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Il Progetto ‘Archivi della politica e dellimpresa del ‘900 veneziano’

“Venezia Citta Portuale” rientra allinterno del progetto ‘Archivi della politica e
dellimpresa del ‘900 veneziano’, che ha preso avvio nel dicembre 2010 da un’intesa
tra la Fondazione Gianni Pellicani e una serie di soggetti pubblici e privati al fine di
promuovere e sostenere interventi di recupero, conservazione e valorizzazione di
archivi di uomini politici e di organizzazioni, nonché di archivi prodotti da imprese
attive del territorio veneziano.

Si tratta di un’iniziativa innovativa, poiché per la prima volta vede impegnati entita
istituzionalmente diverse a sostegno dellamministrazione pubblica in un comune
sforzo diraccolta, conservazione e valorizzazione di fondi archivistici novecenteschi
arischio di dispersione.

| materiali, in prevalenza documentari, fotografici e cartografici, sono stati versati
presso U'Archivio Generale del Comune di Venezia ove sono a tutt'oggi conservati,
a seguito di un’intesa tra lAmministrazione comunale e la Fondazione Pellicani
firmata nel febbraio 2010.

Ciascun fondo archivistico é stato descritto a partire dal profilo istituzionale
dell’'ente o dal profilo biografico del soggetto che lo ha prodotto. Tali descrizioni,
insieme ai relativi inventari analitici, sono consultabili in rete sul sito http://www.
albumdivenezia.it/fgp attraverso la tradizionale navigazione per fondo o per serie.
| singoli oggetti digitali (foto, video e documenti iconografici) sono visualizzabili
anche attraverso gallerie fotografiche tematiche che rendono tale documentazione
pit facilmente fruibile e accessibile ad un vasto pubblico di non specialisti,
soprattutto di giovani e studenti. Ad oggi il materiale inventariato e consultabile
sul sito é costituito da oltre 30.000 documenti tra foto, libri, lettere, lucidi, ecc.

| fondi archivistici interessati dal progetto sono: Societa Porto Industriale, Ente
Zona Industriale di Porto Marghera, Fertimont, Ilva Alti Forni e Acciaierie d’ltalia,
Vetrocoke, Montefibre.

Quanto invece ai fondi di personalita o organizzazioni politiche veneziane, oltre
all’Archivio di Gianni Pellicani, nel sito sono consultabili complessi fotografici o
singole fotografie afferenti a: Giorgio Longo, DC di Venezia, Carlo Vian, Sezione PCl
Palmiro Togliatti di Favaro Veneto, Sezione PCl di Catene, Comune di Venezia - Ufficio
Stampa, PRI, Domenico Crivellari, Lia Finzi, Gastone Angelin, Lucio Strumendo,
Fabrizio Ferrari, Cesco Chinello, Delia Murer, Leopoldo Pietragnoli.

| soggetti firmatari di “Archivi della politica e dell'impresa del ‘900 veneziano”
sono: Fondazione Gianni Pellicani, Fondazione di Venezia, Polymnia Venezia Srl,
Immobiliare Veneziana srl, Vega Scarl, Venis Spa, CGIA di Mestre, Veritas Spa,
Autorita Portuale di Venezia, Ente zona industriale dei Porto Marghera. Il progetto
é sostenuto dalla Soprintendenza archivistica per il Veneto, dalla Regione Veneto
e dal Comune di Venezia.
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PRESENTAZIONE

Questo ¢ il secondo volume della collana “ltinerari e laboratori didattici” della
Fondazione Gianni Pellicani, realizzato in collaborazione con Autorita Portuale di
Venezia. Ha per oggetto, dopo il primo dedicato all’area industriale di Marghera,
un’altra realta significativa della citta e del suo territorio: il porto, inteso come
luogo, o meglio come insieme di luoghi, di funzioni e di strutture.

Come il precedente, é rivolto principalmente agli studenti delle scuole superiori
del Comune di Venezia, allo scopo di fornire loro un’occasione di conoscenza e
di approfondimento dei mutamenti economici, sociali e ambientali che hanno
riguardato la nostra citta e il suo contesto territoriale.

Lobiettivo & quello di offrire stimoli e spunti di osservazione e interpretazione
storica di elementi del paesaggio urbano che sono costantemente sotto i nostri
occhi. Edifici, infrastrutture, aree di insediamento produttivo costituiscono tracce
significative dei processi di trasformazione recenti e lontani, la cui conoscenza é
necessaria per comprendere criticamente il presente.

Il volume intende descrivere 'evoluzione del porto, dal punto di vista storico,
geografico e funzionale: verranno prese in considerazione le infrastrutture portuali
pili significative, che ci forniscono alcune informazioni necessarie a ‘guardare’ con
maggiore attenzione alle aree del centro storico, della Marittima, di San Basilio, di
Santa Marta e di Porto Marghera.

Gli elementi e le questioni caratterizzanti sono analizzati e descritti in un’ottica di
lungo periodo che ripercorre i secoli di vita dell’antica Repubblica di Venezia fino
alla sua caduta (1797), i decenni delle dominazioni austriache e francese, il periodo
postunitario, per giungere sino ad oggi.

Lotticadilungo periodo e 'approcciotematico presentanoilvantaggio dievidenziare
i cambiamenti e l'evoluzione dei processi storici, consentendoci di porre l'accento
sulle continuita e discontinuita che hanno caratterizzato la portualita del passato
e quella di oggi. Le questioni qui esaminate, pertanto, divengono lo strumento per
comprendere alcuni snodi storici fondamentali, alcuni importanti mutamenti della
struttura istituzionale, economica e sociale della citta nel corso del tempo.

Le fotografie e i documenti riprodotti sono quasi interamente provenienti
dall’archivio storico del Provveditorato al Porto di Venezia, ora Autorita Portuale
in seguito alla legge 84/1994, anche allo scopo di valorizzare e rendere fruibile il
patrimonio documentario di questa istituzione, ancora poco conosciuto.
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Le vie
di accesso

La fortuna del porto veneziano & da sempre legata alla specificita del suo sito,
posto allo sbocco di una pianura (Pianura Padana) e non lontano dai valichi alpini
che collegano il mondo mediterraneo con l'Europa centrale. Venezia & un porto
protetto dal mare da una sottile striscia litoranea interrotta in tre punti: le bocche
di porto di Lido, Malamocco e Chioggia.

Per secoli, la principale via di accesso fu il canale di San Nicolo e la bocca del Lido.
Pertanto i primi e principali luoghi di approdo e incrocio dei traffici furono quelli
che ruotavano attorno all’isola di Sant’Elena, tra il Canal Orfano e Canal dei Marani,
e in queste aree si organizzarono le prime strutture d’accoglienza delle navi.

Le diramazioni che consentivano di giungere dal mare aperto nei luoghi centrali
e nelle isole erano le seguenti: a nord, dal Canale dei Marani, passando per
Sant’Elena e la Certosa, dietro UArsenale per le navi dirette a Murano, Burano e
Torcello; a ovest, dal Canal Grande o Canale di Rivolato per le imbarcazioni dirette
a San Marco, Rialto, San Cassiano; dal Canale della Giudecca e da San Giorgio in
direzione della terraferma, tra Marghera, San Zulian e Fusina; infine a sud, dal Canal
Orfano verso la bocca di Malamocco attraverso la laguna interna passando per San
Clemente, Santo Spirito e Poveglia per giungere al porto di Chioggia e Pellestrina
(CALABI, Canali, rive, approdi, p. 765).

Fin dal ‘400 Venezia si confrontd con le questioni legate all’agibilita delle sue foci
a mare, alla percorribilita dei canali e alla navigabilita dei suoi porti. Il problema
maggiore era rappresentato dall’interramento costante e progressivo della laguna
e dei suoi canali, che impediva, o comunque rendeva difficoltoso, il passaggio e
lingresso delle navi in citta.

Le misure per contrastarlo furono molte, ma mai risolutive: nei secoli XIII-XVI si
tentd di porvi riparo costruendo fondamenta in pietra o banchine in muratura (le
fondamenta di San Marco e Castello furono costruite nel secolo XIV, quella delle
Zattere nel 1519, quella di Sant’Alvise nel 1546) o ancora ponendo sanzioni affinché
non venissero versati rifiuti in laguna (relitti di navi naufragate, fanghi delle
diverse escavazioni dei canali, zavorre delle navi). Tra Cinque e Seicento fu avviato
un sistematico controllo sullo stato dei lidi attraverso sopralluoghi e rendiconti
da parte di personale nominato allo scopo. Di fondamentale importanza era poi
la manutenzione degli argini, costruendo palificate (o pallade) per arrestare il
dilavamento e il trasporto della terra in laguna.

