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Desidero innanzitutto ringraziare tutti i partecipanti alla iniziativa di oggi, agli ospiti che oggi 
interverranno, agli invitati ed ai componenti del Consiglio Generale della CISL di Venezia, alle delegate 
ed ai delegati delle diverse categorie dell’industria e dei servizi interessate all’area di Porto Marghera 
che hanno voluto e condiviso questo convegno con la Segreteria della CISL di Venezia.

Ringrazio Confindustria di Venezia e mi dispiace che non abbia potuto partecipare oggi.

Un ringraziamento a Lino Gottardello per la disponibilità data alla CISL di Venezia nella realizzazione 
di questo Convegno.

La scelta della sede non è stata casuale ma abbiamo preferito un ex edificio industriale nell’area 
trasformato in sede degli Enti Bilaterali del settore delle costruzioni ristrutturato con caratteristiche 
di modernità, rivestito esternamente con un prodotto innovativo realizzato da una azienda del 
posto.  In sintesi questo edificio rappresenta un modello di recupero immobiliare, di investimento di 
Associazioni Imprenditoriali e Sindacali convinti dello sviluppo che avrebbe interessato questa zona.

Ringrazio le Presidenze degli Enti di Formazione e Cassa Edile per la disponibilità concessaci in una 
giornata di festa per il Comune di Venezia (Madonna della Salute) ma che è risultata come unica data 
possibile  per garantire la partecipazione degli interlocutori Istituzionali e Politici.

Ritengo inoltre necessario precisare le motivazioni che hanno spinto la CISL di Venezia ad un approfondimento 
su questa area industriale che voglio sottolineare rappresenta una esperienza unica al mondo. 

Cento anni fa si decise di costruire una area industriale all’interno della laguna di Venezia con di  
fronte le bellezze della vicina città storica, con la prossimità di Mestre,  con la costruzione di una 
zona residenziale ma non solo come Marghera e con il porto a servizio e promozione delle attività 
industriali, commerciali e turistiche.

Una zona che è stata, purtroppo bisogna dire così, la più grande d’Europa, che ha visto eccellenze 
produttive nei settori chimico, metalmeccanico, energetico, alimentare con un impiego complessivo 
di manodopera comprendente anche altri settori industriali e servizi che ha raggiunto il massimo di 
33.000 unità a metà degli anni sessanta.

Ora siamo prossimi a due importanti scadenze , due importanti appuntamenti quali la definizione del 
piano strategico della Città Metropolitana e la discussione del nuovo piano portuale con l’elezione 
del nuovo Presidente.
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DI  PORTO MARGHERA

Relazione introduttiva
di Paolo Bizzotto
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Ci aspettiamo, e stiamo contribuendo, affinchè nel Piano Strategico siano evidenziate e tenute in 
debita considerazione le diverse vocazioni economiche e produttive del territorio Metropolitano e, 
in questo quadro, che lo sviluppo di Porto Marghera sia considerato una delle priorità. 
Ribadendone le potenzialità produttive presenti e future; fermo restando che la conferma del 
prevalente carattere manifatturiero non è antitetica ma complementare  allo sviluppo di altre 
produzioni immateriali al servizio delle imprese locali e regionali  a partire dalle opportunità offerte 
dal VEGA, il Parco Scientifico e Tecnologico situato a Marghera.

Data l’importanza dell’attività portuale a Venezia, le scelte future non potranno non tener conto dei 
nuovi scenari e delle opportunità che si aprono con i nuovi mercati internazionali, opportunità che 
non possiamo permetterci di perdere, subendo  lo spostamento di servizi e produzioni presso altri 
porti più convenienti.

La convenienza del porto di Venezia dovrà superare l’ostacolo posto dalle profondità delle  barriere 
del Mose e quindi la soluzione dell’ OFF SCHORE rimane ad oggi quella più opportuna.

