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PREMESSA 

Il triennio 2022/2024 rappresenta un ǇŜǊƛƻŘƻ Řƛ ŎǊǳŎƛŀƭŜ ǊƛƭŜǾŀƴȊŀ ǇŜǊ ƭΩeconomia mondiale, in ra-
gione della concentrazione, in un lasso di tempo relativamente breve, di tutta una serie di cambia-
menti ς accompagnati a sfide trasversali ς che presentano elementi di estrema complessità, uniti 
alla possibilità di realizzare trasformazioni o transizioni di rilevanza epocale. 
In questo contesto ς ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƻ ŀƭǘǊŜǎƜ Řŀ ǳƴŀ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ Řƛ ŦƻǊǘŜ ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ŎƻƴƴŜǎǎŀ ŀƭƭΩŜǾƻπ
luzione della pandemia e delle ricadute che la stessa ha e sta avendo a livello sociale, economico e 
ambientale ς la definizione di una programmazione operativa, su base triennale, rappresenta, da 
un lato, un esercizio di particolare complessità in ragione della numerosità dei fenomeni in atto (e 
della relativa capacità di intravederne e prevederne gli sviluppi) e, ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ, una grande opportu-
nità ς se efficacemente basata e ancorata a una solida attività di programmazione ς di compiere 
una vera e propria evoluzione verso un nuovo modello di sviluppo portuale sostenibile in grado di 
promuovere lo sviluppo economico e il lavoroΣ ƴŜƭ ǊƛǎǇŜǘǘƻ Ŝ ǘǳǘŜƭŀ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ǳƴƛŎƻ ŘŜƭƭŀ ƭŀπ
guna. 
Il Programma Operativo Triennale όth¢ύ нлннκнлнп ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ {ƛǎǘŜƳŀ tƻǊǘǳŀƭŜ ŘŜƭ aŀǊe 
Adriatico Settentrionale ς Porti di Venezia e Chioggia (AdSPMAS) - va in questa direzione, nel con-
ǾƛƴŎƛƳŜƴǘƻ ŎƘŜ ƭΩŀǘǘŜƴǘŀ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŀȊƛƻƴƛ ǎǇŜŎƛŦƛŎƘŜ ς operativa, appunto ς rappresenti 
ǳƴŀ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Řƛ ƳŀƴǘŜƴŜǊŜ ƭŀ ǊŜƎƛŀ ŘŜƭƭΩ9ƴǘŜ ǎǳƭƭŜ ƭŜǾŜ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛǇǊŜǎŀ Ŝ ƛƭ ǊƛƭŀƴŎƛƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ 
portuale del Veneto.  
È un POT che si pone in diretto contatto con le dinamiche normative, economiche, sociali e ambien-
tali che stanno interessando la portualità europea e che, allo stesso tempo, ƴŜ ƻŦŦǊŜ ǳƴŀ άŘŜŎƭƛƴŀπ
ȊƛƻƴŜέ ǾŜƴŜȊƛŀƴŀΣ ƴŜƭƭŀ ǇǊƻŦƻƴŘŀ ŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭŜȊȊŀ Řƛ ƻǇŜǊŀǊŜ ς e di programmare, appunto ς ŀƭƭΩƛƴπ
terno di un ecosistema imprenditoriale di primario rilievo, di poter contare su una forza lavoro spe-
cializzata Ŝ Řƛ ŜǎǎŜǊŜ ƭƻŎŀƭƛȊȊŀǘŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǳƴ ŦǊŀƎƛƭŜ Ŝ ǇǊŜȊƛƻǎƻ ŀƳōƛŜƴǘŜ ƭŀƎǳƴŀǊŜΣ ŎƘŜ ŝ ς e deve 
continuare ad essere ς un paradigma di coesistenza e di simbiosi tra uomo e natura.  
La molteplicità delle sfide Ŝ ƭŀ άŘŜŎƭƛƴŀȊƛƻƴŜέ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀ ŘŜƭƭŀ ǇƻǊǘǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭ ±ŜƴŜǘƻ hanno portato 
ƭΩ!Ř{t ŀƭƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻ Řƛ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ǎƛ ōŀǎŀ Ŝ ǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇŀ ƎǊŀȊƛŜ ŀ ǳƴŀ  
cooperazione allargata in primis con le Amministrazioni pubbliche ς di livello comunitario, nazio-
nale, regionale e comunale  (Città Metropolitana e Comuni) - e con le Amministrazioni operanti in 
porto, e allo stesso tempo con il cluster economico e con gli operatori del porto presente e futuro, 
nonché il mondo della cultura, della formaȊƛƻƴŜΣ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŁ Ŝ ŘŜƭƭŀ ricerca, nonché delle Asso-
ciazioni e dei cittadini. 
Il futuro ς ma, ancor più, il presente ς del sistema portuale Venezia - Chioggia (recentemente anche 
più connesso alla rete delle Autorità portuali del Nord Adriatico ς NAPA) Ŝ ŘŜƭ ƭŀǾƻǊƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ 
porto è connesso alla piena realizzazione del porto secondo le sue caratteristiche specifiche che 
conducono alla costruzione di un porto regolato, sostenibile e pienamente integrato con il proprio 
ecosistema economico regionale e macro regionale, con la città e con la laguna. 
In questo contesto, alcuni elementi vanno ricordati per il forte impatto (e la limitata programmabi-
lità) sulla programmazione operativa del presente documento.  
Lƴ ǇǊƛƳƻ ƭǳƻƎƻ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ŎǊƻŎƛŜǊƛǎǘƛŎŀ ŎƘŜ ς in ragione delle recenti scelte del Go-
verno italiano, connesse al concorso di idee per crocieristica e containeristica transoceanica fuori 
laguna e, ancor più, di transizione delle crociere a Marghera ς si presenta come una sfida complessa 
(anche ben bilanciata dal complesso di poteri e di risorse della struttura commissariale) che troverà 
una sua piena definizione e visione nel corso del biennio 2022/2023, con uno sviluppo pertanto che 
sarà apprezzabile nel corso di sviluppo del presente POT e delle sue revisioni annuali.  
In secondo luogo, il complesso degli investimenti pubblici e privati che trovano nel POT un indirizzo 
strategico e programmatico, nonché operativo, è fortemente connesso (se non addirittura condi-
zionato) alla positiva conclusione delƭΩiter di adozione del così ŘŜǘǘƻ άtǊƻǘƻŎƻƭƭƻ fanghiέ e del con-
seguente Piano morfologico, che rappresentano allo stesso tempo elementi peǊ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎπ
sibilità al porto (se non la sua stessa operatività) e una garanzia di rispetto di regole condivise per 
la ǘǳǘŜƭŀ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ƭŀƎǳƴŀǊŜΦ 
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Il Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale 

 
 

 

Principali caratteristiche degli ǎŎŀƭƛ ŘŜƭƭΩ!Ř{ta!{ 
 Venezia Chioggia 

Superficie ambito AdSPMAS 7.167 ettari 504 ettari 

Circoscrizione demaniale  
marittima 

5.324 ettari (di cui 520 ha a 
terra e 4.804 ha canali) 

434 ettari ( di cui 69 ha a terra 
e 365 ha canali) 

Terminal conto terzi  7 3 

Terminal conto proprio 12 1 

Terminal passeggeri  1 1 

Superficie complessiva  2.100 ettari 574 ettari 

Lunghezza rete ferroviaria 65 km - 

N° accosti  147 32 

Lunghezza banchine passeggeri 3 km - 

Lunghezza banchine merci 16 km 3 km 

Fondale 10-12 metri 7 metri 
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EXECUTIVE SUMMARY 

La redazione del POT 2022 ς 2024, ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǳƴ quadro normativo sovraordinato che ha trac-
Ŏƛŀǘƻ ƭŜ ƭƛƴŜŜ ŘΩƛƴŘƛǊƛȊȊo per il futuro sviluppo del sistema portuale veneto, dovrà contemperare lo 
svolgimento delle attività portuali e logistiche con la salvaguardia dell'unicità e delle eccellenze del 
patrimonio culturale, paesaggistico e ambientale del proprio territorio.  
 
Il Capitolo 1 ς Metodologia - illustra il metodo adottato per la redazione del POT e mette in luce 
uno degli elementi maggiormente innovativi rispetto alle programmazioni precedenti, rappresen-
tato dal valore che si è voluto attribuire alla partecipazione, in quanto il coinvolgimento attivo degli 
stakeholder è stato ǳƴ ŜƭŜƳŜƴǘƻ ŎŜƴǘǊŀƭŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǇǊƻŎŜǎǎƻΣ volto a rilevare spunti utili a definire 
prioriǘŁ ŘΩŀȊƛƻƴŜ, a riconnettere il porto al territorio e alla città, a raccogliere osservazioni e contri-
buti.  

 
Il Capitolo 2 ς Analisi di scenario, posizionamento e traffici del sistema portuale - presenta i cam-
biamenti in atto nello scenario normativo e pianificatorio, a livello nazionale ed europeo, nonché 
quelli economici e geopolitici, che caratterizzano il complesso periodo post pandemia di Covid-19. 
Se da un lato, infatti, i Decreti Legge n. 45 del 1° aprile 2021 e n. 10320 luglio 2021 hanno, di fatto, 
ǎŀƴŎƛǘƻ ƭŀ ƴŜŎŜǎǎƛǘŁ Řƛ ǊƛǇŜƴǎŀǊŜ ƛƭ ŦǳǘǳǊƻ ŀ ƭǳƴƎƻ ǘŜǊƳƛƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ del veneto, 
ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ la pandemia sta producendo effetti congiunturali sia sul breve-medio periodo che strut-
turali di permanente modificazione degli assetti geopolitici ed economici. Gli effetti sono evidenti 
anche sul posizionamento e sui traffici del sistema portuale. Infine lΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŜ ŀƭǘǊŜ ŦǳƴȊƛƻƴƛ ǇƻǊπ
tuali evidenzia le vocazioni prevalenti, anche in prospettiva, dei porti di Venezia e Chioggia. 

 
Il Capitolo 3 ς Priorità emerse dalla co-progettazione con gli stakeholder - dà evidenza agli esiti 
del processo partecipativo, riportando in particolare le priorità emerse a seguito degli incontri con 
ƛ ŘƛǾŜǊǎƛ ǎǘŀƪŜƘƻƭŘŜǊ ŎƻƛƴǾƻƭǘƛΣ ƴƻƴŎƘŞ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƛ ǉǳŜǎǘƛƻƴŀǊƛ ǊŀŎŎƻƭǘƛΦ  

 
Il Capitolo 4 ς Strategia di sviluppo sostenibile del cluster portuale veneto - contiene la visione 
strategica del futuro del sistema portuale venetƻΣ ǇǊƻǇŜŘŜǳǘƛŎŀ ŀƭƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŎƘƛǘŜǘǘǳǊŀ 
delle azioni, declinate secondo le linee guida internazionali applicate ai porti a livello mondiale e 
definite nel World Port Sustainability Program ό²t{tύ ŜƭŀōƻǊŀǘƻ ŘŀƭƭΩLƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀƭ !ǎǎƻŎƛŀǘƛƻƴ 
Ports and Harbour (IAPH). 

