale prote t-
to 

[ΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ƴŀǳǘƛŎŀ ŀƛ ǇƻǊǘƛ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ Ŝ /ƘƛƻƎƎƛŀ ŝ ŀǎǎƛŎǳǊŀǘŀ Řŀƛ Ŏŀƴŀƭƛ 
di grande navigazione lagunare collegati al mare tramite tre bocche di por-
to: Lido e Malamocco per il porto di Venezia, Chioggia per il porto omoni-
mo. 

[ŀ ōƻŎŎŀ Řƛ ǇƻǊǘƻ Řƛ [ƛŘƻ ŎƻƴǎŜƴǘŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ǘŜǊƳƛƴŀƭ Řƛ aŀǊƛǘǘƛƳŀ ŜŘ ŝ 
destinata al traffico crocieristico e dei grandi yacht. Secondo quanto dispo-
ǎǘƻ ŘŀƭƭŜ ǾƛƎŜƴǘƛ ƻǊŘƛƴŀƴȊŜ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ aŀǊƛǘǘƛƳŀ ŎƻƴǎŜƴǘŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ Řƛ 
navi fino a 340 m con pescaggio di 9,10m. 

La bocca di porto di Malamocco conduce alla zona di S. Leonardo dove so-
no ǎƛǘǳŀǘƛ Ǝƭƛ ŀŎŎƻǎǘƛ ŘŜŘƛŎŀǘƛ ŀƭƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ǇŜǘǊƻƭƛŦŜǊƛΣ ŀƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ 
Fusina, dove è stato recentemente realizzato un terminal per le autostrade 
del mare, nonché alle aree di Porto Marghera, dove sono localizzati i ter-
Ƴƛƴŀƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƛ Ŝ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭƛΦ [ΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀǾǾƛŜƴŜ ǘǊŀƳƛǘŜ ƛƭ ŎŀƴŀƭŜ Řƛ ƎǊŀn-
de navigazione Malamocco-Marghera, che si estende per circa 20 km, con 
una profondità è di -12 m, pari alla quota stabilita del vigente piano regola-
tore. I bacini di evoluzione hanno un diametro pari a 350 m. 
Lungo tale canale di accesso alle aree di Marghera è consentito il traffico a 
senso unico alternato a navi di larghezza massima 45 m con immersione 
10,9 m nelle ore diurne. I canali interni (Canale Industriale Sud, Canale In-
dustriale Ovest, Canale Industriale Nord) sono in parte scavati alla quota 
massima prevista dal piano regolatore. 

La bocca di porto di Chioggia conduce alle aree portuali di Isola Saloni e Val 
da Rio ed il transito è consento a navi con pescaggio fino a 7,00 m.  

Sempre al fine di assicurare la navigabilità è attualmente in corso un as-
sessment finalizzato alla razionalizzazione e al miglioramento del segnala-
mento di accesso ai porti di Venezia e Chioggia (vedi par. 4.2.2). Si sta inol-
ǘǊŜ ŎƻƴŘǳŎŜƴŘƻ ǳƴƻ ǎǘǳŘƛƻ ŦƛƴŀƭƛȊȊŀǘƻ ŀƭƭΩƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƴǳƻǾƛ Ǉǳƴǘƛ 
luce lungo i canali interni nonché di led ƭǳƴƎƻ ƭŜ ōŀƴŎƘƛƴŜ ŘŜƭƭΩƛǎƻƭŀ ǇƻǊtua-
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le in corrispondenza di ogni bitta allo scopo di facilitare le operazioni di 
ormeggio. 

 

Figura 52. Bocche di porto della Laguna di Venezia. 

La bocca di porto con il più alto numero di attraversamenti è quella di Ma-
lamocco, con una media giornaliera di 15 movimenti (entrate più uscite). 
Questa bocca di porto ha però gestito anche picchi di 32 movimenti, co-
munque ben al di sotto della capacità teorica del canale. Uno studio realiz-
Ȋŀǘƻ ŘŀƭƭΩǳƴƛǾŜǊǎƛǘŁ /Ł CƻǎŎŀǊƛ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ Ƙŀ ŘƛƳƻǎtrato come il canale ab-
bia capacità residua e come, con una attenta pianificazione del traffico, si 



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 93 

 

possa incrementare il numero di transiti senza generare ritardi o disturbi al 
traffico esistente.  

Attualmente esistono alcune limitazioni alla piena accessibilità nelle ore 
notturne e in condizioni meteo avverse come, ad esempio, in caso di neb-
ōƛŀΦ bŜƎƭƛ ǳƭǘƛƳƛ ŀƴƴƛ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ tƻǊǘǳŀƭŜΣ Řƛ ŎƻƴŎŜǊǘƻ Ŏƻƴ ƭŀ /ŀǇƛǘŀƴŜǊƛŀ Řƛ 
Porto di Venezia ed il Comando Generale delle Capitanerie di Porto, ha in-
trapreso azioni ǇŜǊ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ ŦƛƴŀƭƛȊȊŀǘƛ ŀƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ 
delle performance del porto (vedi par. 4.2.1 e 4.2.2), introducendo ausili 
alla navigazione e sistemi per la gestione del traffico.  

Nel 2016 sono stati installati cinque άfog detectorέ ƭǳƴƎƻ ƛƭ ŎŀƴŀƭŜ aŀƭa-
mocco-Marghera, compresa una stazione meteo in corrispondenza di Fusi-
na, i cui dati vengono trasmessi, tramite AIS, a tutte le navi che, pertanto, 
possono usufruire di informazioni aggiornate sullo stato di navigabilità di-
rettamente sulle proprie strumentazioni di bordo.  

Lƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ƳƻƴƛǘƻǊŀƎƎƛƻ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ƴŀǾƛƎa-
ȊƛƻƴŜΣ ǎƛ ǎǘŀ ŦŀǾƻǊŜƴŘƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ !L{ ǎǳ ǳƴ ƴǳƳŜǊƻ ǉǳŀƴǘƻ ǇƛǴ 
ampio di natanti che percorǊƻƴƻ ƛ Ŏŀƴŀƭƛ ǇƻǊǘǳŀƭƛΦ ! ǘŀƭ ǊƛƎǳŀǊŘƻ ƭΩAdSPMAS, 
ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭŀ ǾŜǊƛŦƛŎŀ ŘŜƭƭŀ ǊŜƎƻƭŀǊƛǘŁ ŘŜƭ ƭƻǊƻ ƻǇŜǊŀǘƻΣ Ƙŀ ǇǊŜǎŎǊƛǘǘƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ 
di questi sistemi a tutte le imbarcazioni a servizio della pulizia degli specchi 
acquei ed alle draghe impiegate negli escavi dei canali. 

Presso le tre bocche di porto sono in corso i lavori per la realizzazione del 
sistema MOSE, per la protezione della laguna di Venezia dalle acque alte; 
intervento che dovrebbe essere completato e messo in funzione, come di-
ŎƘƛŀǊŀǘƻ ŘŀƭƭΩŜƴǘŜ Ǌealizzatore, il 1 gennaio 2019. Le operazioni di posa del-
le paratoie del MOSE, si sono concluse presso la bocca di Malamocco ed il 
ramo nord della bocca di Lido, mentre per le bocca di Chioggia avverranno 
ƴŜƭƭΩŀǳǘǳƴƴƻ нлмтΦ ¢Ǌŀ ŘƛŎŜƳōǊŜ Ŝ ŦŜōōǊŀƛƻ нлму ǾŜǊrà completata la posa 
alla bocca di Lido. 

Presso ciascuna delle bocche di porto sono state realizzate delle infrastrut-
ture per consentire il transito delle navi o delle imbarcazioni anche durante 
la chiusura del sistema MOSEΦ [ΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǇǊƛƳŀǊƛŀ ŝ ƭƻcalizzata presso 
la bocca di Malamocco, spalla sud, e dovrà consentire, da progetto, il tran-
sito di una nave di dimensioni 280 m di lunghezza e 39m di larghezza in tut-
te le condizioni meteomarine in cui è attualmente agibile il porto. 
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Presso le bocche di Lido e Chioggia sono state invece realizzate delle con-
che di navigazione di minori dimensioni in grado di far transitare, in caso di 
chiusura del sistema MOSE, imbarcazioni da diporto e pescherecci. In parti-
ŎƻƭŀǊŜ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Ǌƛǎǳƭǘa rilevante per il porto di 
Chioggia, dove la conca di navigazione è a doppia camera con un porto ri-
fugio in grado di ospitare le imbarcazioni in attesa di passaggio. 

Il sistema MOSE, infrastruttura permanente che impone vincoli fisici 
ŀƭƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƭƭŀ ƭŀƎuna di Venezia, renderà i Porti di Venezia e Chioggia ad 
accesso regolato.  

La gestione di tale sistema di protezione, dovrà rispondere sia alle esigenze 
di salvaguardia della Laguna e di difesa degli insediamenti lagunari, sia al 
mantenimento delle attività portuali utili alle economie internazionali, na-
zionali e regionali servite dal Porto di Venezia.  

Si renderà, pertantoΣ ƻǇǇƻǊǘǳƴŀ ƭΩistituzione di una άCabina di Gestioneέ 
che comprenda AdSPMAS ŜŘ Ŝƴǘƛ ŎƻƳǇŜǘŜƴǘƛ ƛƴ ƳŀǘŜǊƛŀΣ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ 
quale la stessa possa garantire la maggior funzionalità delle attività portua-
li. 

4.2 ,Å ÓÔÒÁÔÅÇÉÅ ÐÅÒ ÉÌ ÍÉÇÌÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ 
nauti ca 

Le analisi di traffico condotte (vedi par. 3.3.6) evidenziano come il cluster 
portuale del nord-ŀŘǊƛŀǘƛŎƻ ƴŜƭ ǎǳƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻΣ Ŝ ƭΩAdSPMAS in particolare, 
siano in costante crescita nel settore container. La tendenza delle compa-
gnie di utilizzare navi di dimensioni sempre maggiori sulle diverse rotte in-
teressa anche le destinazioni Adriatiche dove le compagnie stanno già 
chiedendo la possibilità di realizzare servizi diretti con naviglio sempre più 
prossimo alla categoria New Panamax (vedi par. 3.2.1). 

Le attuali condizioni di accessibilità nautica della sistema portuale di Vene-
zia e Chioggia, unitamente al sistema di protezione della Laguna, limitano 
la fruibilità del sistema portuale sia in termini temporali che dimensionali.  

Le strategie di sviluppo richiedono interventi di miglioramento 
ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ƴŀǳǘƛŎŀ ǎƛŀ ǇŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦƛǎƛŎŀ Řƛ ŀc-
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cesso, ovvero mantenimento fondali e adeguamento canali e bacini di evo-
ƭǳȊƛƻƴŜΣ ŎƘŜ ǉǳŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘŜǊƛŀƭƛΣ ƻǾǾŜǊƻ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ƛƴŦƻǊƳa-
tiche e tecnologiche per il miglioramento della navigabilità, della gestione 
del traffico e per la riduzione delle fasi di inoperatività (esempio scarsa vi-
sibilità e navigazione notturna) del porto. 

4.2.1 Infrastruttura fisica di accesso  

Dragaggi  

[ΩŜǎŎŀǾƻ ŘŜƛ Ŏŀƴŀƭƛ Řƛ ƎǊŀƴŘŜ ƴŀǾƛƎŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭŀ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴǘŜ ƎŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƛ 
ƳŀǘŜǊƛŀƭƛ ŘǊŀƎŀǘƛ ƻƭǘǊŜ ŀŘ ŜǎǎŜǊŜ ǳƴ ŎƻƳǇƛǘƻ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ tƻr-
tuale, ex Lege n. 84/94 e s.m.i., rappresenta una componente rilevante per 
il mantenimento e lo sviluppo delle attività commerciali. 

La localizzazione di nuovi terminal a Marghera (vedi par. 4.3) unitamente 
alle tendenze che interessano il dimensionamento delle navi che scaleran-
no i porti di Venezia e Chioggia (vedi par. 3.2), richiedono un costante man-
tenimento delle condizioni di accessibilità nautica.  

Pertanto AdSPMAS provvederà alle manutenzioni ordinarie dei canali atte 
al mantenimento di un adeguato livello di accessibilità.  

In particolare: 

¶ ŝ ƛƴ ŎƻǊǎƻ ƭΩŜǎŎŀǾƻ ƳŀƴǳǘŜƴǘƛǾƻΣ ŀ ǉǳƻǘŀ Ƴ -10,50 s.l.m.m. del trat-
to di sponda ovest del canale industriale Ovest, da Cereal Docks si-
no a Grandi Molini Italiani (circa 700 m), tratto lungo il quale sono in 
corso i lavori di marginamento della sponda, che si concluderanno 
nel 2018. Si prevede il raggiungimento di un pescaggio di m -9,70 
s.l.m.m. con un allargamento della cunetta di circa 25 m; 

¶ ǎŀǊŀƴƴƻ ŀǘǘƛǾŀǘƛ ƛ ƭŀǾƻǊƛ ǇŜǊ ƭΩŜǎŎŀǾƻ ƳŀƴǳǘŜƴǘƛǾƻ ŘŜƭ ŎŀƴŀƭŜ aŀƭa-
mocco-Marghera, per il tratto compreso tra il curvone di San Leo-
nardo e i bacini di evoluzione, e dei bacini stessi.  

¶ sono previsti infine lavori di mantenimento dei fondali del Porto di 
Chioggia. 

Per il Porto di Venezia è, inoltre, in corso la valutazione sulla manutenzione 
straordinaria del /ŀƴŀƭŜ ±ƛǘǘƻǊƛƻ 9ƳŀƴǳŜƭŜ LLL ǇŜǊ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƭƭŀ 
Marittima, via Malamocco, alle navi da crociera di maggiori dimensioni. Ta-
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le valutazione dovrà necessariamente allinearsi ai percorsi amministrati-
vi/procedurali di cui al Decreto interministeriale Clini ς Passera (attualmen-
te in corso con la supervisione del MIT), nonché alle disposizioni normative 
ŀŦŦŜǊŜƴǘƛ ƭΩŀǎǎƻƎƎŜǘǘŀōƛƭƛǘŁ ŀƭƭŀ ǇǊƻŎŜŘǳǊŀ ±ΦLΦ!Φ.  