Al porto di Venezia è legata la preziosissima attività  del principale Home Port della crocieristica del 
Mediterraneo; dopo il decreto Clini Passera del 2012  si è discusso animatamente su come mantenere 
questo primato, consentendo anche alle navi con stazza superiore alle 40.000 ton. di arrivare alla 
Marittima senza passare dal Bacino di San Marco e dal Canale della Giudecca. 

Tra le possibili soluzioni sembrava essersi infine trovata una convergenza di intenti tra Autorità  
Portuale, Comune di Venezia, Regione Veneto, e le Parti datoriali e sindacali  per il mantenimento 
delle navi da crociera alla Marittima.   

Un cambiamento di parere del Governatore della Regione Veneto è stato sufficiente per riaprire la 
discussione, offrendo l’opportunità a più soggetti di dichiarare la propria disponibilità a soluzioni 
alternative che, al di là della fattibilità di un progetto alternativo, rimettono ancora sul binario della 
incertezza le scelte future di armatori, i destini degli attuali 5.000   lavoratori interessati direttamente 
dalla croceristica, la convivenza tra il traffico commerciale e quello turistico lungo il canale Malamocco.

La soluzione con lo scavo del Canale Contorta prima, e delle Tresse poi dava certezze a chi doveva 
investire, sia nella crocieristica che nel porto commerciale, ora sembra prevalere il vincolo di non 
scavare nuovi canali, e un orientamento possibilista degli armatori per uno spostamento parziale 
delle navi verso Porto Marghera con il problema della concomitanza con il traffico commerciale ed 
alcune attività produttive già insediate.

A questo insieme di problematiche aggiungiamo la necessità di non vanificare gli investimenti fatti 
alla Marittima, che in quindici anni ha trasformato l’attività commerciale diventando la scelta per 
la crocieristica del Mediterraneo con un alto livello qualitativo di occupazione che deve essere 
mantenuto, se non aumentato, nel caso di uno spostamento.

A quasi cinque anni dal decreto Clini Passera (2 marzo 2012), c’è solo una convinzione di tutti nel 
portare fuori le navi dal Canale della Giudecca, ma manca la scelta definitiva da parte del Ministro,  
che sarebbe facilitata da una uniformità di pareri da  parte dei soggetti locali, sia nella selezione del 
progetto da approvare, e sia anche nell’esclusione dalla competizione dei progetti non rispondenti alle 
diverse necessità come a mio avviso riscontrate nel progetto DUFERCO ipotizzato a Punta Sabbioni. 

Certo è che a Porto Marghera è stato legato anche il tema dell’inquinamento, del rischio ambientale, 
dei morti sul lavoro e delle malattie professionali, della comparsa del terrorismo e la grande risposta 
a questo da parte di tutto il movimento dei lavoratori. 

In buona sostanza a Porto Marghera e nell’intera area industriale sono state scritte importanti e 
determinanti pagine della storia non solo della nostra Città Metropolitana ma dell’intero nostro 
Paese nei termini di sviluppo economico, politico e sociale.  
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Come contrastare il declino di Porto Marghera, l’abbandono e la chiusura di aziende con la 
conseguente perdita di occupazione,  come affrontare e risolvere i problemi dell’inquinamento 
industriale, sono stati temi al centro di tanti dibattiti e confronti tra forze politiche e sociali, di impegni 
delle Amministrazioni Pubbliche, ma se dovessimo fare una fotografia ed un bilancio della situazione 
attuale  possiamo sostenere che non tutto  è stato realizzato nonostante gli sforzi e gli impegni anche 
di natura economica sottoscritti.

Certo, potremmo limitarci a parlare di suggestioni come quella offerta dalla fotografia utilizzata per la 
locandina pubblicitaria dell’evento che nell’evidenziare i contrasti fra natura e produzioni industriali, 
dimostra che una convivenza è possibile ma le cose non stanno ne’ con quell’equilibrio né con quella 
tranquillità che la fotografia  infonde.