 
Il Capitolo 5 ς Azioni - contiene il dettaglio delle azioni e dei singoli interventi che si prevede di 
realizzare nel prossimo triennio per porre le basi per costruzione del sistema portuale del futuro: 
un sistema ƛƴǘŜƎǊŀǘƻ ƴŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ƛƴ Ŏǳƛ ŝ ƛƴǎŜǊƛǘƻΣ ǊŜƎƻƭŀǘƻΣ innovativo, attivo nei comparti delle 
merci e dei passeggeri a livello internazionale. 
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1. METODOLOGIA 

Governance. tŜǊ ƭŀ ǊŜŘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ th¢Σ ƭΩ!Ř{t Ƙŀ ŎƻǎǘǊǳƛǘƻ ǳƴŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŀ ŎƘŜ ǎƛ ōŀǎŀΣ ǇǊŜƭƛƳƛƴŀǊπ
mente, su una governance interna del processo di redazione che vede nella Cabina di regia (com-
posta da Presidente, Segretario Generale e Direttori) ƭΩǳƴƛǘŁ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƛǾŀ ŎƘŜ ŘŜŦƛƴƛǎŎŜ indirizzi e 
priorità strategiche e nel Team di redattori (composto da rappresentanti delle Direzioni interne che 
si occupano di pianificazione urbanistica/trasportistica, stakeholder engagement, analisi dei dati, 
comunicazione, promozione) il gruppo che opera sotto il coordinamento del Direttore Pianifica-
zione Strategica e SviluppoLΩƛƴǘŜǊƻ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ è stato sviluppato ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ Řƛ ŎƛǊŎŀ ǉǳŀǘǘǊƻ mesi di 
lavoro.  
 

 
 

 Figura 1. Governance interna per la redazione del Piano Operativo Triennale 2022-2024. (Fonte: elaborazione AdSPMAS) 

 

Principi generali. La definizione della metodologia si fonda su due principi: 

- coinvolgimento degli stakeholder: è stato adottato un processo partecipativo volto a rilevare 

elementi utili alla definizione delle ǇǊƛƻǊƛǘŁ ŘΩŀȊƛƻƴŜ, nonché ulteriori spunti per le strategie 

ŘŜƭƭΩ9ƴǘŜ; 

- sostenibilità: si è puntato sulla integrazione della sostenibilità in tutte le attività istituzionali 

ŘŜƭƭΩ9ƴǘŜΣ utilizzando le linee guida internazionali applicate ai Porti a livello mondiale e definite 

nel WPSP, ŜƭŀōƻǊŀǘƻ ŘŀƭƭΩL!tIΦ 

Con riferimento al coinvolgimento degli stakeholder, AdSPMAS introduce ς per la redazione del POT 
2022-2024 ς un approccio fondato sulla valorizzazione della partecipazione come elemento utile 
per la definizione delle politiche di sviluppo sostenibile del sistema portuale del Veneto, nella con-
vinzione che ǎƻƭƻ ǳƴΩŀȊƛƻƴŜ ŎƻƴŘƛǾƛsa (e, quindi, non isolata) può raccogliere la sfida di identificare 
e sviluppare soluzioni efficaci per le sfide globali e locali ŎƘŜ ǊƛŎŀŘƻƴƻ ǎǳƭƭΩŜŎƻǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Ŝ 
logistico del Veneto.  

Secondo ƭΩ!ŎŎƻǳƴǘŀōƛƭƛǘȅ {ǘŀƪŜƘƻƭŘŜǊ Framework AA1000 del 2015 (cfr. Figura 2), AdSPMAS sta 
evolvendo da un processo di policy making di I generazione ς ƻǾǾŜǊƻ άƴƻƴ ǎǘǊǳǘǘǳǊŀǘƻέ (finora 
erano coinvolti gli Organismi di governance previsti per legge ς Comitato di gestione, Organismo di 
partenariato risorsa mare, Commissioni consultive ς  in osservanza dei dettami normativi o come 
chiamata a raccolta reattiva, sulla base di sollecitazioni e pressioni dalla comunità portuale e/o ter-
ritoriale, per affrontare criticità sopraggiunte ad affliggere il sistema) ς a un sistema relazionale di 



POT 2022/2024 ς METODOLOGIA 

3 

 

confronto proattivo, ponendosi in ascolto dei pubblici per raccogliere attese, informazioni, bisogni 
(cd. confronto relazionale di II generazione)1. 

 
Figura 2. Stadi di sviluppo dello stakeholder management. 

(Fonte: Accountability Stakeholder Engagement standard AA1000, 2015) 

 
La scelta di tale approccio metodologico ǘǊƻǾŀ ƭŜ ǎǳŜ ǊŀŘƛŎƛ ƴŜƭƭŀ ǾƻƭƻƴǘŁ ŘŜƭƭΩ9ƴǘŜ Řƛ ƛƴƴƻǾŀǊǎƛ ǇŜǊ 
poter favorire la sostenibilità dei processi e delle azioni nel medio-lungo periodo, requisito impre-

scindibile dello sviluppo durevole dei territori. 
 

Metodologia e fasi. La metodologia ha previsto ǳƴΩarticolazione del processo di redazione in sei 
fasi. 

 

 
Figura 3. Le sei fasi del processo di redazione del Piano Operativo Triennale 2022-2024. (Fonte: elaborazione AdSPMAS) 

 
Fase 1: Analisi dello scenario, identificazione delle linee guida (agosto ς 6 settembre): AdSPMAS ha 
stimolato un confronto interno volto a valutare come affrontare la particolare complessità del con-
testo attuale e futuro in cui si inserisce la portualità del Veneto. Si è proceduto, quindi, allo studio 
degli elementi di scenario ς normativi, pianificatori, economici e geopolitici ς in base ai quali sono 
state definite le principali sfide, da cogliere attraverso la definizione di apposite linee strategiche e 
relative azioni. In questa prima fase si è ritenuto di introdurre i due elementi di innovazione meto-
dologica già citati: processo partecipativo e adozione delle linee guida del WPSP.  
 

                                                      
 

1 tŀǎǎƻ ǉǳŜǎǘƻ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ǇŜǊ ǇǊƻŎŜŘŜǊŜ ƭǳƴƎƻ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ŎƘŜ ǇǊŜǾŜŘŜ ŀƭ ǎǳƻ ǘŜǊƳƛƴŜ ƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ Řƛ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ǘŜǊȊŀ ƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴŜ utile, 

in particolare, per la progettazione di opere strategiche o per la revisione dei Piani di più lungo periodo, in linea con iniziative di successo 
portate avanti da altre Amministrazioni nazionali ed europee.  
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Fase 2: Co-ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛƻƴŜ ƛƴǘŜǊƴŀ Ŝ Ŏƻƴ ƻǊƎŀƴƛǎƳƛ Řƛ ƎƻǾŜǊƴŀƴŎŜ ŘŜƭƭΩ9ƴǘŜ (7 
settembre ς 30 settembre). AdSPMAS ha organizzato una serie di incontri (in presenza e online) per 
illustrare le fasi di costruzione del POT, gli attori coinvolti, gli strumenti e gli obiettivi del percorso 
che si sarebbe intrapreso, nonché le relative tempistiche e rilevare osservazioni o raccogliere con-
tributi. Il kick-off  ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǇǊƻŎŜǎǎƻ, svoltosi il 7 settembre, ha ŎƻƛƴǾƻƭǘƻ ƛ 5ƛǊƛƎŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩ9ƴǘŜ ŜŘ ŝ 
stato propedeutico al successivo, più ampio, coinvolgimento del personale delle varie Direzioni, 
delle società partecipate e dei membri degli organi di governance (Comitato di gestione, Organismo 
di partenariato risorsa mare, Commissioni consultive, Organismo di valutazione indipendente). 

 
Fase 3: Condivisione con gli stakeholder esterni (1 ottobre - 5 novembre). AdSPMAS ha attivato 
ƭΩŀǎŎƻƭǘƻ un ampio confronto con ǘǳǘǘŜ ƭŜ ǾŀǊƛŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩŜŎƻǎƛǎǘŜƳŀ ƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŀƭŜΣ ǎƛƴŘŀŎŀƭŜΣ 
privato e associativo di riferimento, aprendo poi altresì alla cittadinanza. A tal fine è stato infatti 
elaborato un questionario on-line (reso fruibile attraverso la piattaforma SurveyMonkey e diffuso 
sia in direct mailing che sul web presso gli interlocutori suddetti) articolato in nove domande in cui 
era presente una sezione aperta ove rappresentare istanze e proposte. Sono stati compilati 219 
questionari, oltre il 50% (135) dei quali riportava spunti, istanze e punti di vista che sono stati con-
ǎƛŘŜǊŀǘƛ ǇŜǊ ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ǳƭǘŜǊƛƻǊƳŜƴǘŜ ƭΩŜƭŀōƻǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜΦ 
 
Fase 4: Elaborazione dei dati (6 novembre ς 15 novembre). AdSPMAS ha analizzato tutte le infor-
ƳŀȊƛƻƴƛ ǊŀŎŎƻƭǘŜΣ ƻǎǎƛŀ ƭŜ ǇǊƻǇƻǎǘŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ ŜǎǇǊŜǎǎŜ ŘŀƭƭΩ9ƴǘŜ Ŝ ŘŀƎƭƛ ƻǊƎŀƴƛ Řƛ governance por-
tuale, gli esiti dei questionari, gli spunti provenienti dalle risposte aperte dei questionari, gli esiti dei 
quattordici incontri di consultazione. Tali informazioni sono state sistematizzate per tema e corre-
late alle linee guida adottate come riferimento, al fine di una migliore implementazione delle stra-
tegie e degli interventi da porre in essere nei prossimi anni. 
 
Fase 5: Predisposizione bozza del documento di POT (16 novembre ς 29 novembre). AdSPMAS ha 
predisposto il documento finale, riportando le analisi di contesto, gli esiti del processo partecipa-
ǘƛǾƻΣ ƭΩŜƴǳŎƭŜŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ Ǿƛǎƛƻƴ Ŝ ƭΩŀǊǘƛŎƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƛ Ŝ ŘŜƭ ǎŜǘ Řƛ ŀȊƛƻƴƛ Ŝ ƛƴǘŜǊπ
venti, il tutto conformemente al già citato modello di riferimento internazionale WPSP definito per 
ƛ ǇƻǊǘƛ ŎƘŜ ƛƴǘŜƴŘŀƴƻ ǇŜǊǎŜƎǳƛǊŜ Ǝƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ŘŜƭƭΩ!ƎŜƴŘŀ нлолΣ ƛƴǘŜƎǊŀƴŘƻ ƭŀ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁ ƴŜƭƭŜ ǇǊƻπ
prie strategie.  
 
