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Demolizioni in UE: le norme ci sono, il
mercato non ancora

Al convegno organizzato dallo studio Siccardi Bregante gli armatori italiani (Confitarma e
AssArmatori) chiedono regole globali e I'inserimento dei cantieri asiatici nella lista di

Bruxelles

Genova - Il mercato europeo delle demolizioni navali, al momento, semplicemente non
esiste. “Le norme ci sono, ma fino a che non saranno stringenti e valide a livello mondiale,
e sara cosi facile eluderle con un semplice cambio di bandiera, per i cantieri del Vecchio
Continente sara molto difficile ottenere commesse”.
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A delineare in modo tanto semplice quanto brutale I'attuale stato delle cose, in materia di
demolizioni navali, & Gian Enzo Duci, Presidente di Federagenti, intervenuto in occasione
del convegno Ship recycling: aspetti normativi, contrattuali e pratici” organizzato a bordo
della fregata militare Luigi Bergamini dallo studio legale Siccardi Bregante nell'ambito della
Genoa Shipping Week, kermesse annuale in corso in questi giorni sotto la Lanterna.

“Storicamente — ha ricordato Duci — gli armatori hanno sempre venduto le navi destinate a
scrapping a dei mediatori specializzati, i cosiddetti cash-buyers, i quali a lavoro volta si
occupavano della vendita al cantiere di demolizione e di tutte le procedure connesse. Gli
armatori effettuavano quindi quella che, di fatto, era una semplice vendita di una second-
heand, ricavando anche una certa quantita di denaro, data dal valore (a peso) del materiale
di cui erano costituiti scafo e componenti”.

Il valore residuale della nave costitutiva quindi una voce positiva ne bilancio, mentre oggi
“lo scenario e totalmente cambiato e demolire nei cantieri autorizzati dalla Commissione
Europea in base al Regolamento UE n. 1257/2013 costituira certamente un costo. Forse
non per navi ‘'semplici’ come le rinfusiere, e magari alcune tipologie di tanker, ma
certamente per unita piu complesse, a partire dai traghetti”.

Difficile quindi basarsi sul caso Concordia, la cui demolizione operata da un consorzio
composto da Saipem e San Giorgio del Porto — le cu fasi sono illustrare durante il
convegno da Valerio Mulas, dirigente del cantiere genovese, che ha ricordato come “sul
costo totale dell'operazione, pari a circa 100 milioni di euro, quasi 22 siano stati spesi per
la tutela dell’ambiente in tutte le fasi del processo” — ha costituito, per il Presidente degli
agenti e broker italiani, “uno straordinario esempio a livello tecnico, che pero é stato
possibile solo perché c’era un‘assicurazione a pagare, ma che non sarebbe stato sostenibile
in un normale contesto di mercato”.

Appare quindi molto difficile ipotizzare che gli armatori si dimostrino disposti a pagare
cifre non indifferenti per demolire le loro navi in Europa, quando possono farlo senza costi,
ma anzi ottenendo un profitto, in Far East: “Oggi — ha infatti aggiunto Duci — € ancora
troppo facile aggirare le norme europee, che ovviamente valgono solo per le navi
comunitarie, almeno fino a quando non entrera in vigore la Convenzione di Hong Kong.
Basti pensare che 2/3 del naviglio mondiale batte bandiera di nazionalita diversa da quella
del soggetto che esercita |'effettivo controllo economico sulla nave stessa”.

La non uniformita di norme a livello globale € il principale problema riscontrato dagli
armatori italiani, rappresentati al convegno — che e stato aperto da un’introduzione
dell'avvocato Francesco Siccardi, partner della law firm genovese che ha organizzato
I'evento — da Fabio Faraone, Capo Servizio Tecnica Navale, Sicurezza e Ambiente di
Confitarma, e da Matteo Catani, Amministrazione delegato di Grandi Navi Veloci e
Consigliere di AssArmatori. Associazioni distanti su svariate questioni, ma assolutamente
concordi nel rilevare che I'applicazione di una norma (i cui tratti salienti, dal punto di vista
giuridico e operativo, sono stati illustrati da Lorenzo Schiano di Pepe, professore
dell’'Universita di Genova, e dal Capitano Alberto Bottarel della Capitaneria di Porto di



Genova), che genera aggravio di costi, alla sole navi battenti bandiere comunitarie, riduce
inevitabilmente, e in misura considerevole, la competitivita delle stesse nello scenario
marittimo mondiale.

