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Dal 2010 la popolazione globale abitante nelle città ha superato quella rurale. 

Esistono precisi motivi che spiegano questa tendenza, almeno al momento 
inarrestabile: le città sono infatti il luogo privilegiato dove si concentrano le relazioni 
sociali, i saperi, i servizi di alta professionalità, le infrastrutture di comunicazione e, in 
generale, l’insieme delle migliori opportunità che si offrono a persone e imprese per 
sostenere il raggiungimento dei propri obiettivi. 

Tuttavia, nel corso dei secoli la forma e l’organizzazione delle città sono state oggetto 
di continue trasformazioni, per adattarsi a diverse condizioni di contesto politico, 
economico e tecnologico.  

Ciò è accaduto anche durante e a seguito della pandemia; meglio, sta accadendo 
in questo tempo caratterizzato da una serie di epocali transizioni: la transizione digitale, 
la transizione ecologica, energetica e anche quella della globalizzazione, almeno nella 
sua versione liberista e modernista che, 30 anni fa, ha portato Francis Fukuyama a 
teorizzare addirittura “la fine della storia”. 

Ma la storia non è affatto finita: l’evoluzione tecnologica, la condizione del pianeta, gli 
andamenti della demografia, le strutture produttive, i voleri e i poteri delle nazioni e dei 
loro governi determinano le traiettorie di tutte queste transizioni verso un assetto che 
solo in parte siamo già in grado di delineare con sufficiente chiarezza. Ciò non ci esime, 
comunque, dal chiederci come gestire nel modo più responsabile il cambiamento. 

Anche le città si trasformano, quindi, indotte dalle trasformazioni in atto nei 
comportamenti dei loro abitanti.  

 

Le tecnologie digitali consentono di scambiare volumi crescenti di informazioni a costi 
e tempi di latenza decrescenti, allargando progressivamente lo spazio nel quale è 
indifferente l’accesso alla rete. Il metaverso si propone di affiancare allo spazio fisico il 
cyberspazio, amplificando in modo ulteriore la potenzialità delle nostre esperienze. 

Per quanto la lotta al digital divide sia al centro delle politiche pubbliche che si 
propongono di affrancare la “next generation” dalle disuguaglianze, le città sono al 
momento il luogo nel quale la transizione digitale può esprimere al meglio tutti i suoi 
effetti. 

Non solo, ma in analogia a quanto già accaduto a ogni latitudine con la costruzione 
delle reti viarie e ferroviarie, lo sviluppo urbanistico delle città è condizionato e segue 
lo sviluppo delle reti della fibra ottica e, in particolare, della banda ultra larga.  

Gli stili di vita e le modalità di lavoro sperimentate durante l’emergenza sanitaria stanno 
producendo effetti sempre più visibili nelle scelte abitative delle persone, tanto più 
dove a un’infrastruttura ICT efficiente si accompagna un altrettanto efficiente sistema 
infrastrutturale per la mobilità e la logistica. 
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Stiamo quindi assistendo a una metamorfosi delle città esistenti, che si stanno 
allungando nello spazio per connettersi ad altre città, dando vita a nuove reti 
metropolitane identificate da una sostanziale equipollenza localizzativa. Sono i tempi 
di percorrenza, più che le distanze fisiche, a disegnare questa nuova geografia. 

 

Sotto altro profilo, ben prima dell’esperienza pandemica, che ha evidenziato la fragilità 
delle catene lunghe del valore, sottoposte a crisi talvolta paralizzanti per fenomeni quali 
i ritardi o addirittura l’interruzione delle forniture, l’esplosione dei prezzi di materie prime 
e semilavorati, l’insorgere di politiche protezionistiche, si è cominciato a parlare di 
reshoring o near shoring.  

Da anni si sta assistendo a una trasformazione delle catene globali del valore che 
stanno accorciandosi, sviluppando concentrazioni a scala continentale, intorno a una 
pluralità di poli che fanno centro prioritariamente su Cina e Stati Uniti e, in misura più 
ridotta, ma comunque rilevante, sull’Europa. 

