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Programma di mandato - documento di sintesi 

 

1) Il Piano operativo triennale che viene qui presentato costituisce un importante 
adempimento previsto dalla legge istitutiva dell'Autorità portuale, ma intende anche 
rappresentare il "programma di mandato" con il quale condividere gli obiettivi, il 
metodo di lavoro e le azioni da sviluppare nei prossimi quattro anni. 

 

Siamo tutti consapevoli di dover uscire da una fase per molti versi emergenziale, 
nella quale tuttavia non ci si può limitare ad inseguire i problemi che l'emergenza ci 
pone di fronte ogni giorno con effetti esponenziali che rischiano di fare corto circuito.  

 

Occorre rimettere al centro dell'azione quotidiana il progetto di sviluppo del 
porto di Genova, fatto di traguardi, di programmi e di regole di comportamento, in una 
parola di pianificazione, nel quale ciascuna componente della comunità portuale possa 
riconoscersi ed operare avendo a disposizione un quadro di riferimento condiviso, pur 
nella dialettica dei diversi interessi che caratterizzano la nostra realtà portuale. 

 

2) Il porto di Genova si è sviluppato attraverso fasi storico-economico-sociali 
che, per gli aspetti normativi, sono state accompagnate da leggi speciali. 

 

Infatti si è passati dal porto-emporio governato dal Consorzio Autonomo del 
Porto al porto-porta affidato alla pianificazione ed al controllo della Autorità Portuale. 

 

L’attuale fase economica, caratterizzata dalla globalizzazione degli scambi e 
dalla rilevanza del trasporto, sembra rendere necessario un diverso (rispetto ai 
precedenti) modello di riferimento portuale che si può definire il porto-esteso. 

 

Tenuto conto del contesto competitivo nel quale le portualità sono costrette ad 
operare, e del quadro infrastrutturale tracciato dalla U.E. con le reti TEN-T, appare 
logico riflettere su modelli più evoluti di portualità, comunque utili per cogliere, con la 
necessaria tempestività, le evoluzioni dei mercati e le relative esigenze.  
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3) Gli scenari macroeconomici presentano un insieme di incognite che, anche 
rispetto alle analisi più recenti, richiedono una sempre maggiore attenzione e valutazioni 
aggiornate circa gli effetti che le tendenze al ribasso delle prospettive di crescita ed al 
rialzo dei tassi di inflazione possono indurre sugli scambi commerciali e quindi sui 
traffici marittimi. 

 

Nelle pagine che seguono verranno sintetizzati i principali indicatori da tenere 
sotto controllo ai fini dell'aggiornamento del quadro macroeconomico. Va sottolineato 
al riguardo come risulti sempre più importante per l'autorità portuale lo sviluppo di una 
specifica attività volta alla conoscenza del mercato e dei suoi andamenti, da costruire 
anche attraverso l'acquisizione dei necessari contributi scientifici e da finalizzare in 
modo puntuale alla pianificazione delle azioni che debbono qualificare le funzioni 
dell'Ente. 

 

Anche in considerazione delle incognite presenti negli scenari macroeconomici 
internazionali, il quadro di riferimento che si intende proporre deve necessariamente 
ispirarsi a criteri di prudenza e di rigore, prendendo in esame tutti i punti di criticità che 
caratterizzano il contesto della portualità genovese allo scopo di poterli coerentemente 
aggredire in una logica di pianificazione di breve, medio e lungo termine. 

 

A questo scopo il presente documento riprende e aggiorna l'analisi sviluppata 
alla fine del 2007 nel Piano Operativo Triennale sul bilanciamento domanda/offerta nel 
settore dei traffici containerizzati, e introduce alcuni spunti di riflessione circa 
l'evoluzione dei traffici convenzionali e alla rinfusa.  

 

4) Seguendo il metodo descritto, la matrice del presente "programma di 
mandato" si incentra su tre elementi principali: 

- l'uso razionale e funzionale degli spazi portuali esistenti; 

- la costruzione delle opere programmate in attuazione del Piano regolatore 
vigente; 

- i nuovi strumenti di pianificazione. 

 

Il primo punto rappresenta il presupposto essenziale per il mantenimento in capo 
al porto di Genova della sua attuale quota di mercato, che a fronte di una concorrenza 
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sempre più aggressiva si deve giocare sul piano del necessario recupero della capacità 
produttiva dello scalo a risorse invariate. 

 

Nel traguardare la sua espansione di medio periodo, il porto di Genova non può 
permettersi in questa fase situazioni di sottoutilizzo delle risorse esistenti, il cui impiego 
deve invece essere immediatamente massimizzato attraverso le più opportune revisioni 
degli assetti territoriali, delle infrastrutture ferroviarie e stradali e, conseguentemente, 
delle concessioni demaniali in atto. 

 

La recente grave crisi operativa del Terminal di Voltri, ed i provvedimenti 
adottati al riguardo dall'Autorità costituiscono in proposito un riferimento obbligato, in 
considerazione soprattutto della rilevanza che le risorse disponibili in quel Terminal 
rivestono per l'intero porto di Genova. 

 

Più in generale, la sfida che la pianificazione portuale ha davanti a sé in questi 
anni si misura sulla sua capacità di abbandonare una concezione tradizionale e statica 
degli spazi portuali e di adottare il metodo, già sperimentato in altri scali, della 
cosiddetta "port-cross velocity", che deve tradursi nel minor tempo possibile delle 
operazioni portuali, e principalmente delle soste, e nella velocità massima di 
trasferimento delle merci dal porto al suo hinterland, da conseguire attraverso la 
realizzazione di un sistema di accessibilità portuale incentrato sul trasporto ferroviario e 
su forti iniezioni di tecnologia, in grado di risolvere i conflitti fra il traffico portuale e 
quello cittadino. 

 

L'obiettivo, a questo riguardo, è in particolare quello di ridurre del 50 per cento i 
tempi medi di giacenza dei contenitori negli spazi portuali, che oggi si attestano attorno 
ai 15/20 giorni. Si tratta indubbiamente di un obiettivo ambizioso, che pone anche 
problemi di natura commerciale nei rapporti fra i Terminal e le Compagnie, ma 
concretamente perseguibile attraverso una coerente iniziativa che l'Autorità portuale è 
chiamata a tradurre in pratica dando priorità ai progetti di terminalizzazione 
retroportuale e di efficientamento del trasporto ferroviario delle merci. 

 

E' stato dimostrato che avendo a disposizione 250.000 mq di piazzali in regime 
di continuità doganale a 90 km di distanza dalle banchine portuali, efficientemente 
collegati da un sistema di navettamento ferroviario costituito da almeno 24 coppie di 
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treni al giorno, è possibile con le strutture attuali sviluppare un traffico aggiuntivo di 
circa 500.000 teu, equivalente ad un nuovo terminal portuale. 

 

Contemporaneamente, la scelta dell'uso intensivo della tecnologia deve 
permettere di informatizzare le procedure di accesso ai varchi e di prenotazione degli 
arrivi della merce nei terminal portuali, contribuendo anche in questo caso a ridurre in 
modo significativo i tempi di attesa e migliorando di conseguenza la performance 
complessiva del porto. 

 

L'opzione del ferro deve rappresentare la priorità assoluta e gli aumenti di 
traffico portuale, tendenzialmente, devono poter essere serviti dalla ferrovia. Rimane in 
ogni caso indispensabile migliorare nel contempo la logistica del trasporto su gomma di 
origine e destinazione portuale, sia attraverso la realizzazione di aree attrezzate per 
l'autotrasporto in prossimità del porto sia mediante il coordinamento informatico e 
telematico dei flussi documentali, da perseguire in collaborazione con la Dogana, gli 
spedizionieri del porto di Genova e gli operatori portuali.  

 

Indispensabile risulta a questi fini la stretta integrazione fra la pianificazione 
portuale, da un lato, e la pianificazione delle infrastrutture per la mobilità urbana, 
dall'altro, con l'obiettivo di individuare coerenti soluzioni in grado di separare 
efficacemente i due flussi di traffico e di migliorare sensibilmente i livelli di 
sostenibilità dei traffici portuali. I recenti accordi sottoscritti in materia di viabilità con 
Anas, Comune e Società per Cornigliano, sotto l'egida della Regione, vanno senza 
dubbio in questa direzione e l'impegno di Autorità portuale è quello di assicurarne una 
coerente attuazione attraverso la realizzazione degli interventi di propria competenza.  

 

La costruzione delle nuove opere già previste dal piano regolatore, da affrontare 
con un grande impegno organizzativo finalizzato ad imprimere la necessaria 
accelerazione all'attuazione dei relativi lavori, e la predisposizione dei nuovi strumenti 
di piano in grado di assicurare una coerente proiezione del porto di Genova nello 
scenario di medio e di lungo periodo, costituiscono gli altri punti chiave del progetto. 

 

Il loro sviluppo, per la rilevanza che essi hanno sul futuro del porto, può trovare 
nelle esperienze passate un utile spunto di riflessione. Genova è stata un laboratorio di 
idee e di progetti, frutto del lavoro di ricerca dell'ILRES negli anni 70 e della Regione 
con Italimpianti e con Snamprogetti negli anni 80 e 90 sino ai più recenti e qualificati 
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contributi: sono esperienze di grande valore emblematico il cui significato culturale 
merita di essere ripreso, anche per non rimanere troppo indietro rispetto agli altri grandi 
porti europei nei quali la pianificazione e la realizzazione delle opere viene studiata e 
affinata in tutti i suoi molteplici aspetti sotto il profilo tecnico e scientifico, prima di 
diventare oggetto di decisione politico-amministrativa. Sarebbe quindi molto 
importante, su questi temi, poter dar vita ad una nuova stagione di "rinascimento 
portuale" - dopo quella avviata nella fase di impostazione del primo piano regolatore - 
capace di dare impulso culturale e scientifico agli studi, alle ricerche ed ai progetti che 
devono essere correttamente posti a base della elaborazione degli strumenti di 
pianificazione, essenziali per le stesse prospettive di sviluppo del porto. Penso alle 
relazioni che il porto potrebbe al riguardo tessere con le competenze tecnico-
economiche, di ingegneria delle opere marittime, di urbanistica e di architettura, di 
economia del trasporto e della logistica, promuovendo sul tema della pianificazione e 
dello sviluppo portuale una operazione di tipo "culturale" aperta a personalità autorevoli 
del mondo accademico, scientifico ed industriale ma capace anche di formare le nuove 
leve dell'Autorità Portuale di domani. 

 

La questione centrale, in questo caso, è quella di evitare contrapposizioni 
ideologiche fra le nuove opere che sono necessarie allo sviluppo del porto, da un lato, 
ed il contesto urbano nel quale esse si debbono inserire, dall'altro, e di progettare quindi 
l'espansione dei benefici economici e sociali del porto sulla base di parametri 
scientificamente validati di sostenibilità, come del resto è prassi abituale nelle altre 
realtà europee, da porre al servizio delle scelte strategiche dei decisori istituzionali. 

 

Il lavoro avviato dall'Amministrazione comunale per la revisione dello 
strumento urbanistico della città, con la costituzione dell'"urban lab", costituisce in 
questo contesto un punto di riferimento importante che può tra l'altro favorire la ripresa 
di un coerente progetto di integrazione porto-città. 

 

5) La matrice del programma, come sopra descritta nei suoi tre elementi 
fondamentali, trova il suo naturale sviluppo in un insieme di azioni e di linee di 
indirizzo che intendono rappresentare la griglia di riferimento dei programmi attuativi e 
degli specifici provvedimenti da sottoporre di volta in volta all'esame del Comitato 
portuale. 

 

Per una migliore guida alla lettura, viene qui di seguito fornita una sintesi delle 
azioni proposte. 
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- Azioni per la valorizzazione del territorio demaniale, da sviluppare in 
riferimento sia allo stato delle "grandi concessioni" in atto (articolo 18 L. 84/94), 
attraverso l'impostazione di un nuovo accordo in aggiornamento dell'accordo del 
1996 e con il monitoraggio dei piani di impresa da attuarsi sulla base di metodologie 
trasparenti e condivise, sia alle criticità rilevate nella gestione delle altre concessioni 
(articoli 36 e 45 bis C.N.) con la predisposizione di uno specifico regolamento volto 
alla semplificazione e razionalizzazione dei relativi procedimenti. 

- Programmazione e attuazione delle opere e delle infrastrutture, da 
sviluppare in coordinato rapporto con i profili sopra indicati di gestione del 
territorio, nonché allo scopo di poter massimizzare gli effetti degli investimenti 
pubblici in combinazione con quelli privati previsti dai concessionari nei rispettivi 
piani di impresa. Questa azione deve altresì contemplare la validazione dei progetti 
ed un costante monitoraggio dei programmi attuativi, in termini di tempi e costi di 
attuazione delle opere programmate. 

- Azioni a sostegno del distretto industriale, finalizzate ad assicurare lo 
sviluppo di questo settore strategico dell’economia genovese e ligure e la sua 
compatibilità con le altre funzioni insediate nelle aree contigue agli stabilimenti 
industriali. 

- Attuazione dei programmi per il retroporto e per la logistica, da 
svilupparsi parallelamente ai programmi di potenziamento dei servizi ferroviari, 
nonché agli interventi di informatizzazione dei flussi documentali delle merci e di 
infomobilità. 

- Adeguamento e Sviluppo dell'organizzazione del lavoro portuale, da 
attuarsi attraverso i necessari approfondimenti su parametri e regole di riferimento 
da applicarsi ai rapporti fra i lavoratori delle imprese concessionarie/autorizzate e le 
Compagnie Portuali, nonché mediante azioni volte ad implementare i livelli di 
sicurezza del lavoro e la formazione continua nelle diverse tipologie lavorative. 

- Riorganizzazione del ciclo operativo portuale da perseguire attraverso 
l’introduzione di regole operative e requisiti prestazionali e la valorizzazione degli 
strumenti di coordinamento e collaborazione con le Amministrazioni presenti in 
porto, preposte allo svolgimento di attività di controllo e di servizio, sulla base delle 
indicazioni contenute nella Carta dei Servizi messa a disposizione dall'Associazione 
Spedizionieri, da tradurre in appositi protocolli di relazione. 

- Riassetto delle partecipazioni detenute da Autorità Portuale di Genova in 
società di capitali, da perseguire attraverso la dismissione delle quote non 
compatibili con il ruolo e le funzioni dell'Ente, in conformità a principi di 
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trasparenza e di evidenza pubblica, oltre che di valorizzazione patrimoniale, sulla 
base di una puntuale ricognizione dello stato attuale e prospettico, con riferimento 
prioritario alle situazioni di Aeroporto di Genova, Stazioni Marittime ed Ente 
Bacini. Nello stesso contesto ci si propone altresì di valutare attentamente la 
collocazione di Finporto e dei relativi rapporti in atto con Autorità Portuale di 
Genova, per verificarne la coerenza e la compatibilità con l'assetto organizzativo e 
funzionale dell'Ente. 

- Linee di indirizzo per l’organizzazione interna, da attuarsi attraverso 
l’adeguamento dell’organizzazione dell’Ente al fine di pervenire ad un modello 
funzionale alle esigenze e alle attese dell’Autorità portuale e del porto. 
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PARTE PRIMA - IL QUADRO DI RIFERIMENTO 
 
 
 

Analisi sintetica del quadro economico internazionale e dei suoi effetti 

sul settore dello shipping e sul porto di Genova  

 

Nell’ambito dell’analisi del contesto macroeconomico e di mercato, finalizzata 
ad inquadrare in maniera coerente l’attività di pianificazione, è da rilevare come, se per 
quanto concerne il mercato del trasporto marittimo e portuale si continui ad assistere 
alle dinamiche e ai fenomeni descritti nel precedente documento di programmazione, 
con riferimento allo scenario economico mondiale si evidenzino invece ulteriori 
sviluppi piuttosto rilevanti. 

Infatti, negli ultimi mesi, si è determinato un peggioramento del quadro 
macroeconomico dovuto principalmente a due cause: il perdurare della crisi dei mercati 
finanziari internazionali innescata dallo stato di sofferenza mercato dei mutui 
immobiliari americani, il forte aumento dei prezzi del greggio, delle materie prime 
energetiche e alimentari, dovuto principalmente all'elevata domanda espressa dai paesi 
emergenti.  

Rispetto all'autunno, quindi, questi sviluppi determinano in molti casi una 
revisione al ribasso delle prospettive di crescita della ricchezza e al rialzo di quelle 
d'inflazione. A fronte di un rallentamento della crescita o addirittura di una stagnazione 
dell’economie dei maggiori paesi industrializzati, la crescita dei paesi emergenti è 
rimasta comunque elevata e continuerebbe ad avere un effetto trainante sull'economia 
mondiale nel 2008. 
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Tabella 1 - Andamento del PIL nelle principali economie mondiali 2005 - 2008 

 2005 2006 2007 2008 

PIL     

   Mondo 4,4 5,0 4,9 4,1 

   Economie avanzate 2,5 3,0 2,6 1,8 

       di cui     

       USA  3,1 2,9 2,2 1,5 

       Euro - 15 1,5 2,8 2,6 1,6 

       Giappone 1,9 2,4 1,9 1,5 

   Mercati emergenti e in via di sviluppo 7,0 7,7 7,8 6,9 

       di cui     

       Africa 5,9 5,8 6,0 7,0 

       Centro-Est Europa 5,6 6,4 5,5 4,6 

       CSI 6,6 8,1 8,2 7,0 

       Cina 10,4 11,1 11,4 10,0 

       Medio Oriente 5,6 5,8 6,0 5,9 

Commercio internazionale (volumi) 7,5 9,2 6,6 6,7 

Fonte: IMF (Gennaio 2008), World Economic Outlook Update 

 

Nel complesso, il tasso di incremento del PIL in termini reali all’esterno 
dell’area dell’euro si collocherebbe in media intorno al 5,6% nel 2007 e al 5,2% sia nel 
2008 sia nel 2009. Per quanto riguarda l’area euro le previsioni fornite da alcune più 
autorevoli fonti istituzionali internazionali portano a stimare il tasso di crescita del PIL 
in termini reali tra il 2,5% e il 2,6% nel 2007, tra l’1,9% e il 2,2% nel 2008 e tra il 2,0% 
e il 2,2% l’anno seguente. 

L’espansione dei mercati di esportazione esterni all’area euro dovrebbe aggirarsi 
attorno al 6,0% nel 2007, al 6,9% nel 2008 e al 7,1% l’anno successivo. 

La crescita delle esportazioni continuerebbe a sostenere l’attività economica 
dell’area euro, sebbene la quota di mercato delle esportazioni dovrebbe ridursi 
lievemente, per effetto della maggiore concorrenza mondiale e delle perdite di 
competitività di prezzo dovute all’apprezzamento della moneta unica. Il tasso di 
incremento delle importazioni si collocherebbe, in media d’anno, su un livello inferiore 
a quello delle esportazioni. 

Con riferimento alle prospettive di medio periodo circa l’andamento 
dell’economia mondiale e di alcuni dei principali aggregati nazionali o sovranazionali, 
si evidenzia dalla tabella sottostante come le principali istituzioni finanziarie 
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internazionali considerino probabile il ritorno dei tassi di crescita del PIL e del 
commercio internazionali su valori pari a quelli riscontrati negli ultimi anni. 

 

Tabella 2 - Andamento di medio termine del PIL e del commercio mondiale in alcune 

delle principali economie 2009 - 2011 
 2009 2010 2011 
PIL    

   Paesi industrializzati 2,4 2,5 2,5 
       di cui    
       Stati Uniti 2,2 2,6 2,6 
       Giappone 1,8 1,4 1,2 
       UEM 1,9 2,0 1,9 
   Paesi extra UE 5,2 5,3 5,3 
   Mondo 4,6 4,7 4,7 

Commercio mondiale (volumi) 7,0 7,3 7,4 

Fonte: Ministero Economia e Finanze (RUEF 2008) su dati IMF, OECD, EU. 

 

Fra le economie europee, l’Italia è una di quelle che risente maggiormente del 
quadro sopra delineato, tanto da manifestare una chiusura del 2007 in decelerazione. 
Infatti, dopo una modesta ripresa nel terzo trimestre, la produzione industriale italiana 
sarebbe calata nel quarto. Nei primi nove mesi dell'anno la crescita della produttività 
nell'industria è rimasta modesta; la competitività di prezzo ha subito ulteriori 
peggioramenti a causa della perdurante tendenza all’apprezzamento dell’euro. 

Il costo del lavoro per unità di prodotto è cresciuto più che nell'analogo periodo 
del 2006. Si stima che i consumi, sostenuti nella prima metà dell'anno, abbiano subito 
un rallentamento nel secondo semestre sfociato nel ristagno su molti generi. 
L'andamento nei mesi più recenti potrebbe aver risentito negativamente degli aumenti di 
prezzo connessi con i citati rincari delle materie prime.  

Allo stesso modo le previsioni riguardanti l’economia italiana risentono degli 
shock subiti dalle macrovariabili internazionali, tanto che il deterioramento del quadro 
di riferimento esterno, per effetto degli sviluppi sopra descritti, ha comportato una 
revisione al ribasso del tasso di crescita del PIL per il 2008 rispetto al luglio scorso, pari 
a 7 decimi di punto percentuale. 

In ragione di ciò, il tasso di crescita medio annuo del PIL, pari all’1,7% nel 
2007, scenderebbe all’1% nel 2008 e risalirebbe solo all’1,1% nell’anno successivo. 

Inoltre, principalmente a causa del tasso di cambio dell’euro e del rallentamento 
della domanda interna, si assisterà ad un disavanzo negativo della bilancia dei 
pagamenti. 
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Tabella 3 - Andamento del PIL,esportazioni e importazioni in Italia 2007 – 2009 

 

 2007 2008 2009 

PIL 1,7 1,0 1,1 

Esportazioni (volumi) 5,0 2,9 3,7 

Importazioni (volumi) 4,4 3,0 3,7 

Fonte: Banca d’Italia, Bollettino economico Gennaio 2008; Ministero dell’Economia e delle Finanze, 

RUEF 2008 

 

Riassumendo, i fenomeni schematicamente sopra delineati: 

• un rallentamento drastico del tasso di crescita delle economie avanzate, 
specie di quella americana. Tale decelerazione economica, dovuta in gran 
parte alle turbolenze nel mercato finanziario statunitense, si caratterizza e 
caratterizzerà per il deprezzamento del dollaro, il del manifestarsi di spinte 
inflazionistiche e per la contrazione dei consumi delle famiglie; 

• la prosecuzione della fase espansiva delle economie emergenti, seppur con 
una lieve diminuzione del tasso di sviluppo. Tale espansione instaura spinte 
inflazionistiche a causa dell’aumento della domanda di materie prime, specie 
energetiche ,e di derrate alimentari; 

• il conseguente riassetto e adeguamento dei flussi commerciali in relazione al 
deprezzamento del dollaro a favore dell’euro e all’elevata domanda di 
materie prime e energetiche; 

• l’Italia è, fra i paesi industrializzati, uno di quelli che risentirà maggiormente 
di tale situazione in termini di produzione, consumi e andamento 
commerciale. 

 

Considerando l’esistenza di una correlazione tra le variabili macroeconomiche e 
il trasporto marittimo, si possono esprimere alcune osservazioni sull’andamento atteso 
del mercato di trasporto via mare.  

 

 
Grafico 1 - Andamento PIL commercio internazionale e trasporto marittimo (1993-

2007) 
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Nota: * valori provvisori o stimati. 

Fonte: Elaborazioni su dati IMF, WTO, UNCTAD (vari anni) 
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dall’altro, della prosecuzione di uno sviluppo sostenuto della movimentazione di 
rinfuse, merci containerizzate e non, nei paesi emergenti. 

 

Con riferimento specifico al porto di Genova, dalla lettura del grafico seguente, 
si evidenzia come gli effetti dell’andamento economico del nostro paese si riverberino 
sulla movimentazione dello scalo genovese; in particolare in ragione del fatto che il 
porto di Genova è il principale nodo di transito per i mercati e le industrie del Nord 
Italia, dalle quali dipende in larga misura l’andamento dell’economia nazionale.  

 

Grafico 2 - Andamento PIL italiano, commercio internazionale dell’Italia e traffico 
container nel porto di Genova (1998 - 2007) 

Fonte: Elaborazioni su dati IMF, ISTAT, Banca d’Italia (vari anni) 

 

Il porto di Genova, funzione dell’economia del Nord Italia, risente fortemente 
delle dinamiche di consumo, produttive, commerciali e valutarie del nostro paese.  

Pertanto, alla luce delle considerazioni sopra esposte, non è da escludere, nel 
prossimo futuro, un rallentamento del tasso di crescita dei traffici del porto di Genova, 
che potrebbe però essere attenuato da due elementi: la diversificazione merceologica 
tipica del porto di Genova e l’aumento delle quote di traffico del porto di Genova con le 
economie emergenti in sostituzione a quelle con i paesi industrializzati in fase di 
stagnazione economica. 
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Grafico 3 - Ripartizione geografica dei flussi import-export dei contenitori nel porto 
di Genova (anno 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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Sviluppo dei traffici nel porto di Genova. Primi aggiornamenti 

 

Il traffico containerizzato  
 

Il quadro macroeconomico appena delineato introduce nuovi elementi di 
valutazione rispetto a quelli disponibili in sede di aggiornamento annuale del 
documento di programmazione nell’autunno scorso, rendendo opportuna una revisione 
delle stime di crescita della domanda almeno nel breve periodo, ispirandole ad un 
criterio di prudenzialità, in ragione della fase di incertezza che caratterizza l’economia 
mondiale. 

Le nuove stime rivelano infatti tassi di crescita nel settore dei traffici 
containerizzati inferiori rispetto a quelli ipotizzati nel precedente documento di 
programmazione, con una conseguente riduzione della domanda ed il raggiungimento 
della saturazione della capacità dei terminal contenitori del porto di Genova prevista nel 
periodo 2014-2015. 

Il quadro di bilanciamento tra domanda e offerta che ne deriva è sinteticamente 
rappresentato nel prospetto che segue. 

 

Tabella 4 - Confronto fra domanda e offerta dei traffici containerizzati  nel porto di 
Genova (M.ni TEUs) 

Periodo Capacità max Traffici attesi Treni/giorno 

2008 2,10 1,90 35 

2012 3,75 2,90 65 

2017 4,75 5,00 125 

Nota: il programma prevede l’avvio del progetto Retroporto nella seconda metà del 2008 e la sua entrata 
in funzione a fine 2009 con l’obiettivo di conseguire a regime una capacità di 500.000 TEUs.  

Fonte: Elaborazioni Autorità Portuale di Genova 

 

Nel periodo 2008 – 2012, che coincide con la realizzazione e la progressiva 
entrata a regime degli interventi previsti dal PRP, si assiste ad un crescita della domanda 
in ragione dello sviluppo economico e commerciale dell’Italia e dell’effetto di 
attrazione dei traffici generato dalla predisposizione dei nuovi spazi, con l’acquisizione 
di nuove quote di mercato.  
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La domanda addizionale potrà essere soddisfatta, innanzitutto, con l’entrata in 
esercizio del VI modulo di Voltri e, successivamente, con il completamento e l’entrata 
in servizio dei due nuovi poli container del bacino di Sampierdarena, Ronco – Canepa e 
Sanità – Bettolo. Inoltre, un ulteriore elemento volto ad aumentare l’offerta di capacità 
potrà essere individuato negli incrementi di produttività dei terminal, a seguito della 
predisposizione delle aree retroportuali e del relativo sistema logistico di collegamento. 

