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Genova: bentornato, porto! 
Il bilancio 1085 del porto di Genova, con una crescita glo

bale del 7,1% del traffici, è decisamente positivo. Lo scalo 
genovese conferma la tendenza che lo ha contraddistinto 
negli ultimi due anni con una ripresa delle attività, più sensi-
bile che in altri porti italiani anche nell'ultimo anno. 

Evidentemente, oltre che gli effetti della ripresa dell'eco
nomia italiana e dei traffici marittimi, nel porto di Genova 
hanno contribuito — e in modo decisivo — a determinare 
questi risultati anche locali, il recupero di Immagine dello 
scalo genovese, l'impegno della nuova presidenza del Cap, lo 
sforzo notevole della Compagnia unica, il grande contributo 
di tutti i lavoratori portuali, consortili e della Compagnia. 

Senza voler offuscare il notevole apporto progettuale del 
Cap, né sottovalutare un atteggiamento meno «diffidente» di 
una parte dell'utenza, va rilevato che un forte elemento di 
dinamismo e di novità è rappresentato dall'impegno del mo
vimento operalo e delle sue organizzazioni, il sindacato e le 
Compagnie, che hanno fatto i conti con la sfida della crisi e 
della trasformazione. 

La risposta ai mutamenti è forse venuta con ritardo, ma è 
stata netta e precisa: si è sviluppato un confronto stringente 
con il governo che ha portato al finanziamento di investi

menti per Importanti segmenti del sistema dei porti liguri tra 
cui il bacino di Voltri, recuperando in parte i vuoti dell'inter
vento pubblico nelle strutture portuali. La Compagnia ha 
progressivamente rivendicato e perseguito un nuovo ruolo di 
impresa affermando nei fatti la propria funzione non più di 
semplice erogatrice di manodopera, ma come fornitrice di un 
servizio a «costi chiusi e tempi certi». Sono state ridotte le 
squadre ed aumentate le rese, determinando attraverso un 
nuovo impegno dei lavoratori un forte incremento della pro
duttività con una iniziativa nazionale del movimento sinda
cale sono stati conquistati strumenti come la legge per «l'eso
do» e, per la prima volta In porto, la cassa integrazione, che 
certo significano sacrifici per i lavoratori ma sono strumenti 
essenziali per gestire in modo non traumatico la riduzione 
del livelli occupazionali. 

In definitiva si può affermare che la sfida dell'innovazione 
e della trasformazione è stata raccolta e fatta propria dalle 
organizzazioni dei lavoratori, anche se il processo non è stato 
facile. Il Pei è impegnato perchè questa scelta si affermi 
sempre più tra i lavoratori, si sviluppi ulteriormente sino a 
diventare irreversibile. Non ci nascondiamo che possono ma
nifestarsi nuove resistenze anche di carattere corporativo. 

GENOVA — Roberto D'Ales
sandro, 51 anni, sposato con 
tre figli, manager all'Italsl-
der, alla Zanussi, alla Pirelli 
e Infine al gruppo Fiat, è pre
sidente del Consorzio Auto
nomo del Porto di Genova 
dal febbraio 1984. Sotto la 
sua guida il porto cambia 
profondamente. La struttu
ra organizzativa vecchia di 
ottantanni viene sostituita 
da una holding che coinvol
ge sia 11 capitale privato sia 
la Compagnia Unica Lavo
ratori Portuali, l'altra gran
de istituzione storica dello 
scalo. Mentre lo Stato prov
vede a riplanare 1 debiti pre
gressi del Cap. Il manage
ment Interno viene rinnova
to al 100%. Intanto si affer
mano nuove mentalità e 
nuovi metodi di gestione, 
tornano entusiasmi dimen
ticati, i lavoratori si accolla
no consapevolmente grossi 
sacrifici. 

Gli indici del movimento 
merci, in sconfortante decli
no per molti, troppi anni. 
tornano a salire con brillanti 
performances. Ma il cammi
no cominciato. D'Alessandro 
si dedica totalmente alla co* 
tossale Impresa di risanare e 
rilanciare il porto di Genova 
e, fra l'altro, inaugura un 
nuovo corso di relazioni in
ternazionali: va in Cina Po
polare e a Taiwan, a New 
York e a Londra. Da ieri si 
trova a Mosca. 

