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Antonio  Gozzi  (Duferco),  Lorenzo  Banchero  (banchero  costa),
Stefano  Messina  (Ignazio  Messina),  Gian  Enzo  Duci
(Federagenti)

Durante  un convegno organizzato  a  Genova da SIAT,  armatori,  assicuratori  e  avvocati  si  confrontano su
innovazione  tecnologica,  lacune  normative  ancora  da  colmare  e  dinamiche  di  un  mercato  ormai
completamente globalizzato

Genova - Com’è cambiata in passato la figura dell’armatore, e

come muterà  in  futuro  alla  luce  di  un  mercato  sempre  più

competitivo  e  globalizzato,  che  presto  verrà  popolato  da

oggetti fino a pochi anni fa considerati quasi ‘fantascientifici’

come la navi-drone?

Prevedere  l’avvenire  è  una  dote  che  nessuno  possiede  –

anche  se  tutti  i  manager  e  gli  imprenditori  vorrebbero

ardentemente poterne disporre – ma mettere a confronto le

ipotesi  formulate  da  alcuni  dei  principali  protagonisti

dell’industria  marittima  nazionale  è  certamente  il  modo

migliore per provare a interpretare correttamente presente e

futuro dello shipping.

Con  questo  obbiettivo  SIAT,  compagnia  assicurativa

specializzata  nel  settore  dei  trasporti  –  che  assicura,

direttamente  o  indirettamente,  il  4% della  flotta  mondiale  –

parte di Unipol Group e da pochi mesi guidata da Federico

Corradini in qualità di Amministratore delegato, ha organizzato

a Genova un convegno intitolato “Le assicurazioni incontrato il

mondo dei trasporti: nuove sfide e nuove opportunità”.

Prima di arrivare al piatto forte dell’evento, la tavola rotonda dedicata all’analisi delle dinamiche macro economiche e ai trend di

mercato, le due sessioni iniziali hanno sviscerato da tutti i possibili punti di vista due macro-temi di stretta attualità: il cyber-risk,

ovvero il  rischio di  attacchi informatici cui  tutte le aziende, comprese ovviamente quelle marittime, sono sottoposte, e l’ormai



imminente avvento sul mercato delle unmanned ship, e cioè quelle unità che navigheranno senza equipaggio.

Per quanto riguarda il rischio informatico, ormai – ricostruisce Claudio Perella, avvocato dello studio legale Lexjus Sinacta – “è

possibile fare riferimento ad una casistica consolidata, basti pensare solo all’attacco hacker subito da Maersk la scorsa estate, che

è costato al gruppo danese una cifra stimabile tra i 200 e i 300 milioni di dollari. La normativa, e i conseguenti profili assicurativi,

sono ancora in fase di evoluzione, ma lo scorso giugno l’IMO ha emesso una Regulation che in sostanza prevede l’inserimento

della prevenzione del cyber-risk nell’ambito della pratiche di safety management”.

Le compagnie assicurative si stanno adeguando con la creazione di prodotti ad hoc, come spiega Alberto Russo di UnipolSai,

seguito da Alessandro Morelli di SIAT, che entra nel dettaglio del mercato copri e carichi.

Analogamente in evoluzione è il contesto normativo e assicurativo in cui si dovranno muovere le unmanned ship, che siano esse

completamente autonome (navi-drone) o gestite da remoto.

“Il RINA – spiega Alessandro Pescetto, della società di classifica genovese – sta studiando la redazione di Rules in materia, ma

molti aspetti restano ancora da chiarire”.

Tra questi, secondo Francesco Siccardi, avvocato marittimista dello studio Siccardi Bregante, “la corretta definizione di ruoli e

responsabilità per navi che non avranno più equipaggio a bordo, condizione che fino ad oggi era sempre data per scontata in sede

di scrittura delle norme sulla sicurezza della navigazione. Al momento, quindi, è ancora molto difficile delineare la figura di quello

che attualmente viene definito Chief Remote Controller, ovvero il responsabile della manovra di una unmanned ship controllata da

remoto (il  discorso sarebbe ulteriormente diverso per le navi-dronte): è assimilabile al Comandante? In toto o solo per alcuni

aspetti?”. Domande “stimolanti – secondo Siccardi – che restano però ancora senza una risposta univoca e chiara, così come

appare difficile immaginare la gestione di un sinistro occorso ad una nave senza equipaggio, e quindi senza nessun possibile

testimone dell’evento”.

Sul  fronte operativo,  come ricorda Flavio Rolfo si  SIAT,  “la  sperimentazione procede rapidamente e diversi  operatori  stanno

investendo convintamente in  questa nuova tecnologia:  basti  pensare al  progetto  della  Yara Birkeland,  una autunomous ship

portacontainer da 150 TEUs, sviluppato dalle due società norvegesi Yara International e Kongsberg Maritime con un investimento

di 25 milioni di euro: questa unità inizierà ad operare con un equipaggio a bordo molto ridotto dal 2018, mentre dal 2020 dovrebbe

navigare in  modo completamente autonomo”.  Altri  esempi  sono il  progetto  The ReVolt  di  DNV-GL e il  rimorchiatore Svitzer

Hermond, un mezzo già esistente che Svitzer e Rolls-Royce hanno equipaggiato con moderne tecnologie per il controllo remoto.