Il periodo 2012 – 2017 si caratterizza invece con il completamento e l’entrata in 
servizio del Terzo Valico ferroviario e delle linee di valico alpine inserite nei corridoi 
transeuropei dei trasporti, attesi nella seconda metà degli anni ’10.  Lo sviluppo delle 
infrastrutture ferroviarie favorirà una penetrazione commerciale nei bacini di traffico del 
centro – sud Europa, con un positivo effetto di riequilibrio delle quote di mercato nei 
confronti dei porti del Northern Range ed un previsto aumento del tasso di crescita della 
domanda.  

L’attesa progressiva estensione del mercato di riferimento del porto di Genova ai 
mercati dell’Europa centro-meridionale dovrebbe condurre entro il 2020 a ulteriori 
crescita della domanda, stimabile in circa 6 milioni di TEU. 

Premesso che il mercato delle merci containerizzate si caratterizza per una 
“overcapacity strutturale”, derivante dalla necessità di evitare fenomeni di congestione, 
mal sopportati da un settore nel quale la velocità di svolgimento delle operazioni 
portuali è uno degli elementi fondamentali del ciclo del servizio, dall’esame del 
bilanciamento domanda/offerta nel settore emergono due considerazioni principali. 

In primo luogo, in attesa della realizzazione e dell’entrata a regime degli 
interventi previsti e ipotizzati, si rende indispensabile un aumento della velocità di 
inoltro delle merci sui mercati di destinazione e viceversa, con riduzioni significative 
del dwell time medio attuale.  Tale obiettivo può essere raggiunto con l’utilizzo di aree 
retroportuali collegate senza soluzione di continuità tecnica e gestionale al porto 
attraverso un servizio di trasporto ferroviario caratterizzato da elementi di crescente 
efficienza, sull’esempio delle iniziative già intraprese con le strutture logistiche dello 
scalo di Alessandria e del Rivalta Terminal Europa, cosi da disporre di capacità 
addizionale già nel breve periodo e di un acceso ai mercati di Oltralpe attraverso i 
Corridoi Transeuropei (5 e 24).  Inoltre, in questo contesto possono essere collocate e 
sottoposte a valutazione alcune iniziative progettuali, quale quella in particolare 
sviluppata da SITI, che ha fatto registrare una significativa evoluzione progettuale e che 
l’Autorità Portuale di Genova intende seguire con attenzione, di intesa con il Comune di 
Genova, nel contesto di un gruppo di lavoro di recente avviato, per i positivi effetti che 
possono essere indotti dalla concretizzazione di questa idea progettuale in termini di 
potenziamento dell’offerta, dovendosi preliminarmente acquisire la fattibilità economica 
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del progetto volta a qualificare l’interesse del mercato, e prioritariamente delle 
principali compagnie produttrici di traffico. alla sua realizzazione e gestione. 

La seconda considerazione riguarda la saturazione della capacità produttiva dello 
scalo genovese che, pur tenendo conto della maggiore produttività, verrebbe raggiunta 
nel periodo 2014 - 2015. 

Alla luce di quanto sopra ed in coerenza con la deliberazione assunta dal 
Comitato portuale nell’autunno scorso sulla nuova programmazione delle opere, si 
evidenzia la necessità di programmare un ulteriore potenziamento dell’offerta di servizi 
portuali dedicati al settore delle merci containerizzate, oltre alle opere già previste dal 
vigente Piano Regolatore, anche in linea con le linee programmatiche espresse dal 
Comune di Genova. I tempi di realizzazione delle nuove opere  devono essere 
compatibili con il previsto andamento del mercato e devono quindi assicurarne l’entrata 
in servizio delle infrastrutture non oltre il 2015, anche in ragione del potenziamento del 
nodo ferroviario di Genova e all’entrata in funzione del Terzo Valico. 

Appare dunque evidente come, nella fase attuale, caratterizzata ancora da un 
naturale trend di crescita dei mercati, pur con possibili momenti riflessivi dovuti alla 
rapida trasformazione delle economie del far-east, la strategia di investimento debba 
essere rivolta ad almeno quattro elementi: le opere portuali, le opere retroportuali, i 
sistemi di supporto, caratterizzati da un’elevata automazione ed innovazione 
tecnologica, ed i modelli di governance, al fine coniugare il miglioramento delle 
condizioni della vita socio-economica del Porto con gli obiettivi di sviluppo che sono 
postulati dalla pianificazione logistico-trasportistica nazionale in connessione con i 
grandi assi transeuropei. 

Tale strategia, ovviamente, presuppone un attivo (e locale) condizionamento con 
i territori coinvolti a partire dal contesto urbano nel quale il Porto è collocato. 

Da ciò consegue la necessità di operare la revisione o l’aggiornamento del Piano 
Regolatore Portuale, di sottoporre a riesame la Programmazione Operativa ed a 
garantire la migliore e più efficace definizione dei sistemi di supporto. 
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Gli altri settori merceologici 

 

Con riferimento alle categorie merceologiche diverse dalla merce 
containerizzata movimentate nel porto di Genova viene presentato di seguito un 
prospetto sull’andamento dei traffici nel periodo 1997-2007. 

 
Tabella 5 - Riepilogo dell’andamento delle diverse categorie di traffico del porto di 

Genova (anni 1997, 2002, 2007) 

 1997 2002 2007 Var % 1997 - 2007 

MERCE VARIA 16.650.673 22.691.056 29.721.619 79% 

di cui:     

     traffico containerizzato 10.707.747 14.151.641 18.772.228 75% 

     traffico convenzionale 5.942.926 8.539.415 10.949.391 84% 

RINFUSE SOLIDE 1.986.394 2.378.782 1.777.765 -11% 

OLI MINERALI 15.788.637* 19.203.608 20.463.668 30%* 

ALTRE RINFUSE LIQUIDE 1.067.103 968.400 1.011.665 -5% 

di cui:     

     oli vegetali,vino 397.157 359.674 443.336 12% 

     prodotti chimici 669.946 608.726 568.329 -15% 

TRAFFICO COMMERCIALE  TOTALE 35.492.807 45.241.846 52.974.717 49% 

     

FUNZIONE INDUSTRIALE TOTALE 6.935.607 6.507.442 4.214.838 -39% 

di cui:     

     rinfuse solide 3.154.375 2.612.650 473.894 -85% 

      traffico siderurgici 3.781.232 3.894.792 3.740.944 -1% 

     

BUNKERS e PROVVISTE DI BORDO  875.651 1.099.013 1.460.834 67% 

     

TOTALE GENERALE 43.304.065 52.848.301 58.650.389 35% 

     

MOVIMENTO PASSEGGERI TOTALE 2.433.263 3.207.356 3.223.196 32% 

  Traghetti 2.079.697 2.639.850 2.702.999 30% 

  Crociere   353.566 567.506 520.197 47% 

Note:  * Si consideri che nel quinquennio 1992 -1996 la movimentazione media di oli minerali è stata pari 
a 25.300.000 tonnellate. Il drastico calo nel 1997 è dovuto alla chiusura dell’oleodotto per Ingolstadt 
 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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Forestali e cellulosa 

L’andamento dei traffici del settore si è assestato, nel corso dell’ultimo triennio, 
su valori mediamente inferiori a quelli del periodo 1997 – 2004, come evidenziato nella 
tabella sottostante.  

 

Tabella 6 - Andamento dei traffici di forestali e cellulosa nel porto di Genova (anni 

1997 – 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 

 
 

Grafico 4 - Andamento dei traffici di forestali e cellulosa nel porto di Genova (anni 

1997 – 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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Con riguardo al comparto dell’ortofrutta, a fronte di un andamento 
complessivamente positivo del traffico nell’arco di tutto il periodo esaminato, l’anno 
2007 ha fatto registrare dinamiche mensili piuttosto variabili. 

 

Tabella 7 - Andamento dei traffici di ortofrutta nel porto di Genova (anni 1997 – 

2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 

 

Grafico 5 - Andamento dei traffici di ortofrutta nel porto di Genova (anni 1997 – 

2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 

 
 
 
 
 
 
Prodotti siderurgici e impiantistica 
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media 
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I traffici di impiantistica rivelano un andamento caratterizzato complessivamente 
da elementi di variabilità, mentre una costante crescita (con un picco nell’ultimo anno) 
si registra nella movimentazione dei prodotti siderurgici e nei metalli ferrosi e non 
ferrosi. 

 

Tabella 8 - Andamento dei traffici di prodotti siderurgici e impiantistica nel porto di 

Genova (anni 1997 – 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 
 

Grafico 6 - Andamento dei traffici dei prodotti siderurgici e impiantistica nel 
porto di Genova (anni 1997 – 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 

 

 

Rinfuse solide 
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Var % 
media 
annua 
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Impiantistica 103.645 - - 66.356 135.293 140.113 119.200 97.932 97.474 99.807 87.763 -1,65% 
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Nel periodo considerato, il traffico di rinfuse solide nel porto di Genova presenta 
un trend complessivamente positivo, seppur caratterizzato da una forte componente di 
variabilità. 

 
Tabella 9 - Andamento dei traffici delle rinfuse solide nel porto di Genova 

(anni 1997 – 2007) (dati espressi in migliaia di tonnellate) 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

Var 
% 

media 
annua

Nere 1.379 1.298 1.317 1.539 1.356 1.543 977 1.221 1.362 1.333 1.237 -
1,08%

Bianche 437 555 612 838 875 820 1.032 1.165 1.175 1.119. 540 2,14%

Totale 1.816 1.853 1.929 2.377 2.231 2.363 2.009 2.386 2.537 2.452 1.777 -
0,22%

% var 
annua   2% 4% 23% -6% 6% -15% 19% 6% -3% -27%  

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 
 

Grafico 7 - Andamento dei traffici di rinfuse solide nel porto di Genova (anni 
1997 – 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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Tra i diversi settori merceologici presi in considerazione, i rotabili presentano, 
nel periodo esaminato, il più elevato tasso di crescita, così da suggerire l’opportunità di 
effettuare degli approfondimenti sulla dinamicità del comparto in una prospettiva di 
medio-lungo termine. 
 

Tabella 10 - Andamento dei traffici di rotabili nel porto di Genova (anni 1997 

– 2007) (dati espressi in migliaia di tonnellate) 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Var % 
media 
annua 

Rotabili  5.214 5.367 6.073 6.905 7.203 7.474 8.339 8.559 8.486 8.967 9.734 6,44% 

% var 
annua  3% 13% 14% 4% 4% 12% 3% -1% 6% 9%  

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 
 

Grafico 8 - Andamento dei traffici di rotabili nel porto di Genova (anni 1997 – 
2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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Se i traffici di greggio sono caratterizzati da una certa stabilità nell’ultimo 
quinquennio, si evidenzia come si registri nello stesso arco temporale una lenta ma 
costante crescita nella movimentazione dei prodotti raffinati. 

In questo contesto, può essere interessante effettuare alcuni approfondimenti sul 
tema della movimentazione e dello stoccaggio dei biocombustibili, alla luce delle 
esperienze maturate nelle principali realtà portuali nordeuropee e degli attesi sviluppi 
nel settore, accelerati di recente dal continuo aumento del costo del petrolio. 

Con riferimento invece al traffico di rinfuse liquide alimentari e di prodotti 
chimici si evidenzia una sostanziale stabilità delle prime e una lenta ma costante 
diminuzione delle tonnellate movimentate dei secondi, indicatori di un mercato 
sostanzialmente consolidato. 

 

Tabella 11 - Andamento dei traffici di rinfuse liquide nel porto di Genova 

(anni 1997 – 2007) (dati espressi in migliaia di tonnellate) 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Var % 
media 
annua 

Greggio 11.721 12.801 13.163 14.120 14.108 14.890 15.350 15.513 15.607 15.529 15.017 2,51% 
Raffinati 4.068 3.296 3.414 3.287 3.822 4.313 4.074 4.372. 4.857 5.038 5.446 2,96% 
Totale 15.789 16.097 16.577 17.407 17.930 19.203 19.424 19.885 20.461 20.567 20.463 2,63% 
% var 
annua  2% 3% 5% 3% 7% 1% 2% 3% 1% -1%  

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 

 
 

Grafico 9 - Andamento dei traffici di rinfuse liquide nel porto di Genova (anni 
1997 – 2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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Tabella 12 - Andamento dei traffici di prodotti chimici e rinfuse liquide 

alimentari nel porto di Genova (anni 1997 –2007) 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Var % 
media 
annua 

Chimici 669.946 658.244 667.714 671.523 616.057 608.726 598.497 606.077 583.020 564.794 568.329 -1,63%
Rinfuse liq. 
alimentari 397.158 368.927 308.974 300.129 368.328 359.674 433.584 529.076 420.379 508.630 443.336 1,11% 
Totale 1.067.104 1.027.171 976.688 971.652 984.385 968.400 1.032.081 1.135.153 1.003.399 1.073.424 1.011.665 -0,53%
% var annua  -4% -5% -1% 1% -2% 7% 10% -12% 7% -6%  

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 
 

Grafico 10 - Andamento dei traffici di prodotti chimici e rinfuse liquide 

alimentari nel porto di Genova (anni 1997 –2007) 
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Il traffico passeggeri 

 

Mentre la componente di traffico passeggeri legata al trasporto a mezzo traghetto 
registra una crescita lenta ma costante, il settore delle crociere si caratterizza nell’ultimo 
triennio per una ripresa piuttosto sostenuta. 

 

Tabella 13 - Andamento dei traffici passeggeri da traghetti e da crociere  nel 

porto di Genova (anni 1997 –2007) 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Var % 
media 
annua 

Traghetti 2.079.697 1.846.122 2.118.219 2.368.152 2.410.102 2.639.850 2.734.281 2.727.502 2.642.182 2.638.314  2.702.999 2,5% 

Crociere 353.566 364.647 569.124 397.516 471.245 567.506 615.800 287.863 395.797 475.134 520.197 9,5% 

Totale 2.433.263 2.210.769 2.687.343 2.765.668 2.881.347 3.207.356 3.35.0.081 3.015.365 3.037.979 3.113.448 3.223.196 3,5% 

% var 
annua   -9,1% 21,6% 2,9% 4,2% 11,3% 4,4% -10,0% 0,7% 2,5% 3,5%  

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
 
 

Grafico 11 - Andamento dei traffici passeggeri da traghetti e da crociere  nel 

porto di Genova (anni 1997 –2007) 

Fonte: Ufficio statistiche Autorità portuale di Genova 
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L’analisi dell’andamento storico dei traffici nello scalo genovese appena 
presentata nei suoi elementi essenziali ha lo scopo di fornire una serie di elementi di 
valutazione che, messi a sistema con i dati previsionali, ancora in fase di 
aggiornamento, per il prossimo triennio, concorreranno alla definizione di una 
metodologia a supporto degli indirizzi della politica portuale in tema di valorizzazione 
degli spazi portuali da dedicare alle diverse tipologie di merce da movimentare. 
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PARTE SECONDA – LINEE DI INDIRIZZO PROGRAMMATICO 
 
 
 

Attività di pianificazione 

 

Alla luce delle esperienze maturate in particolare nell’ultimo decennio, la 
pianificazione del porto deve essere posta nuovamente al centro del mandato svolto 
dall’Autorità portuale, in considerazione della mutata funzione e natura degli scali 
marittimi, che da “porti-emporio” si stanno rapidamente trasformando in “porti-estesi”. 

La presenza del porto, inoltre, tanto più se inserito in un contesto urbano, come è 
il caso dello scalo genovese, esercita la sua influenza sul territorio circostante sotto 
molteplici profili che, come evidenziato anche dalle recenti esperienze maturate in 
diversi porti europei, necessitano di essere ricondotti, in sede di pianificazione, ad una 
visione unitaria. 

Detti profili si individuano innanzitutto nel rapporto dell’area urbana e 
territoriale con la risorsa spaziale, nella quale le attività portuali e quelle cittadine spesso 
si sovrappongono, nel rapporto con gli altri sistemi economici, in materia di scambi 
commerciali, con l’occupazione e la mobilità delle persone, con l’innovazione 
tecnologica e l’ambiente. 

In questo contesto, assume un rilievo centrale e non procrastinabile lo sforzo 
teso a bilanciare le esigenze del porto e quelle della comunità urbana.  Le recenti 
esperienze di pianificazione si sono arricchite di nuove prospettive, soppesando in 
maniera più critica che in passato i costi ed i benefici del processo di crescita dei traffici 
e delle infrastrutture poste al loro servizio nel contesto territoriale ed urbano di 
riferimento ed il legame tra crescita dei traffici e sviluppo del territorio è sottoposto a 
continua verifica nell’ambito di un dibattito che coinvolge anche le popolazioni 
interessate. 

Tuttavia, il soggetto che governa il porto non può confrontarsi solo con le 
esigenze della comunità locale, ma deve, anche e necessariamente, far proprie e 
riflettere le pressioni provenienti dal mercato e dagli operatori globali. 

Infatti, a seguito delle note trasformazioni che interessano il settore della 
logistica e della portualità a livello europeo e mondiale, lo sviluppo del business 
portuale tende ad essere integrato in filiere verticalmente più complesse ed 
orizzontalmente più articolate e ad essere coordinato da soggetti unici di rilevante 
consistenza finanziaria.  
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In un contesto siffatto, il porto non è più considerato come un insieme di aree e 
di infrastrutture, ma si delinea invece come un complesso di funzioni, che sviluppa una 
serie di interazioni con la comunità locale e che, nel contempo, si inserisce in una più 
ampia strategia di network portuale, solidamente legato al territorio regionale ma aperto 
al mercato nazionale ed internazionale, di certo per quanto riguarda i traffici e le 
relazioni internazionali, ma anche e specialmente con riferimento alla struttura 
organizzativa e finanziaria. 

Alla luce delle esperienze maturate, un profondo ripensamento del concetto di 
pianificazione portuale e, in particolare, dei suoi contenuti, metodi e professionalità, 
sembra derivare dalla necessità di confrontarsi con i nuovi e potenti attori dello shipping 
internazionale, dal consentire al porto di svilupparsi nella nuova dimensione di porto 
“esteso” e dall’esigenza di creare un nuovo rapporto equilibrato e coordinato tra porto e 
città, oggi più che mai indispensabile per consentire ai porti di radicarsi sul territorio 
come centro di attività ad alto valore aggiunto. 

Il soggetto che governa il porto è chiamato ad operare una svolta sul piano 
culturale, che va oltre l’inserimento di nuove professionalità e professioni nella sua 
struttura organizzativa, ma che consiste innanzitutto nel traguardare nuovi orizzonti di 
confronto con altri soggetti ed istituzioni, rinunciando dunque in parte alla sfera protetta 
ed isolata dalle interferenze esterne nella quale per lungo tempo ha esercitato il proprio 
potere. 

Anche al fine di creare i presupposti per conseguire i due principali obiettivi 
dello sviluppo economico ed occupazionale a favore delle aree sulle quali gravita il 
porto attraverso la crescita dello stesso, la pianificazione portuale sembra potersi 
sviluppare in modo più naturale a livello locale, seppur in modo coordinato ed in 
concertazione con gli altri livelli di governo, regionale e centrale.  In questo modo, 
infatti, la conoscenza del tessuto locale da parte del soggetto pianificatore consente di 
indirizzare il processo di pianificazione non più soltanto in funzione della crescita del 
porto, ma anche del soddisfacimento dei bisogni di sviluppo compatibile del porto e 
delle aree urbane e territoriali di riferimento.   

La tendenza ad assegnare alla "Port Authority", pur nelle sue diverse 
configurazioni, la principale funzione propositiva, in modo coordinato con gli altri 
livelli di governo, ma con competenza ed autonomia decisionale, è chiaramente 
leggibile anche negli sviluppi in materia di organizzazione degli organi di governo del 
porto a livello europeo, i quali, attraverso un’evoluzione della funzione di landlord puro, 
accrescono il significato dell’autonomia decisionale e finanziaria del soggetto 
prevalentemente preposto ad indirizzare lo sviluppo del porto.   
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Sotto il profilo procedurale, si dovrebbe pervenire ad un rinnovamento degli 
schemi di programmazione in oggi adottati, che introduca elementi di semplificazione 
delle procedure esistenti, con la chiara indicazione delle finalità perseguite da ogni 
strumento in essere e la progressiva eliminazione di strumenti sovrapposti nei contenuti 
e che concepisca il Piano Regolatore quale strumento “produttivo” oltre che urbanistico, 
che stabilisce anche i limiti territoriali entro i quali il porto si può sviluppare, 
dimensionando a priori le caratteristiche della capacità produttiva complessiva dello 
scalo, intesa anche con riferimento alla capacità delle infrastrutture ferroviarie e stradali 
di servire i traffici portuali in armonia con le esigenze di mobilità cittadina sul territorio 
urbano. 

Ne deriva che la pianificazione si deve sviluppare nei suoi profili di breve, 
medio e lungo termine, focalizzandosi sui tre elementi principali già enunciati nella 
sintesi del presente programma di mandato, ovvero l’uso razionale e funzionale degli 
spazi portuali esistenti, la realizzazione delle opere programmate in attuazione del Piano 
Regolatore vigente e la predisposizione di nuovi strumenti di pianificazione. 

A quest’ultimo riguardo, il compito principale che si intende assumere è quello 
relativo alla definizione del layout complessivo del sistema portuale genovese, che si 
proponga di perseguire un’organica distribuzione delle funzioni produttive che il porto 
deve sviluppare al suo interno e nelle relazioni con il contesto urbano. La revisione del 
Piano Regolatore Portuale si incentrerà quindi sulla verifica dell’attuale assetto, dei 
necessari adeguamenti, individuando quindi le possibili soluzioni di implementazione 
dell’offerta, sia dal punto di vista della configurazione che della dimensione degli spazi 
e degli accosti destinati alle diverse funzioni. 

I temi prioritari di approfondimento – da sviluppare in collaborazione con Urban 
Lab nell’ambito dei processi di revisione del Piano Regolatore Portuale e del Piano 
Urbanistico Comunale - riguarderanno l’assetto delle aree di Levante del porto di 
Genova, ai fini di una migliore definizione delle relazioni territoriali fra le attività di 
riparazione navale, la Fiera, la nuova darsena nautica e piazzale Kennedy, anche sotto il 
profilo degli assetti gestionali, da definirsi in funzione di ottimizzare i risultati 
economici di un investimento rilevante per il porto; l’assetto viario e ferroviario da 
porre al servizio dello sviluppo dei traffici indotti dalla realizzazione delle nuove opere 
previste nel bacino di Sampierdarena; la riconversione territoriale e funzionale del 
compendio Pegli – Multedo – Sestri, avuto particolare riguardo alle questioni relative 
alla piattaforma off-shore per i traffici petroliferi ed al conseguente recupero delle aree 
di Sestri – Multedo, necessarie alla realizzazione dei progetti di espansione del cantiere 
di costruzione navale; al waterfront di Prà – Voltri, ai fini del completamento del 
riassetto della fascia di rispetto di Prà e della qualificazione del fronte-mare di Voltri, da 
perseguire in coordinato rapporto con il riassetto infrastrutturale dell’area. 
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L’attività di pianificazione portuale può ora fondarsi, fra l'altro, su nuovi 
strumenti resi disponibili dalle più recenti disposizioni legislative in materia di 
"autonomia finanziaria", dalle regole di trasparenza che connotano la formazione del 
"bilancio sociale", dalla politica europea di settore, e da un rinnovato impulso alla tutela 
ambientale ed alla sostenibilità delle attività portuali. 

 

L’autonomia finanziaria 

 

Nel corso dell’ultimo triennio, le disposizioni contenute nelle leggi in materia di 
formazione di bilancio dello stato hanno introdotto alcune innovazioni sotto il profilo 
dell’autonomia finanziaria delle autorità portuali, di seguito brevemente ricordate: 

- a partire dal 2006, le tasse portuali sulle merci sbarcate e imbarcate sono 
interamente devolute alle autorità portuali; 

- le autorità portuali possono istituire una sovrattassa sulle merci imbarcate 
e sbarcate, giustificata in presenza dei costi sostenuti per opere di grande 
infrastrutturazione;  

- a partire dal 2007, anche il gettito della tassa erariale sulle merci 
imbarcate e sbarcate e della tassa e sovrattassa di ancoraggio affluisce alle autorità 
portuali, mentre sono soppressi i contributi per le manutenzioni ordinarie straordinarie; 

- le autorità portuali possono istituire un’addizionale su canoni, tasse e 
diritti per lo svolgimento dei compiti di vigilanza e per la sicurezza portuale. 

Con riguardo al porto di Genova, se l’esercizio 2006 ha fatto registrare entrate 
per tasse portuali pari a quasi 17 milioni di euro, un’anticipazione dei dati a consuntivo 
per l’anno 2007 individua un gettito addizionale di circa 14 milioni euro, per un totale 
di entrate per tasse portuali riscosse pari a circa 31 milioni di euro, considerata la totale 
devoluzione all’autorità portuale anche del gettito della tassa erariale e della tassa di 
ancoraggio.  Tale maggior gettito, legato all’andamento dei traffici, può rappresentare 
anche una stima delle nuove risorse finanziarie a disposizione dell’Autorità portuale per 
l’esercizio in corso ed i successivi. 

Come evidenziato nel precedente documento di programmazione triennale, la 
legge finanziaria 2007 ha segnato un ulteriore passo avanti nel completamento del 
processo di autonomia finanziaria delle Autorità portuali, attraverso la determinazione 
di una quota dei tributi diversi dalle tasse e dai diritti portuali da devolvere ai fini della 
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realizzazione delle opere e dei servizi previsti nei piani regolatori portuali e nei piani 
operativi triennali. 

Successivamente la legge finanziaria 2008 ha stabilito che l’incremento delle 
riscossioni dell’imposta sul valore aggiunto e delle accise relative alle operazioni nei 
porti e negli interporti sia destinato al potenziamento della rete infrastrutturale e dei 
servizi nei porti e nei collegamenti stradali e ferroviari nei porti, con priorità per i 
collegamenti tra i porti e la viabilità stradale e ferroviaria di connessione (Art. 1, commi 
247-248). 

In attesa di maggiori precisazioni su quest’ultima disposizione di legge e, in 
particolare, sui criteri di assegnazione del maggior gettito alle regioni e, 
successivamente, di ripartizione dello stesso tra i porti di una stessa regione, si tratta 
comunque di una ulteriore risorsa finanziaria in capo all’Autorità Portuale, anch’essa 
strettamente connessa alla quantità e tipologia di merce all’importazione proveniente dai 
paesi extra UE. 