•Quando ho accettato la 
carica — ripete D'Alessan
dro — sapevo che avrei do
vuto mettere in gioco tutta la 
mia vita». 

Presidente D'Alessandro, 
quali sfide affronta il porto di 
Genova? 

«Noi guardiamo al traffici 
giramondo — risponde — al
la nuova "via della seta" che 
ci collegherà all' Estremo 
oriente, al cinque milioni di 
tonnellate di merci che ogni 
anno partono dal Nord Ita
lia, dalia Padania e vengono 
dirottate o sui porti nord eu
ropei o su Marsiglia. Merci 
che potrebbero essere benis
simo sbarcate o Imbarcate 
qui, a Genova, con un note
vole risparmio sui costi di 
trasporto e un grande van-

Nostro servizio 
GENOVA — Anche i rotocal
chi patinati sono attratti dalla 
«rivoluzione, tecnologica in at
to nei porti, e non esitano ad 
annunciare l'avvento prossimo 
di scali interamente gestiti da 
cervelloni elettronici centrali 
ed efficientissimi robot addetti 
allo scarico e carico di «contai
ner». con la conseguente scom
parsa dell'elemento umano dal
le banchine. 

Anche Genova ha un simile 
destino davanti? 

Lo abbiamo chiesto al pro
fessor Adalberto Valicga, di
rettore dell'istituto di scienze 
geografiche dell'Università di 
Genova e autorevole studioso 
dell'economia marittima. 

Non c'è dubbio che la rivolu
zione tecnologica nei traffici 
marittimi proseguirà nei pros
cimi anni; non abbiamo nessun 
motivo per ritenere che si sia 
esaurita. Anzi, approssimando
ci il momento in cui saranno 
ammortizzate le navi costruite 
negli anni 70, potrebbe verifi
carsi a breve scadenza un altro 
vero e proprio «salto». Tuttavia 
bisogna evitare su questo deli
cato e complesso argomento • 
luoghi comuni, che purtroppo 
non mancano. 

A che cosa si riferisce? 
Per esempio, anche se è evi-

Intervista a Roberto D'Alessandro 

«Sulle orme 
di Colombo e 
Marco Polo» 

P O R T O D I G E N O V A - Evoluzione dei traffici (in tonnellate) 
1985 1984 % 85 tu 84 1983 % 85 su 83 

MERCI VARIE 
CONTENITORI 
TRAGHETTI 
RINFUSE DA ELEV. 

TOTALE 

CONTENITORI IN TEU 
OLII MINERALI 

1.140.000 948.723 
3.000.000 2.800.276 
2.860.000 2.790.653 
1.380.000 1.287.761 

8.380.000 7.827.413 

325.000 296.000 
28.200.000 31.038.685 

+20.2 
• 7.1 
+ 2.5 
+ 7.2 

• 7.1 

• 9.7 
— 9.2 

726.905 
2.246.301 
2.584.825 

684.773 

6.242.804 

237.549 
30.784.020 

+ 56,8 
+ 33.5 
+ 10.6 
+ 101.5 

+ 34.2 

+ 27.0 
— 9.1 

tagglo per l'economia nazio
nale. Stiamo attrezzando 
Genova come scalo strategi
co per le navi giramondo del
la quarta generazione, cioè le 
grandi unità portacontai
ners capaci oggi di imbarca
re anche quattromila "pez
zi". Le loro rotte passano at
traverso ti Mediterraneo, che 
cosi sta conquistando una 
nuova centralità. E noi sare
mo In grado di prendere que
sti traffici: grandi compa
gnie come la Evergreen, la 
Sea Land e la U.S. Line che 
oggi scalano a Valencia, Al-
gesiras e a Fos, sono molto 
Interessate ad operare su Ge
nova. Del resto il loro merca
to è qui, immediatamente al
le nostre spalle: è la Pianura 
Padana, è il Centro Europa. 
Il nostro porto offre infra
strutture, mezzi e servizi; 
purtroppo però la flotta na
zionale non è ancora in gra
do di soddisfare la richiesta 

