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D a qualche tempo il tema del-
la sicurezza della navigazio-
ne degli stretti ha abbando-
nato le aule universitarie 
per imporsi come argomen-
to di primaria importanza 
anche per le singole fami-

glie a causa dei rialzi bruschi sui beni di consu-
mo e sui carburanti. Non solo: è tema che con-
quista anche le prime pagine dei giornali per 
settimane.
Quelli che in gergo si chiamano “choke-poin-
ts”, termine traducibile con colli di bottiglia, so-
no diventati centrali. E se in passato il Regno di 
Danimarca e l’Impero Ottomano hanno guada-
gnato ingenti somme di denaro dal controllo 
dei passaggi marittimi, il ritorno a questa pro-
spettiva allarma sia le istituzioni sovranaziona-
li come l’International Maritime Organization 
(Imo) sia le principali associazioni armatoriali, 
che il 5 di agosto hanno inviato una lettera con-
giunta indirizzata al segretario dell’Onu e a 
quello dell’Imo per chiedere il rispetto del dirit-
to marittimoe la chiusura a ogni ipotesi di «rac-
colta di pedaggio» nel braccio di mare stretto 
tra Iran e Oman.
Negli ultimi giorni poi l’avanzata degli Houthi 
in Yemen, con la conquista dello scalo portuale 
di Mokha e dell’isola di Perim, ha di nuovo mes-
so in dubbio la libertà di transito nello Stretto di 
Bab el-Mandeb, anche se un portavoce del grup-
po ribelle di matrice sciita ha detto che le navi 
di tutti i Paesi non hanno nulla da temere, al net-
to dei mercantili sauditi, coinvolti nel conflitto.
L’intensificazione dei combattimenti nell’area 
dello Stretto però ha rallentato la tabella di mar-
cia di numerosi mercantili italiani per il rischio 
di coinvolgimento nelle schermaglie via mare 
tra la marina saudita e i ribelli filo-iraniani, con 
la richiesta fatta sottotraccia da parte di Assar-
matori e Confitarma di rafforzare le misure di si-
curezza nella zona a fronte di un mandato poco 
chiaro per la missione Aspides, attualmente 
composta da una fregata italiana e una greca. 
Poi è arrivata l’iniziativa del ministro della dife-
sa Guido Crosetto, che ha annunciato la volon-
tà di muoversi, se necessario, al di là dei confini 
della missione, per scortare le navi italiane in si-
curezza nello Stretto, sul modello di quanto fat-
to dalla Francia con delle imbarcazioni militari 
basate a Gibuti. 
 Dopo qualche ora la missione è ripartita con 
l’attività di scorta lunga due giorni del mercan-
tile italiano Jolly Oro da parte della fregata Car-
lo Bergamini e da parte del mondo armatoriale 
italiano c’è stato un indubbio apprezzamento 
della spinta del governo.
Il problema della sicurezza degli stretti però 
permane e Bab el-Mandeb è soltanto uno dei 
punti dolenti della navigazione internaziona-
le.
Ecco quali sono gli altri a rischio.

Stretto di Hormuz
Impossibile non iniziare da questo, l’oggetto 
del contendere tra Iran e Stati Uniti sin dal 28 
febbraio scorso, data di inizio delle ostilità tra i 
due Paesi. La capacità iraniana di bloccarlo tra-
mite l’uso delle mine e del pattugliamento con 
le unità veloci in dotazione alla Guardia Rivolu-
zionaria ha causato continui rialzi al prezzo del 
petrolio, con numerosi bastimenti rimasti in-
trappolati per settimane nel Golfo Persico. Do-
po il fallimento del tentativo del memorandum 
di Islamabad, mediato da Pakistan e Qatar, Wa-
shington e Teheran hanno abbandonato qual-
siasi velleità diplomatica , con gli americani in-
tenti a ottenere in altro modo l’apertura quanto-
meno della via omanita, obiettivo ottenuto po-
co più di tre settimane fa: lo scorso 28 agosto 
loaveva annunciato l’ammiraglio Brad Coo-
per, comandante del Centcom, la struttura mili-
tare Usa che sovrintende alle azioni armate in 
Medio Oriente. 
 Gli Stati Uniti hanno prima condotto una cam-
pagna di bombardamenti contro i radar posti 
sulla costa iraniana, seguita da una complessa 
operazione di sminamento, grazie alla quale è 
stato  possibile  esportare,  secondo le  stime 
dell’ufficiale statunitense «oltre 750 milioni di 
barili di petrolio». In un altro video diffuso sui 
social il 19 settembre, lo stesso Cooper ha con-
fermato il successo dell’operazione: «i flussi 
hanno raggiunto nelle ultime due settimane il 
livellopiù elevato degli ultimi sei mesi». Anche 
qui però permane l’incertezza: i pasdaran conti-
nuano a sparare anche se con una precisione di-
minuita e molti armatori ancora non si fidano a 
rischiare un passaggio che può ancora causare 

danni alle imbarcazioni.

Canale di Suez
Questo passaggio funziona quasi completamen-
te in simbiosi con Bab el-Mandeb, ma qui, poi-
ché si tratta di un canale artificiale, il controllo è 
saldamente in mano egiziana. I rischi maggiori 
vengono dagli incagliamenti, come quello del 
2021 della nave Ever Given, che ha regalato al 
mondo sei giorni di blocco in un periodo di diffi-
cile ripresa economica dopo il Covid.

Stretto di Malacca e Singapore
Qui i “colli di bottiglia” sono due ma la rotta è 
unica: le navi che vogliono arrivare dall’Ocea-
no Indiano all’Oceano Pacifico in breve tempo 
devo percorrere i 900 chilometri di Malacca e i 
114 di Singapore.
Qui i tre paesi che vigilano sullo Stretto, Malayi-
sia, Indonesia e Singapore, hanno siglato dal 
2007 un trattato che istituisce un Meccanismo 
Cooperativo con l’obiettivo di promuovere la si-
curezza  della  navigazione  e  la  protezione  
dell’ambiente marino. Già dal 2004 era attivo 
un altro patto per il pattugliamento delle acque 
territoriali dei tre stati con l’aiuto della Thailan-
dia: all’epoca il tema non erano le tensioni geo-
politiche, che erano molto basse nonostante si 
fosse in piena stagione della guerra al terrori-
smo, bensì la pirateria. E in un certo senso lo è 
ancora: nel 2025 gli attacchi registrati ai mer-
cantili sono stati 108, ma nella prima metà del 
2026 sono stati soltanto 21 soltanto, secondo i 
dati diffusi dal Recaap Information Sharing 
Center di Singapore che raccoglie informazio-
ni per il contrasto agli assalti marittimi armati. 
Al netto di questo problema pervicace, il Mecca-
nismo riesce a garantire una sicurezza supple-
mentare ai mercantili e così i tre stati costieri 
riescono a raccogliere «contributi volontari» 
da parte di nazioni come Cina, India, Arabia 
Saudita e Corea del Sud. A suggello di un accor-
do che funziona bene da quasi vent’anni.