Fase 6: Presentazione agli Organi di Governance (30 novembre ς 9 dicembre). [ΩǳƭǘƛƳŀ ŦŀǎŜΣ ŎƻƳŜ 
previsto dalla legge, consiste nella presentazione del documento agli Organi di Governance del si-
stema portuale per addivenire alla versione finale approvata.  
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2. ANALISI DI SCENARIO 

2.1 SCENARIO NORMATIVO E PIANIFICATORIO 

Lo scenario normativo rappresenta un elemento in grado di avere un impatto rilevante ς a breve e 
medio termine ς ǎǳƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ƛƳǇƛŀƴǘƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ del sistema portuale, soprattutto con riferimento 
alle modalità e alle tempistiche in cui le relative disposizioni trovano attuazione e al loro impatto 
ǎǳƭƭŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Ŝ ǎǳƭƭΩƻǇŜǊŀǘƛǾƛǘŁ ǇƻǊǘǳŀƭŜ. Qui di seguito se ne analizzano le principali caratte-
ristiche con riferimento alla policy europea in tema di trasporti e infrastrutture, alla policy europea 
in materia di ambiente e alla policy nazionale. 
 

Policy europea in tema di trasporti e infrastrutture  

Il ruolo dei porti nel contesto europeo, definito nelle varie Comunicazione della Commissione Eu-
ropea, è andato evolvendosi nel tempo, delineandosi in un concetto di nodo fortemente integrato 
con il territorio e con il sistema delle reti, ma anche al centro delle politiche di transizione 
ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜΦ  
 
Ruolo dei porti. La Commissione Europea2 riconosce i porti quali nodi fondamentali per la connet-
tività internazionale, per l'economia europea e per le rispettive regioni. Nella transizione verso un 
trasporto a emissioni zero, i porti dovrebbero diventare poli di mobilità e trasporto multimodali, 
in grado di collegare tutti i modi di trasporto pertinenti.  
 
I porti interni e marittimi hanno grandi potenzialità per diventare nuovi poli di energia pulita per 
sistemi elettrici integrati, l'idrogeno e altri combustibili a basse emissioni di carbonio, nonché per 
fungere da piattaforme per il riutilizzo dei rifiuti e l'economia circolare. 
 
La crisi COVID-19 ha evidenziato l'importanza vitale del settore dei trasporti e della logistica per 
l'economia; il settore, che fa affidamento su reti resilienti e sulla garanzia della business-continuity 
per il trasporto di passeggeri e merci, è essenziale per il funzionamento delle catene di approvvi-
gionamento. Lo sviluppo di un'infrastruttura di trasporto efficiente e resiliente è, pertanto, al cen-
tro dei piani e degli sforzi europei e per la ripresa, che danno priorità ai collegamenti di trasporto 
multimodale tra porti, aeroporti, centri logistici e centri urbani.  

 
A ciò si aggiunge anche la volontà di costruire partenariati forti ed affidabili in grado di garantire 
stabilità e sicurezza per rafforzare le catene di approvvigionamento globali. Nel discorso sullo Stato 
ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŘŜƭ мр ǎŜǘǘŜƳōǊŜ нлнм, la Commissione Europea ha presentato la propria visione per 
ǊƛŘŜŦƛƴƛǊŜ ƛƭ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŘŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ ό9ǳǊƻǇŜΩǎ Dƭƻōŀƭ DŀǘŜǿŀȅ tƭŀƴύΥ ŀttra-
verso la nuova strategia per la connettività globale, che secondo alcuni osservatori rappresenterà 
ƭΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŀ ŜǳǊƻǇŜŀ ŀƭƭŀ άBelt and Road Initiativeέ ŎƛƴŜǎŜΣ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ƛƴǘŜƴŘŜ ǊŀŦŦƻǊȊŀǊŜ ƭŀ 
propria presenza in Africa e diventarne il principale partner commerciale, sostenendone la transi-
zione green della propria economia. 
 
Per il periodo di programmazione 2021 ς 2027, ƭΩ¦nione Europea ha previsto di mobilitare notevoli 
investimenti e concentrare le risorse in nuove tecnologie e processi digitali, infrastrutture sosteni-

                                                      
 

2 Comunicazione della Commissione Europea COM(2020) 789 final. 
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bili ed efficientamento energetico, quali settori chiave per aumentare la competitività e la produt-
tività europea su scala globale e per favorire la resilienza e diversificazione delle catene di lavoro 
europee. 
CEF. /ƻƴ ƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ Regolamento UE 2021/1153 è stato, inoltre, istituito il nuovo Connec-
ting Europe Facility (CEF2ύΣ Ŏƻƴ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ Řƛ ŎƻǎǘǊǳƛǊŜΣ ǎǾƛƭǳǇǇŀǊŜΣ ƳƻŘŜǊƴƛȊȊŀǊŜ Ŝ ŎƻƳπ
pletare le reti transeuropee nei settori dei trasportiΣ ŘŜƭƭΩenergia e del digitale, stimolando gli inve-
stimenti sia pubblici che privati, realizzando maggiori sinergie e complementarità tra questi tre set-
tori per accelerare la de-carbonizzazione e la digitalizzazione dell'economia dell'Unione Europea.  

 
Per il periodo 2021-2027, la Commissione ha proposto di rafforzare la dimensione ambientale del 
CEF stesso. L'obiettivo è far sì che esso contribuisca per il 60% della sua dotazione agli obiettivi in 
materia di clima. Ciò permetterà di consolidare l'Unione dell'energia, mantenere gli impegni assunti 
dall'UE nel quadro dell'accordo di Parigi e rafforzare la leadership mondiale dell'Europa nella lotta 
ai cambiamenti climatici.  
 
Gli obiettivi specifici del programma sono i seguenti: 

 

¶ settore trasporti: contribuire allo sviluppo di progetti di interesse comune per quanto ri-

guarda reti e infrastrutture efficienti e interconnesse per una mobilità intelligente, sosteni-

bile, inclusiva e sicura e adeguare le reti TEN-T alle esigenze della mobilità militare; 

¶ settore energia: contribuire allo sviluppo di progetti di interesse comune relativi allΩulte-

riore integrazione del mercato interno dellΩenergia e allΩinteroperabilità transfrontaliera e 

intersettoriale delle reti, facilitare la de-carbonizzazione e garantire la sicurezza dellΩap-

provvigionamento, agevolare la cooperazione transfrontaliera in tema di energia rinnova-

bile; 

¶ settore digitale: contribuire allo sviluppo di reti ad altissima capacità e di sistemi 5G, all'au-

mento della resilienza e della capacità delle reti dorsali digitali sui territori dell'UE, colle-

gandole ai territori vicini, e alla digitalizzazione delle reti dei trasporti e dell'energia. 

 
La dotazione finanziaria ǇŜǊ ƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ /9C, per il periodo 2021-2027, è fissata a 33,7 miliardi 
Euro a sostegno di investimenti nelle reti infrastrutturali europee per i settori dei trasporti (25,8 
miliardi di Euro), dell'energia (5,8 miliardi di Euro) e del digitale (2,1 miliardi di Euro). 

 
Policy europea in tema ambientale 
 

Green Deal. L'UE è impegnata a raggiungere la neutralità climatica entro il 2050. Nel 2019 la Com-
missione Europea ha presentato il Green Deal ovvero la propria strategia di crescita volta ad avviare 
il percorso di trasformazione dell'Europa in una società a impatto climatico zero, giusta e prospera, 
dotata di un'economia moderna, efficiente sotto il profilo delle risorse e competitiva. Attraverso Il 
DǊŜŜƴ 5Ŝŀƭ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ǎƛ ŝ Ǉƻǎǘŀ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǊƛŘǳǊǊŜ ŘŜƭ пл҈ i gas serra entro il 2030 e 
conseguire la piena de-carbonizzazione entro il 2050.  

 
bŜƭƭŀ ǾƛǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ƛƭ ŦǳǘǳǊƻ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ ǎǳōƻǊŘƛƴŀǘƻ ŀƭƭŀ 
completa de-carbonizzazione della mobilità per favorire la transizione ecologica verso un nuovo 
modello di sviluppo economico, in linea con Ǝƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘƛ ŘŀƭƭΩ!ŎŎƻǊŘƻ Řƛ tŀǊƛƎƛ ǇŜǊ ƭŀ Ǌƛπ
duzione delle emissioni di gas serra. Nella Comunicazione "Fit for 55%: realizzare l'obiettivo clima-
ǘƛŎƻ ŘŜƭƭϥ¦9 ǇŜǊ ƛƭ нлол ƭǳƴƎƻ ƛƭ ŎŀƳƳƛƴƻ ǾŜǊǎƻ ƭŀ ƴŜǳǘǊŀƭƛǘŁ ŎƭƛƳŀǘƛŎŀέΣ ƭŀ /ƻƳƳƛǎǎƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ Ƙa 
alzato i propri target prevedendo anche una nuova proposta regolamentare sui carburanti marit-
timi, introducendo nuovi e più stringenti obblighi per le navi in arrivo o in partenza dai porti dell'UE 
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ς a prescindere dalla bandiera che battono ς limitando il tenore di gas a effetto serra dei combusti-
bili che usano e rivedendo progressivamente al ribasso tali limiti.  Iƭ ǇŀŎŎƘŜǘǘƻ άFit for 55%έ ǎƛ ǇƻƴŜ, 
infatti, come obiettivi principali: 

 

¶ stabilire il prezzo del carbonio in diversi settori, cosa che genererà notevoli entrate supple-

mentari utili a garantire una transizione equa e renderà meno costose le soluzioni più pu-

lite; 

¶ sostenere  un maggiore utilizzo delle energie rinnovabili e maggiori risparmi energetici; 

¶ sostenere l'aumento delle vendite di veicoli nuovi ed ecologici e di carburanti più puliti per 

i trasporti; 

¶ sostenere l'industria affinché possa guidare la transizione verde attraverso gli investimenti 

in innovazione; 

¶ allineare la tassazione delle fonti di energia agli obiettivi climatici e ambientali. 

 
La Commissione Europea ha inoltre proposto di rivedere lo schema di scambio delle emissioni 
(Emission Trading Scheme) - il sistema per lo scambio di quote di emissione di gas serra finalizzato 
alla riduzione delle emissioni nei settori maggiormente energivori - includendovi anche il commer-
cio via nave, finora escluso. 
 
