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L’amministratore delegato Falsetti anticipa i piani di sviluppo della compagnia di Orsero dopo l’acquisizione di Grandi Traghetti e Gilnavi da Grimaldi

Genova, l’offensiva di Costa Container Lines
Il capitale sociale sale a 15 milioni. La flotta schiera 32 navi. Centrale operativa trasferita alla Fiumara

Emilio Falsetti con l’armatore Raffaello Orsero

Genova. Costa Container Lines
(CCL), compagnia genovese controllata
dall’imprenditore savonese Raffaello
Orsero, aumenta il capitale sociale,
passando da 3 a 15 milioni di euro, at-
tingendo dalle proprie riserve. Una
conferma immediata delle aspirazioni
di un gruppo in forte crescita, che con
l’acquisizione da Aldo Grimaldi di
Grandi Traghetti/Gilnavi schiera oggi
una flotta di ben 32 navi.

La strategia di sviluppo organico e
razionalizzazione delle strutture ope-
rative è confermata dall’amministrato-
re delegato di Costa Container, Emilio
Falsetti. «Dopo l’acquisizione di Grandi
Traghetti/Gilnavi da Grimaldi Holding
- spiega Falsetti a Il Secolo XIX - abbia-
mo voluto dare un segnale forte e chia-
ro al mercato circa le nostre aspirazio-
ni ed il supporto che riceviamo dagli
azionisti». L’acquisizione delle due
compagnie del gruppo Grimaldi risale
alla fine dello scorso anno. E già possi-
bile tracciare un bilancio dell’operazio-

ne? «L’integrazione non è ancora com-
pletata - aggiunge Falsetti - ma do-
vrebbe subire una buona accelerazione
con il trasferimento di tutto il persona-
le sotto un unico tetto, nella nuova
sede di circa 5.000 metri quadrati alla
Fiumara, che ci verrà consegnata a lu-
glio. Dopo un turbolento fine 2003, se-
gnato da scioperi del personale, forti
perdite, sia di redditività che di quote
di mercato, fattori che costrinsero Gri-
maldi a vendere, il risanamento e il ri-
lancio di Grandi Traghetti/Gilnavi è ap-
pena iniziato e contiamo sul grande
senso di dedizione che dimostrano i
nostri collaboratori».

Il trasporto container sta vivendo un
momento di mercato particolare, in al-
talena fra noli alle stelle ed eccesso di
stiva su molte delle rotte principali.
Costa Container, che opera sui collega-
menti tra Cuba, Canada e Mediterra-
neo, non sembra coinvolta nelle turbo-
lenze. «Dal 2002 al 2003 i volumi tra-
sportati sono cresciuti del 18%, a fronte

di una crescita del fatturato del 15%
che nel 2003 è stato di 230 milioni di
euro - dice Falsetti - Nel 2004 l’unione
delle due realtà CCL/GTG ci consentirà
di muovere oltre 300.000 teu e di posi-
zionarci tra i primi 30 operatori di li-
nea mondiali».

Obiettivo ambizioso, in un mercato
in forte tensione. «E’ vero, il momento
è difficile - conferma l’amministratore
delegato di Costa Container - ma anche
interessante, in quanto i noleggi delle
navi, da cui ogni operatore di linea di-
pende, hanno raggiunto valori impos-
sibili nel giro di 12 mesi. Paghiamo le
navi più del doppio dello scorso anno,
con un immediato impatto negativo
sui nostri conti ma questo vuol anche
dire che vi è una forte ripresa in atto
e che le merci viaggiano più di prima,
e soprattutto che i noli dei contenitori
non potranno continuare ad essere re-
galati come è successo finora. I fattori
di occupazione sulle nostre navi sono
in continua ascesa. Un fatto che con-

vincerà presto la clientela della neces-
sità di adeguamenti tariffari».

Nei giorni scorsi Costa Container ha
incorporato la portacontainer Lobivia
nel servizio settimanale fra il Mediter-
raneo ed i porti di Cuba, Canada e Mes-
sico. Il servizio, principale collegamen-
to della compagnia scala Halifax, Mon-
treal, Toronto, L’Avana, Kingstown, Río
Haina, Salerno, Livorno, Vado Ligure,
Barcellona e Valencia. Lo sviluppo del-
la flotta della compagnia genovese è
costante: a fine 2003 sono state ordi-
nate altre due portacontainer ai can-
tieri polacchi di Stettino per consegna
a fine 2006. «Le navi in consegna dai
cantieri polacchi sono due già confer-
mate più altre due unità, sempre da
2.800 teus, per consegna nel 2007 e
altre due da 1.700 teu che avremo
sempre nel 2007. Queste ultime sono
nostre opzioni che comunque, visti gli
ultimi sviluppi di traffico e di prezzo
delle nuove costruzioni, andremo sicu-
ramente a confermare».

