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La pet economy

Decidere divivere con un animale € anche
una scelta economica: per chilo adotta e per
le energie che mobilitain tanti settorilegati
allavita quotidiana di cani e gatti e non solo,
dallasalute al cibo, dalladdestramento
all'assicurazione. (Uscita giovedi 23 maggio)

La beauty economy

L’'economia che ruotaattorno almondo
dellacosmetica fa dell'ltaliail quarto merca-
toin Europa. Italiano € uno dei principali
distretti di unafiliera (35mila occupati) che
va dalla produzione di make up e profumi
fino al packaging. (Uscita giovedi 30 maggio)

La circle economy

L'economiadelle 3R _riduco, riciclo, rispar-
mio_stacambiando lostiledivitaeilmodo
diorganizzare le produzioniindustriali. La
svolta sostenibile parte dai piccoli gesti
quotidiani earrivaai grandiinvestimenti
finanziari. (Uscita giovedi 6 giugno)

Container

Eil programmadiRadio 24 dedicatoaitra-
sportieallalogistica. Latrasmissione, condot-
tadaMassimo De Donato erealizzatain colla-
borazione conil Comitato Centrale dell'Albo
degli Autotrasportatorivainondaognisabato
alleore 13,15(disponibilein Podcast).

Radic
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Quel mare senza prezzo
che muove 130 miliardi

di Alberto Orioli

isogna vedere
il mare e rive-
derlo». Per
Fernand Brau-
del, archeolo-

go d’acqua e di terre antiche, massimo
studioso delle civilta nate nel bacino del
Mediterraneo, eralasuafrase culto. Per-
chédali,daquelmare, eracertochetutto
passasseeritornasse, pur senzaripeter-
si mai. «I’economia intorno a noi» non
puo non essere anche quella che, a vista
d’occhio, origina dal pontile naturale
nel Mediterraneo che in Italia si fa in sei
(dall’Adriatico al mar di Sardegna).

Il mare € ancorailluogo degli scambi,
come ai tempi dei Fenici o come nel-
I’epopeadegliimperi,el’8o%delle mer-
cinelmondotransitadall’acqua,amag-
gior ragione in un Mediterraneo, quasi
unlagoalservizioditre continenti.Non
euncaso cheunterzodell’exportitalia-
no passidal mare (120 miliardi). Enone
un caso che il Mediterraneo sialo sboc-
co sempre piu strategico dopo cheil ca-
nalediSuezharaddoppiatolapossibili-
ta di transito per le navi. La Cina lo ha
capito bene e scommette sull’Italia per
lasua colossale operazione dellanuova
Via della Seta: Trieste e Genova diven-

tano citta-porto con nuovi potenziali e
nuova appetibilita per i flussi e le rotte
dell’economia del mondo, affidata a
flotte sempre piu ciclopiche.

Ed e I'ltalia ad avere I’eccellenza dei
cantieri per costruire le nuove, ciclo-
piche, navi per passeggeri sempre piu
attratti dalla crociere, un turismo che
ha popolarizzato I'idea elitaria del-
I’avventura per mare. Le scelte delle
grandi major globali e le micro-deci-
sioni di acquisto individuali stanno
cambiando volto all’economia legata
alle onde: per I'Italia significa un pri-
mato anche negli yacht. Soprattutto
nellussoeneisuperyachtdoveilmade
inItaly, ancora unavolta, ha una mar-
ciain pili che origina da saperi antichi
e da stili di vita inimitabili.

Peripitiil mare € la quiete di un oriz-
zonte infinito o la furia di onde spetta-
colari ma anche questo diventa econo-
mia: sono ripresi gli acquisti delle se-
conde case sulla costa (26milanel 2018)
e il turismo mobilita almeno 30 miliar-
di. Epesaanchelosport, dallavelaalki-
tesurf. Cosiil mare, alla fine, vale alme-
no 130 miliardi. Anche se,come sappia-
mo tutti, non ha prezzo.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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IL POTENZIALE

Vale 33 miliaral

di Raoul de Forcade

I mare, con l'industria alla quale e le-

gato, e un settore strategico per 'Eu-

ropaeperl’Italia. L’'Unione europeae

una grande potenza marittima:

I’80% del suo commercio estero e il
40% diquellointerno, utilizzanolanavi-
gazione. Atestimoniarlo sonoidatidella
Federazione del mare,la compagine che
riunisce l'intero sistema marittimo ita-
liano, la quale rileva, tra I’altro, come gli
armatori europei controllino quasi il
40% della flotta mercantile mondiale.
L’industria cantieristica europea, poi, &
leader mondiale nel comparto delle navi
dacrocieraedegliyachtdadiporto, men-
tre I'industria di produzione di apparec-
chiature e componenti della Ue serve
meta della flotta mondiale.

a blu economy
ma soffre
nelle Infrastrutture

llpesoin Europa
L’Annual economic report on Eu blue eco-
nomy del 2018, redatto dalla Commissione
europea, riporta che I'economia del mare
dell’'Unionestacrescendocostantementee,
con un fatturato di oltre 560 miliardi, enti
istituzionali esclusi, crea posti dilavoro per
quasi 3,5 milioni di persone. Dati che inclu-
dono il turismo costiero e I'estrazione di
idrocarburi,cheinItalia,invece,nonvengo-
no normalmente annoverati tra le attivita
marittime vere e proprie (ad esempio nel
Rapporto sull’economia del mare pubblicato
propriodalla Federazione del mare). Depu-
rata, dunque, delle vociin questione, lablue
economy dell'Ue totalizza un fatturato pari
a 255 miliardi e 1,3 milioni di occupati.
L’Europa, fin dalle sue origini, hasempre
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Trieste. Lo scalo
giuliano movi-
menta 67,2 milio-
ni di tonnellate di
mercil’'anno

puntato su una politica comune dei tra-
sportiehamessoapunto,datempo, unpia-
no per realizzare un sistema di infrastrut-
ture rilevanti a livello comunitario (ferro-
viarie, stradali e fluviali ma anche nodi ur-
bani, porti, interporti e aeroporti),
denominato Trans european network tran-
sport(Ten-T),chevieneportatoavantinegli
anni e inquadrato nei vari periodi di pro-
grammazione finanziaria.

I porti “core”

Allinternodiquestaretevieuncorenetwork
connove corridoi che devono essere realiz-
zatiincoordinamentodadiversiStatimem-
bri, il cui completamento e programmato
peril2030. Quattrodeinove corridoi Ten-T
interessano I'ltalia: il Corridoio Mediterra-
neo, cheattraversail Nord Italiada Ovestad
Est, congiungendo Torino, Milano, Verona,
Venezia, Trieste, Bolognae Ravenna; il Cor-
ridoio Reno-Alpi, che passa per i valichi di
Domodossola e Chiasso e giunge al porto di
Genova; il Corridoio Baltico-Adriatico, che
collega I’Austria e la Slovenia ai porti del

Nord Adriatico di Trieste, Venezia e Raven-
na, passando per Udine, Padova e Bologna;
il Corridoio scandinavo-mediterraneo, che
parte dalvalico del Brenneroe collega Tren-
to, Verona, Bologna, Firenze, Livorno e Ro-
ma coniprincipali centriurbani del Sud co-
me Napoli, Bari, Catanzaro, Messina e Pa-
lermo.Inquestoquestoschema,beni4 por-
tiitalianifanno parte dellarete deicorridoie
sono consideraticore dall’Ue.

Tra questi ci sono anche Genova e Trie-
ste, punti di riferimento per un altro gran-
de progettoditrasporto: quello della Belt &
Roadinitiativecinese, cioelanuova Viadel-
laseta, pensatadaPechino per svilupparei
propricommerciinternazionaliattraverso
ilmare ele ferrovie.

Lltalia marittima

In un simile contesto, secondo dati elabo-
rati dalla Federazione del mare sul rappor-
to Ue sulla blue economy 2018, 'economia
marittima italiana che produce beni o ser-
vizi di natura industriale rappresenta, con
circa28,5miliardidieuro,l’11% del fatturato
europeo, e, con circa150.800 addetti diret-
ti,il12% deltotale del personale occupatoin
Europa. Nel conteggio non sono inclusi i
dati relativi agli enti istituzionali, che si sti-
ma abbiano un valore della produzione di
4.6miliardie44milaoccupati.lichefarebbe
salire il personale impiegato nella blu eco-
nomy italiana a194.800 persone el valore
della produzione dibeni e servizi delle atti-
vita marittime a 33,3 miliardi.

llrapporto Censis

Inprecedenza,nel VRapportosull’economia
delmare,redattodallaFederazioneinsieme
al Censis e pubblicato nel 2015, con riferi-
mentoadatidel2013,il Pildel cluster marit-
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timoitalianoestatoquantificatoin 32,6 mi-
liardi, parial 2% circa del totale nazionale, e
risulta connesso, inlarga parte, alle attivita
produttive, manifatturiere oterziarie: circa
28 miliardi di euro, corrispondenti ad una
quotaprossimaall’86% del totale. Il restan-
te 14% circa e generato dalle attivita istitu-
zionali del comparto marittimo, ovvero
dalle attivita della Marina militare, dal cor-
po delle Capitanerie di porto - Guardia co-
stiera, dalle Autoritaportualie daisevizias-
sicurativi dell’Inail riguardanti il settore
marittimo. Unnuovorapporto e attesoafi-
ne 2019 mala percentuale del peso del set-
tore sul Pil nazionale non dovrebbe disco-
starsimolto da quel 2%.

Nel rapporto Fedrazione del mare-Cen-
sis, per ricostruire 'economia marittima,
viene utilizzata una metodologia statistica
rigorosa che si snoda attraverso I’analisi
delletavoledell’Istatdal 2011al 2013 per sti-
mareidatidel Pil marittimo e puntaarico-
struireil contodellerisorse edegliimpieghi
del cluster.

Unavisione allargata

Nel 2018, invece, Unioncamere ha presen-
tato,a suavolta, un rapporto sull’economia
del mare, prendendo in considerazione un
numero maggiore di attivita e compren-
dendo, fra queste, ancheiservizi dialloggio
e ristorazione (come alberghi, villaggi turi-
stici, colonie marine e cosi via), I'industria
delle estrazioni marine (sale, petrolio e gas)
nonché le attivita di ricerca, regolamenta-
zione e tutela ambientale e quelle sportive.
Secondoquestostudio,nel20171’economia
del mare in Italia ha prodotto 45 miliardi di
eurodivaloreaggiunto parial2,9%delvalo-
reaggiuntocomplessivo.Ilsettore,dunque,
risulta in maggiore crescita rispetto al resto

Il valore dell’economia del mare

e T
28,5

MILIARDI DI EURO
Fatturato

E la quantita di beni e
servizi fatturata dal setto-

re della blu economy in
Italia

MILIAI;DI DI EURO
Fatturato

E il peso del settore ma-
rittimo compreso il fattu-
rato degli enti istituzio-
nali (valore della produ-
zione 4,6 miliardi):Marina
militare, Capitanerie di
porto-Guardia costiera,
Autorita portuali e servizi
assicurativi Inail

45

MILIARDI DI EURO
Valore aggiunto

E il valore del settore se
allargato anche ai servizi
di alloggio, ristorazione e
all'industria dell’intratte-
nimento nonche alla ricer-
ca ambientale

194.800

UNITA

Occupazione

Si tratta del totale dei
lavoratori occupati com-
plessivamente nel settore
(44mila negli enti istitu-
zionali). In tutta Europa
I’occupazione raggiunge
3,5 milioni di persone

2

PER CENTO

Logistica Italia

E la quota di investimenti
italiani nel settore del
trasporto marittimo sul
totale degli investimenti
nella logistica (dato gene-
rale in linea con I'Europa)

19

PER CENTO

Logistica Germania

E la quota di investimenti
nel trasporto marittimo
tedesco sul totale degli
investimenti nella logi-
stica (fonte: Sace)
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MA
BEAT A

Container a Genova.
Il porto ligure crea un .
valore aggiunto per l'inte-
ro paese di 9,8 miliardi
(4,8 per Genova)
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Ravenna. |l porto
adriatico deve
dragare i fondali
per essere com-
petitivo

dell’economia (+5,9% sul 2011 contro il
+4,5% del resto dell’economia). Secondo
questorapporto,lablueeconomyéeingrado
di generare altri 85 miliardi di valore ag-
giunto, perunammontare complessivopa-
ria oltre 130 miliardi, ossia il 9,5% sul totale
prodotto dall’intera economia nazionale:
per ogni euro prodotto dall’'economia del
mare, insomma, siattivano altri 1,9 euro.

Lalogistica
A dispetto di questi dati, che indicano
uno sviluppo positivo dell’economia del
mare, anchelablue economy, in partico-
lare per quanto riguarda i porti e il tra-
sporto intermodale, soffre del gap logi-
stico-infrastrutturale del Paese. Non a
caso, nelrapporto Export2018 della Sace
risulta che sebbene gli investimenti ita-
lianiinlogistica siano, complessivamen-
te, in linea con quelli degli altri Paesi, al
trasporto marittimo viene destinato solo
il 2% del totale, rispetto al 19% della Ger-
mania e al 14% degli altri Paesi avanzati.
Spessoinltalial’efficienzadeiporti,anche

di quelli che macinano milioni di container
I'anno,emessaaduraprovadaicollidibotti-
gliacheesistonoall'uscitadellebenchine, sia
ferroviari (con linee inadeguate per pen-
denze e sagomature delle gallerie, al tra-
sporto dei moderni container) che stradali.
Non e un caso che, nonostante il co-
stante aumento delle navi in passaggio
nel Canale di Suez, molte compagnie
preferiscano affrontare quattro-cinque
giorniin pitidi navigazione e scaricarele
mercineiporti del Nord Europa anziché
inquellidel Mediterraneo.Imaggiorico-
sti di carburante della navigazione, in-
fatti, vengono compensati dal pitirapido
arrivo a destinazione delle merci, grazie
alla meglio sviluppata rete logistica e in-
trermodale del Northen range.

LeZeseleZls

Per migliorare, in parte, questa situazione,
specienelSudItalia,doveiproblemilogistici
Sono maggiori, si sta procedendo, ma con
grande lentezza, all’istituzione delle Zone
economiche speciali (Zes) e delle Zone logi-
stiche semplificate (ZIs). Le prime possono
essere create nelle aree meno sviluppate
(con pil inferiore del 75% alla media Ue) co-
me Sicilia, Calabria, Basilicata, Puglia e
Campania, Sardegna, Abruzzo e Molise e
devono comprendere un’area portuale, in-
serita nella rete Ten-T. Il fattore attrattivo e
cheleimpreseall'internodelleZespotranno
sfruttareagevolazionifiscaliebeneficiare di
rilevanti semplificazionidi carattere ammi-
nistrativo e burocratico. Le ZIs, invece, po-
tranno essere create nei porti delle regioni
pit1 sviluppate e dovrebbero godere delle
stesse semplificazioni fiscali e burocratiche
delle Zes manon delle agevolazioni fiscali.

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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LE ROTTE GLOBALI

Cosi il raddoppio
del Canale di Suez
ha cambiato
tempi di transito
e stazza delle navi

E Suez,comesivedraneiprossimicapitoli, il
grande protagonista dell’'economia del ma-
re nel Mediterraneo. Il Nuovo canale e stato
inaugurato nell’agosto del 2015. Realizzata
a tempo di record, la grande opera infra-
strutturale e caratterizzata dalraddoppio di
una parte del tracciato e ha permesso alle
navi di transitare in entrambe le direzioni
lungo tutto il percorso. Questo fattore ha
consentito unariduzione dei tempi di tran-
sito, un aumento del numero dei passaggi
delle navi e ha eliminato qualsiasilimite alla
dimensione delle unita in transito.

Lo scopo del governo egiziano, ricorda
uno studio di Srm (gruppo Intesa Sanpa-
olo) e AlexBank, ¢ di attirare traffico au-
mentando la convenienza del passaggio
anche per alcune rotte dall’Asia verso la
costa orientale degli Stati Uniti, il cui na-
turale percorso sarebbe attraverso Pana-
ma. Non solo. Il Governo egiziano ha svi-
luppato il progetto con la Suez Canal Zo-
ne; haaffiancato,insomma, al canaleuna
vasta Zes (Zona economica speciale) al-
I'interno della quale attirare capitali este-
ri, persviluppareattivitalogistiche,indu-
striali e manifatturiere.

Suez risulta dunque uno snodo strate-
gicoperitrafficimarittimimondialimer-
cantili: oltreil9% del commerciointerna-

zionale del globo utilizza il canale come
via di passaggio. Le merci in transito a
Suez, dal raddoppio, sono in costante
crescita, confermata anche nel 2018, an-
no in cui e stato segnato un doppio re-
cord: per il numero di navi, oltre 18 mila
(+3,6% rispetto al 2017) e per il cargo tra-
sportato paria 983,4 milioni di tonnella-
te, ossia +8,2% sul 2017, anno in cui era
stato segnato il precedente picco storico
di carichi imbarcati sulle navi in transito.
Grazie all’allargamento, inoltre, nel
2018 la dimensione media delle navi che
hanno attraversato il canale é cresciuta
del12%rispettoal 2014, evidenziandoche
lanuovainfrastrutturastaassecondando
le esigenze del gigantismo navale, feno-
meno che riguarda tutte le tipologie di
naviglio. I container e il petrolio costitui-
scono le principali tipologie di merci in
transito per Suez, rappresentando il 74%
deltotale,eicontenitoridasolicontanola

meta di tutte le merci.
R.d.F.

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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In Egitto. || nuo-
vo canale di Suez
e stato inaugura-
to nell’agosto
2015.0Oravi
passano anche
le navi piu grandi
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| PORTI O

Viaggia per mare
il commercio

mondia

c

)

laCinaelaregina

di Raoul de Forcade

1 trasporto via mare ¢ la principale
modalita di movimentazione delle
mercinel mondo: ben1’80% (in pe-
so) e il 70% (in valore) del commer-
cio internazionale viaggia su nave.
Con partenza e arrivo, ovviamente, nei
porti di tutto il globo. Si stima che, nel
2018, siano state trasportate via mare
circa 11 miliardi di tonnellate di merci.
Si tratta di flussi di traffico in continua
crescita. Secondo stime Unctad (United
nations conference on trade and develop-
ment), tra 2018 e 2023 il commercio via
mare complessivo segnera un tasso di
crescita annuale del 3,8%; con rinfuse
solide a +4,9%, traffico containerizzato
a +6%, petrolio greggio a +1,7% e pro-
dotti petroliferi raffinati e gas a +2,6%.

Guardando ai moli, come mostrano i
datielaboratida Assoportie Srm (il cen-
tro studi che fa capoaIntesa Sanpaolo),
I’anno scorsoiprimii2o scalicontainer
nel mondo hanno movimentato 654
milioni di teu (unita di misura pariaun
contenitore da 20 piedi), registrando
un incremento del 4,9% sul 2017. Men-
tre negli ultimi cinque anni, i 20 princi-
pali porti container hanno segnato una
crescita del 12% con 348 milioni di teu
movimentati.

Nella top 20 delle banchine mon-
diali non ci sono scali italiani e nep-
pure del Mediterraneo. Vi si trovano,
invece, tre portieuropeimadel cosid-
detto Northen range: Rotterdam, An-
versa e Amburgo.

14
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La mappa dell’export via mare

La geografia delle merci esportate dalle regioni italiane. Dati in milioni di tonnellate e variazione % 2018/2017

IEZ;Z Totale merci TEU Tipologioa merci: @ Rinfuse liquide Rinfuse solide Container Ro-Ro Altre merci

/ AN

o ) e 0 o e @ ° e

Tirreno Adriatico ‘ Adriatico ] N Adriatico Adriatico
sett. centro-sett. _ orientale sett. centrale
69,2 183 67,2107
+16% +01% +1,0% |+17,7%
@~ 2,7 15 ()]

265(06 - \

+0,3% b
+4,7% | +3,4% \ e

+0,2%

®

Mar Ligure [ Adriatico
__orientale 26,6 0,2 meridionale
N +0,6% | -3,1% ,
0,2
-5,5%
15 | 0,07
; ‘ Y -11,6%| -2,2% .

.

A
441

(15 \ +7,3%

Mar Ligure ) 0.7 A Ve
- occ. +1.9% 1065,3 Jonio
Yo' gl °
| 0,1 )
+14,8%
i
e -
@ Porto di
Mar di +Z’74% RS Gioia Tauro
Sardegna 47,6 !
N Y -4,1% (z,é)gzy
i ,970)
- 0,3
-37,8%

y ‘ AN

Tirreno o 7 Tifreno Maredisicilia\ ] 7 Mare di Sicilia Porti di

centro-sett. centrale occidentale orientale Messina/Milazzo

\

Fonte: Srm su dati Assoporti

15



L'ECONOMIA INTORNO A NOI

L'Asia e 'Europa
Ilprimoscaloalmondo, peraltro,eben
lontano dall’Europa, sia dal punto di
vista geografico, sia sotto il profilo
delle merci spostate. Sitratta di Shan-
ghai, in Cina, con 42 milioni di teu mo-
vimentati I’anno e una crescita del
4,4% nel 2018, rispetto al 2017. Al se-
condo posto Singapore, con 36,6 mi-
lioni di teu (+8,7%) e al terzo Ningbo-
Zhoushan (anche questo in Cina), con
26,5 milioniditeu(+7,8%). Perarrivare
auno scalo europeo bisogna scendere
all’11° posto, dove ¢’é Rotterdam con
14,4 milioni di teu nel 2018 (+5,4%). Al
13° si trova Anversa con 11 milioni di
teu (+5,4%) e al 19° Amburgo con 8,7
milioni (-1%).

Il Mediterraneo
Il primo scalo container del Mediterra-

- - i
-

neo, invece, é Valencia, in Spagna, con
5,1milioniditeu (+7,3% nel 2018)segui-
to dal Piero in Grecia, con 4,9 milioni di
teu (+18,4%) e da Algeciras, con 4,7 mi-
lioni (+8,7%). Seguono Barcellona, con
3,4 milioni (+17%) e Tanger Med con 3,4
milioni (+4,8%). Questi principali cin-
que porti del Mare nostrum sono cre-
sciuti, ’'anno scorso dell’11%.

Un dato, quest’ultimo, che fa capire
quanto il Mediterraneo stia crescendo
d’importanzaall’interno dello scenario
mondiale, complici anche i progetti di
sviluppo commerciale della Cina che
fanno di questo mare, grazie al passag-
gioattraversoil canalediSuez, recente-
mente ampliato, un punto focale della
Beltandroadinitiative, ossiail progetto
della nuova Via della seta. Negli ultimi
20 anni, il traffico container nel Medi-
terraneo e cresciuto del 500%. E i primi

IMAGOECONOMICA

il

Portacontainer. Una nave della Maersk ormeggiata al terminal Sech di Genova
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30 porti del Mare nostrum, insieme,
hanno superato i 50 milioni di teu mo-
vimentati. Nel 1995 erano, in tutto, no-
ve milioni.

Linteresse della Cina
Questinumeristanno provocando qual-
che preoccupazione nei porti del Nord
Europa, che cominciano ad accusare la
concorrenzadiquelli del Southern range.
Senza contare che il Dragone, gia pre-
sente sulle banchine del Northen range,
haavviato, conillancio della Bri,unade-
cisa penetrazione nei terminal mediter-
ranei, a partire dal Pireo (che controllaal
51%, tramite Cosco - China ocean ship-
ping company). Societa statali cinesi so-
noinoltre presentiinIsraele, nel portodi
Haifa e in quello di Ashdod; in Turchia
controllano il Kumport terminal di Am-
barli e in Spagna, il 51% della Noatum
portsholding, tra gli asset della quale fi-
gurano i terminal container di Bilbao e
Valencia. Cosco, peraltro, detiene anche
il 20% della joint che gestisce il Suez ca-
nal container terminal.

In Italia, la Cina sta mostrando inte-
ressesoprattuttoperperiportidell’Alto
Adriatico (Trieste e Venezia) e dell’Alto
Tirreno, in particolare quello di Geno-
va-Savona(doveicinesigiadal2016 so-
noazionistial49,9% delnuovoterminal
container del gruppo danese Maersk, in
costruzione a Vado Ligure). Genova e
Trieste hanno inoltre firmato con la Ci-
na, in occasione della visita in Italia, nel
marzo 2019, del presidente Xi Jinping,
due accordi di partnership. Sul porto
giuliano, tra I’altro, China merchants
ports e uno dei soggetti interessati alla
nuova piattaforma logistica in via di

completamento. Mentre a Venezia si
registra I’attenzione cinese per la rea-
lizzazione della banchina alti fondali e
per il riassetto dell’area industriale ab-
bandonata ex Montesyndial.

Lltalia

Se, come si e visto, la portualita mediter-
ranea cresce con un ritmo costante, al-
trettanto non sipuo dire di quellaitaliana
che, al di la delle migliori o peggiori per-
formance annuali dei singoli scali, & fer-
madadiversiannisucomplessivi5oo mi-
lioni(scarsi)ditonnellatedimercie10 mi-
lioni di teu movimentati.