Ma nonostante cid a partire dalla seconda meta del XVI secolo il processo di
interramento si accentud progressivamente, interessando tutti i canali, ma
soprattutto quello di San Nicolo e la bocca del Lido.

Nel 1726 la Repubblica procedette allo scavo del canale del Santo Spirito per
collegare la bocca di Malamocco con la laguna superiore, permettendo cosi alle
navi di arrivare al porto di Venezia, collocato a San Marco, entrando non pit dal
Lido ma da Malamocco. Questo canale, che ebbe una profondita variabile tra i 4,5
e i 9,5 metri, fu potenziato in epoca napoleonica e ancora nei primi decenni del
Novecento.
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A meta degli anni Sessanta del Novecento sono intervenuti notevoli cambiamenti,
allorché fu scavato il canale Malamocco-Marghera (detto anche Canale dei Petroli).
Questo canale ¢é divenuto la principale via di accesso per il traffico commerciale e

i

VENEZIA MARITTIMA
Porto Passeggeri

" \MARGHERA*
Porto Merci =

Aree e vie di accesso portuale oggi (rielaborazione a cura dell’Autorita portuale)
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San Marco e
Rialto baricentri
del sistema
portuale della
Repubblica

Un esempio di

edificio
portuale:
il fondaco

petrolifero diretto a Porto Marghera; la bocca di Lido € rimasta invece riservata alle
navi in entrata ed uscita dalle zone portuali del centro storico.

Il porto non & sempre stato lo stesso e, nel corso del tempo, sono mutate le
funzioni, la localizzazione e i caratteri delle aree portuali, il volume dei traffici,
soprattutto il rapporto con la citta. Per capire meglio le trasformazioni che il porto
di Venezia ha subito nei secoli, cerchiamo di individuare i punti di svolta avvenuti
nel corso del tempo.

Durante i secoli della Repubblica, le aree portuali erano perlopiti disseminate
tra San Marco e Rialto e la diffusione di toponimi di rive, ponti, canali, edifici che
richiamano funzioni e attivita commerciali e portuali ne & evidente testimonianza.
Le strutture portuali di accoglienza e di servizio alle navi (compresi gli ‘squeri’ per
il rimessaggio delle barche, i depositi di legname da costruzione per gli scafy, i
magazzini e gli uffici di controllo) erano collocate perlopiu a Castello vicino
allArsenale, in quanto quelli erano i punti della citta pid vicini alla bocca di
San Nicolo del Lido, la principale porta di ingresso dal mare (CALABI, Canali, rive,
approdi, p. 765). A partire dal Trecento l'area dei depositi e delle dogane si dilatd
progressivamente e dai primi del Quattrocento le esigenze dello sharco e la
presenza delle strutture pubbliche per il pagamento dei dazi determinarono una
specializzazione e suddivisione degli spazi urbani.

Nel 1414 venne istituita da Dogana da mar ove vennero concentrate gran parte
delle merci in entrata e in uscita via mare, ad eccezione di alcune merci sottoposte
a giurisdizione speciale che continuarono ad essere smistate a Rialto (vino, olio,
grassa, legno, ferro), di quelle esenti da dazio e delle merci delle galere di Fiandra
(CALABI, Canali, rive, approdi, p. 781). Pertanto ancora nel Cinquecento, Rialto
continud a mantenere il suo ruolo di zona portuale, accanto ad altre di nuova
istituzione. A Rialto, infatti, si continuarono ad affollare in modo talvolta convulso
gran parte delle imbarcazioni e per questo le magistrature veneziane tentarono,
spesso senza risultati, di imporre maggiore ordine e regolamentazione.

Se oggi percorriamo con il vaporetto il Canal Grande da San Marco a Rialto,
possiamo incontrare alcuni tra gli edifici ‘portuali’ pit imponenti. All'imbocco tra il
Canal Grande e il Canale della Giudecca é collocata la Dogana da mar (oggi adibita
a sede museale, come museo di Punta della Dogana). Il sito su cui & sorta era detto
Punta del sale, perché qui avevano sede anche i magazzini di stoccaggio del sale.
Tra gli edifici portuali pit tipici vi erano i fondaci. Il termine ‘fondaco’ deriva dall’arabo
‘fondug’, che significa magazzino, e dal greco ‘pandokeion’, cioé albergo. Il fondaco
era un edificio o un insieme di edifici con molteplici funzioni: di abitazione o di
ospitalita per i mercanti, luogo di immagazzinaggio e di smercio dei prodotti
destinati al commercio e al consumo. Ma il fondaco era prima di tutto una struttura
pubblica gestita dallo Stato, dove si eseguivano i controlli sulle merci in entrata ed
uscita e il pagamento dei dazi. A Venezia, il fondaco per eccellenza era il Fondaco
dei tedeschi a Rialto che, all’inizio del Duecento, venne aperto a tutti i mercanti
(non solo tedeschi). Il sistema dei fondaci fu esteso anche ad altri mercanti stranieri:
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turchi, persiani, arabi, greci, armeni, fiorentini e lucchesi poterono usufruire d’'uno
spazio loro destinato (CALABI, Magazzini, fondaci e dogane, p. 790-794). Vi erano
poi fondaci per i soli cittadini veneziani, fra cui i magazzini della farina, collocati
a San Marco, a Rialto e a Torcello e poi, a partire dal Settecento, in gran parte dei
sestieri. All'interno del fondaco vi erano botteghe, depositi, luoghi per lo scarico ed
avevano sede i magistrati pubblici preposti al controllo degli approvvigionamenti,
della qualita e dei prezzi delle merci. La titolarita di una bottega di farina spettava
ai veneziani originari e veniva trasmessa per via ereditaria.

Di fronte alla Punta della Dogana é collocato il Fondaco della farina, costruito alla
fine del XV secolo (ledificio rimase sino a pochi anni fa sede della Capitaneria
di Porto), mentre ai piedi del ponte di Rialto si trova il famoso Fondaco dei
tedeschi, di antica fondazione (secolo XII1), ma ricostruito all’inizio del Cinquecento
(oggi di proprieta del gruppo Benetton ed oggetto di un intervento di restauro
e riconversione). Procedendo oltre sulla riva opposta incontriamo il Fondaco dei
turchi (oggi sede del Museo civico di storia naturale), anch’esso edificato nel XIl|
secolo, ma ricostruito a meta Ottocento.

ConlafinedellaRepubblicae pertuttalaprimametadell’Ottocento, lasituazione del
porto veneziano divenne sempre pit difficile, per lassenza di attrezzatture portuali
e di comunicazioni stradali, ferroviarie e idroviarie con il retroterra. Le bocche di
porto di Lido erano in tutto o in parte interrate, le strutture portuali (banchine, moli,
magazzini di deposito, canali ampi e profondi) risultavano inadeguate, cosi come
le comunicazioni fluviali erano trascurate e assenti le infrastrutture ferroviarie.
Una delle pits importanti misure per far fronte a questi problemi fu la costruzione
della ferrovia Milano-Venezia con il ponte ferroviario translagunare inaugurato nel
1846. La realizzazione di quest'ultimo fu fermamente voluta dalla classe politica
veneziana che vide in tale opera uno strumento per penetrare dal punto di vista
commerciale all'interno dell’area lombarda, strappando a Genova il predominio
marittimo. La costruzione del ponte ferroviario translagunare segnd una svolta
radicale nella vita della citta e nella sua stessa autorappresentazione mettendo
fine alla sua autonomia e insularita.

Restava irrisolto il problema del collegamento tra il terminal della ferrovia (la
stazione di Santa Lucia completata solo a meta degli anni Sessanta dell’'Ottocento)
e gran parte delle strutture portuali, ancora gravitanti nel bacino di San Marco o
progressivamente lungo il canale della Giudecca. Da quest’ultimo infatti le merci in
transito dovevano essere inoltrate a Santa Lucia su burchi e peate a remi attraverso
il canale Scomenzera, con un notevole aggravio di costi e di tempi.

Lintervento che maggiormente incise sulla struttura urbana ed economica della
citta fu la costruzione della nuova Stazione marittima nell'area di Santa Marta,
iniziata nel 1869 e terminata nel 1880, che diede avvio a un nuovo ciclo storico,
mutando profondamente i connotati della struttura economica e sociale della citta
ma anche quelli urbanistici e architettonici.

Fondazione Gianni Pellicani
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1924. Canale Scomenzera e silos Isonzo (Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)

La decisione di trasferire il complesso portuale nell’estremita occidentale della
citta, di fronte al Canale e all'isola della Giudecca, in posizione separata e defilata
rispetto al centro, rappresento il segno di una radicale rottura con il passato.