Allo scopo di formulare una previsione sulle entrate addizionali per IVA che 
potrebbero affluire alle casse dell’Autorità portuale con riguardo all’anno 2008, si 
riporta di seguito il consuntivo dell’IVA (in euro) incassata dall’Ufficio delle Dogane di 
Genova negli ultimi sei anni ed una stima del gettito previsto per l’anno 2008: 

 

Tabella 14 - Gettito IVA incassato dall’Ufficio delle Dogane di Genova nel 
periodo 2002-2007 e previsione per l’anno 2008 (euro) 

2002 2003 2004 2005 2006 2007 Stima 2008 Differenza stimata 
2008-2007 

951.857.573 962.864.167 1.013.099.769 1.083.608.631 1.234.913.127 986.588.065 1.038.821.889 52.233.824 

Fonte: Agenzia delle Dogane – Direzione regionale Liguria 

 

Relativamente alle entrate per diritti portuali ed IVA previste per il porto di 
Genova, la stima per l’anno 2008 potrebbe risentire del sensibile calo di traffico, 
determinato da fattori congiunturali, che ha caratterizzato il settore del traffico 
containerizzato nei mesi di gennaio e febbraio scorsi.  Tuttavia, non si possono ad oggi 
escludere, per i prossimi mesi, recuperi di traffico anche importanti e tali da compensare 
in tutto o in parte i risultati poco soddisfacenti della prima parte dell’esercizio. 

Come si è già messo in evidenza, le recenti disposizioni in materia fiscale sopra 
menzionate consentono finalmente alle Autorità portuali di rafforzare il legame che 
sussiste tra i risultati della gestione ed amministrazione del porto, rappresentati dal 
movimento delle navi e delle merci e dalla disponibilità delle infrastrutture portuali, ed 
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il volume delle entrate destinate a sostenere detta gestione e parte degli investimenti 
programmati.  Ciò riflette quanto già accade nei principali porti europei, nei quali il 
principio dell’autonomia finanziaria viene anche rafforzato attraverso il nuovo 
orientamento giuridico attribuito ai soggetti che gestiscono i porti. 

La presenza di un rapporto diretto tra i volumi di traffico movimentato e risorse 
finanziarie disponibili consente tra l’altro all’ente che gestisce il porto di inserire 
nell’attività gestionale e di programmazione degli investimenti nuovi elementi di 
certezza, dotandolo di una maggiore autonomia rispetto alle decisioni assunte a livello 
centrale.   

Infatti, per quanto la nuova attribuzione di risorse non risolva completamente il 
problema della copertura finanziaria degli investimenti in opere infrastrutturali, questa 
può rappresentare un valido strumento finanziario per garantire risorse continuative e 
non derivate da strategie di riparto assunte a livello centralizzato. 

Anche sulla base dei recenti sviluppi maturati nelle realtà portuali europee più 
evolute, il processo di pianificazione portuale e trasportistica sembra oggi reso più 
efficace attribuendo ad un soggetto pubblico con competenze specifiche ed individuato 
localmente, con una crescente autonomia finanziaria e decisionale rispetto agli altri 
livelli di governo (centrali e locali), ma che agisce in stretto coordinamento con gli 
stessi, un ruolo forte nel gestire i programmi di sviluppo a lungo termine del sistema 
porto, ruolo assunto anche nell’ambito di una pianificazione trasportistica nazionale che 
individui linee di intervento prioritarie per lo sviluppo di sistemi logistici di importanza 
nazionale ed internazionale. 

Dato che la competizione tra porti si gioca sempre più a livello di territorio e non 
di singolo porto, in un ambito di concorrenza tra porti estesi, particolare rilevanza viene 
ad assumere l’attività di indirizzo dell’Autorità portuale nel promuovere iniziative 
legate allo sviluppo del territorio portuale, in collaborazione e coordinamento con le 
altre istituzioni, locali, nazionali e comunitarie, nel relazionarsi con gli operatori globali 
e nel ricercare risorse finanziarie per finanziare attività ed infrastrutture portuali. 

 

Il bilancio sociale 

 

Come già richiamato in precedenza, l’Autorità portuale opera al centro di un 
sistema complesso che vede coinvolti gli operatori portuali (terminalisti, imprese 
portuali e fornitori di lavoro), gli operatori logistici, le imprese industriali, le istituzioni 
pubbliche e locali, la città e la comunità locale, ciascuno con le specifiche esigenze e 
con interessi spesso in conflitto tra loro.  
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In un contesto caratterizzato da una tale complessità , l’Autorità portuale deve 
porre in essere le azioni necessarie a predisporre strumenti in grado di governare tanto 
gli aspetti gestionali interni all’Ente quanto quelli di relazione in grado di favorire una 
migliore interazione con i diversi soggetti appartenenti al sistema portuale. 

A questo scopo il bilancio sociale, si prefigura come strumento in grado di 
integrare il bilancio finanziario, superandone i limiti informativi, e risultando così 
maggiormente coerente con le esigenze di rendicontazione di un’Autorità portuale, che 
opera per promuovere uno sviluppo socio-economico responsabile dei territori 
interessati alle sue attività. 

Tale documento pertanto ha una duplice valenza : strategico-gestionale interna e 
di comunicazione e relazione con l’esterno. 

Con riferimento alla valenza strategico-gestionale interna, il bilancio sociale 
consente di: 

o esplicitare e condividere la missione e la visione strategica con tutti i 
livelli dell’Ente; 

o verificare la coerenza tra la missione, le strategie aziendali e il sistema di 
obiettivi di breve e medio periodo; 

o consolidare un sistema di un controllo, a priori, in itinere e a posteriori 
sul grado di raggiungimento degli obiettivi e sugli effetti economici, 
sociali e ambientali dell’attività dell’ente sui diversi interlocutori; 

o rafforzare il senso di appartenenza all’ente, la comunicazione interna e il 
coordinamento organizzativo. 

Per quanto concerne invece la valenza di comunicazione e relazione con 
l’esterno, il bilancio sociale: 

o supporta un posizionamento chiaro e la percezione del ruolo economico, 
sociale e ambientale che l’ente riveste sul territorio, permettendo ai 
diversi interlocutori di effettuare una valutazione consapevole delle 
scelte e dell’operato dell’ente 

o favorisce una relazione stabile e costruttiva con i diversi soggetti pubblici 
e privati e rafforza la legittimazione e la fiducia nei confronti dell’ente. 

 

In tale contesto l’Autorità Portuale di Genova ha tra i suoi programmi la 
predisposizione di un percorso di rendicontazione sociale finalizzata anche a valorizzare 
l’azione mirata svolta negli ultimi anni sull’evoluzione dei sistemi di controllo e 
contabilità interni. La predisposizione di un bilancio sociale consentirà all’Autorità 
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Portuale di Genova di integrare maggiormente i sistemi nei processi decisionali e 
gestionali e utilizzarne i risultati verso l’esterno per rappresentare in modo verificabile il 
valore creato in relazione alla dimensione economica.  

 

Collaborazione coi porti di Savona e La Spezia 

 

I porti di Genova, La Spezia e Savona hanno istaurato da diversi anni un 
rapporto di cooperazione al fine di promuovere il sistema portuale ligure a livello 
europeo, con iniziative di rilievo in particolare nel settore della formazione 
professionale, della sicurezza portuale e della promozione. 

Nei prossimi anni, oltre a consolidare e rafforzare i programmi di collaborazione 
già avviati, le tre autorità portuali prevedono di estendere gli ambiti progettuali di 
comune interesse e sviluppo, avviando in particolare una serie di riflessioni da 
condividere in materia di regolamentazione amministrativa nell’ambito di alcune 
procedure amministrative, con specifico riguardo al tema delle concessioni demaniali, 
oltre che nel campo dello sviluppo delle iniziative di internazionalizzazione del sistema 
portuale ligure. 

 

La politica europea nel settore portuale 

 

Nell’ambito della politica portuale europea, l’Autorità portuale intende orientare 
le proprie azioni in due direzioni principali. 

Da una parte, proseguire l’attività di lobbying nei confronti dell’Unione 
Europea, in particolare attraverso la partecipazione ad ESPO, quale principale 
organismo di rappresentanza degli interessi dei porti europei. 

Dall’altra, intraprendere una serie di azioni finalizzate ad accedere alle fonti di 
finanziamento per lo sviluppo infrastrutturale e per le attività di ricerca e sviluppo. 

Nel primo caso, l’obiettivo è quello di instaurare con gli organismi comunitari 
un rapporto diretto, volto a rappresentare gli interessi del porto di Genova e anche, più 
in generale della portualità italiana, nell’ambito delle scelte di politica dei trasporti e di 
finanziamento delle infrastrutture adottate dall’Unione Europea. 

Di particolare importanza in questo contesto è l’offrire nuovo impulso ai dibattiti 
su alcuni temi quali la concorrenza tra porti, i modelli di port governance dei porti, il 
finanziamento delle infrastrutture portuali, gli assi prioritari di comunicazione in 
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Europa, l’organizzazione del lavoro portuale e gli standard di sicurezza, temi che sono 
da tempo al centro delle priorità espresse dalla politiche europee di settore, ma che 
stentano ad uscire dai tavoli di discussione per tradursi in iniziative concrete. 

Sul fronte più strettamente progettuale, l’Autorità portuale di Genova proseguirà 
l’attività di monitoraggio dei cofinanziamenti messi a disposizione dall’Unione 
Europea, in particolare in tema di sviluppo del trasporto ferroviario e dell’intermodalità, 
di promozione dei servizi di navigazione a corto raggio, di miglioramento della 
sicurezza ed affidabilità della rete di trasporto imperniata sul porto di Genova, di 
ottimizzazione della capacità e dell’efficienza delle infrastrutture esistenti. 

Ad oggi, l’Ente ha già potuto usufruire di due importanti contributi nell’ambito 
dei programmi attivati in tema di Reti Transeuropee, il più recente relativo ad 
un’iniziativa progettuale elaborata nel 2007 e che si svilupperà nel prossimo triennio, 
avente per oggetto il trasporto sostenibile di merci tra il porto di Genova e lo scalo 
ferroviario di Alessandria attraverso la modalità ferroviaria, anche creando nuove e più 
efficienti interconnessioni sul territorio della macroregione costituita dal porto e dai suoi 
mercati di riferimento. 

Inoltre, l’Autorità portuale si farà promotrice e parteciperà ad iniziative 
progettuali in ambito europeo finanziate attraverso altri programmi comunitari, quali 
quelli volti a promuovere gli scambi di esperienze tra porti di diverse realtà europee, in 
particolare nel settore della formazione, della sicurezza e dell’information technology 
applicata ai servizi portuali. 

 

Gestione degli aspetti ambientali e promozione della sostenibilità delle attività 
portuali 

 

L’Autorità portuale di Genova ha manifestato l’interesse e la disponibilità a 
continuare la già avviata collaborazione con le altre autorità portuali liguri e con la 
Regione Liguria attraverso la sottoscrizione di un protocollo di intesa che stabilisca 
strumenti e metodologie per affrontare le problematiche e le opportunità legate alla 
gestione degli aspetti ambientali ed alla promozione della sostenibilità nel settore delle 
attività imprenditoriali, produttive e di servizio nell’ambito territoriale di competenza. 

A questo scopo, anche in considerazione del quadro normativo nazionale, 
comunitario ed internazionale in materia e del nuovo ciclo di programmazione 2007-
2013 dei fondi strutturali europei, i soggetti interessati hanno formalizzato un tavolo 
permanente di lavoro al fine di individuare strategie e soluzioni comuni in campo 
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ambientale, tali da favorire la gestione uniforme sull’intero territorio regionale, con 
particolare attenzione ai seguenti temi: 

o fornitura di energia alle navi all’accosto, per limitare l’inquinamento 
generato dai motori; 

o individuazione di una serie di azioni per il contenimento delle polveri; 

o raccolta e smaltimento delle acque di dilavamento. 

 

 



 40

Azioni per la valorizzazione del territorio demaniale 

 

Verifica sui piani di impresa e monitoraggio delle attività 
 

L’analisi dei traffici presentata nella prima parte pone le basi per introdurre la 
trattazione di come ci si propone di sviluppare le più idonee attività di approfondimento 
e di monitoraggio, che risultano necessarie allo scopo di ottimizzare l’utilizzo di risorse 
territoriali date e notoriamente scarse, specie nell’ambito portuale genovese. 

L'attività di monitoraggio sarà volta principalmente alla razionalizzazione delle 
aree portuali e dovrà essere principalmente fondata su due azioni strettamente correlate 
tra loro.  

La prima, costituita dal controllo del piano di attività contenuto nell’atto di 
concessione e dei suoi successivi aggiornamenti, dovrà appurare la rispondenza tra 
l’effettivo utilizzo delle risorse portuali con quanto prospettato in sede di assegnazione 
delle aree per lo svolgimento di operazioni portuali. 

La seconda azione sarà volta a verificare che, sulla base delle previsioni di 
traffico contenute nel piano di attività e nei suoi successivi aggiornamenti, sussista in 
futuro un bilanciamento fra la domanda e l’offerta di movimentazione di determinate 
categorie merceologiche, anche sulla base di analisi generali della domanda per il 
settore in esame. 

Entrambe le azioni di monitoraggio trovano ora un ulteriore fondamento nei 
parametri di redditività dei traffici portuali nei diversi settori merceologici, in relazione 
all'importanza crescente assunta dall’andamento dei flussi di merce in entrata e in uscita 
dal porto a seguito dell'introduzione dei nuovi principi di autonomia finanziaria 
nell'ordinamento portuale, e delle regole che conseguentemente debbono ispirare la 
politica degli investimenti e della gestione del territorio. 

 

Più in dettaglio, va sottolineato che le Autorità Portuali, nell’esercizio dei propri 
compiti di indirizzo, coordinamento e controllo delle operazioni portuali e delle altre 
attività commerciali e industriali, sono tenute per legge a verificare con cadenza 
annuale: 

• il rispetto delle condizioni previste nel programma operativo presentato 
dalle imprese autorizzate all’esercizio delle operazioni portuali; 
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• il permanere dei requisiti in possesso al momento del rilascio della 
concessione e l’attuazione degli investimenti previsti nel programma di 
attività. 

Il monitoraggio delle attività degli operatori, con particolare riferimento 
all’andamento dei traffici, risulta inoltre sempre più necessario al fine di individuare 
eventuali criticità, comprenderne le cause e dare avvio ad eventuali azioni condivise per 
poterle superare in tempi compatibili con le esigenze di operatività. 

Con riferimento alla verifica del rispetto delle previsioni contenute nei piani di 
impresa degli operatori, soprattutto in termini di traffici e investimenti realizzati, nel 
corso degli anni tale attività ha dato luogo alla redazione di opportune relazioni 
esaminate annualmente dal Collegio dei Revisori dei Conti. 

A partire dal 2004, inoltre, è stata avviata dall’Amministrazione un’azione di 
riordino complessivo delle modalità di attuazione di tale attività di verifica, tramite la 
predisposizione di un nuovo modello di rilevazione approvato dal Comitato Portuale in 
data 27/10/2004 ed adottato a partire dall’esercizio 2005. 

Come già sottolineato in sede di ultimo aggiornamento del lavoro sui piani di 
impresa (oggetto di una Comunicazione del Presidente nella seduta di Comitato 
Portuale del 27 settembre 2007), le analisi effettuate negli ultimi anni, attraverso questi 
nuovi strumenti di rilevazione e confronto tra i dati preventivi e consuntivi, si sono 
rivelate sostanzialmente appropriate ai fini di valutare gli andamenti complessivi dei 
concessionari oggetto di analisi ed in relazione agli obiettivi posti dalla L. 84/94 e citati 
in premessa. 

Ad oggi è tuttavia opportuno sottolineare come da un lato sia necessario 
migliorare ed affinare tali strumenti di verifica per renderli maggiormente compatibili 
con le attività da monitorare e colmare alcune carenze registrate nella fase di avvio del 
nuovo modello, e dall’altro si renda indispensabile estendere l’attività di analisi alle aree 
portuali nel loro complesso, finalizzandola in particolare alla loro razionalizzazione e 
maggiore valorizzazione. 

 Sotto il primo profilo si è già sottolineato come sia intendimento dell’Autorità 
Portuale di Genova procedere ad affinare il modello di rilevazione adottato 
concentrando la futura attività di analisi e monitoraggio sui punti seguenti: 

a) l’esigenza, più volte manifestata, di acquisire una contabilità separata 
delle attività delle imprese concessionarie, in relazione alla quale dagli ultimi 
incontri realizzati con i terminal operators è emersa la loro disponibilità a risolvere 
tale problema, seppure con tempi e modalità diverse dettate dalle caratteristiche dei 
singoli settori; 
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b) l’estensione su orizzonti temporali di medio-lungo termine (5 anni) 
dell’attività di analisi dei programmi di attività per quanto concerne le variabili 
economico-patrimoniali-finanziarie, per poter apprezzare l’andamento gestionale 
complessivo dell’impresa e analizzare con maggior prudenza il mercato nel contesto 
congiunturale macroeconomico; 

c) l’importanza di affiancare all’analisi dei dati quantitativi elementi di 
“contesto” relativi ai singoli mercati in cui operano le imprese concessionarie che 
presentano caratteristiche concorrenziali e organizzative tra di loro profondamente 
diverse; 

d) la necessità di interagire con gli operatori e di approntare strumenti più 
“snelli” di rilevazione; 

e) un più efficace utilizzo delle tavole previsionali inserite nel nuovo 
modello di rilevazione (conto economico, stato patrimoniale e prospetto fonti e 
impieghi), non solo nel momento in cui debbano essere valutate domande di nuove 
concessioni, ma anche in concomitanza di rilevanti interventi infrastrutturali 
realizzati da Autorità Portuale e/o in corrispondenza di significativi investimenti da 
parte del concessionario già operante nell’area portuale. 

Risulta altresì necessario effettuare ulteriori approfondimenti relativi ai singoli 
segmenti di attività, al fine di stabilire in modo oggettivo e non discrezionale quali 
indicatori debbono essere oggetto di verifica ai fini della revoca e quali sono i relativi 
livelli cui può corrispondere un situazione rientrante nel “giustificato motivo”.  

 

Il secondo profilo si estende ad un’analisi dettagliata sull’utilizzo delle aree portuali in 
concessione anche ad operatori diversi dalle imprese portuali, e ciò al fine di poter 
selezionarne le priorità di utilizzo sulla base di criteri di maggiore efficienza produttiva 
e territoriale. 

 

La gestione del territorio: criticità riscontrate, azioni avviate e da intraprendere 

 

Le caratteristiche di un’area portuale come quella del Porto di Genova, estesa 
per circa 7.000.000 di mq. di superfici e 8.000.000 di mq. di specchi acquei, presentano 
una oggettiva complessità anche sotto il profilo della gestione amministrativa. 

A titolo di completezza è opportuno ricordare che ad oggi nel porto di Genova si 
contano 115 concessioni pluriennali regolate tramite Atti e 696 regolate a mezzo licenza 
(censite al mese di marzo 2008), con durata da 3 mesi a 4 anni. Le attività riconducibili 
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alle suddette concessioni sono sintetizzate nella tabella seguente riferita all’esercizio 
2006. 

 

Tabella 15 – Il quadro delle concessioni demaniali – fine 2006 

FUNZIONI E CATEGORIE 
CONCESSIONI  Aree in 

concessione  
Aree in 

concessione  

n. (mq.) % su tot. 
COMMERCIALE 253 3.055.351 62,00% 
  Terminal operators 23 2.925.431 59,36% 
  Attività commerciali 143 71.734 1,46% 
  Magazzini portuali 87 58.186 1,18% 

SERVIZIO PASSEGGERI 10 5.227 0,11% 

INDUSTRIALE 178 823.438 16,71% 
  Attività industriali 49 190.558 3,87% 
  Depositi costieri 18 138.452 2,81% 
  Cantieristica 111 494.428 10,03% 

TURISTICA E DA DIPORTO 58 316.997 6,43% 
  Attività turistico ricreative 40 158.051 3,21% 
  Nautica da diporto 18 158.945 3,23% 

PESCHERECCIA 18 5.523 0,11% 

INTERESSE GENERALE 134 703.329 14,27% 
  Servizi tecnico nautici 40 35.056 0,71% 
  Infrastrutture 81 633.364 12,85% 
  Imprese esecutirici di opere  13 34.909 0,71% 

VARIE   8 18.365 0,37% 

TOTALE GENERALE 659 4.928.229 100% 

Fonte: Autorità Portuale di Genova 

 

A ciascun titolo concessorio sono inoltre legati diversi procedimenti di tipo 
autorizzatorio (dalla posa di un contenitore, alla richiesta di rottura del suolo, 
all’autorizzazione a cedere a terzi porzioni di aree in regime di 45 bis Cod. Nav., etc..) 
nonché tutte le pratiche di tipo “finanziario” (canoni, garanzie, cauzioni, indennizzi, 
etc…).  

La molteplicità delle attività e funzioni esercitate sul territorio portuale, nonché 
l’ampiezza dello stesso, comportano quindi una notevole complessità di gestione e 
richiedono conseguentemente un’adeguata organizzazione per lo svolgimento delle 
attività di ordinaria amministrazione. 
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L'impegno organizzativo profuso in particolare nell'ultimo periodo per 
corrispondere al necessario rispetto delle modalità e dei tempi di rilascio dei titoli 
demaniali e autorizzativi  ha generato un ingente carico di lavoro, soprattutto in 
presenza di un quadro normativo caratterizzato da pesanti rigidità e quindi sovente in 
contrasto con i criteri di efficienza che dovrebbero guidare l'attività 
dell'Amministrazione. 

L'obiettivo prioritario che si intende perseguire è dunque riferito al necessario 
coordinamento ed aggiornamento di tutti gli aspetti inerenti la gestione del demanio 
marittimo, le procedure correlate alla stessa e i canoni concessori, da organizzare in un 
unico documento a finalità regolamentare.  

In particolare, i principali contenuti di tale regolamento d’uso del territorio 
portuale saranno i seguenti: 

→ canoni demaniali, con una specifica differenziazione in base al tipo di 
attività del concessionario e definiti sulla base delle indicazioni contenute nella 
normativa vigente in materia (laddove sia presente); 

→ procedure di pagamento dei canoni demaniali, nonché delle connesse 
garanzie e polizze assicurative; 

→ procedure per il rilascio delle concessioni demaniali; 

→ durata e cessazione della concessioni demaniali; 

→ occupazioni temporanee di aree demaniali marittime; 

→ utilizzazione delle aree in concessione in maniera difforme dal titolo 
concessorio o abusiva occupazione. 

 

In relazione ai canoni demaniali, in un’ottica di valorizzazione delle aree 
portuali e razionalizzazione dell’uso delle stesse, si ritiene opportuno valutare eventuali 
esigenze di aggiornamento dell’Accordo (vigente dal 1996) sui canoni delle imprese 
terminaliste operanti nel porto di Genova. In tal senso si potrebbe verificare se alcuni 
elementi posti alla base di tale accordo (ad esempio il valore unitario preso come 
riferimento per le aree, i coefficienti utilizzati per differenziarne caratteristiche e 
utilizzo, etc…) possano necessitare una rivisitazione o meno, e prevedere eventualmente 
una semplificazione di alcuni passaggi dell’accordo che possono risultare complessi o, 
in alcuni casi, di difficile interpretazione. 

La revisione dell’Accordo sui canoni delle imprese terminaliste meriterebbe 
altresì, e in primo luogo, opportuni approfondimenti anche sulla base di un confronto 
con le altre realtà portuali italiane ed europee, al fine di individuare un criterio che possa 
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rappresentare al  meglio le esigenze amministrative ed operative dell’ente e del porto e 
traguardare obiettivi di massima efficienza gestionale. 

 

Lo stato del contenzioso relativo ad aree terminalistiche 

 

1) Grendi Trasporti Marittimi S.p.A. 

A) A seguito del ricorso proposto da Grendi contro gli atti relativi 
all’assegnazione in concessione delle aree del c.d. Multipurpose, il TAR Liguria ha 
recentemente annullato gli atti impugnati. 

A seguito di ricorso in appello proposto da Autorità Portuale e dalle altre parti in 
causa, il Consiglio di Stato, con ordinanza del maggio scorso, ha sospeso l’esecutività 
della sentenza di primo grado, stante l’evidente periculum in mora per l’operatività 
portuale derivante dall’annullamento dei titoli concessori rilasciati. 

Allo stato risulta fissata udienza per la discussione del merito per il giorno 
6.5.2008. 

B) Arbitrato con Fingenoa S.r.l. (società facente capo al gruppo Grendi)  

Il contenzioso ha ad oggetto crediti di Autorità Portuale per canoni, personale ed 
altro piuttosto risalenti nel tempo (inizio anni ’90) e controcrediti di Genoa Terminal 
(ora Fingenoa) per indennizzi asseritamene dovuti da Autorità Portuale (anche in forma 
di sconti su canoni) e per altre causali afferenti ai rapporti concessori intercorsi fra le 
parti. 

Il lodo arbitrale è stato depositato alla fine dell’anno 2005. 

Gli arbitri hanno riconosciuto pressoché integralmente il credito di Autorità 
Portuale e solo parte delle rivendicazioni di Fingenoa. 

Sempre nel lodo è prevista la compensazione dei reciproci crediti, con un saldo 
positivo per l’ente, in parte pagato da Fingenoa. 

Autorità Portuale ha recentemente proposto appello avverso il lodo nella parte in 
cui riconosce crediti di Fingenoa ed a sua volta quest’ultima, nel costituirsi, ha proposto 
appello per la parte di domande da essa formulate e non accolte. 

All’udienza del 24 ottobre 2007 la causa è stata rinviata al 25.2.2009 per la 
precisazione delle conclusioni. Conseguentemente in quella data, salvo fatti nuovi, la 
causa d’appello sarà trattenuta in decisione. 
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C) Grendi Trasporti Marittimi S.p.A., con atto notificato in data 3.8.2007, ha 
proposto ricorso al TAR Liguria avverso la deliberazione del Comitato Portuale del 
19.12.2005 avente ad oggetto “Terminal Rinfuse Italia: accordo per la sistemazione 
delle aree di cantiere di Calata Bettolo”. 

In data 14.12.2007 sono stati notificati motivi aggiunti con istanza di sospensiva 
allo stato rinviata al 3.4.2008. 

D) Con ricorso al TAR Liguria notificato in data 21.3.2008, la Società Grendi ha 
chiesto l’annullamento, previa sospensiva, della deliberazione del Comitato Portuale 
dell’Autorità Portuale di Genova 24.1.2008, n. 5 (non integralmente conosciuta) avente 
ad oggetto “Calata Bettolo: richiesta di Autorità Marittima di ricerca di soluzioni per la 
provvisoria sistemazione degli accosti della Grendi Trasporti Marittimi S.p.A. in 
sicurezza”, nella parte in cui viene respinta la proposta della Capitaneria di Porto di 
Genova di temporanea allocazione degli accosti Grendi presso il terminal Tirrenia, 
ponte Libia ponente, e correlata assegnazione di aree retrostanti. 

L’udienza di sospensiva potrebbe essere fissata per i primi giorni del mese di 
aprile p.v., ma allo stato non è ancora nota, dipendendo anche dalla data in cui 
controparte depositerà il ricorso. 

 

2) Contship Italia S.p.A.-La Spezia Container Terminal S.p.A. 