Carbon Border Adjustement Mechanism. A ciò si aggiunge anche il ά/ŀǊōƻƴ .ƻǊŘŜǊ !ŘƧǳǎǘŜƳŜƴǘ 
aŜŎƘŀƴƛǎƳέ, un sistema di perequazione carbonica, ǇŜǊ ƭΨŀŎŎŜǎǎƻ ŜǎǘŜǊƴƻ ŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Ŝuropeo di 
servizi e di prodotti, il cui obiettivo è quello di evitare che gli sforzi di riduzione delle emissioni 
dell'Unione siano compensati da un aumento delle emissioni al di fuori dell'Unione attraverso la 
delocalizzazione della produzione o da un aumento delle importazioni di prodotti a minore intensità 
di carbonio. La ratio del meccanismo è contrastare la perdita di competitività dei settori produttivi 
ŜǳǊƻǇŜƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ŘŀȊƛƻ ŎƻǊǊŜƭŀǘƻ ŀƭ ŎƻƴǘŜnuto di carbonio, per beni ad alta 
ƛƴǘŜƴǎƛǘŁ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎŀ ƛƴ ƛƴƎǊŜǎǎƻ ŀƛ ŎƻƴŦƛƴƛ ŜǳǊƻǇŜƛΣ Ŏƻƴ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ ǳƭǘŜǊƛƻǊŜ Řƛ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀǊŜ ƭŀ ǎŎŜƭǘŀ ŘŜƭ 
consumatore. 
 
NextGenerationEU. Anche ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘo del NextGenerationEU, il maxi-piano da 750 miliardi di ϵ che 
ŘƻǾǊŜōōŜ ǊƛƭŀƴŎƛŀǊŜ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŜǳǊƻǇŜŀ ŀŦŦƻǎǎŀǘŀ Řŀƭƭŀ ŎǊƛǎƛ ǇŀƴŘŜƳƛŎŀ, il 37 % delle risorse è de-
stinato alla spesa per la transizione verde.  
 
Ulteriore riferimento è rappresentato dal Regolamento UE 2020/852 che sancisce il principio di 
non arrecarŜ ǳƴ Řŀƴƴƻ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƻέ ό5ƻ bƻǘ {ƛƎƴƛŦƛŎŀƴǘ IŀǊƳ - DNSH). Gli interventi pianificati, se 
da un lato dovranno essere funzionali a rinnovare il patrimonio infrastrutturale portuale esistente 
ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƛƭ ǊƛŎƻǊǎƻ ŀ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ Ŝ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŜ ƛƴƴƻǾŀǘƛǾŜΣ ŘŀƭƭΩŀltro dovranno essere in grado di mi-
ƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǇƛǴ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛ 
e resilienti adatte a rispondere ai fabbisogni delle imprese e della collettività nel pieno rispetto degli 
obiettivi Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ ŘŜƭƭΩ!ƎŜƴŘŀ hb¦ нлол. 

 
{ƻǘǘƻ ƛƭ ǇǊƻŦƛƭƻ ƛƴƎŜƎƴŜǊƛǎǘƛŎƻ ǎƻƴƻ Řŀ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǊŜ Ǝƭƛ άOrientamenti tecnici per le infrastrutture a 
prova di clima per il periodo 2021 ς 2027έ nei quali la pianificazione degli interventi infrastrutturali 
prevede la verifica della neutralità climatica (mitigazione dei cambiamenti climatici) e della resi-
lienza climatica ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ (adattamento ai cambiamenti climatici). 
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Policy nazionale 
 
A livello nazionale due disposizioni normative ς D.L. 45/2021 e il D.L. 103/2021 ς hanno sancito la 
ƴŜŎŜǎǎƛǘŁ Řƛ ǊƛǇŜƴǎŀǊŜ ƛƭ ŦǳǘǳǊƻ ŀ ƭǳƴƎƻ ǘŜǊƳƛƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ ǾŜƴŜǘƻΦ 
 
Concorso di idee. Il Decreto Legge 1° aprile 2021 n. 45, convertito in legge 17 maggio 2021 n. 75, 
ha previsto la realizzazione di un concorso di idee per la realizzazione e gestione di punti di attracco 
fuori dalle acque protette della laguna di Venezia utilizzabili dalle navi adibite al trasporto passeg-
geri di stazza lorda superiore a 40.000 tons e dalle navi portacontenitori per trasporti transoceanici.  
 
Decreto grandi navi. Il Decreto Legge 20 luglio 2021 n. 103, convertito in legge 16 settembre 2021 
n. 125, recante misure urgenti per la ǘǳǘŜƭŀ ŘŜƭƭŜ ǾƛŜ ŘΩŀŎǉǳŀ di interesse culturale e per la salva-
guardia di Venezia, oltre a definire i compiti del Commissario Straordinario stabilisce che entro il 

омΦмнΦнлнм ǾŜƴƎŀ ŀǇǇǊƻǾŀǘƻ ƭΩŀƎƎƛƻǊƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ tƛŀƴƻ aƻǊŦƻƭƻƎƛŎƻ e ambientale della Laguna di 
Venezia che, con il άƴǳƻǾƻ tǊƻǘƻŎƻƭƭƻ CŀƴƎƘƛέ è elemento fondamentale per attività di escavo. 
 

 

Focus D.L. n. 103/2021, come convertito dalla L. n. 125/2021.  

Il D.L. n. 103/2021 ha disposto il divieto di transito delle grandi navi lungo il Bacino di San Marco, il 
Canale di San Marco e il Canale della Giudecca e ha altresì individuato un Commissario Straordinario, 
nella persona del Presidente dell'AdSPMAS, per la realizzazione di approdi temporanei e di interventi 
complementari per la salvaguardia di Venezia e della sua laguna. 

Divieto di transito. Riguarda le navi aventi almeno una delle seguenti caratteristiche: 

¶ stazza lorda superiore a 25.000 TSL; 

¶ lunghezza dello scafo al galleggiamento superiore a 180 metri; 

¶ altezza dalla linea di galleggiamento (air draft) superiore a 35 metri, con esclusione delle navi 
a propulsione mista vela ς motore; 

¶  impiego di combustibile in manovra con contenuto di zolfo uguale o superiore allo 0,1 %. 

Compiti del Commissario Straordinario. Progettazione, affidamento ed esecuzione dei seguenti inter-
venti: 

¶ realizzazione di punti di attracco temporanei ƴƻƴ ǎǳǇŜǊƛƻǊƛ ŀ ŎƛƴǉǳŜ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ aŀǊƎƘŜǊŀΣ Řƛ 

cui due disponibili già per la stagione crocieristica 2022, destinati anche alle navi adibite al 

trasporto passeggeri di stazza lorda pari o superiore  a 25.000 TSL; 

¶ manutenzione dei canali esistenti; 

¶ interventi accessori per miglioramento di accessibilità nautica e sicurezza della navigazione; 

¶ promozione di studi idrogeologici, geomorfologici e archeologici volti alla salvaguardia di Ve-

nezia e della sua Laguna. 

Impatto sulle atǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩ!Ř{ta!{Φ Il Commissario Straordinario, sulla base del Decreto interministe-
ǊƛŀƭŜ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘΦ нΣ ŎƻƳƳŀ р ŘŜƭ 5Φ[Φ млоκнлнм Ŝ ŘŜƭ tǊƻǘƻŎƻƭƭƻ ŘΩLƴǘŜǎŀ ǎƛƎƭŀǘƻΣ si avvarrà del perso-
ƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩ!Ř{ta!{ senza nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica. 

[Ω!Ř{ta!{ ƴŜƭƭƻ ǎǾƻƭƎƛƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǎǳƻƛ ŎƻƳǇƛǘƛ ƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŀƭƛ ǊƛŎƻǇǊƛǊŁ ǳƴ rinnovato e più complesso ruolo 
nel coordinamento delle operazioni e dei servizi portuali, delle attività autorizzatorie e concessorie di 
cui agli articoli 16, 17 e 18 e delle altre attività commerciali ed industriali, nonché delle attività ammi-
nistrative esercitate dagli enti e dagli organismi pubblici nell'ambito delle aree portuali coinvolte. 

Impatto sulle strategie di sviluppo dŜƭƭΩŀǊŜŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Řƛ aŀǊƎƘŜǊŀΦ /ƻƴ ƭΩŜƴǘǊŀǘŀ ƛƴ ǾƛƎƻǊŜ ŘŜƭ 5Φ[Φ 
млоκнлнм ƭΩ!Ř{ta!{ ŘƻǾǊŁ ǊƛǾŜŘŜǊŜ ƭŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ǇƻǊǘǳŀƭŜ Řƛ aŀǊƎƘŜǊŀ ǊƛŎŜǊŎŀƴŘƻ 
ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ŎƘŜ ŎƻƴǎŜƴǘŀƴƻ ŦƻǊƳŜ Řƛ ŦƭŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ƴŜƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ŀǊŜŜ Ŝ ŘŜƭƭŜ ōŀƴŎƘƛƴŜ όǎǳƭ Ǉƛano spaziale e/o 
temporale) funzionali al raggiungimento degli obiettivi organizzativi relativi al traffico crocieristico. 
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Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR). Un ulteriore riferimento di indirizzo è rappresen-
tato dal PNRR, in particolare per le componenti:  

 
a) άLƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ Ŝ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ iƴǘŜƎǊŀǘŀέ, che ha come obiettivo il miglioramento della competitività 

e della capacità produttiva dei porti ǇǊƻƳǳƻǾŜƴŘƻ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ Ŝ ƭŀ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ Ŏƻƴ ƭŜ 
grandi linee di comunicazione europee, sviluppando collegamenti sia con i traffici oceanici che 
con quelli intra-ƳŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƛΣ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ ŎƭƛƳŀƭǘŜǊŀƴǘƛΦ 

b) ά5ƛƎƛǘŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ ƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ e sicurezza nella PAέ, che riconosce la transizione digitale quale 
ŦŀǘǘƻǊŜ ǘǊŀƛƴŀƴǘŜ ǇŜǊ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ Ŝ ƭŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƛ ǎƛǎǘŜƳƛ ǇƻǊǘǳŀƭƛ; concetto ripreso anche 
ƴŜƭƭΩŀƭƭŜƎŀǘƻ ŀƭ Documento di Economia e Finanza 2021 ς ά5ƛŜŎƛ ŀƴƴƛ ǇŜǊ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀǊŜ ƭΩLǘŀƭƛŀέ. 

 
bŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭ PNRR Italia sono previste risorse finanziarie del: 

¶ aLa{ ǇŜǊ ƭΩŜƭŜǘǘǊƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ōŀƴŎƘƛƴŜ ǇƻǊǘǳŀƭƛΣ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ǇǊƛƻǊƛǘŀǊƛƻ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ǊƛŘǳǊǊŜ ƭŜ 

emissioni inquinanti delle navi ormeggiate in porto durante le operazioni di carico e sbarco in 

ōŀƴŎƘƛƴŀΣ Ŏƻƴ ƛƳǇŀǘǘƛ ǇƻǎƛǘƛǾƛ ǎǳƭƭΩŜŎƻǎƛǎǘŜƳŀ marittimo e ambientale e una dotazione finan-

ziaria di complessivi 700 milioni di Euro;   

¶ MiTE per la riduzione dei consumi energetici legati alle attività di movimentazione merci e agli 

edifici portuali, con particolare attenzione ai sistemi di illuminazione e sostituzione di impianti 

ǇŜǊ ƳƛƎƭƛƻǊŀǊŜ ƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎŀΣ ŀƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ŜƴŜǊƎƛŀ Řŀ Ŧƻƴǘƛ ǊƛƴƴƻǾŀōƛƭƛ Ŝ Ƴƻƴƛǘƻπ

raggio ambientale delle aree portuali, con una dotazione finanziaria complessiva di 270 milioni 

di Euro. 

