
7Martedì 13 Febbraio 2018  

di Nicola Capuzzo
 

G
ianluigi Aponte, tra-
mite il Gruppo Msc, e 
Vincenzo Onorato, non 
è chiaro se tramite la 

Onorato Armatori Srl o altra 
società a lui riconducibile, 
hanno firmato con il cantie-
re navale cinese Guangzhou 
Shipyard International e con 
la società d’intermediazione 
China Shipbuilding Trading un 
ordine del valore di circa 600 
milioni di euro per la costru-
zione di quattro nuovi traghetti 
che andranno ad arricchire le 
flotte di Grandi Navi Veloci e 
di Moby. Il valore unitario di 
ciascuna nave, secondo quanto 
risulta a MF-Milano Finanza, 
si aggirerebbe quindi intorno ai 
150 milioni di euro. Oltre alle 
prime quattro nuove costruzio-
ni, le cui consegne inizieranno 
nel 2020 e proseguiranno a sei 
mesi di distanza una dall’altra 
(la prima e le terza per Gnv, la 
seconda e la quarta per Onora-
to), l’accordo prevede la possi-
bilità per Aponte e per Onorato 
di esercitare opzioni per ulte-
riori due unità ciascuno. 

I termini dell’accordo non 
sono stati rivelati ma negli ul-
timi anni diverse compagnie 
di navigazione, compresa la 
stessa Msc per operazioni ri-
guardanti l’acquisto di navi 
portacontainer, hanno sfrut-
tato il meccanismo di leasing 
offerto da banche o finanziarie 
cinesi come Bank of Commu-
nications Leasing, Icbc, Chi-
na Merchants Bank e China 
Development Bank, e questo 
schema di finanziamento po-
trebbe essere stato utilizzato 
anche per l’ordine di questi 
quattro traghetti. Innovativa 
anche la scelta di far costru-
ire navi passeggeri in Cina 
dal momento che fino a pochi 
anni fa questa tipologia di co-
struzioni (così come le navi 
da crociera) era appannaggio 
della navalmeccanica europea, 
anche se un numero crescente 
di armatori del comparto tra-
ghetti negli ultimi anni si era 
rivolta ai cantieri del Drago-
ne. China State Shipbuilding 
Corporation, non a caso, è lo 
stesso gruppo pubblico che 
costruirà in partnership con 
Fincantieri le prime navi da 
crociera made in China. 
Tecnicamente le nuove navi 
avranno una capacità di garage 
pari a 3.765 metri lineari, ser-
vizi di bordo tra cui ristorante, 
self service, bar, oltre 536 ca-
bine per ospitare fino a 2.500 
passeggeri e l’equipaggio, una 
velocità di 25 nodi e saranno 
caratterizzate da elevati stan-
dard di comfort. Le nuove co-
struzioni, coerentemente con 

le nuove normative interna-
zionali in materia ambientale, 
saranno predisposte per poter 
navigare con alimentazione a 
gas naturale liquefatto quan-
do e se le infrastrutture a terra 
(depositi per il rifornimento) 
lo consentiranno. 
Interessante notare che né 
Grandi Navi Veloci né il Grup-
po Moby (di cui fa parte anche 
Tirrenia), pur essendo destinata-

rie di queste navi sono formal-
mente i committenti firmatari 
del nuovo ordine al cantiere ci-
nese Guangzhou, bensì lo sono 
rispettivamente il Gruppo Msc 
e «la famiglia Onorato». 
In queste prime settimane 
di 2018 proprio le società di 
Vincenzo Onorato e dei figli 
Achille e Alessandro hanno 
dato avvio a un importante 
programma di potenziamento 

e ringiovanimento della flotta, 
che ha già visto l’ingresso di 
una nave ribattezzata Giusep-
pe Lucchesi, cui farà seguito 
nei prossimi mesi l’arrivo di 
ulteriori due navi in fase di 
completamento nel cantiere di 
Flensburg. Queste navi «ac-
quisite dalla famiglia Onora-
to» saranno le ro-ro più grandi 
del Mediterraneo in quanto 
capaci di trasportare nel ga-

rage fino a 310 semirimorchi 
grazie a 4.100 metri lineari di 
capacità. La prima sarà varata 
a maggio ed entrerà in linea 
all’inizio dell’autunno, men-
tre la seconda sarà operativa 
entro la fine dell’anno. (ripro-
duzione riservata)

I DUE ARMATORI HANNO ORDINATO NEL PAESE ASIATICO QUATTRO TRAGHETTI PER 600 MLN DI EURO

Aponte e Onorato vanno in Cina
Le prime consegne previste nel 2020. Ciascuno degli acquirenti ha un’opzione per ulteriori 
due unità. Possibile il ricorso al leasing con alcune banche cinesi per finanziare l’investimento

di Costas Paris

I principali costruttori navali di tutto il 
mondo annaspano da anni soffocati da 

