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DEsTRA LO yacht
di Giorgio Armani
a Portofino

I lusso diventa
un’'opportunita

di ALBERTO QUARATI, Genova

L'OLIMPO dei super-ricchi e
composto da 15,4 milioni di per-
sone, la maggior parte di questi
(14 milioni) sono miliardari della
porta accanto, con un patrimo-
nio netto tra uno e cinque milioni
dieuro.

A questi siaggiungono i miliar-
dari di fascia media, con patri-
monio frai cinque e i 30 milioni di
euro.

In cima alla piramide cisono 140
mila ultra-ricchi (ultra High Net
Worth Individuals, per usare il ter-
mine tecnico deglieconomisti),
con patrimonio fra i 30 milioni e il
miliardo di euro.

Quelli con oltre un miliardo in
cassaforte sono un piccola co-
munitd di 1.800 persone.
Secondo I'analisi del gruppo
americano Deloitte, uno dei “big
four” mondiali della consulenza
aziendale, la somma dei patri-
moni netti di questi 15 milioni di
persone é pari a 58.700 miliardi
di euro.

Se fossero messi tuttiinsieme, vi-
vrebbero in una cittd grande
come Istanbul (o forse il doppio,
se dovessimo affiancare le loro
residenze reali).

Una grande cittd, ricca diville e
giardini, che perd non sarebbe
stata risparmiata dalla crisi eco-
nomica, con un allargamento
della forbice tra “ricchi” e “po-
veri": nel periodo 2009-2015 in-
fatti i miliardari al vertice della pi-
ramide dorata sono cresciuti del
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27%, quelli alla base del 7,4%,
mentre quella che potfremmo
definire la "borghesia dei milio-
nari” & rimasta stabile, conincre-
mento del 1,8%.

A sottolineare ancora di piu que-
sto quadro di conftrasti, va ag-
giunto che ilmaggior numero di
plurimlionari si frovain Asia: 5,1
milioni di persone con un patri-
monio netto medio di 3,4 milioni
dieuro,inlineaconi4,8 milionidi
colleghi americani (patrimonio
medio netto di 3,5 milioni) eileg-
germente meno fortunati 4,2 mi-
lioni di europei (con patrimonio
medio netto di 3,2 milioni).
Maiveriricchihanno domicilio -
almeno fiscale - nel Sud del
mondo: se i 600 mila petro-milio-
nari del Medio Oriente hanno un
patrimonio netto medio di poco
superiore (3,9 milioni) ai colleghi
nel Nord del mondo, i 200 mila
milionari africani hanno un patri-
monio medio netto di 8,3 milioni
dieuro e i 500 mila del Sud Ame-
rica addirittura sfiorano un patri-
monio di 14,8 milioni ciascuno.

LE OPPORTUNITA

Forse non & un caso che cisiano
piu ricchi ma con patrimoni
meno vertiginosiin quelle aree
delmondo dove laricchezza ge-
nera o sta cominciando a gene-
rare benessere sociale.

L'ltalia, che perlasua tradizione
artigianale & diventata uno dei
maggiori produttorimondiali del

siNISTRA |l varo pestRa LO yacht
diuno yacht “Explorer”
pressoilcantiere  allargo dell’lsola
Baglietto delTino

della Spezia




lusso, pud giocarsi opportunitd
interessanti, specie nel mondo
della nautica, come é stato di-
mostrato con la presentazione
dello studio “Market insight of the
International Recreational Boa-
ting Industry” presso il Salone di
Monaco-Montecarlo, firmato da
Deloitte e commissionato da
Fondazione Altagamma, che al
suo interno raccoglie come affi-
liata Nautica ltaliana, I' associa-
zione dei maggiori produttori di
yachtin ltalia.

Laricerca di Deloitte mette inre-
lazione la capacita dispesa dei
super-ricchi (High Net Worth Indi-
vduals, o Hnwi nel piu asettico
linguaggio deglieconomisti) con
lo stato della produzione mon-
diale diyacht, segnalando chel
mercato staripartendo, che
I'ltalia aumenta diun terzo il fat-
turatorispetto a due annifa, ma
che peril Belpaese esiste tecni-
camente una platea di 184.200
persone: le migliori opportunita
di crescita nel seftore yacht sono
per I'ltalia.