Il nuovo tonnellaggio servirà a po-
tenziare il servizio per la Costa Est Sud
America, che a regime sarà servito da
sei nuove costruzioni di grandi dimen-
sioni e capacità, con una flotta all’a-
vanguardia in grado di competere ad
armi pari con le grandi concentrazioni
armatoriali. Con navi di proprietà ac-
quisite prima del deciso aumento dei
prezzi degli ultimi mesi, Costa Contai-
ner Lines prosegue dunque nella razio-
nalizzazione e integrazione con Grandi
Traghetti/Gilnavi attraverso economie
di scala, dando vita ad una considere-
vole massa critica. Raggiungendo l’o-
biettivo di aggregare nuovi business e
acquisire nuovi servizi, ad iniziare da
un deciso potenziamento sul Centro e
Sud America, un collegamento lanciato
nell’estate 2000 con servizi regolari dal
Mediterraneo a Cuba transitando per
il Canada. Un’iniziativa inedita, cui ha
fatto seguito un deciso potenziamento
sul Centro e Sud America.

Giorgio Carozzi

Aspro confronto sulle iniziative dei sindaci e sulla sfida lanciata dal governatore del Friuli. Autostrade del mare: le promesse di Capocaccia

Porti, stop al federalismo
Grillo boccia le riforme di Pericu e Illy

H a ragione Gianbattista D’Aste, quando
osserva nell’articolo pubblicato dal Se-

colo XIX che la recente vicenda relativa al
Terminal Multipurpose ha definitivamente
messo in luce l’influenza che le legittime
aspirazioni dei privati esercitano di fatto sulle
decisioni dell’Autorità Portuale.
Ovviamente non si tratta di una critica rivolta
agli attuali amministratori dell’Ente, bensì al
modello di "governance" prescelto dal legi-
slatore per l’Ente stesso. E’ stata, infatti, una
precisa scelta legislativa quella di dare alle
categorie che operano nel porto ampia rap-
presentanza in seno all’organo di governo
dell’Autorità Portuale. Ciò ha creato una sor-
ta di "compartecipazione amministrativa",
una confusione di ruoli tra amministrazione
e amministrati, tra controllore e controllati.
Né la scelta del legislatore può essere confu-
sa con l’esercizio consensuale del potere
amministrativo, giacché tale esercizio non
afferisce al processo di formazione della vo-
lontà degli organi dell’amministrazione, ben-
sì agli atti posti in essere dall’amministrazio-
ne. Ancor meno comprensibile appare la
scelta "compartecipativa" attuata dal legisla-
tore, considerato che uno degli obiettivi prin-
cipali della legge di riforma portuale è stato
la separazione delle funzioni di amministra-
zione e controllo dalla gestione delle opera-
zioni e dei servizi portuali, separazione che
avrebbe richiesto il massimo di trasparenza
e imparzialità da parte dell’amministrazione.
La questione posta, tenuto conto dell’impor-
tanza che l’attività legata al trasporto e alla
movimentazione delle merci ricopre nel no-
stro Paese e nella nostra regione, non è af-

fatto secondaria. L’esigenza di un cambia-
mento delle regole di "governance" delle Au-
torità Portuali non pare, però, essere
avvertita. Attualmente sono in discussione
in Parlamento 4 o 5 disegni di legge presen-
tati dalle forze politiche di maggioranza e di
opposizione. Nessuno di questi prevede, sul
punto, cambiamenti sostanziali. L’unico rap-
presentante il cui posto in seno al Comitato
portuale nei vari disegni di legge pare (per
ora) vacillare è quello dell’industria. Tanto
che, recentemente, Confindustria ha sentito
il bisogno di prendere posizione con un suo
documento a favore del "mantenimento del-
l’attuale composizione del Comitato portua-
le".
Eppure è evidente che l’imparzialità e l’auto-
nomia dell’Ente sono assolutamente funzio-
nali al processo di affermazione delle regole
di mercato anche all’interno del settore por-
tuale. Stranezze della politica. Le forze eco-
nomiche che più avevano combattuto la bat-
taglia per la liberalizzazione e la rottura dei
monopoli portuali (soltanto di alcuni di essi,
però!), non sentono oggi la stessa necessità
di completare il processo rimasto a metà
strada.
Ma la "quantità di mercato utile" è una deci-
sione eminentemente politica di cui i partiti
si dovrebbero riappropriare. Essa non può
essere lasciata alle forze che agiscono nel
mercato. La discussione che si sta svolgen-
do in Parlamento potrebbe essere un’occa-
sione propizia per attribuire una più incisiva
ed efficace posizione di terzietà alle Autorità
portuali.