A) Nello scorso mese di giugno, Contship e la sua controllata hanno proposto 
ricorso al TAR Liguria al fine di ottenere l’annullamento, previa sospensione, degli atti 
emessi dall’Autorità Portuale, con cui è stato consentito a VTE S.p.A. di operare 
temporaneamente sul VI Modulo del terminal di Voltri nelle more della gara in 
considerazione della ridotta operatività derivante dai lavori da eseguire sul Quarto 
Modulo. 

Con il medesimo ricorso era stata altresì impugnata l’ordinanza del Sindaco di 
Genova che aveva provvisoriamente ordinato di consentire a VTE S.p.A. l’uso del VI 
Modulo per rimuovere una situazione di emergenza cittadina derivante da un blocco 
della viabilità attribuibile al traffico portuale. 

Il TAR Liguria, con ordinanza in data 28.6.2007, ha respinto la richiesta di 
sospensiva, condividendo le ragioni esposte dalle amministrazioni coinvolte. 

B) In data 27.12.2007 Contship ha proposto ricorso al TAR Liguria avverso gli 
atti relativi alla gara per l’assegnazione del VI modulo presentando anche 
successivamente motivi aggiunti di ricorso. All’udienza fissata per la discussione della 
sospensiva la ricorrente ha rinunciato alla misura cautelare e la discussione del merito è 
stata fissata per il giorno 22.5.2008. 
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3) Ignazio Messina e C. S.p.A. 

A) Nell’anno 2006, la società ha proposto ricorso al TAR Liguria avverso le 
delibere assunte dal Comitato Portuale relativamente alla riprogrammazione delle opere 
per il triennio 2006-2008 ed alle note di variazione al bilancio 2006. 

In estrema sintesi, la società ricorrente ha contestato la redistribuzione delle 
risorse effettuata con tali delibere e la nuova programmazione temporale delle stesse, 
che farebbero ritardare i lavori di suo interesse. 

Non risulta fissata alcuna udienza per la discussione della causa. 

B) Ricorsi al TAR Liguria, proposti nell’anno 2001 e 2003, aventi ad oggetto la 
regolamentazione in porto delle guardie ai fuochi. 

I due ricorsi sono stati rinunciati per la parte relativa all’Autorità Portuale, ma 
non nei confronti degli atti della Capitaneria di Porto. 

Risulta che fosse all’esame delle parti un’ipotesi di definizione del contenzioso 
che avrebbe dovuto portare ad un definitivo abbandono dei ricorsi anche nei confronti 
della Capitaneria di Porto. 

All’udienza del 12.7.2007, la causa è stata cancellata dal ruolo in attesa di 
verificare gli esiti dei contatti intercorsi. 

C) Nell’agosto 2007 la Società Messina ha avviato un contenzioso arbitrale 
contro Autorità Portuale volto ad ottenere il risarcimento dei danni asseritamente subiti 
in conseguenza del ritardo nel trasferimento di n. 4 gru nelle aree in concessione alla 
società terminalistica e da quest’ultima acquistate nel 2004. 

E’ fissata la data del 5.5.2008 per la comparizione personale delle parti per 
l’espletamento del rituale tentativo di conciliazione. 

D) Con atto notificato in data 4.3.2008 la Società Messina ha introdotto dinanzi 
al TAR Liguria un giudizio di giurisdizione esclusiva con cui ha richiesto la condanna 
dell’ente al risarcimento dei danni per un ammontare superiore ad € 10.000.000 per 
asserite inadempienze agli obblighi gravanti sull’ente in forza degli atti di concessione 
stipulati fra le parti. 

Allo stato non risulta fissata alcuna udienza di discussione del ricorso. 

 

4) Industrie Rebora S.r.l. 

Nell’anno 2006, Industrie Rebora S.r.l. ha proposto ricorso al TAR Liguria per 
l’annullamento dell’atto di concessione rilasciato a Terminal S. Giorgio nell’ambito 
delle aree Multipurpose e delle connesse delibere del Comitato Portuale. 
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In estrema sintesi, la ricorrente lamenta che, nello stipulare l’atto, 
l’amministrazione non avrebbe salvaguardato i traffici di Industrie Rebora come, 
invece, secondo la prospettazione di quest’ultima, avrebbe dovuto fare sulla base degli 
atti. 

Industrie Rebora, con nota in data 10.11.2006, ha comunicato di ritenere ormai 
superate le proprie ragioni di doglianza e la disponibilità a rinunciare al ricorso a fronte 
di analoga disponibilità da parte di Terminal S. Giorgio a rinunciare al ricorso proposto 
in data 9.11.2006 avverso l’atto di concessione di Centro Servizi Derna e di Industrie 
Rebora (v. infra). 

In ogni caso, allo stato non risulta fissata alcuna udienza. 

 

5) Terminal S. Giorgio S.r.l. 

Nel mese di novembre del 2006, Terminal S. Giorgio S.r.l. ha impugnato gli atti 
di concessione di Industrie Rebora e di Centro Servizi Derna principalmente per ritenuta 
violazione dell’art. 18, comma 7, l. n. 84/94. 

Analogamente a quanto riferito al paragrafo n. 5 che precede, è stato 
informalmente preannunciato un abbandono del ricorso qualora Industrie Rebora 
formalizzi la propria rinuncia al contenzioso di cui sopra. 

 

6) Arbitrato VTE 

Con atto notificato in data 22.10.2007, Voltri Terminal Europa S.p.A. ha avviato 
procedura arbitrale nei confronti di Autorità Portuale di Genova volta, in sintesi, a 
definire la legittimità delle richieste di Autorità Portuale a titolo di conguaglio canoni 
rispetto agli importi già pagati, nonché la rideterminazione degli stessi alla luce di vari 
fatti ritenuti rilevanti ed ancora il rimborso di costi sostenuti dall’ente per lavori eseguiti 
sul terminal. 

 

7) Prà Distripark Europa 

Con atto notificato in data 12.11.2007, PDE ha promosso ricorso al TAR Liguria 
per l’annullamento della determinazione del canone per la concessione demaniale 
marittima. Allo stato non è fissata la data di udienza. 
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8) Altri ricorsi di rilievo, anche se non relativi ad aree terminalistiche: 

 

8.A) Derrick S.r.l.- Nuovo Borgo Terminal Containers S.r.l. – SILT 

Le società sopra indicate hanno proposto ricorso al TAR Liguria contro la 
Società per Cornigliano S.p.A. e gli altri enti locali per l’annullamento dell’accordo del 
23.6.2006 concernente la concessione in comodato da parte della Società per 
Cornigliano S.p.A. al Gruppo Spinelli di aree demaniali in zona portuale già occupate 
dallo stabilimento Ilva di Genova. 

All’udienza di discussione del merito del 31.10.2007 la causa è stata sospesa in 
attesa che venga deciso dalla Corte di Cassazione il ricorso per regolamento di 
giurisdizione proposto dal Gruppo Spinelli. 

8.B) Porto Turistico Camillo Luglio S.r.l. 

In data 26.10.2007, la società sopra indicata ha proposto ricorso al TAR Liguria 
per la dichiarazione del silenzio inadempimento dell’Autorità Portuale all’obbligo di 
concludere entro i termini legali il procedimento per il rilascio di concessione demaniale 
marittima in ampliamento relativa all’attuazione del progetto del nuovo porto turistico 
di Sestri Ponente, nonché perché sia ordinato all’Autorità Portuale di concludere il 
suddetto procedimento entro il termine perentorio di 30 giorni. 

L’udienza per la discussione del ricorso risulta fissata per il giorno 17 aprile 
2008. 

8.C) ILVA S.p.A. 

La società Ilva S.p.A. ha a suo tempo proposto ricorso avverso la decisione 
dell’Autortià Portuale di istituire la sovrattassa portuale. 

Nonostante il lungo tempo trascorso dalla proposizione del ricorso non risulta 
essere ancora stata fissata udienza per la discussione della causa. 
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Programmazione ed attuazione delle opere e delle infrastrutture 

 

Il presente capitolo contiene un aggiornamento dello stato dell’arte delle opere 
inserite nella programmazione contenuta nel POT 2008 – 2010.  

Attualmente gli interventi inseriti in programmazione corrispondono al quadro 
territoriale e funzionale rappresentato nel grafico che segue. 

 

Grafico 12 – Interventi programmati suddivisi per ambito e tipologia 

Fonte: elaborazione uffici Autorità Portuale di Genova 

 

Gli importi aggiuntivi rispetto a quelli inseriti in programmazione e a bilancio 
preventivo non danno luogo ad oggi a nessuna modifica in quanto derivano da nuovi 
fabbisogni segnalati da Direzione Tecnica che devono essere ancora valutati dagli uffici. 
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Ambito Riparazioni Navali (RFK) 

 

Tabella 15 – Interventi relativi all’ambito Riparazioni Navali (RFK) 

 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte Ambito 

Interventi in corso    

Completamento del capannone modulare 
nelle aree di levante - Opere 
complementari 

16.400.000,00 Avanzamento 15% - Ultimazione 
prevista Dicembre 2009 RFK5-6 

Distretto industriale e fieristico: 
realizzazione nuova darsena nautica e 
ampliamento dell'esistente darsena 
tecnica 

41.335.810,95 
Darsena nautica lavori ultimati il 
30.09.2007 - Darsena tecnica 
lavori ultimati il 30.01.2008 

RFK6-7 

Riempimento dello specchio acqueo 
compreso tra i bacini 4 e 5 nel 
compendio demaniale delle Riparazioni 
Navali 

4.051.297,19 Aggiudicazione in corso - Durata 
dei lavori 450 giorni RFK3 

Interventi di prossimo avvio    

Riempimento banchina nord darsena 
tecnica  2.000.000,00 Progettazione definitiva RFK6 

Prolungamento del bacino n. 4 e 
ammodernamento impianti tecnologici 17.000.000,00 Progettazione definitiva RFK3 

VI ° bacino di carenaggio  117.985.650,00

Progettazione definitiva – La 
copertura finanziaria, derivante 
principalmente dalle risorse della 
legge 166/2002 per un importo 
pari a 56,86 mil di euro, 
richiederà l’attivazione di ulteriori 
61,2 mil di euro attraverso il 
ricorso al mercato creditizio.  

RFK3 

Allargamento a levante della banchina 
Ovest della Darsena Nautica 1.500.000,00 Progettazione definitiva RFK7 

Realizzazione banchina est della darsena 
nautica 5.000.000,00 Progettazione definitiva RFK7 

Interventi propedeutici alla liberazione 
degli spazi interessati dalla costruzione 
del 6° bacino di carenaggio - Accordo S. 
Giorgio 

30.000.000,00 Progettazione preliminare RFK1-3 

 

I lavori relativi al Capannone modulare di Levante, oggetto di interventi di 
personalizzazione sui singoli moduli, richiedono la preventiva approvazione del piano 
di ricollocazione predisposto da Ente Bacini per le attività interferite dalla realizzazione 
del VI bacino di carenaggio. Il suddetto piano, presentato all’Autorità Portuale in data 
19 marzo 2008, sarà oggetto di apposita deliberazione che verrà sottoposta all’esame del 
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prossimo Comitato Portuale allo scopo di poter procedere su quella base al 
completamento dei previsti lavori. 

L’opera di riempimento dello specchio acqueo tra i bacini 4 e 5 è qui inserita a 
titolo di completezza in quanto intervento in corso, sebbene non fosse inserita 
nell’ultimo documento di programmazione ma in quello relativo al triennio 2007-2009. 

Circa gli interventi di prossimo avvio, quello denominato “Riempimento 
banchina nord darsena tecnica” è articolato in due lotti: 

• il primo è relativo al completamento del raccordo della nuova banchina 
nord della darsena tecnica all'esistente pontile di ponente del travel lift in capo alla 
Società Amico, per il quale esiste il progetto definitivo da appaltare con urgenza; 

• il secondo lotto è finalizzato all'avanzamento dell'esistente banchina nord 
della darsena tecnica con aumento delle relative e retrostanti superfici di piazzale, nel 
tratto di levante in corrispondenza dell'imboccatura. 

Con riferimento all’opera di realizzazione del VI Bacino di carenaggio, l'avvio 
dei lavori in situ in corrispondenza della banchina di Molo Giano è subordinato 
all'avvenuta ultimazione degli interventi propedeutici alla liberazione degli spazi 
interessati dalla costruzione del 6° bacino di carenaggio, secondo quanto deliberato dal 
Comitato Portuale in data 19.12.2007 circa il progetto di riqualificazione del settore 
delle riparazioni navali. 
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Ambito Porto Antico (PA) 

 

Tabella 16 – Interventi relativi all’ambito Porto Antico (PA) 
 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte Ambito 

Interventi in corso    
Ristrutturazione del sistema della 
viabilità e della sosta del settore crociere 
P.ti Doria/Mille 

 11.111.420,78  Lavori ultimati Febbraio 2008 PA3 

Nuovo banchinamento di Ponte Parodi     8.218.135,76  
Lavori in corso - Avanzamento 
10% - Ultimazione prevista 
Dicembre 2009  

PA4 

Opere di interesse comune    

Ripristino passo marittimo bacino di 
evoluzione porto passeggeri    1.000.000,00  

Lavori in corso- Avanzamento 
40% - Ultimazione prevista 
Dicembre 2008 

PA 

Interventi di prossimo avvio    

Riqualificazione dei fornici ed opere 
complementari a Ponte A. Doria       600.000,00  Ultimazione prevista Ottobre 

2008 PA3 

Realizzazione di una passerella Ponte 
Doria levante       500.000,00   Progettazione definitiva PA3 

Realizzazione di una passerella Ponte 
Doria ponente       500.000,00   Progettazione definitiva PA3 

Trasferimento Società Santoro e 
Oromare dall'ambito Ponte Parodi-
Calata S. Limbania a Calata Gadda, con 
relativo attrezzaggio dello specchio 
acqueo antistante e realizzazione degli 
insediamenti edili 

   5.000.000,00  Progettazione definitiva da 
aggiornare  PA4 

Trasferimento Società Rimorchiatori 
Riuniti  Ponte Parodi all'ambito Calata S. 
Limbania-Ponte dei Mille, con relativo 
attrezzaggio dello specchio acqueo 
antistante 

   3.000.000,00  Nuovo intervento -
Progettazione preliminare  PA3-4 

Opere di interesse comune    
Completamento dragaggi portuali nel 
porto passeggeri e bacino di 
Sampierdarena 

   6.000.000,00  Progettazione definitiva  PA-S 

 

L’intervento inserito in programmazione come “Risistemazione dei soggetti 
interferiti dal progetto di Ponte Parodi” viene in questa sede distinto in due 
sottointerventi: 

- il fabbisogno del primo intervento, pari a quello già inserito in programmazione e a 
bilancio, è calibrato sull'ipotesi di trasferire le Società Santoro e Oromare a Calata 
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Gadda, con ristrutturazione dell'edificio ex Vega, adeguandolo ad uso officina e 
uffici; 

- il trasferimento del concessionario Rimorchiatori Riuniti da Ponte Parodi all’ambito 
Calata S. Limbania/Ponte dei Mille, richiede ulteriori verifiche sia dal punto di vista 
tecnico-funzionale che da quello finanziario. 
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Ambito Sampierdarena (S) 
 

Tabella 17 – Interventi relativi all’ambito Sampierdarena (S) 
 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte Ambito 

Interventi in corso    

Consolidamento banchine ponte 
Etiopia, approfondimento fondali e 
ristrutturazione delle 
pavimentazioni 

21.734.669,26 Lavori in corso - avanzamento 70% - 
ultimazione prevista dicembre 2009   S3 

Ampliamento magazzino Centro 
Smistamento Merci – I stralcio 10.000.000,00 Lavori in corso - avanzamento 80% - 

Ultimazione prevista Dicembre 2008 S1 

Calata Mogadiscio - Ampliamento 
parco serbatoi - Opere 
complementari 

5.000.000,00 Lavori in corso - Avanzamento 50% - 
Ultimazione prevista 2009 S3 

Riconfigurazione piazzali viabilità 
e parchi ferroviari nel compendio 
Ponte Eritrea - Ponte Libia - 1° 
stralcio 

5.390.000,00 

Lavori in corso - Avanzamento 80%, con 
avvenuto trasferimento delle 4 gru da 
Ponte Libia ai Ponti Ronco e Canepa -
Ultimazione prevista Dicembre 2008 

S2-3 

Recupero funzionale di Calata Olii 
minerali ed ampliamento di Calata 
Bettolo 

103.821.457,51

Ultimati lavori di trasferimento 
compendio rinfuse bianche da Ponte 
Rubattino Levante a Ponte Idroscalo 
ponente e interventi accessori -Avviate 
procedure di gara per il trasferimento 
degli elevatori da Ponte Rubattino levante 
a Ponte Idroscalo ponente e quelle per 
l'attrezzaggio di un piazzale in 
corrispondenza del parco Rugna per il 
trasferimento del parco contenitori di 
Calata Bettolo – previsto inizio lavori da 
Ottobre 2008 a valle dell'approvazione, da 
parte del Consiglio Superiore Lavori 
Pubblici, del progetto esecutivo redatto 
dall'Appaltatore, di prevista durata di 4 
anni. 

S6 

Opere di interesse comune    

Riqualifica funzionale del 
fabbricato uffici Varco S. Benigno, 
destinato a centro logistico per il 
controllo a mezzo videoterminale 
delle aree portuali – Lotto A1 

999.553,07 Lavori in corso - Avanzamento 40% - 
Ultimazione prevista Novembre 2008 S1 

Riqualifica funzionale del 
fabbricato uffici Varco S. Benigno, 
destinato a centro logistico per il 
controllo a mezzo videoterminale 
delle aree portuali – Lotto A2 

302.911,14 Lavori in corso - Avanzamento 40% - 
Ultimazione prevista Novembre 2008 S1 

Rifacimento della mantellata 
esterna  e rafforzamento della 
sovrastruttura della Diga Duca di 
Galliera  

19.703.319,10 Lavori ultimati a Dicembre 2007 S 
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Allargamento dell'imboccatura di 
levante del porto - taglio del dente 
della diga Duca di Galliera 

7.170.019,36 Lavori in corso - Avanzamento 50% - 
Ultimazione prevista Dicembre 2008 S5 

Attrezzaggio con moduli 
distanziatori del lato interno della 
diga Duca di Galliera per 
l'ormeggio delle navi in disarmo da 
Calata Gadda 

2.335.822,00 Lavori in corso - Avanzamento 30% - 
Ultimazione prevista Dicembre 2008 S 

Interventi di prossimo avvio    

Ristrutturazione pavimentazioni 
Calata Ignazio Inglese e 
realizzazione di un nuovo parco 
ferroviario a servizio del 
compendio delle rinfuse liquide e 
delle merci containerizzate. 

4.000.000,00 Progettazione  definitiva S3 

Nuovo capannone e 
ristrutturazione fabbricato Calata 
Massaua 

4.665.276,35 Progettazione definitiva  S3 

Ampliamento magazzino Centro 
Smistamento Merci – II stralcio 3.433.179,78 Progettazione definitiva S1 

Riconfigurazione piazzali viabilità 
e parchi ferroviari nel compendio 
Ponte Eritrea - Ponte Libia - 2° 
stralcio 

4.600.000,00 Progettazione preliminare S2-3 

Viabilità di collegamento dal 
piazzale S. Benigno a Calata 
Bettolo + Parco ferroviario Bettolo 

26.000.000,00 Progettazione definitiva approvata in linea 
urbanistica e tecnica S6 

Ammodernamento e 
prolungamento nuovo parco 
ferroviario "Rugna"- Realizzazione 
nuove vie di corsa per le 
transtainer gommate (escluso 
Parco ferroviario Bettolo) 

8.000.000,00 Progettazione definitiva approvata in linea 
urbanistica e tecnica  S6 

Tombamento Ronco-Canepa  40.100.000,00 Progettazione definitiva approvata in linea 
urbanistica e tecnica S2 

Lavori di banchinamento e 
riempimento dello specchio acqueo 
tra ponte San Giorgio e ponte Ex 
Idroscalo - riqualificazione 
ambientale del promontorio della 
Lanterna - Opere complementari 

20.000.000,00 Progettazione definitiva in corso 
 S4-5 

Sistemazione compendio rinfuse 
liquide Calata Mogadiscio - 1° 
stralcio - Demolizioni 

1.000.000,00 Progettazione preliminare S3 

Sistemazione compendio rinfuse 
liquide Calata Mogadiscio - 2° 
stralcio - Sistemazione dei piazzali 

2.500.000,00 Progettazione preliminare S3 

Scassa radice ponte Etiopia levante 5.000.000,00 Progettazione definitiva S3 
Bacino portuale di Sampierdarena 
- Nuova dorsale ferroviaria e 
razionalizzazione della rete degli 
esistenti sottoservizi interrati 

7.000.000,00 Progettazione  definitiva S1 

Opere di interesse comune    
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Dragaggio dei fondali antistanti 
testate banchine Ronco / Canepa/ 
Libia 

5.090.000,00 Progettazione definitiva S2 

Impianti automatici di 
movimentazione mezzi, al servizio 
"scanner"completi di opere 
accessorie per controlli doganali di 
sicurezza 

1.000.000,00 Progettazione in capo agli uffici 
dell’Agenzia delle Dogane S2 

Imboccatura di Ponente  6.000.000,00 Progettazione preliminare S2 

 

Seguono alcune sintetiche osservazioni in merito agli interventi inseriti in 
tabella. 

 

Interventi in corso  

 

In relazione all’intervento su Calata Olii Minerale e Calata Bettolo, sono stati 
ultimati tutti i lavori relativi al trasferimento del compendio delle rinfuse bianche da 
Ponte Rubattino Levante a Ponte Idroscalo ponente compreso il rinforzo strutturale 
della banchina di Ponte Idroscalo ponente, il relativo approfondimento dei fondali e la 
costruzione delle nuove vie di corsa di banchina per il trasferimento degli elevatori. 
Sono state avviate le procedure di gara per il trasferimento dei due elevatori da Ponte 
Rubattino levante a Ponte Idroscalo ponente, in corrispondenza delle vie di corsa già 
ultimate e quelle relative all’attrezzaggio di un piazzale in corrispondenza del parco 
ferroviario della Rugna per il trasferimento del parco contenitori di Calata Bettolo, la 
cui area è interessata dai lavori principali di ampliamento della stessa calata. I lavori 
principali, come indicato in tabella, saranno avviati a far data da Ottobre 2008 a valle 
dell'approvazione, da parte del Consiglio Superiore Lavori Pubblici, del progetto 
esecutivo redatto dall'Appaltatore, di prevista durata di 4 anni. 

 

 

Interventi di prossimo avvio 

 

L’intervento di ristrutturazione delle pavimentazioni di Calata Ignazio Inglese e 
la realizzazione di un nuovo parco ferroviario a servizio del compendio delle rinfuse 
liquide e delle merci containerizzate costituisce una quota parte dell’intervento di 
consolidamento delle banchine di Ponte Etiopia già inserito in programmazione. In 
previsione del trasferimento a Ponte Libia della Società Grendi, la Direzione Tecnica 
rappresenta l’esigenza di rinforzare le pavimentazioni, adeguandole agli stessi 
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sovraccarichi utili di esercizio di Ponte Etiopia al fine di adeguare e rendere omogenea 
la destinazione d'uso di detta calata con quella di Ponte Etiopia. Oltre all’importo 
previsto di 4 milioni di euro, la Direzione Tecnica ha segnalato un ulteriore fabbisogno 
di € 500.000, non ancora inserito in programmazione delle opere e non portato a 
variazione del bilancio di previsione, che risponde all’esigenza di attrezzare dal punto di 
vista ferroviario anche l'ambito territoriale di Calata I. Inglese. 

Anche l’intervento di realizzazione di un nuovo capannone e di ristrutturazione 
del fabbricato su Calata Massaua è parte dell’intervento programmato su Ponte Etiopia. 
La definizione della data di avvio dell’opera del capannone resta subordinata al 
trasferimento della Società Grendi.  

Con riferimento all’intervento sul magazzino del Centro Smistamento Merci, 
mentre il primo stralcio si riferisce alla realizzazione del magazzino, il secondo consiste 
nella ristrutturazione degli esistenti corpi di fabbricati ad uso ufficio e magazzino e nelle 
relative opere complementari. 

Il secondo lotto dell’'intervento di riconfigurazione di piazzali, viabilità e parchi 
ferroviari nel compendio Ponte Eritrea - Ponte Libia costituisce una parziale modifica 
della vigente programmazione e deriva dell’esigenza rappresentata dalla Dir. Tecnica 
dell’Ente di procedere al rinforzo strutturale delle pavimentazioni dei piazzali di Ponte 
Libia, al fine di adeguare le stesse ai sovraccarichi utili di esercizio che caratterizzano 
l’attuale destinazione d'uso del ponte.  

Per quanto attiene gli interventi relativi alla viabilità di collegamento del 
piazzale S.Benigno a Calata Bettolo, al parco della Rugna e al tombamento tra i Ponti 
Ronco e Canepa, inseriti tra le opere immediatamente cantierabili al fine di usufruire 
dello stanziamento del contributo di cui all’art.1 c. 994 della Finanziaria 2007 (Cfr. 
POT 2008-2010), la data di avvio della relativa gara di appalto è subordinata 
all'emanazione del D.M. attuativo di cui all'art. 1, comma 512, della Legge Finanziaria 
2007 e alla stipula dell'accordo procedimentale di cui all'art. 2 del D.M. 118/T, già più 
volte sollecitati da Autorità Portuale. 

L'intervento relativo al compendio tra ponte S.Giorgio e ponte Ex Idroscalo è 
articolato in due lotti: 

- il primo consiste nella riqualificazione ambientale del promontorio della 
Lanterna, in linea con gli impegni già assunti con la Provincia di Genova; 

- il secondo lotto è finalizzato al riempimento dello specchio acqueo antistante 
Calata Concenter, con la razionalizzazione delle aree dedicate allo stoccaggio 
del carbone, sulla base dell'attuale ipotesi di lavoro confluita nella bozza di 
accordo tra Enel, Terminal Rinfuse Italia ed A.P.G, che dovrà tuttavia essere 
oggetto di aggiornamento tenuto anche conto di quanto recentemente convenuto 
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in sede di Regione Liguria circa una possibile dismissione anticipata della 
centrale di produzione elettrica rispetto al termine del 2020. 

Per quanto attiene l’intervento di sistemazione del compendio di Calata 
Mogadiscio dedicato alle rinfuse liquide, la definizione della data di avvio resta 
subordinata al trasferimento delle Società Ligabue e Grendi rispettivamente all'esterno 
del compendio portuale e a Ponte Libia. 

Anche la definizione della data di avvio di realizzazione della scassa in radice a 
Ponte Etiopia Levante resta subordinata all'avvenuto trasferimento della Società Grendi. 

In merito alla nuova dorsale ferroviaria, si rappresenta l’esigenza di un 
fabbisogno aggiuntivo di 1,5 milioni di euro, rispetto ai 7 milioni inseriti nella 
programmazione e a bilancio, al fine di poter procedere ad un intervento di 
razionalizzazione dei sottoservizi interrati. 

 

Nell’ambito di Sampierdarena sono compresi anche i due interventi riguardanti 
la Sopraelevata, il cui stato di avanzamento è indicato nel paragrafo del programma per 
la logistica. 