Datiricavati da Deloitte met-
tendo a sistemainumeri disponi-
bili nell'industria e ottenendo I'in-
dice di penetrazione del mer-
cato, e poi associando le cate-
gorie dei maxi-yacht alla
disponibilita di spesa media
delle classi diricchezza analiz-
zate prima.

Nel 2015 sono state consegnate
147 navida diporto, con lun-
ghezza quindi superiore ai 30
metri.

In termini percentuali, la pene-
trazione del mercato degliyacht
nella platea deisuper-ricchi &
del 2,3%.

C'é un mondo da scoprire, ma
anche da convincere: sembra
incredibile, ma la crisi ha indofto
a piu miti consigli dispesa anche
chiha disponibilitd considerate
illimitate.

UN MERCATO DA 8,7 MILIARDI
Perla prima volta, I'analisi di De-
loitte mette in evidenza il valore
delmercato dell’intera nautica,
ricostruito su dati che per forza
devonorisultare completi, quindi

sinsRAll “Genesis”  pesra “A” il piU

ha una piscina grande yacht
apoppa avela
che sitrasforma delmondo
in garage alla prova
in Germania
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risalenti al 2014.
Complessivamente, il fatturato
del settore (barche a partire da
2,5 metridilunghezza) &€ di 31,9
miliardi di euro, di cui 17 determi-
nati dalle attivitd di vendita del
nuovo (ma erano 25 nel 2008),14
dall'usato e 900 mila euro dalle
attivita di noleggio per unita
sopra i 24 metri dilunghezza e
dalle attivita diriparazione.
Quest'ultimo dato, come viene
ammesso anche da Nautica lta-
liana, & ampiamente sottosti-
mato, perché mentre le attivita
sulle barche soprai 24 metri sono
facilmente rintracciabili, scen-
dere al disofto delle navi da di-
portfo significa lavorare su una
platea di attivita sterminata, che
sard quindi frutto diricerche e ro-
gionamenti successivi.

LE FORBICI DELLA CRISI

Fatta 100 la situazione del mer-
cato al 2009, la crisi economica
ha determinato nel 2010 un’im-
pennata dell’'usato a fronte di un
crollo delle consegne e dei
nuovi ordini.

Il picco negativo del mercato
(usato, nuovo, consegne) si é
avuto nel 2012.

Da quel momento, ilmercato
dell’'usato ha cominciato ari-
prendersi, le consegne ascen-
dere ancoraq, e lentfamente sono
tornati a salire gli ordini per
nuove unita.

I12015 si & chiuso con una situa-
zione anticiclica rispetto al 2009:
usatoin calo, nuovi ordiniinri-
presa.

Lasituazione é I'esatto opposto
disefte annifa, quando ilmondo
era ormai entrato ufficialmente
nella crisi economica.
L'unicoindicatore che non ha
mai smesso di crescere € quello
dei degli High Net Worth Indivi-
dual.

Lentamente, il numero di super-
ricchi & aumentato in continua-
zione. Creando una platea
nuovaq, tutta da convincere.

CHE CORAGGIO
Lorenzo Pollicardo, segretario
generale di Nautica Italiana, de-
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 Scopri Abu Dhabi,

Dubai e Oman.

La seconda persona
paga la meta’

Il sole caldo e il mare scintillante sono a portata
di mano anche d’inverno.

Lasciati incantare dai regni millenari e dalle
architetture innovative che si affacciano sul Mar
Arabico, oppure da uno shopping sfavillante,
per un’indimenticabile vacanza all'insegna del
relax. La seconda persona paga la meta! Scopri
la soluzione pit comoda per te a partire dal
12 dicembre, con i voli Emirates per salire a
bordo a Dubai o con i voli Etihad da tutta Italia
per salire a bordo ad Abu Dhabi.