*avvocato amministrativista

l’INTERVENTO
Quando i privati partecipano
alla gestione dell’Authority

LUIGINO MONTARSOLO*

Genova. Priorità allo sviluppo
delle reti di trasporto trans europee
e forti investimenti nei porti per
lanciare le “autostrdade del mare”:
è l’appello che, da Genova, indirizza
all’Unione Europea Jacques Mazie-
res, presidente dell’associazione
delle regioni marittime europee, a
chiusura del congresso annuale ce-
lebrato ai Magazzini del Cotone. Ma
a tenere il banco e ad animare il di-
battito del meeting internazionale
sono state soprattutto le novità di-
rompenti che hanno investito i porti
giovedì scorso. A Trieste il governa-
tore del Friuli, Riccardo Illy, riscrive
in chiave federalista la legge di ri-
forma portuale, facendo approvare
dal consiglio regionale una legge
che attribuisce allo stesso presiden-
te il potere di nomina del presiden-
te dell’Authority. A Roma, davanti
alla Commissione Trasporti della
Camera, il sindaco di Genova Beppe
Pericu rivendica per le municipalità
il potere di controllare i porti e di
pianificarne lo sviluppo.

Ce n’è abbastanza per scatenare
un confronto istituzionale dai toni
aspri. «No all’idea del sindaco di Ge-
nova e no all’iniziativa del governa-
tore del Friuli Venezia-Giulia»: Luigi
Grillo, presidente della Commissio-
ne Trasporti del Senato, stronca sul
nascere le velleità autonomiste del-

le due storiche
roccaforti marina-
re. «La riforma del-
la legge 84/94 sul-
la portualità si farà
presto - spiega
Grillo intervenen-
do al congresso
delle regioni ma-
rittime - e saranno
migliorate anche
le normative ri-
guardanti la nomi-
na dei presidenti
delle Autorità Por-

tuali. Non mi sembra apprezzabile
l’idea del sindaco Pericu, che ipotiz-
za un ruolo più importante da asse-
gnare ai Comuni nella procedura di
nomina. Ritengo, inoltre, una provo-
cazione la proposta di Illy, governa-
tore del Friuli, di affidare tutto il po-
tere di nomina alla Regione».

Secondo Grillo, i grandi porti, as-
sai più che un rilievo comunale o
regionale, hanno una valenza inter-
nazionale. «Devono dunque essere
governati con una visione di grande
respiro - insiste il presidente della
Commissione Trasporti - Nel futuro
i Comuni avranno sempre meno
ruoli operativi. Il porto di Genova,
in particolare, è il terminal di Mila-
no e della Padania e deve puntare
ad essere il porto del centro Euro-

pa».
Ma che cosa ne

pensa Sandro Bia-
sotti, che dal blitz
del collega Illy po-
trebbe trarre inne-
gabili benefici?
«Come Regioni ita-
liane, di cui sono
coordinatore per
la portualità - dice
il governatore del-
la Liguria - abbia-
mo presentato in
Parlamento una

nostra posizione ufficiale. Quel do-
cumento chiede per le Regioni un
peso determinante nella nomina dei
presidenti delle Authoreity. E non
solo».

La sfida è aperta. Ma intanto in-
combono altri problemi, legati all’o-
peratività quotidiana dei porti e del-
le flotte. Quali le prospettive imme-
diate per le autostrdade del mare?
«I tempi per far decollare il progetto
sono maturi, sia perché è in arrivo
uno stanziamento di 230 milioni da
parte del governo, sia perché c’è la
tendenza ad uno spostamento del
traffico su ferrovia e traghetti, pro-
vocato dalla patente a punti». E’ la
tesi di Fabio Capocaccia, ammini-
stratore delegato di Rete Autostrade
Mediterranee. Ai rappresentanti

delle 40 regioni marittime europee
riuniti a Genova, Capocaccia illustra
i piani della società pubblica. «La ca-
bina di regia pubblica creata dal go-
verno è indispensabile per definire
il piano generale delle autostrade
del mare - spiega - Le proposte in-
frastrutturali sono tante e certe vol-
te contrapposte, per cui è importan-
te che ci sia una regia pubblica. La
Commissione Ue la ritiene interes-
sante e alcuni commissari hanno
detto che può essere un esempio da
seguire».

Per quanto riguarda il traffico
merci su rotaia, Capocaccia precisa
che nel primo semestre 2003 era in
diminuzione, mentre nel secondo,
dopo l’introduzione della patente a
punti, ha compensato la perdita e
ha segnato un aumento del 6% com-
plessivo. E gli incentivi all’autotra-
sporto? Capocaccia annuncia che
«appena il provvedimento sarà ese-
cutivo, si spera nelle prossime setti-
mane, i fondi andranno direttamen-
te agli autotrasportatori che potran-
no avere uno sconto sulla tratta
marittima di circa il 20-30%».

Gli sconti varranno sia per chi usa
già oggi le linee esistenti, utilizzate
solo al 55%, sia per quelle nuove.

G. Ca.

Grillo Capocaccia

NUOVA BMW SERIE 5 TOURING. FORSE IL  MONDO È TROPPO PICCOLO.

VENITE A PROVARLA SABATO 15 E DOMENICA 16 IN TUTTE LE CONCESSIONARIE BMW.
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