La gestione dei sedimenti18 degli escavi avverrà in conformità alle indica-
zioni previste dalle Leggi Speciali per Venezia (L. n. 366/1963, L. n. 
171/1973, L. n. 798/1984, L. n. 139/1992) e del Protocollo19 del 1993, che 
regolano gli interventi ammissibili in laguna per garantire la salvaguardia 
della stessa e sulla base delle indicazioni del Piano Morfologico Per La Sal-
vaguardia Della Laguna Di Venezia. Questo, predisposto dal Provveditorato 
Interregionale per le Opere Pubbliche di Veneto, Trentino-Alto Adige, Friuli 
Venezia Giulia (PIOPP), ha come obiettivo prioritario άla riduzione sostan-
ziale della perdita netta di sedimento subita dal bacino lagunare per arre-
stare il degrado e per procedere localmente, dove e quando possibile, a in-
ǾŜǊǘƛǊƴŜ ƛƭ ŘŜŎƻǊǎƻΦ ώΧϐ Gli interventi morfologici prioritari sono orientati alla 
riduzione ŘŜƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ŘŜŦƛŎƛǘ Řƛ ǎŜŘƛƳŜƴǘƛ Ŝ ŀƭƭŀ ŎƻƴǎŜǊǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǘǊǳǘǘu-
ǊŜ ƳƻǊŦƻƭƻƎƛŎƘŜ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛέΦ In particolare il Piano prevede strutture che ri-
chiedono un volume di sedimenti stimati in circa 7 milioni di mc3 indicando 
anche le collocazioni ottimali degli stessi.  

La revisione del Protocollo 1993 Ŝ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǊŀǇƛŘŜ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ǇŜǊ ƭŀ 
gestione dei sedimenti, attualmente in via di definizione da parte del 
PIOPP20 e degli altri enti coinvolti tra cui AdSPMAS, da inquadrarsi nel Piano 
Morfologico stesso, risulta strategica e di precipua e indifferibile rilevanza 
per consentire le manutenzioni dei canali e garantire il mantenimento dei 
pescaggi.  

Interramento Elettrodotto  

Lungo il canale Malamocco Marghera, nei pressi di Fusina, è attualmente 
presente un cavo elettrico sospeso ad alta tensione, che collega la centrale 
Řƛ Cǳǎƛƴŀ ŀƭƭŀ ŎƛǘǘŁ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀΦ ¢ŀƭŜ ŎŀǾƻ ƛƳǇƻƴŜ ŘŜƛ ǾƛƴŎƻƭƛ ŀƭƭΩŀƭǘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŜ 

                                                       
18 tŜǊ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜŘƛƳŜƴǘƛ hƭǘǊŜ /Σ ǎƛ Ŧŀ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀ ǉǳŀƴǘƻ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ŘŀƭƭΩ !ŎŎƻǊŘƻ Řƛ tǊo-
gramma Moranzani. 
19 Con il Protocollo del 1993 si è definita la modalità di gestione dei sedimenti in ragione della loro 
composizione chimica, suddivisa per 4 tipologia di classi di qualità. 
20 Vedi Conferenza dei Servizi per il superamento dei criteri del cosiddetto Protocollo fanghi 1993 
avviata dal P.I.OO.PP. nei primi mesi del 2017. 
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ƴŀǾƛ ƛƴ ǘǊŀƴǎƛǘƻΦ [ΩƛƴǘŜǊǊŀƳŜƴǘƻ ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ŀ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭŀ ǇƛŜƴŀ ŀŎŎŜǎǎƛōƛƭi-
tà in considerazione dellΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ ŘŜƭ ƴŀǾƛƎƭƛƻ ŎƘŜ ƛƴǘŜǊŜs-
sa il Porto di Venezia.  

 
Figura 53. Razionalizzazione rete AT Area di Venezia. TERNA, 2007. 

¢ŀƭŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ǎƛ ƛƴǎŜǊƛǎŎŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŜ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƴǳƻǾƛ Ŏƻƭƭe-
ƎŀƳŜƴǘƛ монκннл Y± άCǳǎƛƴŀ н ς {ŀŎŎŀ Cƛǎƻƭŀέ Ŝ ά{ŀŎŎŀ Serenella ς Cavalli-
ƴƻέΣ ŜŘ ŝ ǎǘŀǘƻ ŀǇǇǊƻǾŀǘƻ Ŏƻƴ 5ŜŎǊŜǘƻ aL{9 нофκ9[-106/97/2009 del 6 
agosto 2009. I successivi decreti MISE 239/EL-106/97/2009-PR del 2014 e 
MISE 239/EL-106/97/2009-PR2 del 2016 hanno prorogato il termine per 
ƭΩŜǎŜŎǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƭŀǾƻǊƛΣ ŎƘŜ ad oggi è fissato a metà 2018. 

Il procedimento relativo alla tratta Fusina 2 ς Sacca Fisola risulta in fase di 
ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ ŜǎŜŎǳǘƛǾŀ Ŝ ƭΩŀǾǾƛƻ ƭŀǾƻǊƛ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ǇŜǊ ƛƭ нлмф.  

4.2.2 Infrastruttura immateriale e di ausilio per il migliorame n-

ÔÏ ÄÅÌÌȭÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ 

I porti della laguna di Venezia si distinguono dagli altri porti nazionali per la 
complessità di accesso che richiede una navigazione in spazi ristretti e ca-
ratterizzati anche da attraversamenti di ambiti urbani. Pertanto, per man-
tenere la loro competitività gli scali lagunari di Venezia e Chioggia, devono 
necessariamente accrescere la loro efficienza per essere in grado di garan-
tire performance e standard di servizio quanto più elevati.  
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Risulta quindi indispensabile accrescere il livello di operatività dei porti, in 
termini di riduzione dei tempi di accesso/egresso e garanzia di operatività 
h24, riducendo il più possibile le penalizzazioni causate da condizioni me-
teo marine avverse, incluse le nebbie. 

Esistono a riguardo molteplici soluzioni tecnologiche che consentono di mi-
ƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭŜ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ ǇƻǊǘǳŀƭƛΣ ŀǳƳŜƴǘŀƴŘƻ ƭΩƻǇŜǊŀǘƛǾƛǘŁ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ ŀt-
traverso la riduzione di tempi di percorrenza, la gestione/contenimento dei 
ǊƛǘŀǊŘƛΣ ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŦƛƴŜǎǘǊŜ ǘŜƳǇƻǊŀƭƛ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛ ǇŜǊ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƭ 
porto, e lΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ƴŀǾƛƎŀȊƛƻƴŜΦ 

Ai fini di assicurare le migliori condizioni di navigabilità e sicurezza della na-
ǾƛƎŀȊƛƻƴŜΣ ƭΩAdSPMAS intende sviluppare, congiuntamente con gli altri Enti 
competenti (Capitaneria di Porto, Zona Fari, Istituto Idrografico della Mari-
na Militare, Provveditorato Interregionale alle Opere Pubbliche), iniziative 
volte alla realizzazione di: 

¶ strumenti di supporto al monitoraggio e alla gestione del traffico marit-
timo, attraverso la realizzazione di sviluppi del software LogIS, anche ad 
integrazione del sistema PMIS nazionale, nonché strumenti a supporto 
ŘŜƭƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŘƛǊŜǘǘƛǾŀ 9¦Σ ƴΦрф ŘŜƭ нт ƎƛǳƎƴƻ нллн ό±¢{ύΤ 

¶ ausili alla navigazione, con la razionalizzazione ed upgrade del segnala-
mento marittimo (fari, fanali, mede, racon, ecc.) anche basato sullo svi-
luppo delle tecnologie AIS (AtoN virtuali, sintetici, virtualizzazione dei 
percorsi). Condivisione, tramite tecnologie AIS dei dati meteo marini ri-
levati anche a traverso la messa a sistema di quanto già oggi rilevato da 
altri Enti;  

¶ aggiornamenti della cartografia nautica. 

Per ciò che riguarda le briccole di segnalamento, si intende provvedere, 
ove necessario, alla sostituzione di quelle in legno con pali in materiale sin-
tetico riciclato, nel rispetto del Protocolƭƻ ŘΩƛƴǘŜǎŀ ǎǳƭƭŜ άƳƻŘŀƭƛǘŁ Řƛ ǳǘƛƭƛz-
zo di legno e materiali alternativi per pali o strutture marittime in Laguna di 
±ŜƴŜȊƛŀέΦ [ΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ Ǉŀƭƛ ƛƴ ƳŀǘŜǊƛŀƭŜ ǎƛƴǘŜǘƛŎƻ ƎŀǊŀƴǘƛǎŎŜ ǳƴŀ ŘǳǊŀǘŀ Ƴŀg-
giore del segnalamento, con conseguente riduzione degli interventi di ripri-
stino e recupero e relativa riduzione dei costi. 
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4.3 Nuovi terminal  

4.3.1 Banchina Alti Fondali  

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ǊƛŘƛǎŜƎƴƻ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ƴŀǳǘƛŎŀ ŝ ƛƴ ŎƻǊǎƻ Řƛ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ 
ƭΩƛǇƻǘŜǎƛ Řƛ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ǳƴŀ .ŀƴŎƘƛƴŀ ŀƭǘƛ ŦƻƴŘŀƭƛΣ ǇǊŜǎǎƻ ƭŀ ōƻŎŎŀ Řƛ aŀƭŀƳƻc-
co. Lo studio concettuale in corso è finalizzato a definire il numero e la di-
mensione degli accosti (per navi portacontainer con pescaggio fino al 16 
metri garantendo allo stesso tempo la piena operatività della conca di na-
vigazione), il modello di esercizio e la prefattibilità economico-finanziaria. 
Le fasi progettuali successive verranno condivise con le autorità competen-
ǘƛΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ Ŏƻƴ ƛƭ tLhtt Ŝ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ aŀǊƛǘǘƛƳŀ.  

4.3.2 Montesyndial  

Nel contesto delle azioni per conseguire gli obiettivi di sviluppo delle attivi-
tà portuali ed il contestuale risanamento ambientale e recupero del territo-
rio, è stato sviluppato il progetto per la realizzazione di un nuovo terminal 
container nelle aree dismesse da funzioni industriali delle produzioni pe-
trolchimiche. La costruzione del nuovo terminal container di Montesyndial, 
è motivata dalla costante crescita dei traffici container del Porto di Venezia 
registratasi negli ultimi anni (83,9% crescita TEU negli ultimi 10 anni), dalla 
previsione di crescita al 2030 (individuata dal PSNLP pari a 4,7% annuo per i 
porti del Nord Adriatico). Il progetto strategico per lo sviluppo complessivo 
del porto è stato sviluppato quale soluzione autonoma dalla realizzazione 
della piattaforma di altura. 

Lƭ ƴǳƻǾƻ ǘŜǊƳƛƴŀƭΣ Řƻǘŀǘƻ Řƛ ǳƴΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǎǘǊŀŘŀƭŜ Ŝ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ŀŘ ƘƻŎΣ Ƙŀ 
ǳƴΩŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜ ό1.400 m di banchina, c.a. 83 ha) tale da consentire lo svi-
luppo del traffico container ed è in grado di garantire anche 
ƭΩƛƴǎŜŘƛŀƳŜƴǘƻ, nel retro banchina, di funzioni logistiche (attività economi-
ca introdotta dalla recente legge di riforma portuale) e di trasformazione 
leggera nelle aree limitrofe. Infatti rispetto alle forme che hanno gli attuali 
terminal container del Porto di Venezia, Montesyndial consentirà di dise-
gnare un terminal efficiente grazie alle sue corrette proporzioni tra lun-
ghezza di banchina e piazzali disponibili.   
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[ΩŀǊŜŀΣ Řƛ ǇǊƻǇǊƛŜǘŁ Řƛ AdSPMAS, è collocata nella zona industriale sud di 
Porto Marghera, posta sul Canale Industriale Ovest, è collegata tramite il 
bacino di evoluzione 3 al canale Malamocco ς Marghera.  

Il terminal Montesyndial, verrà realizzato in tre stralci funzionali (vedi Figu-
ra 54): 

¶ 1° stralcio funzionale: terminal container Montesyndial finanziato 
dai 51 milioni di ŜǳǊƻ ŀǎǎŜƎƴŀǘƛ Ŏƻƴ ƭΩ!ŎŎƻǊŘƻ Řƛ tǊƻƎǊŀƳƳŀ aL{9 Ŝ 
п Ƴƛƭƛƻƴƛ ŀ ŎŀǊƛŎƻ ŘŜƭƭΩAdSPMAS; 

¶ 2° stralcio funzionale: terminal container Montesyndial interamente 
ŦƛƴŀƴȊƛŀǘƻ ǇŜǊ ǳƴ ƛƳǇƻǊǘƻ Řƛ уу Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ŜǳǊƻ ǎǘŀƴȊƛŀǘƛ ŘŀƭƭΩŀǊǘΦ м 
comma 186, della Legge 24 Dicembre 2012 n. 228, come successi-
ǾŀƳŜƴǘŜ ŎƻƴŦŜǊƳŀǘƛ Ŝ ǊƛƳƻŘǳƭŀǘƛ ŘŀƭƭΩŀǊǘΦ м ŎƻƳƳŀ тнфΣ ŘŜƭƭŀ [ŜƎƎŜ 
23 dicembre 2014, n. 90; 

¶ 3° stralcio funzionale: comprende il completamento del terminal 
Container Montesyndial per un importo di 19 milioni di euro (finan-
ziamento da reperire). Per tale stralcio si valuterà la possibilità di 
copertura economica attraverso varie fonti nazionali e comunitarie, 
ǇǊƛǾŀǘŜΣ ŜŘ ŜǾŜƴǘǳŀƭƳŜƴǘŜ Ŏƻƴ ǊƛǎƻǊǎŜ ǇǊƻǇǊƛŜ ŘŜƭƭΩAdSPMAS, in ra-
gione della disponibilità di bilancio e la loro programmazione e fer-
mo restando che il presente stralcio risulta autonomo rispetto ai 
ŘǳŜ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛ ƴƻƴŎƘŞ ƳŀǊƎƛƴŀƭŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻΦ 

 

Figura 54. Stralci funzionali del terminal Montesyndial. Fonte: AdSPMAS. 
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Il progetto (vedi Figura 55) sarà presentato, per il tramite del Ministero 
ŘŜƭƭΩLƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Ŝ ŘŜƛ ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛΣ ŀƭ /Lt9 ǇŜǊ ƭŀ ǎǳŀ ŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ƛƴ ƭƛƴŜŀ 
tecnica.  