Chiedi alla tua agenzia di viaggio,
visita il nostro sito
o chiama il numero 848 24 24 90.

msccrociere.it #prezzoleggero

MSC

CROCIERE

MILANO 2015
1 MAY « 31 OCTOBER

Official Cruise Carrier

*Promo soggetta a disponibilita limitata da verificare al momento della conferma
e valida per crociere di 7 notti. Non retroattiva e valida per prenotazioni dal
07/09/15. Non cumulabile con altre promo da/extra catalogo e con gli sconti
previsti per i soci MSC Voyagers Club. Lo sconto del 50% sulla seconda persona
si intende anche sulla quota volo per i pacchetti Volo+Crociera, sono escluse
le tasse e i servizi portuali obbligatori e I'assicurazione. Non applicabile sulle
cabine singole. E esclusa la partenza dell’Epifania da Dubai.

Visita il sito www.msccrociere.it per verificare la scadenza della promozione.




finisce «un atto di coraggion
degli esperti di Deloitte il conteg-
gio del portafoglio ordini globale
2016, che perilsegmento supe-
riore ai 30 metrisarebbe di 295
barche: rispetto ai piu autorevoli
analisti del settore, sono 129
unitd in meno a fronte delle stime
di Superyacht Intelligence, e 191
in meno rispetto a ShowBoats In-
ternational. In pratica, Deloitte
ha tenuto conto solo dei con-
fratti conclusi, non degli obiettivi
industriali delle aziende.

Numeri piU severi, ma piu utili per
capire cosa stasuccedendo re-
almente nel mercato.

Un mercato, quello dei super-
yacht, che ha quindiun valore di
8,7 miliardi di euro, 248 mila ton-
nellate di stazza lorda comples-
siva per una lunghezza fuori tutto
aggregata di 15 mila metri.
Diquesti 295 ordiniil 39,3% & co-
stituito da unita frai30 e i 40
metri, anche se laricchezza vera
sta nel 68,9% del tonnellaggio
complessivo, rappresentato
dalle unita soprai 65 metri dilun-
ghezza.

Questo ultimo segmento € pari al
69,8% del valore complessivo
delle commesse.

CONTROTENDENZA
Il portafoglio del 2016 presenta
diverse novitd rispetto allo storico

8 www.themeditelegraph.com

degli ordinativiaccumulati dai
cantieri nautici negli anni prece-
denti:il 10,8% e rappresentato
da ordini per unita superiori a 90
metri dilunghezza, controil 4,8%
dello storico; gli ordini per unita
frai30 e i 40 metrirappresentano
invece il 45,4% degli ordini 2016,
a fronte del portafoglio ordini
storico costituito da questa cate-
goria peril 34,5%.

In netto calo gli ordini per le unitda
comprese fra 41 e 90 metri:
«Buone notizie per Olanda e
Germania - commenta Polli-
cardo -idue Paesiche hannolil
primato perla costruzione delle
barche soprai 20 metri, ma
buone notizie anche per!'ltalia,
forte soprattutto nel comparto
della costruzione di unitafra 30 e
50 metri dilunghezzan cioe
quello che in termini di ordinativi
vede |lo scarto maggiore tra gli
ordinidel 2016 e il portafoglio sto-
rico.

VALORI AGGREGATI

In termini di valore, la classe fraii
30 e i 50 meftri dilunghezza rap-
presentail 21,5% del mercato,
quella soprai 90 metriil 36,5%.
Ma la platea dimercato per gl
yacht compresi fra 30 e 50 metri
e costituita, come si e detto da
184.200 persone: cioe la somma
degli Ultra-High Net Worth Indivi-

REPORTAGE

duals con un patrimonio netto
compreso fra 30-100 e 100-250
milioni di euro, classi che hanno
rispettivamente un indice dipe-
netfrazione, secondo Deloitte,
del 2,3% e 2,7%: da qui il detta-
glio dei numeri sui possibili acqui-
renti che potrebbero confron-
tarsi coni cantieriitaliani.

CONFRONTO MONDIALE

Nel 2014, I'ltaliarisultava per fat-
turatoil secondo Paese al
mondo nella produzione nau-
tica, con 1,7 miliardi dieuro (10%
del mercato globale), larga-
mente dietro agli Stati Uniti (7,4
miliardi di euro e 42,8% del mer-
cato globale).

