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Durante  un  convegno  organizzato  dal  Propeller  i  rappresentanti  del  cluster  marittimo  locale  si
interrogano sul ruolo della città tra un passato glorioso e un futuro ancora da scrivere

Genova -  Genova può tornare la captale dello shipping?

Forse lo è ancora, ma i  fasti  del passato ormai sono un

ricorso, il suo peso a livello internazionale si è ridotto e oggi

un  eventuale  primato  –  ancorché  nazionale  e  non  più

globale – nel  settore marittimo non può più bastare:  per

tornare a contare sullo scacchiere dei flussi commerciali la

Superba deve proporsi come hub in grado di gestire l’intera

filiera logistica delle merci.

A porsi la domanda è il Propeller Club di Genova, guidato

dalla  Professoressa Giorgia  Boi,  mentre a rispondere,  in

occasione di un apposito convegno organizzato a Palazzo

San  Giorgio,  sono  alcuni  dei  primari  rappresentanti  del

cluster  marittimo  locale,  a  partire  da  Augusto  Cosulich,

vertice del gruppo Fratelli Cosulich, che fornisce un punto di vista improntato all’ottimismo: “Pur in una situazione difficile

siamo riusciti, dopo la fusione tra COSCO e China Shipping, ad assumere tutti gli ex dipendenti di China Shipping Italy,

senza lasciare a casa nessuno, e questo ci riempie di orgoglio. Inoltre abbiamo recentemente aperto un nostro ufficio a

Teheran, per sfruttare tutte le opportunità che la ripresa dei rapporti con l’Iran potrà offrire”. Le occasioni per fare ancora

business, quindi, ci sono, “ma bisogna muoversi, andare in giro per il mondo a intraprendere”. E d’altra parte lo scenario

dello shipping mondiale sta mutando rapidamente: “In oltre 35 anni di attività non ricordo si sia mai verificato qualcosa di

simile a quanto accaduto negli ultimi 6-8 mesi – assicura Couslich – con una serie incredibile di fusione e acquisizioni nel

settore container, che credo non siano finite. Entro 1 o 2 anni avremo solo 3 grandi gruppi internazionali, i piccoli operatori

non potranno sopravvivere”.

Dopo una disamina sul versante portuale (vedi articolo), Cosulich cede quindi la parola a Lorenzo Banchero, fondatore di

banchero costa, cui spetta il ruolo di memoria storica di un settore che ha visto Genova davvero capitale internazionale:

“Quando negli anni ‘60 ho iniziato a fare il  mestiere di broker, in questa città lavoravamo con quasi 50 armatori, che ci

consentivano di realizzare la totalità del nostro fatturato in Italia” ricorda Banchero. “Poi sono arrivati i container, che hanno

ridotto drasticamente la capacità di generare ricchezza delle navi per i porti in cui scalavano, e oggi tutto è cambiato”. Basti

pensare, sottolinea il broker, “che attualmente banchero costa realizza oltre l’80% del suo fatturato all’estero, e non potrebbe

essere altrimenti visto che gli armatori in cottà sono ormai pochissimi”.

Ma non tutto è perduto. Banchero, infatti, termina il suo intervento con un auspicio: “Gli italiani tornino a fare gli armatori. I



soldi ci sono, magari bisogna trovarli all’estero, muovendosi e avendo voglia di intraprendere, come ricordava Cosulich, ma

le opportunità di investimenti non mancano per chi vuole fare questo mestiere”.

Anche le condizioni che hanno consentito a Genova di assumere il  ruolo di capitale dello shipping, pur mutate, ancora

permangono, a partire dalla presenza di un fiorente marcato dei servizi: “Quantomeno nell’ambito assicurativo, la nostra città

non ha mai perso il ruolo di capitale, che anzi negli anni si è rafforzato” assicura Mauro Iguera, Amministratore delegato di

Cambiaso Risso.

L’Italia ha la 13° flotta mondiale per dwt, e la terza in Europa, continente a cui è riconducibile il 41% della capacità di stiva

mondiale, ma i cui assicuratori forniscono coperture copri al 48% della flotta globale. “E’ evidente quindi che i professionisti

del  vecchio  continente  sono ancora considerati  i  migliori  in  questo  campo,  attirando anche clienti  extra-UE.  In  questo

scenario l’Italia conserva un ruolo da protagonista, assicurando il 3,8% della capacità complessiva. E’ una quota rilevante –

assicura Iguera – preceduta soltanto da due leader indiscussi, UK con il 22% e area scandinava col 9,5%, e sostanzialmente

uguale a quella degli USA”. Se quindi il Belpaese vanta un’ottima posizione nello scenario mondiale delle coperture navali, il

suo ruolo lo deve proprio a Genova, dove hanno sede le divisioni marine delle 4 compagnie ancora attive in questo ambito

(nel 1980 erano 24 in Italia, ma “anche in questo settore si è verificato un inevitabile processo di concentrazione”): Axa,

Swiss Re, Generali e SIAT, “senza considerare poi – conclude il vertice di Cambiaso Risso – che su un totale di 254 milioni

di premi raccolti in Italia per coperture corpi, il 59% è passato da broker genovesi”.

