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Porti liguri e collegamenti ferroviari, tutte le 
rose (poche) e le spine (molte) 
Al convegno di Ship2Shore buone notizie e amare prese di coscienza. Via libera per la 
nuova diga di Vado, nel 2023 il ferro prenderà più quote di mercato grazie al Terzo Valico 
e al Nodo di Genova. Ma Cosulich avverte: “Abbassiamo i prezzi o resteremo tagliati fuori” 

 

Le rose e le spine, contrapposte, una di fronte all’altra, eppure mai così intrinsecamente 
legate le une alle altre. Quando si parla di porti e ferrovia in Liguria – come è successo 
questa mattina a palazzo San Giorgio nella prima parte del convegno organizzato da 
Ship2Shore dal titolo emblematico ‘Porti liguri oggi e domani fra infrastrutture passate e 
future’ – il dolce e l’amaro si mescolano senza soluzione di continuità. 

http://www.ship2shore.it/it/porti


Tutto condensato, ad esempio, nell’intervento introduttivo di Marco Sanguineri, 
pragmatico Segretario Generale dell’Autorità di Sistema Portuale del Mar Ligure 
Occidentale (porti di Genova, Savona e Vado), che è partito dall’estrema e ormai nota a 
tutti capacità di resilienza del cluster marittimo locale, i cui affari negli ultimi due anni sono 
stati terremotati ad esempio dal crollo di due viadotti autostradali e da altre piccole-grandi 
grane sempre legate al maltempo e quindi a difficoltà di movimentazione, per arrivare poi 
all’elencazione di tutto ciò che si sta facendo e si farà a stretto giro di posta per migliorare 
la connettività degli scali di sistema a livello infrastrutturale. Eccoli, allora: i 135 milioni per 
la nuova viabilità portuale all’interno del bacino di Sampierdarena, effetto del ‘decreto 
Genova’ post crollo del ponte Morandi di cui si occupa Marco Retteghieri, che su questo 
tema è stato delegato dal Sindaco-Commissario Marco Bucci e che quindi era in platea con 
occhi interessati; la ferrovia del Campasso, fondamentale per il Sech e per la nascitura 
calata Bettolo; la nuova ‘Calata delle Vele’ a Savona, ‘disegnata’ per la Costa Smeralda e 
pronta prima che i cantieri di Turku, in Finlandia, consegnassero la nuova ammiraglia del 
comignolo giallo; il nuovo Documento di Pianificazione Strategica di Sistema; il piano dei 
dragaggi già finanziato per ospitare le navi da crociera World Class. E poi, ancora, una 
notizia ‘fresca’: è stata infatti aggiudicata la progettazione e l’esecuzione della nuova diga 
di Vado Ligure, che è andata al raggruppamento temporaneo di imprese (in fase di 
costituzione) fra Fincosit e Fincantieri Infrastructure grazie ad un ribasso del 28,6% 
sull’importo di progettazione e dell’11,01% sull’importo dei lavori, passando quindi da 
77.890.104 euro a 69.318.465 euro. Un’altra rosa: Enac ha dato il via libera al terminal PSA 
Genova Pra’ per utilizzare gru alte sino a 90 metri su 400 metri di banchina in più verso 
levante, il che consentirà l’approdo in contemporanea di tre grandi portacontainer. Le 
spine, però, non mancano, neanche per la parte amministrativa dell’AdSP. Anzitutto c’è da 
fare i conti con la spending review imposta dall’ultima legge di bilancio, che a Genova e 
Savona comporterà una riduzione della capacità di spesa di circa 8 milioni di euro all’anno. 
“A questo punto saremo costretti a intervenire sulle spese di security, e ancora su quelle 
relative a informatizzazione digitalizzazione, già previste nel bilancio 2020”, spiega 
Sanguineri attirando gli applausi dei dipendenti stessi dell’Authority presenti in sala e 
facendo poi riferimento ad altre due spine, ovvero il nodo delle concessioni (e la relativa 
selva di emendamenti sull’abrogazione del comma 7 dell’articolo 18) e alla ‘spada di 
Damocle’ che pende sulla testa delle AdSP all’indagine avviata dalla Commissione Europea 
in tema di fiscalità. 

Entrando più specificatamente nei temi legati alle connessioni ferroviarie, chiarissima – 
come solo i numeri sanno esserlo – la relazione di Andrea Giuricin, CEO TRA Consulting SL 
e docente di Economia di Trasporti all’Università di Milano Bicocca. “Gli obiettivi devono 
essere sostanzialmente tre: evitare l’effetto ‘collo di bottiglia’, avere la possibilità di formare 
treni da 750 metri come standard europeo, abbassare il costo per treno-chilometro”, 
annuncia il professore. E questa è un’altra spina per la portualità ligure, perché la strada da 
fare è davvero tanta: ora il costo per treno-chilometro si aggira sui 30 euro, mentre la 
maggior parte delle aziende riesce a spenderne al massimo 18-20. La quota europea delle 
merci movimentate via treno è del 19%, dato che negli Stati Uniti sale fino al 40%, e l’Italia 



annaspa in 19^ posizione per quanto riguarda l’efficienza della catena logistica, 
comportando costi maggiori fino al 28% di chi la precede in graduatoria. 

Carlo Laganà, partner Deloitte, ha sottolineato invece (si torna momentaneamente alle 
rose) “come il sistema portuale di Genova e Savona sia complessivamente cresciuto negli 
ultimi dieci anni a fronte di un’economia del Paese in stagnazione se non in recessione”, 
individuando “sei aree su cui intervenire: sostenibilità ambientale, sviluppo tecnologico, 
integrazione dei mezzi di trasporto, organizzazione, sicurezza e relazione con il tessuto 
urbano alle spalle del porto”. Laganà ha poi citato uno studio – realizzato dalla stessa 
Deloitte – sull’ alta incidenza di Costa Crociere nel Pil ligure, come d’altronde – 
aggiungiamo noi – aveva fatto anche MSC. 