In particolare nel 2018, mostrano i
datidiSrm, sono state gestite daiporti
italiani 491,4 milioni di tonnellate di
merci (-1,2% sul 2017). Di queste, 184
milioni di tonnellate sono rinfuse li-
quide (-2%); 65,6 milioniditonnellate
sonorinfuse solide (-1%); 111,1 milioni
ditonnellate sono in container (-4%);
21,6 milioni di tonnellate sono merci
varie (stabilesul2017). Unicodato con
il segno piu risulta quello relativo al
traffico ro-ro (navi per il trasporto di
rotabili) che totalizza 109,1 milioni di
tonnellate (+3%sul2017). Interminidi
traffico container, nel 2018 sono state
gestiti dai portiitaliani 10,6 milioni di
teu (-0,6%). Sul versante passeggeri
complessivi (traghetti e crociere) so-
no state movimentate 53,2 milioni di
persone (+3%).

| portiitaliani

Osservandoitrafficideivariportisino-
ta che il sistema Genoa-Savona (Auto-
ritaportuale del Marligure occidentale)
e il primo in Italia con 69,1 milioni di
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Il ritratto marittimo dell’ltalia

==

MLN DI TONNELLATE
Le merci

E il quantitativo di beni
mobilitati ogni anno dai
portiitaliani: 184 milioni di
tonnellatesono dirinfuse
liquide; 65 di merci solide e
109 milioni di tonnellate
sono derivanti da merci
rotabili.

120

MILIARDI

L’export

E la quota di esportazioni
che ognianno prendono la
viadel mare (nel 2018 &
aumentato del 4%) ed &
pariaun terzo dell’intero
export dell’ltalia

MILIAI;DI

Lombardia

E la quota di import-export
marittimo annua che
interessa laregione al top
nella classificaitaliana. Al
secondo posto 'Emilia
Romagna con 27,7 miliardi
seguita dal Veneto con
26,5. Il Piemonte é al quarto
posto con 20,5 miliardi.

27,72

MILIARDI

Stati Uniti

E la quota assorbita dalla
prima destinazione delle
merci esportate via mare
dallltalia: gli Stati Uniti
assorbonoil 23% delle
esportazioni marittime.
Al secondo posto la Cina
con 7,81 miliardi seguita
dalla Turchia con 4,86
miliardi.

15.500

UNITA

Flotta

E la quantita di navi
mercantili di cui dispone
oggil'ltalia. Il record & stato
nel 2012 con 19mila unita
disponibili.

MIL,IARDI

valore aggiunto

E limpatto economico
sull'intero paese del
sistema portuale ligure
(che sullaregione pesa
per 4,8 miliardi di valore
aggiunto).

Da Campania e Sicilia

2 miliardi all’intero Paese.

tonnellate di merci movimentate nel
2018 (+1,6%) e 2,6 milioni di teu movi-
mentati(+0,3%), nonostante i dannilo-
gistici portati allo scalo di Genova dal
crollo, nell’agosto 2018, del viadotto
Morandi(chehannofattoscenderedel-
lo 0,5% il traffico container su Genova,
compensato del +48,1% di Savona).

[lportodi Trieste-Monfalcone (Auto-
rita di sistema portuale del Mar Adriati-
co orientale) segue con 67,2 milioni di
tonnellate nel 2018 (+0,9%). Bisogna
pero chiarire che la maggior parte di
questa movimentazione, 43,2 milioni
ditonnellate, e determinata dalle rinfu-
seliquide (in particolare il petrolio del-
I’oleodotto Tal che collegalo scalo a In-
golstadtinBaviera), periltrasportodel-
le quali Trieste ha il primato in Italia. Il
sistema di Livorno-Piombino-Porto-
ferraio (Autoritadisistemaportuale del
Mar Tirreno settentrionale) e lo scalo
numero uno per il traffico 1 ro-ro, con
22,1 milioni di tonnellate.

Sono in crisi, invece, e pagano la con-
correnzadialtri portiditrasbordo medi-
terranei, gli scali di transhipment italiani
(quelliincuiicontainervengono spostati
dalle navi madre alle pil1 piccole unita fe-
eder). Gioia Tauronel 2018 ha movimen-
tato2,3milioniditeuconuncalodel 4,9%
rispetto al 2017. Taranto, dopo I’addio di
Evergreennel 2015, havistocrollareaze-
ro il numero di teu movimentati. Resta
pero il primo porto italiano per rinfuse
solide, con 11,7 milioni di tonnellate mo-
vimentate (+3,1% sul 2017). Mentre Ca-
gliari, terzo e ultmo scaloditrasnhipment
italiano, € passato nel 2018 da 463milaa
288mila teu, segnando -37,8%.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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GOVERNANCE

La riforma riduce
le Authority a 15
ma dopo tre anni
il funzionamento
non € aregime

Lagovernancedelsistemaportualeitalia-
no e stataal centro di unarecente riforma
(Governo Renzi) operativa dal settembre
2016, arrivata dopo oltre vent’anni da
quellaprecedente(legge84/94), protago-
nistadel primo grande cambiamentodel-
la portualita italiana. Quellanorma aveva
creato le Autorita portuali, deputandole a
favorire I'ingresso dei privati sulle ban-
chineesottraendo, per certiversi,allo Sta-
to il controllo diretto dei porti. Questo
schema ha favorito, in una prima fase, lo
sviluppo dei terminal italiani. Ma sul un-
goperiodohaanche mostratoisuoilimiti.
Uno su tutti: il problema dei porti vicini
che si fanno concorrenza tra loro per il
medesimo traffico, chiedendo (e spesso
ottenendo)risorse, ciascuno perséeinun
contesto privo di un progetto organico
perunvero sviluppo nazionale. Per supe-
rare questoimpasse e consentire agliscali
italiani di tornare a essere competitivi, la
riformadel2o016hapuntatosull’accentra-
mento presso il ministero dei Trasporti
delle decisioni che riguardanoi porti. Per
certiversiunritorno al passato.

Con I'obiettivo di semplificare il siste-
ma, la riforma ha ridotto le 24 Autorita
portuali esistenti (che coordinavano 30
porti) a 15 Autorita di sistema portuale

(Adsp), alle quali fanno capo non solo gli
scali delle Authority ma complessiva-
mente 57 porti italiani. Il cda del porto,
chiamato comitato di gestione, viene ri-
dotto a poche unita, 3 o 5 (rispetto ai 22
membrideiprecedenti comitati portuali),
ed e guidato da un presidente manager
scelto dal Mit, d’intesa con le Regioni. E
stato introdotto poi un coordinamento
centralizzatopressoilministero.Irappre-
sentanti degli operatori e delle imprese,
esclusi dal comitato di gestione, entrano
negli organismi di partenariato della ri-
sorsa mare, con funzioni consultive. Ed &
stataistituitaunaconferenzanazionaledi
coordinamento delle Adsp, presieduta
dal ministro, per programmare le scelte
strategiche dei porti e stabilire un Piano
regolatore portuale nazionale.

Sulla carta tutto questo avrebbe dovuto
imprimere un deciso cambiamento al si-
stema portuale e logistico italiano. Ma a
tre anni dalla nascita, la riforma mostra
gia forti criticita. L’accorpamento delle
Authority difattonon e ancora completa-
to perché ’Adsp del Tirreno meridionale,
JonioeStretto,chedovevaincludere Gioia
Tauro e alcuni porti siciliani, tra i quali
Messina, non € mai stata costituita per
I'opposizione della Regione Sicilia ed e
stata creata, nel 2018, una 16° Adsp, dello
Stretto, che comprende Messina e altri
porti siciliani e calabresi. Gli operatori,
poi,lamentanoil fattochedatempononsi
riunisca I'organo previsto per far incon-
trare i presidenti delle Adsp e neppure gli
organismidipartenariato.Lariforma,in-
fine, non si € occupata del riassetto delle
regole relative allavoro portuale.

R.d.F.

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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LE NAVI O3

Rinnovata
e pIu competitiva

a Flotta

di Raoul de Forcade

a flotta mercantile italiana

ha un ruolo di primo piano

nelmondo: sitrovaal14° po-

sto, quanto a tonnellaggio,

nella classifica globale ma
puo vantare anche posizioni diassolu-
to rilievo nei settori navali pil sofisti-
cati: ro-ro, navi da crociera e unita per
prodotti chimici.

Sotto il profilo dell’eta delle navi,
poi, la nostra flotta, forte del rinnova-
mento portato avanti dagli armatori
negli anni del boom (fino al 2007) e
anche nei primi anni della crisi, man-
tiene ottime posizioni: il 39,75% delle
unita battenti bandieraitaliana ha dai
5aiganni(controil 34,4% medio della
flotta mondiale) eil 18,93% hatraioe

made in Italy

14 anni (versus il 18,1% di media).

In effetti, come mostrano i dati di
Confitarma, la Confederazione degli
armatori italiani, nell’arco di 20 anni,
dal 1998 al 2017, 1a nostra flotta, oltre a
rinnovarsi qualitativamente, risulta
raddoppiata. E se, nello scenario mon-
diale, I'Unione europea (a fine 2017),
rappresentail 20% delle principali flot-
te conteggiate per bandiera, I'Italia e
sesta trai 29 paesi dello spazio econo-
mico europeo, preceduta da Malta,
Grecia, Cipro, Danimarca e Regno Uni-
to. Ma se si tiene conto del genuine link
tra bandiera della nave e nazionalita
dell’armatore (si mettono da parte cioe
le bandiere di comodo, considerando
invece il Paese di provenienza della
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proprieta), I'Unione europea arriva a
detenere il 36% della flotta mercatile
mondiale e I'Italia sale al quarto posto
tra le flotte europee.

In sostanza, in un ventennio, da
quando cioe e stato attivato il Registro
navale internazionale, di cui parleremo
diffusamente piu avanti, 1a flotta trico-
lore e passatadacirca 8,5 milioniditon-
nellatedistazzalordanel1998a16,3mi-
lioni nel 2017.

Gli anni di crisi

Eanchevero, perd, cheloslanciodicre-
scita dell’armamento italiano da alcuni
anniormaisiefermatoe,dal2012inpoi,
I’entita della flotta ha segnato una co-
stante flessione. L’inizio della discesa &

CAGLIARI

da far risalire, senza ancora che ne fos-
serovisibiliisintomi,al2008,annodel-
la grande crisi mondiale.

Per i quattro anni successivi, infatti,
nonostante I’andamento dei noli ma-
rittimi avesse cominciato a subire un
crollo, il numero delle navi ha conti-
nuatoasalire, in virtuanche degli ordi-
ni di nuove unita (si veda il capitolo 3
sulla cantieristica) che, in parte, erano
stati commissionati prima della crisie,
in parte, sono proseguiti anche dopo,
perché gli armatori non hanno saputo
resistere alle offerte di costruzioni a
prezzi stracciati, da parte dei cantieri
navali orientali.

Insomma, nel 2012, anno in cui, so-
prattutto per I'Italia, si € innescata una

IMAGOECONOMICA

Tirrenia.

| supereroi della
Dc Comics and
Warner Bros sui
traghetti
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IMAGOECONOMICA

Tanker.

Una nave cister-
na medium range
per il prodotto
raffinato durante
la navigazione

seconda profonda crisi, la nostra flotta
avevaraggiuntoiigmilioniditonnella-
te distazza. Daallora, pero, € comincia-
touncaloinesorabile. Nel2013ilnume-
rodelle navie scesodell’1% passando da
1.581unita (2012) a 1.564. Mentre il ton-
nellaggio ¢ passato dai 19,1 milioni del-
I’anno precedente a 18,6 milioni, se-
gnando -2%.

Da quel momento la discesa non si e
pit arrestata. Nel 2017 la flotta, che era
gia calata a 1.474 navi, € scesa a 1.448
unita -1,8% rispetto alla fine del 2016; e
il calo si riscontra anche nel tonnellag-
gio complessivo che é sceso dell’1,4%,
passandodauntotale di16,54 milionidi
tonnellate di stazza lorda nel 2016 a
16,32 milioni nel 2017. Confitarma sti-
ma, inoltre, cheafine 2018, iltonnellag-
gio sia ulteriormente diminuito, a 15,5
milioni di tonnellate.

Lafinanza
Alla sofferenza delle compagnia di na-
vigazione hanno contribuito anche le
operazioni finanziarie avviate, con
banche e fondi, dalle societa armato-
riali per sorreggere economicamente
le aziende. Dopo anni di investimenti
copiosi sul rinnovamento delle flotte,
infatti, gli armatori hanno dovuto
fronteggiare il crollo dei noli ,che ha
fatto da contraltare all’overcapacity di
stiva creata proprio dall’eccesso di or-
dinidinuoveunita. Le compagnie han-
no dovuto ristrutturare i debiti con-
tratti con le banche che, da parte loro,
anche per necessita imposte dagli or-
ganismi divigilanza, hanno accelerato
sulla cessione dei crediti deteriorati. E
in questo spazio si sono inseriti anche
gli interventi dei fondi.
Trail2o10eoggidiverse compagnie so-
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nocrollate finoad arrivare al fallimento. E
il caso, ad esempio, della Rbd - Rizzo Bot-
tiglieri De Carlini, dichiarata fallita nel
2018 dal tribunale di Torre Annunziata, e
diDeiulemareDimaiolines, questeultime
duemessein ginocchio dadiscutibiliope-
razioni di emissioni obbligazionarie. Al-
tre sono riuscite a raddrizzare la rotta ma
alprezzodigrandisacrifici. EilcasodiPre-
muda, acquisita dal fondo Pillarstone, e
dellaIgnazio Messina, supportata dall'in-
gresso in societa, con quote massicce, del
gruppo Msc di Gianluigi Aponte.

Tenere duro

Nonostanteil periodo difficile collegato
allalunga crisi economico-finanziariae
la diminuzione del numero di navi, in
parte pero compensata da nuove unita
sempre piu grandi, la flotta italiana ha
tenuto e siposizionatrale prime cinque
dei grandi Paesi riuniti nel G20, con po-
sizionidileadership o diassolutorilievo
in settori quali quello delle ro-ro (per il
trasporto rotabili e passeggeri), in cui
I'Italia & prima nella graduatoria mon-
diale, quello delle navi da crociera e
quello della unita per prodotti chimici e
petroliferi.

A consentire alla flottaitaliana, in pri-
mis, di esistere e poi di resistere in mo-
menti di forte crisi, oltre alla tenacia de-
gli armatori € stata I'istituzione del Re-
gistro navale internazionale italiano,
strumento che ha compiuto 20 anni nel
2018 eha consentito alle nostreimprese
armatoriali di battere bandiera italiana.

Negli anni’8o 'armamento era stato
colpito da un’altra grande crisi e si assi-
stetteaunprogressivodeclinodellano-
stra flotta di bandiera, gravata da nor-

me che ne minavano la competitivita.
Gliarmatoriitaliani fuggivano verso al-
triRegistri, costrettidacostidiesercizio
annui superiori del 45-50% rispetto a
quelli sostenutidalle bandiere greca, li-
beriana o norvegese.

Il Registro

Alla fine, con il decreto-legge 457/97,
poi convertito nella legge 30 del 1998,
I'Italia ha istituito il Registro interna-
zionale, che prevede unregimedibene-
fici, ritenuti dalla Ue aiuti di Stato am-
missibili, per conseguirel’obiettivo pri-
mario dimantenerele navisottolaban-

Eta della flottaitaliana e mondiale

Dati percentuali

Flotta italiana . Flotta mondiale

(0} 10 20 30 40
0-4 anni
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 8,34
5-9 anni
- 39,70
D 3440
10-14 anni
»»»»»»»»»»»»» 18,93
15-19 anni
20,34
s
oltre 20 anni
12,68

L 1H10

Fonte: Confitarma e IHS Fairplay data
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Rinnovamento della flotta italiana

NAVI ULTIMATE NAVI IN COSTRUZIONE

DAL 2008 AL 2017 AL31/12/2017

N. GT %* N. GT %*
Navi da carico liquido 72 1.981.765 48 2 26835 1
Petroliere 29 1.221.815 54 1 1.587 O
Gasiere 5 24804 6 1 25248 6
Chimichiere 38 75.146 52 0 o -
Navi da carico secco 111 4.504.908 67 10 553.032 8
Carico generale 18 90.899 62 1 9.600 7
Portacontenitori 2 84.040 14 - - -
Portarinfuse 48 247981 87 - - -
Traghetti 4 1.981.988 60 9 54.42 17
Navi misteedapassegg. 39 1.332.078 28 12 930.989 20

Navi passeggeri

27 915551 40 867.24 37

Traghetti

12 416.527 17 63.755 3

Navi per servizi ausiliari

Rimorchiatori e navi app.

7 8150 33 309 O

Altri tipi di navi

9
3
109 149.713 22 6 4834 1
1
5

36 66.563 15 4525 1

TOTALE 331 7.968.464 49 j 30 1.515.690 9

(*) su flotta esistente. Fonte: elaborazione Confitarma su dati RINA

diera italiana, salvaguardando
I’'occupazioneitaliana e comunitaria. In
particolare, il Registro consente di
compensare i maggiori costi del lavoro
marittimo comunitario attraverso una
riduzione dei relativi oneri fiscali e so-
cialieallineaaglialtripaesidell’Ueil ca-
rico fiscale delle imprese, attraverso si-
stemi ditassazione agevolata.Nel 2003
viene previstoancheilregime opziona-
le di tassazione forfettaria, cioe la co-
siddetta tonnage tax, che, a fronte dei
benefici fiscali prevede, tral’altro, ’ob-
bligo diimbarcareunallievo ufficiale su
ciascuna delle navi ammesse al regime
0, in alternativa, il versamento di una
somma (superiore all’effettivo costo
dell’allievo) destinata a finanziare la
formazione dei futuri ufficiali.

[l Registro internazionale consente, tra

laltro, di imbarcare anche marittimi ex-
tracomunitari su alcune navi battenti
bandieraitaliana (impegnate sudetermi-
nate rotte internazionali). Con la sua en-
tratain vigore, sie fermatol’esodo dinavi
italiane verso altri registri che, come si e
detto, aveva caratterizzato glianniprece-
denti e si e registrato un ritorno degli ar-
matori allabandieraitaliana, con un pro-
gressivo incremento in termini di flotta e
occupazione. Comesi e visto, 0oggi, nono-
stante la caduta di tonnellaggio dal 2012
in poi, 1a flotta si mantiene quasi doppia
rispetto a quella del 1998. Senza contare
che, negli ultimi 10 anni, gli armatori ita-
liani hanno investito complessivamente
piudizomiliardidieuroperfarcrescerela
qualita della flotta, rinnovandola.

Gli occupati

Nel 1998, dicono i dati di Confitarma,
erano circa 3omila gli occupati diretti
dell’industria dei trasporti marittimi.
Oggi sulle navi battenti bandiera italia-
na sono impiegati circa 67mila maritti-
mi, 38mila deiqualiitaliani o comunita-
ri e 29mila extracomunitari. Per questo
Confitarmaritiene che, eventuali modi-
fiche alla legge 30/98, paventate negli
ultimi anni e intese a limitare i benefici
del Registro internazionale alle sole na-
vicheimbarcano equipaggiinteramen-
te composti da marittimi italiani o co-
munitari, porterebbero gli armatori ita-
liani con traffici internazionali o mistia
iscrivere le proprie navi in altri registri
comunitari,ovenonc’¢alcunvincoloal-
lanazionalita degliequipaggi; oaddirit-
tura, per fronteggiare la concorrenza, a
delocalizzare le proprie aziende.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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INCENTIVI & TRAFFICO

Le autostrade
del mare
primato italiano
con la spinta
del Marebonus

Le autostrade del mare, ossia la mo-
dalita di trasporto che prevede lo
spostamento su nave di parte del
traffico merci che normalmente
transitain strada su gomma, rappre-
sentano uno dei cardini dello svilup-
po nelle politiche dei trasporti nel-
I’'Unione europea. E sono anche un
settore in cui I’Italia, prima nazione
Ue a introdurre un bonus destinato
proprio a favorire questa modalita,
primeggia ormai da anni.

I dati Confitarma confermano che
il nostro Paese risulta essere il primo
mercatoeuropeodishortseashipping
(cabotaggio) nel Mediterraneo; inol-
tre, estendendo I’analisi a tutti gli al-
tri bacini di traffico, per il trasporto
ro-ro (cioe di rotabili su nave) I'Italia
appare seconda solo al Regno Unito.

Guardando poi alle principali
flotte mondiali di navi traghetti, si
notacomel’Italia(nel2017) figurial
primo posto nella top 20 per ton-
nellaggio, con 264 unita (tra ro-ro
solomerciero-rocargo pitipasseg-
geri), pers,2milioniditonnellate di
stazza lorda. Al secondo posto il
Giappone, con pil navi (334) ma
meno tonnellaggio (1,62 milioni) e

al terzo il Regno Unito (124 navi e
1,58 milioni di tonnellate).
Nel2o17iltrasportodimercisuna-
vi ro-ro risulta pari a 107 milioni di
tonnellate (+8% sul 2016) e corri-
sponde al 21% del movimento totale
di merci nei porti italiani. Si tratta di
unatipologiaditrafficocherisultain
crescitacostanteechetra2013e2017
ha registrato un aumento del 37%.
Un andamento sul quale influisce
I’offerta dei servizi di autostrade del
marein partenzadaiporti nazionali,
offerta che, rileva I'ufficio studi di
Confitarma, nel 2018 ha registrato
un trend sostanzialmente stabile
(+2%) rispetto al 2017, con connes-
sionidell’ltalianonsoloalbacino del
Mediterraneo ma a tutta ’Europa. A
supportareil trasferimento sulle au-
tostrade del mare di quote sempre
maggiori di merci che viaggiavano
su mezzi pesanti hanno contribuito
gli incentivi messi a punto dal Go-

gy T TTN

Ro-ro.

La Grande Hali-

faxdel 2018
realizzata per il

trasporto veicoli
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MARE

LE NAVI

Il traffico nelle autostrade del mare

VIAGGI SETTIMANALI
Sicilia

E il numero dei collegamen-
ti settimanali che coinvol-
gonoi porti dellisola peri
servizi di trasporto merci
ro-ro da e perivari porti
italiani.

86

VIAGGHI SETTIMANALI
Sardegna

E il numero dei collegamen-
ti settimanali che coinvol-
gono i porti dell’'isola peri
servizi di trasporto merci
ro-ro da e perivari porti
italiani.

187

MILIONIDITONNELLATE
Rinfuse liquide

E la quantita trasportata
inun anno trai porti
italiani

MILIONIDITONNELLATE
Rinfuse secche

E la quantita trasportata in
un anno trai portiitaliani

107

MILIONIDITONNELLATE
Merci Ro-ro

E la quantita trasportata in
un anno trai portiitaliani

115

MILIONIDITONNELLATE
Container

E la quantita trasportata in
un anno trai portiitaliani

52

MILIONI

Passeggeri

Sono 17 milioni con traghet-
ti, 9,8 con le crociere e 25
milioni con traffico locale

verno italiano. Il primo, denominato
Ecobonus, indirizzato agli autotra-
sportatori, € stato introdotto con la
legge 265 del 2002 e ha messo a di-
sposizione circa 240 milioni per chi
decideva di portareicamionoicari-
chi su nave. La Finanziaria 2008 ha
attualizzato I'importo, stanziando
77 milioni per il periodo 2007-2009.
Esauritasi questa misura, anche
per diffidenze di Bruxelles che I’ha
guardata con sospetto, tendendo a
considerla aiuto di Stato, é iniziato
un nuovo iter che, a fine del 2016, ha
portato la Commissione europea ad
approvare glischemidiregolamento
per gli incentivi destinati al trasferi-
mento deltrasportomercidallastra-
da al mare e alla ferrovia: il Marebo-
nus (questa volta indirizzato agli ar-
matori ma conil ribaltamento di una
quota del contributo ricevuto in fa-
vore delle imprese di autotrasporto
cha abbiano usufruito dei servizi
marittimi) e il Ferrobonus. In parti-
colare, il bonus dedicato al mare
stanzia una spesa di 138 milioni
complessivi. Nel dicembre 2017, si &
chiuso I'iter di approvazione dell’in-
centivo, conl’autorizzazione di spe-
saprevistanellaLegge distabilitaper
il triennio 2016-2018. Il 13 gennaio
2019 e scaduto il termine per la pre-
sentazione dei progetti. E nei 60
giornisuccessiviallascadenza,ipro-
getti sono stati sottoposti all’esame
di un’apposita commissione mini-
steriale perlavalidazione dell’istrut-

toria delle domande presentate.
R.d.F

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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LA CANTIERISTICA

'ltalia e leader
nel cantieri
ner la costruzione

di navi passegger|

di Raoul de Forcade

ella cantieristica navale
I'Ttalia eccelle e mantiene
una leadership mondiale.
Sianellacostruzionedina-
vi da crociera (che trattia-
moinquesto capitolo), sianellarealizza-
zione di grandi yacht sopra 24 metri.

Da anni ormai in Europa non si realiz-
Zano pi, Se non in casi particolari, unita
cargo quali portacontainer, portarinfuse,
petroliere e metaniere. Questi tipi di navi,
infatti, la cui costruzione procede con
schemi quasi standard e non ha bisogno
di particolari professionalita tra le mae-
stranze, sono diventate appannaggio di
Paesi asiatici dove la manodopera costa
menorispettoall’'Unione europea. In par-
ticolare di Cina, Corea e Giappone.

Volendodisegnareun quadrodelset-
tore e bene aiutarsi con qualche dato
(estrapolato da elaborazioni di Fincan-
tieri): nel 2018 ladomanda di navi mer-
cantili nel mondo ha raggiunto i 28,4
milioni di tonnellate di stazza lorda
compensata e ha segnato +32% rispetto
al2017. Anno, quest’ultimo, in cui si era
gia registrata una prima ripresa del
mercato dopo un periodo in cui la do-
manda aveva subito uno stop causato
soprattutto dall’overcapacity di stiva
determinatasi negli anni precedenti.