di collegamenti "feeder" (ca
botaggio) con gli scali mino
ri. Ed è un limite serio. Infi
ne, la nuova Via della Seta: si 
prevede una autentica espio* 
sione delle economie del Sud 
Est Asiatico. La Cina apre 
agli Investimenti stranieri e 
ha in programma massicci 
acquisti di navi portaconte-
nitori; inoltre la sua econo
mia è complementare a quel
la europea. La possibilità di 
espansione dei traffici attra
verso il Canale di Suez sono 
enormi: se il Nord Europa ha 
costruito le sue fortune "sco
prendo l'America" sulle rot
te di Colombo, oggi si profila 
per noi la straordinaria oc
casione di riaprire la Via del
la Seta, sulle orme di Marco 
Polo». 

E gli strumenti per rag
giungere questi obicttivi? 

•I clinJiti esigono elevata 
qualità dei servizi, tempi cer
ti di esecuzione delle opera
zioni portuali, banchine su-

// futuro è qui 
non fa solo «hip» 
dente la tendenza irreversibile 
alla diminuzione dei traffici 
convenzionali a causa dei pro
cessi di «unitizzazione» della 
merce (uso di «container» e altri 
tipi di contenitori), le «rinfuse* 
costituiranno ancora per un bel 
pezzo un comparto importante 
dell'attività dei porti. Genova 
farebbe bene ad avtn un oc
chio di riguardo per questi traf
fici. per diversi motivi: la mani
polazione di queste merci offre 
più valore aggiunto per unità di 
peso, e impiega più manodope
ra. La Compagnia Unica ha una 
tradizione di professionalità 
elevatissima in questo campo. 
Una politica di mantenimento 
di questi traffici — del resto in
dicate nei progetti di D'Ales
sandro — è produttiva in ter
mini dì reddito e di occupazio
ne. 

Dunque l'elemento «mano 
non scomparirà cosi presto? 

Aggiungo che agli uomini bi
sognerebbe prestare maggiore 
attenzione anche come «ogget
to» di traffico marittimo. Nes

suno prevedeva qualche anno 
fa il «boom» conosciuto dalle at
tività di crociera. Genova an
che in questo campo ha una 
tradizione altissima, di primo 
porto passeggeri italiano. Una 
politica attenta e un'offerta 
portuale sia per le navi traghet
to che per quelle da crociera 
procura molto valore aggiunto 
e richiede manodopera. 

Tuttavia la sfida dei •con
tainer» rimane essenziale— 

Su questo, naturalmente 
non c'è dubbio. Mi lasci aggiun
gere però una considerazione 
che a mio avviso meriterebbe di 
essere approfondita. Per Geno
va e la Liguria potrebbe essere 
proficuo esplorare un nuovo 
mercato relativo ai «carichi ec
cezionali». La Liguria è la regio
ne litoranea più avanzata in 
termini di capacità impiantisti
che. Sia in porto che fuori esi
stono maestranze molto qua
lificate in ciò che gli americani 
chiamano «prnblem anfving», 
cioè la capacità di dare risposte 
vi loci e adeguate a pnilaemi 

blto disponibili, attrezzature 
efficienti, una programma
zione intelligente, computer 
attivati e "carichi" di tutti 1 
dati già prima che la nave at
tracchi. La nuova SpA Porto 
di Genova e le altre società di 
"secondo livello' provvede
ranno a tutto questo. Meglio 
ancora: agiremo con strate
gie avanzate di marketing 
per inserirci nel servizi "por
ta a porta" e offrire pacchetti 
integrati. Non dobbiamo di
menticare, infatti, che Io sca
lo portuale incide solo fra il 7 
e 11 12% del costo complessi
vo del trasporto. Però atten
zione: senza nuove strutture, 
senza telematica, senza Inci
sivi progressi tecnologici an
dremo poco lontano. Ecco 
perciò il piano di investi
menti, ceco l'obiettivo di 600 
mila containers nel 1987 e di 
un milione nel 1989 da rag
giungere con i nuovi termi
n a i di Calata Sanità, Ponte 

nuovi. Si potrebbe pensare ad 
un vero e proprio sistema di at
tracchi per questi «carichi ecce
zionali», che prevedono il tra
sporto di pezzi di particolare 
ingombro e complessità. 

Torniamo ai •container» e 
al computer. 