Il primo nucleo del nuovo porto fu quello della Stazione marittima, situato a pochi
chilometri di distanza dalla terraferma, cui venne collegato attraverso un ponte
ferroviario che conduceva alla stazione di Santa Lucia (quest’ultima realizzata a
partire dal 1860).

A partire dall’ultimo decennio dell’Ottocento, il complesso portuale venne ampliato
con la costruzione dei due moli, quello di Levante inaugurato nel 1880 e quello di
Ponente entrato in funzione nel 1895. Sull’area del molo di Levante furono collocati
i Magazzini del Gran Molo (1880), quattro verso il bacino interno e uno verso il
canale Scomenzera, che é ancor oggi il pit antico edificio della Stazione Marittima.
Negli stessi anni furono edificate nuove strutture e infrastrutture legate all’attivita
portuale, soprattutto nell’area di San Basilio e Santa Marta. Tra queste i Magazzini
del Punto franco a San Basilio costruiti tra il 1887 e il 1891 (oggi una parte di questi
magazzini in particolare i cosiddetti Magazzini Ligabue, sono adibiti in servizi
e strutture universitarie in seguito ad un intervento di restauro e riconversione
avvenuto tra il 2003 e il 2007). Nello stesso periodo (1895) furono costruiti a
Santa Marta i Magazzini generali, un complesso originariamente costituito da 25
magazzini a un piano per lo stoccaggio delle merci provenienti dall’estero (nel
2000 tali magazzini sono stati trasformati in uffici per le istituzioni e gli operatori

Fondazione Gianni Pellicani

10




portuali quali Autorita Portuale, Capitaneria di Porto, Agenzie marittime).

La costruzione della Stazione marittima e delle strutture portuali adiacenti segno
alla fine del XIX secolo il definitivo spostamento del traffico portuale commerciale
dal bacino di San Marco all’area ovest della citta. Cid diede avvio ad un nuovo
ciclo per 'economia veneziana e mise fine alla fase della lunga stagnazione
ottocentesca. Nell'isola della Giudecca o nella parte ovest della citta sorsero o si
ampliarono molte fabbriche, parte delle quali per iniziativa di imprenditori d’origine
straniera (tedesca, come avvenne per le fabbriche di orologi Junghans, o svizzera
come nel caso di Giovanni Stucky per lomonimo mulino).

Dopo appenaunventennio dallasua costruzione, la Stazione marittima era divenuta
insufficiente a fronteggiare il traffico navale, notevolmente accresciutosi per effetto
dello sviluppo industriale nel centro insulare e in particolare alla Giudecca. Tra
lopinione pubblica cittadina si apri un dibattito sulle prospettive da dare al porto:
una parte intendeva mantenere ed ampliare le strutture portuali nell’isola (specie
alla Giudecca), un’altra parte riteneva pit opportuno il loro spostamento al di fuori,
ai margini della laguna, sulle barene a ridosso della terraferma. Questa seconda
linea ebbe la meglio e fu individuata 'area detta dei Bottenighi (poi denominata
Porto Marghera) per accogliere le nuove strutture portuali. La creazione di un bacino
portuale in terraferma costituiva il definitivo punto di arrivo di quello spostamento
della portualita verso occidente, iniziato con la costruzione del ponte translagunare
e proseguita con la realizzazione della Stazione marittima.

Porto Marghera sorse nel 1917 a seguito di una convenzione tra lo Stato, il Comune
e la Societa Porto Industriale presieduta da Giuseppe Volpi e fu espressione degli
interessi di alcuni gruppi industriali e finanziari (tra i primi Giuseppe Volpi e la Sade,
Societa Adriatica di elettricita; tra i secondi la Banca commerciale). In realta le opere
per creare un porto sussidiario in terraferma erano state avviate da tempo: nel 1908
era iniziato lo scavo del canale di accesso tra la Stazione marittima e i Bottenighi
(poi denominato Canale Vittorio Emanuele I11). Il porto commerciale fu progettato
dallingegner Coen Cagli nel 1917 insieme alla restante prima zona industriale.
Del progetto del 1917, che prevedeva la realizzazione di quattro moli e tre bacini,
furono costruiti solo due moli, denominati A e B. Il primo, dotato di banchine e
collegamenti ferroviari e stradali, entro in funzione nel 1934 e negli anni Sessanta
fu ampliato con piazzali, magazzini e una nuova banchina. Il molo B fu realizzato
solo nel 1965 e su di esso venne costruito il Silos Piemonte per limmagazzinaggio
e la conservazione dei cerali, in sostituzione del silos della Marittima demolito in
quella occasione. Sull’estremita sud-occidentale del Molo B verso via dell’Azoto &
stato realizzato negli anni Settanta il Terminal containers.

Nelle intenzioni dei suoi promotori, Porto Marghera doveva avere non solo
funzioni di porto d’arrivo delle materie prime (liberando cosi la Stazione marittima
dall’eccesso di tale traffico), ma anche di nuovo centro industriale, dove le navi
potevano attraccare direttamente davanti alle fabbriche e alle banchine. Con Porto
Marghera, Venezia entrava a pieno titolo nello sviluppo della grande industria
nazionale.

Fondazione Gianni Pellicani
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Trasformazioni

del porto nella
seconda meta
del Novecento

Nel corso del XX secolo le due aree portuali, Marittima e Porto Marghera, sono state
ampliate e potenziate con la costruzione di magazzini, banchine, infrastrutture
stradali e ferroviarie. Una prima fase di interventi fu portata a termine trail 1929 e il
1934, in conseguenza del rafforzamento delle attivita industriali; la fase successiva
fu avviata tra il 1945 e il 1954, quando fu necessario riparare o ricostruire le
strutture danneggiate dagli eventi bellici e successivamente, negli anni del boom
economico, potenziarle e ammodernarle (1955-1964).

Negli anni Sessanta la crescita dei traffici industriali gravitanti su Porto Marghera
richiese lavvio di un’ulteriore fase di interventi. Nel 1966 venne realizzato il
porto petrolifero di San Leonardo e, tre anni dopo fu ultimato lo scavo del canale
Malamocco-Marghera (chiamato anche Canale dei petroli) per consentire a tutte
le navi petrolifere di raggiungere il porto di San Leonardo e le aree industriali
attraverso la bocca di porto di Malamocco, evitando il bacino di San Marco e il
centro storico della citta.

In questi anni anche la Stazione marittima fu oggetto di importanti opere di
ristrutturazione che rispondevano alla volonta di assegnare allo scalo veneziano
una funzione specifica. Le aree della Marittima, pil ristrette rispetto allo scalo di
terraferma, dovevano essere destinate ad accogliere il trafico commerciale delle
merci pit redditizie e pregiate; il traffico delle merci piti ingombranti o dirette alle
industrie (in particolare il petrolio e i cereali) doveva essere spostato a Marghera.
Per questo, tra il 1965 e il 1968, fu demolito il grande silos cereali (detto silos Isonzo)
collocato sulla estremita del molo di Levante alla Marittima, costruendone uno di
analogo sul nuovo Molo B di Marghera.
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Aree di insediamento del porto commerciale e industriale

(rielaborazione a cura dell’Autorita portuale)
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1930. Venezia, Marittima, le banchine testata di Ponente ed ex Carbone

(Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)

1948 circa. Progetto di ricostruzione e trasformazione del silos sul molo di levante (Archivio Autorita Portuale)



1939. Venezia, Marittima, il silos Isonzo (Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)

1939. Venezia, Marittima, il silos Isonzo dal canale Scomenzera, con barconi da trasporto
(Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)



PROVVEDITORATO AL PORTO - VENEZIA
ARREDAMENTO BANCHINA NORD
DEL MOLD “B. DI MARGHERA

= i SILO PER CEREAU DA 100000 TONN.

VISTA PROSPETTICA

PROGETTO DELL'INGEGNERE SILVIO DONELLI

1969 circa. Progetto di arredamento della Banchina Nord del Molo B e di costruzione di un silo per cereali a Marghera
(Archivio Autorita portuale)

Anni Settanta, Porto commerciale a Marghera negli anni Settanta (Archivio Autorita portuale)
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1965, Porto commerciale e industriale a Marghera negli anni Sessanta (Archivio Autorita portuale)
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A partire dall'ultimo decennio del Novecento le aree portuali sono state investite
da profonde trasformazioni per rispondere al crescente incremento del traffico
crocieristico, cui é corrisposto un radicale cambiamento nella tipologia dei traffici
destinati a Porto Marghera, dove il traffico industriale si & ridotto a causa del
declino della produzione industriale, mentre il traffico commerciale é cresciuto
grazie al potenziamento delle attivita logistiche e di intermediazione commerciale.
La Marittima é divenuta progressivamente scalo riservato alle navi da crociera e ai
traghetti, Porto Marghera al traffico commerciale e industriale.