Ci si può quindi attendere che questo fenomeno impatterà in futuro sull’assetto delle 
città, soprattutto sul nuovo assetto delle reti metropolitane di cui ho appena parlato. 
All’interno delle nuove strutture urbane che si stanno profilando, troverà, o meglio, 
riprenderà più spazio l’industria manifatturiera, compreso quell’insieme di servizi 
connessi che, al di là delle gabbie fuorvianti dei codici ATECO, identificano il settore 
industriale allargato. 

Sempre di più l’industria avrà una relazione stretta con le città e le sue funzioni, in 
particolare quella di sviluppare l’economia della conoscenza e di mettere a 
disposizione della manifattura personale qualificato, con le necessarie competenze. 

 

Come detto, la storia non è finita, così come non è finita la globalizzazione; siamo solo 
entrati in una nuova fase. Ma anche in questa fase continuerà a esistere una naturale 
concorrenza tra città circa le scelte abitative delle persone e localizzative delle 
imprese. 

Il tema dell’attrattività è fortemente connesso con quello dell’innovazione delle città, 
della loro capacità di offrire servizi, qualità della vita, competitività dei fattori di 
produzione, visione circa il proprio sviluppo a medio e lungo termine, che possano 
motivare la scelta di restare e la scelta di venire. 

Nelle città l’innovazione si gioca sotto diversi aspetti, compreso quello essenziale 
dell’amministrazione pubblica, di una burocrazia efficiente e magari proattiva nel 
soddisfare i bisogni dei cittadini e delle imprese. Ma nell’epoca delle transizioni, c’è da 
aspettarsi che avranno più successo le città in grado di gestire le opportunità che le 
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transizioni offrono per elevarsi nel proprio ranking di competitività che è, in fondo, un 
ranking di sostenibilità. 

La digitalizzazione sarà determinante per creare delle città “Big Data driven”, nelle 
quali le amministrazioni possano muoversi con velocità e verificare nel breve termine gli 
impatti delle proprie azioni di governo senza aspettare di consuntivare dopo decenni i 
risultati ottenuti.  

Sensori, telecamere, dispositivi di navigazione e smartphone forniscono informazioni utili 
per rilevare, ad esempio, le caratteristiche del trasporto urbano e poter prendere 
decisioni di pianificazione urbanistica, predisposizione di limitazioni o autorizzazioni alla 
circolazione, programmazione delle modalità di trasporto pubblico.  

Sempre tramite i Big Data si possono raccogliere indicazioni sull’efficienza energetica 
degli edifici e sui consumi. È possibile quindi identificare gli interventi più opportuni, 
preparare, con maggiore consapevolezza, strategie urbane che migliorino l’impatto 
ambientale della città. 

Sono solo esempi, per quanto molto esplicativi, di come possa essere innovativa una 
città “Big Data driven”. 

 

Riassumendo: città più lunghe, città più industriali e città più innovative, dove 
l’innovazione si gioca anche con la capacità di interconnettersi, di anticipare e non 
subire i tempi della propria necessaria trasformazione.  

 

In tutto questo, Genova come è messa? 

Conosciamo la storia e la realtà attuale della nostra città, unificate dalla naturale 
vocazione di essere una “ianua”, un porto e una porta aperta tra il Mediterraneo e 
l’Europa, tra il mondo che le rotte marittime connettono e l’oltre appennino, il territorio 
a noi più vicino e quello che possiamo raggiungere, sempre più facilmente, grazie alle 
nuove infrastrutture di trasporto. 

Conosciamo anche altre fasi della nostra storia, in cui Genova si è già “allungata”, 
prevalentemente lungo la costa; si è già “industrializzata”, come vertice del triangolo 
industriale insieme alle città di Milano e Torino, sviluppato dalla metà dell’Ottocento 
come traino alla modernizzazione del Paese; Genova è già stata “campione di 
innovazione”, ad esempio nei campi della finanza, dell’armamento e della logistica. 

Nulla di totalmente inedito, pertanto, di cui non possiamo che occuparci 
responsabilmente. Oltre che guardarci indietro, possiamo quindi guardare avanti con 
fiducia per indirizzare tutti insieme il nostro impegno verso il futuro. Qui sta il senso 
profondo della nostra Assemblea pubblica, della nostra visione e della riflessione che 
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vorremmo svolgere insieme ai massimi rappresentanti delle Istituzioni locali e ai 
Presidenti di Assolombarda e Unione Industriali di Torino, Alessandro Spada e Giorgio 
Marsiaj.  