“Noi, come armatori, siamo d'accordo con regole piu stringenti in tema di demolizioni
navali — ha assicurato Catani — ma oggi con la convenzione di Hong Kong inefficace poiché
ratificata solo da 10 Stati, e il Regolamento dell’'UE che e applicabile solo alle bandiere
comunitarie, si crea un’evidente disparita di condizioni e quindi di competitivita sul
mercato. Serve una legislazione uniforme a livello globale”.

Tema su cui & d'accordo anche Confitarma, che — ha ricordato Faraone — "e convinta della
necessita di avere una normativa uguale per tutti, motivo per cui da tempo abbiamo
sollecitato il Ministero dell’Ambiente a muoversi per la ratifica della Convenzione di Hong
Kong”.

Esiste poi, come ribadito dai rappresentanti degli armatori, anche una questione di
capacita dei cantieri di demolizione europea: “Solo 3 delle 34 strutture inserite nella lista
della Commissione UE — ha infatti sottolineato Catani — hanno una capacita annua
superiore alle 100.000 dwt. E' evidente che siamo di fronte ad una capacita del tutto
insufficiente”.

Secondo I'AD di GNV, ma anche secondo il collega di Confitarma, che sul tema ha espresso
una posizione analoga, € quindi necessario “inserire al piu presto nella lista anche strutture
di demolizione del Far East, tra quelle che stanno dimostrando un effettivo miglioramento
degli standard di sicurezza e tutela ambientale, tendendo verso i livelli imposti dal
Regolamento di Bruxelles”. Strutture di questo tipo — ha assicurato Faraone — non
mancano: “E’ un processo in corso, come hanno avuto modo di verificare emissari della
stessa Commissione, ma anche i rappresentanti degli enti di classifica, tra cui il RINA".

Una visione a cui, inevitabilmente, non puo che adattarsi anche Ferdinando Garre,
Amministratore delegato di San Giorgio del Porto, I'unica struttura italiana approvata dalla
Commissione UE: “E’ evidente che devo tenere conto della posizione dei miei clienti, gli
armatori, e comprendo che, per oggettivi limiti di capacita, € necessario inserire anche i
cantieri asiatici nella lista europea”.

D’altra parte, secondo il numero uno dello storico cantiere genovese, questo settore ha
delle potenzialita: “Noi ci crediamo. Siamo partiti con la Concordia, un po’ per soddisfare le
necessita di un cliente storico, come Costa Crociere, e un po’ per approcciare un nuovo
filone di business con cui creare sviluppo e lavoro”. Superato con successo il ‘test’ della
Concordia, SGdP ha deciso di puntare sul settore creando PIM (Piombino Industrie
Marittime), “ma il problema, in Italia, é la burocrazia. Ci abbiamo messo 4 anni, dal 2014 al
2018, per ottenere tutte le autorizzazioni necessarie, e il via libera ad iniziare i lavori di
infrastrutturazione del cantiere toscano ci € arrivato solo pochi giorni fa. Siamo comunque
fiduciosi che PIM potra iniziare ad operare dal prossimo settembre”.
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Oltre alle difficolta di carattere amministrativo, secondo Garré, c'é poi un problema di costi:
“La Concordia e stato un esperimento riuscito tecnicamente, ma molto oneroso”. Replicarlo
in condizioni di mercato non sara quindi facile, “ma siamo convinti che ci sia un futuro per
questa attivita. Magari dovremo aspettare un po’, e specializzarci in alcuni segmenti
particolari, rivolgendoci a mezzi che non possono compiere grandi spostamenti per
raggiungere Turchia o Far East, ma prima o poi si verifichera un cambio di mentalita che
influira sulle policy aziendali. Sono questi passaggi che guidano il mercato, spesso prima
delle norme, e in modo ancor piu efficace”.

Francesco Bottino
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