Certo, qui si gioca ia grande 
sfida del futuro. Si tratta di te
ner presenti da un lato le tipo
logie delle navi, dall'altro di 
adeguarsi alle tendenze nell'or
ganizzazione mondiale del 
commercio e delle rotte. Il por
to deve attrezzarsi per dare ri
sposte adeguate e diversificate: 
Genova lo sta facendo per 
quanto riguarda le calate Ron
co e Sanità, per Sampierdarena 
e Voltri. L'offerta portuale de
ve saper cogliere la tendenza 
odierna nelle rotte transoceani
che. IJC navi più grosse non 
viaggiano più toccando tutti i 
porti, ma «caricano e caricano 
solo nelle maggiori «piattafor
me»: da queste poi. con altre 
navi, i «container» vengono di-
KtrilHiiti nei porti di dimeasioni 
minori. Nel Mediterraneo que
sto ruolo oggi è investito dalle 
•piattaforme» di Algesirax e 
Kos. Anche Genova deve saper 
conquistare questo ruolo di «re-
dtMrilxizione». 

Ma eshte ancora qualche 
chance? 

Ma una cosa vogliamo dire con chiarezza: queste resistenze e 
il ritorno a logiche del passato troveranno sempre meno spa
zio quanto più tutti i lavoratori e la Compagnia saranno 
messi in grado di svolgere sino In fondo quel ruolo imprendi
toriale che rivendicano. 

Il rilancio dello scalo genovese non configura per Genova 
un ruolo contrapposto a quello degli altri porti vicini, non 
punta al recupero di traffici perduti da altri, ma ad una 
acquisizione di nuovi traffici: può diventare un contributo al 
rilancio di tutta la portualità e l'economia marittima italia
na. 

Abbiamo ripetuto più volte che tale rilancio trova In una 
nuova strategia dei porti un punto decisivo ma non esaurien
te. Devono maturare anche altre condizioni. Occorrono in
terventi decisivi per il rinnovamento e lo sviluppo della flotta 
nazionale, che invece continua a perdere ruolo persino nel 
trasporto di merci italiane. In particolare appare davvero 
scandaloso il continuo slittamento della approvazione della 
legge Finmare. E bene dire con chiarezza che un mancato 
risanamento e rilancio della flotta pubblica non potrà non 
avere conseguenze negative su tutto il comparto marittimo-
portuale nazionale. 

Sembra ormai indifferibile 11 ricorso, almeno nel maggiori 
porti, ad un massiccio intervento di automazione e informa
tizzazione. Questo porrà, anche In presenza di aumento del 
volumi produttivi, nuovi problemi occupazionali e contem
poraneamente l'esigenza di nuove figure professionali. 

Anche questa fase di traformazione dovrà essere gestita 
attraverso 11 ricorso a nuovi ammortizzatori sociali, che van
no conquistati e finanziati. 

So le informazioni sul container possono trasmettersi con 
nuove reti di cavi e fibre ottiche — per cui bisogna prevedere 
investimenti adeguati — non bisogna dimenticare che i con
tainer viaggiano a terra, su strada o ferrovia. 

Anche su questo fronte è necessario prevedere urgenti fi
nanziamenti e progetti. Ritornano, In conclusione, all'ordine 
del giorno alcune parole d'ordine storiche delle lotte dei lavo
ratori: la battaglia per un rilancio dell'economia marittima 
non si vince senza una seria e nuova politica nazionale dei 
trasporti. Proprio le novità introdotte dall'iniziativa dei lavo
ratori e di quanti si sono impegnati in un'opera di sviluppo, 
sottolineano ancora di più questa esigenza. 

Ubaldo Benvenuti genovese. 