Canale di Panama
Nonostante le minacce di Donald Trump di ri-
prenderselo con la forza ripetendo un leitmotiv 
della destra americana sin dai tempi di Ronald 
Reagan, qui la minaccia principale è climatica: 
la siccità ha costretto l’Authority che gestisce a 
ridurre il pescaggio e le dimensioni delle navi 
che attraversano le chiuse. Ilya Espino de Ma-
rotta, dal 7 settembre presidente dell’organi-
smo che incassa circa 3 miliardi e 600 milioni 
di dollari, ha spiegato il perché in un’intervista: 
in pericolo c’erano le forniture idriche dei pana-
mensi, provenienti dal Lago Gatun come l’ac-
qua che si utilizza per le chiuse.
Il tema geopolitico però non è totalmente scom-
parso: da qui passa il 40% del traffico cargo sta-
tunitense complessivo. E la Cina si è mostrata 
interessata al controllo degli scali posti alle 
estremità del canale già nel recente passato. —
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L’intensificazione degli scontri tra gli Houthi e i sauditi ha riacceso la preoccupazione
Gli operatori dello shipping sono alle prese con bombardamenti, pirateria e crisi climatica

Da Bab el-Mandeb a Panama
Ecco i “colli di bottiglia” a rischio

Un'immagine 
satellitare mostra una 
veduta completa 
dell'isola di Perim, 
nello stretto di Bab 
el-Mandeb (Yemen). 
Secondo fonti del 
governo yemenita, gli 
Houthi, allineati con 
l'Iran, hanno raggiunto 
l'isola strategica l'11 
settembre scorso
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C ome si fa a crescere del 26 
per cento in tre anni, in un 
settore industriale, a Geno-
va, nel 2026? Dal primo al 
settimo piano del sito geno-
vese di Abb Italia, tra sale 
controllo, officine e uffici 

di progettazione, la risposta sta in una sola pa-
rola: elettrificazione. Progettato dallo Studio 
Canepa Associati e realizzato da Coopsette, 
l’edificio di via Albareto 35, sede genovese di 
Abb Italia, ospita 375 lavoratori, in crescita 
di 26 punti percentuali negli ultimi tre anni. 
A livello globale il gruppo vanta oltre 140 an-
ni di storia, più di 110.000 dipendenti e un fat-
turato di 33,2 miliardi di dollari. In Italia il fat-
turato è pari a 3,2 miliardi di euro, con 5.400 
dipendenti e oltre 3.500 brevetti depositati.

Numeri che raccontano la salute di un polo 
industriale erede della storica Elsag, iconica 
azienda attiva nell’automazione fin dagli an-
ni Sessanta, confluita in Abb tra la fine degli 
anni Novanta e il Duemila. Da allora, il sito - 
uno degli otto stabilimenti italiani del grup-
po, il cui quartier generale resta a Sesto San 
Giovanni - si è ampliato progressivamente 
per acquisizioni successive, aggregando ne-
gli anni le attività ferroviarie e marine oggi 
trasferite nel medesimo grattacielo. Tre com-
petenze distinte - automazione, ferroviario e 
marine - che condividono un filo comune: 
elettrificazione e cybersecurity.

«Negli ultimi tre anni siamo cresciuti molto 
e continuiamo ad assumere, ingegneri ma an-
che periti per le officine. Il venticinque per 
cento dei nostri manager sono donne, un risul-
tato che rivendichiamo, anche se non lo consi-
deriamo un punto di arrivo». Michele Man-
nucci è il Local Division Manager di Abb Ener-
gy Industries Italia, la divisione più numero-
sa del sito, con 170 persone su 375. È l’anima 
storica dello stabilimento, quella che produ-
ce sistemi di controllo per impianti industria-
li e per la power generation. Altrettanto stori-
ca, ultra decennale, la partnership commer-
ciale tra Abb e Ansaldo Energia, che tecnolo-
gicamente lega a doppio filo i due grandi co-
struttori genovesi. Ai 170 addetti dell’Energy 
vanno sommate una sessantina di persone 
della ricerca e sviluppo, centro d’eccellenza 
del gruppo, divisione indipendente con sede 
al secondo piano: lavorano al servizio dell’au-
tomazione, ma le loro soluzioni sono utilizza-
te sia in ambito industriale sia marine, e an-
che da divisioni Abb non presenti a Genova.

Mentre sulla collina degli Erzelli, tra Sestri 
e Cornigliano, a pochi chilometri da via Alba-
reto 35, ci sono multinazionali avvitate in spi-
rali di crisi senza fine e licenziamenti colletti-
vi, Abb, il gigante tecnologico globale nell’e-
lettrificazione e dell’automazione, a Genova 
cresce in modo lento ma costante da anni.

«In questo momento abbiamo quindici po-
sizioni aperte sul sito, tra project manager, 
qualità e sales, addetti alla cybersecurity e 

specialisti in commissioning», conferma Man-
nucci. L’azienda punta sui giovani, con un ca-
nale privilegiato verso l’Università: «Negli ul-
timi tre anni abbiamo assunto quaranta gio-
vani under 30, generalmente dopo un perio-
do di  stage»  propedeutico  all’assunzione,  
mentre il legame con l’ateneo si rafforza an-
che attraverso il premio di laurea “GB Ferra-
ri”, intitolato allo stimatissimo ex leader del-
la sede genovese prematuramente scompar-
so. Il profilo più richiesto resta quello inge-
gneristico - «elettrica, elettronica, gestiona-

le, informatica per la parte di ricerca e svilup-
po, ma anche meccanica» - ma il sito assume 
anche diplomati degli istituti tecnici, soprat-
tutto per la parte produttiva della trazione.

