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Da sinistra: Massimo Minella; Paolo Emilio Signorini (AdSP Mar

Tirreno  Occidentale);  Alberto  Amico  (Amico  &  Co);  Edoardo

Mondani  (Stazioni  Marittime);  Paolo  Odone  (CCIA  Genova);

Giulio Schenone (GIP)

Sul palco dell’assemblea locale,  gli  operatori  del  “porto d’Italia” elencano i  problemi irrisolti,  a partire da
carenza di spazi e lentezza della burocrazia

Genova -  L’assemblea  annuale  di  Confindustria  Genova  è

stata  l’occasione,  per  gli  operatori  marittimi  e  portuali  dello

scalo ligure, di portare all’attenzione di una platea più vasta –

tra cui sedeva anche il Presidente nazionale Vincenzo Boccia,

che  nelle  sue  conclusioni  ha  poi  ribadito  come  “le  attività

marittime  sono  un  driver  fondamentale  per  lo  sviluppo  del

paese,  e  per  questa  ragione  Genova  è  una  questione

nazionale,  non  territoriale”  –  le  problematiche  che  da  anni

(alcune da decenni) affliggono il comparto, che pure – come

ha  tenuto  a  ricordare  il  Presidente  dell’Autorità  di  Sistema

Portuale  Paolo  Emilio  Signorini  –  “è  costituito  da  aziende

dinamiche e in salute”. Una delle quali, il cantiere T. Mariotti,

ha ospitato nei suoi capannoni l’assise confindustriale.

Una condizione ben  rappresentata  anche dal  Presidente  di

Confindustria  Genova  Giovanni  Mondini,  che  nella  sua

prolusione ha elencato alcune cifre significative: “Negli ultimi

10 anni, a causa della crisi a tutti ben nota, il PIL nazionale è

sceso  del  12% e  la  produzione  industriale  del  20%,  ma  a

Genova abbiamo avuto segnali positivi dal turismo, dall’export

e anche dal porto. Il traffico in banchina a livello assoluto è calato del 13%, a causa della forte contrazione delle movimentazioni di

oli minerali, dovuta alla progressiva chiusura di molte delle raffinerie del Nord Italia (una questione che Mondini conosce bene,

essendo anche Vicepresidente di ERG), ma i container nell’ultimo decennio hanno fatto registrare una crescita del 20% e molti

investitori stranieri si sono stabiliti a Genova, mentre altri ancora guardano con attenzione alla nostra realtà portuale”.

Ma le difficoltà non mancano e, nonostante un generalizzato clima di cauto ottimismo su cui cercano di ‘battere il  ferro’ sia il



Presidente della Regione Liguria Giovanni  Toti  che il  Sindaco di  Genova Marco Bucci,  è proprio su queste che gli  operatori

presenti alla tavola rotonda hanno incentrato i loro interventi.

Si parte col leitmotiv della complessità burocratica tipicamente italiana, che impatta pesantemente anche sulle attività portuali, per

arrivare ad un'altra nota dolente che affligge la Lanterna: la cronica carenza di spazi. “In realtà – secondo Signorini – gli spazi ci

sono, ma sono inutilizzati oppure gestiti in modo non efficiente. Il nostro obbiettivo, come ente, è quello di superare questa fase di

stallo e di rispondere in tempi possibilmente rapidi alle esigenze dei privati”.

Un obbiettivo che però, nella visione del vertice di  Palazzo San Giorgio, difficilmente potrà essere raggiunto pienamente con

l’attuale assetto delle Autorità di Sistema Portuale (peraltro recente, in quanto frutto della riforma del sistema voluta dal Ministro dei

Trasporti Graziano Delrio e delineata col Decreto legislativo 169 del 4 agosto 2016; ndr): “Dobbiamo ragionare su un modello di

authority più simile alle Spa private, come quello da tempo adottato in Nord Europa”.

Chiarita la propria – già più volta esplicitata – opinione, Signorini ha però assicurato che l’ente si sta muovendo più rapidamente

possibile sui dossier aperti, a partire dalla privatizzazione di Ente Bacini, molto attesa dai principali operatori delle riparazioni navali

nonché condizione preliminare posta da San Giorgio del Porto, nella sua istanza di rinnovo della concessione, per effettuare nuovi

investimenti: “Lanceremo il bando entro la fine dell’anno. Nel prossimo comitato portuale (venerdì 17 novembre; ndr) inseriremo

alcune modifiche a determinati parametri della procedura, e poi potremo procedere con la pubblicazione”.