 

Ambito Pegli Multedo Sestri (PMS) 

 

Tabella 18 – Interventi relativi all’ambito Pegli Multedo Sestri (PMS) 
 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte Ambito 

Interventi in corso   

Realizzazione di una nuova calata 
nell'ambito portuale  di Sestri 
Fincantieri S.p.A. - 1° stralcio 

8.460.278,15 Lavori ultimati Marzo 2007 PMS-7 

Realizzazione opere complementari di 
protezione dello specchio acqueo 
diportistico con demolizione esistente 
pennello di ponente bacini Fincantieri  

1.566.236,61 Avanzamento 70% - ultimazione 
prevista Dicembre 2008 PMS-7-8

Interventi di prossimo avvio    

Realizzazione di una nuova calata 
nell'ambito portuale  di Sestri 
Fincantieri S.p.A. - 2° stralcio 

11.478.998,84 Progettazione esecutiva approvata PMS-7 

Opere di interesse comune    
Ripristino passo marittimo Porto 
Petroli 2.000.000,00 Progettazione definitiva PMS4 
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I primi tre interventi nell’ambito in questione fanno parte del più ampio 
intervento già inserito in programmazione e denominato “Calata Sestri Fincantieri” per 
un importo complessivo di euro 21.505.513,60. 

La data di avvio dei lavori di ripristino del passo marittimo di Porto Petroli è 
subordinata all’autorizzazione con procedura di urgenza da parte del Ministero 
dell'Ambiente in base ai disposti di legge di cui al D.M. 24.01.1996 

 
Ambito Voltri Prà (VP) 

 

Tabella 19 – Interventi relativi all’ambito Pegli Multedo Sestri (PMS) 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte Ambito 

Interventi in corso    

Voltri - rifunzionalizzazione delle 
vie di corsa e dei parchi dei moduli 
1-2-3 

3.000.000,00 Lavori ultimati Gennaio 2007  - VP5 

Interventi di prossimo avvio    

Voltri - rifunzionalizzazione delle 
vie di corsa e dei parchi del 4° 
modulo  

6.000.000,00 
Ultimato intervento propedeutico di 
rifunzionalizzazione della baia D8 
(pari a 0,3 mln di euro)  

VP5 

Parco Reefer 5° modulo 3.500.000,00 Progettazione definitiva VP5 
Variante VP5 bis - Autostrade del 
Mare, porto pescherecci, mercato del 
pesce e Cantiere Navale 

96.900.000,00 Progettazione preliminare in corso - 
da finanziare VP5bis 

 

In merito all’intervento di variante dell’ambito VP5 bis resta da perfezionare 
l’intesa con il Comune ai sensi dell’art.5 della L84/94. 
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Piano della Logistica  

 

Tabella 20 – Interventi relativi alla logistica 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte Ambito 

Interventi di prossimo avvio   

Prolungamento sopraelevata portuale 
e sistemazione viabilità a raso 23.500.000,00 Progettazione affidata a Sviluppo 

Genova S1 

Ammodernamento esistente 
sopraelevata  15.000.000,00 Progettazione affidata a Sviluppo 

Genova S1 

Autoparco 1a fase  20.000.000,00 Studi di fattibilità CA2 
Autoparco 2a fase - Attrezzaggio 
tecnologico 11.500.000,00 Studi di fattibilità CA2 

 

La progettazione degli interventi relativi all’ammodernamento e al 
prolungamento della Sopraelevata Portuale è affidata a Sviluppo Genova che ha 
provveduto ad avviare le procedure di gara per l’individuazione del progettista. 

 

Infine, oltre alle opere di interesse comune già inserite negli specifici ambiti, 
segue lo stato dell’arte di quelle che riguardano l’intero territorio portuale nonché del 
programma di manutenzioni. 

 

Tabella 21 – Interventi relativi alle opere di interesse comune 

Intervento Importo (€) Stato dell’arte 

Interventi in corso   
Messa in sicurezza delle infrastrutture 
comuni del Porto di Genova - 
realizzato ai sensi del Reg (CE) n. 
725/2004 

4.119.023,86 
In corso progettazione esecutiva da parte 
dell'Appaltatore - Ultimazione prevista Dicembre 
2009 

Interventi di prossimo avvio   

Intervento per provvedere al corretto 
funzionamento della rete fognaria 
portuale e all'esecuzione degli allacci 
alle relative utenze portuali interessate 

1.500.000,00 

L'intervento è finalizzato al completamento della 
dorsale delle rete fognaria portuale a quella 
cittadina nonché all'esecuzione degli allacci a 
tutte le utenze  

Programma  manutenzioni 19.500.000,00

Interventi 2008 ultimazione prevista Giugno 
2009 - Interventi 2009  ultimazione prevista 
Giugno 2010 – Nuovi interventi 2010 
ultimazione prevista Giugno 2011   
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Si sottolinea che l’importo di 19,5 milioni di euro relativo al programma delle 
manutenzioni, riferendosi in questo caso al triennio 2008-2010, rappresenta un 
fabbisogno aggiuntivo di 6,5 milioni di euro rispetto a quanto già inserito in 
programmazione. 

 

Da ultimo, vengono di seguito elencate alcune ipotesi di nuovi interventi 
segnalate da Direzione Tecnica da intendersi come meramente indicativi e che dovranno 
essere approfonditi ai fini della predisposizione del nuovo programma delle opere e 
della contestuale pianificazione finanziaria: 

- fornitura di energia elettrica alle navi tramite collegamento alla rete di terra 
- Prima fase Riparazioni Navali – importo previsto € 14.804.000 – ambito 
RFK; 

- consolidamento banchine ponte Libia con approfondimento fondali fino a - 
14 m s.l.m.m. – importo previsto € 15.400.000 – ambito S2; 

- bacino portuale di Sampierdarena - ristrutturazione dello scalo merci fuori 
muro con nuova elettrificazione dei binari e relativa messa a norma delle 
intervie – importo previsto € 15.000.000 – ambito S1; 

- elettrificazione ed automazione delle tratte imbocco Campasso-Testa Parco 
Rugna e del nuovo raccordo Ronco-Sommergibile – importo previsto € 
12.000.000 – ambito S1; 

- fornitura in opera di un pontone uso banchina galleggiante a Ponte Libia 
lato ponente - attrezzaggio ormeggio per il trasferimento della Soc. Grendi 
– importo previsto € 2.000.000 – ambito S2; 

- consolidamento statico banchine di Voltri dal 1° al 6° modulo con 
approfondimento fondali a - 18 m s.l.m.m. (rispetto agli attuali -15 m 
s.l.m.m.) – importo previsto € 75.000.000 – ambito VP5; 

- accantonamento per imprevisti risoluzioni contenziosi economici - importo 
previsto € 5.000.000 – tutti gli ambiti; 

- Ponte Somalia – ristrutturazione piani di banchina e pavimentazioni – 
costruzione di nuovi manufatti (gates, etc.) – importo previsto € 8.000.000 
– ambito S3. 
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Azioni a sostegno del distretto industriale 

 

Il distretto industriale del porto di Genova costituisce uno dei punti di forza dello 
scalo e, più in generale, del sistema economico produttivo locale. 

Affinché questa affermazione non rimanga una mera petizione di principio, va 
anche in questo caso sottolineato come la competitività delle imprese genovesi risulti 
strettamente legata alla capacità dei decisori pubblici di valorizzare ed implementare le 
risorse necessarie allo sviluppo ed al consolidamento della posizione raggiunta. 

Il settore manifesta significative dinamiche di sviluppo, confermate dalla 
crescita del fatturato e dell'occupazione, ma evidenzia anche i rilevanti condizionamenti 
- in termini soprattutto di spazi e di infrastrutture - che impediscono sovente di 
utilizzarne  al meglio le potenzialità e di cogliere appieno le opportunità di mercato. 

La realizzazione del sesto bacino di carenaggio può rappresentare non solo una 
opportunità produttiva di grande rilievo, ma anche una occasione irripetibile di 
razionalizzazione e di sviluppo dell'intero settore. La concentrazione delle attività di 
riparazione e di costruzione navale nell'area centrale del distretto, attorno al molo Giano 
ed all'area dell'ex superbacino, rende infatti possibile il recupero di spazi per le attività 
di servizio e per il diporto nautico nelle aree più prossime all'abitato con un conseguente 
beneficio di carattere urbanistico ed ambientale. 

Questa rimane l'opzione strategica, per concretizzare la quale è tuttavia 
indispensabile disporre di una valutazione seria e credibile dei costi dell'operazione 
complessiva - e quindi non solo della costruzione del nuovo impianto ma anche del 
riassetto dell'area di Molo Giano che si rende necessario per renderla funzionale alla 
presenza della sesta vasca - dei suoi tempi di esecuzione e del confronto con le diverse 
possibili fonti di finanziamento nell'ambito di un affidabile business plan in grado di 
misurare la sostenibilità economico-finanziaria dell'iniziativa. 

Oltre a questo tema centrale, resta il fatto che le lavorazioni industriali della 
cantieristica richiedono sempre più spazi: ciò vale sia per il settore industriale del porto 
che per il cantiere di Sestri Ponente. Un impegno specifico della pianificazione portuale, 
da porre in atto in sintonia con i soggetti istituzionali preposti alla pianificazione 
territoriale e urbanistica, dovrà quindi riguardare la ricerca di soluzioni in grado di 
assicurare lo sviluppo di questo settore strategico dell'economia genovese e ligure e nel 
contempo la sua compatibilità con le altre funzioni insediate nelle aree contigue agli 
stabilimenti industriali. 
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Nell'ambito del distretto industriale del porto di Genova, nel contempo, le 
iniziative progettuali volte a sostenere la competitività del settore trovano inoltre il loro 
campo di applicazione prioritario nelle attività formative, nella tutela ambientale e della 
sicurezza, nella ricerca e sviluppo tecnologico e nella promozione, temi questi già 
individuati nei documenti programmatici del distretto e che possono essere oggetto di 
sviluppo attraverso l'utilizzo delle disponibilità finanziarie previste al riguardo 
dall'apposita legge regionale di settore. 
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Attuazione dei programmi per il retroporto e la logistica portuale  

 

Il network infrastrutturale dell’Italia del nord-ovest  

 

L’attività di pianificazione dell’Ente portuale deve essere inserita nel contesto 
della politica trasportistica e infrastrutturale nazionale per una molteplicità di ragioni. 

In primo luogo il porto può, nel lungo periodo, cogliere le opportunità derivanti 
dagli interventi dello Stato in termini di opere infrastrutturali che possono migliorare 
l’accessibilità a determinati mercati e quindi consentire l’attrazione di nuove quote di 
mercato. 

In particolar modo, si evince dalla tabella che segue la strategicità di alcune di 
queste opere ai fini dello sviluppo dei traffici del porto di Genova. L’imminente avvio 
del progetto di potenziamento del Nodo ferroviario di Genova propedeutico al progetto 
del Terzo Valico ferroviario e l’ultimazione del raddoppio della linea ferroviaria verso il 
confine francese rappresentano opere fondamentali per collegare il sistema portuale e 
infrastrutturale genovese ai grandi corridoi di comunicazione europei sul suolo italiano 
ed estero, così da consentire l’ampliamento del bacino di utenza potenziale. 

In secondo luogo importanti opportunità e indicazioni per l’Autorità Portuale 
possono giungere dall’orientamento di politica trasportistica dello Stato che può guidare 
e/o facilitare le azioni dell’Ente portuale; si pensi, in tal senso, al ruolo dei porti 
nell’ambito delle Autostrade del Mare. 

Infine, gli interventi legislativi a livello centrale possono interessare più o meno 
direttamente il quadro normativo della portualità e delle attività connesse e pertanto 
rappresentare uno strumento per conferire maggiore competitività al sistema logistico 
italiano; con riferimento a quest’ultimo punto si pensi ai recenti sviluppi riguardanti il 
tema dell’autonomia finanziaria delle Autorità Portuali. 
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Tabella 22 – Principali progetti infrastrutturali nel Nord Ovest italiano 

REGIONE - Progetto Importo Stato di avanzamento 
LIGURIA     

      

Tunnel sottomarino/sotterraneo di Genova 421 
Progettazione preliminare approvata dal Consiglio Superiore 
dei Lavori pubblici e in fase di istruttoria al Ministero delle 
Infrastrutture 

Gronda di Ponente 1850 Progettazione preliminare in corso di approvazione 

Accesso portuale Voltri 35 Progettazione definitiva in corso 
Raddoppio ferrovia Andora - San Lorenzo 523 In corso di realizzazione 
Raddoppio ferrovia Finale - Andora 1.540,10 Progettazione esecutiva in corso 

Tratta ferroviaria AV/AC Milano Genova: 
Terzo Valico dei Giovi 5.060 Progettazione definitiva approvata 

Nodo ferroviario di Genova 622 Attività propedeutiche all’avvio della fase negoziale per la 
realizzazione con affidamento in 4 lotti 

Raddoppio ferrovia La Spezia - Parma 2.194 Progettazione preliminare in corso di approvazione 

     
PIEMONTE    
     
Autostrada Asti - Cuneo 1599,25 Progettazione definitiva approvata 
Seconda canna tunnel di Tenda 168,28 Progettazione definitiva in corso 

Tratta ferroviaria AV/AC Novara - Milano  7.788,00 In corso di realizzazione 

Tratta ferroviaria AV/AC Torino - Lione 6.957 In attesa della VIA sul progetto definitivo 

     
LOMBARDIA    
     

Autostrada pedemontana lombarda 4.666 Approvata in linea tecnica dal CIPE 

Autostrada Brescia – Bergamo - Milano 1.686,00 Progettazione definitiva in corso 

Raccordo autostradale CISA – Autostrada 
Brennero 1.826,47 Progettazione definitiva approvata 

Tratta ferroviaria AV/AC Milano – Verona  5.735 Progettazione definitiva in corso di approvazione 

     
VENETO    
     

Tratta ferroviaria AV/AC: nodo di Verona, 
Venezia - Trieste 2.757 Progettazione preliminare in corso 

Tratta ferroviaria AV/AC Verona - Padova 4.483 Progettazione definitiva in corso 

Raddoppio tratta ferroviaria Bologna - Verona 446,16 In corso di realizzazione con ultimazione prevista dicembre 
2008 

TRENTINO E ALTO ADIGE    
Galleria ferroviaria di base del Brennero 2.550 Progettazione definitiva in corso 
Raddoppio ferrovia Fortezza - Verona 8.000 Progettazione preliminare in corso 
     

Fonte: Ministero delle Infrastrutture; RFI, Autostrade per l’Italia. 
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Viabilità di accesso e di collegamento 
 

L’accessibilità rispetto al mercato e l’esistenza di connessioni efficienti e rapide 
con l’hinterland rappresentano aspetti chiave ormai imprescindibili nella competizione 
tra i porti. Infatti, il porto non può più essere analizzato e considerato come un elemento 
a sé stante, ma bensì come un anello di una più complessa catena logistica con 
performance qualitative e di prezzo  da valutare nella supply chain complessiva, 
dall’origine alla destinazione finale dei carichi. 

Gli investimenti in ambito portuale debbono quindi essere accompagnati da 
coerenti, tempestivi ed adeguati interventi in termini di infrastrutture di collegamento 
stradale e ferroviario, al fine di ottenere un flusso di merci senza soluzione di continuità 
e competitivo in termini di prezzo e di tempo. 

A ciò si aggiunga che in un contesto fortemente urbanizzato quale quello 
genovese, si vanno a ingenerare conflitti tra il traffico portuale e quello urbano non 
legato alle attività portuali; tali conflitti comportano già oggi pesanti ripercussioni sia 
sulla mobilità cittadina e regionale sia sull’operatività del porto. 

Nell’ambito quindi di una corretta pianificazione portuale, l’assetto viabilistico e 
infrastrutturale, come più volte affermato, rappresenta una problematica di primaria 
rilevanza che dovrà pertanto trovare una sua continuità anche nella futura 
programmazione, di concerto con i soggetti pubblici e privati di volta in volta 
interessati. 

In particolar modo, nella parte seguente, vengono descritti sinteticamente i 
principali progetti di intervento inerenti le infrastrutture stradali e i collegamenti fra esse 
e la rete autostradale. Prima di entrare nel dettaglio dei progetti, è bene premettere che 
una delle finalità principali di questi è l’eliminazione o comunque la riduzione  al 
minimo delle interferenze tra il traffico cittadino e quello di carattere portuale, 
razionalizzando i flussi di traffico previsti con evidenti benefici attesi in termini di 
inoltro e ricezione dei carichi, soprattutto in considerazione dei prospettati interventi di 
ampliamento dei terminal portuali. 

Fondamentale sarà l’inquadramento dell’insieme delle opere portuali e delle 
infrastrutture di collegamento nel contesto più ampio della rete di trasporto italiana ed 
europea e la loro realizzazione coordinata sotto il profilo temporale, onde evitare la 
creazione di colli di bottiglia che peraltro impedirebbero di valorizzare gli investimenti 
infrastrutturali eseguiti o da eseguire.  
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Il primo aspetto che viene qui considerato è quello riguardante la viabilità 
stradale nel porto e nelle sue immediate vicinanze. 

 

• Lungomare Canepa - Piazzale Avio. L’infrastruttura di Lungomare 
Canepa si inserisce nel più generale progetto della strada a mare di 
scorrimento urbano. Tale progetto prevede il collegamento fino a Genova 
Pegli, ma presenta ancora alcuni nodi dal sciogliere, in quanto, se il tratto 
fino a Sestri può dirsi ormai definito, rimangono ancora da superare 
alcuni vincoli progettuali per la sezione Sestri – Pegli. 

La viabilità di collegamento fra Lungomare Canepa e Piazzale Avio è 
stata oggetto di una complessa attività di progettazione, attualmente in 
fase di conclusione: il progetto definitivo è stato approvato in sede di 
intesa Stato-Regione e la pubblicazione per la procedura di affidamento 
in appalto integrato è prevista per il mese di maggio, l’inizio del lavori è 
programmato per i primi mesi del 2009.  

Tale progetto di strada a mare, ed in particolare la riorganizzazione del 
tratto di Sampierdarena, rappresenta un’infrastruttura strategica per 
risolvere il problema della congestione e dell’accessibilità nei quartieri 
immediatamente limitrofi al porto. 

 

• Prolungamento della Sopraelevata portuale. Tale infrastruttura 
collegherà il varco di San Benigno e le sue diramazioni con le aree di 
Cornigliano, dove sarà realizzato un nuovo varco. 

La progettazione preliminare e definitiva è attualmente in fase di 
affidamento. 

A seguito del prolungamento della Sopraelevata verrà rivisto il sistema 
dei Varchi che interessano il bacino di Sampierdarena. 

L’accesso a Est sarà rappresentato dalla struttura di varco di San Benigno 
che dovrà essere adeguata e potenziata, sia in ragione dell’entrata in 
funzione del terminal di Calata Bettolo, sia in seguito al nuovo 
collegamento che verrà realizzato tra il varco stesso e il casello di 
Genova Ovest, nell’ambito del nuovo disegno del nodo di San Benigno, 
inserito nel progetto generale della gronda autostradale di Genova. 

L’accesso a Ovest sarà costituito dal nuovo varco di Cornigliano, 
strutturato e organizzato in modo da poter soddisfare i requisiti operativi 
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e di capacità necessari a servire i diversi terminalisti dell’area ovest di 
Sampierdarena. In particolare tale sistema di varco andrà a sostituire il 
varco dedicato del terminal Messina e, più in generale, ad integrare il 
sistema degli accessi al bacino di Sampierdarena da Ponente. Tale 
accesso a Ovest sarà peraltro integrato con il prospettato autoparco 
provvisorio, realizzato dopo il 2010 sulle aree ex Ilva, andando quindi a 
formare un’infrastruttura integrata a servizio delle categorie 
dell’autotrasporto. 

Si prevede altresì che il varco presso Ponte Etiopia venga sostituito da un 
nuovo sistema di accesso, probabilmente alla stessa quota della 
Sopraelevata portuale, ma il cui progetto definitivo dovrà attendere 
quello inerente la revisione del nodo di San Benigno. 

Al fine di rendere questo complesso pienamente efficace, il prospettato 
sistema dei varchi sarà opportunamente attrezzato sotto il profilo 
tecnologico e dell’automazione, consentendo innanzitutto, attraverso il 
ricorso a tecnologie di infomobilità, il governo e la razionalizzazione dei 
flussi di traffico sia in condizioni di normalità sia in concomitanza di 
emergenze operative (scioperi, vento, blocchi stradali, incidenti, neve, 
etc.). 

Il progetto della Sopraelevata portuale consentirà inoltre di procedere a 
una riorganizzazione degli spazi portuali dell’area interessata. Se infatti 
non si prevedono variazioni di rilievo della viabilità di servizio portuale, 
sarà invece possibile riconvertire gli spazi attualmente occupati da Viale 
Africa, che, unitamente alle aree al di sotto della Sopraelevata stessa, 
potranno servire per la sosta di automezzi pesanti nel caso di emergenze 
operative. 

 

Il secondo aspetto inerente l’accessibilità del porto riguarda essenzialmente i 
collegamenti fra il sopra descritto sistema di viabilità urbana e portuale e le 
infrastrutture autostradali del nodo Genovese. 

I punti critici possono essere così sintetizzati: 

• Nodo di San Benigno e barriera autostradale di Genova Ovest. Con 
riferimento a tale progetto si dovranno condurre ulteriori 
approfondimenti per verificare, di concerto con i soggetti pubblici e 
privati interessati, la funzionalità ai fini portuali della ristrutturazione 
dell’intera infrastruttura. Infatti, l’intervento in questione dovrà essere in 
grado di smaltire, oltre al normale traffico cittadino, l’attuale traffico 
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merci e l’ulteriore traffico derivante dal nuovo terminal contenitori di 
Calata Bettolo, al fine di non vanificare gli interventi sul lato portuale in 
termini di ampliamento dei terminal e di opere viabilistiche. Il 
dimensionamento, la capacità e le caratteristiche del progetto dovranno 
pertanto essere tali da non costituire un collo di bottiglia per il flussi di 
origine e destinazione portuale e da consentire una sinergia senza 
soluzioni di continuità tra il porto, la città e l’hinterland portuale. 

• Tunnel subportuale. Anche con riferimento a tale opera si rende 
necessario un aggiornamento e revisione del progetto originario a seguito 
degli ulteriori sviluppi e indirizzi di pianificazione della città e del porto. 

• Intersezione a ponente con il nuovo sistema Autostradale. Tale aspetto 
risulta fondamentale per consentire un’efficace ripartizione dei flussi di 
traffico urbani e portuali, alla luce del nuovo assetto di viabilità che si va 
a creare con gli interventi di Lungomare Canepa e della Sopraelevata 
Portuale. Infatti, sarà possibile disporre di un nuovo accesso portuale a 
Ovest del bacino di Sampierdarena. Tale nuovo accesso, integrato inoltre 
con il prospettato Autoparco e distripark sulle aree ex Ilva di 
Cornigliano, rappresenterà un nodo di traffico fondamentale. Pertanto, 
dovranno essere condotti opportuni approfondimenti in merito al 
collegamento di tale nodo con la rete autostradale, in modo da 
ottimizzare il flusso di traffico complessivo ed eliminare i conflitti con il 
traffico urbano e con il traffico merci destinato ad altri compendi portuali 
o in transito. 

In particolare, il progetto di ridisegno della Gronda autostradale di 
Ponente, dovrà essere orientato a massimizzare la funzionalità di tale 
nuovo assetto viabilistico.  

Se, da una lato, verrà realizzata una connessione senza soluzione di 
continuità tra il varco di Cornigliano e il Bacino di Sampierdarena, con 
l’intervento della Sopraelevata, dall’altro, si renderà necessario 
intervenire sull’allacciamento con la Gronda, in particolare con la nuova 
A7-A10, al fine di evitare il generarsi di una strozzatura.  

Il nuovo casello e l’interconnessione autostradale di Cornigliano 
dovranno essere opportunamente dimensionati e attrezzati al fine di 
connotarsi quale uno dei principali accessi dell’area commerciale del 
porto. 

In particolare, sarà fondamentale individuare, anche ai fini portuali, una 
più funzionale configurazione del tratto tra detto casello e la nuova 
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autostrada A7, in quanto la direttrice per Milano e la Lombardia 
rappresenta la principale connessione da/verso il maggiore mercato di 
riferimento del porto di Genova. Sarà così possibile creare una sorta di 
by-pass, che genererebbe importanti effetti di decongestione sia sul 
nuovo casello di genova Ovest che sulla strada lungo il Polcevera e 
permetterebbe quindi di alleggerire tali infrastrutture di una parte 
consistente del traffico del porto e di ridurre al minimo i conflitti con il 
traffico urbano. 

 

Il retroporto 
 

Com’è noto, le esigenze del settore logistico si stanno rapidamente modificando 
nello scenario europeo.  In particolare, gli sviluppi dell’economia e l’allargamento 
dell’Unione Europea incidono in modo profondo sulle caratteristiche dei mercati e 
delineano nuovi trend di evoluzione delle attività logistiche e della supply chain.  In 
questo contesto i porti si possono affermare quali fattori determinanti nello sviluppo 
economico territoriale qualora siano in grado di indurre un cambiamento nell’approccio 
all’organizzazione logistica, raggiungendo un elevato livello di integrazione tra le 
infrastrutture ed i servizi portuali ed i terminal terrestri. 

Con particolare riguardo al porto di Genova, la scarsa disponibilità di spazi, 
nello specifico di quelli dedicati alla movimentazione del traffico unitizzato, ha da 
tempo richiesto di porre le basi per la realizzazione di un “sistema portuale”, inteso 
come insieme di banchine portuali e di spazi retroportuali, dove le unità di trasporto 
intermodali possano essere movimentate e stoccate, consentendo alla banchine portuali 
di recuperare la funzione prevalente di spazi adibiti alla gestione delle operazioni 
portuali di carico e scarico da nave ad altra modalità di trasporto.  Ciò non solo 
nell’ottica di migliorare l’attuale operatività portuale, ma anche e soprattutto per 
consentire lo sviluppo delle politiche commerciali atte all’acquisizione di nuovi gruppi 
armatoriali da parte delle società terminaliste che operano nello scalo genovese. 

Oltre che ad aumentare gli spazi disponibili per l’attività di movimentazione e 
deposito dei carichi, la realizzazione del “sistema portuale”, come sopra individuato, si 
pone anche l’obiettivo di ridurre la congestione stradale ed autostradale derivante dai 
traffici portuali, attraverso lo sviluppo di collegamenti tra ambiti retroportuali e portuali 
in prevalenza ferroviari, con servizi di trasporto navetta dedicati.  Ciò per promuovere il 
trasferimento della merce dal porto al retroporto (e viceversa) attraverso la modalità di 
trasporto ferroviario, non andando quindi a gravare ulteriormente sulla rete stradale ed 
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autostradale.  Dalla piattaforma retroportuale la merce può poi essere inoltrata verso la 
destinazione finale. 