Se l’automazione è il cuore storico del si-
to, il business ferroviario è quello con le pro-
spettive più dinamiche. Guidate da Filippo 
Massariello, Responsabile Business Ausilia-
ri di Abb Traction, le attività genovesi sono 
centro di eccellenza mondiale per i converti-
tori ausiliari e i carica batterie montati sui 
treni. «Sono quegli apparati che permettono 
la conversione dell’energia elettrica dalla ca-
tenaria a tutte le utenze di bordo: l’aria con-
dizionata, il caricabatterie, le luci, le porte, 
tutti i sistemi di emergenza», spiega Massa-
riello. Apparecchiature che pesano «tra i die-
ci chilogrammi e la tonnellata», installate 
sul tetto dei vagoni o sotto il treno, che ren-
dono il primo piano della sede genovese rife-
rimento mondiale del gruppo per questo seg-
mento, al quale si affianca uno stabilimento 
negli Stati Uniti. Tra i clienti, i grandi co-
struttori come Hitachi, Alstom, la spagnola 
Caf e la stessa Trenitalia.

La scommessa più grande riguarda le batte-
rie di trazione, segmento su cui Abb è già un 
big a livello globale: «Sulle batterie per il fer-
roviario siamo leader di mercato, siamo quel-
li con la base installata più grande», afferma 
Massariello. Le batterie, assemblate in tre sta-
bilimenti tra Germania, Svizzera e Polonia, 
nascono per garantire il massimo livello di si-
curezza. L’obiettivo è ridurre progressiva-
mente il diesel, ancora molto diffuso sulla re-
te italiana: «Si sta andando verso l’utilizzo del-
le batterie a bordo treno», senza dover costrui-
re nuove infrastrutture, che sono «impattanti 
e molto costose».

L’esempio più concreto arriva dallo Stretto 
di Messina, dove da due anni alcune locomoti-
ve di Trenitalia viaggiano a batteria nel tratto 
privo di catenaria che porta al traghetto. Fino 
a un paio di anni fa, spiega Massariello, attra-
versare lo Stretto significava fermarsi a Villa 
San Giovanni, cambiare locomotiva - passan-
do al diesel per il tratto fino all’imbarco - e ri-
petere l’operazione all’arrivo. «Con il nuovo 
sistema, la stessa locomotiva si stacca dalla 
catenaria, va a batteria, sale sul traghetto e va 
dall’altra parte», riducendo le emissioni ed 
evitando così i cambi che fanno perdere «qua-
si un’ora e mezza» a ogni attraversamento. 
«Le prime dieci locomotive sono già in servi-
zio, ne stiamo realizzando altre».

La terza gamba del sito è quella marine, gui-
data da Alessandro De Santis, Service Area 
Manager Europe Marine & Ports. Anche qui 
la crescita è evidente: dalle 35 persone duran-
te il Covid alle attuali 50, per un’attività che 

applica ai porti e alle navi le stesse competen-
ze di automazione sviluppate per l’industria. 
A Genova ha sede anche la Marine Academy 
di Abb, che forma in media un centinaio di 
marittimi all’anno «soprattutto sulla sicurez-
za elettrica», spiega De Santis, perché «anche 
nel mercato marine ci si muove sempre più 
verso l’elettrificazione, sia delle navi sia delle 
banchine», e il personale di bordo va formato 
per «operare in sicurezza con tecnologie spes-
so diverse da quelle a cui è abituato». Il corso 
dura in media una settimana ed è ancora ospi-
tato al Molo Giano del porto di Genova, in at-
tesa di trasferirsi nella sede Abb di via Albare-
to, tra qualche mese.

Il fiore all’occhiello tecnologico del marine 
è l’Azipod, il sistema di propulsione elettrica 
montato sulle grandi navi da crociera di Msc 
e Carnival, «particolarmente efficiente» se-
condo De Santis, che può essere integrato con 
batterie di bordo per creare storage elettrico 
aggiuntivo, come nel caso di due traghetti sto-
rici sul Lago Maggiore e sul Lago di Garda, re-
centemente convertiti a propulsione ibrida.

Il tema più attuale resta la cosiddetta shore 
connection: la possibilità, per le navi in por-
to, di spegnere i motori diesel collegandosi al-
la rete elettrica di banchina, mantenendo atti-
vi climatizzazione, luci e servizi di bordo. Su 
questo fronte l’Italia sconta ritardi significati-
vi. «A Genova e Savona siamo ancora un po’ 
indietro, rispetto a scali come Tolone, ma è 
un problema che riguarda tutta l’Italia, non 
solo il nostro porto - ammette De Santis -. So-
no davvero pochi i porti dove il sistema fun-
ziona in modo pienamente operativo; in qual-
che caso si riesce a collegare una nave solo oc-
casionalmente». Il nodo, osserva il manager, 
è duplice: da un lato la tariffa elettrica, con gli 
armatori che chiedono un costo dell’energia 
da rete non superiore a quello del diesel; 
dall’altro la tenuta della rete stessa, perché 
quando più navi si collegano in contempora-
nea «è facile arrivare a 30, 40 megawatt» di ri-
chiesta, un carico «enorme per l’infrastruttu-
ra elettrica portuale».

Tre business diversi animano Abb, ma la di-
rezione di marcia è unica, lega automazione 
industriale, mobilità ferroviaria e trasporto 
marittimo attorno a un obiettivo comune: so-
stituire, dove possibile, i combustibili fossili 
con l’elettricità, spesso immagazzinata a bor-
do in batterie sempre più performanti.

Uscendo dal grattacielo si nota la pianta, di 
geometria rettangolare, costituita da uno zoc-
colo più ampio a terra, che ospita produzione 
e test del ferroviario. Da questo ai piani supe-
riori emerge una lama più stretta destinata al-
le attività di ricerca e sviluppo, al marine, 
all’automazione, quindi il Demo Center e il 
Collaborative Operation Center.

Il Collaborative Operation Center è un cen-
tro di eccellenza - unico a livello nazionale e 
Sud Europa - attraverso il quale Abb Italia rea-
lizza il monitoraggio 7/24 degli ottanta im-
pianti energy e oil & gas e dei 150 sistemi di 
emissione (più 16 in Uk) che il costruttore de-
ve tenere sotto controllo costante.

Quello di Genova è uno dei 14 centri globa-
li di monitoraggio infrastrutture critiche e ser-
vizi digitali del gruppo: sette sono in Europa, 
oltre a Sestri gli altri sono a Västerås in Sve-
zia, a Oslo in Norvegia, a Mannheim in Ger-
mania, a Helsinki in Finlandia, a Dattwil in 
Svizzera e a Dalfsten nei Paesi Bassi.

