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I porti liguri tra de-infrastrutturazione fisica e 
organizzativa e bei propositi di riscossa 
La progettualità in corso non sembra sufficiente per accontentare tutti gli stakeholders del 
cluster marittimo-portuale regionale: le lagnanze di Cosulich, Duci, Novella e Laghezza 
punta dell’iceberg di un malessere sotterraneo  

 

“Signori, la situazione è grave, ma non seria”. 

Uno dei più noti aforismi del genio letterario di Ennio Flaiano pare applicabile anche ai 
porti liguri. 

Questa una delle risultanze del convegno organizzato dall’AdSP del Mar Ligure 
Occidentale (MaLO) insieme a Ship2Shore e dedicato agli scali di Genova, Savona e La 
Spezia – per quest’ultimo scalo, andando fuori giurisdizione solo amministrativa, ma non 
funzionale – che ha visto una nutrita partecipazione di pubblico qualificato ad ascoltare 
con la massima attenzione le relazioni ed i commenti di una dozzina di speakers 
eterogenei ma bene amalgamati, tutte ruotanti attorno al tema centrale oggetto del 
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convegno: le infrastrutture di oggi e quelle di domani afferenti gli scali portuali, punti di 
interfaccia essenziali tra fase marittima e fase terrestre. 

Sono stati almeno tre gli interventi ‘fuori dal coro’ da parte di alcuni stakeholders 
rappresentanti del cluster marittimo-portuale nella sua accezione più profonda che hanno 
‘scaldato’ la platea sicché, pur trattando una tematica annosa e ampiamente dibattuta da 
tempo, l’originalità e gli spunti non sono certamente mancati. 

Se lo sfogo garbato di Gian Enzo Duci, numero uno nazionale (peraltro in scadenza) degli 
agenti marittimi, anche perché ‘messo in scaletta’, era quasi prevedibile – conoscendo 
l’acume da studioso e la verve innata del presidente di Federagenti, mai allineato su 
posizioni filo-istituzionali – le invettive più o meno pacate di due clienti e fornitori del 
porto di Genova quali sono gli armatori Augusto Cosulich e Marco Novella, che hanno 
alzato la mano per prendere la parola ed esprimere commenti molto puntuali, hanno preso 
solo in parziale contropiede gli astanti. 

Infatti, alla faccia del ‘volemose bene’ tipico di molti convegni in cui nessuno osa 
controbattere nessun’altro, i titolari della F.lli Cosulich-Coscos e di Ottavio Novella-Calisa-
Ciane hanno detto fuori dai denti quello che pensano realmente su competitività e 
progettualità attuali dello scalo genovese in primis, ma un po’ di tutti i porti liguri e 
nazionali in generale. 

Le accuse di non raccontarla tutta giusta e, soprattutto, di non incontrare esattamente 
istanze e desiderata rappresentati dagli utenti di banchine e reti ferroviarie, hanno 
riguardato in egual misura sia l’ente portuale di gestione sia i vettori e i gestori delle vie 
ferrate. 

Tra l’altro quello tenutosi nella blasonata Sala dei Capitani potrebbe essere stato uno degli 
ultimi conclave sponsorizzato da Palazzo San Giorgio, visto che la mannaia della ‘spending 
review’ governativa dell’ultima ora è calata anche sulle spese di rappresentanza e sui servizi 
di promozione (compresi i workshop) a cura dell’AdSP; sicché è ipotizzabile che, tanto per 
non far prendere troppa polvere agli spazi, nell’adiacente Sala delle Compere, 
approfittando della presenza dei freschi marmi, si possa allestire un mercato del pesce 
(sfrattato da lì davanti a Palazzo San Giorgio da pochi anni) sui generis, per la gioia delle 
Sardine di tutta Italia che ora paiono potere influenzare alcune folli azioni governative… 

Nel dettaglio, le Autorità di Sistema Portuale non potranno effettuare spese per l’acquisto 
di beni e servizi superiori al valore medio sostenuto negli esercizi finanziari 2016, 2017 e 
2018. Peccato solo che quegli anni fossero stati caratterizzati da esigenze di spesa ben 
diverse (ovvero inferiori) rispetto a quelle che si sono concretizzate nel 2019 ed a quelle 
che si profilano nel 2020 (col bilancio previsionale per l’anno in corso logicamente già 
approvato che ora dovrà essere rifatto); senza contare che fino al 2017 gli enti portuali 
erano distinti: AP di Genova e AP di Savona Vado. 



Dalla scure di Roma sono risparmiate progettazione e realizzazione di grandi opere, è vero; 
ma sono drammaticamente e assurdamente coinvolti sicurezza in banchina, investimenti 
informatici e tecnologici, fondi per ammodernare i varchi portuali e fondi per 
manutenzione delle opere. 

L’incontro ideato dalla nostra Redazione in accordo con i vertici dell’ente portuale ligure si 
era prefissa l’intenzione di fare il punto della situazione in un momento decisivo per lo 
sviluppo dei porti di Genova e Savona (e ovviamente pure di La Spezia, seppur fuori 
competenza AdSP MaLO), con problematiche contingenti da affrontare e nel quadro di 
grandi cambiamenti di scenario in corso, sia per le pregnanti questioni geopolitiche e 
commerciali globali in essere, sia per la realizzazione in corso di grandi opere a livello 
continentale e mondiale. 

A inizio gennaio normalmente si tirano le somme, i consuntivi sui dati di traffico dell’anno 
appena concluso, per delineare trend evolutivi a confronto con le stime previsionali del 
recente passato. 