 

Figura 55. Layout di progetto del terminal Montesyndial. Fonte: AdSPMAS. 

4.3.3 Nuovo terminal crociere  

Nel 2012 è stato emesso il Decreto interministeriale Clini-Passera in seguito 
ŀƭƭΩƛƴŎƛŘŜƴǘŜ ŘŜƭ DƛƎƭƛƻΦ Lƭ Decreto ha imposto una limitazione al transito per 
il bacino di San Marco, e quindi al ǊŀƎƎƛǳƴƎƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘǳŀƭŜ aŀǊƛǘǘƛƳŀΣ 
per le navi oltre le 40.000 TSL. Tale limitazione che si sarebbe dovuta appli-
care a partire dalla disponibilità di vie di navigazione alternative άŎƻƳŜ ƛƴŘi-
viduate ŘŀƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Marittima con proprio ǇǊƻǾǾŜŘƛƳŜƴǘƻέ όfonte: Decreto 
Clini-Passera). 

bŜƭ ǊŜƎƛƳŜ ǘǊŀƴǎƛǘƻǊƛƻ !ǳǘƻǊƛǘŁ aŀǊƛǘǘƛƳŀΣ ŘΩƛƴǘŜǎŀ Ŏƻƴ ƭΩŜȄ aŀƎƛǎǘǊŀǘƻ ŀƭƭŜ 
!ŎǉǳŜ Ŝ Ŏƻƴ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ tƻǊǘǳŀƭŜ hanno progressivamente adottato misure 
finalizzate a mitigare i rischi connessi in tale fase perseguendo il massimo 
ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ǘǳǘŜƭŀ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ƭŀƎǳƴŀǊŜΦ  

Successivamente a ciò le compagnie crocieristiche, in accordo con il Gover-
ƴƻ Ŝ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ aŀǊƛǘǘƛƳŀΣ ƛƴ ŀǘǘŜǎŀ ŘŜƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŀΣ 
hanno deciso di autoimporsi il limite di 96.000 TSL. 
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Nel frattempo dal punto di vista del mercato crocieristico si è osservato un 
cambiamento della flotta, sia in termini di innovazioni tecnologiche, atte a 
ridurre gli impatti ambientali in navigazione e in sosta, sia dimensionali (vedi 
par.3.2.2). Lƴ ŀŎŎƻǊŘƻ Ŏƻƴ ƛƭ aƛƴƛǎǘŜǊƻ ǇŜǊ ǎǳǇŜǊŀǊŜ ƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ŘŜŎi-
sionale che rischia di mettere il Porto di Venezia fuori mercato, influenzan-
Řƻ ƴŜƎŀǘƛǾŀƳŜƴǘŜ ŀƴŎƘŜ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƎƭƛ ŀƭǘǊƛ ǇƻǊǘƛ ƭŜƎŀǘƛ ŀƎƭƛ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛ 
Adriatici, AdSPMAS ha comparato alcuni scenari alternativi per una nuova 
soluzione localizzativa delle crociere che consenta di mantenere e sviluppa-
re la crocieristica a Venezia rispondendo alle tendenze del mercato nonché 
ŀƭƭŜ ŜǎƛƎŜƴȊŜ ŘŜǊƛǾŀƴǘƛ Řŀƭƭŀ ƴŜŎŜǎǎƛǘŁ Řƛ ǇǊƻǘŜȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴΩŀǊŜŀ ŀŘ ŜƭŜǾŀǘŀ 
sensibilità ambientale e valenza storico-artistico-culturale quale è la Laguna 
di Venezia.  

La soluzione risultata preferibile, rispetto ad un ampio set di indicatori tra-
sportistici, economici e urbanistico ambientali, prevede la realizzazione di 
un nuovo terminal posizionato in Prima Zona Industriale di Porto Marghera. 
[ΩŀǊŜŀ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ dotata Řƛ ǳƴΩƻǘǘƛƳŀ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ ǾƛŀōƛƭƛǎǘƛŎŀ ŎƘŜ ǇŜǊƳŜt-
ta di raggiungere i principali nodi di trasporto e la città storica in tempi con-
tenuti. Il progetto prevede che sia realizzato un terminal passeggeri, con 
relativa banchina ex novo (circa 800 m) prospiciente il Canale Industriale 
Nord. 

[ƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ƛƴ ǉǳŜǎǘΩŀǊŜŀ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŁ Řƛ ǊŜŎǳǇŜǊŀǊŜΣ ŀ Ŧƛƴƛ Ǉƻr-
ǘǳŀƭƛΣ ǳƴΩŀǊŜŀ ŀǘǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ŘŜƎǊŀŘŀǘŀ Ŝ ǎƻǘǘƻǳǘƛƭƛȊȊŀǘŀ ŜŘ ŀƭ ǘŜƳǇƻ ǎǘŜǎǎƻ Řƛ 
rafforzare il rapporto città-porto, recuperando un brownfield per una nuova 
localizzazione di servizi anche a carattere urbano. La valorizzazione di aree 
ǇǊƻǎǎƛƳŜ ŀƭ ǘŜǎǎǳǘƻ ǳǊōŀƴƻ ŝ ƛƴŦŀǘǘƛ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ŎƻǎǘǊǳƛǊŜ ǳƴ ƛƴǘŜǊŦŀŎŎƛŀ 
di qualità. Prendendo esempio da quanto avvenuto in numerosi porti euro-
pei, i terminal crocieristici sono stati collocati in posizioni vicine alla città 
attuale, riutilizzando infrastrutture, che avevano perso la loro funzione pro-
prio perché troppo prossime ad aree divenute antropizzate.  

La soluzione Canale Nord, con il supporto della Marittima limitata alle navi 
di stazza minore, appare, quindi, una efficiente risposta alle esigenze di pro-
ǘŜȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴΩŀǊŜŀ ŀŘ ŜƭŜǾŀǘŀ ǎŜƴǎƛōƛƭƛǘŁ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ Ŝ ǾŀƭŜƴȊŀ ǎǘƻǊƛŎƻ-
artistico-culturale e di sviluppo economico del porto, continuando a salva-
guardare le funzioni di home port di Venezia e gli investimenti già realizzati 
sulla Marittima. 
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Nel frattempo, anche in ottemperanza al Decreto Clini - Passera, si pone la 
necessità di operare alcune scelte, a livello politico, tra le quali, anche in 
considerazione della centralità della Marittima: 

- utilizzare il canale Vittorio Emanuele III per il raggiungimento della Marit-
tima. [ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ǎǳƭ canale Vittorio Emanuele, prevede un escavo di circa 
due milioni di metri cubi per i quali dovranno essere reperiti i siti di confe-
ǊƛƳŜƴǘƻΦ 9Ω ƛƴ ŎƻǊǎƻ ƭŀ ǾŜǊƛŦƛŎŀ ǎǳƭƭŀ ƴŀǾƛƎŀōƛƭƛǘŁ ƛƴ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ Ŝ ǎǳƭƭŀ ŦŀǘǘƛōƛƭƛǘŁ 
giuridica, economica ed ambientale. In ogni caso si rende necessario il man-
tenimento della navigabilità in sicurezza del Malamocco ς Marghera; 

- ƳŀƴǘŜƴŜǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀlla Marittima via Bacino di San Marco e Canale della 
Giudecca rivalutando le classi di navi ammesse. 

4.3.4 Terminal Autostrade del Mare di Fusina  

Il Terminal Autostrade del Mare di Fusina, operativo dal giugno 2014 ha ot-
tenuto un finanziamento di 2,5 milioni Euro ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ tǊƻƎǊŀƳƳŀ 
TEN-T, Motorways of the Sea. Il finanziamento consentirà di completare il 
progetto, con la realizzazione della seconda darsena e di un sistema avanza-
to di videosorveglianza e controllo ai varchi, da attuarsi entro il 2018 (vedi 
Figura 56)Φ LƴƻƭǘǊŜΣ ŀ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǎƻƴƻ ǇǊŜǾƛǎǘƛ ƴǳƻǾƛ 
piazzali e strutture accessorie.  

 

Figura 56. Proposta di ampliamento del terminal di Fusina. 
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[ΩŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŁ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ ƳŀǊƛǘǘƛƳƛ 
ed il miglioramento della catena logistica del Corridoio Adriatico-Ionico, con 
lo sviluppo del traffico intermodale.  

4.4 La funzione peschereccia 

4.4.1 Chioggia 

Il comparto ittico interessa principalmente il porto di Chioggia per il quale 
rappresenta un'attività tradizionale e radicata. La marineria clodiense, in-
ŦŀǘǘƛΣ ǘǊŀ ƭŜ ǇƛǴ ŀǘǘǊŜȊȊŀǘŜ Ŝ ŎƻƴǎƛǎǘŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩ!ƭǘƻ !ŘǊƛŀǘƛŎƻΣ ŘŜǘƛŜƴŜ ǇƛǴ Řƛ ǳƴ 
terzo della flotta peschereccia veneta (216 natanti al 31 dicembre 2016, 
contro i 111 del comparto di Venezia) e si contraddistingue per la maggiore 
lunghezza, la maggiore stazza (complessivamente 7.629 ton.) e la maggiore 
potenza-motore (complessivamente 41.480 kW) del naviglio da pesca re-
gionale.  

Rispetto agli anni precedenti, caratterizzati da una fase di rottamazione dei 
ǇŜǎŎƘŜǊŜŎŎƛ ǇƛǴ ƻōǎƻƭŜǘƛΣ ǇǊŀǘƛŎŀ ŎŀƭŘŜƎƎƛŀǘŀ ŘŀƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŜǳǊƻǇŜŀΣ ƛƭ нлмс 
Ƙŀ Ŧŀǘǘƻ ǊŜƎƛǎǘǊŀǊŜ ǳƴΩƛƴǾŜǊǎƛƻƴŜ Řƛ ǘŜƴŘŜƴȊŀ Ŏƻƴ ǳƴ ƭŜƎƎero aumento degli 
stessi.  

 

Figura 57. Numero natanti per tipologia pesca. Fonte: EU Fleet Register, 2017. 
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Con riferimento ai differenti sistemi di pesca, a Chioggia prevalgono le reti 
a strascico con divergenti e le draghe trainate da natanti (rispettivamente 
98 e 71 imbarcazioni nel 2016), come evidenziato dalla Figura 57. 

Comunemente la flotta marittima regionale viene affiancata da piccole im-
barcazioni, dette di Vª categoria, che sono asservite agli impianti di alleva-
mento marittimi e lagunari. Secondo i dati delle Capitanerie di Porto, nel 
2016 nel Compartimento di Chioggia, si contano complessivamente 101 
unità, di cui 27 operano a Chioggia, 58 a Scardovari, 11 a Porto Tolle e 5 a 
Porto Levante. Inoltre, i barchini presenti a Chioggia mediamente posseg-
gono una lunghezza fuori tutto di 11,6 metri, una stazza lorda pari a 8 ton-
nellate ed una potenza motore di 111,5 kW. Nel Compartimento Marittimo 
di Venezia risultano registrate 37 imbarcazioni in totale, di cui sono 27 
quelle che operano negli impianti veneziani, mentre le restanti sono attive 
tra Burano, Pellestrina e Jesolo. 

La produzione ittica locale è sostenuta dal mercato ittico di Chioggia (mer-
cato all'ingrosso collocato nel centro cittadino) che incanala il pescato loca-
le e, in misura minore, anche quello nazionale ed estero21. Sempre presso il 
mercato di Chioggia si registra il maggior fatturato della Regione (circa 25,5 
milioni di Euro nŜƭ нлмрύΦ bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ ƛƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀ Ŧŀǘǘƻ ǊŜƎƛǎǘǊa-
ǊŜ Řŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ƛǘǘƛŎƻ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀ ŝ ǎǘŀǘƻ ǇŀǊƛ ŀƭƭΩу҈ ƴŜǘǘƻ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ƛƭ ǊƛŀƭȊƻ 
più elevato è stato fatto registrare dal mercato di Venezia con un + 14,7%. 

¢Ǌŀ ƭŜ ǇŜŎǳƭƛŀǊƛǘŁ ŜŘ ŜŎŎŜƭƭŜƴȊŜ ŘŜƭƭΩ!ƭǘƻ !ŘǊƛŀǘƛŎƻΣ ƻƭǘǊŜ ŀƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ ǇŜǎŎŀ 
marittima, ritroviamo anche la pesca dei molluschi bivalve di mare, che 
comunemente viene effettuata con le draghe idrauliche o turbosoffianti. 
Questa attività viene gestita, oltre che regolamentata, da dei Consorzi di 
Gestione della risorsa, che ne organizzano le modalità e i tempi di raccolta. 
bŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ ǎǘǳŘƛƻΣ Řŀ ƻƭǘǊŜ ǘǊŜƴǘŀ ŀƴƴƛΣ ƻǇŜǊŀƴƻ ŘǳŜ /ƻƴǎƻǊȊƛ Řƛ DŜǎǘƛƻƴŜ 
dei Molluschi/Vongole o Co.Ge.Vo., ossia quelli di Venezia e Chioggia. Con 
particolare riferimenǘƻ ŀƛ ŎŜƴǘǊƛ Řƛ ŘŜǇǳǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƳƻƭƭǳǎŎƘƛΣ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜl-
la provincia di Venezia sono presenti 8 centri, di cui 6 localizzati nel Comu-
ne di Chioggia. 

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ƛǘǘƛŎŀΣ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀ ǎƻƴƻ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ƻƭǘǊŜ 
alle imprese dedite alla pesca e acquacoltura, anche quelle a valle del set-

                                                       
21 Lƭ ǇŜǎŎŀǘƻ ƭƻŎŀƭŜΣ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ǇŜǎƻΣ ŝ ǇŀǊƛ ŀƭƭΩумΣр҈ ŎƛǊŎŀ ŘŜƛ ǘǊŀƴǎƛǘƛ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾƛ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƛ ƴŜƭ нлмс 
ƴŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀΣ ǉǳŜƭƭƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŀƳƳƻƴǘŀ ŀ ŎƛǊŎŀ ƭΩу҈ Ŝ quello estero al 10,5%. 