Attraverso Abb, insomma, la Liguria riesce 
ancora a essere protagonista dello sviluppo 
tecnologico mondiale nei settori dei trasporti 
e dell’automazione industriale. Una dimen-
sione internazionale che non impedisce alla 
multinazionale di coltivare iniziative locali, 
volte alla creazione di opportunità per i più 
fragili. È il caso della collaborazione con Pro-
ges, cooperativa sociale che promuove i pro-
cessi di inserimento lavorativo e reinserimen-
to sociale delle persone svantaggiate, fornen-
do servizi di pulizie industriali, logistici e ri-
storazione. 

«La cooperativa nasce nel 1995 e negli anni 
si è consolidata, da cinque persone a libro ma-
tricola fino ad arrivare al coinvolgimento di 
85 tra soci e dipendenti che lavorano nei di-
versi settori», raccontano i manager, sottoli-
neando che per il gruppo «è importante an-
che partecipare attivamente alla vita del terri-
torio in cui gli stabilimenti operano». 

Abb, il clima di Genova fa bene
Il ferroviario traina la crescita
Il manager Mannucci: «Negli ultimi 3 anni assunti quaranta giovani under 30»
L’automazione è il cuore del sito, ma dà soddisfazioni anche il settore marine
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In alto l’officina dove si 
producono e testano i 
sistemi per il 
ferroviario; qui sopra 
tre lavoratori del 
marine; a destra in alto 
la sede Abb di Genova e 
sotto il Collaborative 
Operations Center 

I manager che 
guidano le attività 
genovesi di Abb Italia. 
Partendo da sinistra: 
Michele Mannucci, 
Local Division 
Manager Abb Energy 
Industries Italia; 
Filippo Massariello, 
Responsabile 
Business Ausiliari 
Abb Traction; 
Alessandro
De Santis, Service 
Area Manager South 
Europe Marine & PortsIL
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C ome si fa a crescere del 26 
per cento in tre anni, in un 
settore industriale, a Geno-
va, nel 2026? Dal primo al 
settimo piano del sito geno-
vese di Abb Italia, tra sale 
controllo, officine e uffici 

di progettazione, la risposta sta in una sola pa-
rola: elettrificazione. Progettato dallo Studio 
Canepa Associati e realizzato da Coopsette, 
l’edificio di via Albareto 35, sede genovese di 
Abb Italia, ospita 375 lavoratori, in crescita 
di 26 punti percentuali negli ultimi tre anni. 
A livello globale il gruppo vanta oltre 140 an-
ni di storia, più di 110.000 dipendenti e un fat-
turato di 33,2 miliardi di dollari. In Italia il fat-
turato è pari a 3,2 miliardi di euro, con 5.400 
dipendenti e oltre 3.500 brevetti depositati.

Numeri che raccontano la salute di un polo 
industriale erede della storica Elsag, iconica 
azienda attiva nell’automazione fin dagli an-
ni Sessanta, confluita in Abb tra la fine degli 
anni Novanta e il Duemila. Da allora, il sito - 
uno degli otto stabilimenti italiani del grup-
po, il cui quartier generale resta a Sesto San 
Giovanni - si è ampliato progressivamente 
per acquisizioni successive, aggregando ne-
gli anni le attività ferroviarie e marine oggi 
trasferite nel medesimo grattacielo. Tre com-
petenze distinte - automazione, ferroviario e 
marine - che condividono un filo comune: 
elettrificazione e cybersecurity.

«Negli ultimi tre anni siamo cresciuti molto 
e continuiamo ad assumere, ingegneri ma an-
che periti per le officine. Il venticinque per 
cento dei nostri manager sono donne, un risul-
tato che rivendichiamo, anche se non lo consi-
deriamo un punto di arrivo». Michele Man-
nucci è il Local Division Manager di Abb Ener-
gy Industries Italia, la divisione più numero-
sa del sito, con 170 persone su 375. È l’anima 
storica dello stabilimento, quella che produ-
ce sistemi di controllo per impianti industria-
li e per la power generation. Altrettanto stori-
ca, ultra decennale, la partnership commer-
ciale tra Abb e Ansaldo Energia, che tecnolo-
gicamente lega a doppio filo i due grandi co-
struttori genovesi. Ai 170 addetti dell’Energy 
vanno sommate una sessantina di persone 
della ricerca e sviluppo, centro d’eccellenza 
del gruppo, divisione indipendente con sede 
al secondo piano: lavorano al servizio dell’au-
tomazione, ma le loro soluzioni sono utilizza-
te sia in ambito industriale sia marine, e an-
che da divisioni Abb non presenti a Genova.

Mentre sulla collina degli Erzelli, tra Sestri 
e Cornigliano, a pochi chilometri da via Alba-
reto 35, ci sono multinazionali avvitate in spi-
rali di crisi senza fine e licenziamenti colletti-
vi, Abb, il gigante tecnologico globale nell’e-
lettrificazione e dell’automazione, a Genova 
cresce in modo lento ma costante da anni.

«In questo momento abbiamo quindici po-
sizioni aperte sul sito, tra project manager, 
qualità e sales, addetti alla cybersecurity e 

specialisti in commissioning», conferma Man-
nucci. L’azienda punta sui giovani, con un ca-
nale privilegiato verso l’Università: «Negli ul-
timi tre anni abbiamo assunto quaranta gio-
vani under 30, generalmente dopo un perio-
do di  stage»  propedeutico  all’assunzione,  
mentre il legame con l’ateneo si rafforza an-
che attraverso il premio di laurea “GB Ferra-
ri”, intitolato allo stimatissimo ex leader del-
la sede genovese prematuramente scompar-
so. Il profilo più richiesto resta quello inge-
gneristico - «elettrica, elettronica, gestiona-

le, informatica per la parte di ricerca e svilup-
po, ma anche meccanica» - ma il sito assume 
anche diplomati degli istituti tecnici, soprat-
tutto per la parte produttiva della trazione.

Se l’automazione è il cuore storico del si-
to, il business ferroviario è quello con le pro-
spettive più dinamiche. Guidate da Filippo 
Massariello, Responsabile Business Ausilia-
ri di Abb Traction, le attività genovesi sono 
centro di eccellenza mondiale per i converti-
tori ausiliari e i carica batterie montati sui 
treni. «Sono quegli apparati che permettono 
la conversione dell’energia elettrica dalla ca-
tenaria a tutte le utenze di bordo: l’aria con-
dizionata, il caricabatterie, le luci, le porte, 
tutti i sistemi di emergenza», spiega Massa-
riello. Apparecchiature che pesano «tra i die-
ci chilogrammi e la tonnellata», installate 
sul tetto dei vagoni o sotto il treno, che ren-
dono il primo piano della sede genovese rife-
rimento mondiale del gruppo per questo seg-
mento, al quale si affianca uno stabilimento 
negli Stati Uniti. Tra i clienti, i grandi co-
struttori come Hitachi, Alstom, la spagnola 
Caf e la stessa Trenitalia.