Ma se così fosse, cioè farci influenzare  dalle suggestioni, il sindacato non avrebbe, come ha fatto, 
sostenuto la possibilità che una chimica pulita fosse possibile, che fosse possibile continuare a 
produrre a Porto Marghera in modo sostenibile per i lavoratori e  per l’ambiente che ci circonda, 
per le persone che vivono nelle aree limitrofe e che ha visto una spaccatura tra i cittadini tanto da 
trovare spazio e consenso la proposta, negli anni ’90, di un referendum per il mantenimento della 
produzione chimica.

La 2^ fase per il completamento del processo di produzione alla raffineria di biodiesel usando l’olio di 
palma grezzo e l’avvio della chimica verde con Versalis stanno a dimostrare che le volontà politiche e 
imprenditoriali possono raggiungere gli obiettivi sostenuti con forza dal Sindacato e realizzati proprio 
nelle aree oggetto di grande confronto e a volte di tanto scontro solamente ideologico.

Per giungere a tali risultati si è resa necessaria una convergenza di impegni, di interessi, di assunzione 
di responsabilità dei diversi soggetti, naturalmente in aggiunta alla grande attenzione che leggi ed 
accordi di programma stipulati hanno dato ai temi della sicurezza, dell’inquinamento per evitare 
future ripetizioni di quanto fino ad ora successo.

Ed è altrettanto vero che una mancata  convergenza dei principali attori responsabili dello sviluppo di 
Porto Marghera ha invece prodotto mancate decisioni, ha creato alibi per chi invece doveva decidere 
ed ha sospeso la scelta.

Il cambiamento di parere del Governatore della Regione Veneto sulla crocieristica è stato sufficiente, 
come abbiamo già detto,  per riaprire la discussione, aumentando l’incertezza degli operatori 
economici, e rendendo incerti i destini degli attuali 5.000   lavoratori interessati direttamente dalla 
croceristica.

Cosa dire inoltre delle aspettative che Associazioni imprenditoriali e sindacali ponevano nelle 
opportunità legate alla permanenza di Porto Marghera tra le aree di crisi industriale complessa; 
come una doccia fredda abbiamo saputo della sua esclusione che di fatto potrebbe condizionare 
negativamente gli effetti degli accordi di programma stipulati nell’aprile 2012 e gennaio 2015.

In tali accordi, sottoscritti da Ministeri dello Sviluppo Economico, dell’Ambiente, delle Infrastrutture, 
Regione Veneto, Provincia di Venezia, Comune di Venezia, Autorità Portuale di Venezia, tra le 
premesse e tra i vari “visto e considerato che”  era citato il decreto del Ministero dello Sviluppo 
Economico del maggio 2011 con il quale era stata accertata la situazione di area di crisi industriale 
complessa.

Ora grazie allo sforzo e alla decisione di tutti i componenti del Tavolo Permanente per Porto Marghera 
di attivarsi per il reinserimento nelle aree di crisi complessa, prendiamo atto  favorevolmente 
della lettera contenente tale richiesta che il Governatore Zaia ha inviata ai Ministeri dello Sviluppo 
Economico e dell’Ambiente.
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Qualcuno ha sostenuto che poteva anche essere positivo l’inserimento di Porto Marghera tra le 
aree di crisi non complessa ma voglio qui sottolineare che questa eventualità avrebbe portato dei 
benefici solo alle imprese già presenti nell’area, anche se sempre in funzione della ripresa produttiva 
ed occupazionale. 

L’area di crisi complessa invece promuove investimenti in nuove unità locali oltre a quelle 
esistenti, raccoglie investimenti nazionali e regionali per la creazione di imprese con programmi di 
reindustrializzazione accompagnata  dalla creazione o ammodernamento di infrastrutture di ricerca. 

Promuove e incentiva la ricollocazione e la riqualificazione dei lavoratori con politiche attive del lavoro 
e permette di utilizzare maggiormente gli ammortizzatori sociali come previsto nei decreti attuativi 
del Job Act; complessivamente rende più attrattive le condizioni per i nuovi progetti imprenditoriali.