L’eccesso d’offerta della capacita di
trasporto su nave e statala causa di un
pesante crollo deinoli, del quale hanno
risentito, a turno, sostanzialmente tut-
tele categorie di navi.

LA CANTIERISTICA 04
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Monfalcone.
Uno scafoin
corso direalizza-
zione nello stabi-
limento Fincan-
tieri. Per alcune
fasi occorre ma-
nodopera molto
specializzata

L'offensiva dell’Asia

In questa dinamica, i Paesi asiatici, e la
Cina in particolare, hanno avuto un
ruolodeterminante.Lastrategia politi-
camessainatto,negliultimiio-12anni,
dal Governo cinese e votataarendereil
Paese la prima potenza industriale del
mondo ha coinvolto anche la cantieri-
stica. Settore che e stato beneficiato da
Pechino con massicci aiuti di Stato che
hanno portato, nell’arco di un decen-
nio (come rileva Assonave, I’associa-
zioneitalianadeicostruttorinavali, ba-
sandosi su una ricerca di Harvard), al-
I'aperturain Cinadimigliaiadicantieri.
I quali hanno creato una formidabile
capacita produttiva, poi alimentata at-
traverso l’offerta sul mercato di navi a
prezzi stracciati, sostenibili solo grazie
agli aiuti statali. La Cina ha quindi con-
tinuato a inondare il mercato di nuove

IMAGOECONOMICA

unitafacendoleva, oltre che sul prezzo,
anche sull’offerta agli armatori di con-
dizioni finanziarie estremamente fa-
vorevoli, anche queste sostenute con il
supporto degli aiuti pubblici.
LaCoreadel Sud, daparte sua, sovra-
stimando la capacita di assorbimento
della domanda mondiale a lungo ter-
mine, aveva investito pesantemente,
sempre con aiuti di Stato, in cantieriin
grado di produrre una grandissima
quantita dinaviin serie. Ehaingaggia-
to una battaglia competitiva, a colpi di
ribassi sui prezzi, con il Giappone.
Queste dinamiche hanno escluso dal
mercatoicantierieuropei, per quantori-
guardaisegmentidimercatodovegliar-
matoriaccettano la produzione in serie.
Unasimilesituazionehaprovocato,a
livello mondiale, un’overcapacity pro-
duttiva, con la riduzione dei prezzi di
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acquisto delle navi cargo, che haindot-
to gli armatori a ribassare il tasso dei
noli avendo bilanci gravati da tassi di
ammortamento piu contenuti rispetto
al passato. Si é creato, peraltro, anche
uneccessodistivachehaportatoaulte-
riori abbassamenti dei noli, sospinti
anchedagliarmatoricinesi,iqualihan-
no adottato una politica di riduzione
deitassidinolosorrettadasovvenzioni
statali. Nel 2016, pero, ilmercato e arri-
vato alla resa dei conti e gli ordini di
nuove navi hanno segnato una flessio-
ne del 73%, minimo storico rispetto ai
20 anni precedenti. Nel 2017 ¢ iniziata
una ripresa anche se non registrata da
tuttii segmenti.

Le navi da crociera

Del tutto differente lo scenario che ri-
guarda le navi da crociera, unita ad al-
tissima tecnologia che continuano ad
essere realizzate quasi esclusivamente
inEuropa.Imaggioricantieridiprodu-
zione sono Fincantieri (Italia), Meyer
Werft (Germania) e Stx France (Fran-
cia). Ed e proprio grazie alle unita da
crociera e, in misura minore, ai tra-
ghetti che la cantieristica europea si e
aggiudicata nel 2018 il 10% della do-
manda mondiale (contro il 41% della
Corea, il26% della Cina, il 16% del Giap-
pone e il 7% del resto del mondo).

Il comparto delle navi da crociera, in
particolare, ’'anno scorso ha registrato
una performance eccellente. Nella fa-
scia delle unita con stazza lorda supe-
riore a 1omila tonnellate (i dati sono
elaborati da Fincantieri), nel 2018 sono
stati perfezionati nel mondo ordini per
23 navi, stesso ammontare del 2017. A

questi si aggiunge la sottoscrizione di
memorandum of understanding, agree-
ment e lettere di intenti per ulteriori 17
navi.Nederiva,al 31dicembre 2018, un
portafoglio ordini compostodaio3na-
vi, con consegne che si estendono fino
al 2027, pari al 45% dell’attuale offerta
della flotta cruise misurata in letti bassi

CARBURANTI VERDI E SCRUBBER
La svolta eco-sostenibile
per ridurre le emissioni

La cantieristica navale, negli ultimi anni, si sta confron-
tando con I'esigenza di limitare le emissioni inquinanti
delle navi. Lo shipping, ha evidenziato una recente con-
ferenza europea sull’argomento, rappresentail 3,1%
delle emissioni globali di CO2 e, senza 'adozione di misu-
re adeguate, le emissioni prodotte dalle naviaumente-
rebbero ulteriormente nei prossimi anni (fino al 250%
entro il 2050, secondo alcune fonti). Per questo I'indu-
stria marittima si staimpegnando aridurre le emissioni e
condivide la norma dell’International maritime organiza-
tion (Imo) che stabilisce, al 2050, una crescita delle
emissioni di gas-serralimitata al 50% del livello del 2008.
Dal 2020 entrera, inoltre, in vigore in tutto il mondo la
normativa Imo che prevede un limite di 0,5% dello zolfo
nei carburanti marini. Mentre nelle zone di navigazione
Eca (Emission control area) gia dal 2015 |la percentuale
deve essere vicina allo zero. Gli armatori, da parte loro,
guardano con favore a tipi di propulsione verde, comelil
Gnl (gas naturale liquefatto) che consente anche di
abbattere il costo rappresentato dal carburante tradizio-
nale. Cosi, se da un lato alcune compagnie hanno investi-
toin scrubber, sorta di marmitte catalitiche per navi, altre
hanno cominciato a realizzare navi con motoria Gnl. E il
caso, nel settore delle crociere, di Costa e di Msc.
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(cioeé non cuccette). Il comparto crocie-
re, con circa 2,3 milioni di tonnellate di
stazza lorda, pesa per circa I'8% nel
computo totale degli ordini mondiali.

Traghetti e altri mezzi

Nel settore dei traghetti, invece, nel
2018 sono stati perfezionati 27 ordini
per mezzi superioriai 150 metri dilun-
ghezza, a conferma diunaripresadella
domanda.Nel2o17ilportafoglioordini
di traghetti sopra i 150 metri era costi-
tuito da 17 unita. In passato, rileva As-
sonave, la crescita dei volumi di pas-
seggeri nei mercati chiave e stata lenta
mentre, negli ultimi anni, la mancanza
di investimenti per la costruzione di
nuovi mezzi ha limitato gli ordini, ma
In costruzione. Una nave da crociera in cantiere ultimamente la domanda di nuove co-
struzioni sta leggermente riprenden-
do, anche perché i regolamenti futuri

Corea del Sud leader negli ordini di navi spingeranno, dal 2020, i mezzi piu ve-

tusti fuori dal mercato. Nel medio e
valori ROSS 2ot 2ol 20iE lungo termine, quindi, € prevista una
ICTI' g’gﬁg’ 41,2 11,1 215 284 crescitadelladomandadinuovimezzi,

ancheperl’obsolescenzadellaflottaat-
tualmente in mare. Il mercato delle na-

e vimilitari, infine, ha mostrato notevole
vivacita. Nel 2018 sono stati perfezio-
nati ordini per 167 unita e un valore di
circa 51,2 miliardi di euro, il 40% del
Giappone s.corea  quale (corrispondente a 61 unita) e ri-

conducibile al mercato export.

oina lrisiko dei cantieri
e Negli ultimi anni la geografia dei can-
. tieri navali ha subito diversi cambia-
Giappone . c el .

Europa menti. Meyer Werftha acquisitoil can-
i m E:r:l;a tiere finlande§e di Turku ceduto da Stx
" Europe, realta controllata dai coreani
Fonte: IHS Lloyd’s Fairplay, elaborazioni Fincantieri Che, con quel passaggio, ha ridotto il
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suo perimetro divenendo Stx France
(gia Chantiers deI’Atlantique). I corea-
nihannopoidecisodicedereperintero
la loro partecipazione del 66,66% nel
cantiere. Ilresto eradello Stato france-
se, che ha avuto un ruolo di primo pia-
no nell’accordo, poi concretizzatosi,
perarrivareaunacessioneaFincantie-
ri del controllo della governance dello
stabilimento.

I governi italiano e francese hanno
trattato a lungo e infine hanno siglato
un’intesachemiraanchearafforzarela
cooperazione nel militare, avviando i

lavori per studiare un’alleanza tra Fin-
cantierie Naval Group, che sisposa con
lapartecipazione dellasocietafrancese
allacompagine azionaria di Stx France.

L’operazione, pero si e fermata do-
po chel’Antitrust francese hapresen-
tato alla Commissione europea una
domandadirinvio,anormadelrego-
lamento Ue sulle concentrazioni, che
permette a uno o pit Stati membri di
chiedere alla Commissione di esami-
nare una concentrazione che, pur
non rivestendo una dimensione eu-
ropea, rischia di incidere significati-

Cinaleader nelle quote di mercato

Quote % di mercato

[ CINA N GIAPPONE [N SUD COREA [N EUROPA [ R.D.M.

Totale

Standard

High tech

2015

2016 2017 2018

2015

2016 2017 2018 2015

2016

2017 2018

Fonte: IHS Lloyd’s Fairplay, elaborazioni Fincantieri
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La corsaal gigantismo

Il Teu (Twenty-Foot Equivalent Unit)

€ la misura standard internazionale per i
container che hanno lunghezze di 20 o0 40
piedi (20 piedi corrispondono a 1 Teu).
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Le consegne

Navi da crociera, Tonnellate stazza lorda = 10.000

NOME TSL LB BRAND CANTIERE

CONSEGNE 2018

MEYERWERFT

1.Norwegian Bliss 167.800 4.000 NCLH Papenburg

MEYER TURKU

2. Mein Schiff 1 111500 2.894 TUI Turku

FINCANTIERI

3. Carnival Horizon 133,500 3954 CCL Marghera

4.Seabourn Ovation 40.350 604 CCL Sestri
Seabourn

5.MSC Seaview 154,000 4.140 MSC Monfalcone

6. Viking Orion 47.800 930 Viking Ancona

VARD

7.LaLapérouse 10.000 180 Ponant Soeviknes

8.Le Champlain 10.000 180 Ponant Seviknes

CHANTIERS DE L’ATLANTIQUE

9.SymphonyoftheSeas 227.000 5.408 RCL S.Nazaire

FINCANTIERI

10. Nieuw Statendam 99.500 2.650 HAL Marghera

CHANTIERS DE L'’ATLANTIQUE

11.Celebrity Edge 129500 2.900 RCL- Saint
Celebrity ~ Nazaire
Cruises

MEYER WERFT

12.AIDAnova 183900 5.252 CCL-Aida Papenburg

Totale 12 navi 1.314.850 33.092

CONSEGNE 2019

MEYER TURKU

1.Mein Schiff 2 111500 2.894 TUI Turku

FINCANTIERI

2. Viking Jupiter 47.800 930 Viking Ancona

FINCANTIERI

3.CostaVenezia 135,500 4.200 CostaAsia Monfalcone

vamente sulla concorrenza nei terri-
toridegli Stati membri che presenta-
nolarichiesta.’Antitrusttedescosie
associato alla richiesta della Francia.
E ora siattende il giudizio, in merito,
dell’Antitrust europeo.

Nel frattempo, Fincantieri ha sigla-
to un accordo di collaborazione con
Genova Industrie Navali (Gin), hol-
ding costituitadall’unione didue sto-
rici cantieri privati: T. Mariotti e San
Giorgio del Porto. L’intesa coprira di-
versiambiti, dalle nuove costruzioni,
alleriparazioni e trasformazionifino
agliallestimentinavali. L’operazione
prevede che Fincantieri acquisisca
una partecipazione di minoranza
nella holding del gruppo e un’opzio-
ne per una quota, sempre di mino-
ranza, nella Mariotti.

Il gruppo a capitale pubblico italia-
no, peraltro, si sta muovendo anche
sul fronte della Cina. Ha stretto un’in-
tesa con China State Shipbuilding
Corporation (Cssc), il maggiore con-
glomerato cantieristico cinese. La
collaborazione include unajoint ven-
ture dedicata alle prime unita da cro-
cieramairealizzate in Cina peril mer-
cato locale e ad altre attivita affini ma
si potra allargare, grazie a un accordo
ad hoc, anche a progetti di ricerca e
sviluppo in diverse aree della na-
valmeccanica. Tra le quali i settori oil
& gas, cruise-ferry, mega-yacht, navi
speciali, infrastrutture in acciaio, si-
stemi, ingegneria e marine procure-
ment;nonché cabine,internielacrea-
zione di una catena di fornitura nel
comparto crocieristico.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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PARADOSSI

Navi giganti

per trasportare
container e turisti
ma porti inadatti
ad accoglierle

Negli ultimi anni, per alcune categorie di
navi, in particolare le portacontainer e le
navi da crociera, gli armatori hanno im-
boccatolaviadel gigantismo, ordinando
ai cantieri unita sempre piu grandi. Una
strada intrapresa per favorire le econo-
mie di scala ma che non ha mancato di
creare una serie di problemi. Delle unita
dacrociera parleremo, in particolare, nel
capitolodedicatoal settore, mentre quici
soffermeremo soprattutto sulle navi
portacontenitori.

Inogni caso, sia per1'una che perl’altra
categoria, 'aumento delle dimensioni
delle navi risponde all’esigenza, sempre
pitlavvertitadaivettorimarittimiglobali,
di contenere i costi operativi. Ma com-
portalanecessita, periporti, dieffettuare
costosiinvestimentiin nuove operelacui
realizzazione, specie in Italia, richiede
tempi lunghi. Parliamo, ad esempio, di
dragaggi, di banchine capaci di reggere
gli ormeggi di navi enormi, di nuove gru
dibanchinaingradodiraggiungerelefile
di container piu lontane, di piazzali per
scaricare le grandi quantita di merci che
arrivano in un solo viaggio ma anche di
stazioni marittime in grado diaccogliere
migliaia di passeggeri.

Per quanto riguarda le portacontai-

ner,afavorirelacorsaalgigantismo,con
la costruzione di navi capaci di traspor-
tare da 21mila a 23mila teu (contenitori
da2opiedi)inunsoloviaggio,estataan-
che la concentrazione della maggior
parte del traffico nelle “stive” di pochi
grandi gruppi armatoriali che stanno
monopolizzando il mercato. Se una
ventinadiannifaleprime2ocompagnie
portacontainer controllavano 1'80% del
mercato, oggiacontrollare quella stessa
percentuale sono le prime quattro al
mondo, cioe la danese Maersk, I'italo-
svizzera Msc, la francese Cma-Cgm e la
cinese Cosco. Pochi player stanno quin-
diimponendo una politica navale, quel-
la appunto del gigantismo, che condi-
zionasempre pillitraffici eleinfrastrut-
ture cheliaccolgono.
Ilmaggiorevolumedicaricotrasportato
dalle mega-navi, d’altra parte, comporta
radicali modifiche nell’'organizzazione
operativa dei porti per evitare possibili ef-
fetti di congestionamento nel trasferi-
mento della merce ai centri piu vicini ai
mercati. Sirende quindi necessaria anche
la realizzazione di opere per migliorare il
collegamento dei porti con I'entroterra
senzacreare collidibottiglia. [l gigantismo
€ problematico, infine, sotto il profilo del-
I'organizzazione del lavoro portuale.
Mentreinprecedenzaneiportiarrivavaun
flusso costante di merce con navi piu pic-
cole, le meganavi impongono ritmi diver-
si, con picchi dilavoro concentrati in peri-
odi pitibrevi, alternatia pit1 lunghi periodi
divuotobanchina. Una situazione di diffi-
colta piu volte denunciata dalle associa-
zioniitaliane ed europee di terminalisti.
R.d.F.

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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1 VIAGGI O5

Boom dl domanda
ner |e crociere:

gigantismo
la parola d’'ordine

di Raoul de Forcade

e crociere sono uno dei set-

tori dello shipping in co-

stante crescita, nonostante

abbiano raggiunto uno svi-

luppo maturo in diverse
aree del mondo. La dimostrazione del
boom del comparto é nell’aumento
degli ordini di nuove navi passeggeri:
cio consente all’Europa, e per prima
all’ltalia, di avere una leadership
mondiale nella realizzazione di unita
dedicate ai passeggeri. Soloneglianni
del default mondiale, dopo il 2008, il
numero delle commesse aveva subito
un pesante rallentamento ma e ripar-
tito non appena la crisi globale ha co-
minciato ad arretrare. La Clia (Cruise
lines international association), che

riunisce una sessantina di compagnie
da crociere e rappresenta oltre il 95%
della capacita globale, ha previsto, per
il 2019, un record di 30 milioni di cro-
cieristi nel mondo pari a +6% rispetto
ai 28,2 milioni registrati nel 2018. E si
tratta comunque di numeri destinati
ancora a salire, visto che nel 2019 en-
treranno sul mercato, ricorda sempre
Clia, 18 nuove navi da crociera, che fa-
ranno arrivare a 272 le unita digel tipo
in navigazione nel mondo.

Si tratta di cifre molto significative,
basti pensare che, nel 1998, il numero
di crocieristi trasportati si limitava a
7,8 milioni, salitinel 2008 a 16,2 milio-
ni. Anche negliannidella crisiglobale,
comunque, pur a fronte di un signifi-
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cativo rallentamento degli ordini di
nuove navi, il numero di crocieristi
non ha smesso di aumentare. Gli anni
incuiiltassodicrescita é stato minore
sono il 2011, 2012 e 2013, periodo du-
rante il quale i passeggeri sono au-
mentati “solo” di 400 unita ’anno,
contro il milione circa annuale segna-
to dal 2014 in poi.

Un occhio sul mondo

Guardando alla distribuzione delle
crociere alivello globale, si nota che il
maggior numero di crocieristi provie-
ne dal Nord America, seguono gli eu-
ropei e il resto del mondo. Una ten-
denza che siriflette nella distribuzio-
ne dei posti letto delle navi. Risposte

Turismo, societa italiana specializza-
ta nell’analisi di dati sul settore delle
crociere, peril 2019 stimauna capacita
schieratadipostilettoparial 34,4%nei
Caraibi (erail 34,8 nel 2010), del 17,3%
nel Mediterraneo (17,8% nel 2010),
dell’11,1% nel resto d’Europa (8,7% nel
2010) e del 9,2% in Asia (2,4% nel
2010). Seguono Australia - Nuova Ze-
landa - Sud Pacifico (4,8% nel 2019),
Alaska (4,7%) e Sud America (2,3%).
Mentreil16,2% dei postiletto ¢ impie-
gato su altri itinerari (26,1% nel 2010).

Quest’anno, sempre secondo Ri-
sposte Turismo, ipostiletto sul Medi-
terraneo aumenteranno dello 0,6%
rispettoal 2018, superandoi32 milio-
ni giornalieri complessivamente di-

Grandi navi.
Conlacrescita
delladomanda di
crociere le com-
pagnie seguono
la strada del
gigantismo. Co-
sta Diadema puo
portare quasi
Smila ospiti
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Sud eldorado delle crociere

La crescita dei primi 20 porti crocieristici italiani per passeggeri movimentati, var. % 2018-2017 e in corsivo 2018-2009
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sponibili, a fronte dei 30 milioniregi-
stratiloscorsoanno. L’areadei Carai-
bi, nonostante un piccolo decremen-
to rispetto al 2018 (-0,6%), si
conferma prima area mondiale, con
circa 63 milioni di postiletto-giorna-
lieri. Nel corso dell’'ultimo decennio,
come si vede, la distribuzione per
quote percentualinonrisultaradical-
mente cambiata, fatta eccezione per
la crescita dell’Asia, e per quelle, me-
no accentuate, dell’Europa (senza
Mediterraneo) e dell’Australia - Nuo-
va Zelanda - Sud Pacifico, nonché per
il calo della quota residuale degli altri
itinerari.

Asia superstar

Il mercato asiatico si sta dimostrando
sempre piuinteressante perle compa-
gnie crocieristiche ma evidenzia an-
che caratteristiche peculiari. La clien-
tela di quell’area chiede navi concepi-
te secondo il gusto orientale e alcune
societa, come Costa Crociere (azienda
italiana del gruppo Usa Carnival),
stanno costruendo unita concepite
appositamente per quelle esigenze. In
ogni caso, il mercato appare trainato
dall’offerta delle stesse compagnie,
che puntano sull’Asia: nel 2018, rileva
Risposte Turismo, sono saliti a 38 i
brand operativi nella zona per oltre
7.100 approdi di navi da crociera.

Il Mediterraneo e I’Europa

Sono oltre 60 le compagnie crocieri-
stiche che solcano le acque europee,
un mercato che rappresentera, nel
2019, oltre il 28% di quello mondiale.
All’interno di quest’area, la quota me-

diterranea € rilevante. Tuttavia i dati
statisticimostrano che,negliultimiio
anni, la serie storica di questa zona
nonsiedistaccatadaunalineamedia-
na che si attesta intorno ai 18 punti
percentuali, con un picco nel 2013
(21,7% della quotamondiale) elamag-
giore contrazione nel 2017 (15,5%). In
ogni caso, il valore assoluto dei posti
letto disponibili nel 2019, rispetto al
2009, e raddoppiato, passando da cir-
ca 96 milioni a piu di 190 milioni di
unita. I Paesi di provenienza dei cro-
cieristi vedono al vertice la Germania,
seguita da Regno Unito e Irlanda, Ita-
lia, Spagna, Francia.

L'ltaliariparte

Nelnostro Paeseil traffico crocieristi-
co, dopo un 2017 (con un totale 10 mi-
lioni di passeggeri movimentati) da
archiviare come I’anno con il peggior
risultato dal 2011, ha chiuso il 2018,
evidenzia Risposte Turismo, in ripre-
sa, con oltre 11 milioni di passeggeri.
Nel 2019, poi, é prevista un’ulteriore
crescita, tanto che, secondo gli anali-
sti del settore, questo potra essere
I’'annorecord perl’Italia, con 11,89 mi-
lionidimovimentipasseggerineipor-
ti nazionali (+0,7% sul 2018). Nella
classifica dei piti importanti scali cro-
cieristici del Mediterraneo, prima e
Barcellona con 3 milioni di passeggeri
nel 2018, seconda Civitavecchia, con
2,4 milioni e terza Palma de Mallorca
con 2 milioni. Nellatop ten, inoltre, fi-
gurano diversi scali italiani: Venezia
al quinto posto con 1,56 milioni, Na-
poli al sesto con 1,06 milioni, Genova
al settimo con 1,01 milioni, Savona al
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nono con 848mila passeggeri e Livor-
noaldecimo con786mila. E sesiguar-
dalatop202018,altriduescaliitaliani
entranonellaclassifica: Palermoal 16°
posto (con 577mila passeggeri movi-
mentati) e Bari al 17° (con 572mila).
Analizzando i passeggeri movi-
mentati nell’ultimo decennio (2009-
2018),idati mostrano chelasommadi
quelliimbarcati, sbarcati e in transito,
registrata nei porti crocieristici italia-
ni, ha seguito, dal 2011, un trend alta-
lenante, con variazioni percentuali
comprese tra -10 € +20%, e con valori
assoluti che oscillano traiio e gli 11,5
milioni di passeggeri. Anche I’anda-

g : : = mento delle toccate di navi nei porti e
Per Vip. L a Silversea Cloud passa sotto il London Bridge. stato altalenante nel decennio, con
La compagnia offre crociere extralusso variazioni annuali tra il -10 e il +15%.

Inoltre, solo 5 porti, su 20, nel 2018
hanno registrato, rispetto al 2017, un
decrementonel numero dipasseggeri
trasportati: Savona, Messina, Caglia-
ri, Brindisi e Trieste.

Giganti del mare

La crescita del comparto crocieristico,
negli anni, e stata caratterizzata non
solodaunaumentodelnumerodipas-
seggerimaanche dalfenomenodel gi-
gantismo navale. Le compagnie cro-
cieristiche,al paridiquelle merci, pun-
tano sulle economie di scala e creano
unita sempre piu grandi, capaci di tra-
sportare, in un unico viaggio, un alto
numero di passeggeri. A partire e stata
Royal Careibbean nel 2006 con Oasis
of the seas, capace di ospitare 5.400
et S - ; passeggeri. Ma oggi la Symphony of
In espansione. Le Msc Splendida e Fantasia fanno parte di the seas, sempre di Royal, e in grado di
una flotta in continua crescita viaggiare conben 6.178 persone abor-
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Il mercato interno

34

PER CENTO

Postiletto

E la quota schierata per
destinazione che segnala
testa della classifica globale
delle destinazioninel 2019
(oltre 63 milioni di unita
giornaliere). Per la quota del
Mediterraneo sul totale
mondiale € previsto un au-
mento dello 0,6% rispetto al
2018 (oltre 32 milioni di
posti letto giornalieri). In
dieci annile quote sono
rimaste pressoche simili ad
eccezione di una crescita
dell’Asia (passata da poco
pit del 2 al 9,4 per cento).