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 106 

 

tore, ossia le aziende operanti nella lavorazione e trasformazione dei pro-
dotti ittici, affiancate da quelle dedite al commercio. Sulla base dei dati 
ŦƻǊƴƛǘƛ ŘŀƭƭΩ¦ŦŦƛŎƛƻ {ǘŀǘƛǎǘƛŎƻ bŀȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭŀ /Φ/ΦLΦ!Φ!., nel 2015 le imprese 
ǘƻǘŀƭƛ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ƛǘǘƛŎƻ ǾŜƴŜǘƻ ǎƻƴƻ ŎǊŜǎŎƛǳǘŜΣ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ 
dello 0,7% (3.696 unità iscritte presso la Camera del Commercio). Risultano 
ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŀƴŎƘŜ ƭŜ ŘƛǘǘŜ ŎƘŜ ƻǇŜǊŀƴƻ ƴŜƛ ǎŜǘǘƻǊƛ ŘŜƭƭΩŀŎǉǳŀŎƻƭǘǳǊŀ όҌнΣс҈ύ 
e ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ŀƭƭΩƛƴƎǊƻǎǎƻ όҌоΣп҈ύΣ ƳŜƴǘǊŜ ǎƻƴƻ ƛƴ Ŏŀƭƻ ǉǳŜƭƭŜ ƻǇŜǊŀƴǘƛ 
nei settori della trasformazione e lavorazione dei prodotti ittici (-5,3%).  
In Veneto, gli occupati dediti alla produzione ittica risultano essere quasi il 
56% delle complessive 7.44т ǳƴƛǘŁ ƛƳǇŜƎƴŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ Ŏƻm-
parto ittico regionale. Nonostante una generale contrazione degli occupati 
(la perdita maggiore si registra per gli occupati della trasformazione dei 
prodotti alieutici, -2,3%), alcuni settori mostrano una ripresa occupaziona-
ƭŜΥ ǎƻƴƻ ǉǳŜƭƭƛ ŘŜƭƭΩŀŎǉǳŀŎƻƭǘǳǊŀ όҌмΣо҈ύ Ŝ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ŀƭƭΩƛƴƎǊƻǎǎƻ 
(+2,8%).22 
Il superamento degli attuali limiti infrastrutturali e logistici che attualmente 
caratterizzano la funzione peschereccia portuale di Chioggia, potrebbero 
contribuire significativamente alla crescita del settore. È quindi necessario 
ǾŀƭǳǘŀǊŜ ǳƴΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ƴǳƻǾŀ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƛ ǎƛǘƛ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛ ŀƭƭΩƻǊƳŜƎƎƛƻ ŘŜƭƭŜ 
imbarcazioni, al ricevimento del prodotto, alle fasi di trasformazione e 
commercializzazione e alla rispedizione. 

4.4.2 Treporti  

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǇŜǊ ƭŀ άwƛǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ŘŜƭƭŜ ǎǇƻƴŘŜ 
dei canali lagunari nel comune di Cavallino-Treporti ς interessati dalla pre-
ǎŜƴȊŀ Řƛ ƻǊƳŜƎƎƛ ǇŜǊ ƛƳōŀǊŎŀȊƛƻƴƛ Řŀ ǇŜǎŎŀέ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ǇŜǊ ƭŀ 
realizzazione di un nuovo porticciolo peschereccio in località Punta Sabbio-
ƴƛΦ [ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻΣ ƻƭǘǊŜ ŀƭ ǊƛǇǊƛǎǘƛƴƻ ŘŜƭƭŜ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƛǘŁ ƳƻǊŦƻƭƻƎƛŎƘŜ ŜŘ ŀm-
ōƛŜƴǘŀƭƛ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀΣ ǇǊŜǾŜŘŜ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ōŀŎƛƴƻ Řƛ ƻǊƳŜƎƎƛƻ ǇŜǊ ƭŀ 
imbarcazioni da pesca con la contestuale riqualificazione ambientale delle 
sponde. In particolare il progetto prevede: a) la realizzazione del molo tipo 
due e dei marginamenti; b) lo scavo parziale del bacino di ormeggio con un 
tirante minimo di 3.50 m in condizioni di marea nulla, c) sistemazione a ter-
ra comprendente le zone a parcheggio per lo scarico e il carico; d) la crea-
zione di un raccordo naturale in sabbia. 

                                                       
22 Fonte: dati Inps elaborati e messi a disposizione da Infocamere. 
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Figura 58. Progetto porto peschereccio Treporti. Fonte: PIOPP. 

4.5 Yacht 

Il mercato degli yacht sta attraversando a livello mondiale un periodo di 
crescita. Il 2016 è stato un anno positivo per la raccolta di nuovi ordini 
όҌмн҈ ǎǳƭ нлмрύΦ [Ωorderbook 2017 prevede, a livello mondiale, 291 supe-
ryacht in costruzione. A livello italiano sono previste in costruzione 144 uni-
tà nel 2017 confermando anche una tradizione cantieristica italiana per 
questo settore.  

Gli ormeggi portuali destinati a yacht (inclusi i super yacht fino a 165 metri) 
presenti a Venezia sono: Riva San Biagio, Riva Sette Martiri, pontile Adriati-
ca, ormeggi alla Salute e a San Basilio (concessionario Venice Yacht Pier).  
±ŀ ǎŜƎƴŀƭŀǘƻ ŎƘŜ ƭΩŀǇǇǊƻŘƻ Řƛ yacht in laguna interessa anche ormeggi al di 
fuori dello spazio demaniale portuale. Emerge, pertanto, la necessità di 
pervenire ad una regolamentazione anche per questo tipo di traffico.  

bŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀΣ ƴƻƴ ŝΣ ƛƴǾŜŎŜΣ ŀǘǘǳŀƭƳŜƴǘŜ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ǳƴΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ 
ormeggi nel segmento dei super yacht. Andrà quindi valutata la possibilità 
di offrire ormeggi per yacht sopra ai 40 m, vista la possibilità di godere di 
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aree per il refitting Ŝ ƭΩŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ ƎƛŁ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǘŀ ƴŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ƻŦŦŜǊǘƛ ŀƛ ŘƛǇƻr-
tisti. 

I dati di traffico mostrano un andamento che oscilla annualmente fra le 150 
e le 200 unità (previsione confermata per il 2017) presenti a Venezia, mo-
strando una flessione rispetto a dieci anni fa anche se rimane costante la 
presenza di super yacht (oltre 71 m di lunghezza). È evidente altresì come il 
numero di yacht presenti a Venezia dipende da eventi di particolare pregio 
come quelli collegati alla Biennale. Si tratta altresì di un traffico stagionale, 
che concentra le presenza fra aprile e settembre (vedi Figura 59ύΦ [ΩƻŦŦŜǊǘŀ 
di ormeggi risponde attualmente alle esigenze del porto di Venezia. 

 

Figura 59. Traffico yacht porto di Venezia. Fonte: AdSPMAS. 

Pur rappresentando un segmento di nicchia tale comparto sarà quindi og-
ƎŜǘǘƻ Řƛ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ Řŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ Sistema Portuale an-
ŎƘŜ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴŘƻǘǘƻ ŎƘŜ ƭŜ ǳƴƛǘŁ ƴŀǾŀƭƛ ǇǊƻŘǳŎƻƴƻΦ  



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 109 

 

 
Figura 60. Spesa annuale media Superyacht. Fonte: USA yacht association. 

Si stima, infatti, che quando lo yacht è ormeggiato in un porto turistico, 
ŀōōƛŀ ǳƴ ƛƴŘƻǘǘƻ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŎƘŜ ƻǎŎƛƭƭŀ ŦǊŀ ƛ мр Ŝ 
20.000 euro al giorno.  

Si ritiene utile esplorare eventuali sinergie con istituzioni culturali e/o ope-
rator per ƭŀ ǇǊƻƳƻȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ǾŜƴŜȊƛŀƴŀΣ così come avviare una diffe-
renziazione nei servizi offerti agli yacht in linea con gli standard internazio-
nali per questo settore. Tra questi, ad esempio, lo sviluppo di aree per il re-
fitting. 

4.6 Diportistica  

Il settore, nonostante una lieve ripresa negli ultimi due anni (2015/2016 
con rispettivamente + 3% e +5%) continua a soffrire, da una parte la forte 
crisi degli anni precedenti (-35% tra il 2011 e 2012) Ŝ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊŀ ǳƴ ŜŎŎŜǎǎƻ 
di offerta rispetto alle imbarcazioni da diporto presenti in Italia e ad un 
crollo di nuove patenti nautiche. Il Veneto rappresenta comunque, a livello 
italiano, la regione con il più alto indice di affollamento (unità iscritte da 
diporto per ogni 100 posti barca effettivamente disponibili) pari a 99,823 e 

                                                       
23 MIT (2016). 
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quindi con un livello medio di saturazione molto alto. Si consideri che tale 
dato non tiene conto delle moltissime unità non immatricolate inferiori ai 
10 m di lunghezza. 

Nel Porto di Venezia sono attualmente presenti quattro principali conces-
sioni destinate a nautica da diporto: Innave in canale Industriale Ovest a 
Porto Marghera, Marina di Lio Grando a Cavallino, Vento di Venezia in ca-
nale dei Marani ŀŘƛŀŎŜƴǘŜ ƭΩƛǎƻƭŀ ŘŜƭƭŀ /ŜǊǘƻǎŀ Ŝ /ƻƳǇŀƎƴƛŀ ŘŜƭƭŀ ±Ŝƭŀ Řa-
vanti Isola di San Giorgio. 

Dal momento che a Venezia la domanda è contenuta sarà indispensabile 
avviare politiche incentivati nel settore.  

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀ ŝ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ƭŀ ŘŀǊǎŜƴŀ ά[Ŝ {ŀƭƛƴŜέ ŎƻƴŎŜs-
ǎƛƻƴŀǊƛŀ Ŝ ǇǊƻǇǊƛŜǘŀǊƛŀ Řƛ ǳƴΩŀǊŜŀ ǇǊƻǇǊƛŀ ƴŜƛ ǇǊŜǎǎƛ Řƛ Lǎƻƭŀ ŘŜƛ {ŀƭƻƴƛ Ŏƻƴ 
una capacità di c.a. 475 posti. 

La darsena da diporto di Chioggia ha portato avanti dal 2007 ad oggi, conti-
ƴǳƛ Ǉƛŀƴƛ Řƛ ŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ Ŝ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀΣ ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ consentito alla 
darsena di essere qualificata24 come Marina Resort. ±ƛǎǘŀ ƭΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ 
prossima al 100% della darsena, si ritiene indispensabile trovare nuovi spazi 
ǇŜǊ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘŀǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀΦ 

4.7 Cantieristica  

Lƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ƭŜŀŘŜǊ όŘŀǘƻ нлмоύ ƴŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƭƭŜ Ŏo-
struzioni e manutenzioni di navi e imbarcazioni con una domanda domesti-
ca di forniture marine elevata (14,1% sul totale della produzione europea) 
Ŝ ŀǎǎƛŎǳǊŀ ǳƴΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ ŘƛǊŜǘǘŀ Ŝ ƛƴŘƻǘǘŀ Řƛ онΦллл ǳƴƛǘŁ Ŏƻƴ ŎΦŀΦ сΦулл 
imprese nel settore25. 

!ǎǎƻƴŀǾŜ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀ ŎƻƳŜ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŎŀƴǘƛŜǊƛǎǘƛŎƻ Ƴƻn-
diale sia ormai diviso in due, con le crociere in estrema salute e i settori mi-
litare e nautico che registrano prospettive promettenti, mentre il resto del 
mercato (standard, high-tech ed offshore) sono in crollo. 

                                                       
24 Secondo la legge regionale L.R.11/2013, art. 26, comma 4 bis 
25 Competitive position and future opportunities of the European marine supplies industry, European 

Commission DG Enterprise and Industry, 2014. 
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In questo contesto la navalmeccanica italiana dopo un lungo periodo di cri-
ǎƛ Ǌƛǎǳƭǘŀ ƻƎƎƛ ǇƛǴ ŦƻǊǘŜ Řƛ ǇǊƛƳŀΣ ǇǳƴǘŀƴŘƻ ǎŜƳǇǊŜ ǇƛǴ ŀ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊŀ 
supply chain soprattutto nel settore crocieristico e un alto livello di know 
how. Si sta altresì evolvendo il mercato della riconversione navale e del re-
fitting, che necessita di lavorazioni di qualità e di alta tecnologia che richie-
dono professionalità delle maestranze, ampia tipologia di servizi offerti, ef-
ficienza dei bacini di carenaggio.  

Tali requisiti così come il consolidamento della supply chain e della filiera 
collegata alla cantieristica maggiore si ritiene debbano essere seguiti anche 
nel porto di Venezia e di Chioggia a beneficio non solo del territorio vene-
ziano.  

Nel porto di Venezia e di Chioggia operano diversi cantieri, dalla Fincantieri 
a Porto Marghera a strutture cantieristiche minori a sostegno del diporti-
smo, della pesca e della nautica generale. 

Nel porto di Chioggia assume invece un ruolo importante il Cantieri Navali 
di Chioggia con uno storico di costruzione di 70 navi, che si colloca nella 
ǇŀǊǘŜ ǎǳŘ Řƛ ±ŀƭ Řŀ wƛƻ ŘŜƭƛƳƛǘŀƴŘƻ ƛƭ ŎƻƴŦƛƴŜ ŘŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜΦ 

[ΩƛƳǇǊŜǎŀ, che occupa da 50 a 170 persone in relazione alle commesse, ha 
avviato un piano di sviluppo del cantiere, per la costruzione, riparazione, 
manutenzione di ogni tipo di nave fino a 100 m di lunghezza offrendo una 
moltitudine di servizi agli armatori di navi commerciali e Yacht da diporto. 
Ultimamente la CNC si è distinta a livello internazionale per la costruzione 
di explorer yacht (ad aprile 2017 il varo della Ocean King) che necessitano 
di lavorazioni al coperto e quindi di ampie strutture. Attualmente il cantie-
re soffre delle restrizioni di pescaggio, oggi inferiori ai 3,5 metri che limita-
no la capacità del cantiere. 

Fincantieri  

Fincantieri è oggi il principale costruttore navale in Europa e ha nel suo 
portafoglio clienti i maggiori operatori crocieristici al mondo (gruppo Carni-
val in primis26). 

                                                       
26 Fincantieri dal 1990 al primo semestre 2017 ha realizzato 78 navi crociere di cui 63 commissiona-
te dal gruppo Carnival (www.fincantieri.it). 
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Figura 61. Ordini navi crociere per cantiere. Elaborazioni AdSPMAS su dati CNI, 2017. 