Per questa volta, più un’assemblea di “visione”, appunto, che di commento della 
stretta contingenza. 

La contestualizzazione con l’attualità nazionale e internazionale oggi la lasciamo al 
nostro presidente Bonomi. 

 

Parlando di “città lunga”, il pensiero corre infatti immediatamente a Milano e a Torino 
come punti di naturale, primo riferimento, non soltanto per pura vicinanza geografica 
o come retaggio della storia più o meno recente, ma soprattutto per essere dei nodi 
vitali nella stessa realtà delle transizioni globali che stiamo tutti affrontando. 
L’allungamento di Milano e Torino è già nelle cose ed è emblematicamente 
rappresentato dalla realizzazione della rete ferroviaria ad alta velocità, che collega i 
due capoluoghi in meno di un’ora e che quindi ha rivoluzionato le relazioni tra le due 
città e tra queste e le altre città collegate dalla stesse rete; rete che già oggi valica le 
Alpi con i trafori del Loetschberg e del Gottardo e che a breve farà altrettanto con il 
tunnel del Frejus. 

Dopo oltre 120 anni di attesa, di bisogni espressi e di progetti abortiti, il completamento 
del Terzo Valico connetterà Genova a questa stessa rete e aprirà prospettive concrete 
di sviluppo fino a ieri impraticabili.  

Certo, soprattutto per quanto riguarda il traffico passeggeri sulla linea Genova-Milano, 
il Terzo Valico va necessariamente completato con gli interventi di potenziamento già 
previsti (e, dove non già accaduto, ci attendiamo adeguatamente finanziati) nei tratti 
tra Tortona e Rogoredo. Abbiamo molta fiducia nel contributo che il Vice Ministro delle 
Infrastrutture e Trasporti Edoardo Rixi, che conosce nel dettaglio questi progetti, potrà 
dare, affinché si possa chiudere celermente la fase dei cantieri e passare a quella 
dell’esercizio. 

Ciò vale per le opere ferroviarie sul Corridoio Transeuropeo Reno-Alpi, come per quelle 
altrettanto indispensabili sul resto della rete ferroviaria, in ambito portuale e sulla rete 
autostradale, a iniziare dall’agognata firma sul progetto esecutivo della Gronda, che, 
nel frattempo, una serie di Ministri della Repubblica si è ben guardata di apporre.  

Una rete di trasporto funzionale, unita alla rete dei cavi intercontinentali della fibra 
ottica che si sta progressivamente attestando a Genova, così come accaduto 
nell’analogo caso di Marsiglia, può veramente motivare lo sviluppo della nostra città in 
una relazione strutturale con le città dell’oltre appennino, anche per quanto riguarda 
le nuove modalità di lavoro che si stanno consolidando nel “new normal” post 
pandemia. 
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L’arrivo dei cavi sottomarini 2Africa e BlueMed costituisce un’opportunità importante 
per la città lunga: infatti, questi nuovi collegamenti con l’infrastruttura digitale mondiale 
permettono all’infrastruttura digitale che si dirama da Genova verso il nord Italia di 
essere elemento unico in Europa per il collegamento con il continente Africano e il 
Medio Oriente. 

In quest’ottica è nostra priorità che i progetti di sviluppo che verranno avviati nei 
prossimi anni siano basati su una cooperazione stretta, in particolare, tra le città di 
Genova, Milano e Torino, che sono già sedi di un Internet Exchange; progetti in cui 
ognuna possa esprimere al meglio la propria vocazione e le proprie peculiarità digitali, 
ma soprattutto che tali progetti possano essere fattore aggregante per lo sviluppo della 
società digitale. 

In quest’ottica è importante anche il rapporto con il mondo della ricerca, tenendo 
presente il valore sul territorio rappresentato dalle Università, dai laboratori del CNR e 
dalle sedi dell’Istituto Italiano di Tecnologia. 