3,041

MILIONI

Passeggeri

E il numero pil alto della
classifica dei porti del Medi-
terraneo che vede in testa
Barcellona seguita da Civi-
tavecchia e Palma de Mallor-

ca, che ha superato perla
prima volta i 2 milioni di
crocieristi. Nelle successive
posizioni Marsiglia, Venezia
e Napoli. NellaTop10 entra
anche Livorno, con unincre-
mento di passeggeri del
12,5%. L'unico a perdere
appeal e il porto greco del
Pireo (-8,9%).

PER CéNTO

Passeggeri ltalia

E la quota pit alta trai primi
13 portiitaliani e spetta ai tre
scali del Lazio. Seguono
Liguria, Veneto e Campania.
Al tredicesimo posto I’Abruz-
zo con meno dell’1%. Nel
2018rispetto all’anno prece-
dente Sardegna, Emilia Ro-
magna, Friuli Venezia Giulia e
Calabria segnano unavaria-
zione negativa nel traffico
passeggeriche, nel comples-
S0, sono stati oltre 11 milio-
ni. In Puglia e Marche la cre-
scita maggiore (+31 e +29%).

do (piu 2.100 membri dell’equipag-
gio). Anche altre compagnie, come
Msc e Carnival, hanno puntato, e stan-
no puntando, su navi capaci di tra-
sportare oltre smila ospiti.

L'attenzione all’'ambiente

Da qui ai prossimi otto anni, tra le al-
meno120navidacrocierainconsegna,
i colossi dal mare saranno numerosi,
unita ultramoderne che uniscono le
attenzionidedicate al design sofistica-

to degli interni alla necessita, che si fa
pressante (anche per le nuove norme
internazionali marittime sulle emis-
sioni, si veda il capitolo sulla cantieri-
stica) di investire sulla sostenibilita.
Non é un caso quindi che diverse navi,
traquelleinconsegnaneiprossimian-
ni, siano alimentate anche a Gnl (gas
naturaleliquefatto). Laprimaunitada
crocieraametanoaprendereilmare e
stata Aidanova, del gruppo Costa.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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In laguna.

Una nave da
crociera attraver-
sail canale della
Giudecca. Si
cercano rotte
alternative

ADDIO PRIMATO
Venezia perde
crocieristi

In attesa

di un accordo
Sul passaggi

Nelpanoramaitalianodellecrocierespiccala
situazione anomala di Venezia, che nel 2013
era il primo homeport italiano, movimen-
tandooltre2milionidipasseggerimacheog-
giéscesaa1,5milioni. Motivo?Glieffettidiun
incidente accaduto lontanissimo dalla sua
laguna: il naufragio di Costa Concordia, da-
vantiall’isola del Giglio, 113 gennaio 2012.
Quel tragico avvenimento é destinato
adavereeffettiinattesiperlacrocieristica
veneziana. Fino a quel momento, infatti,
le grandi navi passeggeri avevano navi-
gato senza problemi attraverso il canale
della Giudecca, per arrivare al porto di
Marittima, I'antico scalo commerciale di

g
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Venezia, ormai deputato, con otto acco-
sti,adaccogliere unitadacrociera.Ildisa-
strodiConcordiadaforzaachiritieneche
il passaggio delle navi per la Giudecca
possa causare dannia Venezia, in caso di
imprevisti o “inchini”, come quello disa-
stroso fatto dalla Concordia al Giglio.
Nel marzo 2012 anche il Governo si
muove col decreto Clini-Passera che im-
poneil «divieto di passare davantibacino
San Marco», fino a quando sara «trovata
una via d’acqua alternativa per raggiun-
gereil porto crociere di Marittima. E qui
stailpunto dolente. Perché quell’alterna-
tiva, a oggi, non e stata ancora trovata. E
cosl si sono susseguiti provvedimenti
(innumerevoli), legislature (tre) e Gover-
ni (cinque), conditi da comitatoni inter-
ministeriali, che non hanno raggiunto
una soluzione definitiva. Le compagnie
crocieristiche, sull’onda di un’indicazio-
negovernativadel 2013, poiannullatadal
Tar nel 2014, hanno deciso comunque di
darsi un’autoregolamentazione, limi-
tando I'ingresso delle navi in laguna a
quelle entro le 96mila tonnellate di staz-
za. E se, dopo anni di discussione, nel
2017 sembrava essersi delineato un ac-
cordo (navi oltre le s5mila tonnellate a
Margherae quelle piti piccolealla Maritti-
ma ma non piu da Giudecca, bensi attra-
verso il canale dei petroli e poi il canale
Vittorio Emanuele, da adeguare al servi-
zio), I'arrivo del Governo gialloverde ha
sparigliato le carte. L’attuale ministro
delle Infrastrutture vuole un’analisi co-
sti-benefici, valutando tre ipotesi alter-
native a quella descritta. Nel frattempo,
Venezia continua a perdere crocieristi.
R.d.F.

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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LA NAUTICA

- made in Italy
| top mondiale

di superyacht
e barche di lusso

di Raoul de Forcade

anautica da diporto € uno dei

settori di punta del made in

Italy. La centralita dell'indu-

stria tricolore in questo com-

parto € dimostrata, se ve ne
fosse bisogno, anche nel 2019 dal Global
Order Book, classifica dei cantieri elabo-
rata annualmente da Boat International,
la guida ai superyacht e alle barche di
lusso che viene considerata un faro nel
settore. Nel 2019, dunque, come gia ac-
cadutoneglianniprecedenti,’industria
italiana risulta al top mondiale per ordi-
nidibarcheoltreiz4 metri,con379yacht
incostruzione suuntotale di830alivel-
lo globale. La quotaitaliana rappresenta
il 45,7% degli ordini nel mondo. I primi
tre cantieri della classifica Global Order

Book, peraltro, sono italiani e rappre-
sentano, da soli, oltre il 20% degli ordini
globali: si tratta di Azimut-Benetti, Fer-
retti e Sanlorenzo.

La capacita di mantenere un livello di
qualita produttivamolto alto ha consentito
alla nautica italiana di restare ai vertici
mondiali anche durante gli anni della crisi
globale, quando il mercato interno del
comparto e crollato. Un periodo lungo e
difficile che oggi,dopo cinque annidiricre-
scita costante del fatturato, sembra final-
mente rientrato.

L'ora piu buia

Il momento pit complesso per la nautica
tricolore si e consumato dopo diversi an-
ni di crescita, durante i quali i cantieri

LA NAUTICA OcC
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Un mercato in crescita

Ripartizione
2016-2017
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del fatturato.
Valori in miliardi
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Fonte: La nautica
in cifre - Monitor
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hanno vissuto quasi un’eta dell’oro. Dal
2000 al 2007, infatti, i ricavi complessivi
del settore non hanno smesso di salire,
passando dai 2,43 miliardi di euro, regi-
strati a inizio millennio, per arrivare, te-
stimoniano i dati di Ucina Confindustria
nautica, finoai6,2miliardidel 2007, mas-
simo picco raggiunto, che sembrava pre-
ludere a un periodo di florida stabilita, di
cuisieavutaancora traccianel 2008, con
6,18 miliardi di fatturato raggiunti. Pro-
prioquell’annopero,asettembre, arrivail
fallimento di Lehman Brothers e il mon-
do cambia. La nautica si accorge imme-
diatamente che il vento sta mutando. A
Genova, trail4 eil12 ottobre 2008 sitiene
la 48° edizione del Salone Nautico Inter-
nazionale. Si tratta di un allestimento in
grande stile, probabilmente il pit1 ampio,
interminidispaziebarchepresenti,chesi
siamaisvolto. Il giorno dell'inaugurazio-
ne tutto é pronto. Gli stand sono allestiti,
gliespositori, conbarchein mare ein ter-

ra, sipreparano al consueto assalto dimi-
gliaia divisitatori,come eraaccadutonel-
leedizioniprecedenti. Arrivaanchel’allo-
ra ministro delle Attivita produttive, il li-
gure Claudio Scajola, che annuncia un
programma straordinario di interventi a
favore dellaportualita turistica. Maal dila
dell’eventoinaugurale, neigiornisucces-
sivisuccede qualcosa: al Salone mancano
ivisitatori, italiani e internazionali, quelli
pronti ad aprire metaforicamente il por-
tafoglio e a comprare uno yacht, che era-
Nno ormai una presenza costante alla ker-
messe. Il fallimento di Lehman e la crisi
deimutuisubprimehannoiniziatoamu-
tare la realta. E i grandi clienti, capaci di
deciderein pochiminutil’acquistodiuna
barca da decine di milioni, sono improv-
visamente spariti.

Nel 2009 il fatturato della nautica
italiana ha gia perso oltre due miliardi.
Eladiscesaédestinataadurareancora
alungo. Anche perché uno sciagurato
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provvedimento del Governo guidato
daMarioMonti, arrivatoapalazzo Chi-
giper sanare colrigorela crisiitaliana,
harischiatodidareil colpodigraziaal-
la nautica tricolore.

Latassasugliyacht

Nel 2011 quell’Esecutivo ha introdotto,
improvvidamente annunciandolaancor
prima di vararla, la tassa di staziona-
mento (poi divenuta di possesso) per le
barche. Una decisione che ha provocato
I'immediatafugadaiportituristiciitalia-
ni di migliaia di barche, “rifugiatesi” in
vicini approdi stranieri. Grazie a questo
provvedimento, che si e aggiunto alla
crisi in atto, il giro di affari delle marine
italiane si e ridotto drasticamente del
35%, per iniziare a riprendersi, molto
lentamente, solo a partire dal 2006. E a
tutt’oggi si attesta, secondo Assomari-
nas (associazione che raggruppa i porti
turistici), su un 20% in meno rispetto al
periodo pre-crisi.

Accompagnato, dunque, da fattori eso-
geni quali la crisi globale e italiananon-  Fuoriclasse. Dall’alto in basso: il giga yacht Benetti FB275
ché norme sbagliate sul settore, maan-  da 108 metri; il Sanlorenzo SX88 lungo 27 metri; il Riva 90
che da cause endogene, come il prolife-  Argo (28 metri) del gruppo Ferretti

rare eccessivo di cantieri e marine du-
rante glianni del boom, il fatturato della
nautica nel 2013 € arrivato al punto pit
basso: 2,43 miliardi, con piu di quattro
miliardi persinell’arco di sei anni e deci-
nediaziendesull’orlo delfallimento (per
molte, poi, puntualmente arrivato).

Lacorsaall’export

I cantieri, almeno quelli piu solidi e ben
gestiti, hanno pero reagito a crisi e nor-
me punitive, prendendo atto delle diffi-
colta del mercato italiano, facendo leva
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sul valore del made in Italy ed esportan-
doin queiPaesiche hannoreagito prima
e meglio del nostro al default mondiale;
ma anche cercando nuovi mercati.
Unamossachesiédimostratavincente e
che e fotografata nei dati dell’'aumento
dell’export: nel 2010 la produzione na-
zionale di nuove unita da diporto aveva
comesbocco, peril33%, ilmercatoitalia-
no e per il 67% quello estero. Nel 2013 il
fatturato estero era arrivato al 93% e
quellointerno era scesoal 7%. Poi, fortu-
natamente, sia pure conlentezza, gli ita-
liani hanno ricominciato a comprare
barcheelaproduzione perilmercatona-
zionale ha cominciato arisalire: nel 2017
si e attestaal 13%, a fronte di un’esporta-
zione all'87%.

Il periodo della crisi, come é logico, non
ha mancato dilasciare strascichi sul set-
tore. Tra questi I'uscita di alcuni grandi
cantierida Ucina. Cantierichehannoda-
to vita all’associazione Nautica Italiana.

La nautica oggi

Per avere un quadro indicativo del setto-
re oggi, sono essenziali i dati raccolti da
Ucinanelreportannuale La nauticain ci-
fre, stilato col supporto di Fondazione
Edison. Il fatturato globale del settore, si
legge nell’edizione 2018, € passato dai
3,44 miliardi del 2016 ai 3,88 miliardi del
2017, facendoregistrare un aumento del
12,8% rispetto all’anno precedente e raf-
forzando il trend positivo dell’ultimo
quinquennio (+55%). Gran parte del fat-
turato complessivo, come si € visto piu
su, é stato realizzato grazie alla produ-
zionenazionale,cheharaggiuntoilvalo-
re di 3,23 miliardi di euro, coprendo una
quotapariall’83,3% (mentrelavenditadi

prodotti di importazione e stata di 646
milioni di euro circa). Ma il preconsunti-
vodel 2018 indica un ulteriore migliora-
mento, che emerge dal questionario sta-
tisticosull’andamentodel fatturatodella
nauticaraccolto da Ucina in base alle re-
visioni di chiusura dei bilanci dell’anno
scorso. Ilcampione considerato prevede
unvaloreparia+9,5% peril fatturato glo-
bale dell’industria italiana della nautica
(con una forchetta variabile da +7,7% a
+11,3%). Se questi dati troveranno con-
ferma a consuntivo, il fatturato globale
del compartoraggiungerail valoredi cir-
ca 4,25 miliardi (con una forchetta com-
presafra 4,18 e 4,32 miliardji).

Questo porterebbe la nautica a raggiun-
gere il goal di cinque anni consecutivi di
crescita, con un incremento di fatturato
del 75% rispetto ai valori minimi toccati
nel 2013.Per quanto attiene ai singoli
settori merceologici, le stime sul 2018
prefigurano una crescita pari al 10,4%
per la costruzione di nuove unita da di-
portoedel7,8%perilmacro settore degli
equipaggiamenti (accessori nautici e
motorimarini). Analizzandolaproiezio-
ne dei dati aggregati per il 2018, si puo
stimare che la cantieristica fatturi circa
2,74 miliardi, a fronte di 1,51 miliardi di
euro per gli equipaggiamenti.

L'occupazione

Inlinea conlaripartenza del settore, an-
chel’occupazione haricominciatoa cre-
scere. Gli addetti del comparto nautico,
nel 2017 sono salitia 19.600 (dipendenti
piu addetti equivalenti) dai 18.480 del
2016 (+6,1%). Circa meta degli addetti del
settore e impiegato nel comparto della
costruzione di nuove unita, che occupa
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9.860 addetti; altri 6.090 addetti sono
impiegati nel settore degli accessori;
2.960 in quello del refitting, riparazione
e rimessaggio; 690 in quello dei motori.

I posti barca

Sul versante della ricettivita, , in Italia, lo ri-
leva Lanuticaincifre,traendoidatidalle Pa-
gine Azzurre 2018, sicontano 160.690 posti
barca (2017), distribuiti tra 459 porti poli-
funzionali (prevalentemente a gestione
pubblica con destinazioni varie e una por-
zione utilizzata per 1a nautica da diporto),
236 puntidiormeggio (strutture dicaratte-
re stagionale con banchine rimovibili du-
rante I'inverno) e 86 porti turistici (marine
interamente dedicate al diportismo). Lare-
gione conil pitialtonumerodipostibarcae
la Liguria (23.254), seguita da Sardegna,
Toscana, Sicilia e Friuli Venezia Giulia, che
superano tutte i 15mila postibarca. La con-
centrazione minore siregistra in Basilicata
e Molise. Prevale, inoltre, ilnumero di posti
barca nei porti polifunzionali (oltre
10omila posti, pari al 63% circa del totale),
seguiti degli scali turistici (oltre 43.970 po-
sti, cioe il 27%); i punti di ormeggio, invece,
con 16.084 posti, rappresentano il 10% del
totale nazionale. Inoltre i posti barca nei
porti turistici sono concentrati soprattutto
inLiguria (7.511 posti), Friuli Venezia Giulia
(5.469),Sardegna(4.999) e Toscana(3.999):
queste quattro regioni insieme offrono il
50% dei posti complessivi nelle marine ita-
liani.Ipuntidiormeggiosonoinvecesituati
prevalentemente in Sardegna e Sicilia (ri-
spettivamente 3.873 e 3.756) e in Veneto
(1.970). Queste tre regioni raggiungono
quasi il 60% dei punti di ormeggio com-
plessivamente disponibili sul territorio.

©RIPRODUZIONE RISERVATA

MANIFESTAZIONI
Il Salone nautico di Genova
all’edizione numero 59

I saloni nautici sonoil luogo principe in cui gli appassionati
del diporto hanno modo di vedere, dal vivo, le novita del
settore. Pur colpiti dalla crisi del 2008, queste manifesta-
zioni sono tornate a essere un punto diriferimento per i
facoltosi acquirenti dei grandi yacht ma anche per i sem-
pliciappassionati di barche. In Italia la kermesse per eccel-
lenza € il Salone Nautico di Genova. Evento che quest’anno
celebrerala59° edizione (dal 19 al 24 settembre) eche &
stato anche la cartina tornasole prima della crisi e poi della
graduale ripresa del comparto. | numeri parlano da soli: nel
2007 passarono i varchi d'ingresso 327mila visitatori.
Negli anni successivi il crollo, fino ad arrivare ai 107mila
del 2014. Poi pero, grazie alla caparbieta degli organizza-
tori (Ucina) e soprattutto a quella degli espositori, che non
hanno mollato, la kermesse ha ricominciato a crescere.
L’edizione 2018 ha superatoi 174mila visitatori marcando
+16% sull’anno precedente e ha segnato il ritorno dei
buyer italiani. Un traguardo positivo tenendo conto della
concorrenza cheil salone subisce dal vicino, anche tempo-
ralmente, Cannes Yachting Festival. Altra manifestazione
italiana che staemergendo € il Versilia Yachting Rendez-
vous di Viareggio, che ha appena vissuto la sua 3° edizione
(9-12 maggio). Una kermesse organizzata da Fiera Milano,
conil supporto dell’associazione Nautica Italiana, che
raggruppa alcuni dei grandi cantieri tricolori.
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Il leasing nautico
riparte

con il mercato

e vale 407 milioni
(e 371 contratti)

E noto che molte delle barche in circola-
zione non sono di proprieta diretta ma
beni utilizzati con una forma particolare
dileasing,appuntoilleasing nautico. Cio
permettedidisporre diunabarcapagan-
do un canone a una societa finanziaria
che ne resta proprietaria fino alla sca-
denza del contratto. Questa forma diuti-
lizzo e ripartita non appena ha ripreso
fiato il mercato del settore in generale.
SecondoidatiAssilea(I’associazione che

Ilboom del leasing nautico

Valori in migliaia di euro
Volume (mgl €) == Numero di contratti

800000 | e e e e e OO
371

228 479.042
285.691 303.388
200.000 157.086 - 180:069 -] e . ..100
(0] [0}

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fonte: Assilea

raggruppalaquasitotalitadeglioperato-
ri)dal2013lostipulato e pitichetriplicato
eharaggiuntounvalore deicontrattipa-
ria 407,9 milioni. Nella stragrande mag-
gioranza dei casi (oltre il 90%) si tratta di
noleggi sottoscritti nella nautica da di-
porto che se tradotti in termini di valore
coprono il 94% dei contratti dileasing.

Rispetto al 2017, poi, il numero di
contratti ha continuato a crescere, sia
per la nautica da diporto che per il na-
vale commerciale (rispettivamente
dell’11,7% e del 40,7%).

Sono importanti anche le dinamiche
stagionali per questo tipo di accordi: i
valori migliorisiregistrano tramarzo e
luglio conpicchisignificatriviamaggio
(paria78 milionidiueronel 2018 paria
un aumento dell’80% sull’anno prece-
dente) e a luglio (+151%). La quota pil
rilevante dei sottoscrittori (74% dei
contratti e per 1'82,2% del valore) ¢
composta da ditte individuali, persone
fisiche e professionisti.

Il Fisco ha sempre tentato di conside-
rare illeasing come una forma borderli-
ne di possesso. Ma due sentenze della
Corte di Cassazione hanno fatto chia-
rezza, e respinto le tesi avverse del-
I’Agenziadelle Entrate, stabilendo come
un maxicanone inziale pari al 40-50%
del valore del leasing di una unita da di-
porto, non sia di per se indice di abuso
del diritto néla conseguenza di una per-
mutaodiunacompreavenditasimulata.
Il contenzioso aveva avuto origine dalle
contestazioni dell’amministrazione fi-
nanziaria relative all’applicazione della
normativalvaforfetariaacontrattidile-
asing nautico a privati.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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IN ATTESA DI UNA LEGGE
Su 26 marine
pesa l'incertezza
di un infinito
contenzioso
fiscale sui canoni

Nonostante le ripresa della nautica italia-
na dopo la lunga crisi iniziata nel 2008 e
I'attenuarsi degli effetti avuti con la legge
Monti sulla tassa di stazionamento degli
yacht (poi ritirata), 26 porti turistici trico-
lori (compresi alcuni tra i piti importanti)
restanosottoscaccoacausadiunanorma-
tiva che, ancora una volta, penalizza il di-
portismo in Italia. Il Governo Prodi, conla
Finanziaria per il 2007, ha istituito un au-
mento retroattivo, superiore al 300% dei
canoni dovuti dai concessionari di strut-
ture destinate alla nautica da diporto, in-
nalzandoil canoneladove eranostatirea-
lizzati maggiori investimenti. In origine,
per i porti si applicava la regola per cui
maggiore era I'investimento, minore era
I'importo del canone dovuto; secondo il
presupposto che il privato realizza con
suoi denari un’infrastrutturala quale, allo
scadere della concessione, diventa un be-
nepubblico.ConlaFinanziaria2007, vice-
versa,ilcontraente pubblicohaunilateral-
mente capovolto questo criterio, arrivan-
doal paradosso difar si che pit é rilevante
l'investimento fatto dai privati, pil per
questi crescono gli oneri concessori.
Questasituazionehadatoilviaaunlungo
contenzioso, duratopitidizoanni,cheearri-
vato fino alla corte Costituzionale. La Con-

ILFENOMENO DEI CHARTER
A vela con lo skipper:
il mercato cresce dell’s%

Traifenomenidirilievo nel mondo della nauticac’e il char-
ter, che negli ultimi anni, passatala boa della crisi del 2008,
in Italia haricominciato a crescere. Sul comparto i dati sono
scarsi ma Federagenti Yacht (sezione della Federazione
agenti e broker marittimi) quantificain 8.850 le toccate di
yachtoltre i 24 metri sulle coste italiane nel 2018: +8%
rispettoal 2017. Di queste, il 65% & stato effettuato da
barchein charter. Si tratta di commercial yacht di una flotta
che peril 31% batte bandiera europeae peril 69% extra Ue.
Esperti del settore che operano nel ramo del noleggio
d’imbarcazioni, ritengono che nel 2018l charter diimbar-
cazioni sotto i 24 metriabbiaavuto unacrescitain Italia,
sullanno precedente, tral’8 eil 10%. Mentre perigrandi
yachtl'aumento medio sarebbe trail 15eil 18% (conil Sud
Italia che segna +25%). Insomma, archiviati gli effetti della
crisi globale, il mercato é ripartito e oggiil settore conta
grandi societa italiane come North Sardinia Sail maanche
realta straniere che si affaccianoin Italia, qualiMoorings,
Dream yacht charter e Sunsail. Inoltre diventano sempre
pilinumerose le startup online che operano nel campo
dell'intermediazione sul charter di barche. Secondo gli
operatori, poi, il mercato sotto i 24 metri potrebbe esplo-
dere, con aumentidel 20-30%, se le societa di charter
potessero dare a noleggio imbarcazioni con uno skipper
con un’abilitazione professionale semplificata e un con-
tratto stagionale o a breve termine.
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| posti barca per regione

Le infrastrutture
portuali italiane.
Dati 2017

LEGENDA
(0]

Friuli Venezia Giulia 5.000

Liguria

Sardegna

Fonte: elaborazioni su dati Pagine Azzurre

sultanonharitenutodiperséillegittimal’ap-
plicazione alla portualita della normativa in
questione, pensataperleconcessionituristi-
co-ricreative. Tuttavia la sentenza statuisce
cheil ConsigliodiStatoeiTar,debbanoatte-
nersi a precisi paletti interpretativi nell'ap-
plicarla.Insostanzala Consultahadecretato
cheicriteridicalcolo deicanonibasatisuva-
loriimmobiliari di mercato possonoriferirsi
solo alle opere che gia appartenevano allo
Stato al momento del rilascio della conces-
sione.Perleopereancoradarealizzareorea-

Calabria

lizzate a cura del concessionario, il calcolo
dei nuovi valori immobiliari puo avvenire
soloalterminedellaconcessioneenonmen-
trequestaeincorso. AllasentenzadellaCon-
sulta, peraltro, nonha corrisposto unalegge
nazionale che mettesse la parola fine sui
contenziosi. Almomento, quindi, le marine
interessate continuano ad avere procedi-
menti in corso con ’Agenzia delle entrate,
che chiede canoni maggiorati.