La scommessa più grande riguarda le batte-
rie di trazione, segmento su cui Abb è già un 
big a livello globale: «Sulle batterie per il fer-
roviario siamo leader di mercato, siamo quel-
li con la base installata più grande», afferma 
Massariello. Le batterie, assemblate in tre sta-
bilimenti tra Germania, Svizzera e Polonia, 
nascono per garantire il massimo livello di si-
curezza. L’obiettivo è ridurre progressiva-
mente il diesel, ancora molto diffuso sulla re-
te italiana: «Si sta andando verso l’utilizzo del-
le batterie a bordo treno», senza dover costrui-
re nuove infrastrutture, che sono «impattanti 
e molto costose».

L’esempio più concreto arriva dallo Stretto 
di Messina, dove da due anni alcune locomoti-
ve di Trenitalia viaggiano a batteria nel tratto 
privo di catenaria che porta al traghetto. Fino 
a un paio di anni fa, spiega Massariello, attra-
versare lo Stretto significava fermarsi a Villa 
San Giovanni, cambiare locomotiva - passan-
do al diesel per il tratto fino all’imbarco - e ri-
petere l’operazione all’arrivo. «Con il nuovo 
sistema, la stessa locomotiva si stacca dalla 
catenaria, va a batteria, sale sul traghetto e va 
dall’altra parte», riducendo le emissioni ed 
evitando così i cambi che fanno perdere «qua-
si un’ora e mezza» a ogni attraversamento. 
«Le prime dieci locomotive sono già in servi-
zio, ne stiamo realizzando altre».

La terza gamba del sito è quella marine, gui-
data da Alessandro De Santis, Service Area 
Manager Europe Marine & Ports. Anche qui 
la crescita è evidente: dalle 35 persone duran-
te il Covid alle attuali 50, per un’attività che 

applica ai porti e alle navi le stesse competen-
ze di automazione sviluppate per l’industria. 
A Genova ha sede anche la Marine Academy 
di Abb, che forma in media un centinaio di 
marittimi all’anno «soprattutto sulla sicurez-
za elettrica», spiega De Santis, perché «anche 
nel mercato marine ci si muove sempre più 
verso l’elettrificazione, sia delle navi sia delle 
banchine», e il personale di bordo va formato 
per «operare in sicurezza con tecnologie spes-
so diverse da quelle a cui è abituato». Il corso 
dura in media una settimana ed è ancora ospi-
tato al Molo Giano del porto di Genova, in at-
tesa di trasferirsi nella sede Abb di via Albare-
to, tra qualche mese.

Il fiore all’occhiello tecnologico del marine 
è l’Azipod, il sistema di propulsione elettrica 
montato sulle grandi navi da crociera di Msc 
e Carnival, «particolarmente efficiente» se-
condo De Santis, che può essere integrato con 
batterie di bordo per creare storage elettrico 
aggiuntivo, come nel caso di due traghetti sto-
rici sul Lago Maggiore e sul Lago di Garda, re-
centemente convertiti a propulsione ibrida.

Il tema più attuale resta la cosiddetta shore 
connection: la possibilità, per le navi in por-
to, di spegnere i motori diesel collegandosi al-
la rete elettrica di banchina, mantenendo atti-
vi climatizzazione, luci e servizi di bordo. Su 
questo fronte l’Italia sconta ritardi significati-
vi. «A Genova e Savona siamo ancora un po’ 
indietro, rispetto a scali come Tolone, ma è 
un problema che riguarda tutta l’Italia, non 
solo il nostro porto - ammette De Santis -. So-
no davvero pochi i porti dove il sistema fun-
ziona in modo pienamente operativo; in qual-
che caso si riesce a collegare una nave solo oc-
casionalmente». Il nodo, osserva il manager, 
è duplice: da un lato la tariffa elettrica, con gli 
armatori che chiedono un costo dell’energia 
da rete non superiore a quello del diesel; 
dall’altro la tenuta della rete stessa, perché 
quando più navi si collegano in contempora-
nea «è facile arrivare a 30, 40 megawatt» di ri-
chiesta, un carico «enorme per l’infrastruttu-
ra elettrica portuale».

Tre business diversi animano Abb, ma la di-
rezione di marcia è unica, lega automazione 
industriale, mobilità ferroviaria e trasporto 
marittimo attorno a un obiettivo comune: so-
stituire, dove possibile, i combustibili fossili 
con l’elettricità, spesso immagazzinata a bor-
do in batterie sempre più performanti.

Uscendo dal grattacielo si nota la pianta, di 
geometria rettangolare, costituita da uno zoc-
colo più ampio a terra, che ospita produzione 
e test del ferroviario. Da questo ai piani supe-
riori emerge una lama più stretta destinata al-
le attività di ricerca e sviluppo, al marine, 
all’automazione, quindi il Demo Center e il 
Collaborative Operation Center.

Il Collaborative Operation Center è un cen-
tro di eccellenza - unico a livello nazionale e 
Sud Europa - attraverso il quale Abb Italia rea-
lizza il monitoraggio 7/24 degli ottanta im-
pianti energy e oil & gas e dei 150 sistemi di 
emissione (più 16 in Uk) che il costruttore de-
ve tenere sotto controllo costante.

Quello di Genova è uno dei 14 centri globa-
li di monitoraggio infrastrutture critiche e ser-
vizi digitali del gruppo: sette sono in Europa, 
oltre a Sestri gli altri sono a Västerås in Sve-
zia, a Oslo in Norvegia, a Mannheim in Ger-
mania, a Helsinki in Finlandia, a Dattwil in 
Svizzera e a Dalfsten nei Paesi Bassi.

Attraverso Abb, insomma, la Liguria riesce 
ancora a essere protagonista dello sviluppo 
tecnologico mondiale nei settori dei trasporti 
e dell’automazione industriale. Una dimen-
sione internazionale che non impedisce alla 
multinazionale di coltivare iniziative locali, 
volte alla creazione di opportunità per i più 
fragili. È il caso della collaborazione con Pro-
ges, cooperativa sociale che promuove i pro-
cessi di inserimento lavorativo e reinserimen-
to sociale delle persone svantaggiate, fornen-
do servizi di pulizie industriali, logistici e ri-
storazione. 