ingenti perdite, ma due aziende europee 
stanno macinando grandi somme acca-
parrandosi il redditizio business delle navi 
da crociera. Fincantieri e la tedesca Me-
yer Werft sono impegnate per i prossimi 
quattro anni. Lo scorso anno gli ordini per 
imbarcazioni da crociera di lusso hanno 
toccato quota 19,5 miliardi di dollari, più 
del doppio rispetto a due anni prima. «So-
no gli unici in grado di costruire navi da 
crociera e questo mantiene il settore 
sostenibile», ha affermato Pierfran-
cesco Vago, presidente dell’elvetica 
Msc Crociere, il quarto operatore al 
mondo per capacità. «I cantieri sono 
pieni e più navi prendiamo, maggiore 
è la richiesta da parte dei passeggeri. 
È un punto luminoso nello shipping». 
Giappone, Corea e Cina sono emerse 
come le principali nazioni costruttrici 
a partire dagli anni 70, sviluppando 
cantieri a basso costo che sfornavano 
petroliere, portarinfuse e portacontai-
ner man mano che la globalizzazione 
prendeva piede. Ma la crisi finanzia-
ria del 2008 ha inferto un duro colpo 
al commercio globale, dando luogo a un 
surplus di navi che ha costretto molti can-
tieri a chiudere. I sopravvissuti - per lo più 
costole di colossi quali Hyundai, Samsung 
e Daewoo - hanno dovuto fronteggiare una 
stagnazione degli ordinativi e margini sotti-
li come rasoi. Molti hanno vissuto dolorosi 
programmi di ristrutturazione o sono stati 
salvati da creditori statali.
Così, il settore croceristico basato nel 
Vecchio Continente ne ha approfittato. A 
partire dal 2014, Meyer Werft e Fincan-
tieri hanno acquisito i cantieri europei del 
costruttore coreano Stx Offshore & Shi-
pbuilding al suo fallimento, rafforzando 
ulteriormente la posizione sul mercato. 
Alla fine del 2017, le due potevano ren-

dere conto di 53 su 59 grandi navi da 
crociera in costruzione. Molte commesse 
riguardano giganti di oltre 300 metri che 
ospitano circa 6 mila passeggeri, al costo 
di circa 1,3 miliardi di dollari e richiedono 
più di due anni di lavoro. «Il settore delle 
crociere sta vivendo una crescita costante 
e continua», spiegano a Fincantieri, che 
attualmente ha un portafoglio ordini di 
circa 18 miliardi di euro (22,3 miliardi 
di dollari). Stando ai dati di Cruise Lines 
International Association, per il 2018 gli 
operatori crocieristi-
ci hanno pronosticato 

27,2 milioni di passeggeri, una crescita 
del 5,4% rispetto al 2017 e del 10% rispet-
to al 2016. Carnival, il più grande opera-
tore al mondo con nove marchi distinti, 
ha attualmente un ordinativo di 18 navi. 
La compagnia ne richiede in media da tre 
a quattro all’anno. «Vorremmo averne di 
più, ma i cantieri sono in grado di forni-
re solo questo», ha detto Roger Fritzell, 
portavoce di Carnival.
Parte della ragione per cui i costruttori spe-
cializzati in navi da crociera sono così po-
chi è l’entità e la complessità del processo. 
Le navi sono personalizzate per soddisfare 
i variegati gusti dei viaggiatori di tutto il 
mondo, con casinò rivolti principalmente al 
pubblico americano e gallerie di boutique 

di lusso che tendono ad attrarre i cinesi. 
Per progettare una nave con un lavoro su 
misura realizzato da una rete di fornitori 
specializzati servono mesi. «È come per-
sonalizzare una Rolls-Royce ma su scala 
molto maggiore», spiega Vago.
Fincantieri, che realizza anche navi da 
guerra e piattaforme offshore, ha gene-
rato un fatturato 2016 di 4,4 miliardi di 
euro (5,39 miliardi di dollari), di cui il 
44% proveniente dal settore crociere. 
L’anno precedente ha riportato ricavi 

per 4,2 miliardi di 
euro, di cui il 39% 
proveniente dal set-
tore crociere. Me-
yer Werft non rende 

pubblici i risultati finanziari.
Circa l’80% della capacità comples-
siva è controllata da tre big a stelle 
e strisce: Carnival, Royal Caribbean 
Cruises e Norwegian Cruise Line. 
Ma i cantieri ricevono ordini anche 
da operatori più piccoli e nuovi arri-
vati come Virgin Voyages, una joint 
venture tra Virgin Group di Richard 
Branson e Bain Capital che inizierà a 
mollare gli ormeggi nel 2020. 
Inoltre, la Cina potrebbe divenire un 
attore più importante nella cantieri-

stica per le navi da crociera. Nel 2015 il 
governo di Pechino ha illustrato un piano 
quinquennale per lo sviluppo delle proprie 
navi da crociera nel quadro di un’evoluzio-
ne verso la produzione avanzata. Peraltro 
China State Shipbuilding Corp (Cssc) ha 
introdotto Fincantieri in una joint venture 
presso un cantiere di Shanghai per coa-
diuvarla nella costruzione di navi da cro-
ciera per il mercato cinese. L’obiettivo è 
consegnarne due da 4 mila passeggeri a 
partire dal 2023 con opzioni per altre quat-
tro. «Non sarà facile per i cantieri cinesi, 
e probabilmente ci vorrà molto tempo», 
spiegano a Fincantieri. «Tuttavia sarebbe 
sciocco ignorare la loro determinazione». 

Traduzione di Giorgia Crespi

Fincantieri e Meyer Werft navigano con il vento in poppa

Quotazioni, altre news e analisi su
www.milanofinanza.it/onorato

L’accordo con il gruppo Onorato (al centro Achille Onorato)... ... e quello siglato da Msc (al centro Pierfrancesco Vago)

Nave in costruzione nei cantieri Stx 
di Saint-Nazaire (Fincantieri)
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