È leader europeo insieme a Meyer (che detiene i cantieri Werft e Turku) 
nella progettazione e costruzione di navi da crociera con 3.027 navi in bac-
klog su 92 a livello mondiale.  

Nel primo semestre 2017 il 51% dei ricavi del Gruppo è riconducibile al bu-
siness delle navi da crociera con un aumento del 9,9% rispetto al medesimo 
periodo nel 2016.  Nel settore crociere Fincantieri copre tutti i segmenti 
contemporary, premium, luxury, exploration-niche. Tra i gruppi armatoriali 
emerge un decennale rapporto con il gruppo Carnival e con la Norwegian 
Cruise Line. Ultimamente è stato stretto un forte rapporto con la Viking nel 
settore di lusso.  

Il successo di Fincantieri nel settore crocieristico è rappresentato da una 
riconosciuta flessibilità produttiva, che consente di costruire più navi con-
temporaneamente in diversi stabilimenti e di assicurare tempi ridotti di 
consegna ai propri clienti.   

                                                       
27 Dato aggiornato a settembre 2017. 
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Lo stabilimento di Marghera è collegato ai cantieri di Monfalcone, Sestri 
Ponente e Ancona. Le dimensioni dello stabilimento fanno sì che Marghera 
rappresenti la seconda realtà più importante in Italia:  

¶ area: 378 000 m²; 

¶ area coperta: 125 000 m²; 

¶ bacino di carenaggio: 334 x 54 m 130 000 GRT (18.036 m²): 

¶ Lifting capacity: 2 x 400 ton cranes Quays; 

¶ banchina allestimento: 325 m lunghezza28; 

¶ banchina allestimento: 340 m lunghezza. 
 
Nel business plan di Fincantieri 2016-202029 è previsto un miglioramento 
del flusso lavorativo e della capacità dei cantieri di Monfalcone e Marghe-
ra. 
Nel 2016 sono state fatte due consegne a Marghera: la Koningsdam del 
segmento premium (Holland American Line) e la Seabourn Encore segmen-
to extralusso. In questo momento è in costruzione la «Carnival Horizon», la 
più grande nave mai realizzata nello stabilimento: 323 metri di lunghezza, 
oltre 133.000 tonnellate di stazza, potrà ospitare più di 6.400 persone a 
bordo e verrà varata a novembre 2018. A questa si aggiungeranno due navi 
ordinate da Holland America e una da Costa Asia.  

Fincantieri stima di tenere occupati nel cantiere di Marghera in commesse 
già assegnate fino al 2022 il migliaio di dipendenti diretti e i circa 3.500 del-
le ditte esterne fornitrici.  

Lƴ ǳƴΩƛƴǘŜǊǾƛǎǘŀ ǊƛƭŀǎŎƛŀǘŀ ƛƭ нл ƎƛǳƎƴƻ нлмт ƭΩ!ƳƳƛƴƛǎǘǊŀǘƻǊŜ 5ŜƭŜƎŀǘƻ Ƙŀ 
dichiarato che Fincantieri vuole supportare la crescita dello stabilimento di 
aŀǊƎƘŜǊŀ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ŘƛǎǘǊŜǘǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎŀƴǘƛŜǊƛǎǘƛŎŀ ǊŀŦŦƻǊȊŀƴŘƻ ƭŜ ƛƳǇǊŜǎŜ 
fornitrici e implementando la parte post vendita ovvero di manutenzioni. 

Tale impostazione è coerente con la necessità di Fincantieri di controllare 
ƳŀƎƎƛƻǊƳŜƴǘŜ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ǎƛ ŝ ŀǾǾŀƭǎŀ Řƛ 
subfornitori, piccole e medie imprese che hanno sofferto la crisi economica 
a partire dal 2008. 9Ω ƛƴǘŜǊŜǎǎŀƴǘŜ ƴƻǘŀǊŜ ŎƻƳŜ ƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ Řistretti in-

                                                       
28 {ƛ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀ ŎƘŜ CƛƴŎŀƴǘƛŜǊƛ Ƙŀ ŎƘƛŜǎǘƻ ŀƭƭΩ!Ř{t ŀ ƎƛǳƎƴƻ нлмт ǳƴ ŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭƻ ǎǇŜŎŎƘƛƻ ŀŎǉǳŜƻ 
prospiciente di una delle banchine in canale industriale nord che passa da 270 x 50 a 325 x 60 mt in 
ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŀƭƭΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴŀ ƴǳƻǾŀ ƴŀǾŜΦ 
29 www.fincantieri.it 
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dustriali nel nord Italia tra le prime tre posizioni in termini di commercio a 
livello mondiale nei settori della meccanica, della componentistica, delle 
forniture (es. arredamento in legno), e della metallurgia (alluminio, rame, 
ecc.) abbiano portato diverse aziende in questi settori a specializzarsi pro-
prio nei settori del shipbuilding, boatbuilding e refitting30. Da una breve 
ŀƴŀƭƛǎƛ ǉǳŀƭƛǘŀǘƛǾŀ ŘŜƛ ŦƻǊƴƛǘƻǊƛ ŀƭƭŀ ƴŀǾŜ ƳƻƴƛǘƻǊŀǘƛ ŘŀƭƭΩAdSPMAS ex art. 68 
ŎƻŘΦ ƴŀǾΦΣ όŘŀƭƭΩƛƳǇǊŜǎŀ ǇŜǊ ƛ ǘŀǇǇŜǘƛ ŜǊbosi relativi a campi artificiali a im-
prese specializzate in pavimentazioni, impiantisca per navi o in settori di 
nicchia come vetrate per navi crociere o arredo) si evince la potenzialità 
per Venezia grazie anche alla sua natura di home port di sviluppare sempre 
ǇƛǴ ƛƭ ōǳǎƛƴŜǎǎ ŘŜƭƭŜ ƳŀƴǳǘŜƴȊƛƻƴƛκǊƛǇŀǊŀȊƛƻƴƛ ŘǳǊŀƴǘŜ ƭΩƻǊƳŜƎƎƛƻ ŘŜƭƭŀ ƴŀǾƛ 
in banchina.  

4.8 Servizi tecnico nautici  

[Ω!Ř{ta!{ Ƙŀ Řŀ ǘŜƳǇƻ ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǘƻ ǳƴ ŘƛŀƭƻƎƻ Ŏƻƴ !ǳǘƻǊƛǘŁ aŀǊƛǘǘƛƳŀΣ 
concessionari dei servizi e operatori portuali, Ǿƻƭǘƻ ŀƭƭΩƛƴŘƛǾiduazione di 
percorsi che, dati i vincoli di sicurezza individuati, migliorino 
ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ǊƛŘǳŎŜƴŘƻ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ǘŀǊƛŦŦŀǊƛƻ ŘŜƎƭƛ ǎǘŜǎǎƛΦ 

Deve infatti essere comunemente perseguito, nel superiore interesse della 
ƛƴǘŜǊŀ ŎƻƳǳƴƛǘŁ ǇƻǊǘǳŀƭŜΣ ƭΩƻbiettivo di rendere i costi finali sostenuti 
ŘŀƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛ Ŏƻƴ ǉǳŜƭƭƛ ŘŜƛ ǇƻǊǘƛ ŎƻƴŎƻǊǊŜƴǘƛΣ ƛƴǘŜǊǾŜƴŜƴŘƻΣ ǎŜ 
del caso, nel migliorare e riorganizzare i servizi, condividendo con i conces-
sionari il percorso ed i risultati ricercati. Il tutto, ovviamente, senza intacca-
re il presidio di sicurezza che i servizi medesimi rappresentano per la navi-
gazione portuale, tenuto conto che il grado di sicurezza rappresenta esso 
stesso un elemento su cui misurare la competitività di un porto. In tale con-
testo, si è individuato un percorso congiuntamente a concessionario del 
ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ wƛƳƻǊŎƘƛƻ ŜŘ !ǳǘƻǊƛǘŁ aŀǊƛǘǘƛƳŀ ǇŜǊ ƭΩŀƳƳƻŘŜǊƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ 
Ŧƭƻǘǘŀ ŘŜƛ ǊƛƳƻǊŎƘƛŀǘƻǊƛ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ŀǳƳŜƴǘŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŜŘ ŜǎǇŀƴŘŜǊŜ ƭŀ Ŏa-
pacità operativa del servizio, tenendo conto della sostenibilità ambientale. 
A tal fine si favorirà l'inserimento anche di rimorchiatori con motorizzazio-
ne dual fuel (Diesel/LNG). 

                                                       
30 Fortis M. (2017). 
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Obiettivo comune ad istituzioni e concessionario è nel procedere ad una 
revisione delle vigenti regolamentazioni locali che consenta di pervenire ad 
un aggiornamento delle stesse.  
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5 IL PORTO DA TERRA  

Nel sistema trasportistico, i porti rappresentano il punto di connessione tra 
la modalità marittima e quelle terrestri. Quattro sono le modalità terrestri 
classiche cui ci si riferisce: ferroviaria, stradale, fluviale e pipeline, a queste 
ƻƎƎƛ Ǿŀ ŀƎƎƛǳƴǘŀ ǳƴΩǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ƳƻŘŀƭƛǘŁΣ ǉǳŜƭƭŀ ǘŜƭŜƳŀǘƛŎŀΦ 

Il Porto di Venezia movimenta la maggior parte del traffico su strada, una 
quota sempre più rilevante su ferrovia, e quote minori via pipeline e sul si-
stema fluviale.  

 

Figura 62. Ripartizione modale del Porto di Venezia anno 2016 Fonte AdSPMAS. 

Nel Porto di Chioggia sono presenti solo le modalità terrestri stradale e flu-
ǾƛŀƭŜΣ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ǎŜōōŜƴŜ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭŜ ƴƻƴ Ǌƛǎǳƭǘŀ ƛƴ ǉǳŜǎǘƻ 
momento utilizzata (vedi Figura 63).  

 

Figura 63. Ripartizione modale del Porto di Chioggia anno 2016 Fonte AdSPMAS.  



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 117 

 

5.1 L'accessibilità ferroviaria  

Nel Porto di Venezia, in coerenza con quanto indicato nel Piano Strategico 
bŀȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭŀ tƻǊǘǳŀƭƛǘŁ Ŝ ŘŜƭƭŀ [ƻƎƛǎǘƛŎŀ όt{bt[ύΣ ƭΩAdSPMAS ha da tem-
po ƛƴƛȊƛŀǘƻ ǳƴΩƻǇŜǊŀ Řƛ ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭŜ Ŝ ǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŀƛ 
servizi di accessibilità ferroviaria portuale. Si vuole dare concretamente se-
guito alla più volte ribadita politica governativa denominata "cura del fer-
ro". 

In particolare, direttamente e tramite la società controllata Esercizio Rac-
cordi Ferroviari di Porto Marghera S.p.A., la AdSPMAS ha investito in misu-
ra cospicua, con interventi di manutenzione straordinaria sugli impianti in 
concessione e sui locomotori al fine del loro mantenimento in efficienza e 
di adeguamento alle normative vigenti in tema di sicurezza, in particolare 
ŀŘŜƎǳŀƴŘƻ ǘǳǘǘƛ ƛ ƳŜȊȊƛ ŀƭ 5ŜŎǊŜǘƻ мκнлмр ŘŜƭƭΩ!ƎŜƴȊƛŀ bŀȊƛƻƴŀƭŜ ǇŜǊ ƭŀ {i-
curezza delle Ferrovie (ANSF). 

L'ammodernamento del parco mezzi, con la messa in funzione di nuovi lo-
comotori, ha permesso di conseguire migliore efficienza, sicurezza e qualità 
dei servizi resi, nonché di gestire in maniera adeguata un aumento signifi-
cativo dei traffici. 

Questi ultimi hanno incrementato il trend positivo iniziato nell'ultimo tri-
ƳŜǎǘǊŜ нлмр ǇƻǊǘŀƴŘƻ ŀ ŎƘƛǳŘŜǊŜ ƭΩŀƴƴƻ нлмс ǎǳ ƭƛǾŜƭƭƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŀƴƴǳƻ 
che non si registravano da circa un ventennio in termini di carri e mai regi-
strati prima in termini di carri a 4 assi (vedi par. Traffici ferroviari 2016-
2017). 

Sul lato organizzatƛǾƻ ǘǊŜ ŜǾŜƴǘƛ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭƛ Ƙŀƴƴƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀǘƻ ƭΩǳƭǘƛƳƻ 
anno e avranno ripercussioni su quelli a venire. 

1. 9Ω ǎǘŀǘŀ ŎƻƳǇƭŜǘŀǘŀ ƭŀ ǊƛƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǎƻŎƛŜǘŁ Řƛ ƳŀƴƻǾǊŀ ŦŜr-
roviaria Esercizio Raccordi Ferroviari - ERF in Impresa Ferroviaria di Mano-
vra, dotata di apposito Sistema di Gestione della Sicurezza31. Tale scelta è 
stata ritenuta strategica, in quanto il contesto del mercato della manovra è 

                                                       
31 La certificazione a Impresa Ferroviaria da parte di all'Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Fer-
rovie (ANSF) è attesa per fine 2017. 
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divenuto tale che, con ogni probabilità, solo società con un elevato know-
how ferroviario potranno continuare ad operare sui binari di circolazione. 

2. Sono stati accorpati i servizi di manovra primaria e secondaria in 
quello di Manovra Unica, in esercizio dal 1° gennaio 2017; tale fondamen-
tale modifica comporta l'eliminazione di inutili balzelli e perdite di capacità 
di servizio ed è stato possibile anche grazie alla fattiva collaborazione di 
RFI, la quale ha accettato di accorpare la funzione di arrivo/partenza dei 
treni con quella di presa/consegna dei carri sui propri binari di stazione, 
permettendo in tal modo un utilizzo più efficiente del parco di Venezia 
Marghera Scalo; per meglio gestire l'impatto di questo nuovo servizio, il 1° 
ottobre 2017 entrerà in funzione un nuovo sistema gestionale, il SIMA, 
modulo del PCS Logis, realizzato sulla base di un prototipo finanziato dalla 
Commissione Europea su proposta dell'allora APV. 