Condividiamo quindi la richiesta rivolta dal Governatore ma condividiamo anche la disponibilità 
dichiarata, nel caso dovessimo ritrovarci nella mancata attribuzione dell’area e nel mancato 
reinserimento, di perfezionare un Accordo di Programma che nel dare attuazione a quanto previsto 
dall’art. 252 bis del D. Lgs 152/2006 permetta una dotazione finanziaria di base per progetti industriali 
ed ambientali cantierabili dalle aziende a Porto Marghera.

Tra le priorità è stato individuato il completamento delle opere di bonifica con la chiusura dei varchi 
ancora aperti, tenuto conto che i marginamenti finora eseguiti riguardano l’ottanta per cento  della 
zona inquinata, a fronte di una spesa già effettuata di circa 780 milioni, ma  lasciare aperti   dei varchi 
renderebbe inefficaci gli interventi finora fatti. 

Mancano circa 280 milioni per completare il 20% dell’opera residua e la definitiva messa in sicurezza 
dell’area, impedendo lo sversamento delle acque inquinate in laguna e l’effettiva possibilità di utilizzo 
della stessa.

Credo sia opportuno e indispensabile che i diversi soggetti intervengano assieme nei confronti del 
Ministero dell’Ambiente affinché approvi i finanziamenti necessari, la disponibilità dimostrata con il 
finanziamento di 120 milioni non è sufficiente ,servono ancora risorse e data la natura strategica di 
questa operazione chiederemo anche alla Regione di intervenire.

Senza il completamento dei marginamenti non partiranno gli investimenti  ma a questo va aggiunto 
un’altra opera sospesa: il Progetto Integrato Fusina (PIF) che regolerebbe il ciclo delle acque e la 
riduzione dell’inquinamento con la limitazione degli scarichi.

Occorre però definire le tariffe per queste servizio, che non possono basarsi  sui criteri inizialmente 
previsti perchè i costi unitari sarebbero troppo onerosi dato in numero minore di aziende attualmente 
presenti.

Si dovrà quindi procedere su un doppio binario, da un lato aumentare il numero di aziende e 
dall’altro, per favorire l’attrattività e convenienza, prevedere un intervento economico della Regione 
nella gestione del PIF. 

Un’altra priorità per  l’avvio di nuove attività imprenditoriali è individuata nel rendere concretamente 
utilizzabili i 107 ettari delle ex aree Syndial che ora, dopo la cessione della Regione sono passate 
esclusivamente in carico al Comune di Venezia e che riteniamo debbano essere concesse in affitto, 
anche se a lungo termine, al fine di evitare azioni di carattere speculativo. 

Si tratta ora, come anche riportato nel documento del Sindaco con il piano degli interventi della Città 
di Venezia, di definire un processo che garantisca i tempi e le procedure per la bonifica e la messa in 
sicurezza dei suoli, per le autorizzazioni necessarie.
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L’allargamento della Zona Franca nel territorio di Porto Marghera potrà diventare una ulteriore 
opportunità per i previsti vantaggi fiscali che favoriranno il commercio e nuove attività produttive 
legate al manifatturiero

C’è la possibilità ora di estendere i confini dell’attuale Zona Franca, che rientra tra zone franche 
esistenti e funzionanti riconosciute dalla Comunità Europea, con altre aree a Porto Marghera.

Aree portuali anche se non confinanti con quella già esistente; sottolineamo come ad esempio 
potrebbe essere interessata all’estensione anche l’attuale Terminal delle autostrade del Mare a 
Fusina che seppure non contigua a quella dell’attuale porto franco, è comunque considerata area 
per il traffico commerciale nell’ambito portuale.

Anche in questo caso, solo l’impegno di un tavolo comune ha già prodotto un incontro a luglio  con il 
Ministero dell’Economia ottenendo l’impegno di discutere sull’estensione dell’area franca a  Fusina, 
e nelle aree ex  Montefibre attualmente di proprietà del Porto di Venezia.