R.d.F

©RIPRODUZIONE RISERVATA
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Istituto nautico
trova la rotta
her || lavoro

della gente di mare

di Claudio Tucci e Laura Virli

all’ufficiale di marina mer-
cantile al perito nel settore
marittimo, passando per i
centridiricercaoceanogra-
fiche,laprotezione della fa-
scia costiera (dall'inquinamento), il mo-
nitoraggio dell’ambiente marino e terre-
ste. Fino ad arrivare al tecnico superiore
nell’ambito della filiera marittimo-por-
tuale e dei servizidibordo o allalaureain
Ingegneriadelmare (I'universitadiRoma
Tre ha in pista un corso ad hoc). I’ offerta
formativa per le “professioni del mare”
inizia dalla scuola superiore: sono circa
5o gliistituti tecnici peritrasporti e lalo-
gistica, spesso identificati alla vecchia
maniera, come istituti nautici, nati, con
Gentile,nel1923,emantenutisitalifinoal

2010, quando il ministro Mariastella Gel-
mini opero un restyling di quel percorso
distudiche oggirappresentauno degli11
indirizzidell’istruzione tecnica. Oltre alle
basilari fisica, chimica, tecnologie infor-
maticheescienzeapplicate, Céunaparti-
colare attenzione a materie come mate-
matica, elettrotecnica, elettronicaeauto-
mazione,dirittoed economia, meccanica
e principi della navigazione.

Per iniziare la carriera marittima oc-
corre essere diplomati presso un istituto
nautico, essere iscritti nelle matricole
della “gente di mare” ed aver effettuato
con esito positivol’addestramento diba-
se. Con tali requisiti si ottiene la qualifica
diallievoufficialedicoperta, ossiaaddet-
toallaconduzionenautica,odiallievouf-

LA FORMAZIONE O/
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In plancia. Con l'istituto nautico si acquisisce il titolo di allievo ufficiale di coperta
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ficiale di macchina, ossia addetto alla
conduzione e manutenzione di tutte le
apparecchiature meccaniche ed elettri-
che di bordo, e dell’apparato motore
principale. Sara cosi possibile iniziare gli
imbarchi su navi mercantili che consen-
tiranno il proseguimento della carriera.
Dopo aver effettuato 12 mesidinaviga-
zione (circa 2 anni) come allievo ufficiale
dicopertaépossibilesostenerel’esamedi
abilitazioneaufficiale dinavigazione o di
macchina. A questo punto la carriera si
suddivide a seconda del tonnellaggio
della nave (per I'ufficiale di navigazione)
odellapotenzadell’apparatomotoredel-
lanave (per I'ufficiale di macchina) su cui
si effettua la navigazione richiesta per le
successive abilitazioni. Crescente, negli
anni, ¢ anche l'offerta accademica: al-
I'universita di Bari, per esempio, c’é un
corsodilaureain Scienze e gestione delle
attivita marittime; a quella di Messina in
Scienze e tecnologie della navigazione,
alla«Parthenope»(Napoli)cisispecializ-
za, invece, sia nella conduzione del mez-
zonavalesianellescienzenautiche,aero-
nautiche e meteo-oceonografiche.
Glistudentiche sidiplomanonegliisti-
tutinauticipossonoaccedereatuttelefa-
colta universitarie e a varie tipologie di
Istituti tecnici superiori (Its), all’Accade-
miaitaliana di marina mercantile ead al-
tre accademie militari. Il tasso di occupa-
bilitadiun peritonauticoaunannodal ti-
tolo siattesta intorno al 50% (1'84% cerca
subitolavoro); peruntecnicosuperioresi
saleoltreilgopercento.Perimbarcarsisu
navi che appartengono alla Marina mili-
tare, al pari degli altri diplomati, si deve
superare un concorso pubblico e fre-
quentare I’Accademia navale di Livorno.

L'84% cerca subito lavoro

Profilo dei diplomati 2018, Almadiploma

TOTA
ITT* ALMADIPLOMA

e

ANAGRAFICO
Genere (%)

Maschi 84,7 46,3

Femmine 15,3 53,7
Eta al diploma (medie, in anni)* 19,3 19,3
Cittadini stranieri (%)* 5,0 6,1
RIUSCITA NELLA SCUOLA SECONDARIA DI Il GRADO
Regolarita negli studi (%)*

Nessunaripetenza 87,7 89,5
Voto di diploma (medie, in centesimi)* 74,8 77,7
VALUTAZIONE DELL’ESPERIENZA SCOLASTICA
Sono soddisfatti? (%)

Esperienza Decisamente si 25,7 23,3

complessiva pijy si che no 53,0 55,7

Piti no che si 18,2 17,4
Decisamente no 3,2 3,3
Se tornassero indietro, si iscriverebbero (%)

Allo stesso indirizzo/corso nella stessa scuola 61,7 53,7

Ad un altro percorso scolastico 37,5 46,0

Percorso ﬂ:glst?;r;(ilaglio/corso, 11,1 12,1

rsntaeglst?gicrll]gilrai\'zzo/corso 5,9 79
Altroindirizzo/corso 20,6 25,9

in altra scuola

ALTERNANZA SCUOLA-LAVORO

Tipo di attivita svolta nell'ambito dell'alternanza scuola-lavoro

(% per ciascuna attivita)

Stage 95,2 81,5
Impresa Formativa Simulata 13,3 21,6
S icr e e ReiaatoN 36,1 42,6
PROSPETTIVE DI STUDIO
Intendono proseguire gli studi (%) 28,1 70,0
Sono molto incerti se proseguire glistudiono 26,9 16,0
Non intendono proseguire gli studi 45,1 13,5
Tipodi Corso dilaurea universitario 52,1 91,5
attivita Alta formazione artistica e musicale = 3,7
(per 100 T : -
chesono Skecializzazione post-diploma 23,9 1,4
certidi _ Tirocinio, praticantato 2,8 0,3
roseguire ivita di ificazi
2“ stu%li) éil"gfeee;tstilc\)/;]t:lgl qualificazione 21,1 2,3
PROSPETTIVE DI LAVORO
hl?;g?:lpnc:;%%:gﬁ ;?) cercare lavoro) 84,2 63,0
Lavoro continuativo a tempo pieno 64,8 25,4
Lavoro occasionale, saltuario o atempo parziale 19,4 37,6
Molto incerti se lavorare/cercare lavoro o no 9,5 13,8
Non intendono lavorare (né cercare lavoro) 6,3 22,7

(¥) Trasporti e logistica - Conduzione del mezzo - Navale
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Gli istituti nautici per regione

LIGURIA

I.T.N. San Giorgio

ViaBettolo 17

16032 Camogli (GE)

L.T.N. San Giorgio Edificio Calata Darsena 16126 Genova

L.T.N. Ferraris Pancaldo Piazza Cavallotti 2 17100 Savona

L.T.N. G. Cappellini/Sauro  Viale Italia 19124 LaSpezia
SARDEGNA

L.T.N Buccari Viale Colombo 60 09125 Cagliari
L.T.N.Don Gabriele Pagani  Corso Battellieri 32 09014 Carloforte (CI)
L.T.N M. Paglietti ViaLungomare 07046 Porto Torres (SS)
L.T.N.D. Millelire ViaTerralugiana 07024 LaMaddalena (OT)
TOSCANA

I.T.N. A. Cappellini Piazza la Giovine Italia 1 57126 Livorno

L.T.N. Artiglio Viadei Pescatori 55049 Viareggio (LU)
I.T.N. G. Da Verrazzano ViaPanoramica 81 gggé%g?@ggégﬁg%ﬁ%
SICILIA

L.T.N. Duca degli Abruzzi ViaArtale Alagona 97 95126 Catania

L.T.N Caio Duilio ViaG.laFarina70 98123 Messina

L.T.N. Gioeni Trabia Corso Vittorio Emanuele 27 90133 Palermo

L.T.N. Giorgio la Pira Via Enrico Giunta 97016 Pozzallo (RG)
LT.N.Rizzo Via Federico Cafieron. 2 95018 Riposto (CT)
I(gx'éﬁ FI;I:IZI:Targi a) Via Catania 25 96100 Siracusa

L.T.N. L. DaVinci Viale Regina Elena 90 91100 Trapani
VENETO

L.T.N. Giorgio Cini San Giuseppe di Castello 787 30122 Venezia

PUGLIA

L.T.N. Euclide Via Caldarola 70126 Bari
L.T.N.Carnaro ViaN.Brandill 72100 Brindisi

L.T.N. Amerigo Vespucci Viadella Provvidenza 73014 Gallipoli (LE)
L.T.N. Rotundi Via Dante Alighieri 71043 Manfredonia(FG)
MOLISE

L.T.N.Ugo Tiberio Viale Trieste n.22 86039 Termoli (CB)
MARCHE

LT.N. VolterraElia Lungomare Vanvitelli 76 60100 Ancona

L.T.N. Fano VoltaPolo S.3 Via Caduti del Mare 24 61032 Fano (PU)

LAZIO

L.T.N. Luigi Calamatta ViaA.DaSangallo 3 00053 Civitavecchia Roma
L.T.N.M.Colonna Istituto Nautico ed Aeronautico Via Salvatore Pincherle 201
L.T.N. G. Caboto Piazza Trieste 7 04024 Gaeta (LT)
FRIULIVENEZIA GIULIA

'('.I.T_ s I Genova) PiazzaAttilio Hortisn. 1 34123 Trieste
CAMPANIA

L.T.N. Duca degli Abruzzi Viadi PozzuoliN.5 80124 Napoli

L.T.N.F. Caracciolo Via Principe Umberto 40 80079 Procida (NA)

.T.N. C.Mennella

Corso Garibaldi11

Casamicciola Terme (NA)

L.T.N. M. De Vivo ViaF.S. Nittis.n.c. Agropoli (SA)

L.T.N. N. Bixio ViaE.De Martino 16 80063 Piano di Sorrento (NA)
L.T.N. Giovanni XXIlI ViaA. Alvarez9 84100 Salerno

L.T.N. Colombo CorsoV.Emanuele - VillaComunale 80059 Torre del Greco (NA)
CALABRIA

L.T.N. Mario Ciliberto ViaSiris n. 10 88900 Crotone

L.T.N. Pizzo ViaM. Salomone 89812 Pizzo (VV) Nautico Pizzo

ABRUZZO

LT.N. L. Acciaiuoli ViaMazzini 26 66026 Ortona (CH)
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L'ITS DI GAETA

Al Caboto 12 mesi di tirocinio a bordo:
il tasso di occupazione sfiora il 100%

«Noilavoriamo a stretto contatto con le aziende.
L’ad dellad’Amico Societa di Navigazione, Cesare
d’Amico, €il presidente della nostra Fondazione
Its, intitolata a Giovanni Caboto, con sede a Gaeta
(Lt). Formiamo il personale navigante di navi pe-
troliere, gasiere, chimichiere, portarinfuse e pas-
seggeri, oltre che figure professionali che possano
operare nel settore della logistica». Peril dg dell’lts
Caboto, Clemente Borrelli, il punto diforza dei
percorsi offerti ai giovani ¢ «il forte legame traaula
ed esperienzaonthe job. Un’alternanzatraaulae
lavoroin azienda, che permette all’allievo diacqui-
sire un elevato livello di professionalitax.

Con gliultimi bandidel 2018, i corsi sono saliti,
complessivamente,a 21, coinvolgendo 340 allievi,
dicui 163 dicopertae 147 dimacchinae peril
primo anno, 30 allievi destinati ai cosiddetti “servi-
zi ai passeggeri”. Lo scorso anno, infatti, sono
partiti tre Corsi, tra cui € stato avviato, in collabora-
zione con laCompaghnia “Corsica & Sardinia Fer-
ries”, uno per tecnico superiore per «Gestione
delle attivitaa servizio dei passeggeriabordo delle
navi - Hospitality & Food Manager» rivolto preva-
lentemente ai giovani con diplomaalberghiero o
settore turistico, con lo scopo diaumentare la
qualita dei servizi offerti ai passeggeri. «Per i pros-
simi bandi - aggiunge Borrelli - oltre ariproporre
questi percorsi formativi, un’altra novita, e I'idea di
avviare un corso per ufficiali di navigazione per
unitadel diporto (yacht, megayacht, ndr) per
formare nuoverisorse, altamente specializzate, da
inserire anche in questo settore del mercato».

Nel 2018, si sono diplomatii primiallievicon I'ap-
plicazione dell’Esame Unificato, potendo conse-

guire contemporaneamente, il diploma di tecnico
superiore eil certificato di competenza di ufficiale
di coperta o ufficiale di macchina. La maggior
parte di costoro, grazie a questa opportunita,
vengono imbarcatiimmediatamente come Terzi
Ufficiali. Nel corso del 2019 accederanno all'esa-
me circa 70 allievi.

«lltasso di occupazione dei nostri diplomati -
prosegue Borrelli - sfiorail 100%. Cio dipende, a
mio avviso, da almeno tre fattori: tanta didattica
laboratoriale, dove cioe I'allievo € chiamato a co-
struire attivamente i suoi saperi e le sue compe-
tenze. Poi, dallo stretto collegamento conleim-
prese: almeno il 50% dei docenti proviene diretta-
mente dal mondo del lavoro e il percorso formativo
per il personale marittimo prevede fino ad un
massimo di circa 12 mesidi tirocinio a bordo di
naviin esercizio, regolarmente retribuito. Infine,
dalrapporto costante con gliimprenditori del
settore, quelli che poi assumeranno i ragazzi»
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L’ITS DI GENOVA

All’Accademia italiana della Marina mercantile
11 corsi e un occhio anche all’hotellerie di bordo

Oltre 200 nuovi iscritti 'anno (ma alle preselezio-
nii candidati che si presentano sono quasi cin-
que volte i posti disponibili); e un tasso di occu-
pazione a 12 mesi dal titolo del 92% (da sempre
al top nelle classifiche Indire). Si presenta con
questi numeri I’Accademia italiana della marina
mercantile, nata a Genova nel 2005, e ricono-
sciuta come Fondazione Its nel 2011 nel campo
della mobilita sostenibile - Settori trasporti
marittimi e pesca. «Quest’anno, cioe tra fine
2018e¢inizi 2019 - raccontail direttore generale,
Daniela Fara - abbiamo in pista 11 corsi. Trale
novita, tre percorsi nel settore hotellerie di bor-
do, uno di tecnico superiore in ospitalita, realiz-
zato in collaborazione con Costa crociere, e altri
due, commissario di bordo e tecnico multimedia-
le e digitale, portati avanti con Msc crociere e
Grandi navi veloci. In via sperimentale, abbiamo
avviato anche un corso in trasporto ferroviario
ed intermodale con qualifica di agente polifun-
zionale. L'obiettivo e sfornare figure professio-
nalicon competenze di base e specialistiche che
possano operare nel settore ferroviario come
tecnici specializzati daimpiegare in mansioni di
gestione e programmazione dei servizi e ufficio e
di condotta dei treni».

Del resto, la “mission” dell’Accademia consiste
proprio nell’erogare una formazione specialistica
mirata verso occupazioniad alto contenuto
professionale e tecnologico, sulla base dei fabbi-
sognidelle imprese dei settori interessati e nelle
aree strategiche del marittimo e della logistica.
«Quest’anno abbiamo poi cinque percorsi nel
settore marittimo, tre per divenire ufficiali di

coperta, due per ufficiali di macchina - ha aggiun-
to Fara -. Un altro corso € nel settore trasporto e
logistica: qui la risorsa andra a operare nelle
aziende che sioccupano di logistica a 360 gradi,
acominciare da agenzie e terminal marittimi».
L’elevato tasso di occupazione - una caratteristi-
cacomune ai percorsi Its, che a oggi rappresen-
tano l'unico canale diistruzione terziaria non
accademica - € dovuto a due fattori: formazione
“on the job” e la presenza di docenti che proven-
gono dal mondo del lavoro (in media, circa 70%
degli “insegnanti” sono imprenditori o loro colla-
boratori, il restante 30% liberi professionisti).

«l diplomati del’Accademia - chiosa Fara - entra-
no subito nel mondo del lavoro. Nel nostro mon-
do non esistono rapporti atempo indeterminato.
| giovani firmano un contratto “a viaggio” che
garantisce comunque stabilita perché fa accede-
re alle turnazioni e cio permette di essere sempre
richiamati».
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Le importazion
Splazzano

oll oltre 25mila
pescatori talian

di Giorgio dell’Orefice

) Italia vanta pitdi 8mila chi-
lometri di coste, ma impor-
ta il 73% dei prodotti ittici
consumati. E racchiusa un
po’ in questo paradosso la
paraboladellapescaitaliananegli ultimi
venti anni. Un settore che affonda le ra-
dicineisecoli,macheinannirecentiedi-
ventato sempre pit marginale pur man-
tenendo ancora un importante valore
specifico soprattutto per numero diim-
prese e di occupati.

La sproporzione tra esposizione della
Penisola (una sorta di naturale molo al-
lungato al centro del Mediterraneo), il
ruolo che la pesca ha sempre avuto nella
storia nel nostro Paese e, d’altro canto,
I’effettivo peso ricoperto nel rispondere

alla domanda di prodotti ittici, va perod
spiegata nei dettagli. In realta, nell’ulti-
mo ventenniononsié soloridottalaflot-
taitaliana ma — soprattutto - € esplosala
domanda dei consumatori. «Fino a non
tantiannifa - spiegail direttore generale
delsettore pescaalministerodelle Politi-
che agricole, Riccardo Rigillo — il pesce a
tavola era un prodotto per pochi. Oggi,
con la maggiore consapevolezza circa il
valore nutrizionale dei prodotti del ma-
re, illoro consumo e diventato di massa.
Nonesistemensascolasticachenonpre-
vedapesceneiproprimenu,enondirado
siassisteaqualcunocheordinaspigolaal
ristorante persino nel corso di una setti-
mana bianca sulle Dolomiti».

Vediamo i numeri. Secondo i dati del

LA PESCA OS5
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La flottaitaliana divisa per Regione

Giorni a mare. Dati 2017

Totale complessivo

Sicilia

361.323

1.398.732

Campania

127.290(99.097

Lazio
60.536

Veneto EmiliaR.

52,537 50.015

Marche

79.710

Puglia

PARCRIXCIS

Toscana

66.774

Friuli Abruzzo
V.Giulia 36.595

Sardegna
36.776

139.796

Liguria

60.989

Molise 13.855

ministero delle Politiche agricole nel
2017 dalla pesca marittima sono venute
192mila tonnellate che, sommate alle
156mila prodotte dall’acquacoltura, ha
portato l'offerta nazionale a quota
348milatonnellate.Iconsumiinterniso-
noammontatiai,29 milioniditonnellate
e per soddisfarli & stato necessario im-
portare 1 milione di tonnellate (altre
123mila sono invece quelle esportate). I
consumi pro capite ammontano a 21,4
chilogrammi I’anno e sono ai livelli pit
elevatitraiPaesi Ue.Ma e anche vero che
il tasso di autoapprovvigionamento e
fermo al 23% del totale. Il resto quindi
viene dall’estero.

«E non poteva essere altrimenti — ag-
giunge Rigillo - perché la domanda in-

terna e cresciuta a ritmo vertiginoso e
non potevamo soddisfarla con la nostra
flottache,adifferenzadiquellaspagnola
0o portoghese attive anche negli oceani,
opera solo in alcune specifiche aree del
Mediterraneo.

Inoltreaquestotrenddievoluzionedei
consumi si e aggiunto il processo di ridi-
mensionamento della flotta italiana, in-
nescato dalla bassa redditivita del setto-
re. Un ridimensionamento accompa-
gnato anche dalle politiche comunitarie
come quella che ha stanziato incentivi
per la rottamazione dei pescherecci, il
cosiddetto «arresto definitivo». Incenti-
vi che sarebbero dovuti terminare lo
Scorsoannomentreinvece conognipro-
babilita, continueranno ancora.

Il risultato, secondo I’Alleanza delle
cooperativeitaliane, e chelaflottamade
in Italy che negli anni ’80 contava circa
20milaimbarcazioniall’inizio degli an-
ni 2000 era scesa a 14mila natanti. «E
nel corso del decennio 2006-16 — spie-
gano — ha toccato quota 12mila con un
ulteriore calo del 16,5%. I1avoratori im-
barcati sono circa 25mila mentre altri
10oomila operano nell’indotto. Com-
plessivamente la flotta italiana sbarca
oggicircalametadelle 40omila tonnel-
late pescate 30 anni fa».

Lecampagnedirottamazionediquesti
annisono state solo uno dei pilastridella
politica Ue che tra giri di vite introdotti
suglistrumentidapesca(elaprogressiva
eliminazione di quelli pi1 impattanti), la
limitazione delle giornate di attivita, la
fissazione di quote di cattura (divise per
singole specie) aveva un obiettivo su tut-
ti: tagliare la capacita di pesca e la pres-
sione sugli stock ittici sovrasfruttati.
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Misure che hanno dato risultati. Basti
pensare al caso del tonno rosso per il
quale allintroduzione delle quote di cat-
turanel 2007 (i contingenti gestiti da un
organismo sovranazionalel'lccat ovvero
I'International Commission of the Con-
servation ok Atlantic Tunas) e seguitoun
periodo di attivita “controllata” che ha
portato a una ripresa degli stock e, pro-
prioquest’anno,aunrialzodelle quotedi
cattura di circa il 20% al quale seguira un
ulteriore incremento il prossimo anno.

Ilprincipaleinterrogativoriguardape-
10 la flotta che ancora e attiva in Italia e
che ancora rappresenta numeri di rilie-
vo.Quale puoessereil suo futuro? «Biso-
gna distinguere — aggiunge il Dg Pesca
del ministero delle Politiche agricole, Ri-
gillo-. All’'internodiquelle 12milaimbar-
cazioni ci sono alcuni poli che possono
guidare il processo di cambiamento. Si
tratta di Chioggia e San Benedetto del
Tronto in Adriatico, Mazara del Vallo nel
canale di Sicilia e Salerno. In Adriatico
sonospecializzatisuipiccolipelagici(ac-
ciughe e sardine), a Salerno sul tonno
rosso e a Mazara sul gambero rosso. Si
tratta di imprese piu organizzate e che
cercano dioperare inunalogicadifiliera
per valorizzare, anche attraverso la tra-
sformazione, i propri prodotti».

Imprese che auspicano 'introduzione
di sistemi di Tac (totale ammissibile di
cattura) e quote, quindi di catture contin-
gentate «strumenti che — aggiunge Rigil-
lo — hanno una controindicazione ma un
triplice pregio. Lacontroindicazioneéche
devono essere adottate da tutti gli opera-
toriattiviin unospecificobacinoindipen-
dentemente dalla nazionalita perché non
si puo imporre ad alcuni dei contingenti

IMAGOECONOMICA

Pescatori. Sono 25 mila gliimbarcati e 100mila nell’indotto
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Pescherecci. Erano 20mila negli anni 80 ora sono 14mila

se altri vicini poi continuano a operare li-
beramente. I pregi invece sono diversi
perché il sistema delle quote, in mare tu-
telalarisorsaittica, sul mercato sostiene i
prezzi einfine, sul fronte imprenditoriale
rappresentaun paracaduteagaranziadel
capitale investito. Nel settore del tonno
rosso, quando furono introdotte le quote
alcuni quasi derisero chi le acquistava.
Adesso tutti le vorrebbero. Occorre in-
somma augurarsi che la fetta principale
della flotta italiana compia questo pas-
saggio. Per le altre non resta che il ridi-
mensionamento a pesca artigianale svol-
tainaree protette e con un fortelegameal
territorio ma poco piu che residuale e con
unavalenza economica limitata».

© RIPRODUZIONE RISERVATA

Le quantita pescate per Regione

Dati 2017

REGIONE VOLUME DEGLI SBARCHI (TON.) VALORE DEGLI SBARCHI (MLN €) PREZZO (€/KG)
Abruzzo 9.075,23393 36,92782568 4,069077
Calabria 6.445,23724 42,10419581 6,53260605
Campania 8.751,08484 54,43738717 6,22064443
Emilia Romagna 17.460,50111 46,82360317 2,68168725
Friuli Venezia Giulia 2.622,61328 15,93080231 6,07440008
Lazio 5.944,20818 39,31040525 6,61322821
Liguria 4.513,90525 23,39241624 5,18230112
Marche 19.982,5548 78,70332267 3,93860162
Molise 1.443,7365 13,22307039 9,15892228
Puglia 28.442,94599 132,8142093 4,66949553
Sardegna 7.114,24424 57,03972677 8,01767902
Sicilia 39.481,34244 274,8462575 6,96142128
Toscana 7.314,5286 45,0787849 6,16291047
Veneto 26.185,898 69,91671322 2,67001396
Totale complessivo 184.778,0344 930,5487204 5,03603539
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Un mercato dominato dalle importazioni

Quadro macroeconomico del settore ITUCOo IN Italla. Annl 2014-2015-2016-2017 In Miglidia di tonnellate

2014 2015 2016 2017

TOTALE 325 EsS 340 348

PRODUZIONE INTERNA (A)

PESCA MARITTIMA

ACQUACOLTURA (B)

5ALDO COMMERCIALE

IMPORT (C)

EXPORT (C)

CONSUMIAPPARENTI

CONSUMO 19,2 20,0 20,5 21,4

PRO-CAPITE (KG)

APPROWIGIONAMENTO 28% 28% 27% 27%

Fonte: (a) Mipaaf - Raccolti dati alieutici — (b) Mipaaf (dato provvisorio per il 2016) - (c) Istat
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ADOBE STOCK

A IO o O NSl A T s B s I i it

Il porto. Uno scorcio dello scalo di Mazara del Vallo

Lidentikit del polo mazarese

102

UNITA

IMPRESE

Ilnumero delle aziende del
polosiciliano

1.294

UNITA
OCCUPATI
Ilnumero totale dei lavoratori

206

UNITA

IMBARCAZIONI
Ilnumero dei pescherecci
dellaflottamazarese

12.993

TONNELLATE
POTENZIALE
E lastazzalorda complessiva

407

MILIONI
FATTURATO
Elaquotadeiricaviannui

60

MILIONI
EXPORT
Eil valore delle esportazioni

IL DISTRETTO SICILIANO
Mazara del Vallo
subisce

la concorrenza
del Nord Africa
e delle regole Ue

Una corsacontroiltempo. Questo e di-
ventato il leit motiv per la pesca a Ma-
zara del Vallo, cittadina che vive di
questo da sempre ma dove la vita é di-
ventata davvero difficile. E lo e diven-
tataperché per Mazara come principa-
le centro per la pesca in Sicilia, ma per
tutta la Sicilia, le condizioni concor-
renziali per praticare l’attivita nel Me-
diterraneo sono diventate davvero
proibitive. «Al di 1a dei costi generali
come quelliperil gasolio — spiegail pe-
scatore Nicola Asaro che collabora con
il Diretto della pesca di Mazara del Val-
lo, creatura di Giovanni Tumbiolo
scomparso circaun anno fa — lanostra
spina nel fianco e la competizione con
gli operatori dei paesi Nordafricani,
Tunisiaed Egittosututti.Ilpunto e che
mentre noi siamo assoggettati alle
stringenti regole di Bruxelles sulle ca-
ratteristiche delle nostre imbarcazio-
ni, sugliattrezziperlapescae suiperi-
odi nei quali effettuare I’attivita come
su quelli nei quali stare fermi mentre
sull’altra sponda del Mediterraneo
hanno mano libera. Il che si traduce in
minori costi per loro e in prezzi molto
piticoncorrenzialideiloro prodottisul
mercato. E noi facciamo sempre piu
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fatica ad andare avanti».