La questione degli spazi viene tirata in ballo anche da Alberto Amico, Presidente dei cantieri Amico & Co, eccellenza a livello

mondiale nel refitting di maxi-yacht: “I servizi alla nautica già oggi costituiscono un importante volano di lavoro e sviluppo per la

città, impiegando direttamente 700 addetti più l’indotto, che ricade anche su strutture ricettive e altre attività commerciali, ma se

avessimo più spazio, potremmo raddoppiare il nostro volume d’affari”. Determinante quindi il fattore spazio, ma anche il tempo:

“Da anni abbiamo in mente un progetto da realizzare sotto la Lanterna, ma non ci siamo ancora riusciti a causa della lentezza della

macchina burocratica, e nel frattempo in Francia e Spagna sono già andato molto più avanti di noi”.

Necessità comuni a tutti i settori di business del porto di Genova, compreso il traffico passeggeri: “La crocieristica sta crescendo a

ritmi  rapidissimi.  Entro  il  2025  entreranno  in  attività  81  nuove  navi,  di  cui  la  metà  in  costruzione  da  Fincantieri,  che  si

aggiungeranno alla flotta esistente ad oggi costituita da 365 cruiseship” ricorda Edoardo Monzani, Amministratore delegato di

Stazioni Marittime. “Alcune di esse, come le nuove MSC di classe World, la prima delle quali debutterà nel 2022, avranno una

stazza di oltre 200.000 tonnellate e un pescaggio di 9 metri. Per fare in modo che scalino anche Genova dobbiamo attrezzarci in

fretta. Sono molto soddisfatto del fatto che nel 2018 l’authority abbia previsto dragaggi nel bacino di Sampierdarena, ma la verità è

che i nostri 4 accosti non ci basteranno più”.

Anche le crociere chiedono più spazio e la soluzione – per Monzani,  che esorta l’AdSP ad agire in tal senso – “è quella di

resuscitare un progetto di qualche anno fa per spostare almeno una parte del traffico traghetti, pari a circa 2 milioni di passeggeri

all’anno, nel bacino di Prà, e liberare così banchine da dedicare alla navi da crociera, che oggi movimentano a Genova un milione

di passeggeri, ma che potrebbero raggiungere in pochi anni quota 1 milione e mezzo”.

Ma lo scalo del capoluogo ligure, il  sistema Genova-Savona che Delrio ha definito “il  porto d’Italia”, come più volte ricordano

durante i lavori dell’assemblea confindustriale da politici e imprenditori locali, è comunque già oggi in grado di attrarre interessi e

investimenti  internazionali,  come  testimonia  Giulio  Schenone,  vertice  dell’agenzia  marittima  Medov  nonché  Amministratore

delegato, e azionista di minoranza col 5%, di GIP (Gruppo Investimenti Portuali), il cui 95% è stato recentemente rilevato dai fondi

Infracapital e Infravia. “Qualcuno teme l’intervento della finanza, ma questi  sono fondi infrastrutturali  e non speculativi:  il  loro

orizzonte è di medio termine. Il loro apporto è stato fondamentale in termini di cultura manageriale ma anche, e soprattutto, dal

punto di vista della capacità finanziaria. Dopo il periodo un po’ pionieristico seguito alla privatizzazione delle banchine nei primi

anni ’90, quando agenti marittimi e spedizionieri decisero per necessità di tentare l’avventura nei terminal – ricorda Schenone –

siamo entrati da alcuni anni in una fase nuova. Concentrazione del mercato globale e gigantismo navale hanno reso l’attività

terminalistica sempre più capital intensive e solo grandi gruppi internazionali, come PSA, COSCO o MSC, o fondi d’investimento,

sono in grado di  sostenere gli  esborsi  necessari.  Ma il  fatto che lo facciano veramente significa che il  porto di  Genova è e

continuerà ad essere un business appetibile sul mercato internazionale”.