3. A fine 2016 l'Autorità di Regolazione dei Trasporti (ART) ha concluso 
il suo studio sui porti ed interporti dotati di Gestore Unico di manovra e, a 
febbraio 2017, ha emesso la delibera 18/2017 nella quale individua il per-
corso per l'affidamento del servizio di manovra ferroviaria anche a Venezia 
aŀǊƎƘŜǊŀ {ŎŀƭƻΤ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƭŀ 5ŜƭƛōŜǊŀ муκнлмт ǎǘŀōƛƭƛǎŎŜ ƭŜ άaƛǎǳǊŜ Ǌe-
ƎƻƭŀǘƻǊƛŜ ŎƻƴŎŜǊƴŜƴǘƛ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Řƛ ƳŀƴƻǾǊŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘƛcolo 13 
del D.lgs. мр ƭǳƎƭƛƻ нлмрέ Ŝ ƛƴŘƛŎŀ ƭŀ {ǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ aŀǊƎƘŜǊŀ {Ŏŀƭƻ 
come impianto in regime di Gestore Unico di manovra. A seguito della De-
ƭƛōŜǊŀΣ ƭΩAdSPMAS ha univocamente individuato il comprensorio ferroviario 
di riferimento, costituito da circa 45 km di binario, la stazione di Venezia 
Marghera Scalo, il cosiddetto raccordo base e i raccordi verso i terminal 
ŘŜƭƭΩƛǎƻƭŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜΤ ƭΩƛƴǘŜǊƻ ŎƻƳǇǊŜƴǎƻǊƛƻ ǊƛŎŀŘŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŘŜƭ 
Porto di Venezia (AdSPMAS).  

[ŀ 5ŜƭƛōŜǊŀ ŘŜƭƭΩ!w¢Σ ŎƻƳŜ ŀƴŎƘŜ ƛƭ 5ŜŎǊŜǘƻ мκнлмр ŘŜƭƭΩ!ƎŜƴȊƛŀ bŀȊƛƻƴŀƭŜ 
per la Sicurezza delle Ferrovie (ANSF) che ha imposto un adeguamento dei 
mezzi di manovra, mostra come anche a livello normativo la gestione 
ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ƳƛƎƭƛƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ǎƛŀ ŘƛǾŜƴǳǘŀ ŎǊǳŎƛŀƭŜΦ tŜǊ ǘŀƭŜ ǊŀƎƛƻƴŜ appare 
fondamentale fare in modo che i servizi erogati dal Gestore Unico coprano 
il più possibile le esigenze delle Imprese ferroviarie e dei terminalisti, non 
solo nella terminalizzazione delle merci ma anche riguardo a servizi acces-
sori quali, a titolo di esempio, la verifica e la manutenzione dei mezzi rota-
bili, assecondando in questo modo una vocazione logistica e non solo tra-
ǎǇƻǊǘƛǎǘƛŎŀ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ƳƛƎƭƛƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻΦ 
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Tale discorso è ancora più valido se si pensa alle sfide future che rappre-
sentano gli investimenti che il gruppo FSI ha messo in cantiere per svilup-
pare il nuovo player Mercitalia e la futura apertura della galleria di base del 
Brennero, eventi questi che promettono di aumentare in maniera significa-
tiva i traffici da e verso il Porto di Venezia. 

5.1.1 I collegamenti ferroviari alla rete nazionale  

I porti di Venezia e Chioggia sono direttamente collegati ai principali corri-
doi TEN-T essendo rispettivamente parte della rete Core e Comprehensive. 

 

 

Figura 64. Rete ferroviaria di collegamento ai Porti di Venezia e Chioggia. 

In particolare, il Porto di Venezia è collegato alla rete nazionale tramite lo 
scalo di Venezia Marghera Scalo, attraverso la stazione di Venezia Mestre 
(tramite un singolo binario elettrifiŎŀǘƻύΣ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƭƻ ǎŎŀƭƻ 
fondamentale del nodo di Venezia, in quanto vi confluiscono sia i traffici 
merci dal porto, che quelli passeggeri da/per la stazione di Venezia Santa 
[ǳŎƛŀΣ Ǉƻǎǘŀ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ǎǘƻǊƛŎŀ ŘŜƭƭŀ ŎƛǘǘŁΦ  
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La presenza di una stazione merci ferroviaria appartenente alla rete nazio-
nale, ma inserita in ambito portuale, è un valore aggiunto per il sistema fer-
roviario portuale di Venezia che presenta quindi una connessione diretta 
con la rete nazionale e con i corridoi merci internazionali (RFC e TEN-T). In 
particolare in questo momento il nodo stazione è in grado di gestire senza 
particolari problemi circa 50 treni giorno, con un modulo fino allo standard 
europeo.   

[ΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ŎƻƳǇrende tut-
ta la rete ferroviaria in uscita dal nodo di Venezia Mestre fino ai collega-
menti internazionali tramite i valichi del Brennero, Tarvisio e Villa Opicina.   

Il Porto di Chioggia era collegato alla rete nazionale tramite la linea Rovigo-
Chioggia a singolo binario non elettrificato, dal 2014 il raccordo ferroviario 
del Terminal di Val da Rio del Porto di Chioggia è fisicamente slacciato dalla 
Stazione di Chioggia e dalla rete nazionale. Un suo ripristino potrà essere 
oggetto di valutazione in relazione allo sviluppo nel porto di traffici a forte 
vocazione ferroviaria. 

[ΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ǾƛŜƴŜ ŎƻƴǾŜƴȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀǘŀ ǎǳƭƭŀ ōŀǎŜ 
di: sagoma, peso assiale, massa massima trainabile e modulo. Questi ele-
menti condizionano tipologia di convogli e dei carichi che possono essere 
inoltrati sulle linee. 

La sagoma limite rappresenta una sezione di ingombro ammissibile entro 
cui deve essere contenuto il carico (norma UIC 505-01); le principali diret-
ǘǊƛŎƛ Řƛ ǎōƻŎŎƻ ŘŜƭƭΩAdSPMAS hanno codifica P/C80, equivalente al massimo 
profilo ammesso a circolare. 

 

Figura 65. Sagoma ferroviaria, rete ferroviaria nazionale. Fonte: RFI, 2016. 
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La codifica del peso assiale determina il limite massimo di carico ammissibi-
le del carro ferroviario valutato in relazione alla capacità, di sopportare il 
carico, della linea ferroviaria. La Figura 66 evidenzia lo scenario di previsio-
ne di wCL ŀƭ нлолΣ ŎƘŜ ǾŜŘŜ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ ŦƻƴŘŀƳŜn-
tale del Nord Italia alla codifica D4 (la massima possibile), eliminando le 
tratte che attualmente prevedono limitazioni di velocità (D4L), ad esempio 
la Venezia-Trieste. La linea Rovigo-Chioggia, che collega il Porto di Chioggia 
alla rete ferroviaria fondamentale, presenta invece una codifica C3 (equiva-
lente a 20 t/asse). 

In base alle caratteristiche plano-altimetriche e dal locomotore utilizzato, 
ogni linea ferroviaria presenta vincoli relativi al massimo limite di massa 
trainabile. Sulle direttrici che interessano il porto di Venezia è possibile 
comporre treni fino a 2.200 t, ma con vincoli in prossimità di Desenzano 
(1.600 t), ai valichi del Brennero (1.рллǘ ƛƴ ǳǎŎƛǘŀ ŘŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ Ŏƻƴ ŘƻǇǇia o 
tripla trazione e 1.600 t in ingresso) e di Tarvisio (1.600 t in uscita solo in 
doppia trazione, 1.600 t in ingresso).  

 

Figura 66. Peso assiale, scenario al 2030. Fonte: RFI, 2016. 

Il modulo rappresenta la lunghezza massima del treno completo, attual-
mente la rete nazionale ha mediamente un modulo pari a 600 m con alcu-
ne tratte critiche dove il modulo è inferiore ai 500 m (la Rovigo-Chioggia ha 
un modulo di 320 ƳύΦ L Ǉƛŀƴƛ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ Řƛ wŦƛ ǇǊŜǾŜŘƻƴƻ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ 
della rete al 2030 allo standard ferroviario europeo di 750 m (vedi 
par.2.2.1ύΦ [ŀ ǇǊƛƳŀ ŦŀǎŜ ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƳƻŘǳƭƻ ŀ трл m nel 
нлмуΣ ǎǳƭƭΩŀǎǎŜ ƻǊƛȊȊƻƴǘŀƭŜΣ Ŧƛƴƻ ŀ ±ŜƴŜȊƛŀ ŜΣ ǎǳƭƭΩŀǎǎŜ ǾŜǊǘƛŎŀƭŜΣ Řŀƭ .ǊŜƴƴe-
ro a Firenze. 
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Figura 67. Modulo, scenario al 2030, Fonte RFI, 2016. 

Lƴ ǎƛƴǘŜǎƛΣ ƭŀ ǊŜǘŜ ŜǎǘŜǊƴŀ ŀƭƭΩAdSPMAS, non presenta vincoli di sagoma né di 
peso assiale, mentre richiede un adeguamento per raggiungere standard 
europeo del modulo.  

La capacità della rete esterna, oltre che dalle caratteristiche fisiche, è for-
temente condizionata dalla programmazione dei servizi passeggeri; 
ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ŀǇǇƭƛŎŀƴŘƻ ƭΩƻǊŀǊƛƻ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ Ŝ ƛ ǎŜǊǾƛȊƛ merci pro-
grammati del 2014 mostra come esistessero buoni margini di capacità su 
principali itinerari utilizzati dal traffico in origine destinazione del porto di 
Venezia.  

 

Figura 68. Stima del consumo di capacità post compressione d'orario (Metodo F406 UIC). Fonte 
Aleph 2014. 
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¢ǳǘǘŀǾƛŀ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ ǇŀǎǎŜƎƎŜǊƛ Ŝ ŘŜƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛ ƳŜǊŎƛ ǊŜƴŘƻƴƻ ǉǳŀn-
to mai strategici gli interventi di upgrading della rete esterna al porto pro-
grammati da Rfi, in particolare il completamento della linea dei Bivi (vedi 
Figura 69).  

 

Figura 69. Interventi programmati da Rfi sulla rete esterna ai porti di Venezia e Chioggia. 

5.1.2  Comprensorio ferroviario portuale di Marghera Scalo  

Il Comprensorio Ferroviario di Venezia Marghera Scalo è costituito 
ŘŀƭƭΩƛƴǎƛŜƳŜ ŘŜƛ ōƛƴŀǊƛΣ ŎƘŜ ŎƻƭƭŜƎŀƴƻ ƛ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ǇƻǊǘuali e le ditte industriali 
(24 raccordati), con i parchi e con la stazione ferroviaria di Venezia Mar-
ƎƘŜǊŀ {ŎŀƭƻΣ ǊƛŎŀŘŜƴǘƛ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŘŜƭ tƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀΦ Iŀ ǳƴƻ ǎǾi-
luppo complessivo di circa 65 km, parte di proprietà demaniale e parte di 
proprietà comunale. Il Comprensorio è costituito da: 

¶ Venezia Marghera Scalo, stazione merci di arrivo/partenza dei treni 
ŀŦŦŜǊŜƴǘƛ ŀƛ ǊŀŎŎƻǊŘƛ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ όŎƻƳǇƻǎǘŀ Řŀ мн ōi-
nari elettrificati con modulo fino a 750 m e 17 di appoggio) e collega 
il Comprensorio di Venezia Marghera Scalo alla rete nazionale me-
diante la linea Venezia Mestre-Venezia Marghera Scalo; 
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¶ fasci di supporto di: Parco Breda (10 binari), Parco Nuovo (8 binari) 
e Parco Petroli (4 binari); 

¶ Raccordo Base, con innesto dalla stazione di Ve. Mestre, collega tra 
loro la Stazione di Venezia Marghera Scalo, parchi e raccordati, in 
promiscuo con il sistema stradale.  

 

Figura 70. Raccordati titolari di Contratto di Raccordo con il GU presenti nel Comprensorio e termi-
ƴŀƭ ŘŜƭƭΩƛǎƻƭŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ.  

[Ω!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ wŜƎƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛ32 ό!w¢ύΣ Ƙŀ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘƻ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ 
Sistema Portuale quale Operatore Comprensoriale con il compito di redige-
re il Regolamento Ferroviario di Comprensorio33 e di individuare il Gestore 
Unico del servizio di manovra ferroviaria34. 

5.1.3 Traffici ferroviari  

Le merci principali movimentate nel Comprensorio sono prodotti siderurgi-
ci (nel 2016 circa il 51% in peso del traffico complessivo), energetici (18%), 

                                                       
32 Delibera 18/2017. 
33 Adottato con Ordinanza n.3 del 11/09/2017. 
34 Individuato nella società Esercizio Raccordi Ferroviari di Porto Marghera S.p.A. 
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agroalimentari (17%), chimici (7%) e semirimorchi e containers (7%). 
¦ƴΩƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǉǳƻǘŀ ŝ Řŀǘŀ Řŀƭ ƴǳƻǾƻ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Řƛ ǎŜƳƛǊƛƳƻǊŎƘƛ Řŀ Ŝ ǇŜǊ ƛƭ 
Terminal Fusina per i collegamenti di linea con la Grecia, treni avviati nel 
novembre 2015 e che ad oggi rappresentano circa il 3% in peso del com-
plessivo del Comprensorio.  

 

Figura 71. Ripartizione del traffico ferroviario, 2016. Fonte: ERF, 2017. 

Tabella 8. Merce movimentata via ferro al Porto di Venezia [t], 2016. Fonte: ERF, 2017. 

 

Il 2016 ha rappresentato un anno eccezionale rispetto ai precedenti, con 
un incremento complessivo delle tonnellate di merce trasportate nel Com-
prensorio ferroviario afferente alla stazione di Venezia Marghera Scalo di 
circa il 25%, tendenza che si è consolidata nel primo semestre del 2017 con 
ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǎǳƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ǇŜǊƛƻŘƻ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ Řƛ ŎƛǊŎŀ ƭΩм҈Φ  
 
Questo forte aumento ha riguardato una crescita generalizzata dei traffici 
già in essere sulle consuete relazioni ferroviarie, coincisa da un lato con una 
ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ ǊƛǇǊŜǎŀ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ Ŝ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ Ŏƻƴ 
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ƭΩŀǳƳŜƴǘŀǘŀ ŦƭŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ Řata dai servizi di manovra ferroviaria, oggi aperti in 
h24 su tutto il territorio comprensoriale.  
[Ŝ ƻǊƛƎƛƴƛ Ŝ ŘŜǎǘƛƴŀȊƛƻƴƛ ƴŀȊƛƻƴŀƭƛ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ŎƛǊŎŀ ƭΩун҈Σ Ŏƻƴ ǳƴ мр҈ Řƛ 
traffico transitato via Tarvisio, 2% via Brennero e 1% via Villa Opicina (vedi 
Figura 72).  