Il caso piu eclatante e quello che ri-
guarda il fermo biologico. «Mentre noi
lasciamo le imbarcazioni in porto per
consentireilripopolamentodellespecie
—aggiunge Asaro —ipescatori nordafri-
cani continuano tranquillamente a pe-
scare nelle nostre medesime zone. Cosi
lerisorseittichenonneottengonoalcun
beneficio e il fermo biologico si traduce
solo in un calo del nostro fatturato».

E cosi la flotta si € assottigliata. Basti
pensare che circa 20 anni fa a Mazara
erano presenti circa 300 pescherecci
d'altura, oggi ce ne sono non piu di 70-
80. «Molti operatoriin questi anni han-
no colto al volo 'occasione delle varie
campagne di rottamazione dei pesche-
recci avviate da Bruxelles — dice ancora
Asaro -. Hanno incassato il contributo
Ue e hanno definitivamente chiuso la
propria attivita».

Unica soluzione che in questi anni €
stataindividuata € la riconversione dal-
la pesca al pesce fresco a quella al gam-
bero rosso. «Una tipologia di ottima
qualitaecheestataanchemoltovaloriz-
zatasuimercati- diceancoraAsaro-.In
pill su un’imbarcazione adibita alla pe-
sca al gambero bastano 6 persone con-
tro 'equipaggio da almeno 10 richiesto
dalle catture di pesce fresco».

Ilnododasciogliererestaperosem-
pre quello dei «rapporti di vicinato».
L’unica strada — dicono a Mazara — €
quella degli accordi bilateralitra Ue e
Tunisia, Egitto o anche Marocco: solo
in quella sede di puo sperare almeno
di fissare regole uguali per tutti.

G.d.O.

© RIPRODUZIONE RISERVATA

IL POLO MARCHIGIANO

A San Benedetto
del Tronto
puntano

sulla qualita

e sul giovani

«Il nostro problema non € che impor-
tiamo il 70-75% dei prodotti ittici con-
sumati, ma come valorizzare quel 30%
che invece ancora sono frutto dell’atti-
vita delle marinerie italiane». Ne e con-
vinto Mauro Colarossi, a lungo distac-
cato alla direzione pesca del ministero
delle Politiche agricole e attuale Co-
mandante della Capitaneria di Porto di
San Benedetto del Tronto, storicamen-
teunadelle prime marinerie d’Italia in-
siemeaMazaradel Vallo. «Ilpuntoeche
negli anni il consumo di pesce e cam-
biato ed é enormemente cresciuto —
spiega-.Eperfronteggiare questanuo-
va domanda diventata di massa biso-
gna far ricorso al prodotto di importa-
zione. La nostra pesca non é mai stata
attrezzata per soddisfare una richiesta
di queste proporzioni. Il problema in-
vece e come valorizzare quel 30% dipe-
scatodigrande qualitacheancoraviene
prodotto lungo le nostre coste. Faccio
un esempio: vendiamo gran parte del
pesce azzurro dell’Adriatico alla Spa-
gna chelo trasforma in tapas per poiri-
vendercelo a un prezzo 10 volte supe-
riore a quello che ci siamo visti ricono-
scere. Chi e che realizza un affare?».
Secondo Colarossi la sfida della pesca
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— e LT

Distretto. | pescherecci di San Benedetto del Tronto

Il polo adriatico

115

UNITA

LA FLOTTA

E il numero di navi attive
(paria4milatonnellate di
stazzalorda). La flotta pil
numerosariguardala pesca
astrascico (45 pescherec-
ci), seguita dalla piccola
pesca (35) e dalle draghe
idrauliche (23).

4.400

TONNELLATE

LE CATTURE

E lamedia annua: 2.500
tonnellate circa sono di
pesce azzurro, 1.200 di
pesce bianco e un migliaio
divongole. Il fatturato
medio € di 11,5 milioni di
euro. Gli addetti diretti sono
310, nell'indotto sono 150.

italianae quindiquelladioperaremedian-
telogiche difilieraelavorare sulla valoriz-
zazione della qualita italiana. «Gran parte
del pescato made in Italy come in genere
delMediterraneo —aggiunge — e dielevata
qualitaevantacaratteristiche organoletti-
cheuniche.Maoccorre farlosapereaicon-
sumatori attraverso ad esempio le certifi-
cazioni. Ci sono alcune filiere ittiche che
SONO Un pPasso avanti su questo percorso
come il gambero di Mazara ole vongole di
varie aree dell’Adriatico. Si potrebbe co-
minciare da Ii ed estendere i processi di
certificazione anche ad altri segmenti co-
me ad esempio la pesca a strascico».
Secondoil Comandante della Capita-
neria di porto di San Benedetto del
Tronto la strada della valorizzazione
della qualita made in Italy in prospetti-
va potrebbe garantire non solo la so-
pravvivenzadiunsettore maancheim-
portantiricadute occupazionali. «E qui
vorreisottolineareunaspetto—conclu-
de -: essere imbarcati su un pescherec-
cio non é una passeggiata, ma va detto
cheilavoratori sono tutelati daun con-
tratto collettivo nazionale che prevede
un minimo retributivo di 1.200 euro al
mese pitl bonus legati alla tipologia di
pesce pescato. Le giornate lavorative, a
causa dei vincoli all’attivita di pesca,
non sono pit di 4 asettimana, pit1 spes-
so 3, i weekend sono liberi e anche per
via del fermo biologico ci sono almeno
45giornidiferieestive. Questoaigiova-
nichevannoalavorareconturnispesso
massacrantinel call centeronellagran-
de distribuzione per poche centinaia di
euro, qualcuno glielo spiega>».
G.d.O.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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IL PRESIDIO VENETO
Chioggia prova

a fermare

il declino:

IN 10 anni perso

i 30% della flotta

«Anche aChioggiaein Veneto con-
fermo I'inesorabile declino, tutta-
via, va anche detto che in anni re-
centi e non senza una qualche sor-
presa, abbiamo assistito spesso a
spostamentidelle imbarcazionitra
compartimenti e persino a qualche
nuova immatricolazione. Non ab-
bastanza per far parlare di rimbal-
7o, maall’emorragiadeglianni No-
vanta e primianni Duemila e segui-
tauna buona tenuta». A sostenerlo
¢ il responsabile di Fedagri pesca
per il Veneto Marco Spinedin. Cer-
to non siamo in presenza di un fe-
nomenodiritornoallapesca«maal
mancatoabbandono da parte dichi
gia conosce il settore».
Inumeridicono che a Chioggiain
dieciannisie persocircail 30% del-
la flotta con un rallentamento del
processo nel 2011 e 2012. «Oggi —
aggiunge il responsabile regionale
diFedagripesca-contiamo165bar-
che che fanno l’attivita a strascico,
17 volanti (che e un’altra tipologia
di strascico) e 150 turbosoffianti
(pesca delle vongole) e numerosa
attivita artigianale nelle lagune do-

ve contiamo 2.100 operatori ma il
numero diimbarcazionieé moltoin-
feriore perché piu operatori posso-
no usare una medesima barca».

Nonostante I’eredita di una sto-
riaanticafattadiunaflottaditarta-
ne e sardellare (le imbarcazioni pit
antiche poi sostituite dai bragozzi
piuleggerie meno costosi)edispe-
dizioni mitiche che vedevano i lo-
cali impegnati per mare per mesi,
magari vicino alla Jugoslavia
(quando si chiamava cosi), oggi
manca il ricambio generazionale.

I giovanianchein Veneto restano
lontani da un settore che comun-
que in questi anni e al netto delle
riduzioni imposte da Bruxelles
(con rottamazione dei pescherecci

Chioggia.

Il porto veneto
cercadifermare
la crisi: sono 165
le barche perla
pesca a strascico
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ORBETELLO
Un polo dell’acquacoltura
da 2.200 tonnellate di pesce

i |
B R =

Orbetelloin provinciadi Grosseto rappresentauno dei
primi poliin Italia per I'acquacoltura. Nella Costad'argento e
nellalagunadiOrbetello, che divide il promontorio del
Monte Argentario dalla costa toscana, i primi allevamenti
ittici risalgono ai primi anni ‘70. Qui si producono oggi
2.200tonnellate di pescein particolare orate e spigole
(branzini). Gli operatori del settore sono circa 90. «Nella
laguna — spiegail presidente della Cooperativa | Pescatori
di Orbetello, Pier Luigi Piro - la crescita del prodotto avviene
in modo naturale dopo una prima fase di svezzamento e di
protezione dagli uccelli predatori, gliavannotti vengono
lanciati quando raggiungonoil peso di 70 grammi ed inizia-
no cosil'adattamento e la crescitain laguna. Va detto che
inoltre dal mare entrano nella Laguna di Orbetello anche
avannottiditutte le altre specie (saraghi, cefali, sogliole,
spigole) che nelle nostre acque crescono alimentandosial
naturale con quello che trovano nell'habitat dellalaguna
stessa». A Orbetello trail 2012 (con un’alluvione che co-
strinse aliberare in mare 3mila quintali di prodotto) ed il
2015 (moria peranossiae circa 2mila quintali di prodotto
smaltito) si é registrata una perdita di circa 10 milioni di
euro tra prodotto “perso” e danni conseguenti al maltempo
periqualic’é stato un risarcimento di 3,2 milioni da parte
dello Stato.Nel 2018il polo di Orbetello haregistrato un
fatturato 3,5 milioni di euro (si puntaa 6in un biennio).

e regole sempre piu stringenti) ha
dimostrato di saper stare a galla.

Larealtaquindie quelladiunlen-
tissimo ma inesorabile declino. «Ci
sono attivita che sono riuscite ad
adeguarsiai tempi — aggiunge Spi-
nedin —organizzandosi in associa-
zioni di produttori o in consorzi.

Alcuni stanno facendo un grande
lavoro come chi opera nel settore
dei molluschi e sposta il seme dal
DeltadelPo,dove e piu diffuso, sul-
la costa per dar vita a delle nursery
e favorire il ripopolamento.

Alcuni si stanno concentrando
piu sul fronte commerciale a valle
della filiera, sulla trasformazione,
creando ad esempio piatti pronti
dapromuovereingiroperlefieredi
settore. La logica é sempre la stes-
sa: cercare di valorizzare il prodot-
to per pescarne di meno e tutelare
la risorsa».

Insomma si sopravvive, ma an-
che se c’e qualche numero positi-
vo, non sposta granché in termini
di scenario futuro. «Lo capisci
quandoperriparareunarete — dice
ancora Spinedin — non puoi far al-
tro che rivolgerti a un pensionato
perché non c’é nessun altro in gra-
do difare questolavoro. Lidiventa
chiarochesiamoalle prese conuna
logica di resistenza, e anche chi
compra una barca lo fa perché co-
nosce il settore, perché ha sempre
fatto questo mestiere. Lo fa consa-
pevole che il proprio e davvero un
azzardo».

G.d.O.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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L'ENERGIA

Viene dal mare
1 66% del gas,
 glacimenti
SONO UN tesoro

diJacopo Giliberto

I mare porta energia. A titolo di

esempio, un solo dato: anche se gli

italiani non le notano, nelle nostre

acque italiane ci sono 108 istalla-

zioni petrolifere e piattaforme per
I’estrazione del metano. Questo nu-
mero € quasi un simbolo per indicare
che una parte importante dell’econo-
mia del mare € 'energia. Non ci sono
solamente i giacimenti nazionali: at-
traversanoilmarelepetroliere ele me-
taniere che portano i combustibili e,
posati, sul fondo, eccoigasdottieleli-
nee di alta tensione.

Lente d’ingrandimento sul tema del
metano. Dei 72,6 miliardi di metri cubi
dimetanobruciatiinItalianel 2018 cir-
ca 21 miliardi sono entrati attraverso i

duegasdottiposatisulfondodel Cana-
lediSicilia, cioelatubazione chearriva
dall’AlgeriaeprendeterraaMazaradel
Vallo (17 miliardi di metri cubi nel
2018) e la conduttura che viene dalla
Libia e approda a Gela (4,4 miliardi di
metri cubi di gas).

Altre tubazioni sono allo studio, co-
me quella che la multinazionale Tap
sta costruendo dall’Azerbaigian fino
all’Italia. Ilmetanodotto Tap,la cuipo-
sa e contestata da molti in Puglia, uni-
sce le due rive dell’Adriatico tra Fieri
(Albania) e San Foca di Melendugno
(Lecce).

Sul mare viaggiano anche le navi
metaniere cariche di gas liquefatto, e
approdano quasi tutte nel terminale

LENERGIA 05
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ADRIATICO
E intanto la Croazia cerca
il metano che I'ltalia snobba

Sotto il fondo del mare Adriatico ci sono numerosi
giacimenti di metano a cavallo fra le aree di competen-
zaitaliana e croata. E nei giacimenti funziona come con
le granite: la prima cannuccia che arriva al fondo sugge
tutto lo sciroppo. Cosi nel febbraio 2019 il Governo di
Zagabria ha avviato una nuova serie di gare per affida-
re laricerca di giacimenti, soprattutto nell'entroterra.
Oltre al solito Adriatico, il Governo ha voluto esplorare
il sottosuolo di zone anche nelle pianure settentrionali
verso la Pannonia e anche nel Mezzogiorno del Paese.
In particolare, il ministro dell'Energia e dell'ambiente
Tomislav Coric ha detto che saranno assegnati bloc-
chi esplorativi «su un'area complessivadi 12.134
chilometri quadri. I lavori di ricerca dureranno cinque
anni». Le riserve croate sono stimate in 12 miliardi di
metri cubi di petrolio e in 17 miliardi di metri cubi di
metano, La maggiore compagnia croata e I'lna, che
opera per esempio con le piattaforme adriatiche Ivana
(condivisa con I'Eni) e Izabela (condivisa con la mila-
nese Edison).

dell’Exxon Mobili e della Qatar Petro-
leum che si trova al largo del delta del
Po. Nel 2018 a questo impianto colos-
sale sono giunti 6,7 miliardi di metri
cubi di metano. Altri impianti simili
sono a Panigaglia nel golfo della Spe-
zia (quasi 9oo milioni di metri cubi nel
2018)el’OltdiLivorno(circa1miliardo
di metri cubi).

In tutto — per nave o correndo den-
trole tubature — viamare nel 2018 so-
no entrati in Italia circa 30 miliardi di
metri cubi di gas, circa il 40% dei con-
sumi italiani.

Una storia antica hanno anche i cavi
di collegamento elettrico sottomari-
no, che nacquero piu di 150 anni fa a
Milano. E il caso del collegamento che
da Piombino alimenta I’isola d’Elba,
oppure dellaconnessione fraCapriela
terraferma. Ma sono cavi da primato
quelliche passanosulfondodelmaree
uniscono la Grecia con I'Italia (il Grita
tra Otranto e Corfl), oppure la Sicilia
conlaCalabria (38 chilometri tra Villa-
franca e Scilla) o ancora la Sardegna
conil Lazio (il SapeitraLatina e Sassari
e il cavo sottomarino piu profondo al
mondo). Nelle attivita di costruzione e
posadicavidialtatensionenelmaregli
italiani sono imbattibili nel mondo,
come insegna la multinazionale Pry-
smian che ha raccolto 'eredita unica
dellaPirelli Cavie che operaconla Giu-
lio Verne, la nave posacavi piu grande
al mondo.

E poi cisonoigiacimenti. Oggetto di
fastidio di molti, contestati e maltrat-
tati dai comitati nimby, i giacimenti
nelmarefornisconocircaidueterzidel
metano di produzione nazionale, la
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La mappa dei siti per laricercadi gas

Carta delle istanze e dei permessi di ricerca in mare.
Situazione a settembre 2016

32 22

Y- Istanze di permesso Permessi
I Istanze di permesso di ricerca p— diricerca diricerca
Permessi di ricerca : 'Y
=== Linea delle 12 miglia dalle coste 3 0000000000
e dalle aree protette marine e costiere : 00000
& 00000
EMILIA S
'
ROMAGNA J i
gl
LIGURIA SN
\--‘
\
‘
(]
MAR ‘\-
LIGURE TOSCANA MARCHE vy .
LY
Capraia K ‘
N
UMBRIA ‘\-
UM _.--*.  MARADRIATICO
Isola d'Elba ol ten
~ < Isole So
ABRUZZO Tremiti ‘.
Isola . ]
di Montecristo ¢ LAZIO Y \
4 - N
,: 5 MOLISE e, R
4 \
Isola dell’a~’ RN <
Maddalena ‘ PUGLIA N
Isola ax P CAMPANIA N
Asinara hS ‘
* ~ Ischia
|‘ Socoooo . R BASILICATA
" Capri..”}
[}
[} I‘
N "' e ’\\
‘;‘ SARDEGNA Seaa
' N
[}
. - MAR \ "
' ' TIRRENO
N : ' CALABRIA
‘) ] ()
v 8 Ustica T )
) ; stic: ISOLE™ % .* R
¢ (] & Y »=EOLIE 0! i
[} ’ H ) . S ' '
S PLIGIPA ' ’ . "’ =
’ S RS . ° .’
- N coae
ISOLE..” ° '
EGADI i
' SNama’
(] [}
\\ '
SE, SICILIA \‘ MAR IONIO
. .
-- .‘ - \I
]
.- \‘s !
"' \“ '~ -.“ (:
4 Pantelleria A v
N

S T
’ ‘_
\ &’
Sod

I' “
pob Linosa
e &
[}
Lampedusa |t ISOLE PELAGIE

69



L'ECONOMIA INTORNO A NOI

ELETTRICITA DAL MOTO ONDOSO
LEni si allea per provare
le boe in Adriatico e Tirreno

L'energia estratta dalle onde tramite boe galleggianti
interessa ’'Eni che — dopo le sperimentazioni condotte nel
mare Adriatico di fronte a Ravenna conil Politecnico di
Torino, il Cnr e altri centriricerche — si ¢ alleata con Cassa
Depositi e Prestiti, Fincantieri e Terna per passare all'appli-
cazione pratica. Il modello pili piccolo, I'Otp della potenza
da5a50 chilowatt, lavora sulle onde piccole e continue
dell’Adriatico gia con un’oscillazione di appena 20 centi-
metri. llmodello pili grande Iswec funziona meglio quando
'onda supera I'altezza di un metro, in mari pitl nervosi come
il Tirreno. Le boe producono elettricitain modo costante e
continuativo con unavariazione morbida nel tempo. Nonci
sono i picchi generati dalle folate di vento, i quali mettono
in pericololarete elettrica, né ci sono le cadute di produzio-
ne create dalla bonaccia. Inoltre, i “campi” di boe elettriche
non occupano vista o paesaggio. Si possono mettere
vicino alla costa, dove 'onda € piu vivace, senza dare di-
sturbo. Potrebbero dare energiaalle isole oggi alimentate
dacentraliagasolio, isole che non amerebbero “ventilatori”
eolici sul profilo del paesaggio.

quale nel 2018 ¢ stata in tutto 5,4 mi-
liardi di metri cubi (compresi i giaci-
menti su terra).

Sotto I’Adriatico si nasconde una
delle piu interessanti aree minerarie
italiane. Da Venezia fino alle Marche
sotto il fondale c’e soprattutto metano
mentre, piu ci si sposta verso Otranto,
diventa piti comune la presenza di pe-
trolio.

Fondamentale anche il Canale di Si-
cilia dove operano soprattutto I’Eni
(piattaforme Perla e Prezioso) e 'Edi-
son (piattaforma Vega). Vi si trova so-
prattutto greggio, ma i nuovi giaci-
mentiArgoeCassiopeachel’Enisipre-
paraautilizzare sonoricchi dimetano.
Diverso il caso di Vega, dove i pro-
grammi su nuovi giacimenti e stato di
recente bloccato dal no del ministro
dell’Ambiente, Sergio Costa.

E opposizioni trovano altri bracci di
mare aperto che paiono nascondere
tesori di grande valore economico,
cioé la zona a nord-ovest della Sarde-
gnaeilmareIonio, dove sono stati po-
sti veti insormontabili alla ricerca dei
giacimenti che si prospettano davvero
importanti.

Secondo le imprese del settore, il
blocco delle attivita sui giacimenti
italiani potrebbe tagliare gli investi-
menti per circa 400 milioni, mentre
dal calo dell’estrazione di metano e
petrolio potrebbe conseguire «e
conseguente diminuzione delle en-
trate per le casse dello Stato (tra tas-
se, contributi e royalties) per circa
110 milioni di euro per anno», dice
I’Assomineraria.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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Rischi. Il blocco dellle attivita potrebbe costare 400 miliardi

ESPERIMENTI

Produrre energia
con le onde:

Cl prova

la start up
40South Energy

Produrre energia conle onde del mare. é
I'obiettivo di una start up italiana, la
4oSouth Energy che hainstallato davan-
tiaMarina diPisa il primo sito di creazio-
ne di energia dal moto ondoso e ha ini-
ziato a immetterla nella rete. L'apparec-
chio, installato sulla costa toscana nel
novembre 2015 e ora rilevato da Enel
Green Power, ha un capacita dizo Kwhe
puo coprireil consumo energeticodiuna
quarantina di famiglie; funziona H24 in
continua,conuncostodiproduzioneche
dipende ovviamente dalla localizzazio-
needallaforzadelleonde,machesiaggi-
raattornoai2o centesimialivellodiLcoe
(levelized cost of electricity), ancoralon-
tanaquindidallagrid parity (5-6 centesi-
mi). La strategia di 40South Energy e
quella di creare energia da abbinare ad
altre rinnovabili.

«Abbiamo puntato tutto su impianti
contenuti a impatto neutrale sull'am-
biente_ ha detto il Ceo e fondatore Mi-
cheleGrassialSole 24 Ore(sivedaartico-
lodiPierangelo Soldavinidel 24 gennaio
2019) _ . Siamo ai primi passi. Il poten-
zialecliente earlyadoptereunoperatore
dimicrogrid, reti piccole enon connesse
allarete elettricanazionale, comele pic-
coleisole, che possono integrarlo conla

71



L'ECONOMIA INTORNO A NOI

L'ENERGIA

produzione darinnovabili su cui stanno
investendo, ma anche aree favorevoli
dal puntodivistadel moto ondoso come
la costa occidentale della Sardegna e la
Sicilia occidentale. In questo casola tec-
nologia riesce a essere competitiva con
le altre rinnovabili anche in questa fase
iniziale del suo sviluppo».

«Quando lo sviluppo tecnologico rag-
giungera il livello di maturita commer-
ciale, abbiamo ottime speranze per cuila
produzione di energia dal mare risulti
vantaggiosa: non solo in termini econo-
mici, ma anche grazie alla sua comple-

mentarita con le altre fonti rinnovabili
rendendolenell'insieme piustabilie pre-
vedibili», é la tesi di Giovanni Tula, re-
sponsabile Innovazione e sostenibilita di
Enel Green Power. Lasocietahainvestito
direttamentenellastartup nell'ambitodi
un finanziamento 2,25 milioni insieme a
Invitalia Ventures.

Si stima che il mercato globale po-
tenziale diqueste tecnologie sia stima-
bile in circa 340 GW di capacita instal-
lataal2o50nelmondodicuiioo GWin
Europa.