Come già anticipato dalla nostra Testata, il 2019 – che è stato il primo anno a regime post 
‘effetto Morandi’, dunque come tale doveva dare una valutazione obiettiva dell’impatto di 
quel tragico crollo infrastrutturale che così tanto aveva inciso non solo sulle coscienze e 
vite personali ma anche su mobilità, viabilità e traffici territoriali – ha denotato volumi 
sostanzialmente stabili in tutta Italia (coi ‘soliti’ 10,5 milioni di TEUs annui racimolati da 
oltre un decennio a questa parte), così come in Liguria, dove non si è perso quasi niente 
nei volumi: Genova si è confermato primo porto nazionale anche in valore assoluto, 
superando nuovamente l’hub di transhipment di Gioia Tauro come nel 2018, mentre La 
spezia è rimasto stabile al terzo posto assoluto, e secondo quale porto gateway. 

I due porti liguri (col buon peso di Vado) tra l’altro congiuntamente assorbono il 40% dei 
10 milioni di TEUs abbondanti che gravitano sulla penisola; e quando ci sarà l’esplosione 
attesa di APMT Vado Gateway e la partenza di MSC Calata Bettolo – il che vorrà dire tra 1,5 
e 2 milioni di TEUs addizionali - la portualità ligure potrà superare facilmente il 50% del 
traffico di tutto il Paese. 

Ma il dato globale, apparentemente indicante una certa solidità nel tempo, è stato letto 
con la giusta lente di ingrandimento in maniera negativa dagli operatori più accorti, a 
cominciare da Duci stesso. In sintesi, si è verificata una stasi dei traffici italiani e territoriali, 
mentre altri porti concorrenti invece corrono di più e, soprattutto, mentre i traffici mondiali 
registrano volumi in crescita costante; dunque la torta globale si allarga, ma la nostra fetta 
si restringe sempre più, poco alla volta! 

Lo scenario al contorno è invece fortemente dinamico riguardo all’evoluzione sia dei traffici 
sia dei mercati, a livello di fattori di geopolitica, fattori tecnologici e organizzativi. 
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All’estero assistiamo ad un grande sviluppo delle infrastrutture globali: la Svizzera, stato 
cuscinetto, da decenni sta lavorando alacremente sui tunnel ferroviari di raccordo tra Nord 
e Sud Europa: dopo il Gottardo (2017), sarà la volta del Ceneri (inaugurato a fine 2020). 

I due grandi Canali di transito che mettono in comunicazione gli oceani (Suez e Panama) 
sono stati raddoppiati quasi contestualmente nell’ultimo quinquennio. 

Oggi tutta l’attenzione mondiale è rivolta al grande progetto cinese della nuova Via della 
Seta che si sviluppa su diversi assi terrestri e marittimi, e persino oltre i consueti confini 
della navigazione, con la rotta artica che – complice il riscaldamento globale - rischia di 
tagliare fuori dai volumi trasportati il Mediterraneo, a vantaggio dei porti del Nord Europa. 

Ma in tutto questo tumultuoso divenire nel mondo l’Italia s’è finalmente desta? Par proprio 
di no… 

Infatti è clamorosamente e quasi totalmente mancato uno sviluppo parallelo delle 
infrastrutture! Nell’ultimo mezzo secolo abbondante è cresciuto tutto intorno a noi: dal 
commercio alle nuove attività, dalla popolazione alle flotte di veicoli, ma non gli assets viari 
su cui fare scorrere questi flussi, se si prescinde da poche arterie autostradali secondarie e 
dall’Alta Velocità ferroviaria (ma limitata ai passeggeri), che peraltro ha rivoluzionato (in 
positivo) usi e abitudini di mobilità della popolazione, come ha giustamente ricordato 
Alessandro Laghezza; a dimostrazione che quando (e si possono certamente fare anche da 
noi) si realizzano nuove infrastrutture viarie mirate e ben concepite il ritorno è tangibile. 

E senza scordare che per valutare la bontà concreta di una grande opera la sua analisi va 
effettuata nel contesto generale di un sistema integrato nazionale e sovranazionale, 
giacché con una mera analisi costi-benefici (riduttiva in quanto limitata a se stessa per 
definizione) si sbaglia obiettivo, come ha cercato a più riprese di fare capire il Prof. Andrea 
Giuricin al consulente del vecchio MIT, l’esimio Prof. Marco Ponti (l’uomo del No TAV a 
oltranza). 

Questi elementi oggettivi, emersi in sede di discussione ma anche a priori, sono chiari 
indizi che sta veramente passando l’ultimo treno utile su cui la Liguria (ma l’intero Paese, di 
cui la nostra regione è ganglio nodale determinante) deve e può saltare, perché le 
multinazionali che hanno scelto di insediare qui le proprie branch ovvero di far passare a 
queste nostre latitudini i flussi dei propri commerci, non hanno certo tempo né voglia 
(tradotto: soldi da perdere) di aspettare. 

Il treno di cui sopra altri non è che quella ‘last call’ su cui la locale Confindustria ha basato 
la propria assemblea pubblica di una settimana fa, in quel contesto valorizzando la 
resilienza di Genova come modello (anche per il resto d’Italia) di capacità di rinascita dalle 
proprie ceneri; ma basterà essere tale Araba Fenice per stare al passo dei competitors? 

Un mese fa in un convegno a Savona gli operatori portuali avevano sottolineato il dovere 
di saper passare dall’emergenza alla pianificazione per ovviare alle tante criticità cui le 



recenti vicissitudini occorse a diverse infrastrutture viarie hanno ‘costretto’ le strutture 
portuali e cittadine liguri – col verbo costringere usato nel senso di ‘opprimere’ - perché un 
valido sottotitolo alternativo a quanto rappresentato al conclave di Palazzo San Giorgio era 
certamente: “Traffici portuali tra de-infrastrutturazione incorsa e progettualità in corso”. 

Angelo Scorza 
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