 

Figura 72. Ripartizione del traffico ferroviario del Porto di Venezia sulle principali O/D, 2016. Fonte: 
ERF, 2017. 

Il traffico è fortemente sbilanciato fra partenze e arrivi, con le prime atte-
ǎǘŀǘŜ ŀƭƭΩур҈ ŘŜƭ ǘƻǘŀƭŜΦ  

Le imprese ferroviarie che operano nel Comprensorio sono sei (RTC, CAP-
TRAIN, INRAIL, CFI e RCC e Mercitalia Rail). Di queste Mercitalia, che ha ri-
levato nel 2017 le relazioni di trasporto che erano di Trenitalia, opera come 
trazionista per oltre il 90% della merce da e verso Venezia Marghera Scalo.  

Nuovi servizi  

Fra i traffici attuali, quello che appare ancora in fase embrionale e quindi 
destinato ad aumentare in maniera considerevole è il traffico Ro-Ro gestito 
nel Terminal Fusina anche in relazione al raddoppio del terminal che pre-
vede una seconda darsena e un nuovo fascio ferroviario (vedi par.4.3).  

In generale, anche grazie alle recenti politiche incentivanti, sia comunitarie 
che nazionali, l'obiettivo è che altri nuovi traffici intermodali da e per 
ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŎŜƴǘǊƻ-orientale facciano capo a Porto Marghera. Al contempo è 
opportuno prevedere e favorire un consolidamento, quando non un au-
mento dei traffici sulle attuali relazioni, visto il generale trend positivo del 
settore. 
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Tali considerazioni sǇƛƴƎƻƴƻ ǎŜƳǇǊŜ Řƛ ǇƛǴ ƭΩ!Ř{ta!{ a ritenere centrale il 
mezzo ferroviario e a promuovere nuovi servizi che la società controllata 
ERF potrà erogare a supporto delle imprese ferroviarie e, di conseguenza, 
ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ Ŏƻƴ ƭΩƻǘǘŜƴƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭ /ŜǊǘƛŦƛŎŀǘƻ 
di Sicurezza ERF potrà proporsi per agevolare le attività di verifica del ma-
teriale rotabile e, con la costruzione del nuovo deposito-officina, potrà for-
nire un servizio di manutenzione ai carri in loco, assicurando quindi una 
maggiore efficienza delle mute destinate al trasporto.  

Saranno avviate specifiche ricerche di mercato con le compagnie di naviga-
ȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƭΩŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ Ŏƻn-
tainer e Ro-Ro da servire con servizi ferroviari stabili. La massa critica indi-
ǎǇŜƴǎŀōƛƭŜ ŀƭƭΩŀǾvio di nuovi servizi ferroviari sarà ottenibile anche inte-
grando la domanda marittima con una quota di traffico continentale gene-
rato dal tessuto produttivo locale.  

Ulteriori risultati potranno derivare dal ruolo attivo di AdSPMAS nel cataliz-
zare richieste e facilitare lo sviluppo di progetti proposti. 

5.1.4 Sviluppo accessibilità ferroviaria  

Le strategie di sviluppo in corso prevedono sia interventi di natura fisica 
(nuovi progetti) che immateriale. 

Infrastruttura fisica  

Per quello che riguarda le origini e destinazioni (OD) interne al Comprenso-
rio, il traffico appare equamente diviso fra isola portuale e il resto del com-
prensorio. I terminal Transped e Multiservice rappresentano le OD più im-
portanti, rispettivamente con il 27% e 23%, seguite da TRV (12%), San Mar-
co Petroli (10%) e ENI (8%). La tendenza complessiva della distribuzione dei 
traffici dentro il Porto mostra un progressivo spostamento degli stessi ver-
ǎƻ ƭŀ ŘƻǊǎŀƭŜ Řƛ Ǿƛŀ ŘŜƭƭΩ9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁ Ŝ ǾŜǊǎƻ ƭŀ Ȋƻƴŀ ǇƛǴ ŀ ǎǳŘ ŘŜƭ ǇƻǊǘƻΦ ! ŎƛƼ 
si aggiungono gli interventi programmati sui terminal di Fusina e Monte-
syndial (vedi par. 4.3) che porteranno ad un forte incremento dei traffici 
ferroviari.  Pertanto AdSPMAS sta portando avanti lo sviluppo dei seguenti 
interventi infrastrutturali in grado di rispondere tempestivamente alla do-
ƳŀƴŘŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ Ŝ Řƛ ǊƛǎƻƭǾŜǊŜ ŀƭŎǳƴŜ ŎǊƛǘƛŎƛǘŁ ŘƻǾǳǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊŦŜǊŜƴȊŀ ǘǊŀ 
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manovra ferroviaria e sistema stradale ed al passaggio per la Stazione di 
Mestre in manovra ed in uscita dal Porto.  

Nel breve periodo si prevede: 

¶ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ƭǳƴƎƻ Ǿƛŀ ŘŜƭƭΩ9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁΦ Lƭ ǇǊo-
ƎŜǘǘƻ ǎƛ ƛƴǎŜǊƛǎŎŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩ!ŎŎƻǊŘƻ Řƛ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀ aL{9 όǾŜŘƛ 
par.8.4.3) e prevede la realizzazione di un raddoppio della linea e di un 
nuovo tracciato. Il raddoppio del tratto, compreso tra via Galvani e via 
Ghega, consentirà di aumentare la capacità del sistema ferroviario di 
comprensorio consentendo di servire in maniera più efficiente i termi-
nal che richiedono un maggior numero di servizi ferroviari. Si prevede il 
completamento del progetto entro il 2019. 

¶ un deposito/officina presso lo scalo merci di Porto Marghera Fabbr. 
оффΦ [ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ƴŀǎŎŜ ŘŀƭƭΩŀŎŎƻǊŘƻ Řƛ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀ ά!ŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜl-
la viabilità necessario per un efficiente accesso viabilistico e ferroviario 
al porto di Venezia che elimini i rischi derivanti dalle interferenze tra le 
ǾŀǊƛŜ ǘƛǇƻƭƻƎƛŜ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜΣ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ Ŝ ǳǊōŀƴƻ ƛƴǘŜƎǊŀǘƻέ ǎƻt-
toscritto ad Aprile 2015 tra Autorità Portuale di Venezia e il Comune di 
Venezia, che tra le altre cose prevede lo spostamento del parco officine 
di ERF in un'area prospiciente il parco ferroviario.  La struttura ha una 
superficie pari a circa 1400 mq ed è destinata alla manutenzione ed al 
ricovero dei locomotori, consentirà inoltre di effettuare la riparazione 
dei carri ferroviari (vedi Figura 73ύΦ bŜƭƭΩŜŘƛŦƛŎƛƻ ǎŀǊŀƴƴƻ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ŀƴŎƘŜ 
spogliatoi ed uffici. Si prevede ƭΩŀǾǾƛƻ ŘŜƛ lavori nel 2018. Le risorse fi-
nanziarie relative a questo intervento sono in corso di reperimento da 
parte di AdSPMAS.  

 
Figura 73. Rendering della nuova officina ferroviaria.  
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Nel medio lungo periodo: 

¶ verrà realizzato un collegamento diretto tra la zona sud di Porto 
Marghera e la rete ferroviaria nazionale. Il progetto prevede di con-
nettere le aree di maggior sviluppo del porto con la rete ferroviaria 
fondamentale riducendo i tempi di manovra interna al Comprenso-
Ǌƛƻ ŜŘ ŜǾƛǘŀƴŘƻ ƛƭ ǇŀǎǎŀƎƎƛƻ ǇŜǊ ƭŀ ǎǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ aŜǎǘǊŜΦ [ΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ 
ǎŀǊŁ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƻ ŎƻƴƎƛǳƴǘŀƳŜƴǘŜ Ŏƻƴ ƛƭ ƎŜǎǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊastruttura 
nazionale RFI.  

Infrastruttura immateriale  

Dal 1°ottobre 2017 è entrato in funzione un nuovo sistema informativo per 
la richiesta e la gestione delle manovre ferroviarie portuali, il SIMA, inte-
grato nel sistema informatico portuale LogIS. 

Il SIMA gestisce le richieste di servizio dei clienti tramite un portale web e 
al tempo stesso ha strumenti che consentono sia la gestione in formato 
elettronico dei documenti di interfaccia con le imprese ferroviarie, sia la 
corretta registrazione delle manovre e dei passaggi della merce, attraverso 
un sistema hardware che prevede il tracciamento del materiale rotabile 
tramite rilevatori GPS-GNSS istallati sui locomotori e palmari in dotazione 
alle squadre di manovra. Il sistema è dotato di un quadro sinottico visibile 
on-line, grazie al quale ciascun cliente potrà verificare la posizione della 
propria merce e del proprio materiale rotabile (tracking in tempo reale). 

Dal punto di vista ferroviario, il SIMA rappresenta un elemento innovativo 
importante, in quanto primo esempio in Italia di sistema informatico che 
ƎŜǎǘƛǎŎŜ ƭΩƛƴǘŜǊƻ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ŘŜƭƭŀ ƳŀƴƻǾǊŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜΣ Řŀƛ ōƛƴŀǊƛ Řƛ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ 
di RFI fino alla banchina. 

Nei prossimi anni sarà sviluppata la seconda fase del SIMA, con estensione 
del quadro sinottico a tutto il Comprensorio ferroviario inclusi i singoli ter-
ƳƛƴŀƭΣ Ŏƻƴ ƭΩƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ h/w ǇŜǊ ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀǘƛǾƻ ŎŀǊǊƛ Ŝ 
lo sviluppo di interfacce con piattaforme informatiche esistenti dei clienti. 
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5.2 L'accessibilità stradale  

5.2.1 I collegamenti ÓÔÒÁÄÁÌÉ ÄÅÌÌȭAdSPMAS  

I porti di Venezia e Chioggia sono direttamente collegati ai principali corri-
doi TEN-T essendo rispettivamente parte della rete Core e Comprehensive. 

 

Figura 74. Collegamenti stradali ai Porti di Venezia e Chioggia. Fonte: Della Lucia, 2017. 

Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ tƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ǎǳ ǎŎŀƭŀ ƭƻŎŀƭŜ ŝ ƎŀǊŀƴǘƛǘŀ 
da una buona rete autostradale raccordata direttamente ai terminal por-
tuali. Alla rete autostradale si somma anche una adeguata rete di strade 
statali e regionali che garantiscono ridotti tempi di transito verso le princi-
Ǉŀƭƛ ƭƻŎŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘΦ  

Il porto di Chioggia è collegato verso nord dalle due direttrici che conver-
gono rispettivamente su Venezia (Ramo Nord della Statale 309 Romea) e su 
Padova (Statale 516 Piovese), che costituiscono anche la connessione prin-
cipale alla grande viabilità costituita dal sistema autostradale. Le destina-
zioni a sud sono servite dalla Statale 309 Romea, mentre verso ovest, sono 
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da considerare i due sistemi costituiti rispettivamente dalle regionali pado-
vane SR104 e SR105 che collegano al mare i territori di Monselice e la pro-
ǾƛƴŎƛŀƭŜ ǾŜƴŜȊƛŀƴŀ {tт wŜōƻǎƻƭŀ ŎƘŜ ŎƻƭƭŜƎŀ ƭΩŀǊŜŀ Řƛ /ŀǾŀǊȊŜǊŜ ŜŘ ƛ ŘƛƴǘƻǊƴƛ 
di Adria (vedi Figura 74).  

A scala locale il principale accesso viario al porto di Chioggia avviene attra-
verso uno svincolo a due livelli che si stacca dalla statale 309 Romea. Lo 
svincolo è direttamente collegato alla grande rotatoria di via Maestri del 
Lavoro su cui insistono i diversi accessi al porto commerciale (vedi Figura 
75ύΦ [Ŝ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ǇƻǊǘǳŀƭƛ ŎƻƴƴŜǎǎŜ ŀƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭŀ ǇŜǎŎŀ ǎƻƴƻ ƛƴǾŜŎŜ ŘƛǎǘǊi-
buite in varie parti della città e parzialmente interferiscono con la viabilità 
urbana.  

 

Figura 75. Accessibilità stradale al Porto di Chioggia. Fonte: Della Lucia, 2017. 

Le isocrone dei tempi di percorrenza sulle varie direttrici di collegamento 
evidenziano un ottimo posizionamento del Porto di Venezia in qualsiasi pe-
ǊƛƻŘƻ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ όvedi Figura 76) e una situazione maggiormente dipendente 
dalla stagionalità per il Porto di Chioggia (vedi Figura 77). 
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Figura 76. Isocrone relative ai collegamenti stradali dal porto di Venezia. Fonte: Della Lucia, 2017. 

 

Figura 77. Isocrone relative ai collegamenti stradali dal porto di Chioggia, stagionalità invernale ed 
estiva. Fonte: Della Lucia, 2017. 

Numerosi sono gli interventi infrastrutturali programmati sulla rete esterna 
(vedi Figura 78ύΣ ŎƘŜ ƳƛƎƭƛƻǊŜǊŀƴƴƻ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŀƛ ǇƻǊǘƛ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ όǾŜŘƛ 
Figura 79) e di Chioggia (vedi Figura 80), alcuni a scala regionale ed altri 
puntuali. Tali interventi aumenteranno la capacità della rete stradale di col-
legamento con i nodi autostradali principali e risolveranno alcuni colli di 
bottiglia. 
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Figura 78. Interventi programmati sulla rete stradale esterna ai porti di Venezia e Chioggia. Fonte: 
Della Lucia, 2017.  

 



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 134 

 

 

Figura 79. Interventi programmati sulla rete stradale esterna ai porti di Venezia e Chioggia. 

 

 

Figura 80. Interventi programmati sulla rete stradale prossima al Porto di Chioggia. 
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5.2.2 Le principali relazioni di traf ÆÉÃÏ ÄÅÌÌȭAdSPMAS 

I porti di Venezia e Chioggia sono collocati in ambiti dove convivono fun-
zioni di tipo industriale, commerciali ed urbane. Tale promiscuità di funzio-
ni richiede la necessità di governare gli aspetti correlati alla compresenza di 
componenti di mobilità urbana e mobilità pesante. 