«La cooperativa nasce nel 1995 e negli anni 
si è consolidata, da cinque persone a libro ma-
tricola fino ad arrivare al coinvolgimento di 
85 tra soci e dipendenti che lavorano nei di-
versi settori», raccontano i manager, sottoli-
neando che per il gruppo «è importante an-
che partecipare attivamente alla vita del terri-
torio in cui gli stabilimenti operano». 

Abb, il clima di Genova fa bene
Il ferroviario traina la crescita
Il manager Mannucci: «Negli ultimi 3 anni assunti quaranta giovani under 30»
L’automazione è il cuore del sito, ma dà soddisfazioni anche il settore marine

nnn INNOVAZIONE

I PROTAGONISTI

In alto l’officina dove si 
producono e testano i 
sistemi per il 
ferroviario; qui sopra 
tre lavoratori del 
marine; a destra in alto 
la sede Abb di Genova e 
sotto il Collaborative 
Operations Center 

I manager che 
guidano le attività 
genovesi di Abb Italia. 
Partendo da sinistra: 
Michele Mannucci, 
Local Division 
Manager Abb Energy 
Industries Italia; 
Filippo Massariello, 
Responsabile 
Business Ausiliari 
Abb Traction; 
Alessandro
De Santis, Service 
Area Manager South 
Europe Marine & PortsIL
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n n n ALEXANDER CERATO 

È molto più comune sentire par-
lare di cantieri e navi in co-
struzione, eppure il mondo 
dello “shipbuilding” ha un ro-
vescio di medaglia altrettan-
to interessante. Vedere i gi-
ganti del mare in rada o du-

rante le operazioni di carico e scarico in porto 
ci induce a pensare – vista l’imponenza di tali 
macchine – che non cessino mai di navigare. 
Eppure, al termine della propria vita commer-
ciale, ogni nave mercantile va incontro a un 
destino inevitabile: la dismissione, il disas-
semblaggio e la vendita dei materiali di cui è 
composta. 
Dietro questo epilogo v’è un’intera industria, 
quella dello “shipbreaking”. Il settore nasce 
negli Stati Uniti ed in Giappone al termine del 
secondo conflitto mondiale. Lo sforzo bellico 
statunitense raggiunse una capacità produtti-
va tale da consentire la costruzione di tre navi 
mercantili classe Liberty al giorno. La ragio-
ne di un output industriale di tale portata stet-
te nella strategia degli americani di “puntare 
sulla quantità” di navi mercantili per mitiga-
re  i  continui  attacchi  “in  branco”  degli  
U-Boot tedeschi. Sicché al termine della guer-
ra ci si trovò con un enorme tonnellaggio ed 
un’elevatissima domanda di metallo. Fu natu-
rale la nascita della “shipbreaking industry”. 
Negli anni ’60 l’industria si spostò nei paesi 
europei meno industrializzati (come la Roma-
nia e la Turchia) e negli anni ’70 lasciò defini-
tivamente l’Europa per stabilirsi nella peniso-
la indiana ed in Asia.

Ma come arriva una Vlcc di 300mila DWT a 
spiaggiarsi (con la sua stessa propulsione) sul-
le coste del Pakistan? Il processo si svolge ge-
neralmente in questo modo: gli armatori ven-
dono le navi destinate alla demolizione attra-
verso broker attivi nelle principali piazze ma-
rittime internazionali, come Londra, Dubai, 
Singapore e Amburgo. Le transazioni avven-
gono generalmente sulla base del dislocamen-
to leggero della nave (LDT) con prezzi variabi-
li tra i 100 ed i 500 dollari per tonnellata, a se-
conda della tipologia dell’unità, delle condi-
zioni di mercato e del paese di demolizione. 
Nell’ultimo decennio, accanto ai broker tradi-

zionali, si sono affermati i “cash buyers”, in-
termediari che acquistano direttamente la 
proprietà della nave, assumendo tempora-
neamente il ruolo di armatori fino alla succes-
siva rivendita ad un impianto di smantella-
mento. Al momento, gli hub di shipbreaking 
più importanti si trovano in paesi poco svilup-
pati. Le ragioni sono molteplici: costi inferio-
ri a quelli dei paesi occidentali, scarsa (se non 
inesistente) tutela della sicurezza sul lavoro, 
ed elevata domanda di materia prima a basso 
prezzo. I detrattori di quest’industria denun-
ciano l’assenza di tutele e l’alto tasso di inqui-
namento; altri assimilano lo shipbreaking ad 
un utile “riciclaggio” che rende il settore ma-
rittimo più sostenibile. Naturalmente, in me-
dio stat virtus. 

Ogni anno la Ong Shipbreaking Platform ri-
lascia un report sul settore dello shipbrea-
king. Nel 2025 sono state “scrapped” 321 na-
vi, 409 nel 2024 (-21,5%), nonché 768 nel 
2015 (-58,2%), evidenziando nell’ultimo de-
cennio una tendenza negativa. Negli ultimi 
anni, il baricentro globale dell’industria si è 
progressivamente spostato verso l’Asia meri-
dionale, in particolare in Pakistan, India e 
Bangladesh. Questi tre Paesi controllano cir-
ca l’80% del mercato mondiale. Cina e Tur-
chia assorbono gran parte della quota restan-
te, mentre appena il 5% del volume globale 
viene gestito al di fuori di questi cinque Stati. 
Uno dei centri più importanti è quello di Ga-
dani, in Pakistan. Il cantiere può ospitare più 

di 130 navi e si estende lungo la costa per più 
di 10 km. Nel 1980 Gadani era il cantiere di 
shipbreaking più grande al mondo, ma oggi è 
superato dalle infrastrutture situate ad Alang 
(India) e Chittagong (Bangladesh). Il merca-
to è talmente competitivo – vuoi per l’assenza 
totale di regolamentazione dei paesi meno 
sviluppati – che l’output del cantiere pakista-
no di Gadani (il quale un tempo occupava più 
di 30mila operai contro i 6mila odierni) è ca-
lato a causa della concorrenza indiana e del 
Bangladesh. Anche la Cina ha conosciuto una 
contrazione del settore, soprattutto dopo la 
decisione di chiudere, dal 1° gennaio 2019, il 
mercato del riciclo alle navi battenti bandie-
ra straniera, nel quadro di una più ampia stret-
ta contro le industrie inquinanti e l’importa-
zione di rifiuti. In generale, l’Asia meridiona-
le sta attraversando un periodo di profonda 
crisi con una notevole riduzione dell’input di 
navi destinate alla demolizione. Questa ten-
denza è soprattutto riconducibile all’inflazio-
ne locale e all’aumento dei noli determinato 
dalle recenti crisi geopolitiche.