L’articolato percorso intrapreso negli ultimi anni dall’Ente e volto alla creazione 
di un “porto esteso” come sopra individuato, ha condotto più di recente ad orientare la 
scelta della potenziale area retroportuale al servizio del porto di Genova su spazi posti il 
più vicino possibile al porto.  Inoltre, si è privilegiata una posizione favorevole per 
quanto concerne la rete stradale e specialmente quella ferroviaria, in modo da assicurare 
la più elevata integrazione territoriale possibile tra il porto ed il suo retroporto.  Al 
riguardo, è opportuno sottolineare che, allo stato attuale, le aree individuabili come 
retroportuali al porto di Genova sono servite prevalentemente attraverso la modalità di 
trasporto camionistica, mentre la modalità ferroviaria (ed intermodale) è impiegata nel 
servire gli altri bacini principali di origine e destinazione dei traffici dello scalo ligure, 
ovvero l’area milanese, quella bolognese e quella padovana. 

Anche attraverso il coordinamento e la collaborazione con soggetti pubblici e 
privati nell’identificare spazi collocati in posizioni chiave rispetto al bacino di utenza 
del porto e modelli di organizzazione alternativi rispetto a quello attuale sul tema della 
gestione dei contenitori pieni e vuoti, si è giunti ad individuare lo scalo ferroviario di 
Alessandria quale punto di localizzazione strategica per la realizzazione di un centro in 
grado di svolgere le funzioni sopramenzionate.  La decisione è stata formalizzata con la 
deliberazione del Comitato portuale del 15 febbraio 2007 ed è stato al riguardo 
predisposto un progetto di utilizzo di circa 280.000 mq dello Scalo Smistamento di 
Alessandria con funzione di retroporto. 

I principali aspetti considerati, così come richiamati anche nella Delibera 
menzionata, hanno riguardato la localizzazione dell’area con riferimento alla rete 
ferroviaria, centrale rispetto a quattro direttrici liguri; la localizzazione rispetto alla rete 
stradale, adiacente al casello autostradale di Alessandria Sud sulla A26 e da collegarsi 
con una viabilità dedicata già approvata dal Comune; la localizzazione prossima alla 
Città di Alessandria, ma in una zona scarsamente urbanizzata e caratterizzata da piccoli 
insediamenti industriali; la localizzazione idonea, dal punto di vista ferroviario, a 
favorire rilanci internazionali sia in ragione delle linee convergenti su Alessandria sia in 
ragione della possibilità di relazioni con diverse imprese ferroviarie; la localizzazione 
all’interno di una grande struttura ferroviaria come tale in grado di assicurare interventi 
sulle linee e sui mezzi di trazione; la localizzazione che favorisce una gestione 
ferroviaria di origine-destinazione portuale inserita nel moderno sistema di controllo 
realizzato da RFI nel compartimento di Genova; la capacità residua delle linee 
ferroviarie.  

Lo stretto legame, già messo in evidenza nelle precedenti parti del presente 
documento di programmazione, tra il progetto e la realizzazione delle opere 
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infrastrutturali portuali, richiede che il funzionamento del sistema portuale così creato 
sia a regime entro il 2010.  L’avvio operativo del progetto è previsto per la seconda 
metà dell’anno in corso. 

Con riferimento agli adempimenti procedurali in corso e prospettici, è già stato 
predisposto il testo del Protocollo di intesa per la realizzazione e gestione dell’hub di 
Alessandria e dei relativi interventi sulla viabilità di accesso e che vedrà tra i firmatari, 
oltre ad Autorità portuale, anche Ferrovie dello Stato, Regione Piemonte e Regione 
Liguria, le province di Alessandria, Genova e Savona, i comuni di Alessandria e 
Genova, le autorità portuali di Genova e Savona, la fondazione SLALA, Confindustria 
Genova e Confindustria Piemonte. 

Il Protocollo prevede la costituzione di un tavolo di Lavoro che, entro l’ottobre 
2008, si propone di definire il Programma di sviluppo dello Scalo di Alessandria 
Smistamento, articolato in un piano di riutilizzo delle aree, comprensivo dei 
collegamenti stradali; nella definizione del layout dello scalo; nella predisposizione 
degli investimenti pubblici e dei principali aspetti economici e funzionali del progetto; 
nella definizione del modello organizzativo di gestione dell’hub e, infine, di quella del 
modello organizzativo per ottimizzare la capacità integrata del sistema porto-linea-hub. 

Oltre a concorrere all’elaborazione del progetto di rifunzionalizzazione della 
parte dello scalo destinata a terminalizzazione retroportuale, le autorità portuali di 
Genova e Savona contribuiranno a finanziare l’infrastrutturazione delle aree 
retroportuali, a verificare la tempistica di realizzazione degli interventi in ambito 
portuale aventi lo scopo di semplificare l’accessibilità ferroviaria per il successivo 
approntamento dei servizi di collegamento “navetta” e, infine, a definire con 
l’Amministrazione delle Dogane il regime doganale del retroporto. 

Come è stato messo in evidenza nella sezione dedicata alle attività svolte in 
ambito comunitario, il progetto ha ottenuto un co-finanziamento di 4,65 milioni di euro 
nel quadro del Programma Annuale 2007 della Rete di Trasporto Trans-Europea. 

Le linee di sviluppo dell’iniziativa progettuale rispondono infatti ai criteri 
individuati dalla Decisione C(2007)2183 allo scopo di identificare i progetti che meglio 
contribuiscono alla realizzazione della Rete di Trasporto Transeuropea.  In particolare, 
una volta completato, il progetto contribuirà a promuovere il trasporto sostenibile di 
merci attraverso la modalità ferroviaria, anche creando nuove e più efficienti 
interconnessioni sul territorio della macroregione costituita dal porto e dai suoi mercati 
di riferimento.   

Nella realizzazione dell’iniziativa sopra descritta, l’Autorità portuale ha assunto 
il ruolo di supportare un’attività di trasporto e logistica a sostegno della crescita dei 
traffici e della competitività, in linea con le recenti evoluzioni nei principali porti 
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concorrenti, con la consapevolezza che un porto inteso come sistema di strutture 
terminalistiche, di infrastrutture ferroviarie e stradali di collegamento con il bacino di 
utenza, di interporti e centri di distribuzione costituisce in misura crescente uno dei 
fattori di scelta principali dei grandi operatori dello shipping. 

In questo contesto si collocano anche le iniziative dell’Ente finalizzate a 
monitorare le evoluzioni in atto nel settore dei trasporti ferroviari, allo scopo di 
rivitalizzare questa modalità trasportistica, che sta vedendo ridursi la propria capacità 
competitiva a favore del trasporto su gomma. 

Parallelamente all’iniziativa di Alessandria, al fine di trovare una risposta in 
tempi brevi all’esigenza di disporre di aree per il parcheggio di veicoli commerciali e di 
contenitori, in particolare in presenza di situazioni impreviste che ostacolino il regolare 
flusso di veicoli diretto al porto, l’Autorità portuale di Genova ha individuato nell’area 
retroportuale di Rivalta Scrivia, già interessata da accordi di utilizzo commerciale da 
parte di alcuni terminalisti privati, una possibile localizzazione per sviluppare sinergie 
rivolte alla soluzione di situazioni di emergenza. 

In maggior dettaglio, nell’ottica di massimizzare i vantaggi offerti dai cosiddetti 
“parchi logistici periferici”, localizzati appena al di fuori dell’area portuale, come è il 
caso di Rivalta, l’Autorità portuale sta attivando una serie di iniziative volte a rafforzare 
le interazioni con la società Rivalta Terminal Europa S.p.A., che realizzerà un terminal 
contenitori “terrestre” a supporto delle attività portuali liguri, posto in continuità con 
l’Interporto di Rivalta Scrivia e su di un’area di circa 900.000 mq. 

L’area interessata dal progetto è collegata alla statale Novi Ligure - Tortona, 
mentre il collegamento alla rete autostradale nazionale si realizza attraverso il casello di 
Tortona, a circa tre km dal Terminal, sul crocevia tra la A7 e la A 21. 

Per quanto concerne i collegamenti ferroviari, il terminal sarà raccordato alla 
linea ferroviaria Novi Ligure – Tortona, presso la Stazione di Rivalta Scrivia. 
 

Il servizio ferroviario 

 

L’attuazione dei programmi per il retroporto deve necessariamente svilupparsi in 
relazione e concomitanza con le iniziative volte al potenziamento dei servizi ferroviari, 
in ragione del fatto che lo sviluppo di detta modalità di trasporto deve essere prioritario 
nel servire i previsti aumenti di traffico portuale. 

Con specifico riferimento alle manovre ferroviarie portuali, si presentano di 
seguito alcune elaborazioni dei dati forniti dall’impresa concessionaria del servizio; tali 
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dati sono utili ad inquadrare l’operatività del porto in un settore vitale per la logistica 
dello scalo genovese e forniscono alcuni spunti di riflessione sulle possibili azioni da 
intraprendere per ridare competitività al trasporto ferroviario. 

Analizzando la serie storica dei carri carichi movimentati nel porto di Genova si 
evidenzia come il valore assoluto del numero di carri non abbia subito incrementi di 
rilievo nell’ultimo decennio. Infatti, nel periodo 1997-2007 sono stati, in media, 
movimentati circa 146.000 carri all’anno. 

 

Grafico 13 - Andamento dei carri ferroviari carichi movimentati nel porto di Genova 
(anni 1990 – 2007) 

Fonte: Elaborazioni su dati forniti dall’operatore di manovra ferroviaria. 

 

La sostanziale stagnazione nel numero di carri movimentati rappresenta una 
criticità nell’operatività del porto di Genova, tanto più che nello stesso periodo di 
riferimento i traffici del porto sono cresciuti in misura considerevole. Ciò risulta ancora 
più evidente dal grafico che segue che mette a confronto il tasso di crescita di carri 
movimentati con il tasso di incremento del traffico nel porto, al netto della 
movimentazione di greggio e prodotti petroliferi che vengono trasportati per condotta, 
fatto 100 l’anno 1997. 

Dalla lettura del grafico è quindi possibile desumere come l’incremento dei 
traffici non sia stato accompagnato da un equivalente aumento dei carri movimentati, a 
significare che il trasporto ferroviario, avendo ulteriormente perso competitività, ha 
visto ridurre la sua quota di mercato nell’ambito della ripartizione modale a favore del 
trasporto su gomma, con le ben note conseguenze che ne derivano in termini di 
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congestione, inquinamento e incidentalità sulla rete stradale. I flussi terrestri di merci  
da/per l’hinterland generati dall’aumento di traffico registrato dallo scalo genovese sono 
stati dunque assorbiti dalla modalità camionistica. 

 

 

Grafico 14 - Andamento dei carri ferroviari carichi e del traffico del porto di Genova 
(anni 1997 – 2007; 1997 =100 ) 

Fonte: Elaborazioni su dati APG e forniti dall’operatore di manovra ferroviaria. 

 

Il quadro sopra tracciato risulta aggravato dalla lettura dei dati mensili 
dell’ultimo periodo in cui si riscontra un preoccupante e costante calo nel numero dei 
carri movimentati negli ultimi quattro mesi. 

 

Tabella 23 - Andamento mensile dei carri ferroviari carichi movimentati nel porto di 
Genova (gen 2007 –feb 2008) 

 Gen 07  Feb 07  Mar 07 Apr 07 Mag 07 Giu 07 Lug 07 Ago 07 Set 07 Ott 07 Nov 07  Dic 07 Gen 08 Feb 08 

carri 
carichi 12.492 14.215 12.352 10.998 13.081 12.381 14.112 10.270 12.031 14.332 13.050 11.301 10.325 8.544 

Var % 
mensile  14% -13% -11% 19% -5% 14% -27% 17% 19% -9% -13% -9% -17% 

Fonte: Elaborazioni su dati forniti dall’operatore di manovra ferroviaria. 
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Premesso che possa trattarsi di un fenomeno di tipo congiunturale, è evidente 
che il calo registrato non sia imputabile all’andamento dei traffici del porto, che nel 
periodo in esame non hanno subito variazioni di rilievo. Invece, la riduzione potrebbe 
doversi ricondurre all’aumento della tariffa del servizio di terminalizzazione nell’ambito 
del prezzo del servizio di vezione, stabilito da Trenitalia al termine dell’anno 2007. 

 

L’osservazione sull’elemento costo del servizio introduce ad una riflessione di 
carattere economico che in parte spiega i motivi della scarsa competitività del trasporto 
ferroviario ed evidenzia le criticità da superare per ottenere una ripartizione modale più 
equilibrata e sostenibile. Infatti, a causa della scarsa estensione geografica 
dell’hinterland servito dal porto di Genova, costituito principalmente dalle regioni del 
Nord-Ovest italiano, la modalità privilegiata in termini di costo e di tempo del trasporto 
non può che essere quella stradale.  

A ciò si aggiunga che anche le dimensioni di scala della partite trasportate 
portano a privilegiare la gomma; infatti, la frammentazione del nostro sistema 
produttivo, costituito principalmente da piccole e medie imprese, impedisce di 
raggiungere una massa critica in termini di volumi che porterebbe a preferire il trasporto 
su rotaia. 

Quindi, considerato quanto sopra, si possono prospettare almeno due soluzioni a 
tale problema. In primo luogo è necessaria una penetrazione commerciale in mercati 
geograficamente più lontani che renda il trasporto ferroviario oggettivamente più 
competitivo; per far ciò, si debbono studiare le modalità per eliminare le vischiosità, di 
servizio e infrastrutturali, che frenano lo sviluppo del trasporto ferroviario sia all’interno 
del porto, sia all’esterno del porto. Con riferimento a quest’ultimo aspetto si potrà 
intervenire in termini di azioni volte alla penetrazione commerciale in mercati distanti in 
collaborazione con i vari operatori del cluster portuale genovese, lobbying presso i 
soggetti preposti al fine di accelerare l’effettiva liberalizzazione nel trasporto ferroviario 
di merci, contatti con operatori e strutture specializzate nel settore (MTO, imprese di 
trazione, imprese ferroviarie, compagnie di navigazione verticalmente integrate e loro 
controllate, inland terminal). 

Il secondo strumento, più delicato e complesso, dovrà incidere sul costo del 
servizio ferroviario. Si dovranno pertanto porre in essere analisi e approfondimenti circa 
la possibilità di sostenere economicamente il trasporto ferroviario, in ragione della sua 
maggiore sostenibilità ambientale e del fatto che alcuni costi generati dal trasporto su 
gomma non vengono sostenuti da esso. L’esistenza di tali costi esterni pone infatti le 
fondamenta per l’intervento di un soggetto quale l’Autorità Portuale che deve 
perseguire la massimizzazione dell’utilità collettiva e che, quale ente regolatore di un 
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mercato, può introdurre regole e strumenti per correggere le distorsioni e gli effetti 
negativi che tale mercato non è in grado di correggere da sé. In tale quadro e sulla base 
di tali considerazioni si pone ad esempio il progetto del Retroporto, in cui l’intervento 
della mano pubblica è appunto giustificato dal perseguimento di un beneficio collettivo; 
infatti, le risorse finanziarie rese disponibili hanno innanzitutto lo scopo di rendere 
maggiormente competitivo in termini di prezzo un servizio che, pur non avendo ragion 
d’essere per il mercato almeno nella sua fase di start-up, presenta notevoli benefici in 
termini ambientali e, specialmente, in termini operativi, favorendo il 
decongestionamento della rete autostradale genovese e delle infrastrutture portuali, con 
riflessi positivi sulla produttività del porto nel suo complesso. 

Allo stesso modo si potrebbe condurre un’analisi, in collaborazione coi soggetti 
pubblici e privati coinvolti, per introdurre uno strumento simile all’ecobonus, come già 
avviene per le Autostrade del mare, atto a sostenere il ciclo intermodale nei confronti 
del tuttostrada. 

 

Un contributo ad una maggiore efficienza ed efficacia della modalità ferroviaria 
potrà essere ottenuto intervenendo sul servizio di manovra ferroviaria. 

L’approssimarsi del termine di scadenza della concessione (ottobre 2009) del 
servizio di manovra, comporterà la necessità di predisporre un’analisi approfondita della 
problematica, individuando azioni e modalità volti a superare le attuali criticità e 
inefficienze. Tali azioni possono riguardare i più vari aspetti: organizzativi, tecnologici, 
operativi, tariffari, etc.. 

Ancora, un ulteriore strumento in possesso dell’Autorità Portuale, già in fase di 
sperimentazione, è rappresentato dal porre dei target di utilizzo della modalità 
ferroviaria per l’inoltro/ricezione dei carichi via terra nell’ambito delle procedure di 
valutazione per assegnare aree in concessione. 

Naturalmente, la competitività del trasporto ferroviario nel porto di Genova può 
essere aumentata anche attraverso la interventi mirati sull’infrastruttura ferroviaria 
stessa, che presenta alcune criticità sia con riferimento al layout delle linee, sia con 
riguardo allo stato dell’armamento, dei sistemi di segnalazione e degli impianti, che 
debbono essere affrontate e superate, facendo anche ricorso a soluzioni tecnologiche 
all’avanguardia. In tal senso, si inseriscono sia i finanziamenti ottenuti con i progetti 
europei Ten e con altri progetti europei, sia il Protocollo di Intesa siglato con RFI e 
Trenitalia avente come obiettivo un consistente aumento della quota di traffico su ferro 
da/per il porto di Genova ed un generale miglioramento dell’organizzazione dei flussi 
logistici. 
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In generale, lo stato complessivo delle infrastrutture ferroviarie del porto di 
Genova deve essere posto al centro del progetto di potenziamento del nodo ferroviario 
di Genova.  In seguito al recente stanziamento dei 622 milioni necessari alla 
realizzazione dell’opera, è stata avviata la fase negoziale per la realizzazione con 
affidamento a Contraente Generale. Tale progetto, con termine previsto al 2015, porterà 
tra l’altro alla separazione tra i flussi di traffici merci e a lunga percorrenza rispetto ai 
flussi regionali e al sestuplicamento della linea tra Principe e Brignole, rappresentando 
un’ulteriore spinta all’efficientamento del trasporto ferroviario ai fini portuali. 

Le analisi sopra presentate debbono essere ricomprese e inquadrate nell’assetto 
generale che si intende dare alla logistica ferroviaria del porto di Genova nei prossimi 
anni, attraverso lo sviluppo di un’analisi organica e globale sul tema dell’ottimizzazione 
e del pieno utilizzo della capacità produttiva ferroviaria per il traffico merci avente per 
origine/destinazione lo scalo marittimo genovese.  A questo scopo, si segnalano i lavori 
del Tavolo Tecnico sui trasporti ferroviari nel porto di Genova, cui partecipano 
l’Autorità portuale di Genova, Rete Ferrovie Italia, la Regione Liguria, la Provincia ed il 
Comune di Genova, con il coordinamento di Finporto.  Il Tavolo di Lavoro, che ha 
condotto un’analisi dettagliata delle infrastrutture ferroviarie in ciascun ambito portuale, 
ha elaborato alcune linee di indirizzo da attuare nel breve periodo, oltre ad evidenziare 
le tematiche che richiedono ulteriori approfondimenti. 

 

L’autoparco 

 

Nel quadro del sistema di viabilità e infrastrutturale a servizio del porto di 
Genova, l’individuazione e realizzazione di un’area di sosta destinata ai mezzi pesanti 
risulta di assoluta priorità, al fine di risolvere il noto problema della carenza strutturale 
di autoparcheggi adibiti ai mezzi pesanti, in ragione del fatto che il problema presenta 
numerosi effetti collaterali quali, in primis, la congestione della rete stradale e 
autostradale del nodo genovese. 

Pertanto, allo scopo di trovare una soluzione a tale problematica, è stato 
costituito un gruppo di lavoro composto da Autorità Portuale di Genova, 
Amministrazione comunale e rappresentanti dell’autotrasporto. Tale gruppo di lavoro ha 
svolto analisi e approfondimenti volti ad individuare una soluzione efficace che rispetti i 
vincoli di natura ambientale, economica, operativa e temporale di un progetto di tale 
complessità. 

La soluzione prospettata dal gruppo di lavoro è articolata in più fasi al fine di 
contemperare le pressanti esigenze dell’autotrasporto anche in considerazione del fatto 
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che la disponibilità delle aree per la soluzione definitiva non avverrà nel breve periodo. 
In considerazione di ciò, in attesa della realizzazione ed entrata in funzione del progetto 
sull’area denominata ex-Colisa che rappresenta la soluzione definitiva, è stata 
individuata una soluzione temporanea, costituita da due fasi sequenziali e distinte. 

La prima fase, che consente di fornire una valvola di sfogo già a partire dal 
2008, è rappresentata dall’attrezzaggio delle aree di Campi Nord. 

Attualmente Finporto ha a disposizione nell’area suddetta circa 12.000 mq, di 
proprietà dell’AMT, sulla quale è possibile ricoverare all’incirca 150 automezzi. Tale 
superficie può essere ampliata attraverso l’affidamento a Finporto dell’area contigua di 
20.000 mq, sempre di proprietà di AMT. Non appena saranno risolti i rapporti 
contrattuali con AMT e una volta realizzati i necessari lavori di pavimentazione, 
canalizzazione acque, illuminazione e tracciatura del layout, la struttura utilizzabile avrà 
un’estensione di 32.000 mq e atta a ospitare 400 mezzi pesanti già a partire dal 2008. 

Tale prima fase si rende necessaria per trovare una risposta immediata al 
problema nell’attesa dell’avvenuto completamento dei lavori di bonifica e di 
infrastrutturazione (prolungamento della sopraelevata portuale e nuovo varco di Genova 
Cornigliano) dell’area ex ILVA di Cornigliano, che rappresenta quindi la seconda fase 
della soluzione temporanea. 

Tale area, che dovrà entrare nelle disponibilità dell’Autorità Portuale di Genova 
nel 2010 in base agli accordi con la Società di Cornigliano, potrà quindi essere 
parzialmente e temporaneamente utilizzata in funzione della sosta di mezzi pesanti. A 
riguardo si sta però valutando, di intesa con gli altri soggetti interessati, un’opzione di 
possibile consolidamento della localizzazione dell’autoparco portuale nelle suddette 
aree di Cornigliano. 

Le aree ex-Colisa hanno una superficie di circa 110.000 mq, di cui circa 79.000 
mq sono di proprietà dell’Autorità Portuale di Genova. Attraverso approfondimenti 
tecnici e analisi si è evidenziato che l’utilizzo di tali aree sarà possibile in tempi più 
brevi rispetto alla conclusione dei lavori della gronda autostradale; infatti, in attesa del 
completamento del progetto, si potrà procedere all’abbassamento della quota attuale dei 
piazzali più alti consentendo sia la contestuale costruzione della gronda e dello svincolo 
autostradale, sia la realizzazione dello stabilimento dei conci e lo stoccaggio e 
trattamento dello smarino e di una parte dell’autoparco. 

Con riferimento alle aree ex-Colisa risulterà quindi necessario definire i rapporti 
contrattuali con la società Autostrade per l’Italia in ordine ai previsti utilizzi dell’area di 
proprietà dell’Autorità Portuale nell’ambito del progetto autostradale, con la possibilità 
di prevedere in particolare a carico di quest’ultima la realizzazione delle opere viarie di 
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collegamento fra via Lorenzi e il piazzale del futuro autoparco, quale corrispettivo per la 
predetta utilizzazione. 

In ultimo, si segnalano le iniziative volte ad individuare aree di sosta con la 
funzione di buffer in caso di emergenze operative, che hanno condotto, come già 
sottolineato nel capitolo sul retroporto, all’individuazione del Terminal Europa di 
Rivalta Scrivia quale area utilizzabile. 

 

La riconversione delle aree di Cornigliano a fini logistici 

 

Il processo di pianificazione dell’utilizzo delle aree ex siderurgiche di 
Cornigliano a fini logistici, in previsione della loro messa a disposizione dell'Autorità 
portuale, è stato altresì avviato attraverso una ricerca preliminare volta a qualificare 
l’interesse  del mercato nei confronti di tale localizzazione. 

L’Autorità Portuale di Genova ha perciò pubblicato un avviso per raccogliere 
manifestazioni di interesse per l’utilizzazione delle aree, al quale hanno risposto 20 
aziende, da integrare con altre dieci raccolte autonomamente da Confindustria Genova. 

I risultati che emergono dall’indagine rappresentano solo un campione, 
volutamente ristretto, ma pongono l’accento sulla necessità di intraprendere un percorso 
condiviso in grado di portare alla più proficua allocazione delle aree e al concreto avvio 
delle attività insediative. 

L'attività di pianificazione si propone pertanto di definire l’assetto 
urbanistico/funzionale/gestionale dell'area, allo scopo di poter porre in atto le più 
adeguate forme di selezione e assegnazione dei lotti, tenuto anche conto che è 
attualmente in corso la fase di verifica dell’attuazione dell’Accordo di programma, nel 
cui ambito l’Autorità portuale di Genova ha evidenziato il problema della effettiva 
disponibilità dei fondi ministeriali per la logistica portuale (che ammontano a 70 milioni 
di euro), non escludendosi inoltre la possibilità di una revisione dell’assetto territoriale 
delle aree, che punti ad un’estensione delle superfici e degli accosti da porre al servizio 
delle attività portuali. 
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Il lavoro portuale 

 

Com’è noto, il fattore lavoro rappresenta uno degli elementi più rilevanti e 
delicati su cui si basano le prospettive commerciali di uno scalo marittimo e, nello 
stesso tempo, costituisce un fattore produttivo oggetto di molteplici pressioni dettate 
dall’evoluzione tecnologica e dagli assetti organizzativi delle imprese.  La stabilità delle 
relazioni tra i lavoratori ed i datori di lavoro, la flessibilità nell’impiego di manodopera, 
il mantenimento di elevati standard di sicurezza e di produttività costituiscono un 
obiettivo comune ai maggiori scali europei, obiettivo che si intende perseguire 
attraverso una rinnovata organizzazione del lavoro orientata, in prospettiva, verso il 
parziale e progressivo superamento dei rigidi schemi di offerta e di impiego della 
manodopera portuale storicamente consolidatisi. 

Considerata la tradizionale variabilità dei traffici con cui le imprese portuali si 
confrontano e la conseguente necessità di poter disporre, accanto alla manodopera 
stabilmente impiegata, di forza lavoro addizionale e temporanea, durante i picchi di 
attività, i principali porti europei hanno dato vita ad un sistema di organizzazione del 
lavoro che prevede, quale elemento centrale, la creazione di pool di manodopera in 
grado di rappresentare una sorta di “riserva” a cui fare riferimento per le esigenze di 
impiego di manodopera su base temporanea.   

In un contesto così delineato, si stanno affermando alcune significative varianti 
al sistema fino ad oggi vigente e da tempo consolidatosi presso tutte le principali realtà 
portuali europee, varianti motivate dall’esigenza di ridurre quegli elementi di rigidità ed 
onerosità che vengono considerati inadeguati alle esigenze del mercato attuale.  Anche 
l’organizzazione del lavoro portuale, infatti, allo stesso modo del modello di governo 
dei porti, tende a rinnovarsi e a trasformarsi, seppur molto lentamente, sulla spinta dei 
movimenti in atto nell’ambiente competitivo dei porti e della logistica. 