Un primo passo per arrivare ad un decreto interministeriale con tempi brevi,  preferibile ai tempi 
lunghi di una legge, con l’obiettivo dichiarato da categorie economiche, da ordini professionali e 
OOSS di valorizzare la Zona Franca del Porto di Venezia per contrastare il declino di alcune produzioni  
con il loro mantenimento a Marghera, per promuovere lo sviluppo e l’attuazione di investimenti.

Per ultimo, ma non certo per ordine di importanza, rimane da aggiungere l’apporto che la 
Legge Speciale potrà dare a Porto Marghera e all’intera Città; di questi giorni le dichiarazioni del 
sottosegretario Pier Paolo Baretta confortano e danno fiducia a chi riteneva la partita definitivamente 
persa. 

Sottolineo che la legge Speciale per Venezia aveva anche l’obiettivo di rinforzare la vitalità socio 
economica ma a questa è stato dedicato solo il 6% dell’intera spesa (8 MLD).

Il probabile  finanziamento  della Legge Speciale e quindi la disponibilità di risorse finanziarie 
permetteranno così al Comitatone di riunirsi per la destinazione delle stesse,  e su  quali progetti 
utilizzare le risorse a disposizione.

Nel concludere questo mio intervento iniziale, lasciando poi agli interlocutori invitati il compito di 
informarci sull’attuale stato dell’arte rispetto alle rispettive competenze e responsabilità, desidero 
far notare quanti e quali tipi di interventi sono stati indicati e che  interesseranno o andranno ad 
interessare l’intera area di Porto Marghera.

Si rende necessario un coordinamento di tutte queste iniziative, per rendere più efficaci ed efficienti 
le necessarie scelte politiche che saranno adottate, dando loro la giusta collocazione  e visibilità.  

È indispensabile inoltre, cogliere l’occasione del Piano Strategico e Portuale per ridisegnare la 
mappatura di Porto Marghera, compiendo una sorta di deframmentazione funzionale ad un più 
efficace layout dell’Area,  ridefinendo la distribuzione e le aree di possibile  espansione delle diverse 
attività economiche e produttive selezionate, puntando senza esitazioni su un grande e condiviso 
progetto di sviluppo.

Credo sia opportuno continuare ad affidare al Tavolo Permanente per Porto Marghera il compito 
di tale coordinamento, non solo per un semplice rispetto degli impegni assunti nel Protocollo di 
condivisione delle linee strategiche per la riqualificazione e lo sviluppo di Porto Marghera del 2007, 
ma soprattutto perchè da tale accordo derivano le linee guida degli interventi strutturali previsti, 
fino alla quotidianità dell’Accordo di Programma del 2015 dove Ministero dello Sviluppo Economico, 
Regione Veneto, Comune di Venezia e Autorità Portuale hanno concordato ben 24 interventi sulle 
infrastrutture dell’area, con un finanziamento complessivo di 152 milioni.
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Propongo di ripartire da questa ultima  esperienza per affrontare nel modo migliore il futuro che ci 
attende, ricco di incognite e di opportunità, rendendo possibile un modello di sviluppo in grado di 
rispondere alle tante aspettative insite nel tessuto economico e sociale che vive nell’intero perimetro 
dell’area metropolitana.  

Non possiamo perdere le opportunità che ci vengono dalle prossime scadenze di programmazione 
già citate all’inizio e dalla nuova attenzione che il Governo dimostra alla Città Metropolitana di 
Venezia, grazie anche ai buoni rapporti stabiliti con il Sindaco metropolitano.

Non possiamo deludere  le speranze di quanti rappresentiamo, che credono nella qualità del lavoro 
come strumento per migliorare le condizioni di vita proprie e delle loro famiglie, che credono in una 
società più giusta, più equa, più solidale, dove i giovani tornino a credere nel futuro perché anche a 
loro ritorniamo a garantire la certezza di un lavoro di qualità, dignitoso, sicuro e interessante. 

È una grande responsabilità che ci viene consegnata, una  grande responsabilità rispetto alla quale  
non possiamo né sottrarci né fallire.

Grazie per l’attenzione. 
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