Come accaduto nella millenaria relazione fra porto e citta, anche in questo caso
il modificarsi della funzione portuale ha determinato un radicale mutamento. Se
infatti fino alla fine del secolo scorso larea di Marittima aveva svolto il ruolo di
terminal anche per il traffico commerciale, industriale e petrolifero, a partire dal
2000 le aree sono state dedicate al solo traffico passeggeri.

Nellanno 2000, una volta che il traffico commerciale é stato definitivamente
estromesso dalla Marittima, sono stati avviati interventi che ne hanno radicalmente
cambiato 'assetto. Gran parte dei magazzini costruiti dagli anni Trenta sono stati
ristrutturati e trasformati in moderni terminal crociere e in servizi per i passeggeri.
Cio ha modificato anche la funzione attribuita alle due vie di accesso ed ai canali di
collegamento ai terminal - la bocca di porto di Lido e il canale Bacino di San Marco/
Giudecca da una parte e la bocca di Malamocco e il canale Malamocco/Marghera
dall’altra - oggi dedicati rispettivamente al solo traffico passeggeri e al solo traffico
commerciale, industriale e petrolifero.

Per questo, a partire dal 2000, il molo di Ponente della Marittima é stato interessato
da radicali lavori di trasformazione, con la costruzione di accosti Ro-Ro (per navi
traghetto adibite al carico di veicoli dotati di ruote oggi invece ubicati nella nuova
sezione portuale di Fusina) e la riconversione dei magazzini 107, 108, 109, 110, 123
in stazione passeggeri e parcheggio autovetture.

San Basilio & invece stato adibito a terminal per navi passeggeri di piccole
dimensioni, yacht e navi veloci in servizio tra Venezia e llstria; a Santa Marta i
vecchi magazzini portuali qui presenti sono stati restaurati e riconvertiti in uffici per
le attivita portuali o destinati ad altri usi.

Oggi nel porto commerciale di Marghera sono attivi sei terminal per le operazioni
di carico e scarico di tutti i tipi di merce: dai container alle rinfuse liquide e solide,
al general e project cargo, vale a dire navi per il trasporto di merci o di carichi di
grandi dimensioni.

Inoltre, il 4 giugno 2014, é stata inaugurata Uoperativita della nuova sezione del
porto di Venezia a Fusina. In quest’area é stato realizzato infatti un nuovo terminal
dedicato alle Autostrade del Mare. Nel nuovo terminal trova spazio il traffico
traghetti da/per i porti Mediterranei (soprattutto da/per i porti greci) lasciando a
Marittima e a San Basilio rispettivamente solo il traffico crocieristico e il traffico di
aliscafi e maxy-yatch.

Per permettere a Venezia di mantenere una portualita in grado, nei prossimi secoli,
di competere con gli altri porti italiani ed europei, l'Autorita Portuale ha promosso
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lelaborazione di un progetto per realizzare un porto d’altura a 8 miglia nautiche
dalle coste del Lido di Venezia raggiungendo cosi due obbiettivi: il primo & quello
di estromettere, come richiesto dalla legge, il traffico petrolifero dalla laguna
di Venezia; le petroliere scaricheranno infatti il carico presso il terminal d’altura
collegato, tramite tubature sottomarine, con i terminal di terra a Porto Marghera.
Il secondo obiettivo & quello di accogliere navi in grado di portare fino a 22.000
container per volta che hanno bisogno di 18 metri di fondale e che, proprio per
guesto, non entrerebbero in laguna. Per quanto riguarda le navi da crociera, sono
in corso di valutazione progetti per individuare una via di navigazione alternativa
per le navi da crociera superiori alle 40.000 tonnellate di stazza lorda, in modo da
evitare il passaggio in Bacino di San Marco e nel canale della Giudecca arrivando
comunque all’attuale stazione Marittima.
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Per comprendere le trasformazioni e la gestione del porto di Venezia occorre
richiamare schematicamente alcune periodizzazioni di lunga durata, necessarie a
contestualizzare le tematiche di seguito affrontate.

1. Venezia Comune e Repubblica, dall’emancipazione da Bisanzio (IX secolo) sino
alla caduta (1797). Nei secoli centrali di questa lunga periodizzazione (XV-XVII)
Venezia era una grande potenza marittima e territoriale, la capitale di uno stato, o
meglio la Dominante, che estendeva il proprio dominio dalle province lombarde
sino al fiume Adda, alle coste dell’Istria e della Dalmazia, ad alcune isole della Grecia
fra cui Creta e Cipro ed alcune citta e porti del Mediterraneo orientale. Non fu quindi
solo la posizione geografica di Venezia (che fu comunque rilevante data la vicinanza
geografica, e i conseguenti minori tempi di navigazione, nellintermediazione
commerciale fra Europa e Medio oriente) a determinare la sua fortuna; essa fu
e rimase legata alla capacita di sfruttare tale posizione geografica imponendosi
come forza politica e militare in grado di esercitare un indiscutibile monopolio
commerciale e finanziario.

2. Venezia periferia dell’lmpero, dalla prima dominazione austriaca (18 ottobre
1797-18 gennaio 1806), al Regno d’Italia napoleonico (19 gennaio 1806 al 18 aprile
1814) e fino alla seconda e terza dominazione austriaca (1814-1866). La caduta
della Repubblica determind la dissoluzione dell’antica struttura amministrativa e
politica, la fine della sua classe dirigente, e segnd anche la crisi di una concezione
dello stato e della societa. Da capitale di uno stato, da Repubblica autonoma,
Venezia divenne ‘distretto’, provincia ‘suddita’ inglobata all’interno di una struttura
amministrativa del tutto nuova (Dipartimento dell’Adriatico prima, Regno Lombardo
Veneto poi), ma i cui centri decisionali risiedevano altrove. Questo ‘declassamento’
da capitale a provincia ebbe una forte ripercussione negli atteggiamenti culturali,
nella coscienza e nella percezione che la citta aveva di sé. Va inoltre segnalato che,
nel corso della dominazione austriaca, il ruolo della portualita veneziana venne
reso subalterno (e, di conseguenza, languirono investimenti e infrastrutturazioni) a
guello di Trieste, individuato dall'impero quale nodo a mare primario.

3. Venezia all’interno dello stato italiano, a partire dall’annessione del Veneto al
Regno d’Italia nel 1866. || territorio che faceva parte del Comune di Venezia rimase
fino al 1917 quello del solo centro storico insulare; nel 1917 venne accorpata l'area
di Marghera e nel 1926 Venezia e Mestre furono unificate in un unico comune.
Il nuovo stato unitario inseri Venezia nel sistema nazionale delle infrastrutture,
dichiarando il porto di Venezia, proprio allindomani del 1866, porto di interesse
nazionale.

4. Venezia quale nodo europeo. Il crescente trasferimento di poteri e prerogative
regolamentari - in tema ambientale ma anche e soprattutto in tema infrastrutturale
- dallo Stato nazionale all'Unione europea rende necessario identificare Venezia
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anche come soggetto rilevate in una dimensione sovranazionale europea. Con il
regolamento CEF (Connecting Europe Facility) del 11/12/2013 infatti, Venezia viene
riconosciuta quale nodo europeo di primaria importanza nella rete TEN-T: nodo
essenziale urbano, aeroportuale, marittimo-portuale e di navigazione interna
(unico porto in Italia), crocevia di ben due dei nove corridoi TEN-T essenziali,
“Mediterraneo” e “Baltico Adriatico”. Inoltre il porto di Venezia & interessato da un
terzo corridoio, lo “Scandinavo-Mediterraneo” che passa accanto dal Brennero a
Verona, su cui per norma lltalia deve impegnarsi a completare le infrastrutture
mancanti non oltre il 2030.

Nei molti secoli di vita della Repubblica vi sono state decine di organi che si
occupavano delle questioni connesse alla gestione del porto, soprattutto per cid
che concerneva il commercio di importazione ed esportazione e la riscossione
dei dazi. Gli uffici erano articolati a seconda delle aree di provenienza delle merci
(tra quelli che durarono di pit vanno citati i Visdomini) e a seconda delle merci
(sale, biade, vino, carni, legname). Vi erano poi magistrature preposte al controllo
degli ufficiali del dazio, alla supervisione e alla repressione del contrabbando
(Governatori alle entrate, Provveditori sopra dazi, Regolatori e revisori sopra dazi e
Inquisitor sopra dazi, CALABI, Canali, rive, approdi, p. 791).

lLa fine della Repubblica comportd la disintegrazione di quella struttura
amministrativa e burocratica che aveva retto la citta e il suo porto. In periodo
austriaco e napoleonico vennero creati organismi completamente nuovi a reggere
e gestire le problematiche della portualita.