 

Elementi rilevanti per la redazione del POT.  
[ŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎŀ ŘŜƭƭΩ!Ř{ta!{ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ ŀŘŜƎǳŀǘŀ ŀ ǎƻŘŘƛǎŦŀǊŜ Ǝƭƛ ƛƴŘƛǊƛȊȊƛ ŜǎǇǊŜǎǎƛ ŘŀΥ 

¶ policy europea nel settori dei trasporti e delle infrastrutture, sapendo altresì cogliere le opportu-
nità di risorse rese disponibili dal Connecting Europe Facility;  

¶ policy europea in tema di sostenibilità ambientale, sapendo adeguare i propri investimenti ai cri-
teri previsti dal Green Deal Europeo; 

¶ ǉǳŀŘǊƻ ƴƻǊƳŀǘƛǾƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŎƘŜΣ Ŏƻƴ ƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 5Φ[Φ прκнлнм ŘŜƭ 5Φ[. 103/2021 ha, di fatto, 
ridisegnato il modello del sistema portuale; 

¶ Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza e opportunità di sviluppo offerta dalle risorse disponibili.  
 
La realizzazione degli interventi di accessibilità nautica, previsti e finanziati sia dal cosiddetto De-
ŎǊŜǘƻ /ǊƻŎƛŜǊŜ ŎƘŜ Řŀƭ tbwwκCƻƴŘƻ /ƻƳǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜΣ ŝ ǾƛƴŎƻƭŀǘŀ ŀƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ tƛŀƴƻ 
aƻǊŦƻƭƻƎƛŎƻ Ŝ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ tǊƻǘƻŎƻƭƭƻ CŀƴƎƘƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ ŘƛǊƛƳŜƴǘƛ ǇŜǊ ƭΩŀǾǾƛƻ ǘŜƳǇŜǎǘƛǾƻ ŘŜƭƭŜ ƻǇŜǊŜ 
in risposta alle esigenze del territorio, alƭŜ ŀǎǇŜǘǘŀǘƛǾŜ ŘŜƎƭƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ƴƻƴŎƘŞ ǇŜǊ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŜ 
risorse stanziate dal Governo per specifiche annualità. 
 
Tabella degli interventi finanziati dal PNRR/Fondo complementare (D.M. 13 agosto 2021 n.330) 

Intervento Finanziamento assegnato 

Nuovo terminal continer Montesyndial  орΦмрлΦлллΣллϵ 

Ripristino marginamenti casse di colmata B 
Ripristino marginamento ambientale sponda 
nord canale sud 

нтΦрллΦлллΣллϵ 

Nuovo ponte ferroviario su Canale Ovest уΦлллΦлллΣллϵ 

Adeguamento ferroviario e stradale del nodo di 
via della Chimica 

мнΦлллΦлллΣллϵ 

Elettrificazione banchine aree di Marghera ртΦсллΦлллΣллϵ 

Elettrificazione banchine aree di Venezia онΦнллΦлллΣллϵ 

Totale мтнΦпрлΦлллΣллϵ 

 
 
bŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǊƛƎŜƴŜǊŀǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǘŜǊǊŜǎǘǊŜ ŘŜƭ sistema portuale in linea con gli obiettivi euro-
ǇŜƛ ǘŜƴŘŜƴǘƛ ŀ ǊƛŘǳǊǊŜ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ Ŝ ƭŜ ƛƴǘŜǊŦŜǊŜƴȊŜ Ŏƻƴ ƭŜ ŀǊŜŜ ǳǊōŀƴŜ Ŝ 
ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƛ ǘǊŀŦŦƛŎƛΣ ǾŜǊǊŁ ǊƛŘƛǎŜƎƴŀǘŀ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ Řƛ ǳƭǘƛƳƻ ƳƛƎƭƛƻ ǎǘǊŀŘŀƭŜ 
e ferrƻǾƛŀǊƛƻ Řƛ tƻǊǘƻ aŀǊƎƘŜǊŀΦ !ƭ ŦƛƴŜ Řƛ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ƛƴ ǘŜƳǇƛ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛ ǎŀǊŁ ƴŜŎŜǎπ
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2.2 MACRO TREND LOGISTICI E MARITTIMI  

La regionalizzazione degli scambi. Le supply chain, che fino ad oggi hanno rappresentato uno dei 
vettori principali della dislocazione produttiva nel mondo, sono ora più che mai soggette a forti 
condizionamenti. La crisi in atto spingerà, probabilmente, a riorganizzarle su una dimensione inter-
media entro i confini di una globalizzazione più regionale, condizionata da una maggiore autosuf-
ficienza delle grandi aree economiche che potrebbe indurre le imprese a rivedere sia il proprio mix 
di prodotti sia a ridisegnare la filiera degli approvvigionamenti. 
[ΩŜŎŎŜǎǎƛǾŀ ƎƭƻōŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŎŀǘŜƴŜ ƭƻƎƛǎǘƛŎƘŜ ha messo, infatti, in evidenza la limitata elasticità 
ŘŜƭƭŜ ŦƛƭƛŜǊŜ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƎƭƛ ǎƘƻŎƪ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Ŝ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ. Il congestionamento di 
merci, che sta coinvolgendo i principali hub portuali mondiali, unitamente ad un clima di crescenti 
tensioni geopolitiche, porterà probabilmente a ripensare drasticamente le politiche di approvvigio-
namento. 

 
Le strategie geopolitiche che si stanno delineando a livello europeo evidenziano, infatti, la volontà 
Řƛ ŎƻƴǎŜƎǳƛǊŜ ǳƴ ǇƛǴ ŜƭŜǾŀǘƻ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ŀǳǘƻƴƻƳƛŀ ǇŜǊ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ƭΩŜŎŎŜǎǎƛǾŀ ƛƴǘŜǊŘƛǇŜƴŘŜƴȊŀ ŦǊŀ ƭŜ Ŏŀπ
tene globali del valore.  

 
La diversificazione delle fonti di approvvigionamento. La Commissione Europea ς nel proprio 
ά{ǘǊŀǘŜƎƛŎ CƻǊŜǎƛƎƘǘ wŜǇƻǊǘ нлнмέ ς sostiene la necessità di rendere più sicura e diversificata la for-
ƴƛǘǳǊŀ ŘŜƭƭŜ ƳŀǘŜǊƛŜ ǇǊƛƳŜ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŜ άŎǊƛǘƛŎƘŜέΣ ƭŀ Ŏǳƛ ǎŎŀǊǎŀ ǊŜǇŜǊƛōƛƭƛǘŁ ǇƻǘǊŜōōŜ ǊŜƴŘŜǊŜ Ǿŀƴƛ Ǝƭƛ 
sforzi per sostenere lo sviluppo e la crescita di settori produttivi strategici per la transizione green 
ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŜǳǊƻǇŜŀ όōŀǘǘŜǊƛŜΣ ƛƴƎǊŜŘƛŜƴǘƛ ŦŀǊƳŀŎŜǳǘƛŎƛΣ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ǇŜǊ Ǝƭƛ ƛƳǇƛŀƴǘƛ ŀŘ ƛŘǊƻƎŜƴƻΣ 
semiconduttori ecc.). 9Ω ǘǳǘǘŀǾƛŀ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ŜŘ ŀǳǎǇƛŎŀōƛƭŜ ŎƘŜ ŀƭƭŀ diversificazione delle supply 
chain si accompagnino nuove politiche commerciali che permettano di rafforzare alleanze strategi-
che attraverso accordi commerciali e relazioni inter-regionali o multilaterali con i paesi, quali il con-
tinente africano, che detengono grandi quantità di materie prime critiche. È ormai noto, infatti, 
ŎƻƳŜ ƭΩ!ŦǊƛŎŀ ǎƛŀ ŀƭ ŎŜƴǘǊƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎƛ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƛ ŘŜƭƭŜ ƎǊŀƴŘƛ ǇƻǘŜƴȊŜ ƳƻƴŘƛŀƭƛ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛŎŎƘŜȊȊŀ 
delle proprie materie prime strategiche sia per la crescita demografica ed economica che sta 
avendo. Il continente africano sta, infatti, attraversando una fase di forte dinamismo economico 
sostenuto dai cospicui investimenti esteri effettuati negli ultimi anni in particolare dalla Cina.  
 
[ŀ άslowbalisationέ. La distruzione della supply chain, verificatesi nella prima parte della pandemia, 
sta costringendo numerose imprese a ripensare in modo resiliente la propria filiera di approvvigio-
ƴŀƳŜƴǘƻΣ ƳǳƻǾŜƴŘƻ ǾŜǊǎƻ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ ŦƻǊƴƛǘǳǊŜ άƳǳƭǘƛƭƻŎŀƭŜέ Ŝ ǎǇƻǎǘŀƴŘƻ ƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ǇƛǴ Ǿƛπ
cino ai centri di consumo, ǎŦǊǳǘǘŀƴŘƻ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŜ ƳŜǎǎŜ ŀ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ Řŀƭƭŀ ƳŀƴƛŦŀǘǘǳǊŀ 
пΦлΦ /ƻƳŜ ŜǾƛŘŜƴȊƛŀǘƻ ŀƴŎƘŜ ŘŀƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ŘŜƭƭŀ CƻƴŘŀȊƛƻƴŜ bƻǊŘ 9ǎǘΣ ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ 
tecnologie digitali di ultima generazione sta imponendo profondi cambiamenti strutturali nelle ca-
tene globali di fornitura i cui effetti riguardano: 

¶ ƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŁ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Řƛ ōŜƴƛ; 

¶ la crescita del contenuto della quota dei servizi negli scambi; 

¶ il minor peso della componente costo del lavoro nelle decisioni di fornitura; 

¶ la tendenza verso una maggiore regionalizzazione degli scambi internazionali e rafforza-
mento di catene di valore continentali. 