Com’è noto, nel porto di Genova, ad oggi, due compagnie portuali, trasformate 
in impresa ex art. 21 comma 1 lettera b) legge 84/94 ed autorizzate con Decreto 13 
dicembre 2002, n. 1679 allo svolgimento dei servizi portuali, di cui al vigente 
Regolamento, e delle operazioni portuali riconducibili ai cicli svolti nei terminal, 
forniscono la manodopera temporanea ed i servizi alle imprese operanti nelle operazioni 
di imbarco e sbarco delle merci, mentre non è stata ancora autorizzata alcuna impresa la 
cui attività consista esclusivamente nella fornitura di lavoro temporaneo ai sensi dell’art. 
17, comma 2, né si è proceduto ad istituire l’agenzia per la fornitura di lavoro 
temporaneo prevista dal comma 5 dello stesso articolo. 
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Allo scopo di corrispondere effettivamente alle nuove esigenze poste 
dall’economia portuale e dalla logistica, in relazione alle evoluzioni attese in termini di 
professionalità, specializzazione e flessibilità dell’organizzazione del lavoro portuale in 
linea con le intenzioni del legislatore, l’Autorità portuale si pone l'obiettivo di 
individuare delle ipotesi di possibile sviluppo dell’organizzazione del lavoro portuale 
nello scalo genovese, mettendo al primo posto le esigenze espresse dal mercato in 
relazione ai traffici previsti. 

Con il fine di trarre alcuni elementi di valutazione, al momento puramente 
indicativi, utili a stimolare alcune prime riflessioni che coinvolgeranno tutte le parti 
sociali chiamate a dare attuazione alle disposizioni di legge, si presenta di seguito 
l’andamento occupazionale nel porto di Genova con riferimento al rapporto esistente tra 
il numero dei lavori diretti e le compagnie, posto a confronto con i dati di alcuni tra i 
principali porti europei: 

 

Tabella 24- Andamento degli occupati diretti(*) e delle compagnie nel porto di 
Genova (anni 1995 – 2007) 

 

Porto di Genova N. occupati imprese 
portuali 

N. occupati 
compagnie portuali Totale % incidenza diretti 

su tot. 

% 
incidenza 

compagnie 
su tot. 

1995 1.082 698 1.780 61 39 

1996 1.378 594 1.972 70 30 

1997 1.423 839 2.262 63 37 

1998 1.412 1.079 2.491 57 43 

1999 1.511 1.069 2.580 59 41 

2000 1.533 1.046 2.579 59 41 
2001 1.618 1.057 2.675 60 40 
2002 1.752 1.008 2.760 63 37 
2003 1.817 973 2.790 65 35 
2004 1.870 1.104 2.974 63 37 
2005 1.740 1.099 2.839 61 39 
2006 1.772 1.091 2.863 62 38 
2007 2.033 1.125 3.158 64 36 

Nota: (*) Ai fini di una più corretta valutazione dell’incidenza delle compagnie sul totale, è opportuno 
segnalare che il dato relativo agli occupati delle imprese portuali include gli addetti amministrativi (circa 

40% del totale) e gli addetti operativi (circa 60% del totale).  I dati relativi al porto di Rotterdam 
comprendono ugualmente tanto gli addetti amministrativi quanto quelli operativi, mentre i dati dei porti di 

Amburgo e Brema includono solo gli addetti operativi.   

Fonte: Elaborazione su dati Autorità portuale di Genova 
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Tabella 25 - Andamento degli occupati diretti e della compagnia nel porto di Brema 
(2001 – 2007) 

Porto di Brema N. occupati imprese 
portuali 

N. occupati 
compagnia portuale Totale % incidenza 

diretti su tot. 

% 
incidenza 

compagnia 
su tot. 

2001 2.087  584    2.671 78 22 

2002 2.146  583    2.729 79 21 

2003 2.195  621    2.816 78 22 

2004 2.280  609    2.889 79 21 

2005 2.414  735    3.149 77 23 

2006 2.624  915    3.539 74 26 

2007 2.731  1.077    3.808 72 28 

Fonte: Elaborazione su dati Autorità portuale di Brema 

 

 

Tabella 26 - Andamento degli occupati diretti e della compagnia nel porto di 
Amburgo (2001 – 2007) 

Porto di Amburgo N. occupati imprese 
portuali 

N. occupati 
compagnia portuale Totale % incidenza 

diretti su tot. 

% 
incidenza 

compagnia 
su tot. 

2001 3.836  903   4.739 81 19 

2002 4.032  835   4.867 83 17 

2003 3.889  829   4.718 82 18 

2004 4.115  861   4.976 83 17 

2005 4.100  901   5.001 82 18 

2006 4.203  919   5.122 82 18 

2007 4.376  974   5.350 82 18 

Fonte: Elaborazione su dati Autorità portuale di Amburgo 
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Tabella 27 - Andamento degli occupati diretti e della compagnia nel porto di 
Rotterdam (2001 – 2007) 

Porto di Rotterdam N. occupati imprese 
portuali 

N. occupati 
compagnia portuale Totale % incidenza 

diretti su tot. 

% 
incidenza 

compagnia 
su tot. 

2001 5.524  1.000    6.524 85 15 

2002 5.558  1.000    6.558 85 15 

2003 4.860  881    5.741 85 15 

2004 4.656  785    5.441 86 14 

2005 4.910  716    5.626 87 13 

2006 4.767  678    5.445 88 12 

2007 5.126  567    5.693 90 10 

Fonte: Elaborazione su dati Autorità portuale di Rotterdam 

 

 

Tabella 28 - Occupati diretti e della compagnia nel porto di Barcellona nel 2007  

 N. occupati imprese portuali 
(impiegati, tecnici, etc - stima) 

N. occupati compagnia 
portuale (stima) 

Totale 

2007 710 1.030 1.740 

 
Fonte. Elaborazioni su dati dell’Autorità portuale di Barcellona e della società ESTIBARNA 

 

Le informazioni sopra presentate, per quanto debbano essere interpretate con la 
dovuta cautela, in ragione delle diversità esistenti tra le diverse realtà portuali 
considerate, tanto con riguardo ai modelli di organizzazione del lavoro di banchina 
quanto al grado di automatizzazione del ciclo delle operazioni portuali, offrono lo 
spunto per una serie di riflessioni. 

I prospetti mettono infatti in evidenza che, nel corso degli ultimi anni, anche se 
l’evoluzione del lavoro portuale ha continuato a seguire percorsi diversi, poiché, 
naturalmente, diversi erano la situazione esistente ed i meccanismi a disposizione delle 
parti sociali per discutere eventuali cambiamenti, nei porti nordeuropei l’incidenza del 
pool sul numero complessivo dei lavoratori portuali si è andato progressivamente 
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riducendo o è rimasto sostanzialmente stabile, anche grazie al realizzarsi di politiche 
mirate.  

In particolare a Rotterdam, la possibilità per le imprese di usufruire di 
manodopera temporanea esterna attraverso l’intermediazione di un’agenzia di lavoro 
temporaneo, anche se per il momento solo in via sussidiaria e comunque attraverso 
l’intermediazione del pool, risponde ad un’esigenza già da tempo manifestatasi, anche 
in altri settori dell’economia.   

I porti di Brema ed Amburgo presentano un’incidenza percentuale dei lavoratori 
del pool più elevata, comunque inferiore al 30%, essendo detta percentuale calcolata 
considerando i soli addetti operativi ed escludendo invece gli impiegati in funzioni 
amministrative.  Con specifico riguardo al porto di Brema, il più recente sviluppo dello 
scalo tedesco rispetto ai suoi competitori, Amburgo e Rotterdam, ha portato ad un più 
elevato utilizzo della manodopera del pool, in ragione della sua maggiore flessibilità di 
impiego. 

Per quanto concerne invece una realtà mediterranea, la normativa che regola il 
settore portuale negli scali marittimi spagnoli dispone che la manodopera portuale nei 
porti di rilievo internazionale sia fornita in modo esclusivo dalle “Sociedades de estiba”, 
ovvero i pool di manodopera portuale 

In particolare, nel porto di Barcellona, il pool di manodopera “ESTIBARNA” è 
costituito da circa un migliaio di lavoratori, di cui circa il 60% impiegato nel settore dei 
contenitori, che possono essere assegnati alle imprese portuali per periodi di tempo che 
variano dalla singola giornata, con un meccanismo di “chiamata” giornaliera, fino a 
diversi anni.  Gli addetti diretti delle imprese terminaliste, con funzioni di impiegati e 
tecnici, sono stimati in circa 700 unità. 

Anche in Spagna, tuttavia, negli ultimi anni, è stato avviato un percorso di 
riforma dell’organizzazione del lavoro portuale, volto a raggiungere la progressiva 
privatizzazione dei pool di manodopera - prima controllati al 51% dalle autorità portuali 
ed al 49% dalle imprese portuali private - attraverso la loro trasformazione in APIE 
“Agrupaciones portuarias de intéres económico”, società private controllate al 100% 
dalle imprese portuali, quindi con la totale dismissione della partecipazione delle 
autorità portuali. 

L’introduzione del nuovo modello organizzativo è ancora in fase di 
perfezionamento. 

Nel caso genovese, la forza lavoro facente capo alle compagnie continua a 
rappresentare una quota consistente dell’occupazione complessiva delle imprese 
portuali.  Infatti, i lavoratori delle compagnie hanno rappresentato, a Genova, negli 
ultimi sette anni una percentuale che non è mai scesa al di sotto del 35% degli occupati 
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complessivi.  In particolare, quest’ultima percentuale corrisponde anche alla percentuale 
media di utilizzo della manodopera fornita dalle compagnie ai terminalisti genovesi 
operanti in prevalenza nel settore delle merci containerizzate, mentre una percentuale 
media più elevata e pari a circa il 40% si registra per i terminalisti del settore dei carichi 
convenzionali. 

Ferma restando la necessità di adeguarsi alle disposizioni di legge, le prospettive 
di sviluppo e di consolidamento dei traffici debbono potersi tradurre in una più precisa 
rilevazione dei fabbisogni di forza lavoro e delle relative modalità organizzative, sui 
quali costruire il nuovo progetto di espansione e di qualificazione dell'occupazione e 
della base produttiva del porto di Genova.  In un tale contesto, si inseriranno anche i 
necessari approfondimenti volti a valutare le ricadute economiche derivanti 
dall’accennata nuova efficienza produttiva ed i relativi effetti, in termini di costi, sulla 
competitività dello scalo genovese. 

  

La formazione 

 

Per quanto concerne le attività di formazione che interessano i lavoratori nel 
porto di Genova, in base ad un accordo sindacale siglato nel 1999 tutti i nuovi assunti in 
ambito portuale devono seguire un corso di formazione di otto ore, organizzato 
dall’Autorità portuale e sviluppato con la partecipazione della ASL e dei sindacati.  Il 
corso non sostituisce ma integra quello previsto dalla disciplina legislativa a carico del 
datore di lavoro ed obbligatorio, costituendo la frequenza al corso il requisito essenziale 
per ottenere il permesso di accesso al porto. 

Sulla scorta dei risultati dello studio predisposto dalla Provincia di Genova 
relativo al progetto Genoa Port Training (Centre), l’Autorità Portuale di Genova 
intende inserire tra i propri programmi di breve periodo la creazione di una scuola di 
formazione portuale, sul modello di quelle già esistenti in altre realtà e il cui percorso di 
formazione recepisca gli standard già individuati proprio nelle esperienze portuali più 
evolute sotto questo profilo (Rotterdam, Amburgo, Marsiglia, Anversa, Barcellona, 
Gran Bretagna). Questo progetto verrà sviluppato d’intesa con la Provincia di Genova e 
in collaborazione con le associazioni sindacali e di rappresentanza dei lavoratori e dei 
datori di lavoro. 

Da questo punto di vista, viene auspicata anche una revisione delle disposizioni 
attualmente esistenti a livello nazionale in materia di sicurezza sul lavoro, in modo da 
individuare, in stretto raccordo con la ASL, le soluzioni formative che siano comuni a 
tutto il settore portuale nazionale. 
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Allo stato attuale, nel panorama italiano solo l’Autorità portuale di Venezia e 
quella di Livorno hanno creato delle strutture formative che offrono servizi volti a 
professionalizzare non solo le figure professionali più direttamente coinvolte 
nell’operativa portuale, ma anche, più in generale, quelle appartenenti alla comunità 
portuale (imprese, agenti, etc.). 

Sulla base di questi orientamenti viene quindi sottolineato l’impegno da parte 
dell’Autorità Portuale a costituire il centro di formazione sulla portualità nell’ambito del 
porto di Genova. 

 

La sicurezza del lavoro 

 

Nel corso degli ultimi anni, anche a seguito di gravi episodi di infortuni ed 
incidenti mortali segnalati nell’ambito portuale, si è sentita l’esigenza di avviare una più 
incisiva pianificazione di misure concernenti la sicurezza in porto, nonché un 
monitoraggio continuo dell’applicazione delle stesse, attraverso un reale coordinamento 
tra parte pubblica, privata e componenti sindacali. 

Gli incontri intercorsi tra i diversi soggetti coinvolti hanno portato alla redazione 
di un Protocollo di Intesa, da attuarsi in un triennio, con il quale sono stati definiti 
impegni ed iniziative volti a raggiungere l’obiettivo di un sostanziale miglioramento 
degli aspetti preventivi e di monitoraggio legati alla sicurezza. 

Il Protocollo di Intesa, sottoscritto dalle parti in data 14/05/2007 e approvato dal 
Comitato Portuale nella seduta del 24 maggio 2007, prevede principalmente: 

- per le imprese portuali, ivi comprese le compagnie portuali, una serie di 
impegni ed iniziative volti a ridurre al minimo possibile gli eventi infortunistici; 

- per i soggetti di parte pubblica una serie di iniziative atte ad ottimizzare 
le azioni di prevenzione, controllo e formazione anche attraverso la costituzione 
di un Sistema Operativo Integrato (S.O.I.) che, coordinato operativamente 
dall’Azienda Sanitaria Locale, assicuri il monitoraggio ed il controllo delle 
attività e degli interventi posti in essere dalle parti. 

 

In particolare le imprese portuali si sono impegnate a garantire un flusso 
informativo costantemente aggiornato relativo a tutte le risorse umane impegnate nelle 
operazioni, ad aggiornare il documento di sicurezza di cui all’art. 4 D.Lgs. 272/99, a 
rendere operativo il coordinamento di un nucleo di lavoratori (meglio individuati nel 
doc. integrativo cui si accenna in seguito), a promuovere l’incremento del 
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Rappresentanti del Lavoratori per la Sicurezza (RLS) ed il loro coordinamento con i 
tecnici aziendali, a porre in essere una mirata attività di prevenzione tramite una chiara 
attribuzione di responsabilità, l’esercizio di un costante controllo dei fattori di rischio  e 
del rispetto delle norme, la predisposizione di un’analisi dettagliata degli eventi 
infortunistici/incidenti e un concreto impegno in termini di formazione. 

 

Le parti pubbliche, oltre ad orientare e a garantire il supporto per le azioni sopra 
descritte, si sono impegnate a potenziare il sistema di sorveglianza tramite l’utilizzo di 
nuovi sistemi e flussi informativi, a costituire un Sistema Operativo Integrato 
coordinato dall’ASL (del quale fanno parte Autorità Portuale, Capitaneria di Porto, 
DPL, INAIL, INPS e ISPESL) per il continuo monitoraggio e controllo delle azioni 
intraprese dalle imprese portuali, nonché a sviluppare un’azione di controllo del 
territorio portuale per risolvere le criticità emerse. L’Autorità Portuale doveva inoltre 
provvedere a mettere a disposizione una sede in territorio portuale per gli uffici della 
ASL 3, a ricercare modalità di funzionamento più efficaci del servizio di emergenza 
sanitaria e ad organizzare adeguati corsi di formazione per il personale ispettivo, in 
coerenza con le finalità del Protocollo. 

 

Ad integrazione del Protocollo è stato inoltre definito un documento integrativo 
tra Prefettura, Autorità Portuale, Asl 3, Imprese Portuali e Organizzazioni Sindacali, in 
forza del quale è stata, come accennato, convenuta la costituzione di un nucleo di 8 
lavoratori al fine di potenziare il sistema dedicato alla sicurezza in ambito portuale. 

 

A seguito di tali intese, nella seduta di Comitato del 23 luglio 2007 è stato 
individuato il dettaglio degli interventi da promuovere, così sintetizzabili: 

o rendere operativo il coordinamento di un nucleo di lavoratori 
appartenenti alle imprese portuali per l’espletamento delle funzioni previste dal 
Protocollo di intesa; 

o fornire a tali lavoratori e all’insieme degli Organismi previsti nelle intese 
i necessari supporti logistici e strumentali; 

o garantire una migliore organizzazione del servizio chimico in porto. 

 

Per le esigenze connesse agli interventi previsti si è provveduto ad istituire 
un’apposita addizionale sulla merce sbarcata/imbarcata nel porto di Genova. 
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In merito al Sistema Operativo Integrato, sono stati ad oggi perseguiti i seguenti 
obiettivi: 

- individuazione delle 28 imprese sottoposte al Protocollo 
(comprese le due Compagnie Portuali); 

- istituzione del registro dei Rappresentanti dei Lavoratori della 
Sicurezza (R.L.S.) con informazioni dettagliate in merito alle nomine degli stessi 
e alla formazione prevista dalla legge; 

- elezione a cura delle Organizzazioni Sindacali di otto lavoratori 
componenti il nucleo di coordinamento previsto dal Protocollo; 

- completamento del percorso di formazione rivolto al personale 
ispettivo dell’Autorità Portuale e corso di formazione base per Rls a cura delle 
Organizzazioni Sindacali rivolto al personale distaccato; 

- individuazione delle sedi dedicate alla U.O. Psal Ambito Porto 
presso la Stazione Marittima di Ponte Andrea Doria e alla Struttura di 
coordinamento sindacale presso Ponte Andrea Doria Testata; 

- relazione dell’Autorità Marittima a seguito dei sopralluoghi 
effettuati presso le aree comuni del porto in merito a illuminazione, segnaletica, 
manto stradale ingombri etc.; 

- convocazione Comitato Igiene e Sicurezza del Lavoro (5 ottobre e 
14 dicembre) e convocazione SOI (18/12/07); 

 

Inoltre, sono in fase di predisposizione le seguenti azioni: 

- l’implementazione di un sistema informativo per via telematica a 
cura dell’Autorità portuale ed in stretta collaborazione con ASL e DPL per la 
rilevazione giornaliera dell’impiego di personale operativo presso le imprese 
finalizzato ad un riscontro circa l’osservanza delle disposizioni in materia di 
lavoro; 

- l’elaborazione dei dati infortunistici aziendali richiesti alle 
imprese con nota congiunta AP-ASL del 21 settembre 2007; 

- il monitoraggio sul campo delle attività operative con riferimento 
a modalità di lavoro, uso e manutenzione dei mezzi ed idoneità di aree; 

- una campagna organica organizzata da Autorità portuale e da 
Autorità marittima per il controllo del territorio portuale e al fine di effettuare gli 
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opportuni interventi di adeguamento e ripristino della conformità alle 
disposizioni in materia di sicurezza nelle aree comuni; 

- il coinvolgimento del Servizio 118 e dei VV.FF. per analizzare 
eventuali criticità riscontrate per l’accesso del servizio di emergenza in porto. 

 

Le attività del Protocollo sono coordinata dalla ASL in stretta collaborazione con 
l’Autorità Portuale di Genova e le altre pubbliche amministrazioni. 
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La riorganizzazione del ciclo operativo portuale 

 

Parzialmente innovando rispetto ai precedenti Piani Operativi Triennali si è per 
la prima volta inteso dedicare un approfondimento su alcuni specifici aspetti 
organizzativi generali del porto. L’obiettivo del lavoro da avviare, che si articola in una 
serie di interventi da sviluppare unitamente alle diverse componenti dell’utenza portuale 
ed alle Amministrazioni presenti in porto, si indirizza (partendo dagli elementi di 
criticità meglio conosciuti) verso l’introduzione di una serie di regole e requisiti 
prestazionali che disciplinino l’erogazione di alcuni fondamentali servizi ed operazioni 
all’interno del porto. Ciò come diretta conseguenza della necessità della tempestiva 
mobilizzazione di tutti gli strumenti utili a favorire, a risorse infrastrutturali invariate, il 
necessario recupero e potenziamento della capacità produttiva dello scalo. 

D’altro canto, il significativo lavoro che è stato sviluppato negli ultimi anni da 
Autorità Portuale con la stessa utenza portuale in tema di riordino del processo 
documentale e connesse procedure operative consente di presentare un quadro di 
riferimento sufficientemente maturo per delineare le iniziative che verranno in 
argomento assunte. 

E’ da aggiungere che le situazioni di crisi operativa che, a diverso titolo e 
praticamente senza soluzione di continuità, si sono registrate negli ultimi mesi hanno 
per certi aspetti ancor meglio evidenziato la necessità di una tempestiva riqualificazione 
del nostro assetto organizzativo. Esigenza, questa, resa ancor più indilazionabile dagli 
effetti che tali ricorrenti situazioni  hanno avuto sull’immagine della complessiva 
competitività territoriale urbana circostante.  

 

I temi oggetto di trattazione sono affrontati in termini estremamente sintetici. 
Trattasi infatti di argomenti che, nella stragrande maggioranza dei casi, sono oggetto di  
approfondimento in tavoli di confronto  già avviati e conseguentemente facilmente 
“riconoscibili” dall’utenza portuale che ha dato un notevole impulso al lavoro sino ad 
oggi svolto. 

La prima considerazione da effettuare, anche in relazione ai profili più sopra 
richiamati, è che nel corrente esercizio verrà completato, in linea con gli interventi 
riorganizzativi e tecnologici già indicati nel precedente POT, il completo riordino del 
ciclo documentale del traffico portuale su strada, sia  in importazione  che in 
esportazione, sia per il bacino di Voltri che per quello di Sampierdarena. 
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Uno dei risultati più qualificanti del lavoro svolto è quello di avere individuato 
con sufficiente chiarezza e con il concorso di tutti i Soggetti Pubblici e Privati coinvolti 
alcuni requisiti essenziali del ciclo documentale in modo da orientare il modello di 
gestione del processo verso obiettivi sinergici di competitività di sistema. Tali obiettivi 
si traducono nella possibile costruzione di tempi certi e predefiniti all’interno dei quali 
misurare le prestazioni dello stesso sistema portuale. 

 

Il sistema implementato si traduce concretamente nella possibilità degli operatori 
di “collocarsi” nei segmenti del processo di rispettiva competenza in maniera coerente e 
coordinata supportati nell’operatività da infrastrutture e servizi in grado di verificare la 
completezza delle operazioni svolte e le eventuali azioni da porre in essere per il loro 
completamento. 

Quale conseguenza degli interventi in corso, l’autotrasporto (che ha già avuto 
modo di sperimentare in questi mesi alcune finestre informative relative allo 
“ritirabilità” dei contenitori) potrà a breve operare attraverso preavvisi di arrivo  per i 
contenitori (e più in generale per tutta la merce) che ci si appresta a consegnare e/o 
ritirare. Il sistema è in grado di allertare gli operatori coinvolti nella singola spedizione 
dell’imminente arrivo della merce e “sollecitare” le operazioni di processo 
eventualmente carenti, favorendo così il loro coordinamento sia per assicurare la 
disponibilità, prima che il mezzo si presenti ai varchi, della base informativa e 
documentale necessaria a garantire appropriate condizioni di transito, sia per la miglior 
programmazione del successivo imbarco/sbarco della merce. Ovviamente  le 
performances delle strutture di varco rappresentano l’elemento centrale su cui Autorità 
Portuale andrà misurare la complessiva efficacia del sistema introdotto.  

Tale complesso di interventi è, come accennato, il risultato di un prolungato 
lavoro istruttorio che, ha visto l’Autorità Portuale, d’intesa con le diverse componenti 
dell’utenza portuale (delle altre Amministrazioni operanti in porto si dirà più avanti), 
definire lo schema organizzativo ed operativo all’interno del quale calare gli interventi 
più propriamente tecnologici. Al momento e seguendo questa metodologia di lavoro è in 
corso di definizione un documento di riferimento che, per ogni fase del ciclo e per i 
diversi operatori coinvolti, va a definire le regole di lavoro ed i requisiti prestazionali 
che tutte le componenti dell’utenza portuale devono assicurare. A livello di 
impostazione metodologica un importante contributo è stato offerto ad Autorità Portuale 
dagli studi che Associazione Spedizionieri ed Università degli Studi di Genova hanno 
recentemente svolto per la costruzione di una Carta dei Servizi Portuali.  Resta da 
evidenziare un semplice dato, peraltro condiviso da tutte le Associazioni che stanno 
partecipando al lavoro: ogni disfunzione che rileva dal punto di vista 
dell’organizzazione generale del porto, oltrechè incidere sul piano della qualità delle 
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relazioni operative che Autorità Portuale richiede ai diversi operatori a garanzia del 
livello qualitativo dei complessivi servizi offerti, si riflette in maniera diretta ed 
immediata sul più generale livello di sostenibilità dell’attività portuale. Se 
l’introduzione intensiva di tecnologia si è infatti dimostrata (come confermato dalle 
componenti di sistema già in esercizio) un elemento importante per avviare una 
complessiva riconfigurazione del ciclo di lavoro, è altrettanto importante che questo 
processo sia accompagnato da elementi prescrittivi in grado di rimuovere assetti 
organizzativi e prassi operative (di cui è in corso una puntuale ricognizione) non 
appropriate rispetto ai livelli qualitativi cui deve tendere il nostro scalo.  

 

Gli interventi sopra richiamati concorrono ad impostare, quale specifico 
intervento da avviare a partire da quanto già evidenziato nel presente documento, una 
organica pianificazione e definizione dei protocolli da sviluppare in risposta alle 
situazioni di emergenza operativa. Il diretto ed immediato impatto che queste hanno sul 
livello di sostenibilità dei traffici portuali impone infatti la capacità di organizzare delle 
risposte appropriate ed accuratamente predefinite alle situazioni di crisi operativa da 
qualsiasi elemento determinate.  

In effetti, già a partire dalle giornate di fermo operativo registrate nel mese di 
dicembre 2007 a causa delle avverse condizioni meteo, era stato avviato un percorso di 
lavoro tra Autorità Portuale ed utenza portuale, che andava nel senso indicato; 
purtroppo, lo sviluppo del lavoro avviato, è rimasto condizionato dalle ulteriori 
situazioni di emergenza venutesi in seguito a determinare. Pare quindi quanto mai 
importante poter riprendere gli indirizzi in allora sviluppati per poterli tradurre, anche 
alla luce dell’esperienza nel frattempo maturata, in alcuni regole generali. 

 

Le direttrici del lavoro in allora impostato si articolavano in almeno tre versanti 
di intervento ritenuti prioritari:  

1. porre in essere tutti gli strumenti in grado di assicurare un efficace filtro 
agli automezzi diretti alle aree portuali, non appena si verifica la situazione 
di emergenza; 

2. assicurare la flessibilità dell’orario di funzionamento dei varchi portuali 
per rispondere ai particolari flussi di transito conseguenti al ripristino delle 
normali condizioni di operatività; 

3. assicurare la flessibilità dei contenuti della documentazione commerciale 
e doganale di accompagnamento alla merce la scadenza della quale può 
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avere pesanti effetti negativi sull’operatività portuale in situazioni nelle quali 
i “tempi”  del porto risultano di fatto alterati. 