 

Secondo l’Osservatorio sullo Smart Working della School of Management del 
Politecnico di Milano, buona parte dei 6,8 milioni di smart worker d’emergenza durante 
il lockdown proseguirà con modalità strutturate di lavoro agile. Fosse confermata la 
previsione, gli interessati decuplicherebbero rispetto al periodo precedente alla 
pandemia, per superare quota 5 milioni: quasi un terzo dei lavoratori dipendenti 
sarebbe quindi interessato, senza contare i comportamenti per alcuni versi analoghi 
riscontrabili nel lavoro autonomo e nelle professioni. Tra le grandi imprese, 
tradizionalmente più attrezzate a gestire queste modalità organizzative, si calcola che 
nel 70% dei casi le giornate di lavoro da remoto aumenteranno dalla media di 1 giorno 
fino a 2,7 giorni alla settimana e che la metà delle aziende modificherà gli spazi fisici 
delle proprie sedi per renderli adeguati a nuove modalità di fruizione. 

Ci rendiamo conto di come questo possa cambiare le scelte residenziali e di vita delle 
persone per una città con la qualità e i valori immobiliari che Genova e le Riviere sono 
in grado di offrire? 

 

Genova è una città industriale. Lo è per vocazione naturale, connessa alla funzione del 
suo porto, che le consente una posizione privilegiata per importare input ed esportare 
output delle produzioni. Lo è anche per il saper fare, da quello tradizionale della 
cantieristica navale a quello relativamente più recente della meccanica, della 
meccatronica, dell’informatica, dello sviluppo di nuove tecnologie e materiali. 

L’espansione degli insediamenti industriali per oltre un secolo ha caratterizzato l’assetto 
urbano della nostra città, soprattutto nel Ponente e nelle vallate interne, 
accompagnandosi con un aumento della popolazione che ha superato gli 800.000 
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abitanti negli anni '70. Da allora, le ristrettezze morfologiche del territorio, unite a una 
crescente domanda di qualità ambientale, hanno fatto sì che le lavorazioni industriali 
di base, maggiormente inquinanti, con basso rapporto tra addetti e occupazione del 
suolo, si ricollocassero nelle aree ben più estese e pianeggianti dell’oltre appennino, 
soprattutto nella confinante Provincia di Alessandria. 

In città è rimasta l’industria a maggior valore aggiunto, che necessita di personale 
altamente qualificato e in molti casi di adeguate infrastrutture portuali. È un’industria 
leader sui mercati mondiali, tanto nella cantieristica navale e nautica che 
nell’impiantistica industriale, nei sistemi e nelle tecnologie a supporto della manifattura 
avanzata. 

Questa industria va difesa e messa nelle migliori condizioni per continuare a competere. 
Vanno incentivati, ma soprattutto vanno consentiti gli investimenti delle imprese con 
una burocrazia alleata e una programmazione urbanistica adeguata. 

Nei mesi scorsi, nella prospettiva di fornire un contributo utile alla redazione del nuovo 
Piano Regolatore Portuale, Confindustria Genova ha presentato un position paper sul 
porto, successivamente integrato con un altro position paper, sulla transizione 
ecologica del porto. 

Partendo dal presupposto centrale della realizzazione della nuova diga foranea, 
insieme a tutte le diverse categorie di operatori coinvolti, abbiamo ragionato su come 
possa crescere il porto commerciale, tanto per la funzione merci che passeggeri, in 
sintonia con gli obiettivi di sviluppo della città e con le potenzialità della sua nuova rete 
infrastrutturale. Abbiamo altrettanto ragionato e avanzato proposte per quanto 
riguarda la funzione industriale del porto, che ha cuore nell’area delle riparazioni navali 
di Levante e nel polo cantieristico di Sestri.  

Se per quest’ultimo le scelte progettuali sono ormai definite e in corso di realizzazione, 
per quanto riguarda il Distretto delle riparazioni navali l’esigenza è di favorirne le reali, 
grandi prospettive di crescita, ampliando e razionalizzando gli spazi a disposizione delle 
imprese. Riteniamo che proprio la realizzazione della nuova diga consentirà di ricavare 
questi spazi a mare, dando concretezza a istanze che gli operatori riuniti nella nostra 
Associazione da tempo hanno rappresentato. Fino ad allora, permane la necessità 
vitale che il Distretto possa continuare a svolgere la sua funzione centrale per l’industria 
e l’economia cittadina. È ovvio che, comunque, stiamo parlando di un processo di 
interventi che ci occuperà per i prossimi 10-20 anni. 