: ǇǊƻōŀōƛƭŜΣ ǇŜǊǘŀƴǘƻΣ ŎƘŜ ƴŜƭ ŦǳǘǳǊƻ ǎƛ ǇŀǊƭƛ Řƛ άslowbalisationέΣ ǳƴŀ ŦŀǎŜ ƛƴ Ŏǳƛ ƛƭ ǇǊƻŎŜǎǎƻ Řƛ Ǝƭƻπ
balizzazione sarà meno caratterizzato da scambi internazionali di beni finali ed intermedi e più da 
flussi di informazioni e condivisione delle conoscenze. 
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Figura 4. Nuove tendenze della globalizzazione. (Fonte Fondazione Nord Est 2020) 

AƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻΦ Le imprese manifatturiere in tutto il mondo sa-
Ǌŀƴƴƻ ǎƻǘǘƻǇƻǎǘŜ ŀ ƳŀƎƎƛƻǊƛ ǇǊŜǎǎƛƻƴƛ ǇŜǊ ŀǳƳŜƴǘŀǊŜ ƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƛƴǘŜǊƴŀΣ ŦŀǊ ŎǊŜǎŎŜǊŜ ƭΩƻŎŎǳǇŀπ
ȊƛƻƴŜ ƴŜƛ ƭƻǊƻ ǇŀŜǎƛ ŘΩƻǊƛƎƛƴŜΣ ǊƛŘǳǊǊŜ ƻ ŀŘŘƛǊƛǘǘǳǊŀ ŜƭƛƳƛƴŀǊŜ ƭŀ ƭƻǊƻ ŘƛǇŜƴŘŜƴȊŀ Řŀ Ŧƻƴǘƛ ǇŜǊŎŜǇƛǘŜ 
come rischiose nelle loro catene di fornitura globali.  

 
bŜƭ ŎƻǊǎƻ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻΣ ŎƻƳǇƭƛŎŜ ƭŀ ŦƻǊǘŜ ǊƛǇǊŜǎŀ ŘŜƛ ŎƻƳƳŜǊŎƛ ƎƭƻōŀƭƛΣ il costo della spedizione 
di merci ƛƴ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊ Řŀƭƭŀ /ƛƴŀ ŀƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ è più che quadruplicato con tempi di attesa della merce 
che, in alcuni casi, hanno superato anche i trecento giorni. Il costo di trasporto di un container da 
пл ǇƛŜŘƛ ŘŀƭƭΩ!ǎƛŀ ŀƛ ǇƻǊǘƛ ŘŜƭ bƻǊŘ 9ǳǊƻǇŀ ŝΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ Ǉŀǎǎŀǘƻ Řŀƛ нΦллл ŘƻƭƭŀǊƛ Řƛ ƴƻǾŜƳōǊŜ ŀ ǇƛǴ Řƛ 
12.000 dollari attuali. Lƴ ŀƭŎǳƴƛ Ŏŀǎƛ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŝ ǎǘŀǘƻ ŀƴŎƘŜ pari al 300% su-
perando addirittura il margine stesso di profitto derivante dalla vendita del prodotto. Il grafico sotto 
riportato, elaborato dalla società di consulenza marittima Drewry, evidenzia la crescita vertiginosa 
ŘŜƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭ Ŏƻǎǘƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘo dei container rispetto al periodo pre-Covid. 

 

 
 

Figura 5. Indice dell'andamento del costo ti trasporto di un container da 40 piedi. (Fonte Drewry 2021)  

Secondo molti osservatori questa situazione di stress sulla supply chain è destinata ad intensificarsi 
piuttosto che a risolversi a breve. Diverse imprese manifatturiere, inoltre, hanno dichiarato di aver 



POT 2022/2024 ς ANALISI DI SCENARIO 

 

12 

 

quasi terminato le scorte di materie prime e di semilavorati denunciando al tempo stesso un au-
mento del prezzo dei fattori produttivi.3  

[ŀ CƻƴŘŀȊƛƻƴŜ CƛƭƛŜǊŀ LǘŀƭƛŀΣ ŎƘŜ ǊŀƎƎǊǳǇǇŀ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ƳŀǊŎƘƛ ŘŜƭƭΩŀƎǊƻŀƭƛƳŜƴǘŀǊŜ ƛǘŀƭƛŀƴƻΣ rileva la 
ǎŎŀǊǎŀ ŘƛǎǇƻƴƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƛ ŎƻƴǘŀƛƴŜǊΣ ƭŜƎŀǘŀ ŀŘ ŀƭŎǳƴŜ ǇǊŀǘƛŎƘŜ ŘŜƎƭƛ ƻǇŜǊŀǘƻǊƛ ŎƻƳŜ ƛƭ άblank sailingέ 
e le cancellazioni senza preavviso delle spedizioni che ǎǘŀƴƴƻ ǇŜƴŀƭƛȊȊŀƴƻ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘŜ ƭΩŜȄǇƻǊǘ ƛǘŀπ
liano.  Di fronte a tempi di attesa sempre maggiori, che rendono sempre più difficile e costoso il 
processo di assemblaggio dei prodotti finiti, per di un più a fronte di domanda in continua crescita, 
molte imprese stanno investendo per accrescere la propria capacità produttiva interna di compo-
nenti.  

AnchŜ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƭ ǘŜǎǎƛƭŜκŀōōƛƎƭƛŀƳŜƴǘƻ ǎƛ ǎǘŀ ǊƛƻǊƎŀƴƛȊȊŀƴŘƻ ǇŜǊ ŦŀǊ ŦǊƻƴǘŜ ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ 
extra legati ai tempi di attesa delle merci ed alla crescita dei costi del trasporto marittimo4. Secondo 
gli operatori del settore, infatti, il beneficio di produrre in Asia è ormai quasi del tutto annullato dai 
tempi troppo lunghi ed insostenibili richiesti per le consegne. La carenza di container ha fatto cre-
ǎŎŜǊŜ ƛƭ άƭŜŀŘ ǘƛƳŜέ Řŀƛ п-5 mesi pre-crisi fino ai 7-8 mesi attuali.  

 

 
Figura 6. tǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ ŘŜƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ Ŏƻǎǘƛ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳŀǊƛǘǘƛƳƻ Ŝ ƛƴŘƛŎƛ ŘŜƛ ǇǊŜȊȊƛ ŘŜƭƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŎƻƳƳƻŘƛǘȅ 
(Fonte NADEF 2021) 

La filosofia che sta emergendo è quella secondo cui la produzione dovrebbe essere concentrata 
laddove è necessaria, più vicina al mercato finale di consumo. Riportare la produzione in Europa 
ǇŜǊƳŜǘǘŜΣ ƛƴƻƭǘǊŜΣ Řƛ ƎŜƴŜǊŀǊŜ ǳƴΩŜƴƻǊƳŜ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŜƳƛǎǎƛƻƴƛ Řƛ /hнΦ È il caso per esempio 
della filiera della bicicletta, settore in forte espansione nel quale attualmente il valore della pro-
duzione di componenti in Europa si attesta attorno ai 3 miliardi di euro; nei prossimi 5 anni si 

                                                      
 

3 Emblematico, a tal proposito, è il caso dei microchip la cui scarsità sta di fatto bloccando intere linee di assemblaggio di 
molte case automobilistiche con gravi ripercussioni in termini di produzione e vendite. Il rincaro dei noli, che per alcuni 
settori si sta rivelando insostenibile, rischia di compromettere anche la ripresa. 
4 Il gruppo Benetton ha, ad esempio, recentemente ufficializzato la propria intenzione di riavvicinare la produzione a 
Ŏŀǳǎŀ ŘŜƎƭƛ ŜȄǘǊŀ Ŏƻǎǘƛ ƛƳǇƻǎǘƛ Řŀƭƭŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ŘŜƭƭŜ ƳŜǊŎƛΦ [ΩŀȊƛŜƴŘŀ ǊƛǇƻǎƛȊƛƻƴŜǊŁ ǇŀǊǘŜ delle proprie attività, finora loca-
ƭƛȊȊŀǘŜ ƛƴ !ǎƛŀΣ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ŘŜƭ aŜŘƛǘŜǊǊŀƴŜƻ ό{ŜǊōƛŀΣ /ǊƻŀȊƛŀΣ ¢ǳǊŎƘƛŀΣ ¢ǳƴƛǎƛŀ ŜŘ 9ƎƛǘǘƻύΦ [ŀ ŘŜŎƛǎƻƴŜ ŝ ŘŜǘǘŀǘŀ Řŀƭƭŀ ƴŜŎŜǎǎità 
Řƛ ŘƛǎǇƻǊǊŜ Řƛ ǳƴ ƳŀƎƎƛƻǊ ŎƻƴǘǊƻƭƭƻ ǎǳƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǇǊƻŎŜǎǎƻ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƻ ƴƻƴŎƘŞ ǎǳƛ Ŏƻǎǘƛ Řƛ ǘǊŀsporto. 



POT 2022/2024 ς ANALISI DI SCENARIO 

13 

 

prevede che tale valore raddoppi per raggiungere quota 6 miliardi (Fonte: Il Sole 24ORE). Un re-
cente studio condotto dal Politecnico di Milano ha, infatti, evidenziato come ogni bicicletta im-
portata dalla Cina costa da 61 kg a 123 kg di emissioni extra rispetto alla produzione in Europa. 

Il trend verso navi compatte. È possibile cogliere questo cambio di prospettiva anche dalle mutate 
strategie di alcuni operatori marittimi. Se fino a ieri il fenomeno del cosiddetto gigantismo navale 
ha rappresentato il trend dominante, oggi si coglie un parziale segnale di cambio di tendenza. Se-
ŎƻƴŘƻ ƭŀ ǊƛǾƛǎǘŀ ǎǇŜŎƛŀƭƛȊȊŀǘŀ Řƛ ǎŜǘǘƻǊŜ ά!ƭǇƘŀƭƛƴŜǊέΣ alcuni dei maggiori carrier del segmento con-
tainer, infatti, hanno deciso di ridurre gli ordinativi delle mega portacontainer e di ordinare esclusi-
vamente navi porta container di medie piccole dimensioni per focalizzarsi maggiormente sui traffici 
regionali utilizzando navi a impatto zero in termini di emissioni di carbonio.  A riprova di ciò va 
segnalato come, in questo comparto, stia prendendo piede una classe standard caratterizzata da 
navi compatte da 7.000 TEU. La nascita di questa nuova classe è dettata sia dalla necessità di supe-
rare una serie di limiti accentuati dal gigantismo navale, in primis il limite di molte strutture e so-
vrastrutture portuali, sia dalla necessità di utilizzare porti regionali per ovviare al sempre crescente 
congestionamento dei ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǇƻǊǘƛ ƎŀǘŜǿŀȅΣ ƴƻƴŎƘŞ ŘŀƭƭΩƻōōƭƛƎƻ Řƛ ǊƛŘǳǊǊŜ Ŝ ŎƻƴǘŜƴŜǊŜ ŀƭ Ƴŀǎπ
simo le emissioni nocive. Fra il 2023 e il 2024 è prevista la consegna di 58 nuovi esemplari di questa 
nuova classe di naviglio di cui 21 alimentate a LNG e 37 a combustibile convenzionale.  