Ancora diverso fu il quadro che emerse, allindomani dell’Unita italiana, una volta
che il porto di Venezia venne inserito nella rete delle infrastrutture nazionali.

La Stazione marittima veniva concepita entro un sistema di collegamenti con la
rete e la stazione ferroviaria di Santa Lucia, affidato alle Ferrovie dello Stato, la
societa pubblica che si occupava del sistema infrastrutturale nazionale.

Nel 1929 la gestione venne trasferita ad un nuovo ente autonomo, il Provveditorato
al porto, che aveva la funzione di provvedere anche alla costruzione delle opere di
arredamento portuale (banchine e piazzali e altre opere portuali).

La creazione del Provveditorato al porto produsse una netta separazione tra la
gestione del traffico commerciale e la gestione del traffico industriale; quest’ultimo
venne interamente demandato alla Societa Porto industriale di Giuseppe Volpi che
ebbe prerogative proprie e specifiche, quale la possibilita, concessa agli stabilimenti
industriali, di avvalersi di personale proprio per le operazioni di imbarco e sbharco
delle merci, senza dover ricorrere ai servizi dei lavoratori della Federazione
Cooperativa del Porto e poi della Compagnia Lavoratori Portuali, economicamente
assai pit onerosi.

Nel 1995 venne avviata una radicale riforma della portualita italiana, a seguito
della quale il Provveditorato al Porto fu sostituito dall’Autorita Portuale, un ente di
diritto pubblico che tutt'oggi ha il compito di indirizzare, programmare, coordinare,
promuovere e controllare le operazioni portuali. Svolge anche la manutenzione
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delle parti comuni, mantiene i fondali, sorveglia la fornitura dei servizi di interesse
generale, amministra il demanio marittimo e pianifica lo sviluppo del territorio
portuale. La gestione dei terminal passeggeri & affidata dal 1997 alla societa Venezia
Terminal Passeggeri spa (Vtp), fondata dall’Autorita Portuale per promuovere ed
incrementare l'attivita passeggeri nel Porto di Venezia nelle aree di Marittima di S.
Basilio e Riva dei Sette Martiri.

Per aumentare i traffici del Porto di Venezia, Autorita Portuale tiene conto del
contesto economico internazionale, del bacino di influenza attuale e potenziale, e
dello stato dell’infrastruttura portuale. La sua azione é integrata con gli strumenti
di pianificazione e gli indirizzi delle altre istituzioni pubbliche, dall’'Unione Europea
agli Enti locali.

Accanto all’Autorita Portuale ci sono infatti altri servizi dello Stato che si occupano
di problematiche afferenti all’area portuale, fra cui:

* la Capitaneria di Porto, con competenze sulla navigazione e il traffico marittimo,
sulla sicurezza e su alcune operazioni come pilotaggio, rimorchio, ormeggio,

* l'ufficio di Sanita marittima, aerea e ferroviaria - USMAF, che fa controlli igienico
sanitari sulle merci e svolge altre pratiche sanitarie connesse alle attivita marittime,
* 'Agenzia delle Dogane, che organizza, coordina e vigila sui servizi doganali nei
territori di sua competenza, controlla 'entrata e l'uscita delle merci e dei passeggeri,
* la Polizia di Frontiera, con compiti sulla repressione del contrabbando e di
ispezione sulle navi in arrivo nel porto,

* la Guardia di Finanza, che vigila sul rispetto delle norme finanziarie e si occupa
anche di sicurezza in ambito portuale.
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Le funzioni del

porto durante
la Repubblica

Le funzioni di un porto possono essere distinte in commerciali, industriali,
petrolifere e passeggeri.

Lattuale porto di Venezia é distribuito su pil aree che hanno funzioni ed utilizzi
diversi: la Marittima é interamente destinata al traffico crociere (per la maggior
parte homeport, funzione di cui si dira in seguito), la cittadella portuale di Santa
Marta é riservata ad uffici per attivita connesse al porto, il Terminal di San Basilio
é adibito ad attracco per le navi passeggeri di piccole dimensioni e per le navi
veloci e aliscafi in servizio fra Venezia e l'lstria. A Porto Marghera sono state invece
interamente concentrate le funzioni commerciali, industriali e petrolifere. Qui sono
collocati i terminal per lo sbarco e imbarco delle merdi, il loro transito, la loro
conservazione e il loro condizionamento ed eventualmente la loro trasformazione.
Nel passato, e in particolare nei secoli della Repubblica, Venezia non fu solo un
porto di transito e di attraversamento, ma anche e soprattutto un emporio, un
grande mercato internazionale. La struttura e i caratteri della citta, con i suoi fondaci
e le suerive, erano infatti nel contempo propri di un porto e di un mercato. La classe
dirigente della Serenissima adottd una politica di attrazione e accentramento
affinché Venezia fosse preferita ad altri porti del Mediterraneo e per secoli la citta
rimase luogo di arrivo e permanenza di una popolazione fluttuante, costituita da
mercanti d’oltralpe e visitatori stranieri attratti dalle occasioni offerte dal mercato.
Nei secoli della Repubblica, Venezia seppe mantenere il controllo centralizzato
dei traffici, facendo del passaggio attraverso il suo porto un percorso obbligato;
cio diede alla citta una grande prosperita perché le entrate pubbliche del Comune
erano costituite dai redditi derivanti dalle attivita di scambio (cfr. CALABI, Canali,
rive, approdi, 767).

A Venezia si potevano trovare non solo prodotti di lusso e spezie, ma anche generi
alimentari di prima necessita, in primo luogo il sale, di cui la citta mantenne a lungo
il monopolio. La rotta attraverso Venezia era imposta a tutti i carichi di grano che
transitavano nell’Adriatico, specie in tempo di carestia. Inoltre la capitale lagunare
divenne il luogo di smercio ed esportazione dei prodotti provenienti dal vasto
entroterra e sin dal Trecento erano vigenti delle norme che stabilivano l'obbligo di
farvi capo per condurre le mercanzie.

A partire dal XVI secolo, lo spostamento dei traffici commerciali dal Mediterraneo
all’Atlantico avvenuto in seguito allascoperta delle Americhe, fece perdere a Venezia
quel ruolo centrale di citta mercato a livello internazionale e cid comportd uno
spostamento degli investimenti dal commercio marittimo, non pil cosi redditizio
come un tempo, all’acquisto e alla gestione di proprieta fondiarie ed immobiliari.
Negli ultimi tre decenni del 1700, Venezia aveva caratteristiche e dimensioni proprie
di un “porto regionale” in quanto la principale e pilu stabile corrente di traffico
proveniva dalla Terraferma (Veneto e Lombardia sino all’Adda) con le importazioni
di cereali e altre derrate alimentari, sete, stoffe di lana, seta greggia, prodotti
dell'industria cartaria.

Alla fine del Settecento e nei decenni successivi alla caduta della Repubblica
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(1797) Venezia aveva ormai perso il suo ruolo di emporio e mercato e la funzione
prevalente era quella di transito delle merci, in particolare materie prime e di
massa (carboni e concimi).

La costruzione della Stazione marittima, terminata nel 1880, favori lavvio di un
nuovo ciclo di espansione. Nasceva, prevalentemente sulle sue sponde occidentali
(Giudecca e Santa Marta), una Venezia industriale caratterizzata da un nuovo
paesaggio urbano, fatto di fabbriche, cantieri, magazzini, macchine a vapore,
ciminiere. Questo paesaggio determinava anche un diverso tessuto sociale, con
una presenza operaia piuttosto rilevante concentrata in alcuni sestieri. Sorsero o
si svilupparono, attratte dalla Stazione marittima, nuove fabbriche e insediamenti
(il Cotonificio veneziano a Santa Marta, il Mulino Stucky e la fabbrica di orologi
Junghans alla Giudecca, la Manifattura Tabacchi a Cannaregio), cantieri navali
(Savinem, Cantieri navali e officine meccaniche).

