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B 11 Gruppo Grendi scommette sul porto di Marina di Carrara
dove investira 8,5 milioni di euro. Stretto fra gli attacchi del
Gruppo Grimaldi, di Tirrenia e di Moby sulle rotte tra il Nord
Tirreno e la Sardegna, la societa guidata dalla famiglia Musso
ha deciso di lasciare il porto di Vado Ligure e trasferire in Tosca-
na la propria storica linea marittima tutto merci con il porto di
Cagliari. Grendi a Marina di Carrara ha ottenuto in concessione
per 20 anni un’area di circa 40 mila mq e prevede di portare gia
quest’anno un traffico di container e carichi rotabili pari a 827
mila tonnellate di merce. Obiettivo di lungo termine ¢ quello
di raggiungere 2,8 milioni di tonnellate nel 2020.
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NONSOLOMARE

ROSEKRONES RILEVA
SYSTEM LOGISTICS

B La tedesca Krones, spe-
cializzata nell’imballag-
gio, ha annunciato di avere
conquistato il controllo di
System Logistics, azienda
italiana specializzata in at-
trezzature per stoccaggio e
intralogistica. «Per System
Logistics si tratta di un’ope-
razione di rilevanza strategica
in un’ottica di potenziamento
verso i mercati mondiali del
food e beverage di cui Kro-
nes ¢ protagonista», si legge
in una nota dove si precisa
che la sede e i siti produttivi
restano a Fiorano Modenese.
Nel 2015, System Logistics
ha fatturato 100 milioni di
euro e impiega 250 persone.
L’azienda tedesca ha invece
spiegato che, «acquistando la
maggioranza di System Lo-
gistics, Krones sviluppa le
sue competenze nel settore
dell’intralogistica».

NOVA MARINE CARRIERS
(ROMEO) COMPRA NAVI

B Secondo quanto riportano
diversi broker marittimi, No-
va Marine Carriers, societa ar-
matoriale con sede a Lugano
e riconducibile alla famiglia
armatoriale Romeo, avrebbe
appena acquistato una coppia
di navi per complessivi 12,5
milioni di dollari. Si tratta
delle due bulk carrier Glorio-
sa I e Brodiaea, costruite nel
2009 e nel 2010 presso i can-
tieri giapponesi Kanda e con
portata lorda pari a 32.200
tonnellate. In questi mesi i
Romeo sono fra i pochi arma-
tori italiani attivi con nuovi in-
vestimenti nel dry bulk. Pochi
mesi fa, inoltre, attraverso la
Nova Marine Holding hanno
dato vita a una nuova jv per
I’esercizio di navi cementiere
con il gruppo canadese Algo-
ma Central Corporation.

La nave Stena Freighter di Grendi
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LE PRIME STIME SUL 2015 INDICANO UNA LIEVE CRESCITA PER IL COMPARTO

Lanauticarisale a 2,7 mld

Uno studio di Cna mostra la leadership dell’[talia nella costruzione di yacht
(41,7% del portafoglio ordini globale). Ma il mercato domestico é quasi inesistente

PAGINE A CURA
DI NicoLA CAPUZZO

el 2015 il fatturato dell’in-
dustria nautica ¢ tornato
a salire lievemente atte-
standosi intorno ai 2,7
miliardi di euro, in crescita ri-
spetto ai 2,48 miliardi del 2014.
Nonostante rispetto al volume
d’affari del 2008 (pari a 6,18
miliardi di euro) si tratti ancora
di un calo superiore al 60%, la
lieve ripresa fatta registrare nel
corso del biennio passato lascia
ben sperare. In termini percen-
tuali, a partire dal 2008, il rap-
porto della produzione cantieri-
stica italiana rivolta all’estero e
passato dal 53 al 95% del 2015,
riducendo di conseguenza al so-
lo 5% la produzione rivolta al
mercato domestico.
I numeri sono contenuti nella
quarta edizione dello studio in-
titolato «Dinamiche e prospetti-
ve di mercato della filiera nau-
tica del diporto», pubblicato da
Cna Produzione Nautica e che
verra presentato oggi alla fiera
Seatec in corso a Carrara.
Secondo I’autore Lorenzo Pol-
licardo, segretario generale di
Nautica Italiana, «il biennio di
inversione di tendenza dovrebbe
confermarsi anche in una ripresa
pil sensibile del mercato inter-
no, anche se 1’export risultera
ulteriormente rafforzato grazie
agli ordini dei grandi yacht».
Il mercato interno si dimostra
quasi esclusivamente caratte-
rizzato da piccole-medie unita
a motore, battelli pneumatici e
imbarcazioni a vela. In termini
di volume d’affari una percen-
tuale pari a oltre il 70% del va-
lore della produzione cantieri-
stica italiana ¢ in mano a meno
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di dieci cantieri, mentre il resto
del business ¢ generato da non
meno di 70/80 produttori, molti
dei quali orientati quasi esclusi-
vamente al mercato interno. Nel
segmento della cantieristica dei
grandi yacht, I’Italia sta ulte-
riormente consolidando il suo
primato con un market share
mondiale pari al 37,2% di unita
consegnate (precisamente sono
303) trail 2011 e il 2015.