!ƭ ŦƛƴŜ Řƛ ǊƛŎƻǎǘǊǳƛǊŜ ƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ǊŜƭŀȊƛƻƴƛ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ǘǊŀ ǊŜǘŜ ǇǊƛƳŀǊƛŀ ŜŘ 
aree portuali sono state condotte alcune campagne di indagini mirate ad 
evidenziare stagionalità e punti critici nei Porti di Venezia e Chioggia, di se-
guito descritte. 

¶ bŜƭƭΩŀǊŜŀ ǾŜƴŜȊƛŀƴŀ, il risultato evidenzia come circa il 60% dei mez-
zi provenienti dal porto è diretto a Nord (Elettricità Nord vs Auto-
strade) e il 40% si dirige verso Elettricità Sud. Il ramo di Via Padana 
Est, utilizzato dagli utenti del Porto Commerciale è per il 40% ali-
mentato dalla provinciale SP81 che collega il Casello autostradale di 
Mira (vedi Figura 81). Lo stato di fatto e le tendenze di crescita del 
Porto che, con il raddoppio del terminal Autostrade del Mare e la 
ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ƴǳƻǾƻ ǘŜǊƳƛƴŀƭ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ aƻƴǘŜǎȅn-
dial, vedranno spostarsi a sud il baricentro dei traffici commerciali, 
faranno crescere i traffici su via della Chimica,  portano ad identifi-
ŎŀǊŜ ƴŜƭƭΩƛƴƴŜǎǘƻ ŀ Ǌŀǎƻ ƛƴ wƻƳŜŀ ƛƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ŎǊƛǘƛŎƛǘŁ ǇŜǊ 
sicurezza e capacità di smaltimento. In tale intersezione è comun-
ǉǳŜ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩŀŎŎƻǊŘƻ aƻǊŀƴȊŀƴƛΣ ƭŀ ǊŜŀlizzazione di 
un nuovo incrocio a più livelli.  

 

Figura 81. Flussi traffico Porto di Venezia, area nord accesso a isola portuale, area sud innesto Ro-
mea. Fonte: Della Lucia, 2017. 
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¶ bŜƭƭΩŀǊŜŀ ŎƭƻŘƛŜƴǎŜΣ ƛƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŝ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƻ da una forte variabili-
tà stagionale particolarmente sulla Statale 309 Romea e sulla SS516 
Piovese, ove vi è la compresenza di traffico turistico e traffico com-
merciale pesante. Il bacino di Padova è il principale generatore di 
traffico durante la stagione estiva in quanto il litorale di Chioggia-
Sottomarina rappresenta la principale destinazione del turismo bal-
neare pendolare. La statale 516 Piovese è stata oggetto di un im-
portante intervento di variante nella tratta tra Padova e il territorio 
di Piove di {ŀŎŎƻ όǾŀǊƛŀƴǘŜ ƴƻǘŀ Ŏƻƴ ƭŀ ŘŜƴƻƳƛƴŀȊƛƻƴŜ Řƛ ά{ǘǊŀŘŀ ŘŜƛ 
±ƛǾŀƛέύΦ ¢Ǌŀ tƛƻǾŜ Řƛ {ŀŎŎƻ Ŝ ƭΩƛƴƴŜǎǘƻ ŀƭƭŀ {{олф ǊƛƳŀƴŜ ƛǊǊƛǎƻƭǘƻ ƛƭ 
nodo di Codevigo che determina ricorrenti fenomeni di congestione 
soprattutto durante il periodo estivo. In questa tratta si sono attuati 
alcuni interventi finalizzati al miglioramento della sicurezza di alcu-
ne intersezioni a raso (come la recente rotatoria al km 19), mentre 
rimane irrisolta la criticità del nodo semaforico di Codevigo dove sa-
rebbe auspicabile almeno un aggiornamento tecnologico per 
ƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ Ŧŀǎƛ ǎŜƳŀŦƻǊƛŎƘŜ ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Ƴƻƭǘƻ Ǿa-
riabile e dei ricorrenti fenomeni di congestione. La statale 309 Ro-
mea è attualmente oggetto di una importante modifica delle stra-
tegie di intervento da parte di ANAS che sembra avere rinunciato al-
la prospettiva di realizzare il progetto di variante della direttrice Or-
te-Mestre con la cosiddetta Romea Commerciale. Allo stato attuale 
è stato annunciato un programma di interventi per la messa in sicu-
rezza dei principali nodi critici che nel territorio di nostro interesse 
riguardano principalmente tre punti critici: 
Á ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀōƛǘŀǘƻ Řƛ {Φ!ƴƴŀ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀΤ 

Á ƭΩƛƴƴŜǎǘƻ Řƛ ±ƛŀ ±ŜƴǘǳǊƛƴƛ ƛƴ ƭƻŎŀƭƛǘŁ .ǊƻƴŘƻƭƻ Řƛ /ƘƛƻƎƎƛŀΤ 

Á ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŦǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ±ŀƭƭƛΦ 

5.2.3 Sviluppi della accessibilità stradale  

L'obiettivo dell'Autorità di Sistema Portuale di Venezia e Chioggia è quello 
di rendere sempre più rapido ed efficace il collegamento dei diversi termi-
nal commerciali e passeggeri con la rete stradale nazionale riducendo al 
contempo il traffico sulla viabilità locale. Lo scopo di separare il più possibi-
le il traffico pesante da quello leggero, come dimostrano a Porto Marghera 
gli interventi già effettuati nell'area di Malcontenta e tra via dell'Elettricità 
e via Fratelli Bandiera, è inoltre una costante nella pianificazione dei nuovi 
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interventi al fine di incrementare la sicurezza degli spostamenti. Le strate-
gie di sviluppo in corso prevedono sia interventi di natura fisica (nuovo 
progetti) che immateriale (sistemi di monitoraggio del traffico, ITS, ecc.). 

Infrastruttura fisica  

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭΩ!ŎŎƻǊŘƻ Řƛ trogramma tra Ministero dello Sviluppo Eco-
nomico, Regione del Veneto, Comune di Venezia e Autorità Portuale di Ve-
nezia per la riconversione e riqualificazione ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ ŎǊƛǎƛ ƛn-
ŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ŎƻƳǇƭŜǎǎŀ Řƛ tƻǊǘƻ aŀǊƎƘŜǊŀ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ Řƛ Ǿƛŀ 
ŘŜƭƭΩ9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁΦ 

Il progetto risulta funzionale sia alla separazione dei flussi stradali portuali 
Ŝ ǳǊōŀƴƛ ǎƛŀ ŀƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛa (vedi par. 5.1.4). Dal 
punto di vista stradale il progetto prevede una riqualificazione complessiva 
ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŀ Ǿƛŀ ŘŜƭƭΩ9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁΣ ǳƴ ƴǳƻǾƻ ŘƻǇpio senso di marcia verso via 
della Libertà che passando sotto al cavalcavia intercetterà il traffico portua-
ƭŜ ŘŜǎǘƛƴŀǘƻ ŀ tƻǊǘƻ aŀǊƎƘŜǊŀΣ ŎƘŜ ƻƎƎƛ ŘŜǾŜ ƛƴǾŜŎŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀǊŜ ƭΩƛƴŎǊƻŎƛƻ 
semaforico per Mestre, scendere lungo la rampa di via del Commercio e at-
traversare il passaggio a livello di via delle Macchine.  

Lƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ǇǊŜǾŜŘŜ ƛƴƻƭǘǊŜ ƭΩƛƴŎŀƴŀƭŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Řƛ Ǿƛŀ ŘŜƭƭŀ [ƛōŜǊǘŁ 
(vedi Figura 82) su una specifica corsia della stessa arteria regionale, posta 
a monte degli svincoli con corso del Popolo e via del Commercio ed ubicata 
a sinistra (a nord) rispetto al senso di marcia del traffico, utilizzando quindi 
la nuova viabilità per ottenere una riduzione del flusso veicolare insistente 
su tali nodi. Seguendo la medesima ottica di ottimizzazione della confor-
mazione viaria, è stata prevista la realizzazione di una corsia preferenziale 
ŎƘŜ Řŀ Ǿƛŀ ŘŜƭƭŀ tƛƭŀ ŎƻƴŘǳŎŜ ŘƛǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩƛƳƳƛǎǎƛƻƴŜ ǎǳ Ǿƛŀ della Liber-
tà, introducendo così un by-pass della rotonda di progetto che sarà posta 
ǎǳƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ ǘǊŀ Ǿƛŀ ŘŜƭƭŀ tƛƭŀ Ŝ Ǿƛŀ 9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁΦ  

bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘŀ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴŀ Ǌƻǘŀǘo-
Ǌƛŀ όƛƴŎǊƻŎƛƻ ǘǊŀ Ǿƛŀ ŘŜƭƭΩ9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘà e via della Pila). Le opere stradali oggetto 
del presente intervento comportano anche il miglioramento delle condi-
zioni di sicurezza e funzionalità in cui attualmente versa il sedime oggetto 
ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻΦ  
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Figura 82. tƭŀƴƛƳŜǘǊƛŀ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Ŏƻƴ ŘŜǘǘŀƎƭƛƻ ǎǳƭƭŀ ōǊŜǘŜƭƭŀ Řƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƻ ǘǊŀ Ǿƛŀ ŘŜƭƭΩ9ƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁ Ŝ 
via della Libertà. 

9Ω ƛƴƻƭǘǊŜ ƛƴ ŦŀǎŜ Řƛ ǎǘǳŘƛƻ la revisione della viabilità su Via del Commercio. 

Infrastruttura immateriale  

Sia per Venezia che per Chioggia, in base anche a quanto auspicato nel Pia-
no Nazionale della Portualità e della Logistica, saranno intraprese azioni 
per ottimizzare il traffico stradale tramite soluzioni ITS. In particolare il var-
Ŏƻ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ŘŜƭƭΩƛǎƻƭŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Řƛ aŀǊƎƘŜǊŀ ŝ ǎǘŀǘƻ Řƻǘŀto di dispositivi in 
grado di monitorare il traffico e gli accessi e si procederà ad una sua com-
pleta automazione. Un sistema analogo sarà implementato su Chioggia. 

Inoltre AdSPMASΣ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ŜǳǊƻǇŜƻ ¦Ǌǎŀ aŀƧƻǊ όǇǊƻƎǊŀm-
ma CEF) sarà sviluppato un sistema di informazioni in tempo reale e co-
stante monitoraggio del traffico veicolare nei porti di Venezia e Chioggia. Il 
progetto è coordinato a livello nazionale dal MIT e vede la partecipazione 
dei principali porti italiani nonché dei gestori stradali ed autostradali. 
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5.3 L'accessibilità fluviale  

5.3.1  Infrastruttura  

La navigazione interna italiana è esercitata su un fitto reticolo di idrovie e 
vie navigabili che si estendono principalmente nelle Regioni Veneto, Lom-
bardia ed Emilia Romagna. Tra queste, l'idrovia Padano-Veneta, definita a 
seguito alla legge 380/90, è stata inserita nella Rete trans-europea delle vie 
navigabili ed è attualmente parte integrante del Corridoio multimodale 
Mediterraneo. I porti di Venezia e Chioggia costituiscono gli unici terminali 
di imbocco/sbocco privilegiato per la rete idroviaria Padano-Veneta, alla 
quale sono collegati tramite il Canal Brondolo.  

La rete idroviaria è costituita dal Canale Fissero-Tartaro (attivo dal 2012) e 
dal Canal Bianco, che permette di raggiungere Mantova attraverso Baricet-
ta, Rovigo ed Ostiglia (vedi Figura 83). Il Canale Fissero-Tartaro è composto 
Řŀ ŀǎǘŜ ŦƭǳǾƛŀƭƛ Řƛ ŎƭŀǎǎŜ /9a¢ ±ŀ όŎƻƴ ŀƭŎǳƴŜ ƭƛƳƛǘŀȊƛƻƴƛ ǎǳƭƭΩŀƭǘŜȊȊŀ ƛƴ ŀl-
cune tratte). L'altezza dei ponti costituisce un vincolo infrastrutturale rile-
vante per questo canale, vista la presenza di ponti la cui altezza (tirante 
d'aria) è inferiore ai 6 metri. Tra questi, il ponte di Rosolina, che è il ponte 
con un tirante d'aria più stringente, e per il quale sono già stati program-
mati degli interventi di adeguamento previsti concludersi nei prossimi anni. 

La Regione del Veneto si sta continuativamente impegnando per garantire 
ƭŜ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴƛ Řƛ ƴŀǾƛƎŀōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŀ ŀǎǘŀ ŦƭǳǾƛale. [ΩAdSPMAS continua 
l'azione di sensibilizzazione degli enti competenti a tal fine. 



POT AdSPMAS 2018-2020 ς Pag. 140 

 

 

Figura 83. Sistema idroviario padano veneto. Fonte: Sistema idroviario Padano Veneto.  

5.3.2 Traffici  

I traffici fluviali attuali lungo il canale Fissero ς Tartaro riguardano sia il set-
tore merci (rinfuse chimiche, siderurgiche, project cargo e container) che il 
settore passeggeri.  

Il traffico fluviale complessivo ha movimentato, nel 2016, circa 83.000 t: di 
cui 25.000 t il Porto di Chioggia e 58.000 t il Porto di Venezia. 

Per il settore merci fluviale si prevedono piani di promozione nazionali ed 
internazionali per lo sviluppo del settore project cargo. Infatti molti impian-
ti sono commissionati anche da società internazionali per loro produzione 
nella Pianura Padana, in tal modo sono prossimi ad un porto di imbarco 
ǎŜƴȊŀ Ŏƻƭƭƛ Řƛ ōƻǘǘƛƎƭƛŀΦ Lƭ ǇƻǊǘƻ Řƛ ±ŜƴŜȊƛŀ ŎƻƴǎŜƴǘŜ ƛƴƻƭǘǊŜ ƭΩŀǎǎŜƳōƭŀƎƎƛƻ 
del carico in alcuni suoi terminal.  

Sono in corso con la Regione del Veneto ulteriori approfondimenti volti a 
potenziare i trasporti via fiume di project cargo ai terminal portuali di Ve-
nezia e Chioggia; ciò anche per dare soluzione ai vincoli/ limitazioni derivan-
ti dal trasporto stradale.  

Per gli altri settori merci saranno monitorate tutte le opportunità offerte a 
livello europeo e nazionale per ottenere agevolazione fiscali e contributi al 














































































