La costruzione di Porto Marghera nel 1917 potenzid quella funzione industriale
avviata gia da qualche decennio nella Venezia insulare ma ne mutd i connotati,
da industria prevalentemente manifatturiera a industria pesante legata alla
trasformazione e lavorazione delle materie prime. Protagonisti di questa nuova
fase dell'industrializzazione furono i grandi gruppi industriali e finanziari attivi
a livello nazionale e internazionale. | forti incentivi statali e le concessioni ai
nuovi stabilimenti consentirono lo sviluppo del porto industriale in tempi rapidi.
Nel 1924 Porto Marghera era gia divenuta un centro industriale di primo piano
nel settore cantieristico, elettrometallurgico, elettro-meccanico (REBERSCHAK,
Lindustrializzazione, p. 385). Ulteriore impulso al traffico industriale si ebbe nel
1926, quando Porto Marghera fu dotata di una prerogativa particolare, lautonomia
funzionale delle banchine, che permetteva alle singole industrie di avere in
gestione privata un tratto di banchina per le proprie esigenze. Tale prerogativa
consentiva di avvalersi di personale di carico e scarico proprio, senza ricorrere alle
prestazioni della Compagnia dei Lavoratori Portuali, economicamente pili onerose.
Sempre nel 1926 fu concessa 'esenzione fiscale ai terreni di proprieta della Societa
Porto Industriale (’ente che gesti la costruzione di Porto Marghera) e alle nuove
industrie.

Negli anni del secondo dopoguerra per far fronte ad un aumento dei traffici
commerciali ed industriali, il Provveditorato al porto, nella persona dell’allora
provveditore Alberto Toniolo, avwid un sistematico piano di potenziamento delle
strutture ed infrastrutture portuali, ampliando le banchine e dotandole di moderne
gru, costruendo nuovi magazzini, migliorando la rete e gli impianti elettrici e dei
servizi. Pertanto in quegli anni i due scali, Venezia e Porto Marghera, riuscirono a
raggiungere le punte pil alte di crescita. Tuttavia, gia a meta degli anni Sessanta
la Marittima entro in una lunga fase di crisi, dovuta alla difficolta di far fronte al
notevole aumento dei traffici marittimi e alla concorrenza degli altri porti italiani ed
europei. Le principali difficolta nascevano dalla ristrettezza delle sue aree portuali
nonché dalla inadeguatezza delle infrastrutture, in particolare del ponte della
Liberta, unica via di collegamento con la terraferma. Maturd cosi progressivamente
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lidea di assegnare agli scali e alle aree funzioni e destinazioni diverse e specifiche:
Venezia per il traffico commerciale pregiato e redditizio, Marghera per quello
industriale, ingombrante e di vasta distribuzione (cerealicolo e petrolifero).

Gli anni Settanta segnarono un periodo di regressione del traffico commerciale
gravitante sull’area della Marittima, mentre si aprirono nuove prospettive per il
traffico passeggeri, le cui strutture ricettive si distribuivano tra San Basilio, Santa
Marta e Riva Sette Martiri. Questa tendenza, accentuatasi a partire dalla fine degli
anni Novanta, produsse una definitiva specializzazione di funzioni tra i differenti
scali. Le aree portuali di Venezia (Marittima e San Basilio) sono state riservate alle
navi crociera, alle navi traghetto (fino al 2014, anno in cui tutti i traghetti sono stati
dislocati nell’area di Marghera e nella nuova area portuale di Fusina) e ai servizi
per i passeggeri; la funzione principale svolta nell’area di Marittima é quella di
Homeport, che consiste nel concentrare in un solo porto il punto di partenza e
arrivo di ogni itinerario crocieristico; cid consente di attivare economie di fornitura
rilevanti, quali il rifornimento e il vettovagliamento di ciascuna nave per una o
pit settimane consecutive.

Il traffico commerciale & stato invece concentrato a Porto Marghera, nella cosiddetta
“isola portuale”, dove si svolgono le operazioni di carico e scarico delle navi per
tutti i tipi di merce, dai container alle rinfuse liquide e solide, ossia le materie che
non possono essere imballate. Qui arrivano anche i colli eccezionali, ossia le parti
di impianti di grandi dimensioni che richiedono attrezzature e tecniche specifiche
per la loro movimentazione.

Se fino agli anni °70 la produzione industriale e chimica risultava preponderante
rispetto alle attivita piti strettamente logistico-portuali, oggi non & pili cosi. Secondo
i dati dell'Osservatorio su Porto Marghera (raccolti da Comune di Venezia, Autorita
Portuale e Ente Zona industriale e riguardanti esclusivamente 'ambito portuale
di Porto Marghera), si pud notare quanto il profilo economico-produttivo del polo
industriale di Marghera sia radicalmente mutato rispetto al profilo metallurgico e
petrolchimico originario.

Oggi a Porto Marghera sono insediate 950 imprese, di cui oltre 300 operanti nei
settori portuali. Imprese che danno lavoro a oltre 11.500 addetti (tra imprese ed
istituzioni), 6.100 dei quali sono addetti portuali (agenzie marittime, spedizionieri,
terminal, servizi portuali, ecc). Il confronto con i dati del 2012 evidenzia che il
settore portuale & lunico comparto a mantenere stabili i livelli occupazionali
(+1.1%), contro una riduzione del -14.6% del resto delle altre attivita produttive.
Guardando in avanti, poi, si nota come nei prossimi anni le imprese operanti a Porto
Marghera, che hanno un diretto coinvolgimento in attivita portuali, investiranno
oltre 350 milioni di euro in strutture e infrastrutture che possano migliorare la
qualita dei servizi offerti dallo scalo veneziano. Altri 90 milioni di euro saranno
investiti da imprese che hanno sede a Porto Marghera, ma la cui attivita non &
strettamente portuale, si tratta di imprese che si servono del porto e che hanno
scelto di stabilirsi (e di restare) a Marghera (dati Ente Zona Industriale).

Cifre che si interpretano nella volonta delle imprese (portuali e non) di investire
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sulle aree e sulle attivita svolte a Marghera per la sua peculiarita.

Investimenti che si vanno ad aggiungere agli oltre 245 milioni di euro investiti
direttamente dall’Autorita Portuale con fondi propri o tramite project financing in:
bonifiche, dragaggi, ampliamento del parco ferroviario e marginamenti ambientali.
Insomma, un lungo processo di selezione naturale, di mutamento della citta-porto
che ha adattato la sua accoglienza all’'evoluzione dei mercati, dei mezzi di trasporto
e alle esigenze dei traffici, arrivando a distinguere in un solo porto due scali: quello
dedicato alle merci, Marghera, servito dalla bocca di porto di Malamocco e quello
dedicato ai passeggeri, Marittima, servito dalla bocca di porto di Lido (cfr. COSTA,
Introduzione, in, A Venezia dal mare. Le crociere, p. 11-13).
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Gli storici sono concordi nel ritenere che la decadenza economica del porto
sia iniziata ben prima dellinvasione delle truppe francesi e della caduta della
Repubblica (1797). Infatti gia dal terzo o quarto decennio del XVII secolo le navi
veneziane si spingevano assai pit di rado oltre le isole lonie e il porto aveva
perso la sua funzione di grande mercato. Tuttavia questa crisi si era manifestata
pienamente solo dopo la caduta della Serenissima, poiché, per gran parte del
Settecento, il porto e la citta di Venezia erano riusciti comungue a mantenere una
certa vitalita. Laumento della popolazione nelle campagne dell’entroterra (Veneto
ma anche Lombardia ed Emilia) e quindi anche dei suoi consumi aveva fatto in
modo che il porto di Venezia mantenesse un volume di traffici relativamente
elevato.

(ido nonostante la centralita del porto di Venezia nell’Adriatico era progressivamente
venuta meno anche a causa della concorrenza esercitata da altri porti, in particolare
Ancona, Fiume, Trieste, Ragusa.

La crisi della portualita veneziana, tuttavia, non dipendeva né da motivi politico-
amministrativi, né dalla concorrenza degli scali vicini, ma da una modificazione
strutturale dell’economia veneziana. Una volta che le maggiori correnti di traffico si
erano progressivamente spostate dal Mediterraneo all’Atlantico, i capitali veneziani
si erano orientati sempre piti verso l'investimento fondiario.

Con linizio delle dominazioni straniere Venezia perse il ruolo di citta capitale. Cio
comportd anche il vero e proprio collasso economico del porto e delle attivita
manifatturiere, con conseguenze drammatiche sul tessuto demografico e sociale.
Gli effetti pit evidenti furono la perdita di circa un terzo della popolazione, la
disoccupazione e l'esodo dalla citta: tra il 1797 e il 1810 si passo da 160.000 abitanti
a106.000, per toccare il limite pit basso nel 1822 con 99.999 persone (COSTANTINI,
Lineamenti di storiografia, p. 167). Lindustria cittadina, quella della tessitura della
lana, del lino e della seta si ridussero quasi al nulla (cfr. LUZZATTO, Leconomia, p.
273).

