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Abbiamo rivolto alcune domande al dr. Pino Musolino, che recentemente è stato no-
minato Presidente dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale. 

Dr. Musolino. l’Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale riunisce gli 
scali di Venezia e Chioggia all’interno di un unico sistema organizzativo. Quali saranno le 
sö de e gli obiettivi in questa nuova realtà istituzionale?

“Puntare a costituire un sistema portuale a servizio dell’intera regione e del Nordest. La 
sinergia e la specializzazione degli scali – di Venezia e Chioggia ma anche di Porto Viro 
– è un elemento strategico per aumentare la nostra competitività, consolidare i mercati 
di riferimento e raggiungerne di nuovi. 
Venezia dovrà sviluppare la sua essenza di porto multipurpose, valorizzando i propri 
asset competitivi come l’intermodalità e gli spazi a terra; per Chioggia e Porto Viro il 
futuro è tutto da scrivere ma siamo coscienti che dovranno assumere un ruolo rilevante 
anche in funzione della modalità ø uviale. Il nostro scalo infatti è l’unico porto in Italia a 
poter contare su un sistema ø uviale – il Fissero-Tartaro-Canal Bianco – che connette il 
mare con il cuore della Pianura Padana. Da Venezia, ma anche da Chioggia e Porto Viro, 
le chiatte possono trasportare le merci da e per Mantova e, utilizzando anche la tratta 
navigabile del Po, raggiungere perö no Piacenza. 
Per dare pieno corpo ad uno sviluppo armonico di un sistema portuale tanto comples-
so stiamo procedendo speditamente alla costituzione piena dell’Autorità di Sistema 
Portuale del Mare Adriatico Settentrionale. È questa la vera, grande novità che emerge 
oggi perché il nuovo ente, abbinato intelligentemente al Piano Nazionale dei Trasporti 
e della Logistica, può valorizzare il ruolo della portualità veneta a vantaggio del Paese 
e non solo. E proprio per attivare ö n da subito le potenzialità di questo nuovo ente, per 
esprimere al meglio le potenzialità di questa portualità, è necessario mettere in funzio-
ne la “macchina” amministrativa. Solo una macchina amministrativa effi  ciente infatti 
potrà perseguire l’obiettivo del bene comune. E lo dovrà fare basandosi su tre pilastri, 
imprescindibili, per accettare e vincere le sö de che sarà necessario aff rontare nel pros-
simo futuro: ascolto, incontro e concertazione. Ascolto di tutti gli interlocutori sociali, 
politici ed economici; incontro di idee, siano esse favorevoli o critiche; concertazione 
con gli stakeholder del porto per far emergere proposte concrete e fattibili che possa-
no realmente tradursi in opere utili alla città e al Paese. 
Solo così si potrà ricucire uno strappo inconcepibile fra la città di Venezia e il suo porto; 
due elementi che hanno costruito nei secoli una relazione feconda il cui esito ö sico è la 
città stessa: senza il porto il Palazzo Ducale, i fonteghi, i monumenti che fanno di questa 
città un tesoro inestimabile non esisterebbero”.

Da anni si parla della necessità di avviare un rapporto di eff ettiva collaborazione con gli altri 
porti dell’Alto Adriatico, elaborando strategie comuni, che consentano di creare una real-
tà di grandi dimensioni e potenzialità. Questo per poter competere con i maggiori porti da 
tempo consolidati (ad esempio quelli del nord Europa) e con quelli che si stanno sviluppan-
do negli anni recenti (soprattutto nel Mediterraneo). Qual è la sua opinione in proposito?

“Il rilancio della collaborazione fra i porti dell’Alto Adriatico è fondamentale. Venezia, 
Trieste e Ravenna infatti sono porti complementari che hanno mercati di riferimento 

1 - Operatività terminal con-
tainer a Porto Marghera.

2 - Intermodalità nave-treno 
nello scalo traghetti di Fusina. 