“L’obbiettivo delle unmanned ship – conclude Riolfo – è quello di ridurre il  tasso di incidenti e sinistri,  che oggi sono causati

dall’errore umano nell’80% dei casi: dovremo attendere per vedere se questo obbiettivo potrà essere raggiunto semplicemente

eliminando l’intervento delle risorse umane nella gestione di una nave”.

In attesa quindi di vedere questi progetti futuristici diventare realtà, sul tavolo restano interrogativi forse meno affascinanti, ma

certamente  più  pregnanti:  come  evolverà  nei  prossimi  anni  il  mercato  mondiale  del  trasporto  marittimo?  Quali  economie

traineranno il PIL globale e quali segmenti dello shipping presentano oggi le migliori opportunità di crescita?

Ad aprire la tavola rotonda, moderata dal Direttore di Ship2Shore Angelo Scorza, è Lorenzo Banchero, fondatore della broker-

house genovese banchero costa, che ripercorre le tappe evolutive della figura dell’armatore: “Quando ho iniziato a lavorare, a

Genova c’erano almeno 40 famiglie attive direttamente nell’armamento, mentre oggi ne rimangono forse un paio, e se una volta

l’armatore era quell’imprenditore che si  faceva prestare i  soldi  per  comprare la nave e poi  la  gestiva,  ora la situazione si  è

capovolta: l’armatore acquisisce l’asset e poi ne terziarizza la gestione”.

Ma – si chiede Ugo Salerno, Presidente del RINA – “queste figure imprenditoriali si possono ancora chiamare armatori, o si tratta

invece di finanzieri, o comunque di semplici investitori?” A modificare completamente lo scenario è stata la globalizzazione, che

però – per  Salerno – “ha avuto il  merito di  aumentare il  livello di  trasparenza, e quindi  favorire una crescente cultura della

sicurezza e delle tutela dell’ambiente nel mondo marittimo”.

Sia Stefano Messina,  Amministrato delegato del  Gruppo Messina,  che Antonio Gozzi,  Amministratore delegato di  Duferco e

Presidente di Federacciai, concordano sul fatto che ormai, per diverse ragioni, sia lo shipping che la siderurgia sono business
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talmente capital intensive da rendere impossibile la sopravvivenza di family-business sul modello delle imprese storiche che hanno

fatto grande l’armamento italiano, e genovese in particolare.

A determinare l’andamento del mercato sono infatti i grandi flussi di capitali, molti dei quali provengono dalla Cina: “Pechino –

assicura Gozzi – è una certezza e un fattore di stabilità per l’economia mondiale. Le sue decisioni influenzano lo scenario globale,

anche sul versante marittimo: a dettare l’andamento dei noli delle bulker Capesize, per esempio, è la domanda cinese di materie

prime sulla rotta tra Australia e Cina”.

Gli ambiziosi progetti di Pechino in termini di controllo della catena logistica di materie prime, da un lato, e prodotti finiti dall’altro,

stanno concretamente prendendo forma con la Belt and Road Initiative, “un programma di investimenti di entità mai vista, da cui

però – secondo Gian Enzo Duci, Presidente di Federagenti nonché vertice della genovese ESA Group – potrebbero derivare

opportunità anche per l’Europa e per l’Italia: “La Cina ha deciso di adottare un approccio collaborativo con i paesi toccati da questa

nuova ‘via della seta’, perché si è accorta di aver bisogno di quello che il  nostro sistema portuale oggi può offrire. Il  recente

investimento di COSCO nel terminal container di Vado Ligure ne è un chiaro esempio”.

Tornando a questioni più pratiche, gli  speaker della tavola rotonda si interrogano sulle opportunità di investimento del settore

navale, e se per Banchero è necessario ragionare con un orizzonte temporale di medio periodo, concentrandosi su cisterne e

rinfusiere, “i segmenti col maggior numero di operatori e quindi anche di potenziali acquirenti di navi”, secondo Messina in questo

frangente  sarebbe necessario  “stare  fermi,  e  attendere  con pazienza almeno un paio  d’anni,  per  capire  quale  sarà  l’effetto

concreto sul mercato delle nuove norme dell’IMO sulle emissioni di zolfo. Una volta metabolizzato il cambio di regime normativo,

certamente si presenteranno nuove opportunità di business”.

Quello che è certo, per Duci, è che “questo non è il momento di commissionare nuove costruzioni, data la perdurante condizione di

oversupply di  molti  settori  dello shipping. I  migliori  affari  si  possono fare con navi  bulk carrier  di  taglia medio-piccola, che si

comprano  ancora  a  prezzi  concorrenziali.  Nei  prossimi  anni  il  loro  valore  aumenterà,  consentendo  di  realizzare  guadagni

significativi, sempre che gli operatori finanziari, magari scottati  dalla ‘batoste’ prese negli  ultimi anni, si muovano in modo più

prudente rispetto al passato”.

In ogni caso – conclude il  Presidente di Federagenti – è bene ricordare sempre che l’asset play non è il  core-business dello

shipping, che è e deve restare un’industria di servizio dedicata la trasporto di merci”.

Francesco Bottino