Chi meglio di Andrea De Bernardi, Amministratore Delegato e Direttore Generale di 
Mercitalia Intermodal, avrebbe poi potuto parlare di interconnessione e intermodalità, 
parola d’ordine inserita addirittura nella ragione sociale della società. “I nostri network 
sono tutti connessi a hub situati nel Nord Italia, a loro volta collegati con i mercati europei. 
Abbiamo 1700 carri di proprietà e 3 mila piattaforme logistiche, oltre 1 miliardo di 
investimenti in cinque anni per locomotori, carri e terminal. Un aspetto fondamentale, per 
fare quadrare i conti e realizzare davvero un’intermodalità efficiente, è avere instradamenti 
alternativi per le merci nel caso in cui gli assi principali, per i più svariati motivi, dovessero 
essere temporaneamente inservibili”. E questo è davvero ‘la’ spina per la Liguria. 

Guido Porta, Vicepresidente di Fercargo, ha invece rilanciato l’idea di un’area dedicata 
all’interscambio nella stazione di Novi San Bovo, ormai quasi in disuso, dove poter formare 
i treni con i container in arrivo da Genova e Savona, destinandoli poi ai mercati italiani ed 
europei: una sorta di banchina lunga ferroviaria di cui si parla da tempo. E a proposito si 
instradamenti alternativi, Porta ha fatto un esempio emblematico: “Fuori Muro è dovuta 
restare ferma per 50 giorni dopo il crollo del Morandi, poi ci sono state difficoltà nei 
collegamenti con la Francia per questioni legate al maltempo: manca la capacità di 
sopperire a queste difficoltà con percorsi alternativi”. Appunto. “Noi – ha aggiunto Porta – 
siamo pronti anche a fornire alla piattaforma Vado Gateway la nostra tecnologia ‘chiavi in 
mano’, con un costo di 12 euro a manovra per 12-13 coppie di treni al giorno. Oggi ci sono 
solo 3 binari che non garantiscono una logistica efficiente, è un peccato”. 

Fulvio Quattrocolo, Direttore di Intermodale24-rail, ha rilanciato il progetto ShuttleDryPort: 
un servizio di collegamento a retroporti di prossimità (oltre Appennino) con una rotazione 
frequente e tempi di viaggio contenuti data la breve distanza. Un modello che 
consentirebbe di occupare i binari dei fasci di presa e consegna per tempi ridotti, 
organizzando la verifica dei treni dentro i terminal. 

A portare le rose – un mazzo rigoglioso – è stato Enzo Macello, direttore Investimenti di 
Rete Ferroviaria Italiana (RFI). L’anno che potrebbe cambiare il volto del trasporto 
ferroviario da e per i porti di Genova e Savona è il 2023, quando sarà completato l’upgrade 
infrastrutturale con il completamento del Terzo Valico e dell’interconnesso Nodo di 
Genova. La nuova linea alta velocità-alta capacità è ormai interamente finanziata, sono 



attivi 12 cantieri in cui lavorano circa 3 mila persone e la tratta avrà una pendenza massima 
del 12,5‰, mentre ora la linea dei Giovi tocca anche il 35%. “È praticamente attivo anche il 
secondo binario del PSA, che consentirà di formare treni più lunghi già all’interno del 
terminal portuale, mentre per quanto riguarda il bacino vecchio attiveremo 8 binari al 
Campasso che daranno respiro a Sech e Calata Bettolo costituendo anche un ‘polmone’ 
per le merci in arrivo. Ancora, stiamo lavorando per il quadruplicamento della linea fra 
Tortona e Milano, fondamentale per dare piena funzionalità al Terzo Valico: per il tratto fra 
Pavia e il capoluogo meneghino siamo più avanti, con il progetto arrivato all’attenzione del 
Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici”. 

E per un mazzo così rigoglioso di rose, arrivano altrettante spine. Un convegno partito dal 
pragmatismo di Marco Sanguineri arriva così al giro di boa con l’altrettanto pragmatico 
Augusto Cosulich, armatore Amministratore Delegato della Fratelli Cosulich, che riporta 
tutti con i piedi ben piantati per terra. “Ho sentito un sacco di belle parole e tanti progetti 
affascinanti e su cui scommettere senz’altro, ma la realtà di oggi racconta tutt’altro 
scenario. Da sempre mi impegno a portare più traffico possibile in questa città e in questo 
porto, a spesso vado a sbattere contro muri di gomma: se ho un cliente a Shangai o Hong 
Kong che deve raggiungere il centro Europa con i suoi container, se lo faccio passare da 
Genova anziché da uno dei porti del Nord questo può arrivare a spendere sino a 200 euro 
in più per ogni container. Non c’è storia. Rischiamo di essere tagliati fuori: il porto del 
Pireo, grazie anche agli investimenti cinesi, sta spingendo forte sui collegamenti ferroviari e 
da qui al 2023 verrà sfruttata sempre di più la rotta artica. Forse, invece di parlare di grandi 
progetti come la nuova diga foranea di Sampierdarena che probabilmente vedranno i miei 
figli, dovremmo fare in modo di ridurre i prezzi e tutti ci guadagneremmo”. Non c’è rosa 
senza spine: vale anche per Genova, il suo scalo e il suo tormentato rapporto con i 
collegamenti ferroviari 
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