Venezia, il futuro del Porto
Intervista a Pino Musolino, Presidente dell’Autorità di Sistema Portuale del 
Mare Adriatico Settentrionale, a cura di Laura Facchinelli e Oriana Giovinazzi
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diversi gli uni dagli altri, pertanto la crescita e lo sviluppo di uno scalo non pregiudica 
la crescita e lo sviluppo di un altro scalo.
Ma per poter procedere ad una reale collaborazione è necessario che tutti i porti possa-
no essere messi nelle stesse condizioni di investire e off rire i propri servizi.
Penso ad esempio al trasporto merci su rotaia. Su un tema tanto importante com’è 
l’intermodalità, Trieste parte da una posizione di indubbio vantaggio potendo contare 
su un sostegno ö nanziario attivo da parte della Regione Friuli Venezia Giulia, cosa che 
a Venezia non si veriö ca, ma nemmeno a Ravenna.
O ancora, per quanto concerne il settore Ro/Ro e Ro/Pax dove, in virtù di misure che 
risalgono al secondo dopoguerra e che sono ampiamente superate dai tempi, il Porto 
di Trieste ha di fatto l’esclusiva nel trasporto merci da e per la Turchia.
È evidente che, se è necessario – ed è necessario, per il bene del Nordest e di tutto 
il sistema Paese – percorrere un cammino collaborativo e coordinato che porti allo 
sviluppo dell’intera portualità dell’Alto Adriatico, è altrettanto necessario che il Governo 
intervenga per mettere Venezia, Trieste e Ravenna nelle condizioni di poter lavorare 
su questa strada, dando a ciascuno degli scali identiche possibilità di presentarsi sul 
mercato. È il mercato infatti che sceglie lo scalo più conveniente per tipologia di traffi  co 
e per asset competitivi, a patto che non intervengano, come succede ora, elementi di 
distorsivi delle dinamiche commerciali”.  

Si delinea un grande progetto economico, denominato “Nuova Via della Seta”, che punta 
ad integrare l’Asia e l’Europa costruendo sei corridoi di trasporto, via terra e via mare, attra-
verso i quali circoleranno merci, tecnologie e cultura. La premessa sarà la realizzazione di 
nuove infrastrutture per implementare la connettività. Venezia risulta essere tra gli scali di 
interesse per Pechino. Quali risorse e quali prospettive?

“Venezia non è tra gli scali: è lo scalo di interesse per Pechino. Fin dalla deö nizione della 
strategia OBOR (One Belt One Road) nel 2013, il Presidente della Repubblica Popolare 
della Cina Xi Jinping ha individuato Venezia quale unico porto di destinazione della Nuo-
va Via della Seta marittima. Ciò è dovuto ad almeno due fattori, ovvero la centralità geo- 
graö ca di Venezia negli scambi fra Europa e Estremo Oriente – una centralità geograö ca 
riconosciuta a Venezia dalla Cina ö n dal 1200 -  e il pragmatismo cinese che, scevro da 
retropensieri politici, tende a operare scelte che risultino competitive sul mercato.
Lo stesso pragmatismo peraltro si rinviene nelle scelte infrastrutturali europee dato 
che al Porto di Venezia si riconosce il ruolo di nodo core della Rete Transeuropea di 
Trasporto TEN-T e la sua connessione a 3 dei 6 corridoi essenziali previsti: il Mediter-
raneo, l’Adriatico-Baltico e lo Scandinavo-Mediterraneo, tramite Verona. È ovvio che, 
nell’implementazione della strategia della nuova Via della Seta, dovrà sussistere una for-
te collaborazione con Trieste, dato il carattere di complementarità che riguarda i 2 scali. 
Ma non si può non rilevare che l’unica mappa uffi  ciale esistente della Via della Seta del 
XXI secolo prevede Venezia, e solo Venezia, come terminale portuale.
Per questo ci stiamo preparando per accogliere al meglio le opportunità e i traffi  ci che 
arriveranno. Per il momento, sotto il proö lo istituzionale, abbiamo già siglato accordi di 
collaborazione con due i porti cinesi di NingBo e Tianjin e stiamo lavorando con l’Uni-
versità veneziana di Ca’ Foscari, che da tempo ha avviato una preziosa collaborazione 
con i partner cinesi; sotto il proö lo commerciale, oltre alla linea diretta container con il 
Far East  della Ocean Alliance, restiamo un porto di riferimento per l’export dei colli ec-
cezionali verso la Cina e l’import di siderurgico. A ciò si aggiungono le relazioni interna-
zionali che abbiamo intrapreso con i Paesi dell’ASEAN e, in particolare, con il Vietnam. 
Queste dunque sono le basi solide e concrete sulle quali poggia la nostra strategia di 
marketing, inserita nel contesto BRI (Belt and Road Initiative)”.