Sul primato di Genova concorda anche Stefano Messina, Amministratore delegato di Ignazio Messina, che dichiara: “Sono

convinto che la nostra città possa ancora essere considerata la capitale dello shipping. La Liguria, a fine 2015, vantava un

totale di 221 navi, pari al 15% della flotta nazionale, dietro solo alla Campania con 480 navi, ma a Genova possiamo contare

su una comunità di professionisti dei servizi allo shipping che difficilmente è riscontrabile altrove, e questo rende ancora la

nostra città un centro di importanza non solo nazionale per l’industria marittima”.

Neil Palomba, Direttore Generale di Costa Crociere, porta il punto di vista del filone forse più patinato dello shipping, quello

delle crociere, il cui peso economico è però di enorme rilevanza per la città: “Noi a Genova abbiamo quasi 1.000 dipendenti

e generiamo 111 milioni di ricadute economiche su fornitori e partner locali”. Il manager ha quindi ricordato come le crociere

siano un settore che da sempre è cresciuto, anche in momenti di crisi generale, e che sta vivendo anch’esso un’evoluzione,

a partire dall’incremento della dimensione delle navi, “una dinamica a cui i porti dovranno essere in grado di rispondere per

accogliere le cruiseship di nuova generazione. Si tratta di un aspetto fondamentale perché, al di là di tutti i servizi e gli

intrattenimenti che noi possiamo offrire a bordo, nella scelta di una crociera l’80% lo fa la destinazione”.

A introduttore il concetto che oggi, lo shipping inteso come insieme di attività limitate al semplice trasporto via nave, non può

più bastare, è Alessandro Pitto, Presidente di Spediporto e Amministratore delegato della casa di spedizioni Casasco &

Nardi, che ricorda: “In Liguria la ‘blu economy vale 10 miliardi di euro, di cui il  28% generato da attività logistiche. Noi

vogliamo proporci al mercato come operatori logistici a 360°, capaci di gestire l’intera catena del trasporto per raccogliere le

nuove sfide di questo settore”. Sfide che, secondo Pitto, certo non mancano: “Pensiamo all’e-commerce e tutto ciò che ne

deriva dal punto di vista dalla logistica delle merci, specie nei mercati emergenti come la Cina. Come azienda abbiamo

avviato una collaborazione con il sito di e-commerce cinese Alibaba, convinti che la Repubblica Popolare possa rivelarsi un

formidabile mercato di destinazione per il Made in Italy. Oggi l’export italiano verso gli USA, paese con 300 milioni di abitanti,

vale 30 miliardi di euro, mentre quello verso la Cina, che ha una popolazione circa 7 volte quella americana, vale ‘solo’ 10

miliardi. E’ evidente che il potenziale è enorme, sia per i produttori italiani sia per gli operatori della logistica e del trasporto”.

Concetti che trovano sostanzialmente d’accordo anche Gian Enzo Duci, Presidente di Federagenti e titolare della società di

shipmanagement ESA: “Genova può ancora essere la capitale dello shipping, ma il settore di per se si è ridimensionato a

livello globale, dopo un periodo in cui il suo peso si era forse eccessivamente gonfiato. Certamente questa città ha ancora

tutte le professionalità che servono all’industria: se la crisi c’è stata in ogni comparto, il cluster nel suo complesso ha saputo

mantenersi compatto e ha tenuto”. Il problema, per Duci, “è che rispetto ai tempi d’oro di 40 o 50 anni fa, oggi il trasporto

marittimo, con l’avvento dei container, è diventato molto meno labour-intensive, e quindi capace di generare meno lavoro. La

sola toccata della nave in porto, un tempo, bastava a generare la ricchezza sufficiente per la comunità, ma oggi non è più

così. Oggi Genova deve porsi come obbiettivo quello di diventare una capitale della logistiche delle merci,  riuscendo a

gestire l’intera catena del trasporto e dei servizi ad esso correlati. E questa capacità di gestire integralmente la supply-chain

dei prodotti che oggi chiede il mercato, e che genera la ricchezza di cui questa città ha bisogno”.