Nel portafoglio ordini delle bar-
che conlunghezza superiore a
30 metridel 2016, I'ltalia tuttavia
rappresenta il 39% in termini di
numero unitd ordinate e il 35,8%
perlunghezza fuori futto: prima
almondo in entrambii comparti.
Degdli 8,7 miliardi del portafoglio
ordini 2016, il 25,4% € rappresen-
tato dall’ltalia, (2,2 miliardi di
euro): al terzo posto nel mondo,
conunincremento del 29,4%,
praticamente tutto determinato
dalla grande industria nautica.
Le opportunitd di crescita non
mancano, imprese e sistema ita-
liano dovrannoriuscire a con-
cretizzarle.
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La Crisi pesa
sulle assicurazioni

INSURANCE

La volatilita e le incognite sulla crescita agitano
il settore, che nel 2015 ha visto diminuire laraccolta del 10%

PER QUATTRO giorni Genova, la
cittd che gia dal Medioevoin-
vento I'assicurazione marittima
moderna, forna protagonista nel
seftore, grazie alla 142esima as-
semblea annuale dello lumi,
I'unione internazionale delle assi-
curazioni marittime, che si € tenuta
alla fine disefttembre. La kermesse
ha portato in citta 754 persone in
14 alberghi.

Astrid Seltmann, vicepresidente

10 www.themeditelegraph.com

lumi con delega allaraccolta dafi,
evidenzia un quadro critico, per-
ché la voldtilita dei fondamentali
nell’industria marittima influisce di
conseguenza anche nel campo
assicurativo.

Laraccolta globale delle compa-
gnie nel 2015 & stata di 29,9 miliardi
didollari (-10,5%) costituita per il
52,9% dalle merci e peril 25% dai
corpi e influenzata, sottolinea Selt-
mann, dal dollaro forte chein
larga parte ha contribuito a deter-
minare i dati negativi dello scorso

anno. ll valore dei premiraccoltiin
Italia & stato di 300 milioni di dollari.
Le richieste dirisarcimento rac-
colte dai P&l Club sono scese peril
quarto anno consecutivo (una
quindicina) ma sono aumentatein
severita del danno - circa 350 mi-
lioni di dollari - a fronte diunarac-
colta di 3,5 miliardi dollari.

Nei carichi, i premiraccolticom-
plessivamente sono stati 15,8 mi-
liardi (-9,1%) di cuiil 13,3% da com-
pagnie inglesi, seguite da cinesi
(9%) e giapponesi (8,7%). Le ita-



e

liane copronoil 2,3% del mercato.
Anche qui «risulta difficile com-
prendere |'evoluzione esatta del
mercato, che sta ancora dige-
rendo il disastro dell’esplosione di
Tianjin e che dovrd affrontare que-
st’anno il falimento diHanjine la
distruzione del satellite Amos 6,
oltre alrallentamento della Cina e
il basso prezzo del greggion.

Il settore corpi & sceso a 7,5 miliardi
(-8,4%) raccoltiperil 23,1%in Gran
Bretagna, seguita dalla Cina
(11,9%). L'ltalia pesa peril 3,8% al

pari degli Usa.

Inriduzione le perdite totali, anche
se pure in questo campo, avverte
Seltmann, pesal’elemento della
volatilita: gli avvenimenti degli ul-
timi cinque infattinon determi-
nano una tendenza. Patrizia Kern
Fernetti, presidente del comitato
Dati dello lumi, sottolinea perd
come il settore pud aspettarsiuna
moderata crescita, nonostante
I'elemento della sovracapacitd
continuerd a tenere sotto pres-
sione anche i premi assicurativi. «ll

INSURANCE

contesto economico é difficile e
anche nel nostro settore ci si deve
confrontare con una forte compe-
tizione. Le nuove tecnologie rap-
presentano una sfida e un’oppor-
tunitan dice Lars Lange, segretario
generale di lumi.

L'elemento delle nuove tecnolo-
gie e stato sottolineato anche da
Massimo Garbarino, responsabile
settore marine di Generaliltalia,
come da Angelo Ansaldo, respon-
sabile settore Corpi di Siat, che
punta sulla necessitda di formare

www.themeditelegraph.com 11
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personale in grado disaperle ge-
stire.