Porto Marghera, con le notevoli potenzialità determinate anche dalle dotazioni infrastrut-
turali e dai collegamenti ferroviari e stradali con il resto d’Italia e d’Europa, in che modo 
sarà in grado di attrarre imprese sul territorio? Questo sarebbe molto importante a vantag-
gio dell’economia locale. 

“Il porto di Venezia e il suo sviluppo possono contribuire in maniera fondamentale sup-
portando, da un lato, le necessità di export delle imprese del territorio contribuendo 
a far crescere ancora il tessuto produttivo del Nordest e portando su tutti i mercati del 
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3 - Linea container diretta 
Estremo Oriente-Venezia. 

mondo il meglio del Made in Italy. Dall’altro lo sviluppo della portualità e della logisti-
ca a Porto Marghera potranno attrarre nuove imprese e generare nuovi occupati per 
oggi e per i giovani di domani. Dobbiamo riuscire a valorizzare in primis le dotazioni 
infrastrutturali esistenti e osservare attentamente il mercato, le sue esigenze e le sue 
dinamiche.
Oggi Porto Marghera occupa oltre 13 mila persone e ospita più di mille aziende, tre 
quarti delle quali impegnate in logistica e portualità: verso di loro e verso il tessuto 
imprenditoriale del Nordest va il nostro impegno, pur avendo l’ambizione di puntare 
anche a raggiungere sempre di più anche i mercati del centro-sud Europa. Inoltre pun-
teremo sempre più su logistica e portualità integrata e sostenibile. È necessario attrarre 
nuove produzioni ad alto valore aggiunto occupando o riconvertendo le aree dismes-
se di Porto Marghera, capaci di mettere in valore l’enorme patrimonio infrastrutturale 
esistente”.

E in senso inverso, in che modo l’insediamento – da tempo auspicato – di nuove attività 
logistico-portuali, nuove industrie, nuove produzioni a valore aggiunto potranno valoriz-
zare Porto Marghera, anche puntando su innovazione e su tecnologia avanzata?

“Credo sia utile considerare almeno due elementi competitivi primari che già caratte-
rizzano Porto Marghera: il primo riguarda l’area in sé del valore di circa 6,4 miliardi di 
euro, infrastrutturata e pronta ad ospitare nuove attività logistico-portuali e industria-
li; il secondo invece riguarda la riconversione già in atto del paradigma produttivo di 
Porto Marghera dovuta anche alla presenza di operatori specializzati in settori ad alto 
potenziale di crescita. Tra questi penso ad esempio ai colli eccezionali - che crescono 
del 15% su base annua - al settore dell’agribusiness che per Venezia vale 2,5 milioni di 
tonnellate di merci/anno tra cereali, semi oleosi e farine; senza dimenticare la movi-
mentazione di container, che vede il Porto di Venezia al primo posto in Adriatico con 
oltre 600 mila TEU all’anno. 
Rispetto al comparto che genera più valore per il territorio, quello dei Ro-Ro, stiamo 
crescendo speditamente dopo un periodo diffi  cile dovuto all’instabilità nel bacino del 
Mediterraneo. I Ro-Ro infatti sono cresciuti, tra il 2015 e il 2016, del 30,7%. A tutto que-
sto va aggiunta la grande opportunità di movimentare le merci non solo via mare ma 
anche effi  cientemente via ferrovia.
Se è vero quindi che l’insediamento di nuove attività logistico-portuali, e il poten-
ziamento delle attività esistenti, è già in atto, è altrettanto vero che dobbiamo lavo-
rare per superare criticità tutt’ora esistenti che potrebbero pregiudicare lo sviluppo 
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del Porto. A cominciare dall’accessibilità 
nautica, che deve essere garantita. 
L’essenza multipurpose del porto di Vene-
zia infatti richiede una accessibilità nauti-
ca certa, anche in caso di funzionamento 
del sistema MoSE: in tal senso, la priorità 
assoluta consiste nella necessità di ade-
guare la conca di navigazione, senza per-
dere ulteriormente tempo. Inoltre, va 
pensata una cabina di regia, uno strumen-
to che regoli e pianiö chi  il funzionamento 
del MoSE dove il Porto ha la possibilità di 
essere parte attiva. 
Una ipotesi potrebbe consistere nel crea-
re un ente dove PIOPP, Comune di Venezia 
e Porto siano coinvolti nella gestione del 
sistema delle paratie mobili. Ogni azione 
dovrà essere fatta nella consapevolezza 
che la nuova Autorità di Sistema Portua-
le del Mare Adriatico Settentrionale ope-
ra nell’ambito di una strategia unitaria 
nazionale ben deö nita, nell’ottica di una 
rinnovata collaborazione con il porto di 
Trieste e i porti dell’Alto Adriatico, nella 
prospettiva di dare corpo ad opere con-
certate, concrete, cantierabili. Solo così 
potremo fornire risposte e soluzioni utili 
alla città e al Paese”.