A fine 2015 il portafoglio ordini
mondiale di maxi-yacht era di
413 unita, salito a 424 nel corso
del 2016, con una lunghezza me-
dia delle imbarcazioni rispettiva-
mente di 49,9 metri e 48,8 metri.
Nel 2013 le unita consegnate dai
cantieri di tutto il mondo erano
state 155, scese a 149 I’anno suc-
cessivo e 142 previste per I’eser-
cizio in corso. Cala il numero ma
crescono le dimensioni medie dei
nuovi maxi-yacht, senza dimen-
ticare poi che, per la prima volta
dal 2007, il numero dei nuovi
ordini nel corso dell’anno ha su-
perato il numero degli yacht con-
segnati e questo ¢ certamente un
altro segnale incoraggiante per
I'industria. La lunghezza media
dei grandi yacht consegnati nel
quadriennio 2011-2015 ¢ di 40,7

metri mentre in assoluto il nume-
ro di consegne effettuate in Italia
fino a oggi & di 1.539 unita, pari
al 30% della flotta globale (5.113
unita). L’Italia controlla il 38%
del portafoglio ordini globale del
2015 e il 42,7% del portafoglio
2016, mentre si sta assistendo a
una progressiva monopolizzazio-
ne di pochi brand produttori che
di fatto gestiscono una larga per-
centuale degli ordini acquisiti.

Secondo Pollicardo, «Il nostro
Paese sembra quindi aver su-
perato il timore della crescita
dimensionale degli yacht che
poteva vederlo subordinato ai
piu accreditati tedeschi e olan-
desi. Analogamente, il feno-
meno della concentrazione di
molti ordini su un numero pilt
contenuto di cantieri vale anche
per I'Italia». Secondo le statisti-
che di ShowBoats International,
ben 9 dei tra i primi 30 maggiori
cantieri del mondo per questa
tipologia di imbarcazioni sono
italiani: i primi tre della gra-
duatoria sono Azimut/Benetti,
SanlLorenzo e Ferretti, mentre
la leadership mondiale per le
unita a vela ¢ di Perini Navi.

Lo studio di Cna Produzione
Nautica evidenzia poi I'im-

portanza delle attivita di refit
e riparazione dei grandi yacht,
un’area di business considerata
fino a pochissimi anni fa una nic-
chia di mercato dello yachting,
mentre oggi questo segmento
contribuisce in maniera signifi-
cativa al fatturato dell’industria.
Nel ranking mondiale della can-
tieristica refit&repair dei grandi
yacht figura nella top 5 mondiale
un’azienda italiana, Amico&Co.
(al terzo posto), che rappresenta
uno dei principali centri di ripa-
razione attivi nel Mediterraneo
occidentale diventato di fatto il
principale polo mondiale per
questo genere d’attivita.

Nota dolente per I'Italia & I'im-
matricolazione di queste grandi
navi. A fronte di una emergente
bandiera Maltese che guadagna
ogni anno posizioni preziose,
stride il dato secondo cui la flotta
di maxi-yacht registrati in Italia
rappresenta meno dell’ 1 %. Pol-
licardo a questo proposito parla
di «un paradosso per il Paese le-
ader mondiale nella produzione
di grandi yacht» e chiama in
causa la «miopia della politica
italiana che nei molti anni di
sviluppo di questo settore non
¢ ancora stata in grado di com-
prendere appieno il valore di
questa importante economia».
Attingendo dalle periodiche sta-
tistiche pubblicate dalla Sezione
yacht di Federagenti, lo studio
di Cna offre anche una panora-
mica anche sul traffico di yacht
lungo le coste italiane con un
conseguente contributo econo-
mico, limitatamente alle unita
di grandi dimensioni (soprai24
metri), stimato in 2,5 miliardi
di euro, mentre 1’impatto oc-
cupazionale ¢ nell’ordine delle
13 mila risorse occupazionali.
(riproduzione riservata)

WATSON FARLEY & WILLIAMS

AMBURGO  ATENE

BANGKOK

Specialisti in shipping finance e diritto marittimo

Dusal  FRANCOFORTE

HoNg KoNe

wiw.com

LonoRA  MaDRD  Miano  Monaco  NEw York

PARGI Roma  SINGAPORE




Venerdi 8 Aprile 2016

MF 21

IMODELLI DELLE CONCESSIONIIN ITALIA NON ATTIRANO BANCHE E FONDIDIINVESTIMENTO

Porti, cosa chiede chi li finanzia

L’associazione nazionale Assiterminal critica la riforma del governo Renzi, lamentando
I’assenza di tutele sugli investimenti e la scarsa rappresentanza per tutti gli stakeholder