Un tentativo di fronteggiare la crisi fu avviato durante la dominazione napoleonica,
con la creazione di un punto franco nelliisola di San Giorgio (1806), allo scopo
di favorire il commercio di transito al servizio del nuovo entroterra, nonché
di rivitalizzare lindustria dei trasporti marittimi, soprattutto la cantieristica. Il
provvedimento non produsse gli effetti sperati e nei primi decenni dell’Ottocento
si verificd una profonda contrazione dell’attivita portuale, tanto che gran parte del
traffico navale dell’alto Adriatico gravitava su Trieste, mentre a Venezia non restava
che una posizione sussidiaria.

Nel 1829-1830 'esenzione doganale venne estesa a tutta la citta nella speranza di
consentire una ripresa delleconomia urbana, ma anche in questo caso la ripresa
fu solo temporanea.

Il volume del traffico portuale crebbe solo a partire dal 1887 e dopo il 1895 per
effetto della costruzione della Stazione marittima, che incremento il traffico
commerciale e stimolo lo sviluppo di una serie di nuove realta industriali, collocate
in aree prossime alle nuove strutture portuali, ossia a ovest del centro storico e
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Il secondo
dopoguerra

sull'isola della Giudecca. Ciononostante rimase costante lo squilibrio (d’altra parte
caratteristico di tutti i grandi porti italiani)) tra importazioni ed esportazioni, in
guanto il movimento delle merci sharcate superava di ben dieci volte quello delle
merci imbarcate. La ragione principale di tale squilibrio era costituita dall'incapacita
delleconomia cittadina e regionale di rendere competitivi i propri prodotti sul
mercato internazionale e nazionale (cio valeva anche per il grano); la seconda
ragione risiedeva nelle tipologie merceologiche dei traffici in entrata, costituite
essenzialmente da merci povere, voluminose e pesanti, in particolare carbone, poi
cereali, petrolio, fosfati, legname, minerali ferrosi e cotone; le merci in uscita erano
costituite essenzialmente da prodotti dell’industria locale, relativamente poco
pesanti (manifatture tessili, metalli lavorati, manifatture vetrarie).

Per effetto dellavvio del porto industriale di Porto Marghera dopo il 1920, il
movimento marittimo complessivo subi una progressiva e costante crescita, pur
rimanendo costante lo squilibrio tra importazioni ed esportazioni (le prime erano
poco pit di un ventesimo del movimento portuale). Le principali merci sbarcate
erano costituite da carboni fossili, cereali, fertilizzanti, petroli, e olii minerali,
gran parte diretti alle nuove industrie di Porto Marghera. Una volta superata la
crisi del 1929, crebbero soprattutto le merci destinate alle industrie (fertilizzanti,
piriti, metalli, semi oleosi), ma soprattutto i combustibili (poco meno della meta
del volume era costituito dal carbone). Gran parte del traffico proveniva da
Gran Bretagna, Germania, Polonia, Russia e Romania, sia per le importazioni di
combustibili liquidi (petrolio e olii minerali) che per i cereali. Il volume maggiore
delle merci imbarcate era costituito dalle ceneri di pirite destinate ai porti olandesi.
Negli anniTrenta le merci in uscita (costantemente minori rispetto alle importazioni)
erano invece costituite da canapa grezza, cordami e tessuti di juta destinati
allEuropa settentrionale e ai paesi del Mediterraneo, conterie, vetri, cristalli diretti
soprattutto in Francia, Inghilterra, Germania e Olanda. Si esportavano anche
metalli grezzi, ferro e acciaio verso la Grecia, la Jugoslavia, la Turchia, UEgitto. Di
livello modesto erano invece le importazioni e le esportazioni con le Americhe (a
differenza di quelle di Genova e Napoli).

Il porto industriale fu gravemente danneggiato dai bombardamenti della seconda
guerra mondiale, in particolare il Molo A, gli impianti ferroviari, stradali e meccanici.
Pertanto nel secondo dopoguerra, dal punto di vista dei traffici, il porto di Venezia
recuperod in modo certamente pit lento rispetto a Genova. Cid non era dovuto solo
ai danni bellici, ma soprattutto all’entita dei traffici di linea, che avvantaggiavano il
Tirreno rispetto all’Adriatico.

Lo scalo veneziano riprese a crescere a ritmo veloce solo nei tardi anni Cinquanta,
in linea con il pit generale sviluppo dell’industria italiana (il cosiddetto miracolo
economico). Crebbe il volume dei traffici, in particolare petroliferi. Cio era collegato
alla nascita della seconda zona industriale di Porto Marghera e delle grandi
industrie chimiche.
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1931. Magazzini a Santa Marta (Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)
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1954. enezia, San Basilio, magazzino 1 ex Oriente (Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)



| traffici oggi

Fino alla fine degli anni Settanta le correnti di traffico erano cosi costituite: il
movimento commerciale costituiva il 13,8% del traffico complessivo, il traffico
industriale il 33,5%, il traffico petrolifero il 52,7%. Negli anni Novanta queste
percentuali si erano invertite: il settore industriale scendeva al 20,4%, quello
commerciale al 34,6%, mentre quello petrolifero si assestava al 45% del totale
(ERNESTI, Venezia da terra, p. 69).

Oggi il traffico portuale & ineludibilmente influenzato da alcuni fattori di cui &

necessario tenere conto per capire laumento dei traffici commerciali, ladiminuzione

di quelli chimici e la riconversione di quelli petroliferi. | fattori principali sono:

* le profonde rivoluzioni nei traffici container e ro-ro (navi traghetto), nei
traffici legati alla trasformazione industriale (passaggio da industrie legate
all’energia, alla metallurgia e alla chimica di base a industrie di seconda e
terza trasformazione oltre che ad altre attivita logistiche che ne aumentino il
valore aggiunto, ecc)),

* latrasformazione del modello portuale legata anche all’evoluzione del naviglio
(con le conseguentiricadute sulle dimensionidegliimpianti,sull'organizzazione
spaziale, sull'organizzazione dei processi e dei flussi, ecc.),

* i processi storici come la realizzazione di un mercato unico in un’Europa
allargata a 27 Stati,

* lospostamento del baricentro dei traffici verso 'Asia con la conseguente nuova
centralita del Canale di Suez come rotta principale.
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Il lavoro
portuale
durante la
Repubblica

Da sempre nell’area portuale sono esistite due categorie di lavoratori: dipendenti
(assimilabili al personale dei diversi uffici) e autonomi. Questi ultimi operavano a
terra per il trasbordo delle merci o su acqua per il movimento delle navi.

Sino alla caduta della Repubblica (1797) questi lavoratori erano organizzati in
corporazioni ed erano sottoposti al controllo di magistrature dello Stato.

Le corporazionidimestiere rappresentavano le strutture portantidell'organizzazione
produttiva della citta e quindi non solamente del porto. Infatti ne esistevano
pit di cento nellultimo trentennio di vita della Repubblica, con circa trentamila
iscritti, pari ad oltre un quinto della popolazione (COSTANTINI, Lalbero della
liberta economica, p. 9-10 e p. 22). Esse godevano di una larga sfera di autonomia
nellesercizio delle attivita: controllavano il reclutamento e 'accesso al mestiere,
ne stabilivano i requisiti e il curriculum, ne definivano i compensi, autorizzavano
lapertura di una bottega o di un laboratorio, regolamentavano l'orario di lavoro. Le
corporazioni avevano poi il controllo sulla quantita e sulla qualita delle merci da
produrre. Secondo alcuni storici, il pesante controllo delle corporazioni sul costo
del lavoro, contribui in modo determinante al declino economico di Venezia, in
guanto le corporazioni imponevano un costo del lavoro troppo alto, tale da rendere
non pit competitivi i prodotti veneziani sul mercato.

Per quanto riguarda il lavoro nel porto, il personale operante sullacqua era
rappresentato dai piloti d’Istria (detti pedotti), che si occupavano del movimento
delle navi nel golfo di Venezia tra U'lstria e il Lido, dagli ammiragli per le operazioni
di entrata e uscita dal porto, dai rimorchianti (remurchianti) per il traino all’interno
della laguna (SAMBO A., Il lavoro portuale, p. 837).

Tutti i lavoratori del porto erano sottoposti ad uno stretto controllo da parte delle
magistrature dello Stato per l'alta specializzazione richiesta. Esisteva una vera e
propria carriera per esercitare il mestiere di pilota, che prevedeva un apprendistato,
un esame ed un certo numero di viaggi di prova; cosi pure severe erano le sanzioni
per coloro che erano incorsi in particolari errori, come ad esempio quello di aver
portato una nave in secca. Le magistrature dello Stato vigilavano affinché i piloti
non esercitassero il contrabbando.

Quanto agli ammiragli, ne erano nominati due, uno per il porto del Lido e uno per
Malamocco, con il compito di controllare che fossero espletate tutte le formalita
sanitarie in entrata ed in uscita.