Stefano Messina, rappresentante
per gli armatori, segnala la cre-
scita di Swiss Re e dei Lloyd's in Ita-
lia, «uno stimolo per le nostre due
compagnie nazionali a fare bene,
evitando il duopolion.

L'ELEMENTO DEI PORTI

Non cisono solo le navi e gliinci-
dentinavali: I'esplosione nel porto
diTientsin del 12 agosto 2015, nella
quale hanno perso la vita oltre 170
persone é stato I'evento pit impe-
gnativo di sempre perle compa-
gnie assicurative, visto I'alto nu-
mero di corpi e carichi concentrafi
nello scalo. La Risks Management
Solutions, la piU grande societd al
mondo specializzata nei calcoli di
rischiosita, ha stimato quale sa-
rebbe il porto piU caro nel caso in
cuisi verificasse la tempesta per-
fetta: uninsieme diterremoti e bu-
fere in grado di devastare l'intera
struttura. A sorpresa, &€ emerso che
le maggiori perdite monetarie non
si determinano solo nei grandi porfi
contfainer (come sarebbe logico
pensare, visto il maggiore valore
della merce trasportata e delle
navi), ma anche in scali piu pic-
coli, che si differenziano proprio
per il valore dei carichi movimen-
tati alloro interno ma anche peri
rischi che si possono determinare
allorointerno.

Difatto, gli esperti di Rms hanno di-
mostrato che non esiste una diretta
correlazione tra la dimensione dei
porti e il potenziale di perdita eco-
nomica che questi possono gene-
rare nel caso di una catastrofe.
Ilmodello prende in considera-
zione il fipo di carico movimentato
nel porto (dalle auto alla strumen-
tazione elettronical), alluogo dove
sitrovano le merci (sulla costa, in
un estuario, sull'acqua o all'interno
dimagazzini) e in che modo que-
ste sono disposte (all’aperto, nei
container - in pila o a terra) fino al
tempo di fransito all’interno del
porto (che pud variare a seconda
del grado di automazione dello
scalo, alla produttivita dei suoi ad-
detti e allaripartizione tra merciin
entrata e in uscita).

Ebbene, il porto piu rischioso del
mondo & emerso essere quello di
Nagoya, in Giappone, che ha co-
stantemente nel suo ciclo produt-
tivo perdite per 2,4 miliardi di dol-
lari. Nagoya & in effettiil maggior
porto del Giappone, ed & soprat-
tutto considerato il porto da cui
parte ognigiorno il 10% del valore
complessivo del commercio gene-
rato dal Paese: si fratta infatti del
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principale punto di esportazione
delle auto prodotte dai grandi
marchinazionali, in primis la
Toyota, e punta di diamante
dell'industria del Paese.

Shanghai, che con 36 milioni diteu
movimentatinel 2015 e il piu
grande porto container del
mondo, non risulta nella classifica
dei primi 10 scali piu rischiosi: il
primo gigante del settore
Guangzhou, che per volumi & in-
vece settimo con 17,5 milioni di teu
un potenziale dirischio pari a due
miliardi di dollari.

Einvece un porto completamente
legato allerinfuse (coke, carbone,

granaglie, greggio, carburanti,
nafta) il terzo piu rischioso del
mondo, quello di Plaguemines,
negli Stati Uniti, che sisviluppa a
Sud diNew Orleans, lungo la foce
del Mississippi, in una zona interes-
sata - come purtroppo € noto -a
piene e uragani, per un valore di
circa 1,5 miliardi di dollari di merce
costantemente arischio. Il primo
porto europeo arriva al quarto
posto della classifica: grande
porto container che si caratterizza
per essere stato progettato a ospi-
tare le navi di ultima generazione,
allafoce del fiume Weser, nome
che non manca mai nelle crona-



che delle grandiinondazioni che
interessano periodicamente |'Eu-
ropa centrale.

LE CONCLUSIONI

Nella sua analisi, Kern-Ferretti con-
clude che i prossimi 12 mesi sa-
ranno si guidati da unaripresa
della crescita globale, ma che
questa sara minata da diversi e im-
portanti fattori. Tutto in un contesto
nel quale politiche monetarie e
polifiche delle banche centrali sui
tassi diinteresse saranno destinate
a divergere in maniera sempre piu
marcata. Sono proprio questi fat-
tori a determinare la forte voldatilita
del periodo.