entre le nuove opere
infrastrutturali nei porti
sono sempre pil dele-
gate dal pubblico (Sta-
to, Regione, Autorita Portuale) al
privato per ragioni di spending
review, cosa sta facendo lo Stato
per spianare la strada all’arrivo
di investitori e, parallelamente,
finanziatori? Gli attuali modelli
di concessioni demaniali sono
all’altezza di questa nuova sfidae
contengono la disciplina di que-
gli aspetti necessari ai soggetti
finanziatori per poter positiva-
mente deliberare la cosiddetta
bancabilita del progetto?
Queste domande sono state poste
dall’avvocato Alberto Torrazza
(studio legale Nctm) richiaman-
do un tema di estrema attualita,
se si pensa che oggi in Italia, se-
condo quanto reso noto in tempi
recenti dal ministero dei Traspor-
ti, sono in corso nuovi progetti
nei porti per oltre 10 miliardi di
euro e, tra questi, i primi a ve-
dere la luce (a Trieste, Genova
e La Spezia solo per fare alcuni
esempi) saranno probabilmente
quelli dove il privato ¢ disposto
a farsi carico della realizzazio-
ne dell’opera in cambio di una
concessione di lungo periodo.
Lavvocato sottolinea infatti che
il ruolo dei soggetti finanziatori
sara sempre piu centrale per la
riuscita dei progetti.

Fra i rilievi sollevati da Torraz-
za, il primo ¢ legato al fatto che
«molte concessioni non conten-
£Ono norme previste per progetti
analoghi in materia di concessio-
ni di costruzione e gestione di
particolare rilevanza e di interes-
se per i soggetti finanziatori (ad
esempio, equilibrio economico
finanziario, meccanismi e pre-
supposti di revisione del piano
economico-finanziario, diritti di
subentro delle banche)». In ma-
teria poi di penali ed extra-costi,
il testo adottato nella prassi da
molte Autorita portuali non disci-
plina le conseguenze connesse a
ritardi nella presentazione della
progettazione o realizzazione
delle opere, eventi non imputa-
bili al concessionario (eventi di
forza maggiore, modifiche nor-
mative), costi da interferenze o
eventuali extra-costi conseguenti
atali eventi. «<Anche I’assenza di
una piu soddisfacente disciplina

Trieste Marine Terminal

sul termination value in caso di
decadenza per fatto imputabile
al concessionario costituisce un
aspetto di particolare rilevanza
per i soggetti finanziatori» ag-
giunge I’avvocato di Nctm.

In materia di permessi e autoriz-
zazioni, spesso le concessioni
si limitano poi a prevedere una
clausola di stile secondo cui ¢
onere del concessionario termi-
nalista di provvedere a dotarsi di
tutte le autorizzazioni necessa-
rie per la realizzazione del pro-
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getto. Tuttavia, prosegue 1’av-
vocato, «in un’ottica di banca-
bilita ¢ verosimile che i soggetti
interessati a erogare le risorse
finanziare necessarie richieda-
no il chiarimento di eventuali
impatti sui progetto (ritardi ed
eventuali extra-costi) derivanti
da prescrizioni imposte dagli
entl, a vario titolo competenti,
nel processo approvativos.
Anche il tema della manuten-
zione dell’opera ¢ elemento es-
senziale per i soggetti finanzia-
tori (definizione di standard di
performance cui parametrare la
«mancata o deficiente manuten-
zione»), cosi come i profili ipo-
tecari connessi alla realizzazione
delle opere da costruire da parte
del concessionario col capitale
privato finanziato o ancora gli
obblighi assicurativi.

Torrazza conclude quindi soste-
nendo che «se lo Stato intende
delegare sempre un maggior
ruolo ai privati per alleggerire le
finanze pubbliche, dovra nondi-
meno prendere atto che la riusci-
ta della volonta programmatoria
potrebbe rischiare di rimanere
solo sulla carta se gli attuali
modelli di concessione non ac-
coglieranno le istanze del mer-
cato finanziario cui I'importanza
economica di molti progetti pare
destinare sempre di piu a ruolo
comprimario nello sviluppo della
competitivita dei porti italiani».
Proprio i terminalisti portuali ita-
liani si sono riuniti in settimana
per il consiglio direttivo dell’as-
sociazione nazionale Assitermi-
nal, che ha criticato I’evoluzione
dello schema di decreto legislati-
vo che mira a riformare la gover-
nance dei porti italiani. Secondo
I’associazione gli investimenti
della categoria, gia effettuati,
in corso e previsti, rimangono
sostanzialmente senza tutela e
viene criticato anche il fatto che
la rappresentanza delle impre-
se private viene cancellata nel
nuovo organo deliberante delle
Autorita di Sistema Portuale. I
terminalisti vorrebbero, assieme
alle altre associazioni di catego-
ria, poter entrare a far parte del
tavolo romano di coordinamen-
to nazionale cui spettera la pro-
grammazione e la pianificazione
delle nuove opere infrastrutturali.
(riproduzione riservata)
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