In quest’ottica il settore rappresenta un in-
dice per comprendere la salute del settore ma-
rittimo, nonché gli sviluppi geopolitici e fi-
nanziari mondiali. Un’impennata delle navi 
vendute come “scrap metal” può significare 
l’obsolescenza della flotta mercantile, ma an-
che rappresentare la risposta tipica degli ar-
matori nei periodi di crisi economica. Ad 
esempio, la crisi dei mutui subprime del 2008 
determinò, tra il 2007 e il 2009, un aumento 
del 250% delle navi destinate allo shipbrea-
king. In periodo Covid – fra il 2021 e 2020 – la 
variazione fu più contenuta ma comunque ri-
levante (+17,4%). A queste considerazioni 
si aggiungono quelle relative ai costi e ai ri-
schi connessi a una dismissione gestita “in 
proprio”. A volte, per un armatore, è più con-
veniente cedere quasi gratuitamente una na-
ve ormai obsoleta piuttosto che farsi carico 
delle  operazioni  di  smantellamento.  Nel  
2021, persino la U.S. Navy vendette alla socie-
tà International Shipbreaking Limited le ex 
portaerei U.S.S. Kitty Hawk e U.S.S. John F. 
Kennedy per il prezzo simbolico di un centesi-
mo ciascuna.

© RIPRODUZIONE RISERVATA

Demolizioni, l’ultima rotta delle navi
Dai cantieri al mercato dell’acciaio
Un’industria strategica continua a trasformare le vecchie flotte in materia prima
L’attività si concentra in Asia tra opportunità economiche, rischi ambientali e sicurezza

Nel 2025 sono state 
“scrapped” 321 navi, 
409 nel 2024 (-21,5%), 
nonché 768 nel 2015 
(-58,2%), evidenziando 
nell’ultimo decennio 
una tendenza negativa.
Uno dei centri più 
importanti è quello di 
Gadani, in Pakistan
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«Il mondo sta cambiando
usiamo meglio il Golden Power
La norma va reinterpretata» 

n n n ALBERTO GHIARA

«I l  contesto  geopolitico  
sta cambiando e questo 
induce a chiedersi se il 
Golden  Power  vada  
reinterpretato. Io riten-
go di sì», afferma Diego 
Rossano, docente di Di-

ritto dell’economia e dei mercati finanziari al-
la Parthenope di Napoli e avvocato. In un re-
cente articolo sulla rivista European Law and 
Finance Review, di cui è direttore, Rossano 
ha affrontato il tema partendo da un caso con-
creto tuttora aperto, quello del gruppo Ferret-
ti, società quotata all’Euronext di Milano e al-
la Borsa di Hong Kong.

Il gruppo è attivo nella costruzione di im-
barcazioni nautiche di fascia alta, con diversi 
marchi famosi in tutto il mondo come ad 
esempio Riva, forse il marchio di lusso più ico-
nico del settore, o il futuristico Wally. Dal 
2016 fino al giugno scorso ha avuto anche 
una divisione militare, Ferretti Security and 
Defence. Nei mesi scorsi la guida della socie-
tà è stata oggetto di una contesa fra i due soci 
principali, i cinesi di Weichai e i cechi di Kk-
cg. Alla fine l’hanno spuntata i soci cinesi e 
questo ha portato a un cambio al vertice, da 
Alberto Galassi a Stassi Anastassov. Poco do-
po essere arrivato, Anastassov ha deciso di 
chiudere il settore della difesa. Intanto Kkcg 
non ha rinunciato a ricorrere contro le deci-
sioni della società e la questione della sicurez-
za è diventato uno dei temi di confronto.

Proprio per questi intrecci internazionali, 
secondo Rossano, Ferretti è un caso di scuola 
per l’applicazione del Golden Power. Per il do-
cente, in questo caso il governo deve interve-
nire.

Il gruppo Ferretti si sta modellando sempre 
più intorno al ceo Stassi Anastassov. La recen-
te distribuzione di ruoli con l’assegnazione di 

incarichi a una nuova squadra del ceo lo con-
ferma. L’amministratore ha impresso una ac-
celerata che è una iniezione di qualità profes-
sionale in vista dello sviluppo del cantiere. 
Prima è stata la volta del nuovo capo per inve-
stor relations e sostenibilità, Elisabetta Cu-
gnasca. Poi Marco Viti, in Ferretti da un anno 
dopo i 30 di esperienza in Sanlorenzo, e An-
drea Frabetti, rientrato in azienda dopo una 
parentesi in Sunseeker International: entram-
bi saranno advisor personali di Anastassov. 
Alessandro de Pascalis sarà consulente ester-
no per lo sviluppo strategico, mentre Massi-
miliano Amato torna in Ferretti dopo aver 
guidato quality e after sales in Azimut-Benet-
ti. E all’interno c’è stata la promozione di Mas-
simo Jannone.

Tutti questi manager sono italiani, ma se-
condo Rossano la scelta non basta a chiudere 
la questione Golden Power. «In questo mo-
mento - afferma - servirsi di uno staff tutto ita-
liano non è rilevante. È una questione di 
know-how che può essere trasmesso all’este-
ro. Ferretti ha acquisito conoscenze interne 
anche nel settore militare».

Ma che cosa è il Golden Power? «Lo stru-
mento - spiega Rossano - nasce nell’Unione 
europea come possibile difesa di aziende di 
settori strategici contro acquisti o partecipa-
zioni che mettano a rischio la sicurezza. In Ita-
lia la norma è stata adottata nel 2012. Negli 
anni il campo si è ampliato sempre più andan-
do a comprendere compendi come le infra-
strutture, le tecnologie critiche, fino alla fi-
nanza e al bancario». In origine è stata pensa-
ta per scattare al momento dell’acquisto, ma 
«l’ampliamento induce a interrogarsi su che 
cosa fare se l’acquisto è avvenuto quando l’a-
zienda non aveva interesse strategico e se que-
sta è diventata strategica soltanto successiva-
mente. Se in tal caso deve comunque scattare 
il potere speciale del governo. Io penso che in 
tale condizione il Golden Power debba scatta-
re, a prescindere dal momento dell’acquisto. 