Altre zone della città sono toccate da profonde trasformazioni che riguardano 
l’industria tecnologica.  

Il PNRR e i provvedimenti a esso connessi hanno dato un impulso determinante per il 
completamento del Great Campus sulla collina degli Erzelli. Il parco tecnologico, 
pensato e pianificato dalla Regione Liguria agli inizi degli anni ’90, si avvia a integrare 
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gli insediamenti esistenti di aziende e centri di ricerca con la nuova sede della Scuola 
Politecnica dell’Università di Genova e il nuovo ospedale di medicina computazionale 
per il quale la nostra Associazione sta lavorando a un ambizioso progetto di “officina”, 
in grado di sviluppare nuove tecnologie in ambito sanitario in stretta sinergia con 
l’attività clinica. 

In uno degli appuntamenti settimanali sui temi della tecnologia, che da anni teniamo 
in Confindustria Genova il venerdì mattina alle 8, il Rettore Delfino ci ha rappresentato 
come le risorse acquisite per i prossimi anni insieme ad altri Centri di ricerca e alla 
Regione Liguria raggiungono il miliardo di euro; un volume di investimenti che, se 
adeguatamente connesso con un efficace sistema di trasferimento tecnologico, potrà 
davvero cambiare le prospettive future dell’High Tech a Genova.  

Oltre agli interventi strutturali, stiamo parlando in particolare di bandi competitivi per la 
ricerca previsti dal PNRR, tra i quali l’Università di Genova figura come coordinatore 
nazionale nell’Ecosistema dell’innovazione Raise su robotica e intelligenza artificiale e 
nel Partenariato esteso di neuroscienze e farmacologia. 

Erzelli è affacciata sulla Val Polcevera che, lavorando insieme all’Istituto Italiano di 
Tecnologia alla costruzione della cosiddetta “green factory” all’interno del progetto di 
riqualificazione urbana del Cerchio Rosso disegnato da Stefano Boeri, abbiamo 
rinominato “Robot Valley”.  

Come noto, l’IIT è un centro di ricerca di eccellenza mondiale nel campo della 
robotica, ma nonostante abbia la sede principale all’interno di un edificio sulla collina 
di Morego, con la struttura portante di un ex carcere, non è affatto isolato rispetto al 
suo contesto. Non solo i suoi laboratori e i suoi spin-off hanno trovato spazio anche in 
altre aree, ma il complesso della sua attività, che si nutre di risorse e competenze, 
umane e industriali, è sempre di più simbiotico con la città e, in particolare, con la Val 
Polcevera. 

È qui, specificatamente all’interno del Cerchio Rosso, ai piedi del nuovo Ponte Genova 
San Giorgio, che vorremmo si consolidasse un ulteriore centro propulsivo per il futuro 
della città, caratterizzato da un mix di attività di ricerca, formative e produttive, dalle 
startup alle industrie più consolidate e innovative. 

L’ecosistema genovese dell’High Tech ha dei numeri di tutto rilievo: oltre all’Università, 
all’Istituto Italiano di Tecnologia, ai dipartimenti del CNR, ai centri di ricerca pubblici e 
privati, più di 3.000 imprese e di 30.000 dipendenti costituiscono una risorsa a 
disposizione del sistema produttivo nazionale e internazionale.  

In tempi che spingono al reshoring e al near shoring, una città che possa offrire al 
contempo competenze, infrastrutture di trasporto e digitali, servizi efficienti di logistica 
può ragionevolmente giocare un proprio ruolo nella competizione tra territori. Nella 
città stretta tra mare e monti, le aree disponibili sono una risorsa preziosissima e da 
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valorizzare al massimo, ma nella città che si allunga oltre appennino le aree e le 
infrastrutture per attrezzarle ci sono, o sono in fase di costruzione.  

C’è un mare di lavoro da fare, quindi, anche di tipo normativo e organizzativo, che 
l’attuazione della Zona Logistica Semplificata potrebbe certamente aiutare a portare 
avanti. 