Tre anni fa, a 
scommettere sul futuro 
del porto di Genova erano 
rimasti veramente in 
pochi: le banchine 
deserte, la fuga dei traffici 
e degli armatori, la 
conflittualità 
permanente dovuta alla 
mancanza dei salari, il 
Consorzio stretto alla gola 
dai debiti a avvitato su se 
stesso, le cocenti 
bocciature in sede Fio 
degli investimenti per 
Voltri autorizzavano il più 
nero pessimismo. 
Oggi invece il saldo 1985 
può vantare una crescita 
del movimento merci pari 
al 34%, la produttività 
individuale è aumentata 
del 40%, gli operatori 
svizzeri hanno dichiarato 
che a Genova si fanno 
meno scioperi persino 
rispetto al Nord Europa. 
In queste cifre non vi può 
essere alcun trionfalismo, 
perché il principale scalo 
italiano aveva toccato il • 
fondo. Ma senza dubbio il 
processo di rinascita è 
cominciato bene e 
procede a marce fonate 
(anche se le difficoltà 
restano tante) secondo i 
modelli originali delineati 
da Roberto D'Alessandro 
nelPormai celebre «libro 
blu» e appoggiati da tutte 
le forze economiche e 
sociali che contano, nel 
porto e nella città. 
In queste pagine abbiamo 
cercato di delincare un 
percorso, sia pur parziale, 
dentro il grande 
•laboratorio» dello scalo 

Ronco e di Voltri. Progetta
zioni esecutive e lavori sono 
già avviati. A Ponte Ronco 
sperimentiamo un sistema 
elettronico avveniristico e 
una organizzazione direzio
nale e operativa che supera 
radicalmente gli schemi del 
passato. Per Calata Sanità 
vogliosottolinearechegli in
vestimenti, ben 75 miliardi, 
non costeranno una lire allo 
Stato. Infine giocherà un 
ruolo decisivo il plano trien
nale di formazione e riquali
ficazione professionale». 

Basterà tutto ciò? 
«No. Bisogna assoluta

mente risolvere li problema 
delle Infrastrutture, altri
menti il progetto di rinascita 
rischia il fallimento proprio 
sulle strozzature esistenti al 
varchi d'uscita del porto, nei 
collegamenti fra città e au
tostrade, nelle direttrici stra
dali e ferroviarie (soprattut
to ferroviarie, direi) di pene
trazione verso il Nord. L'A-
nas, le società austostradali, 
l'azienda Fs, la Regione, gli 
Enti Locali, tutti devono fare 
la loro parte: altrimenti il 
porto soffocherà. Sarà capa
ce di ricevere grandi quanti
tà di merce, ma non di farle 
uscire dal suo perimetro». 

E le risene, sia pure velate, 
espresse sul piano per il ter
minal Ronco? 

•I "distinguo" erano previ
sti, ma non credo che ci im
pediscano di raggiungere gli 
obiettivi, del resto il piano è 
stato approvato all'unanimi
tà dall'assemblea consortile, 
ed è già un miracolo. Sono 
convinto che la Culmv e i 
privati collaboreranno. Il 
consorzio non ha preconcetti 
né verso gli uni né verso gli 
altri: spazi, poteri di direzio
ne e — perchè no? — pac
chetti azionari saranno di 
chi se li saprà guadagnare». 

Perchè proprio lei ha pro
posto una nuova alleanza, 
una vera e propria holding 
dei porti liguri? 

•Perchè e riduttivo, persi
no un po' folle, che tre porti 
in un arco costiero come 11 
nostro si presentino In con
correnza tra loro di fronte 
all'Europa e al mondo. 

Pierluigi Ghiggini 

Pensa di s i Ha ragione D'A
lessandro a guardare ai nuovi 
mercati orientali, al di là del ca
nale di Suez, organizzando at
traverso Genova un flusso di 
merci in partenza per quei mer
cati oltre che in arrivo. 

In conclusione, lei è ottimi
sta o pessimista sul futuro dei 
porto genovese? 

Il piano di rilancio ha dato 
risultati lusinghieri. Ma natu
ralmente va completato. Fino
ra sono state scelte le nuove im
palcature dei modelli gestiona
li: esse vanno attuate e speri
mentate. Il secondo punto cru
ciale sono le infrastrutture, 
riassumibili nel problema del
l'accessibilità del porto. Gran
de viabilità, ferrovie. Bisogna 
che il porto non sia intralciato 
dalla atta e che la città non sof
fra per la presenza del porto. 
Lo scalo, inoltre, deve collegar
si organicamente al sistema di 
centri multimodali. o «inler-
porti», in parte esistente e in 
parte previsto dal piano dei 
trasporti. Finora forse questi 
temi Mino stali rottovalutati. 
Se saranno assicurati gli inve
stimenti necessari, il prossimo 
decennio potrebbe rivedere da 
parte di Genova In riconquista 
di un antico primato nel Medi
terraneo. 