 

 
Figura 7. Ordinativi nuova classe di navi container da 7000 TEU. (Fonte Alphaliner 2021) 

2.3 SCENARIO MACRO ECONOMICO INTERNAZIONALE  

Lo shock post Covid-19. Sebbene la situazione economica sia nettamente migliorata negli ultimi 
mesi ς con la previsione annuale di crescita del PIL contenuta nella άNota di aggiornamento al Do-
cumento di Economia e Finanzaέ che è salita al 6% rispetto al 4,5% ipotizzato dal DEF di aprile 2021 
ς tuttavia la pandemia da COVID-19 ha provocato una serie di shock multipli al sistema economico 
e produttivo:  

¶ blocchi alla produzione,  contrazioni della liquidità per le imprese, restrizioni ai trasporti dal 

ƭŀǘƻ ŘŜƭƭΩofferta; 

¶ contrazione dei redditi delle persone dal lato della domanda; 

¶ debito pubblico di molti paesi; 

¶ squilibrio dei mercati finanziari; 

¶ nuova dinamica inflazionistica. 

 
La pandemia produrrà sia effetti congiunturali sul breve medio periodo che strutturali di perma-
nente modificazione degli assetti geopolitici ed economici. [ΩƛƴŎŜǊǘezza che oggi regna sulle aspet-
tative di ripresa delle economie e dei commerci influenza in maniera preponderante le dinamiche 
del trasporto merci e passeggeri delle diverse aree geograficheΦ {Ŝ Řŀ ǳƴ ƭŀǘƻΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ 
macro e micro economico di un territorio genera specifiche necessità di approvvigionamento di 
materie prime o di prodotti semilavorati da parte delle aziende e in misura minore da parte dei 
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servizi, similmente un aumento o una diminuzione del trasporto merci ha impatti diretti sulla crea-
zione o meno di ricchezza e valore aggiunto.  
Lo stesso discorso vale anche per il segmento passeggeri dove un incremento dei flussi turistici 
nazionali ed esteri può generare nuova domanda di mobilità e viceversa. Nonostante la ripresa eco-
nomica globale si sia ŎƻƴǎƻƭƛŘŀǘŀ ŀ ǇŀǊǘƛǊŜ Řŀ ƛƴƛȊƛƻ нлнмΣ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǾŀŎŎƛƴŀȊƛƻƴƛ ŜŘ 
alla rimozione di gran parte delle restrizioni sociali, il ciclo economico continua ad essere influen-
Ȋŀǘƻ ŘŀƭƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇŀƴŘŜƳƛŀ Ŝ Řŀlla diffusione di nuove e più contagiose varianti del virus.  
 
Il rialzo dei prezzi. Se, da un lato, lŀ ǊƛǘǊƻǾŀǘŀ ǾƛǾŀŎƛǘŁ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƎƭƻōŀƭŜ Ƙŀ ǎƻǎǘŜƴǳǘƻ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ 
ŘŜƎƭƛ ǎŎŀƳōƛ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭƛ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛ ƴŜƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻ Ŏƻƴ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭ 2,4%, 
ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ, ha innescato una corsa al rialzo dei prezzi delle materie prime e dei prodotti intermedi, 
ulteriormente amplificata dalle limitazioni ŀƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŎƘŜ ƭŀ ŎǊƛǎƛ Ƙŀ ǇǊƻŘƻǘǘƻ sulle catene interna-
zionali di approvvigionamentoΦ LƴƻƭǘǊŜ ƭΩŀǳƳŜƴto del prezzo del petrolio, che ha superato i 75 dollari 
al barile, ha comportato un incremento dei prezzi a livello mondiale; il tasso di inflazione al consumo 
nel terzo trimestre 2021 è arrivato al 4,2% su base annua, spinto in particolare dal rialzo dei prezzi 
ŘŜƭƭΩŜƴŜǊƎƛŀΦ Le prospettive per la ripresa economica mondiale restano comunque solide: è attesa, 
ƛƴŦŀǘǘƛ ǳƴΩŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƎƭƻōŀƭŜ ŘŜƭ рΣт҈ ƴŜƭ нлнм Ŝ ŘŜƭ пΣр҈ ƴŜƭ нлннΦ [ΩƛƴŘƛŎŜ ŎƻƳǇƻπ
sito dei responsabili degli acquisti (PMI), dopo aver ǊŀƎƎƛǳƴǘƻ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ ǇƛǴ ŀƭǘƻ ŘŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ŘŜƭƭŀ Ǉŀƴπ
demia nel maggio del 2021, sta rilevando una normalizzazione dei livelli di attività.  

 

 
 

Figura 8. Indice PMI - composito globale - componente prezzi (Fonte NADEF 2021) 
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Figura 9. Indice PMI globale composito e per paese (Fonte NADEF 2021) 

 

2.4 SCENARIO 59[[Ω9/hbhaL! NAZIONALE 

Andamento del 2021. bŜƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭ нлнм ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀ Ƙŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǘƻ ǳƴŀ ŦŀǎŜ Řƛ Ǌƛπ
presa, iniziata nel primo trimestre e rafforzatasi in misura significativa nel secondo grazie al pro-
gressivo allentamento delle restrizioni alla mobilità legato alla pandemia Covid-19 ed al recupero 
della domanda interna. Nel corso del secondo trimestre del 2021, infatti, il PIL nazionale ha fatto 
registrare una crescita marcata arrivando a collocarsi a 3,8 punti al di sotto dei livelli pre-crisi. Se 
ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ŎƻƴǎǳƳƛ ŝ Ǌƛǎǳƭǘŀǘo altalenante, più dinamico nel secondo trimestre rispetto al 
ǇǊƛƳƻΣ ǉǳŜƭƭƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ŝ ǎǘŀǘƻ ƛƴǾŜŎŜ ǇƻǎƛǘƛǾƻ ƛƴ ŜƴǘǊŀƳōƛ ƛ ǘǊƛƳŜǎǘǊƛ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻΦ La mag-
giore dinamica della domanda internazionale, connessa al perdurare di condizioni di finanziamento 
favorevoli nonché ƭΩƛƳǇǳƭǎƻ ƛƴŘƻǘǘƻ ŘŀƭƭŜ agevolazioni fiscali per il settore delle costruzioni hanno 
contribuito al miglioramento delle condizioni di investimento delle imprese.  

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ Ǝƭƛ ǎŎŀƳōƛ Ŏƻƴ ƭΩŜǎǘŜǊƻΣ ǎŜ ƴŜƭ ǇǊƛƳƻ ǘǊƛƳŜǎǘǊŜ нлнм la dinamica delle esporta-
Ȋƛƻƴƛ ŝ Ǌƛǎǳƭǘŀǘŀ ǇƛǴ ŎƻƴǘŜƴǳǘŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛΣ ƴŜƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ǘǊƛƳŜǎǘǊŜ ƭΩŜȄǇƻǊǘ 
Ƙŀ ǎŜƎƴŀǘƻ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ǎǳǇŜǊƛƻǊŜ ŀƭƭΩƛƳǇƻǊǘ ōŜƴŜŦƛŎƛŀƴŘƻ ŘŜƭƭŀ ǊƛǇǊŜǎŀ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊŎƛƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Ŝ 
della ripresa della produzione di beni, facendo segnare a giugno un +0,4% e consolidandosi sopra i 
livelli pre-crisi. Il recupero è stato eterogeno tra settori e mercati. 
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Figura 10. Esportazione di beni e servizi in volume (Fonte NADEF 2021) 

bƻƴƻǎǘŀƴǘŜ ǎǳƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ǘǊƛƳŜǎǘǊŜ нлнм ǊƛƳŀƴƎŀ ǳƴ ǇƻΩ Řƛ ƛƴŎŜǊǘŜȊȊŀ ƭŜƎŀǘŀ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŀƭƭΩŀǳπ
ƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǇǊŜȊȊƛ Řƛ ŀƭŎǳƴŜ ƳŀǘŜǊƛŜ ǇǊƛƳŜ ƴƻƴŎƘŞ ŀƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇŀƴŘŜƳƛŀΣ ŎƻƳǳƴǉǳŜ ƭΩŀƴƴƻ 
in corso dovrebbe chiudersi con un recupero del PIL stimato attorno al 6%, trainato dalla crescita 
dei consumi privati e dalla ripresa del settore dei servizi la cui crescita nel terzo trimestre 2021 è 
stata superiore a quella dei beni. 

 
 

                          Figura 11. Indice fiducia famiglie e imprese (Fonte Centro Studi Confindustria 2021) 
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Figura 12. Indice PMI servizi e manifattura (Fonte Centro Studi Confindustria 2021) 

 

2.5 {/9b!wLh 59[[Ω9/hbhaL! w9DLhb![9 

Parziali segni di ripresa. Anche ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŘŜƭ bƻǊŘ 9ǎǘ Ƙŀ ǊƛǎŜƴǘƛǘƻ ŘŜƭ ǊŀƭƭŜƴǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ŎƻƳƳŜǊπ
Ŏƛƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Ŝ ŘŜƭƭŜ ǘŜƴǎƛƻƴƛ ǇǊƛƳŀ Řŀƭ ƭŀǘƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Ŝ Ǉƻƛ Řŀƭ ƭŀǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƴŜƭƭŜ ŎŀǘŜƴŜ 
globali del valore. La Fondazione Nord Est stima che il calo subito nel 2020 sia pari a -9,3%, con un 
recupero solo parziale nel 2021 (5,6%). Nel periodo gennaio-settembre 2020 le esportazioni del 
¢ǊŜƴǘƛƴƻ ǎƛ ǎƻƴƻ ǊƛŘƻǘǘŜ ŘŜƭ мсΣп҈Σ ǉǳŜƭƭŜ ŘŜƭ ±ŜƴŜǘƻ ŘŜƭƭΩмм҈Σ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻǾƛƴŎƛŀ Řƛ .ƻƭȊŀƴƻ ŘŜƭ тΣс҈ 
e del Friuli-Venezia Giulia del 6,1%. Si tratta di un impatto importante sul futuro delle catene globali 
del valore in cui è coinvolto, con intensità diverse, il 64,7% delle imprese del Nord Est.  
 