Dr. Musolino, si è parlato di recente della 
possibilità di ampliare il perimetro della 
zona franca doganale di Venezia ad aree 
ricomprese in ambito portuale con la possi-
bilità di determinare le condizioni per un ul-
teriore sviluppo del porto nei prossimi anni, 
ed un eventuale riconoscimento come Zona 
Economica Speciale. Si prevedono ricadu-
te positive non solo per il territorio, ma per 
l’intero Paese. Potrebbe essere questa l’oc-
casione per dare un nuovo slancio a Porto 
Marghera?

“Un ampliamento della Zona Franca è 
un driver importantissimo per il Porto di 
Venezia e va fatto in piena sintonia con 
il Piano Regolatore Portuale e con il Pia-
no di Assetto Territoriale. Infatti la zona 
franca di Venezia, privilegio riconosciuto, 
oltre che al nostro scalo, solo al porto di 
Trieste, oggi consta in 8.000 metri quadri 
e potrebbe comportare rilevanti beneö -
ci economici, amministrativi, burocrati-
ci e di sicurezza connessi, ed è una vera 
opportunità. È quindi una opportunità, 
non la panacea di tutti i mali, e per questo 
va inquadrata nella prospettiva di un 
continuo processo di re-shoring di Porto 
Marghera; una opportunità che potrebbe 
essere sfruttata al meglio solo immagi-
nando un’evoluzione dello stato dell’arte. 
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4 - Prodotti  siderurgici sulle 
banchine del porto di Vene-
zia. 

5 - Movimentazione di coils a 
Porto Marghera. 

6 - Fase di carico di un collo 
eccezionale a Porto Marghera. 

È infatti vero che a Porto Marghera esiste già un «punto franco» ma è troppo piccolo 
e la sua ubicazione può essere di certo utile a molti ma non a tutti. I passi necessari 
quindi dovranno essere quelli di ampliare l’area e estenderla “a macchia di leopardo”, 
proprio dove serve e quindi rendendola capace di portare vantaggi a zone diverse di 
Porto Marghera.
Più complesso l’iter per trasformare la Zona Franca in Zona Economica Speciale - serve 
infatti una legge del Parlamento, una della Regione e una trattativa con l’Ue –, status 
quest’ultimo che, in virtù di ö scalità di vantaggio, potrebbe off rire ulteriori incentivi 
per investimenti privati nell’area. Ma i traguardi, con perseveranza e impegno, possono 
essere raggiunti.
La prima sö da intanto rimane quindi quella di ampliare e diversiö care la Zona Franca di 
Venezia sulla base della proposta che emergerà congiuntamente dalle categorie, dalla 
comunità portuale e dalle istituzioni veneziane e che richiede, per essere applicata, un 
decreto interministeriale”.

Lei ha recentemente dichiarato che il Porto di Venezia è ai primi posti sotto il proö lo dell’in-
termodalità, in quanto entrano in gioco, con il trasporto marittimo e quelli terrestri (strada 
e ferrovia), anche quelli ø uviali. È una questione molto importante, sotto il proö lo economi-
co e ambientale, con necessità di un coordinamento con i principali centri intermodali della 
regione e oltre. Può fare il punto dei programmi in questa direzione? 