Lattivita dei rimorchianti non era sottoposta ad una specifica normativa, essendo
lo stesso personale poco specializzato e meno pagato rispetto alle altre categorie.
Il corpo era costituito dai patroni di barca e dai rematori che dovevano rimorchiare
le navi sino al lazzaretto o al porto.

Quanto al personale di terra, vanno annoverati i facchini che potevano svolgere
lattivita sia presso uffici pubblici (Arsenale, lazzaretti, fondaci, dogane da mar e da
terra), sia al servizio di mercanti, come travasatori di vino o portatori di carbone.
| facchini della Dogana da mar (detti bastasi) si occupavano delle operazioni di
imbarco e scarico, dello stivaggio e dell’apertura dei colli, della custodia delle merci
in deposito. Lattivita dei facchini era riservata a coloro che provenivano da alcuni
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comuni del bergamasco e l'accesso alla professione era rigidamente riservato agli
appartenenti alla corporazione e ai figli degli iscritti.

Lorganizzazione professionale vigente durante la Repubblica si sgretolo negli anni
successivi alla caduta e in periodo napoleonico lintero sistema costituito dalle
corporazioni fu smantellato (decreto del 26 maggio 1807, COSTANTINI, Lalbero
della liberta economica, p. 13).

Venezia, entrata nel Regno d’ltalia napoleonico, si trovo di colpo inserita in un
sistema politico, economico e amministrativo caratterizzato in senso borghese
e liberista. Esso si fondava sull’estensione delle liberta economiche (abolizione
delle dogane interne, dei monopoli, dei vincoli sul mercato del lavoro, dei prezzi
calmierati, dei privilegi di ogni tipo) e sull’affermazione dell'autorita statale al di
sopra dei corpi sociali.

Il nuovo sistema di reclutamento e di organizzazione del lavoro portuale si defini
alla fine del XIX secolo. Sino ad allora, chiunque era libero di fare, per proprio
conto e spese, il carico e scarico delle merci dai piroscafi alla banchina o al carro
ferroviario e viceversa (cfr. FEDERICI, Portuali, p. 26).

La costruzione della Stazione marittima determind una crescita del movimento
commerciale e un conseguente aumento di occupazione. Nel 1881 si contavano nel
porto 780 lavoratori tra spedizionieri, agenti, pesatori, guardie e ispettori doganali,
400 facchini e brentatori. Lo sviluppo dei traffici portuali (con il conseguente
aumento di manodopera) richiedeva una diversa organizzazione del lavoro, rimasta
particolarmente arretrata e disorganica.

Nel 1897 venne costituita una Commissione permanente per la direzione dei
servizi della Marittima e nel 1898 fu possibile introdurre una nuova disciplina del
lavoro, che consenti listituzione di cooperative dei lavoratori portuali, il cui numero
raggiunse quasi le 1500 persone.

Durante il periodo fascista le cooperative dei portuali si unificarono, si
ristrutturarono, si modificarono e infine furono sciolte o assorbite all’interno
del sistema corporativo. Nel 1929 il regime fascista rese pubbliche le norme per
lordinamento delle maestranze portuali; il nuovo regolamento suddivideva la
Compagnia dei Lavoratori Portuali in due sezioni: tiraggio (operazioni di bordo, da
sottoparanco a stiva o viceversa) e facchinaggio (operazioni di terra per le diverse
merci). All'interno della Compagnia vi erano i portuali permanenti, portuali di primo
ruolo e secondo ruolo. Furono istituite commissioni ispettive, venne sciolta la
Commissione del lavoro e furono liquidate tutte le compagnie ad eccezione di
una, la Compagnia San Marco lavoratori del Porto di Venezia con 785 lavoratori (cfr.
FEDERICI, Portuali, p. 51).
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1931. Porto Marghera, cantiere navale Breda, operai al lavoro su uno scalo
(Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)
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1939. Venezia, Marittima, balle di cotone (Comune di Venezia, Fondo fotografico Giac
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1923. Venezia, Marittima, montaggio delle gru (Comune di Venezia, Fondo fotografico Giacomelli)



1939. Operazioni di carico e scarico a Santa Marta (Foto Ferruzzi, Archivio Autorita portuale)

1939. Silos Isonzo, operai al lavoro (Foto Ferruzzi, Archivio Autorita portuale)



."_‘-.

- ™ A

1939. Silos Isonzo, operaio al lavoro (Foto Ferruzzi, Archivio Autorita portuale)
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Il lavoro
portuale negli
anni Cinquanta

Il lavoro
oggi

Nel 1945, nel nuovo clima istauratosi con la Liberazione, la Compagnia San Marco
venne posta in liquidazione e le attivita furono assunte dalla Nuova Compagnia
Lavoratori Portuali di Venezia. Tuttavia per tutti gli anni Cinquanta e Sessanta
la condizione dei lavoratori portuali rimase precaria e difficile. Il reclutamento
era basato sul sistema cosiddetto del ‘tocco o conta’. Se, una volta avvenuta
lassegnazione delle navi alle diverse squadre di permanenti, il numero dei
lavoratori risultava insufficiente, si attingeva tra i portuali di primo e secondo ruolo.
Il responsabile gettava e faceva girare una chiave in mezzo ai lavoratori disposti
in cerchio; quando lo ‘scontro’ della chiave si fermava nei pressi di qualcuno dei
presenti, da costui si cominciava la ‘conta’ sino al numero di lavoratori necessario.
Vi erano poi anche ‘gli spalloni’ e i ‘mezzi’, lavoratori disoccupati ingaggiati
abusivamente per sostituire i portuali che si rifiutavano di svolgere un determinato
lavoro, ma da questi ultimi ricompensati con il 50 per cento del proprio salario
(FEDERICI, Portuali, p. 83).

Il salario era costituito da una tariffa base che veniva integrata con i cottimi di
squadra o individuali, da assegnarsi per le merci speciali e per le prestazioni fuori
orario. Sino agli anni 1955-1960 la contrattazione salariale era ancora disarticolata,
occasionale. Riporta Giannantonio Sambo «si lavorava dentro una corporazione,
in una societa chiusa, ma sempre da individualisti e alla chiamata ognuno era
per sé, furbizia e fortuna sceglievano la nave sulla quale andavi e dove potevi
guadagnare 10, 0 100 o 150 o niente se pioveva; tuttavia passato il “varco”, dentro
al porto poteva capitare di tutto: un camion rovesciato, una nave anomala, con i
topi, con merce avariata e si contrattava. Valeva il detto “galina che camina trova da
becolar’» ( FEDERICI, Portuali, p. 107).

Oggi il Porto di Venezia - tanto nella sua componente di Marghera quanto nella
sua componente di Marittima - rappresenta un’importante fonte di opportunita
lavorative per il territorio, e possiede un enorme valore per l'economica dello
stesso, considerato il gran numero di imprese che vi operano. Le opportunita di
lavoro in porto riflettono le trasformazioni economiche in atto, ed in particolare
una diminuzione delle lavorazioni industriali, compensata in parte da un aumento
del settore commerciale.

Una recente indagine ha censito quasi 1.200 aziende che operano nella (e per
la) portualita veneziana nel suo complesso - settori passeggeri, commerciale,
industriale e logistico/dei trasporti - dando lavoro a circa 17.000 persone. Si tratta
di figure professionali che operano in diversi comparti operativi, suddivisi tra i due
ambiti dello scalo veneziano: porto merci a Marghera e Fusina e porto passeggeri
a Marittima.

| ruoli lavorativi presenti oggi nel porto di Venezia sono vari e diversi tra loro,
comprendendo tra gli altri i lavoratori delle imprese portuali, quelli occupati nelle
imprese di servizi specialistici, complementari, occupati presso imprese di altri
servizivari, operatori presso le imprese di servizi tecnico-nautici (piloti, rimorchiatori,
ormeggiatori), occupati presso enti e istituzioni.
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Comprendendo anche lindotto, il Porto di Venezia da occupazione a circa 21.000
addetti, di cui:

786 occupati presso imprese portuali

393 occupati presso societa di servizi specialistici, complementari ed accessori
106 occupati presso 'lmpresa di manodopera portuale

195 occupati presso imprese di servizi tecnico-nautici

651 occupati presso imprese iscritte al registro art. 68 c.n.

90 occupati presso imprese di attivita collaterali

500 occupati presso agenti, spedizionieri e mediatori marittimi

470 occupati presso Enti e altri servizi

3.400 diretti e indiretti occupati presso Fincantieri

250 occupati presso Interporto di Venezia

(cfr. AUTORITA PORTUALE DI VENEZIA, Impronta occupazionale del Porto di Venezia,
2014)
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