 
 
Figura 13. Partecipazione delle imprese del Nord Est alle catene locali e globali del valore. (Fonte Fondazione Nord Est) 

 
Nel secondo trimestre 2021, grazie al miglioramento della situazione sanitaria e al conseguente 
allentamento delle restrizioni alla mobilità, la manifattura del Veneto ha ridotto il gap rispetto al 
2019. Nel periodo aprile ς giugno 2021, infatti, la produzione industriale veneta ha registrato un 
rimbalzo del 34,1%. 
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  Figura 14. Indice regionale della produzione industriale- dati grezzi e destagionalizzati (Fonte Unioncamere Veneto) 

Analisi per settore. A livello settoriale i comparti che hanno recuperato in maniera più consistente 
i livelli pre-ŎǊƛǎƛ ǎƻƴƻ ƭΩŀƭƛƳŜƴǘŀǊŜ Ŝ ōŜǾŀƴŘŜ όҌнт҈ύΣ ŦŀǾƻǊƛǘƻ ŘŀƭƭŜ ǊƛŀǇŜǊǘǳǊŜ Řƛ ōŀǊ Ŝ ǊƛǎǘƻǊŀƴǘƛΤ ƭŜ 
macchine elettriche ed elettroniche (+20,1%); le altre imprese manifatturiere (+17,3%), che inclu-
Řƻƴƻ ƭŀ ŦŀǊƳŀŎŜǳǘƛŎŀ Ŝ ƭŀ ŎƘƛƳƛŎŀΤ ƛƭ ƭŜƎƴƻ Ŝ ƳƻōƛƭŜ όҌмнΣу҈ύΣ ǎŜǘǘƻǊŜ ŎƘŜ ǊƛǎŜƴǘŜ ŘŜƭƭΩŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƎƭƛ 
incentivi per le ristrutturazioni. In aumento, ma con un incremento inferiore alla media regionale, 
anche i settori metalli /  prodotti in metallo (+4,8%) e mezzi di trasporto (+0,6%) settore che risente 
ŘŜƭƭΩŀōōŀƴŘƻƴƻ ŘŜƭƭŜ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴƛ ŎƻƴǾŜƴȊƛƻƴŀƭƛ ŀ ŦŀǾƻǊŜ ŘŜƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ŀ ƛƳǇŀǘǘƻ ȊŜǊƻ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǊƛŎŀπ
Řǳǘŀ ǎǳƭƭΩƛƴǘŜǊŀ ŦƛƭƛŜǊŀΦ L ǎŜǘǘƻǊƛ ŎƘŜ ƛƴǾŜŎŜ ǘŀǊŘŀƴƻ ŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀǊŜ ǳƴŀ ǊƛǇŀǊǘŜƴȊŀ significativa risultano 
la carta e stampa (-1,7%); il tessile e abbigliamento (-7,2%), penalizzato anche dai problemi nelle 
catene di fornitura e dalla conseguente interruzione di alcune linee produttive; il marmo, vetro e 
ceramica (-12,1%); la gomma e plastica (-мфΣп҈ύ ŎƘŜ ǊƛǎŜƴǘŜ ŘŜƭƭŀ ŎƻƴǎƛǎǘŜƴǘŜ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊπ
sŎŀƳōƛƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜ Ŏƻƴ ƭΩŜǎǘŜǊƻΦ 

Figura 15. Variazione congiunturale indice produzione su media 2019 per settori II trimestre 2021 (Fonte Unioncamere    Veneto) 

Parametro significativo è anche il tasso di utilizzo degli impianti che aumenta rispetto al trimestre 
precedente, segnale che evidenzia una buona vitalità del comparto produttivo regionale. Le pro-
spettive degli imprenditori veneti per i prossimi tre mesi sono di fiducia e ottimismo. 
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Figura 16. Previsioni a 3 mesi della produzione industriale. (Fonte Unioncamere Veneto) 

 

2.6 SCENARIO INFRASTRUTTURALE FERROVIARIO 

 
Cura del ferro. bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ƳŜǊŎƛΣ ƴƻƴƻǎǘŀƴǘŜ ƭŀ ŎǊƛǎƛ /ƻǾƛŘ-19, ha 
vissuto complessivamente una crescita prossima al 10 % a fronte di una caduta di circa 6 punti 
percentuali del prodotto interno lordoΣ ƎǊŀȊƛŜ ŀƭƭŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ άŎǳǊŀ ŘŜƭ ŦŜǊǊƻέ Ŝ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƛ 
nuovi operatori sul mercato. 

Elementi rilevanti per la redazione del POT.  

I principali driver di mercato per le strategie di AdSPMAS sono: 

¶ lŀ ǊƛƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭΩŀŎŎƻǊŎƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǎǳǇǇƭȅ ŎƘŀƛƴ ŀǇǊƛǊŀƴƴƻ ƴǳƻǾƛ ƳŜǊŎŀǘƛ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛ 

con lo sviluppo dei traffici dei porti di Venezia e Chioggia e con la valorizzazione della funziona 

logistica. 

¶ [ƻ ǎǘǊŜǎǎ ŘŜƭƭŀ ŎŀǘŜƴŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ Ƙŀ ǳƴΩƛƴŎƛŘŜƴza ormai troppo elevata nella tratta marittima sul 

prezzo finale del prodotto e sui tempi di consegna delle merci.  

¶ La dinamica degli ordinativi di navi portacontainer non è più solo orientata ai mega carrier, ma 

anche a navi di medie dimensioni che richiedono comunque fondali superiori a -12m. 

¶ 9Ω ƛƴ ŎƻǊǎƻ ƭŀ ǘŜƴŘŜƴȊŀ ŀƭƭŀ ǊŜƎƛƻƴŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƳŜǊŎŀǘƛ Řƛ ŀǇǇǊƻǾǾƛƎƛƻƴŀƳŜƴǘƻΦ 

¶ La ripresa economica è più sostenuta rispetto a quando previsto. 

 

[Ω!Ř{ta!{ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ǇƻǊǊŜ ƛƴ ŀǘǘƻ ŀȊƛƻƴƛ Ŝ ƛƴƛȊiative per cogliere i cambiamenti in 
ŎƻǊǎƻ ǊŜƭŀǘƛǾƛ ǎƛŀ ŀŘ ǳƴŀ ƴǳƻǾŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ ǎŜƳǇǊŜ ǇƛǴ ǊŜƎƛƻƴŀƭƛȊȊŀǘŀ Ŝ ŀ ǾŀƭƻǊŜ ŀƎƎƛǳƴǘƻ ǎƛŀ ŀŘ ǳƴΩŀŎŎŜǎπ
sibilità in grado di accogliere le navi di medie dimensioni.   

Lo sviluppo della la funzione logistica consentirà al proprio tessuto produttivo di cogliere, unitamente 
ŀƭƭΩƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ½ƻƴŀ [ƻƎƛǎǘƛŎŀ {ŜƳǇƭƛŦƛŎŀǘŀΣ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŘŜƭ ǇƻǎƛȊƛƻƴŀƳŜƴǘƻ ǇƻǊǘǳŀƭŜΦ 

Il superamento dei limiti di accessibilità nautica saranno possibili solo sul lungo periodo. 
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Andamento traffico ferroviario. La crisi pandemica è stata contenuta anche grazie ad alcune misure 
ƛƴǎŜǊƛǘŜ ƴŜƭ άDŜŎǊŜǘƻ ǊƛƭŀƴŎƛƻέ ŘŜƭ нлнл ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ ǊƛŘƻǘǘƻ ƛƭ ǇŜŘaggio ferroviario e pertanto i prezzi 
ƳŜŘƛ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΦ 5ƛ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀΣ ƴŜƭ нлнлΣ ŘƻǇƻ ǳƴŀ ŦƻǊǘŜ ōŀǘǘǳǘŀ ŘΩŀǊǊŜǎǘƻ ƴŜƭ ǇǊƛƳƻ ǎŜƳŜǎǘǊŜΣ 
ƛƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ŝ ǘƻǊƴŀǘƻ ŀ ŎǊŜǎŎŜǊŜ ƛƴ ƳŀƴƛŜǊŀ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ Ŝ Ŏƛ ǎƛ ŀǎǇŜǘǘŀ ǳƴΩǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ŎǊŜǎŎƛǘŀ 
legata anche a ristori previsti per le compagnie ferroviarie Řŀƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ άŘŜŎǊŜǘƻ ǊƛƭŀƴŎƛƻέΣ Σ ƴƻƴ 
ancora erogati per via del processo autorizzativo ancora in corso da parte della Commissione Euro-
pea. 

 
Scenario. La ripresa del settore merci ferroviario e la tendenza positiva sono confermati, per i pros-
simi anni, dalla crescita sui principali corridoi transalpini, dovuta ai rilevanti investimenti in corso 
ǎǳƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ: ǘǊŀ ǉǳŜǎǘƛ ƭΩŀǇŜǊǘǳǊŀ ŘŜƭ ǘǳƴƴŜƭ ŘŜƭ .ǊŜƴƴŜǊƻΣ ŎƘŜ Ƙŀ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǇƻǊǘŀǊŜ ǎǳ 
ferro circa il 50 % del traffico e rappresenta il principale asse di sviluppo di traffico merci tra Italia e 
ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŎŜƴǘǊŀƭŜΦ bŜƭ ǇǊƻǎǎƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ƛƭ ŎƻƳǇƭŜǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƻǇŜǊŜ ƛƴ ŎƻǊǎƻ Ŝ ƭŜ ƴǳƻǾŜ ƻǇŜǊŜ 
finanziate dal PNRR porteranno una vera e propria esplosione del traffico ferroviario (in tabella le 
principali infrastrutture previste).  

 
Figura 17 Interventi ferroviari al 2030 sulla rete ferroviaria europea (Fonte BCP Rail Freight Study, 2021) 

 

Lo studio condotto per il tunnel del Brennero ha, infatti, stimato che, con tale scenario infrastrut-
turale completato, la domanda complessiva del trasporto merci possa crescere del 29,8% nel 2030 
e, con ulteriori infrastrutturazioni, del 50,9% nel 2040. Al 2040 lo stesso studio prevede una crescita 
della modalità ferroviaria del 82,8% con una crescita attesa più alta dei prodotti manifatturieri ali-
mentari e metallici e una crescita più contenuta dei prodotti agricoli, minerali e prodotti non metalli 
e in particolare dei carburanti.    

 






























































































































































