“Ho dichiarato più volte che Venezia oggi è il porto più intermodale d’Italia. Non si 
tratta di una boutade o di un facile slogan ma è la verità, perché è l’unico porto che 
alla movimentazione congiunta via nave e ferrovia aggiunge anche l’eccellenza della 
modalità ø uviale. Solo a marzo 2017, sono state movimentate via chiatta più di 1.600 
tonnellate di merce (nella fattispecie virole), dalla Lombardia al Porto di Venezia per poi 
imbarcarsi da qui per la Cina. Un servizio apprezzato anche dall’UE, che ha inserito la 
tratta Venezia-Mantova lungo l’asta del Po nel Corridorio Mediterraneo della rete Ten-T 
contribuendo a sviluppare anche servizi regolari nei settori container, siderurgico e chi-
mico. Un servizio sostenibile perché, ad ogni chiatta (pari a 60 container o 60 camion), 
corrisponde un risparmio di 603 euro di costi esterni e un risparmio in termini di emis-
sioni di CO2 pari a 60,31 tonnellate rispetto al trasporto su gomma.
Per Venezia però l’intermodalità signiö ca anche aver costruito una rete innovativa ed 
effi  ciente che sfrutta un mix tra Ro-Ro (traghetti) e ferrovia contribuendo a quella Cura 
del Ferro cui tutti i porti italiani sono chiamati a partecipare. 
Nel 2016 il traffi  co ferroviario a Venezia è stato da record: 2,24 milioni di tonnellate 
trasportate in treno e circa 90.000 carri movimentati, pari a 7.140 treni. Nel primo trime-
stre 2017 si è registrato un + 2,5% rispetto al trimestre (record) dell’anno scorso. 
La modalità ferroviaria riø ette poi la vocazione multipurpose del Porto di Venezia. In-
fatti la suddivisione percentuale del primo trimestre 2017, per tipologia di merce, cor-
risponde al 60% di materiale siderurgico, al 16% di agroalimentare, all’11% di prodotti 
energetici, al 7% di prodotti chimici e al 6% di container, ro-ro e automotive.
Una simbiosi tra ferrovia e trasporto marittimo realizzata grazie all’impegno di compa-
gnie come Grimaldi, che hanno creduto e investito su Venezia valorizzando appieno il 
terminal dedicato alle Autostrade del Mare a Fusina e aprendo servizi settimanali da 
Venezia verso la Grecia oltre allo storico collegamento con Egitto, Israele e Cipro, cui si è 
aggiunto il traffi  co di automobili (car carrier) gestito da Neptune Lines. Tradotto in cifre, 
un incremento di tonnellate di merce trasportate in traghetto, nel 2016, pari al 30,3 % 
e in termini di unità trasportate del 15%.
All’operatività si affi  anca la formazione. Non è un caso che CFLI, la società di formazio-
ne dell’APV, organizza - prima in Italia - il corso per Tecnico Superiore per la gestione e 
conduzione dei mezzi ferroviari, pronto a colmare il gap italiano di Macchinisti ferroviari.
Per il futuro guardiamo con interesse all’aumento delle linee intramediterranee, sia raf-
forzando la relazione con l’Egitto, che preparandoci a riattivare - non appena i conø itti 
accenneranno a risolversi - le linee con il mercato libico e la Siria, diventando un partner 
effi  ciente per quelle imprese del territorio che esportano macchinari, prodotti siderur-
gici e made in Italy e per quelle che importano generi alimentari. Vanno inö ne sfrutta-
ti e potenziati i corridoi totalmente intermodali che già oggi collegano la Grecia con 
Venezia via mare per poi raggiungere in treno i mercati del Nord Europa (Francoforte, 
Lubecca, Rostock e Duisburg)”. 
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Presidente, Venezia è il primo Home Port nel 
Mediterraneo per le crociere. È ben noto il 
problema costituito dall’attraversamento 
del Bacino di San Marco da parte delle gran-
di navi. Da tempo si prospettano varie solu-
zioni. Di recente sembra essersi aff ermata la 
scelta di attraversare la laguna seguendo il 
canale Vittorio Emanuele. Due le due ipotesi 
possibili: la prosecuzione delle navi per San 
Basilio (l’attuale stazione marittima) oppu-
re l’approdo a Porto Marghera. In questo 
secondo caso sarebbe necessario attrezzare 
sulla gronda lagunare un’area da dedicare 
al servizio passeggeri. Quale orientamento 
segue l’amministrazione portuale nel rap-
portarsi con le istituzioni competenti?