Perché la ratio della norma è avere funzioni 
di difesa, con un insieme di poteri speciali atti-
vati dal governo per tutelare gli interessi na-
zionali rispetto a operazioni che coinvolgono 
imprese, attività e asset considerati strategi-
ci».

Considerazioni che si inseriscono in un dop-
pio ordine di fatti. Da un lato, un contesto in-
ternazionale sempre più conflittuale: «Pro-
prio perché la storia sta cambiando, non si 
può più far derivare il Golden Power soltanto 
dal momento dell’acquisto. Il concetto stesso 
di sicurezza nazionale cambia riguardo a tec-
nologie, infrastrutture e produzione indu-
striale». In secondo luogo, sulla scena interna-
zionale ci sono soggetti che adottano sistemi 
diversi fra loro per quanto riguarda il control-
lo delle aziende, come ad esempio Unione eu-
ropea e Cina. Afferma il docente: «C’è un pro-
blema di reciprocità. Imprese provenienti da 
sistemi economici meno aperti acquistano in 
Europa con libertà che non sono riconosciute 
nei loro mercati alle imprese europee. Per 
questo il Golden Power è importante».

E qui torna sotto i riflettori di Rossano il ca-
so Ferretti con il suo azionariato cinese, ma 
anche molto frazionato. «Esistono partecipa-
zioni coordinate ma frazionate che possono 
determinare il Golden Power: se più investito-
ri dovessero agire con un unico centro decisio-
nale, allora si creerebbero condizioni di con-
trollo rilevanti ai fini della norma. Certamen-
te, ci vogliono indizi di prova, va dimostrato, 
non basta aver votato insieme. Questo si de-
termina nelle sedi competenti. Ma i presuppo-
sti per attivare il Golden Power ci sono».

D’altra parte, l’esperto ricorda alcuni prece-
denti: «Con Alpi Aviation, il governo è inter-
venuto nel 2022 anche se la vendita era del 
2018. E poi il provvedimento relativo a Pirel-
li e al rinnovo del patto parasociale sulla go-
vernance, che ha determinato quest’anno l’in-
tervento del governo».

nnn  DIEGO ROSSANO

Il giurista docente alla Parthenope: «La vicenda Ferretti è un caso esemplare
Non bastano i manager italiani, ci sono le basi per l’intervento del governo»

CHI È

Diego Rossano è 
professore ordinario di 
Diritto dell’economia e 
dei mercati finanziari 
all’Università 
“Parthenope” di Napoli 
e avvocato. Dirige la 
rivista European Law 
and Finance Review. 
Partecipa a progetti di 
ricerca e a conferenze 
nazionali e 
internazionali sui temi 
della regolazione 
bancaria e finanziaria
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n n n DANIELE MOTTA

A ll’interno del forum Risorsa 
Mare, svoltosi la scorsa set-
timana a La Spezia, sono 
stati molti sia gli interventi 
che gli argomenti che han-
no  riguardato  trasversal-
mente il mondo marittimo 

nazionale.
 Dalla sicurezza marittima, passando dalla 
pesca e dal mondo della subacquea, ai tra-
sporti, al comparto crocieristico, portuali-
tà, ambiente e isole minori, formazione, 
sport e nautica, i temi sono certamente sta-
ti molti e tutti degnissimi di attenzione. Da 
parte di alcuni rappresentanti del Gover-
no, si è anche continuato a parlare della sbu-
rocratizzazione di talune procedure e di co-
me (ad onore del vero onestamente ndr) si 
sia anche ammesso come ci sia ancora «da 
lavorare tantissimo» rispetto all’emorragia 
data dalla costante diminuzione di navi-
glio iscritto presso il nostro registro.
 Su questo tema, però, sembra ancora non 
esserci stata (almeno apparentemente ndr) 
la necessità di discutere anche di un altro 
importante aspetto (direttamente correla-
bile alla problematica su esposta ndr), ovve-
ro della necessità di dover anche ricostrui-

re e ricucire il rapporto tra l’utenza della 
nautica da diporto con la nostra ammini-
strazione (politica – amministrazioni marit-
time ecc.). Come anche in altre occasioni 
abbiamo già avuto modo di analizzare su 
queste pagine, il tema dell’abbandono co-
stante della nostra bandiera – almeno all’in-
terno mondo del diporto - è certamente più 
complesso e non può essere cassato dal solo 

fatto che tutti gli armatori cerchino, più o 
meno implicitamente, soltanto di trovare 
scorciatoie o impianti normativi e burocra-
tici più performanti del nostro. Questo, 
semmai, è l’elemento dato della competiti-
vità del nostro sistema nazionale, piuttosto 
che del rapporto tra utenza e “amministra-
zione”.
 Alla genesi del problema, si pagano, infatti 
ed ancora, tutti gli effetti e le “ferite”, mai 
realmente curate, delle scelte politiche ed 
economiche fatte in particolar modo dal go-
verno Monti, oramai risalenti a ben 15 anni 
fa. Queste, come noto almeno ai più, ebbe-
ro grandi ricadute e alimentarono una crisi 
del comparto che colpi indistintamente ar-
matori, cantieri e tutto l’indotto. La situa-
zione, dati ufficiali alla mano, non sembra 
– purtroppo - essere affatto migliorata. È in-
fatti bastato un solo articolo, l’oramai fami-
gerato art. 26 – ter all’interno del codice del-
la nautica da diporto, per innescare recente-
mente un ulteriore e generale malessere in-
terno al settore, quanto un’ulteriore “di-
stanza” tra l’utenza e l’amministrazione. È 
chiaro che non si può pensare di risolvere il 
problema, non contemplando un riavvici-
namento che non può prescindere dal mi-
scelare un aumento della fiducia tra utenza 
e amministrazione marittima e senza che 
vi sia un impianto normativo che, allo stes-
so tempo, sia altrettanto logico, premiante 
e tecnicamente efficiente. Non serve meno 
burocrazia ma, semmai, una burocrazia ef-
ficiente. Non si può pensare, infatti, che si 
possa regolare e gestire un comparto senza 
di essa, sarebbe impossibile farlo.
 La cura al problema non può allora prescin-
dere dal valutare anche questi specifici ele-
menti, contestualizzandoli, e senza tener-
ne il debito conto. Un fatto è comunque cer-
to: non è più tollerabile che l’Italia, a livello 
marittimo, abbia ancora queste criticità e 
che sia solo un’eventuale opzione “domesti-
ca”, senza una connotazione e un’attrattivi-
tà internazionale.
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