 

Dal punto di vista degli Enti Pubblici, la visione strategica di Genova e del suo porto è 
contenuta nei documenti di programmazione e di pianificazione che il Comune, la 
Città Metropolitana e l’Autorità di Sistema Portuale hanno elaborato o hanno in corso 
di revisione. 

In essi la promessa di innovazione negli interventi di trasformazione della città è molto 
ambiziosa ed è all’insegna di elevare il proprio ruolo nel contesto del Mediterraneo. Ma 
l’innovazione non risiede soltanto nelle opere infrastrutturali e di rigenerazione urbana; 
e neppure nelle innovative modalità procedurali per la loro realizzazione in tempi rapidi, 
che ha preso il nome di “Modello Genova”. 

Oltre e a supporto di tutto questo, una città sarà tanto più performante quanto più 
saprà intercettare le istanze e le capacità di innovazione che provengono dai suoi 
cittadini, dalle loro articolate aggregazioni, dalle imprese e dalle loro rappresentanze. 

Confindustria Genova ha inteso essere un interlocutore partecipe e propositivo, a 
vantaggio di tutta la città. La serie di position paper (ultimo quello sull’energia) che 
abbiamo già presentato e quelli che seguiranno sono la filigrana di un impegno che 
oggi, in questa assemblea pubblica, sento di voler ribadire. Tuttavia, dal nostro punto 
di vista, sono una fase del processo, di certo non lo esauriscono. 

Perché le nostre visioni abbiano successo, c’è bisogno di molto lavoro quotidiano, di 
molto pragmatismo, di molta coerenza tra principi di ordine generale e la loro concreta 
attuazione, tra il voler essere e l’essere, tra il voler fare e il fare. 

C’è anche molto bisogno di aprire le nostre visioni e, conseguentemente, anche i nostri 
strumenti di intervento ad altri soggetti. Per quanto ci riguarda, lo stiamo già facendo 
collaborando su basi nuove e con rinnovato impegno insieme alle associazioni del 
sistema Confindustria che una città “più lunga” inevitabilmente ci porta a coinvolgere. 

In questa prospettiva, come detto, i riferimenti più immediati e naturali ci portano a 
confrontarci con le città di Milano e di Torino; città che ovviamente hanno una propria 
e autonoma individualità, ma che al tempo stesso, nella dimensione di città lunga, 
possono esprimere al meglio e a beneficio di un territorio più allargato i caratteri che 
maggiormente le distinguono, in particolare quelli che riguardano, in un caso, il campo 
della grande finanza e, nell’altro, la produzione industriale avanzata. 
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Ma se vediamo con chiarezza tutti i vantaggi che una business community allargata 
può portare alle nostre imprese, altrettanto ci sembra di poter dire dei vantaggi che 
potrebbero derivare da un approccio esteso a diverse città che condividano una 
comune strategia di sviluppo su un comune territorio. 

Pensiamo, ad esempio, a come possa essere più funzionale per la crescita del capitale 
umano un’offerta formativa che valorizzi le collaborazioni basate sul riconoscimento 
delle eccellenze in campo tra i diversi atenei; o come si possa potenziare la 
competitività delle imprese e l’attrazione degli investimenti attuando strumenti comuni 
per le attività di ricerca, lo sviluppo e il trasferimento delle tecnologie, per il 
coinvolgimento del sistema finanziario in sinergia con l’insieme delle agevolazioni 
pubbliche; o, ancora, pensiamo ai vantaggi che potrebbero derivare da un’azione 
coordinata a tutela della salute dei cittadini, per l’efficientamento dei servizi di logistica 
e di mobilità delle persone o per la promozione turistica e culturale. 

Mi attendo che il dibattito, che seguirà a questa mia relazione, fornisca un primo 
feedback circa questo genere di prospettive. Così come sono certo che il presidente 
Bonomi potrà collocarle nel quadro complessivo nel quale il sistema nazionale di 
Confindustria si trova ad operare. 

Il mio auspicio più sentito è che si riesca a dare continuità di attuazione a tutto questo. 

Domani potremo fare cose migliori di oggi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  