“C’è la più ampia condivisione nell’indi-
viduazione delle alternative progettuali 
rispetto alla situazione esistente. Il setto-
re delle crociere, infatti, è certamente im-
portante per Venezia, basti pensare alle 
ricadute economiche e occupazionali sul 
territorio. In base ad uno studio condot-
to dall’Università Ca’ Foscari di Venezia e 
dall’Università di Padova, la spesa media 
giornaliera di un crocierista – pari a 201,3 
Euro per i crocieristi homeport e 171.5 per 
i crocieristi in transito – è decisamente su-
periore rispetto a quella del turista tradi-
zionale o pendolare.  Nel complesso, l’atti-
vità crocieristica a Venezia comporta una 
spesa per beni e servizi locali stimabile in 
283,6 mln di euro l’anno e l’impatto occu-
pazionale è stimabile in 4.255 unità nell’a-
rea veneziana. Questi valori rappresenta-
no il 3,26% del PIL e il 4,1% degli occupati 
totali se rapportati ai corrispondenti valo-
ri del comune di Venezia. 
È chiaro tuttavia che, dato il contesto 

in cui opera, sono state adottate nel tempo soluzioni di sostenibilità ambientale 
all’avanguardia. Penso ad esempio alla limitazione volontaria sottoscritta dalla compa-
gnie di navigazione che scalano Venezia di raggiungere il nostro scalo con navi che non 
superino le 96.000 tonnellate di stazza lorda. O ancora, penso all’Accordo Volontario 
Blue Flag che, deö nendo una percentuale massima dello 0.1% di zolfo nei carburanti in 
uso a partire dalle bocche di porto, contro lo 0.5% che verrà introdotto nel Mediterra-
neo solo a partire dal 2020, comporta una riduzione delle emissioni delle navi da cro-
ciera, calcolata come somme dell’emissione da stazionamento e da manovra, del 46% 
per PM e del 91% per SO2; sono questi i numeri che fanno del Porto di Venezia il porto 
più green del Mediterraneo.
Siamo tuttavia coscienti che aumentare la compatibilità ambientale fra il settore delle 
crociere e la città signiö ca individuare prima possibile una soluzione alternativa al tran-
sito delle navi da crociera attraverso il Bacino di San Marco e il Canale della Giudecca. 
E la soluzione individuata – il passaggio attraverso il Canale Vittorio Emanuele – è la 
soluzione corretta a nostro avviso.
Innanzitutto perché, tecnicamente, non si tratta di un escavo. Il Canale Vittorio Ema-
nuele è un canale portuale a tutti gli eff etti e, ö no ai primi anni 2000, veniva usato 
pressoché quotidianamente da navi cargo in ingresso dalla bocca di Lido e dirette alle 
banchine di Porto Marghera. Il mancato utilizzo del Canale ne ha causato il parziale 
interramento, ma sarà suffi  ciente renderlo nuovamente navigabile.

7 - Terminal Isonzo, l’ultimo 
realizzato nel porto passeg-
geri di Venezia-Marittima. 

8 - Fase di imbarco nel porto 
passeggeri di Venezia-Marit-
tima. 
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In secondo luogo perché, per la prima volta, mi sembra si sia veriö cata una profonda e 
ampia convergenza fra tutti gli stakeholder istituzionali coinvolti nell’individuare un’al-
ternativa allo stato attuale.
In ogni caso, abbiamo ö nalmente realizzato un’analisi tecnico-scientiö ca di altissimo 
livello che permetterà, su basi scientiö che e non su sentimenti di pancia, di esaminare 
ed eventualmente  decidere la soluzione più appropriata. Il governo nazionale, assieme 
alla Autorità di Sistema Portuale, e alle altre articolazioni dello Stato coinvolte, sarà a 
breve messo nelle condizioni di eff ettuare una scelta ponderata e di lungo periodo.
Ritengo utile inö ne segnalare che tale progetto, pur continuando a valorizzare il Ter-
minal di Marittima, uno dei terminal crocieristici più avanzati ed effi  cienti del mondo, 
non preclude la possibilità di immaginare la realizzazione di uno o due approdi a Porto 
Marghera che possano ospitare le navi di stazza superiore”. 
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9 - Navi da crociera in ormeg-
gio nel Bacino di Marittima. 