©RIPRODUZIONE RISERVATA

40SouthEnergy.
Il mercato globa-
le potenziale di
unatecnologia
che sfruttile onde
per produrre
energia e di
340GW di capa-
citoa intallata al
2050
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Spiagge, f1tness
e idromassaggio
Un giro d'affari

di oltre 30 miliardi

di Giovanna Mancini

a parola d’ordine al mare, da
qualche anno a questa parte, e
ibridazione. Perché sdraio,
ombrellone e borsa-frigo non
bastano piu. Non bastano ac-
quecristalline olitoralidisabbiabiancae
sottile. N¢é gite in barca o corsi di wind-
surf.Tturisti,oggi,chiedonoanchelezio-
ni di yoga sulla spiaggia al mattino; aree
fitness attrezzate a due passi dal mare,
possibilmente con piscina idromassag-
gio per il meritato relax; bar e ristoranti
che offrano cibi sani e leggeri; attrezza-
ture moderne, pulite e tecnologiche; at-
tivita per i bambini; connessione WiFi e
totem per la ricarica dei cellulari.
Le mete pitl ambite, soprattutto dagli
stranieri, sono quelle che accanto alla

vita da spiaggia offrono la cultura delle
citta d’arte nei dintorni, percorsi eno-
gastronomicionaturalisticinell’imme-
diato entroterra. Ed € questala carta su
cui I'Ttalia — con i suoi 7.400 chilometri
di costa, di cui circa smila balneabili —
puo puntare per differenziarsidaiprin-
cipali competitor, in particolare Spa-
gna, Francia e Croazia. Tra il 2010 e il
2017 —rilevala Bancad’Italianel suoul-
timo Rapporto sul Turismo - la «pro-
gressivaibridazione dei contenutidella
vacanza» ha interessato un numero
crescente di destinazioni. La combina-
zione di maggior successo e quella che
offre mare e cultura: nel periodo consi-
derato localita come Sorrento, Amalfi,
Positano, Capri e Genova sono passate

IL TURISMO 10
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In concessione.
Sonocirca
30mila gli stabili-
menti balneariin
Italia, gestiscono
le aree date in
concessione dal
Demanio e impie-
gano 300mila
addetti diretti

dalla caratterizzazione di “citta d’arte”
aquelladi “mare”, mentre il contrario e
accadutoadalcuneimportantidestina-
zioni siciliane come Palermo, Taormi-
na, Agrigento, Siracusa e Ragusa, in cui
alla fine del periodo prevaleva la moti-
vazionedellavacanza culturale suquel-
labalneare.

Un business da 30,8 miliardi

Maandiamo conordine:ilturismolega-
toal mare inItaliamuove un fatturato di
circa 30,8 miliardi di euro nel 2018 (se-
condo i dati elaborati dall’Osservatorio
Jfc), comprensivi di tutte le attivita bal-
neari (stabilimenti, somministrazione,
attivita e servizi sulla spiaggia), che rap-
presentano oltre due terzi del valore
comprensivo, e delle strutture ricettive

ADOBESTOCK

come hotel, B&B, campeggi e camere 0
appartamenti in affitto, che rappresen-
tano il 29% del totale. Se consideriamo
glistabilimentibalneariin sensostretto,
secondo Assobalneari le imprese del
settoresonocirca3zomilaedannolavoro
aoltre3oomiladipendentidirettie qua-
si un milione di persone considerando
I'indotto. Le piu recenti rilevazioni No-
misma parlano di 58.200 esercizi attivi
nel 2017 nel turismo balneare, per la
gran parte extra-alberghieri.

Il business del mare ha risentito pe-
santemente della crisi economica del-
I'ultimo decennio, dato che la compo-
nente principale delladomanda provie-
ne dall’ltalia (con il 66,6% della spesa,
secondo Jfc). Tuttavia, come rileva il
Centro Studi Turistici (Cst), dal 2015 in
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Le imprese balneari in Italia

Gestione di stabilimenti marittimi, lacuali e fluviali e noleggio di imbarcazioni da diporto senza equipaggio

(inclusi pedalo): imprese attive per regione italiana
Anno 2018 e variazione % 2018/2017

13 46

Lombardia «— FriulivV.G.
A +4,3% \. 170 a4 224 22 v-2,1%
Valle d'Aosta C ‘ Veneto

v -100% ©

Trentino A.A.

v v -7,1%

92
S J A 123%

Emilia Romagna

@ TOTALE 2018
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950 552 Marche
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A+11% 2 f°"sl‘; o DUl
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6.016

Fonte: elaborazione Camera di Commercio di Milano su dati registro imprese al primo trimestre 2018
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In crescita.

Dal 2015 é torna-
toacrescere

il numero di turisti
nelle localita
dimare

avantic’estatoungradualerecuperodel
settore, dovuto sia alla ripresa del mer-
cato, sia alle tensioni geopolitiche nel
Mediterraneo, che hanno spinto molti
turisti stranieriariscoprire le nostre co-
ste.Senel2014 (annodel picco pilibasso
della crisi) gli arrivi si erano fermati a
22,9milioniele presenzeai12,9 milioni,
lo scorso anno sono risaliti, rispettiva-
mente, a 28 e 135,3 milioni. In parte,
spiegano da Cst, il merito va attribuito
proprio alla capacita degli operatori di
offrire maggiori servizi e attivita per ar-
ricchirelasemplice vacanzaal mare. Se-
condo I’Osservatorio Jfc 2018, 1o scorso
annoil 40,7% degliimprenditoridel set-

ADOBE STOCK

tore ricettivo ha dichiarato nuovi inve-
stimentiperrinnovarele strutture eam-
modernare l'offerta diservizi, dallearee
gioco alle bici elettriche, dai centri be-
nessere alle attrezzature tecnologiche.
Fatto sta che nell’estate 2018 — dopo i
recorddel 2016 e2017 —Jfchastimatoun
ulteriore aumento di arrivi (+3,9%) e
presenze (+3,1%), dall’Italiaedall’estero,
e di fatturato (+5,1%), con una dinamica
particolarmente positiva per le localita
marittime del Mezzogiorno, in partico-
lare Puglia, Siciliae Sardegna. Anche per
quest’anno si prevede un ulteriore con-
solidamento di queste aree, mentre
quelle piu tradizionali (Emilia-Roma-
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gna, Veneto, Toscanae Liguria) dovreb-
beroregistrareunasostanziale stabilita.

L'affermazione del Sud

Confermano questo trend le elabora-
zioni della Banca d’Italia, che nel Rap-
porto sul Turismo 2018 sottolinea come
ilSud abbiafornito, trail2010 eil2017,il
contributo maggiore alla crescita delle
presenze, finendo per assorbire il 30%
dellaspesanazionaleinlocalitabalneari
eunterzocircaanchediquellastraniera.
Del resto, secondo il ranking elaborato
dall’Osservatorio Jfc, sono proprio le
spiaggediSudeisolequellechesiaggiu-
dicano il podio di diverse classifiche:
Sardegna e Puglia sono, assieme al-
I’Emilia-Romagna, le aree pit1 “famose”
e piu “trendy”, mentre la Sicilia segue la
Sardegna nella classifica sulle “migliori
spiagge”. Resta al Centro-Nord, pero, il
primato perlelocalita con maggioriser-
vizi, che si concentrano in Emilia-Ro-

magna, Veneto e Toscana.

Il mare — secondo la Banca d’Italia —
rappresenta la seconda tipologia di va-
canza preferita nel nostro Paese, alle
spalle dellecittad’arte,maelaprimade-
stinazione perinostriconnazionali. Se-
condo Federalberghi, 1a scorsa estate il
67% del business vacanziero movimen-
tatodagliitaliani (24,1 miliardidieuroin
totale) ha interessato le mete balneari e
anche il lungo ponte di aprile appena
trascorso (traPasqua, 25 aprile e 1° mag-
gio) il mare ha assorbito il 27,6% della
spesa per le vacanze degli italiani. 11
trend favorevole sembrerebbe dunque
confermato anche per I’anno in corso
anche se competitorlow cost come Gre-
cia,AlbaniaeMontenegrostannoalzan-
dolatesta, e stannolentamente recupe-
rando anche le mete del Nord Africa.
L’ultima indagine Coop sui viaggi per la
prossima estaterileva chele spiagge so-
no la meta favorita dagli italiani (55%,

Il turismo legato al mare

MILIAFzDI

Il business balneare
Eil fatturato delle
attivita legate al turi-
smo balneare in Italia
(stabilimenti, hotel,
campeggi, attivita,
servizi...) timati
dall’Osservatorio Jfc,
dicuiil 66,6% € movi-
mentato dai turisti
italiani, che sono circa
due terzi degliarrivi
almare

67/

PER CENTO
Turismo in spiaggia

E la quota sul totale del
business vacanziero
generato dagliitaliani
che frequentano le
siagge secondo i dati
Federalberghi.

Il trend positivo sem-
bra confermato anche
perl'annoin corso:le
spiagge restano la
meta preferita dai
nostri connazionali

25

PER CENTO
Stranieri

Secondo laBanca
d’ltaliadal 2010 al
2017 il mare ha contri-
buito per un quarto
della crescitadella
presenzadi stranieriin
Italia. Il Mezzogiorno e
il Nord-Est ospitano
ciascunooltre un terzo
dei flussi turistici
esteri per vacanza
balnearein Italia

28

MILIONI

Arrivi

E il dato relativo al
turismo balneare per lo
scorso anno, secondo
il Centro Studi Turisti-
ci:in Italiaregistrate
anche 135,3 milioni di
presenze. Un deciso
aumento rispetto al
picco negativo del
2014, quando gli arrivi
furono 22,9 milioni e le
presenze 112,9 milioni
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Le mete preferite
Il turismo balneare nelle regioni italiane. Dati in percentuale
ARRIVI PRESENZE
o 5 10 15 20

Emilia Romagna 192 . 194
Veneto 146 [P 18,9
Toscana 11,4 12,6
Liguria 13,0 9,5
Sardegna 9,1 9,3
Campania 7,7 6,3
Marche 4,4 5,1
Calabria 3,6 4,3
Friuli Venezia G. 3,8 3,9
Sicilia 5,8 3,5
Abruzzo 3,0 80
Puglia 2,4 2,6
Lazio 15 1,3
Basilicata 0,2 0,2
Molise 0,2 0,1

Fonte: CST Centro Studi Turistici

controil50% del 2018) e che, peril 63%, i
nostriconnazionalisceglierannolitora-
li all’interno dei confini. Per quanto ri-
guarda i turisti stranieri, i principali
estimatori delle nostre spiagge sono te-
deschi, austriaci e svizzeri, anche se ne-
gli ultimi anni di registra un crescente
interesse dai Paesi dell’Est Europa.

I limiti da superare

Alimitare la presenza estera suilidi ita-
liani (poco pitdiunterzo del totale) non
¢ tanto una questione di servizi (le no-
stre spiagge, in particolare quelle del
Centro-Nord, sono tra le piu attrezzate
d’Europa), quanto un problema di rag-
giungibilita. Le localita balneari italia-
ne,soprattuttoalSud, sonoingeneredi-

stanti da stazioniferroviarie e aeroporti
e scarsamente infrastrutturate. Le cose
stannomigliorando, malastradadafare
per tenere il passo conle esigenze di co-
modita dei turisti odierni € ancora lun-
ga. Cosl come molto resta da fare sul
fronte della comunicazione: il 33,3% dei
turisti sceglie la propria destinazione
attraverso Internet e, prima di decidere
dove andare, consulta recensioni e giu-
dizisuisocial media. Essere presentisul
web con una efficace e strutturata stra-
tegia di marketing e imprescindibile.

Chi éil padrone delle spiagge?
Altro tema di grande attualita e la que-
stione delle concessioni delle spiagge,
che appartengono al Demanio e che per
decenni sono state date alle imprese
balneari attraverso rinnovi quasi auto-
matici. Un sistema messo in discussio-
ne dall’approvazione, nel 2006, della
direttiva Bolkestein da parte dell’Unio-
ne europea, che prevedeva il termine
delle concessioni al 2020. Secondo As-
sobalneari, questohagettatonell’incer-
tezza le 3omila imprese balneari italia-
ne, che hanno di conseguenza ridotto
gliinvestimenti per 'ammodernamen-
to degli stabilimenti, riducendone cosi
lattrattivita neiconfrontideituristi, so-
prattutto stranieri, a vantaggio di Paesi
come Spagna e Portogallo, che hanno
invece dato unalettura meno restrittiva
della direttiva.

Con I'ultima legge Finanziaria, il go-
vernoitalianoha pero prorogatole con-
cessionial 2034 e questo, secondo Asso-
balneari, harimesso in moto gli investi-
menti degli operatori.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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L'appeal balneare

LE SPIAGGE PIU TRENDY

Il ranking assegnato dall'Osservatorio Italiano JFC delle
destinazioni balneari 2018
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IL PRIMATO ALLE MARCHE

| ristoranti

sul mare
diventano traino
per la crescita
del territorio

di Federico De Cesare Viola

Con quasi 8mila chilometri di co-
ste, va da sé che I’Italia vanti una
lunga e solida tradizione di cucina
di mare. Una ristorazione che, co-
m’e altrettanto ovvio, trova spesso
eccellentiespressionianchelonta-
no dai litorali.

E il caso di Milano dove, oltre al
mercato ittico piu importante dI-
talia, sisono affermatiprogettiim-
prenditoriali di grande successo
come Langosteria.Il Gruppo di En-
rico Buonocore, a suon di king
crab, astici e ostriche (ne vengono
aperte 16omila ognianno), ha sfio-
ratonel 2018 un fatturato di 18 mi-
lioni di euro attraverso tre insegne
aMilano e una (ultimaapertainor-
dine ditempo) sulla spiaggia di Pa-
raggi. Quella ligure, da sola, lo
scorso anno ha superatoi2 milioni
e 200mila euro.

In questa sede, proprio i ristoranti
pieds dans I’eau come il sopra citato
sono quelli che pil ci interessano
perché capaci di contribuire sensi-
bilmente alla reputazione e/o al-
I’economia di una zona costiera.
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Quanto si spende per lavacanza al mare

Spesa media per italiano per una settimana di vacanza al mare in Italia.
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Il primato marchigiano

Basti pensare al caso di Senigallia,
sulla costa medio-adriatica in pro-
vincia di Ancona, divenuta una de-
stinazione internazionale dialta cu-
cina grazie alla presenza di due ri-
storanti che mettono insieme ben
cinque stelle Michelin. Nella cittadi-
namarchigiana, infatti,adistanzadi
soli 6 chilometri e mezzo lavorano
Mauro Uliassi, cuoco dell’eponimo
ristorante sulla Banchina di Levante
finalmente premiato nelledizione
2019dellaguidaconlaterza, merita-
tissima stella, e Moreno Cedroni,
chef bistellato della Madonnina del
Pescatore, ma anche patron di
Aniko, sempre a Senigallia, e del
Clandestino, incantevole susci bar
(proprio conlacalpostodell’h)nella
baia di Portonovo, una palafitta az-
zurraincorniciatadabianche falesie
e acque cristalline.

Il fenomeno Costiera

Se e difficile superare il primato di
Senigallia, in Italia non mancano
certoaltrilididallaspiccatavocazio-
ne gourmet. A cominciare dalla Pe-
nisola Sorrentina e Costiera Amalfi-
tana, uno straordinario paesaggio
italiano costellato dalocali di livello
mondial. EaSant’AgatadeiDue Gol-
fi che Alfonso e Lidia Iaccarino, nel
1973,inauguraronoilristorante Don
Alfonso 1890, intitolato al nonno
fondatore dell’hotel di famiglia, di-
ventando pionieri della grande ri-
storazione del Sud Italia attraverso
una cucinain simbiosi conil territo-
rio e con I’orto. Oggi il Don Alfonso
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di stelle Michelin ne ha due, tante
quante LaTorredel Saracinodi Gen-
naro Esposito, a Vico Equense, e
Quattro Passi di Tonino Mellino, af-
facciato sulla baia di Nerano, ottima
tavola dove assaggiare gli ormai ce-
lebri spaghettialla Nerano (cioe con
le zucchine), ricetta per la quale va
pero dato credito al ristorante Maria
Grazia. E bistellati, spostandosi sul-
le vicine isole, sono pure L’Olivo del
Capri Palace, ad Anacapri, e Dani
Maison aIschia. Proseguendo lungo
la Costiera in direzione Salerno, si
puo far tappa — tra i tanti — allo Zass
del San Pietro di Positano, al Refet-
torio del Monastero Santa Rosa Ho-
tel & Spa a Conca dei Marini, al Ros-

sellinis di Palazzo Avino a Ravello,
tutti ristoranti stellati all'interno di
alberghi di lusso, a dimostrazione
che qui l'alta cucina fa (quasi) sem-
pre rima con alta ospitalita.

Gli altri litorali

A Forte dei Marmi, localita icona del
Tirreno, sonoben quattroiristoran-
ti con una stella: lo storico e intra-
montabile Lorenzo, il Bistrot, il Lux
Lucis del Principe Forte dei Marmi e
LaMagnoliadell’Hotel Byron. A Fiu-
micino, Porto di Roma, ci sono due
approdisicuritratantaapprossima-
tiva ristorazione della costa laziale:
Pascuccial Porticciolodi Gianfranco
Pascucci e il Tino di Daniele Usai.

In Abruzzo.

| ristoranti sui
trabocchi
hanno dato
grande
impulso al turi-
smo sulle coste
abruzzesi
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Nonsiparliperosolodifinedining:
e anche la ristorazione piu tradizio-
nale e popolare a incidere sulle eco-
nomie e sul turismo del territorio.
Basti pensare alla Costa dei Traboc-
chi, 70 chilometri tra Ortona a San
Salvoin Abruzzo, caratterizzatidalla
presenza di antiche e straordinarie
macchinedapescanatedall’ingegno
delle popolazioni costiere. Oggi
queste palafitte sull’acqua - senti-
nelle leggere, flessibili e resistenti —
sono state ristrutturate e trasforma-
te in ristoranti che garantiscono
un’esperienza unica al mondo e che
servono frutti di mare, brodetti e
fritture. Traitantitrabocchic’e il Pe-
sce Palombo e il Punta Rocciosa, en-
trambiaaFossacesiaMarina(Ch)eil
Punta Fornace a San Vito Chietino.

Romagna: missione fritto

Coniugare alta qualita e grandi nu-
meri: & questa la missione della fa-
miglia Bartolini, alla guida di un si-
stemadilocaliadue passidalmare —
due a Cesenatico, La Buca e Osteria
del Gran Fritto, e due aMilano Marit-
tima, Terrazza Bartolini e il format
gemello Osteria del Gran Fritto - che
in Romagna é diventato una case
study. L’azienda di Andrea e del pa-
dre Stefano, al netto dell’Osteria
Bartolinia Bologna (quintainsegna,
sempre di pesce, che qui pero non
teniamo in considerazione), fattura
infatti 6 milioni e 20omila euro, con
130 dipendentie 175mila copertian-
nui, e poggiasu alcuni mantra: lega-
me con il territorio d’origine, diffe-
renziazione dell’offerta, conoscen-

zaerispettodellamateriaprima, che
per il 70% arriva dall’asta locale di
Cesenatico. Servono 7omila litri di
oliodigirasolealtooleicoperfrigge-
reilpiticroccante deilorobestseller:
lafritturadisarde, totanettie triglie.

Viaggio alle Eolie
Traletanteisole eitantiarcipelaghi
italiani, le Eolie stanno riuscendo a
esprimere una cucina di grande
qualita e creativita, nonostante i li-
miti oggettivi del luogo: la brevita
della stagione turistica e un isola-
mento che non facilita la qualita dei
collegamenti con la Sicilia e il resto
d’Italia. Di necessita ha fatto virtu
Martina Caruso, chef del Signum di
Salina, un boutique hotel in localita
Malfa. Dopo aver conquistato la sua
prima stella Michelin quando aveva
solo 25 anni, la Caruso ha ricevuto
dalla guida rossa il Premio Chef
Donna 2019, grazie alla sua capacita
di esaltare i sapori e i profumi dei
prodotti locali. Provare per credere
ilgambero rosso di Salina con Bloo-
dy Mary, frutta e limone salato e la
triglia con le sue frattaglie e salsa al
cacciucco, salicornia, olio e limone.
Sull’isolalavoraanche’ottimo Lud-
ovico De Vivo, lo chef (campano) del
ristorante di Capofaro, il Relais &
Chateaux della Famiglia Tasca d'Al-
merita immerso tra le vigne di Mal-
vasia. La cucina attinge al sistema di
ortidi proprieta e alle barche dei pe-
scatori locali, con I'utilizzo esclusi-
vo del pesce azzurro, nel rispetto
della sostenibilita del mare locale.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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Gl 1italiani tornano
acomprare

di Paola Dezza

rima linea sul mare, un bel
panorama, uno spazio
esterno vivibile. Sono le
caratteristiche imprescin-
dibili perché una casa al
mare possamantenereil propriovalo-
re nel tempo.

Il segmento, passata la crisi immo-
biliare, torna a interessare i potenziali
acquirenti, anche nella formula per
investimento.

Nel 2018 sono state 43mila le com-
pravendite relative alla seconda casa
inItalia, di cuiben 26.600 lungola co-
sta. In montagna sono state acquista-
te,invece, 6.600 case enellealtreloca-
lita di villeggiatura, come lago o colli-
na, 9.800 abitazioni.

a seconda casa
UNgOo la costa

Al mare gli acquisti sono quindi au-
mentati del 16,2% rispetto al 2017, un
valore che torna a superare le 23.600
unita registrate nel lontano 2009. Da
allora il trend si era mosso in discesa
fino al 2014.

«La caduta dei tassi di interesse ha
senz’altro contribuito a riaccendere
un segmento di mercato che, nono-
stante rimanga fortemente penaliz-
zato daun’altaimposizione fiscale, ha
trovato anche negli anni piu bui della
crisi una sponda favorevole nella do-
mandainlocazione» dicono da Abita-
re.Co. Ladomanda, che haben tenuto
eanzisierafforzataconl’offertadiap-
partamentidisponibilianche perperi-
odi brevi (week end o long week end),

GLIIMMOBILI |-

83



L'ECONOMIA INTORNO ANOI MARE

Sardegna.

Porto Cervo &
una delle localita
di mare piu care

e cresciuta negli ultimi due anni del
20% rispetto al periodo 2012-2014. La
buonaripresadelmercatoéneinume-
ri, anche se la vivacita e limitata dalla
scarsa offerta in circolazione. «Chi
compra cercain genere una casabella
e comoda - dice Mario Breglia, presi-
dente diScenariImmobiliari-, unase-
conda casa complementare alla pri-

ma, cheabbiail giardinosenonlosiha
in citta e cosi via. Non sempre pero si
trovala soluzione adatta».

Mancano i prodotti perché anche
nelle zone piu richieste le ristruttu-
razioni sono poche. «Sono quasi
scomparsi gli sviluppatori turistici, i
piccoli costruttori locali che non
hanno retto alla crisi - dice ancora
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Breglia -. I prezzi sono rimasti abba-
stanzaaltie quindile operazionipic-
cole sono rischiose. Gli interventi
grossisono pochi, si puo citare Porto
Piccolo, nella baia di Sistiana (Trie-
ste), che ha avuto comunque diffi-
colta negli anni (pur potendo conta-
resuunbacinodicompratoriinarri-
vo da oltreconfine, ndr)».

Se non si trova l’oggetto giusto I’ac-
quisto si puo rinviare. E chi non trova
lacasaalmareinItalialacercafuoridai
confininazionali. L’investimento me-
dio é di 200-300mila euro perché si
cercano in genere case piccole.

«Il mercato va bene a chiazze - dice
Breglia -, sempre pill concentrato nel-
le localita importanti, dove gli scambi
sono vivaci. Nelle altre localita ci pos-
sono essere interi periodi senza com-
pravendite. Per esempio Toscanae Li-
guria rimangono ricercate. Localita
come Jesolo e Bibbione riprendono
quota perché sono riuscite a fare una
ampia offerta di servizi». Jesolo vive
unafase positiva con molte costruzio-
niinnovative e moderne anche firma-
te da famosi architetti. Tra gli altri la
Cross Lam Tower, 14 piani, 28 appar-
tamenti, completamente in legno: la
pitalta in Italia (e in Europa con que-
sta tecnologia costruttiva). La torre,
che sara pronta per I’estate alle spalle
di Piazza Trieste, € promossa dalla so-
cieta Urban-Bio guidata dall'impren-
ditore veneto Fabio Bordin, eil design
e di Demogo.