 

Anche da questo punto di vista è quindi necessario accelerare gli interventi che, 
sul piano tecnologico, organizzativo ed infrastrutturale l’Autorità Portuale sta 
sviluppando a favore del trasporto merci su strada. La possibilità che il porto di Genova 
operi esclusivamente attraverso un traffico camionistico “prenotato” (il che significa 
“riconosciuto” in termini di provenienza, caratteristiche e previsione di arrivo)  consente 
una puntuale conoscenza dei mezzi da “intercettare” nelle situazioni di emergenza. E di 
fornire allo stesso autotrasporto informazioni certificate ed in tempo reale sullo stato di 
funzionamento dei singoli impianti portuali.  

Su tale prospettiva si innesta la necessità di utilizzare tali informazioni per 
favorire una più generale integrazione con le altre Amministrazioni ed Organismi 
competenti in materia di governo delle infrastrutture di mobilità esterne alle aree 
portuali. I profili che a riguardo si rilevano come prioritari paiono potersi riferire a: 

1. integrare le informazioni provenienti dal porto con gli altri strumenti di 
infomobilità disponibili con particolare riguardo all’esigenza di definire (nel 
contesto del sistema delineato dal recente Piano Regionale di Infomobilità) 
specifici protocolli con Società Autostrade finalizzati a regolamentare i flussi 
di informazione, le interazioni di ordine tecnologico e le connesse procedure; 

2. identificazione, con il concorso delle diverse Amministrazioni 
interessate, di aree di sosta “lontane” da Genova e definizione degli 
strumenti per assicurarne un utilizzo appropriato. Il pur necessario compiuto 
approntamento di aree interne al perimetro portuale e destinate al ricovero 
dei mezzi pesanti non può infatti consentire una organica risposta ad un tema 
che necessariamente chiama in causa una organizzazione funzionale, 
infrastrutturale ed informativa di più ampia scala. Da questo punto di vista le 
aree retroportuali di Rivalta Scrivia rappresentano una risorsa 
immediatamente disponibile su cui innestare quegli interventi di “sistema” 
cui si è appena fatto cenno. 

 

In tema di organizzazione dei varchi.  Esigenze di razionalizzazione dei servizi 
offerti dal porto di Genova e di migliori “relazioni” con il tessuto urbano circostante 
hanno, come noto, richiesto  una estensione dell’orario di apertura dei varchi di entrata e 
di uscita dai recinti portuali soprattutto per riallineare i tempi di lavoro nel bacino di 
Sampierdarena rispetto a quelli di Voltri. In prima analisi, si è operato uno specifico 
intervento di riordino dei tempi di lavoro e dell’ assetto organizzativo del varco 
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internazionale di S. Benigno (tuttora in corso di completamento per i connessi aspetti 
infrastrutturali). Va peraltro anticipato che le misure introdotte dovranno essere 
necessariamente completate da un generale allineamento dei tempi di funzionamento 
dell’intero bacino di Sampierdarena non solo in riferimento all’omogeinizzazione degli 
orari di funzionamento dei diversi impianti portuali ma anche rispetto ad una revisione 
dei normali orari di funzionamento dei servizi tecnico-nautici, da rendere più coerenti 
con il modello organizzativo perseguito. 

Va peraltro evidenziato che i concreti meccanismi di funzionamento dei varchi, 
tuttora connessi ad un impianto normativo abbondantemente datato, rispondono a 
logiche più legate all’espletamento della singola operazione doganale che alle esigenze 
di una equilibrata distribuzione temporale dei flussi di traffico indotti dal sistema 
produttivo portuale. Proprio in occasione delle situazioni di crisi operativa (laddove è 
più evidente la necessità di utilizzare strumenti snelli e flessibili per esigenze di 
carattere generale), il sistema evidenzia le sue più anacronistiche criticità.  Nel contesto 
delle relazioni operative da sviluppare con l’Amministrazione Doganale di cui si dirà 
più avanti, particolare attenzione andrà quindi posta nella ricerca di soluzioni meglio 
rispondenti, anche in tema di organizzazione di varco,  alle esigenze di una moderna 
organizzazione delle attività portuali. 

A fronte degli sforzi in atto per garantire un estensione dei tempi di 
funzionamento del porto, va comunque rimarcato che un grosso lavoro è ancora da 
svolgere per conseguire una più omogenea distribuzione dei flussi di traffico rispetto 
alle “nuove” fasce di transito disponibili. Tenuto anche conto dei nuovi elementi 
organizzati e strumentali introdotti ed in corso di realizzazione, è quindi intendimento di 
Autorità Portuale valutare, con il concorso dell’utenza ed in particolare con le 
Associazioni rappresentative dell’Autotrasporto, ogni ulteriore intervento idoneo ad 
assicurare un ottimale utilizzo degli orari di funzionamento delle infrastrutture portuali. 

Sempre con riguardo ai temi da sviluppare per assicurare risposte organiche alle 
situazioni di emergenza, l’esperienza ha mostrato il significativo impatto negativo che si 
viene a determinare in caso di scadenza della documentazione commerciale e doganale 
durante le situazioni di fermo operativo. L’argomento, nonostante il contributo sino ad 
oggi offerto dalle Associazioni di Categoria attraverso il loro puntuale intervento per 
rimuovere le situazioni di sofferenza registrate, necessita di un organico intervento 
attraverso il quale Autorità Portuale disciplini in modo compiuto e con i necessari 
automatismi la materia. In questo quadro, è ancora da osservare che nel bacino di 
Sampierdarena è già in funzione (su impulso delle Associazioni Spedizionieri ed Agenti 
Marittimi) un sistema per la gestione automatizzata delle rimesse in termini dei buoni di 
consegna che opera in coordinamento con le più generali procedure di prenotazione 
telematica del ritiro dei contenitori introdotte di recente da Autorità Portuale. 
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L’estensione del sistema anche sul bacino di Voltri, nel contesto del completamento 
delle infrastrutture telematiche cui in precedenza si è fatto cenno, rappresenta un 
elemento quanto mai importante non solo in termini di ulteriore velocizzazione del ciclo 
di import ma anche quale specifico contributo nella gestione delle emergenze.     

Sotto un diverso profilo, la stessa grave crisi operativa registrata recentemente a 
VTE ha dimostrato l’attenzione da dedicare ad alcuni parametri di riferimento della 
produttività portuale, avendo con ciò sempre a riferimento l’esigenza di assicurare un 
appropriato utilizzo delle risorse territoriali disponibili. Di conseguenza si ritiene che  
un’ulteriore linea di intervento possa caratterizzare il lavoro di Autorità Portuale sul 
piano dell’organizzazione generale del porto con particolare riferimento a: 

 

1. un rinnovato impegno a definire una politica di riduzione dei tempi di 
giacenza dei contenitori negli spazi portuali non solo attraverso il 
consolidamento dei progetti di terminalizzazione retroportuale e di 
efficientamento del trasporto ferroviario delle merci, ma anche individuando, 
d’intesa con l’Amministrazione Doganale, specifici strumenti  da destinare al 
monitoraggio dello “stato” dei contenitori giacenti nelle aree portuali per 
assicurare l’immediata mobilizzazione di quelli provvisti di clearance doganale; 

2. individuazione di specifici indirizzi per la gestione dei contenitori vuoti 
all’interno delle aree operative; 

3. identificazione di requisiti generali riguardanti le operazioni di 
interscambio nave-porto, sia in termini di  tempi di resa delle lavorazioni di 
sbarco imbarco contenitori, sia con riguardo ai tempi di posizionamento dei 
contenitori da destinare a verifiche (che sarà affrontato più avanti) 

 

E’ appena il caso di sottolineare che le determinazioni alle quali in materia si 
potrà arrivare devono poi trovare una equilibrata traduzione negli accordi contrattuali 
posti in essere dagli operatori nelle loro relazioni commerciali; ciò a garanzia del 
rispetto di alcuni principi generali di funzionamento del porto. 

 

Il tema del coordinamento delle Pubbliche Amministrazioni presenti in porto 
rileva ovviamente anche sotto il punto di vista dei temi precedentemente accennati. A 
riguardo, l’esperienza maturata dimostra in maniera inequivocabile che la 
collaborazione tra le Amministrazioni amplia le capacità di intervento dell’Autorità 
Portuale sull’intero processo operativo e ne accelera le ulteriori fasi di sviluppo. Da 
questo punto di vista, l’obiettivo  è quello di collocare il lavoro che Autorità Portuale sta 
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sviluppando sul piano della organizzazione portuale,  all’interno dei programmi di 
intervento che, a livello nazionale, Autorità Marittima ed Agenzia delle Dogane stanno 
sviluppando  cogliendone, sulla base delle esigenze rappresentate dalla nostra  comunità 
portuale, gli elementi di più evidente modernizzazione del ciclo produttivo portuale.  

Sul piano delle relazioni con l’Autorità Marittimi, si evidenzia un ottimale 
livello di collaborazione già ampiamente definito anche dal punto di vista delle linee di 
indirizzo da seguire. A tal riguardo, va in particolare rilevato che: 

1. la collaborazione instaurata sul progetto per la  messa in sicurezza delle 
aree portuali è stata colta come un importante riferimento per assicurare un 
reciproco allineamento ed integrazione rispetto ai diversi altri interventi che le 
due Amministrazioni stanno sviluppando sul piano tecnologico organizzativo; 

2. la linea di indirizzo perseguita va nella direzione di un’organizzazione di 
sicurezza all’interno del porto pienamente coerente con le sue esigenze di 
sviluppo produttivo, avuto con ciò particolare riguardo ai modelli di riferimento 
da assicurare nella organizzazione e gestione dei varchi portuali e delle stesse 
infrastrutture comuni del porto; 

3.  In questo senso, le intese già intervenute per la integrazione con le 
diverse componenti del VTS, già attive ed in fase di progettazione nel Porto di 
Genova, sono anche finalizzate, in termini di organica gestione delle 
informazioni “lato mare”, ad assicurare una sistematica apertura rispetto alle 
specifiche esigenze operative della comunità portuale e di conseguenza a tutte le 
informazioni rilevanti per un ottimale integrazione con il ciclo documentale 
“lato terra”. 

4. ciò che è ancora più rilevante, vi è piena condivisione tra Autorità 
Portuale e Marittima circa la necessità di sviluppare un modello di sicurezza 
portuale pienamente integrato all’interno delle più generali politiche di messa in 
sicurezza del territorio urbano e regionale assumendo a riferimento, anche da 
questo punto di vista, la centralità che assume il tema della sostenibilità 
complessiva del processo produttivo portuale. 

  

In sintesi, è opinione condivisa da parte di Autorità Portuale e Capitaneria di 
Porto che la compiuta realizzazione delle iniziative in corso (che  pongono il nostro 
scalo in una posizione di oggettivo rilievo nell’intera portualità nazionale) possano 
tradursi non solo in una organica risposta al tema della sicurezza delle infrastrutture 
portuali, ma soprattutto in una profondo innalzamento della qualità dei servizi offerti  
all’interno del porto. In questo senso, già con la redazione del Piano di Sicurezza del 
Porto da implementare ai sensi del recente Decreto Legislativo 203/07 potrà essere 
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definito un quadro di riferimento organico rispetto a tutti i punti cui prima si è fatto 
cenno. 

Dal punto di vista dell’Amministrazione Doganale, è del tutto evidente che si 
ponga innanzitutto l’esigenza di riallineamento tra la consistenza della struttura 
organizzativa dell’Ufficio dell’Agenzia di Genova, dimensioni e caratteristiche dei 
traffici che riguardano il nostro scalo e le sue stesse prospettive di sviluppo. Il tema non 
è certamente nuovo ma va assumendo connotati di vero e proprio vincolo alle nostre 
potenzialità di crescita. Tra l’altro, proprio nel momento in cui la comunità portuale 
genovese sta consolidando infrastrutture e procedure in grado di supportare ed 
indirizzare gli operatori che intervengono nel complessivo ciclo documentale portuale in 
maniera continuativo, affidabile e sicuro risulta indifferibile la definizione di strumenti e 
protocolli operativi che assicurino altrettanta continuità ed affidabilità  nel 
funzionamento del nodo telematico doganale. Nostro impegno è rendere 
l’Amministrazione Doganale sempre più consapevole che ogni disfunzione, oltrechè 
rilevante sul piano della qualità delle prestazioni operative che Autorità Portuale 
richiede ai diversi operatori,  si riflette in maniera diretta ed immediata sul più generale 
livello di sostenibilità dell’attività portuale. 

 Ferme restando le specifiche competenze e responsabilità, il contributo che 
l’Autorità Portuale intende fornire per una equilibrata soluzione del problema è 
essenzialmente finalizzato a: 

1. offrire uno specifico contributo affinché le evoluzioni del ciclo doganale 
(con ciò che questo comporta non solo in termini di velocizzazione e 
semplificazione delle procedure ma anche in termini di miglior utilizzo delle 
risorse dell’Agenzia) possa trovare nel porto di Genova, proprio per la sua 
dimensione ed articolazione, un terreno privilegiato di sperimentazione. A 
dimostrazione di ciò, il lavoro svolto ed in corso di ultimazione per velocizzare 
ed anticipare le diverse fasi del ciclo di esportazione (formazione dell’ordinativo 
telematico con modalità elettroniche omogenee per l’intero porto, 
semplificazione delle procedure di riscossione dei diritti marittimi per le merci 
destinate all’imbarco, messa a disposizione degli operatori degli elementi utili 
alla compilazione anticipata del Manifesto Merci in Partenza), ben si  colloca 
all’interno del quadro di riferimento delineato.  

2. In materia di programmazione ed esecuzione delle verifiche fisiche della 
merce, Autorità Portuale è fortemente impegnata ad assicurare il pieno rispetto 
dei procedurali definiti dagli uffici dell’Agenzia con i diversi terminalisti per la 
messa a disposizione dei contenitori da assoggettare a verifica. Ciò anche 
individuando tali disciplinari quale requisito prestazionale integrante il corretto 
utilizzo dei beni in concessione. 
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E’ chiaro comunque che un elemento decisivo di sviluppo potrà essere 
rappresentato (secondo lo schema tecnico operativo ampiamente condiviso dall’Ufficio 
delle Dogane di Genova) dalla presentazione da parte degli operatori della 
documentazione rilevante dal punto di vista  doganale  in anticipo rispetto all’arrivo 
della nave in porto. Ciò garantirebbe una velocizzazione delle attività 
spedizionieristiche e, soprattutto, una migliore programmazione da parte del 
terminalista delle operazioni di movimentazione dei contenitori da assoggettare a 
verifica. 

 

Su tutti i temi accennati, pare in effetti potersi da ultimo registrare una rinnovata 
attenzione dell’Amministrazione Doganale, sia a livello centrale che locale, sui temi di 
collaborazione che il porto di Genova ha indicato. E’ peraltro evidente che tale impegno 
andrà in tempi brevi tradotto in appropriati strumenti di lavoro idonei ad evidenziare 
tempi e modalità degli obiettivi da perseguire. 

 

Sempre in argomento, Autorità Portuale (pur pronta a recepire tutte le 
indicazioni che a livello centrale potranno intervenire in materia di “sportello unico”) 
intende porre grande attenzione al lavoro, avviato d’intesa con lo stesso Ufficio della 
Dogana e con l’utenza, per assicurare, anche attraverso la messa a disposizione di 
strumenti informativi cui prima si è fatto cenno, l’integrazione ed il miglior 
coordinamento delle diverse Amministrazioni presenti in porto (Sanità Marittima,  
Fitopatologo, Veterinario, Chimico del Porto, ICE) competenti a diverso titolo in 
materia di controlli sulla merce in transito. In argomento, in oggi si sconta, con ovvie 
negative ripercussioni sull’operatività portuale, un modello organizzativo scarsamente 
integrato e la cui revisione è urgente anche al fine di definire appropriati requisiti 
temporali per l’espletamento delle operazioni di verifica. 

 

La maggior parte dei temi affrontati (ed in particolare la “questione doganale”) 
si arricchisce poi di ulteriori spunti di riflessione nel momento in cui l’avvio della 
realizzazione del “sistema portuale genovese” nell’accezione perseguita attraverso 
questo Piano Operativo, induce la necessità di ripensare completamente la struttura  di 
alcuni fondamentali Servizi attualmente confinati all’interno dello stretto ambito 
portuale ma viceversa destinati ad una profonda riconfigurazione sulla base di un assetto 
funzionale ed una dimensione territoriale portuale diversamente concepiti e pianificati. 
In questo senso, verrà posta grande attenzione affinché le esigenze operative, 
informative e strumentali poste a base degli interventi oggetto della presente azione 
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abbiamo a realizzarsi con riguardo alla complessiva identificazione del sistema portuale 
che si intende perseguire.  

 

In conclusione, per quanto attiene i contenuti della presente Azione, gli 
interventi da realizzare si riconducono a: 

1. definizione delle regole operative e dei requisiti prestazionali da 
assicurare nel complessivo ciclo documentale riguardante il traffico in transito 
nel porto di Genova anche con riguardo all’organizzazione dei varchi portuali; 

2. definizione dei protocolli operativi da seguire nelle situazioni di 
emergenza operativa riguardanti aree ed impianti portuali; 

3. definizione di protocolli operativi atti ad assicurare la miglior 
distribuzione dei flussi di traffico rispetto agli orari di funzionamento delle 
infrastrutture portuali; 

4. definizione di alcuni fondamentali indirizzi operativi e procedurali atti a 
limitare la permanenza nelle aree portuali dei contenitori in transito; 

5. definizione, partendo dai temi di lavoro più sopra menzionati, di un 
protocollo di collaborazione con la Amministrazione Doganale nel quale siano 
individuate le tematiche di interesse comune, gli obiettivi da perseguire e la 
strumentazione da mettere a disposizione per il loro perseguimento.   

 

E’ connaturale allo sviluppo degli interventi individuati e corrispondente al 
metodo di lavoro sino ad oggi seguito, l’impegno di Autorità Portuale a procedere 
attraverso specifici tavoli di lavoro che si avvarranno del contributo tecnico delle 
Associazioni rappresentative dell’utenza portuale. 
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Il riassetto delle partecipazioni 

 

Com’è noto, l’Autorità portuale di Genova detiene un portafoglio di 
partecipazioni al capitale sociale di società che svolgono attività accessorie o 
strumentali rispetto ai compiti istituzionali affidati all’Ente, anche ai fini della 
promozione e dello sviluppo dell’intermodalità, della logistica e delle reti 
trasportistiche, ai sensi di quanto previsto dall’art. 6, comma 6, della legge 84/94. 

Le società partecipate più importanti dal punto di vista strategico sono: Ente 
Bacini SpA (controllata attraverso Riparazioni Navali SpA, che detiene il 95% del 
capitale, attualmente in stato di liquidazione e destinata alla fusione Ente Bacini) avente 
come oggetto sociale la costruzione e l’esercizio dei bacini di carenaggio; Stazioni 
Marittime SpA, nella quale l’Autorità portuale detiene una partecipazione del 29,70 % 
tra componente diretta ed indiretta e che gestisce il terminal passeggeri del porto di 
Genova; i servizi forniti da Ente Bacini e da Stazioni Marittime si configurano quali 
servizi di interesse generale; Aeroporto di Genova SpA, con una partecipazione diretta 
dell’Autorità portuale del 60% e che gestisce l’aeroporto di Genova; Finporto SpA, una 
società di servizi che svolge in particolare un’attività di supporto amministrativo 
all’Autorità portuale, nonché funzioni di holding finanziaria ed è partecipata al 94,16% 
direttamente dall’Autorità portuale, mentre le rimanenti partecipazioni sono detenute da 
FILSE SpA (finanziaria della Regione Liguria), dal Comune e dalla Provincia di 
Genova; Finporto. 

Inoltre, l’Autorità portuale di Genova detiene, direttamente o attraverso 
Finporto, Aeroporto di Genova e Riparazioni Navali, partecipazioni in società che 
possono essere raggruppate per comparto di attività, come nello schema che segue: 

- porto: GEAM – Gestioni ambientali SpA (46,139%); SEPG - Servizi 
Ecologici Porto di Genova SpA (24,338%); SECOM Srl (14,124%); Società per 
la Zona Franca Srl (12,235%); Sistemi e Telematica SpA (7,206%). 

- infrastrutture e trasporti: Tunnel di Genova SpA (33,333%); SLALA Srl 
(2,041%); C.I.V. SpA (1,5%); Autostrade Centro Padane Spa (1,464%); Milano 
Serravalle - Milano Tangenziali SpA (0,283%). 

- finanza: F.I.L.S.E SpA (2,985%). 

- altro: Società per il Nuovo Deposito Franco Srl (47,081%); il Porto e 
Genova Srl (17%); Porto Antico SpA (10,000%); Genova 2004 Srl (8,004%, in 
liquidazione); Accademia Italiana Marina Mercantile Scarl (5,000%); Marina 
Fiera di Genova SpA (2,879%); Sviluppo Genova SpA (2,4000%); Fiera 
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Internazionale di Genova (2,000%); Eurete Scarl (1,378%); Convention Bureau 
Genova Srl (1,132%); il Terminal Srl (0,953%). 

Relativamente al quadro sopra presentato, è opportuno evidenziare che il 
contesto normativo attuale pone alcuni vincoli all’ingresso ed alla partecipazione delle 
autorità portuali in alcune attività. 

In particolare, la partecipazione alla società Aeroporto di Genova, che gestisce 
l’attività aeroportuale, parrebbe, secondo l’interpretazione più diffusa del disposto 
legislativo vigente, non potersi considerare accessoria o strumentale rispetto ai compiti 
istituzionali dell’Ente, determinando quindi per l’Autorità portuale il vincolo di 
dismissione della partecipazione.  Sebbene, alla luce delle esperienze di integrazione tra 
attività portuale ed aeroportuali maturate in altri contesti europei ed internazionali, 
l’interpretazione prevalente possa essere oggetto di dibattito, l’Autorità portuale ha da 
tempo avviato un processo finalizzato alla dismissione di suddetta partecipazione, anche 
allo scopo di individuare un “acquirente” strategico in grado di offrire nuovo impulso 
allo sviluppo dei traffici aeroportuali ed ai settori collegati.  A questo fine, l’Autorità 
portuale si propone, innanzitutto, di individuare un advisor cui affidare la gestione delle 
fasi di vendita del capitale, sulla base di criteri che consentano di scegliere un soggetto 
di comprovata esperienza e capacità tecnica. 

La cessione della quota di partecipazione dovrà avvenire gradualmente, con una 
procedura di evidenza pubblica, in grado di instaurare un confronto competitivo tra gli 
aspiranti acquirenti e di garantire la massimizzazione dei ricavi di vendita. 

La partecipazione in Ente Bacini Srl appare nuovamente in contrasto con il 
divieto posto dalla legge 84/94 di esercitare direttamente o tramite società partecipate 
operazioni portuali ed attività ad esse strettamente connesse.   

La dismissione della partecipazione, con il passaggio delle quote pubbliche ad 
operatori privati, dovrà garantire la crescita di competitività del settore e l’accesso ai 
servizi offerti da parte di tutti gli operatori interessati, vista la natura di servizio di 
interesse generale offerto da Ente Bacini. 

Con riguardo alla partecipazione nella società Stazioni Marittime SpA, la 
complessità che caratterizza il servizio rende necessario sottoporre ad una attenta 
riflessione la tematica della cessione delle quote. 

Infatti, ai sensi della normativa in vigore, anche il servizio passeggeri, nella 
componente dei traghetti e del cabotaggio, si configura quale servizio di interesse 
generale. 

Da questo punto di vista, la composizione della compagine azionaria, costituita 
in prevalenza dalle compagnie di navigazione che utilizzano le strutture terminaliste, 
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determina delle rigidità sotto il profilo delle scelte strategiche e gestionali della società, 
oltre ad introdurre una situazione di potenziale conflitto di interesse tra il soggetto che 
eroga il servizio e le società di armamento che ne usufruiscono. 

La dismissione della partecipazione di Autorità portuale condurrebbe al 
controllo societario in capo alle compagnie di navigazione, con il rischio di non 
garantire agli utenti finali un’offerta di servizi caratterizzata da una pluralità di 
operatori. 

Così come per Ente Bacini, dunque, si rappresenta la necessità di avviare una 
riflessione al fine di eliminare il conflitto di interessi esistente, riflessione che potrebbe 
anche suggerire un’estensione della legislazione aeroportuale ai servizi marittimi 
passeggeri, con il divieto quindi, per le compagnie di navigazione, di detenere 
partecipazioni nella società.  

Per quanto concerne Finporto, infine, il ruolo della società  va sottoposto a 
revisione nel quadro delle strategie di partecipazione e diversificazione dell’Ente, 
valutando la possibilità di effettuare interventi di tipo finanziario e di tipo organizzativo 
in stretto raccordo con gli obiettivi organizzativi dell'Autorità. 
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L’organizzazione interna 

 

Sulla base delle linee di indirizzo e degli obiettivi sopra tracciati si può avviare 
l’azione di adeguamento dell’organizzazione dell’Ente nell’ovvio presupposto di 
pervenire ad un modello che possa risultare funzionale alle esigenze e che risponda alle 
attese della Amministrazione e del Porto. 

 

Ad oggi l’organico dell’Ente è così composto: 

 
Tabella 29 – Composizione e numerosità dell’organico dell’Autorità Portuale di 

Genova 
Categoria Dotaz. Organica approvata 

nel 2004 
Organico al 1 febbraio 

2008 
Dirigenti 16 15 

Quadri 63 62 

Impiegati 101 125 

Operai 34 31 

Totale 214 233 * 
Nota: *di cui 8 a tempo determinato 
Fonte: Autorità portuale di Genova 

 
 

Come si evince dai dati sopra riportati, la dimensione numerica del personale è 
sovradimensionata rispetto ai vincoli che il Ministero vigilante ha imposto. Tali esuberi 
si sono determinati in virtù di un mancato piano di razionalizzazione del personale che, 
adottato nel corso di questi ultimi otto anni, avrebbe consentito di rientrare nei numeri 
di dotazione organica.  

Anche sulla scorta dei rilievi evidenziati dal rapporto sulla visita amministrativa 
contabile effettuata dal Ministero dell’Economia e delle Finanze nel mese di luglio del 
2007, vale la pena di segnalare che la definizione delle piante organiche dell’Autorità 
Portuale non si è mai misurata con le esigenze rivenienti da una procedura di rilevazione 
dei carichi di lavoro, ancorché la stessa sia stata più volte richiamata anche dai ministeri 
competenti.  

Nella fase attuale che richiede ed impone il continuo confronto con le migliori 
realtà europee e che stimola l’adozione delle migliori prassi, occorre che 
l’organizzazione dell’Ente divenga anche modello culturale di riferimento per l’intera 
Comunità Portuale, fornendo elementi di analisi rivolti: 
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