NOLARMA NOLEGGI 
& ARMAMENTO *U 
Agenzia Marittima Gestione navi 

NOLARMA DRY CARGO,.., 
Noleggio navi da carico secco 

NOLARMA TANKERS ,,, 
Noleggio navi cisterna Compra-vendita navi 

via ETTORE VERNAZZA. 23 
16121 GENOVA - TeL 593.201 - 283.971 (16 linee) 

COMPAGNIA 

PIETRO CHIESA 
CALATA P. GIACCONE 

GENOVA 
TELER 26.11.88 - 26.28.93 

PER LO SBARCO E L'IMBARCO DEI 
CARBONI MINERALI NEL PORTO 

DI GENOVA 

Alberto Let*$ 

fondala ned 846 

Cassa di Risparmio 
di Genova e Imperia 

La prima banca della Liguria per raccolta e impieghi 
abilitata ad operare su tutto il territorio nazionale 

130 sportelli operativi 

La CASSA DI RISPARMIO 01 GENOVA E IMPERIA mette a disposizione 
degli OPERATORI CON L'ESTERO 
un*ampia gamma di servizi 
per rispondere a tutte le esigenze connesse con le attività di IMPORT - EXPORT 

COPERTURA RISCHI DI CAMBIO 
ASSISTENZA PER L'ACCESSO 
Al FINANZIAMENTI AGEVOLATI E 
ALL'ASSICURAZIONE ALL'ESPORTAZIONE 
ASSISTENZA PER LA PARTECIPAZIONE 
A GARE D'APPALTO INTERNAZIONALI 
RICERCA CONTROPARTI COMMERCIALI 

BENESTARE IMPORT / EXPORT 
PAGAMENTI E INCASSI DA E PER L'ESTERO 
ANTICIPAZIONE IN LIRE O VALUTA 
SCONTO EFFETTI SULL'ESTERO 
APERCREDITO DOCUMENTARIE 
ANTICIPAZIONI SU MERCI 
F1DEJUSSI0NI E GARANZIE 

e ogni altra attivila od operazione atta a favorire ed assistere gli operatori negli scambi con l'estero | 

Trasferimenti intemazionali di valuta in tempo reale tramite collegamento S.W.I.F.T. 
Assegnazione plafonds in valuta per viaggi di affari 

4 UFFICI DI RAPPRESENTANZA ALL'ESTERO 

FRANCOfORTE 
RossmarM. 21 
O - 6000 FRANKFURT/MAIN I 
I H 10049691 TOMI 
tett i 412613 FGTV 0 

LONDRA 
Wa» Cftandiet's Nati - Gresftam s i 
U K. • LONDON E C. Ti 7 AD 
lei (00441)6068225 
(elei 886*29 FfGETVG 

PARIGI 
8. Bue Rotaie 
F • 75008 PARIS 
I H (00331) 2966108 
tele» 2«0iS2 FlGEvTO F 

NEW YORK 
375. Park Anemie 
NEW YORK. NY 10152 
lei (001212) 42t6010 
lete» 666491 FIGEV UVV 

Banche corrispondenti In tulio a mondo 
DIREZIONE GENERALE 
Via Cassa <t> Rispatnuo 15 -16123 GENOVA - tei (010) 20911 - tele» 270089 C A R K J I I • catxe RISPARMIO GENOVA - SWlFT CRGEiTGG 

SEOE DI IMPERIA 
Via Be»*> 2 • 18100 IMPERIA - tei (0»«J 222991 - Idei 270394 CARJGI l - SWlFT C8GEITGGIMP 

SEDE DI MILANO 
Cono Vittore Emanuele, angolo * • Beccata - 20122 MILANO • tei (02) 669937 • lete» 323874 CARKii l - SWlFT CAGEITGGMIL 

PARTECIPATE ESTERE 
6ANKENUMON FRANKFURT AH MAIN AG t%tmtmnm Ai«É»ji23e00OFf»nlihirVM-t(V» Germany) tet(0049G9)S5OI77-lekCT41<206BKUN0 