Tornandoalle zone che vivono alcu-
ne difficolta, la Sardegna vede le loca-
litatop dirichiamo ele altre invece alle
prese con i problemi di una stagione

<l . =

Toscana. La fortezza spagnola a Porto Ercole

MARKA
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Le trenta migliori

Classifica dellla variazione % dei prezzi medi euro\mq in alcune localita di mare in Italia, marzo 2019

LOCALITA PROVINCIA REGIONE MIN MAX M@:&ﬁ}? "Qgﬁ ;5‘%2
Porto Ercole Grosseto Toscana 5.150 9.400 4,4 8,2
Vieste Foggia Puglia 1.650 3.650 3,4 -9,5
Porto Santo Stefano Grosseto Toscana 4.650 8.750 3,4 14,6
Giardini-Naxos Messina Sicilia 1.800 3.750 3,3 -16,2
La Maddalena Sassari Sardegna 1.950 4,250 2,9 -14,7
Arzachena Sassari Sardegna 2.400 4.800 2,8 -8,3
San Teodoro Nuoro Sardegna 2.500 5.150 2,8 -8,0
Villasimius Cagliari Sardegna 950 2.200 2,8 -7,8
Ustica Palermo Sicilia 1.200 2.750 2,7 -8,6
Vietri sul Mare Salerno Campania 2.900 4.800 2,6 -15,3
Stintino Sassari Sardegna 2.500 4.800 2,6 -13,7
Isole Tremiti Foggia Puglia 2.800 5.300 2,5 -5,3
Sorrento Napoli Campania 5.450 10.550 2,5 -6,3
Porto Rotondo Sassari Sardegna 5.650 10.950 2,4 10,0
Castagneto Carducci Livorno Toscana 3.700 7.500 2,3 -8,5
Santo Stefano al Mare Imperia Liguria 3.400 5.900 2,2 -7,2
Zoagli Genova Liguria 4.800 8.500 2,2 -9,3
Porto Cervo Sassari Sardegna 6.700 11.650 2,2 14,4
Celle Ligure Savona Liguria 3.300 6.200 2,1 -22,8
San Vincenzo Livorno Toscana 3.700 6.900 2,1 -13,8
San Felice Circeo Latina Lazio 3.650 7.250 2,0 -14,2
Lavagna Genova Liguria 3.250 6.400 2,0 -13,3
Loano Savona Liguria 3.600 7.100 2,0 -15,0
Sanremo Imperia Liguria 4.250 9.550 2,0 8,3
Alassio Savona Liguria 8.200 14.750 2,0 4,5
Borghetto Santo Spirito Savona Liguria 3.100 6.900 1,9 -6,7
Monte Argentario Grosseto Toscana 3.300 6.700 1,8 -2,0
Santa Margherita Ligure Genova Liguria 7.300 13.950 1,8 10,3
Portofino Genova Liguria 11.550 20.600 1,8 13,4
Anacapri Napoli Campania 8.700 14.950 1,8 9,3
MEDIA 1,5 -5,4
ITALIA -0,2 -16,2

FONTE: Scenari Immobiliari
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Le trenta peggiori

Classifica della variazione % dei prezzi medi euro\mgq in alcune localita di mare in Italia, marzo 2019

VAR %

VAR % MEDIA

LOCALITA PROVINCIA REGIONE MIN MAX Mé\:h'zgg% M@Akkzgggé
Santa Marinella Roma Lazio 1.950 4.450 -6,5 -18,5
Rodi Garganico Foggia Puglia 950 2.850 -5,3 -21,0
Peschici Foggia Puglia 1.450 3.350 -4,7 -21,0
Gallipoli Lecce Puglia 1.650 3.100 -3,8 -14,5
Lipari Messina Sicilia 3.050 5.200 0,0 -13,2
Lerici La Spezia Liguria 5.700 9.000 0,8 -6,7
Ponza Latina Lazio 7.150 11.650 0,8 7,6
Camaiore Lucca Toscana 6.300 10.400 1,1 -4,2
Pietrasanta Lucca Toscana 6.650 11.150 1,2 4,3
Camogli Genova Liguria 6.300 10.850 1,2 6,2
Rapallo Genova Liguria 6.250 10.050 1,3 -4,3
Capri Napoli Campania 10.200 19.550 1,3 13,8
Amalfi Salerno Campania 5.250 9.400 13 -5,7
Portovenere La Spezia Liguria 5.250 9.450 13 7,8
Portoferraio Livorno Toscana 4.800 9.650 14 -6,3
Bordighera Imperia Liguria 5.250 8.900 14 -4,3
Monterosso al Mare La Spezia Liguria 5.050 8.200 15 -4,4
Spotorno Savona Liguria 4.500 8.200 1,5 -15,0
Pietra Ligure Savona Liguria 4.550 9.150 1,5 -7,5
Positano Salerno Campania 7.100 12.250 1,5 14,3
Varazze Savona Liguria 4.400 8.100 1,5 -12,3
Vernazza La Spezia Liguria 4.950 7.800 1,6 -10,3
Albenga Savona Liguria 4.000 7.900 1,6 -10,2
Finale Ligure Savona Liguria 4.100 7.800 1,6 -19,7
Ischia Napoli Campania 4,100 7.900 1,6 -11,3
Sperlonga Latina Lazio 3.750 7.800 1,7 -10,7
Procida Napoli Campania 4.250 7.750 1,7 -8,9
Forte dei Marmi Lucca Toscana 7.000 15.100 1,7 11,4
Isola del Giglio Grosseto Toscana 6.150 11.200 1,7 -8,7
Chiavari Genova Liguria 3.800 6.900 1,8 -17,1
MEDIA 1,5 -5,4
ITALIA -0,2 -16,2

FONTE: Scenari Immobiliari
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Numero di compravendite di seconde case in Italia

[l DI CUI LOCALITA DI MONTAGNA

DI CUI LOCALITA DI MARE ALTRE LOCALITA*

‘O 15.900 30.900 45.000‘ NTUOMTE\FI{.(;
e IR ci00l  23600]  9:300 SRS 39.000
2010 [5400] 21200  9.000 [Eemmmes 35.600
PYS RN s o00) 20300 8.800 EES— 34.300
2012 29.100
2013 4.100 27.100
2014 28.600
2015 4.800 31.800
P - 5 300 91000 9300 T 35.600
2017 [ 62000 22900 8900 [ 38.000
2018 43.000

Var. % ‘18/'17 @

(*) Lago, campagna, collina. Fonte: Scenari Immobiliari

corta. «Va abbastanza bene la Sicilia,
soprattutto la parte meridionale, gra-
zie a prezzi contenuti. Piace la zona di
Ragusa, Siracusae Scicli» dice Breglia.
Qui sono arrivati nomi noti ad acqui-
stare case e casali nel verde.

Nella seconda parte del 2018, se-
condo l'ufficio studi di Tecnocasa, i
valori immobiliari delle localita turi-
stiche di mare hanno registrato una
contrazione dello 0,9 per cento. An-
che Tecnocasa segnala un maggiore
appeal per quei comuni dove si sono
realizzati interventi di riqualifica-
zione o di miglioramento dei servizi
turistici.Inparticolarelarealizzazio-
ne delle piste ciclabili sta portando a
unmaggioreinteresse soprattuttoda
parte degli acquirenti stranieri.

Interessante notare come in alcune
localita sono riprese, in modo soft, le
attivita di riqualificazione di vecchi
stabili o vecchi alberghi in disuso per
la creazione di case vacanza. Un se-
gnale importante che mostra anchela
nuova sensibilita sul recupero del-
I’esistente.

«I prezzi siavviano a stabilizzarsi in
quasitutte lelocalita, ed € un processo
di stabilizzazione che concerne tutte
letipologiediresidenzesiaquelledili-
vellomedio che quelledistanding me-
dio alto - dice Alessandro Ghisolfi, re-
sponsabile dell’ufficio studi di Abita-
re.Co.-.Perlevilleele case dipregiola
variazione dei prezzi dipende innanzi
tutto dalla loro localizzazione. Una
villaaPortofino oggiviene valutataal-
lo stesso prezzo di qualche anno fa,
unavilla a Forte dei Marmi, invece, ha
subito in termini di valore un calo al-
meno del 13%, rispetto al periodo top
del2011-2012. Anche in Sardegna, co-
me a Capri, i valori delle case si sono
stabilizzati, dopo che avevano regi-
strato un ribasso medio generale del
10% durante il biennio 2014-2016».

La domanda di case in affitto nelle
localita dimare sié notevolmente mo-
dificata negli ultimi 20 anni e I’affitto
per I'intera stagione estiva, da giugno
a settembre, ha lasciato il posto alla
domanda di chi affitta per una o al
massimo tre settimane, diversifican-
do cosi non solo la tipologia di utiliz-
zatori ma anche gli stessi canoni dilo-
cazione che in giugno e settembre so-
no meno caririspetto a quelli richiesti
in luglio e agosto.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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| BORGHI STORICI

Agli stranieri
piacciono le case
storiche

con vista mare
nell’entroterra

Piccoliborghimarinario situatiappe-
nalontano dalla costanell’entroterra.
Sono le location che offrono oltre alla
spiaggia anche storia e cultura e che
attirano l'interesse soprattutto degli
acquirenti esteri.

Il mercato della casa vacanza, chein
generale registra un maggiore inte-
resse, in particolare vede un ritorno
degli acquirenti stranieri e di coloro
che acquistano per mettere a reddito.
Laquotadistranieriche haacquistato
la casa vacanza e passata dal 7,9% del
2017 al 9,3% del 2018. «In particolare
riscontriamolaloro presenzaneibor-
ghi di mare come Amalfi e Positano
ma anche in Liguria e in Sicilia - dico-
no da Tecnocasa -. Sono particolar-
mente attratti dai borghi e dalle case
tipiche oppure dalle soluzioni indi-
pendenti. Gli acquirenti italiani sono
maggiormente interessati a piccoli
trilocaliebilocalipossibilmenteinpo-
sizione da cui é facile raggiungere il
mare. L’aumento delle presenze turi-
stiche in Italia inoltre ha fatto aumen-
tarelerichieste diimmobiliin affitto e
di conseguenza questo ha stimolato
gliinvestitori,che sempre piusiorien-
tano su affitti brevi».

In generale si acquistano prevalen-
temente trilocali, bilocali e a seguire
soluzioni indipendenti. Si prediligo-
no le soluzioni in buono stato perché
ladistanzatralalocalitadiresidenzae
quelladivacanzanonsempre consen-
te di seguire ilavori.

Liguria, Toscana, Campania sono tut-
tecostellatediborghichenegliannisono
stati ristrutturati mantenendo lo char-
meoriginale. Lastessa cittadinadi Caor-
le in Veneto era un borgo di marinai che
negli anni ha cambiato pelle ed e diven-
tata una meta ricercata per le vacanze
conle sue case colorate al centro paese.

Tra i borghi che sono in fase di
espansione ci sono, secondo
un’analisi di Tecnocasa, localita co-
me Perinaldo, Pisciotta, Nicotera e
Castelsardo.

In Sardegna é anche il momento
dellariscopertadeipaesinidell’entro-
terra che stanno cercando di fare si-
stema per attirare turisti e comprato-
ri, italiani ed esteri.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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Caorle. Da paesino di pescatori a rinomata meta turistica
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PERINALDO (IMPERIA)

Perinaldo, borgo dell’entroterraa 12 km da Bordighera, € amato da
stranieri e italiani che scelgono la tranquillita. Ha dato i natali a Cassini
(astronomo del XVII secolo) e ospita un osservatorio astronomico. I
centro storico medioevale offre case d’epoca, in pietra con prezzi da
500 euro al mq (daristrutturare) a mille euro al mq (se ristrutturate).

PISCIOTTA (SALERNO)

Secondo Tecnocasa a Pisciotta € gettonata la marina rispetto al
borgo, pill scomodo da raggiungere e lontano 7-8 km dal mare.
Qui le tipiche case in pietra costano in media 500-800 euro al
mg. Piacciono pitl le soluzioni d’epoca posizionate sulla marina,
con valorida 2.000 a 2.500 euro al mq.

SPERLONGA (LATINA)

Una lunga spiaggia a mezzaluna e su uno sperone di roccia Sper-
longa. La localita & rinomata come meta di mare nel Lazio e non
solo, paesino elegante cheriserva sorprese. In zona ci sono di-
versi siti archeologici tra cui la villa dell'imperatore romano
Tiberio.

RAITO (SALERNO)

Traiborghi meno noti c’e Raito, frazione di Vietri sul mare. Patri-
monio dell’'Unesco insieme alla Costiera Amalfitana, il suo nome
deriva dal latino “ragitus”, ossia baciata dal sole. Lo deve alla
posizione geografica che dall’alto del colle domina il Golfo di
Salerno. Ricercati appartamenti dotati di terrazzo e vista mare.
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PROCIDA (NAPOLI)

Isola di pescatori, Procida ha saputo mantenere angoli caratteri-
stici che ne fanno una meta di richiamo tra I'elegante Capri e la
panoramica Ischia. Qui si trovano villette con affaccio sul mare a
partire da 200mila euro per arrivare a ville di oltre 150 mqin
posizione panoramica che costano oltre 350mila euro.

NICOTERA (VIBO VALENTIA)

Nicotera si & sviluppata sul terreno della Magna Grecia. E un bor-
go affacciato come una terrazza sul mare della Calabria. Stretta
trala natura della Piana di Gioia Tauro e I'affaccio privilegiato sul
Tirreno e sulle isole Eolie. Trai monumenti il Castello Ruffo e la
Cattedrale di Santa Maria Assunta.

SANTA MARIA NAVARRESE (NUORO)

Deve il suo nome alla Principessa di Navarra che, secondo la
leggenda, scampata a un naufragio (era 'anno mille) trovo riparo
qui e fece edificare una chiesetta tuttora visibile. Da qui si parte
per visitare le spiagge pil belle che vanta la nostra penisola. |
prezzi del nuovo non superano i 2mila euro al metro quadrato.

CASTELSARDO (SASSARI)

Fa parte dei borghi pit belli d’Italia e quindi & preso d’assalto dai turi-
sti. Gli stranieri si orientano verso il borgo, pil scomodo ma panora-
mico. Le case tipiche colorate, spesso daristrutturare, costano 700-
800 euro al mq. La localita piace perché é strategica per raggiungere
Stintino, Santa Teresa di Gallura, Alghero e la Costa Smeralda.
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di velisti e surfisti
continua a crescere

di Antonello Cherchi

onc’edubbiocheleattivita
nautiche sviluppino un
importante indotto eco-
nomico. Quantificarlo, pe-
10, non e facile. Un dato di
partenza puo essere quello delle federa-
zioni, che fotografanoilnumerodeipra-
ticanti. Si tratta, tuttavia, di rilevazioni
parziali, perché sfuggono gli appassio-
nati di vela, windsurf, kitesurf, surf da
onda, sup, pesca sportiva che non sento-
no I'esigenza di avere una tessera in ta-
sca. Eppure anche quelle persone - e so-
no molte di pit degli affiliati alle Federa-
zioni - acquistano attrezzature e abbi-
gliamento e simuovono perraggiungere
i luoghi del loro sport preferito, soste-
nendo un mercato di tutto rispetto.

Vela e dintorni

LaFederazioneitaliana della velaregi-
stra un numero di tesserati in crescita:
erano poco piu di gomila nel 2009 e
I’anno scorso sono diventati oltre
147mila, in prevalenza uomini (quasi il
70%).Dunque, unaumentoin diecian-
nidel 48 per cento. Particolare concen-
trazione nel Lazio e Liguria (rispettiva-
mente, pit di 21mila e di 16mila affilia-
ti). Un universo che raccoglie i prati-
canti di vela, windsurf e kitesurf, che
pPOSSONO contare su 507 scuole sparse
lungotuttalaPenisola. Sitrattadispor-
tivi che fanno girare ’economia, per-
ché - imbarcazionie tavole a parte - ac-
quistano abbigliamento tecnico (mu-
te, calzari, guanti), vele, attrezzature
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In crescita. | praticanti di vela, kitesurf e windsurf possono contare su 507 scuole della Fiv
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ANDARE SOTT'ACQUA
Per le attivita subacquee
12mila brevetti all’'anno

La Fipsas (Federazione italiana pesca sportiva attivita
subacquee e nuoto pinnato) rilascia ogni anno circa
12mila brevetti per le attivita subacquee. Si tratta solo di
una parte delle certificazioni, perché nel settore operano
molte organizzazioni, alcune a diffusione internazionale,
come la Padi (Professional association of diving in-
structors). Secondo Cressi, una delle maggiori aziende
italiane del settore con filiali nel resto del mondo, le
quote di mercato della subacquea possono essere attri-
buite peril 35% alle immersioni con le bombole, per un
altro 35% allo snorkeling, per il 20% alla pesca subac-
quea sportiva ericreativa e per il 10% al nuoto. Il settore
cherichiede il maggiore investimento iniziale - ameno
che nonsiricorraal noleggio - € quello della subacquea
conle bombole. Sempre da Cressi fanno sapere che
lacquisto dell'attrezzatura di base - bombole escluse,
perché ormai non si usa pit comprarle, ma si noleggiano
- varia dai 900 ai mille euro.

Il fatto che le bombole non rientrino quasi mai nel kit per-
sonale del subacqueo si spiega - oltre che con la difficolta
di gestione di quel tipo di attrezzatura e con i conseguenti
problemi di sicurezza - anche con la difficolta di portarsi
appresso il peso e 'ingombro di un monobombola o, anco-
radipiu, di un bibombola. Il subacqueo &, infatti, uno spor-
tivo pronto agli spostamenti. In Italia spot molto frequen-
tati sono quelli del parco marino di Portofino e i fondali
dellarcipelago toscano, dell’Argentario, di Sardegna, Sicilia
e Puglia. Cisono poile mete internazionali. A cominciare,
per gli europei, dal mar Rosso, che pero, a causa dei proble-
mi legati al terrorismo, in questi ultimi anni ha avuto un
calo. E questo spiega anche perché il mercato della subac-
quea, che ein crescitaa livello mondiale, in Europa si man-
tiene stabile. In espansione, invece, il settore dello snorke-
ling, dove c’€ una forte concorrenza da parte della Cina.

specifiche, partono per partecipare a
eventinazionali e internazionali (sono
pit di 400 quelli coordinati dalla Fiv).

Ecomunque, comedetto,ancheavo-
ler immaginare I'indotto generato da
quei numeri, c’e il rischio di sottosti-
marlo.Nonesistono - confermanodal-
laFiv - analisiin grado difornire un’in-
dicazione generale del mercato che si
muoveattornoaglisportvelici. Pertro-
vare qualche ordine di grandezzabiso-
gnarifarsia eventispecifici. Come, per
esempio, la Barcolana, laregata che da
50 annisisvolge a Trieste ed e diventa-
to Pappuntamento velico piu parteci-
pato almondo: nell’edizione 2018 era-
no iscritte oltre 2.600 imbarcazioni.

Proprio in quell’occasione la Societa
velica di Barcola e Grignano, che orga-
nizza I’evento, ha commissionato a
Guido Guerzoni, dell’universita Boc-
coni, uno studio sulle ricadute econo-
miche dellaregata. E risultato che I’ap-
puntamento produce per Trieste una
ricchezza di 71,5 milioni di euro. Per
creare un valore analogo il capoluogo
dovrebbe avviare sul territorio
un’azienda che dialavoro a tempo pie-
noas72persone. Nonsecondariol’im-
patto fiscale: gli enti pubblici locali
contribuiscono all’evento con 340mila
euro, soldi che poi producono, per ef-
fetto della tassazione diretta e indiret-
ta, oltre 6,2 milioni. Gettito che, essen-
do il Friuli Venezia Giulia autonomo,
rimane nelle casse regionali.

La pesca sportiva

In questo settore i numeri sono, a li-
vello generale, piu puntuali. La Fede-
razione italiana pesca sportiva, atti-
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La distribuzione territoriale degli iscritti
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Ricadute. La Barcolana vale 715 milioni per Trieste

Ilboom

| tesserati alla Federazione italiana vela negli ultimi dieci anni
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Fonte: Fiv (dati 2018)

vita subacquee e nuoto pinnato €, co-
me numero di affiliati, la quinta del
Coni, dopo calcio, pallavolo, tennis e
basket. Ha circa 19omila iscritti, ma -
ariprova di quanto detto a proposito
degli sport velici - i praticanti com-
plessivi sono stimati trai2,5 e i3 mi-
lioni. Tuttavia, anche questo numero
si considera sottostimato. Le attivita
sportiva che fanno capo alla Federa-
zione sono diverse: la pesca di super-
ficie in acque interne e marittime, il
nuoto pinnato (che comprendeanche
I’apnea) e la subacquea.

InItalia cisono decine diaziende che
producono attrezzature per la pesca -
alcune con un’importante quota desti-
nata all’export- e circa 1.500 negozi,
con unindotto che, fanno sapere dalla
Federazione, puo essere quantificato -
tra spese di ciascun pescatore anche
per gli spostamenti, il vitto, I’alloggio e
I’acquisto o noleggio delle barche - in
1,5-2 miliardi I’anno. Se si depura quel
dato della spesa per I'imbarcazione, il
volume d’affari del settore - riferito so-
prattutto alla commercializzazione di
canne da pesca, mulinelli, esche, ac-
cessori e abbigliamento tecnico - e di
circa 350 milioni di euro’'anno.

Volendo fare qualche altro calcolo,
si puo stimare che la spesa media di
un pescatore agli esordi sia - come
spiegano alla Fiops (Federazione
italiana operatori pesca sportiva ) e
alla Fipo (Federazione italiana pro-
duttori e operatori articoli pesca
sportiva) - tra i 300 e 400 euro, che
salgono a circa mille per un prati-
cante di media esperienza.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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Coppa America:

il mito che unisce
vela e business
fin dai tempi

di Thomas Lipton

di Antonello Cherchi

L’inglese sir Thomas Lipton, ilre del te, e
il barone francese Marcel Bich, che ha
fatto conoscereal mondola penna a sfe-
ra,loavevanogiaintuito.Ilprimo,nono-
stantele cinque sfidelanciate senzasuc-
cesso conisuoi Shamrock trail 1899 el
1930, aveva capito che la passione per la
vela e perla Coppa America avrebbe po-
tuto avere significative ricadute sul
commercio oltreoceano dell’infuso che
portava il suo nome. E cosi accadde. E
anche quando, nel1970, fuil turno di Bi-
ch a cercare di sfilare agli americani la
coppa delle Cento ghinee, I’insuccesso
sportivodelbaronenonimpedialle pen-
neasferadifarsilargoneinuovi mercati
aldila dell’Atlantico.
Dueesempidicomevelaedeconomia
camminano spesso appaiati. La storia
si e ripetuta in anni pil1 vicini a noi an-
che con sfide italiane, come quella di
Prada e di Luna Rossa. Quattro assalti
alla Coppa, a cominciare da quello del
2000, in cui Luna Rossa riuscia battere
tutti i defender e accedere alla vera e
propria America’s Cup, dove fu sconfit-
tadaidetentorineozelandesi. OraLuna
Rossa € nuovamente in campo per la

sfida che si svolgera ad Auckland, in
Nuova Zelanda, a partire dalla meta di
gennaio 2021.Labarcaitalianasistaal-
lenando a Cagliari, citta che, perle con-
dizioni meteo e per la logistica, e stata
scelta come base del team. «Siamo nel
capoluogo sardo- spiega Max Sirena,
skipper e team director di Luna Rossa -
da novembre 2017, ma gia nel 2013 e
2014 abbiamo iniziato a frequentare la
citta, che ora ospita le persone della
squadraelerelative famiglie. Unindot-
to importante per il centro isolano. Al-
cuni hanno acquistato casa e qualcuno
pensa di fermarsi a vivere qui».

Non e 'unico impatto economico che
la sfida, che puo contare suun budget di
80-100 milioni di euro, ha generato. In-
tanto, c’e la struttura del team, compo-
stoda85-90 personesotto contratto: dai
ventivelistiaiquarantaspecialistidel di-
partimento che sioccupadellaprogetta-
zione delle barche, agli addetti dello
shoreteam, che comeimeccanicidiFor-
mulaioperanodietrole quinte, masono
fondamentali per la messa a punto del
mezzo.«Eppoi - aggiunge Sirena - ciso-
no coloro che comungque ruotano attor-
no alla sfida. Come le maestranze del
cantiere Persico di Bergamo, che realiz-
za lo scafo. A cui si aggiungono quanti
sono impiegati nelle imprese di elettro-
nica, meccatronica eidraulica che forni-
scono parti essenziali della barca. Ab-
biamo scoperto con piacere cheilnostro
Paese ¢ leader in questi settori».

C’e poi la ricaduta delle soluzioni al-
I’avanguardia studiate per gli scafi di
Coppa America sul “normale” mercato
deldiporto. «Lebarchedellasfidahanno
sempre fatto dabattistrada, perché sono
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Cinque sfide. Luna Rossa in una delle precedenti Coppe

altamente tecnologiche. Utilizziamo -
spiega Sirena - le stesse soluzioni della
Formula 1 e dell’industria aerospaziale.
Abbiamo, per esempio, sviluppato unsi-
mulatore che riproduce tutte le condi-
zionidinavigazione. Parte delleinnova-
zioni sono poi trasferite nella costruzio-
nedelleunitadadiporto,amotoreeave-
la. E il caso dei foil, le appendici che da
qualche edizione dell’America’s cup si
usano per far volare gli scafi sull’acqua,
riducendo al minimo la superficie ba-
gnata. Ci sono in produzione barche a
motore che vifanno ricorso, con signifi-
cativi impatti sui consumi e, di conse-
guenza, sull’'inquinamento».

Cosi come accaduto a Lipton e a Bich,
ancheil marchio Pradatrae giovamento
dallasfida.Per quanto, quandoventian-
ni fa inizio 'avventuara di Luna Rossa,
Pradafosse gia un brand conosciuto, «la
CoppaAmerica-aggiunge Sirena-hasi-
curamente contribuito ad aumentare la
penetrazione dalla maison nel mondo.
Mac’e anche da considerare che quando
una sfida e competitiva, pure altri mar-
chi scendono in campo. E il caso, per
esempio, diPirellie Panerai,che suppor-
tano I’attuale campagna».

Infine, c’e I'indotto generato dagli
eventi internazionali di avvicinamento
allasfidaveraepropria.Sarannoalmeno
tre-le America’scupworldseries-,dicui
il primo - probabilmente nella primave-
ra del prossimo anno - a Cagliari. « Sara
I’'occasione - concludelo skipper di Luna
Rossa - per vedere per la prima volta in
acqua le nuove barche di Coppa Ameri-
ca». Eperil capoluogoisolano sitrattera
diun’ulteriore opportunita economica.

© RIPRODUZIONE RISERVATA
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