Sotto il profilo della crescita, I'ele-
mento trainante saranno gli Stati
Uniti: la loro espansione econo-
mica é guidata da un aumento
della spesa per consumi e sotto
questo profilo avvantaggiata dal
basso prezzo del greggio. Questo
mentre in Europainvece persiste |l
conflitto fra elementi che limitano
la crescita e una politica moneta-
ria che invece dovrebbe ancora
generare crescita. Nei mercati
emergenti tornano ad aumentare
le importazioni di greggio, e que-
sto é I'indizio di un graduale mi-
glioramento della situazione com-
plessiva.

Per|'aspettolegato airischi, quello
che piu spaventa ad oggiil
mondo assicurativo sono la Brexit,
conlo scenario diincertezza chessi
porta diefro, ma anche i timori per
un nuovo contagio sui mercati fi-
nanziari, determinato dalla debo-
lezza del seftore bancario in alcuni
Paesi europei, come I'ltalia o la
Germania. In Cina cisono poii cre-
scenti timori sul crescente indebi-
tamento del settore privato, e gli
interrogativi su come il Paese intra-
prenderad il sentiero di una crescita
piU bilanciata rispetto a quella
dell'vltimo decennio. | fimori che
invece scaturiscono dall’osservo-
zione deimercati emergentiri-
guarda in sostanzale possibili
fughe di capitale, incentivate
anche dall rafforzamento del dol-
laro sui mercati valutari.

Infine, si diceva, le politiche mone-
tarie: quelle americane dovreb-
bero rimanere piuttosto restrittive,
mentre al contrario I'Europa vor-
rebbe ritardare quanto piU possi-
bile ognistretta, vistale necessita
perle economie del Vecchio Con-
tinente diricevere ancora nume-
rosi stimoli, mentre le Borse riman-
gono in una situazione di tensione,
proprio a causa delle incertezze
che aleggiano sull'economia
mondiale.
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Prima della croclero

A Venezia tutto si & detto sulla polemica delle Grandinavi.
Ma dove vanno i passeggeri che imbarcano e sbarcano da quie

PR
Venezia







ORMAI sono anniche la querelle
sulle navi da crociera a Venezia
sta andando avantisenza che
una soluzione definitiva sia stata
scelta, condivisa e portata
avanti.

Insornma, una delle tipiche vi-
cende all'italiana che perl’en-
nesima volta non fa altro che in-
crinare la credibilita del Paese
all’estero.

Ormai si & detto tutto sulla que-
stione - meramente tecnica - del
passaggio di una nave da cro-
ciera nella Laguna, non c'é stu-
dio sia pro che confro che non
sia stato presentato.
L'incertezza sul futuro e il limite al
fransito delle navi oltre le 96 mila
tonnellate distazza lorda, che
ha portato a Venezia navi piv
vecchie e inquinanti, ha gene-
rato un lento declino del numero
dei passeggeri movimentati da
Venezia Terminal Passeggeri.

| piU preoccupati per questa ten-
denza negativa sono tutti quelli
che lavorano in ambito portuale:
si stima che compresii familiari
siano circa 5.000 le persone che
vivono grazie all'attivita del
porto passeggeri.

Quindi spesso si e sentita la loro
voce anche con manifestazioni
pubbliche contrapposte ai “No
grandi navi”.

Mal'indotto veneziano delle
crociere & ben altro, infattine
beneficiano i mezzi di trasporto,
in particolare I'aeroporto (visto il
ruolo di home port del terminal), i
frasporti pubblici e privati, i ne-
gozi, ibar, iristoranti e infine
anche gli alberghi.

Gli alberghi, appunto: come in-
fluisce il traffico crocieristico ve-
neziano sull'attivita di una
grande strutturaricettiva diuna
citta unica al mondo.

The MediTelegraph ha avuto la
possibilitd di confrontarsi con
["Hilton Molino Stucky Venice,
uno dei piu importanti e lussuosi
hotel di Venezia.

Situato sulle sponde dell’lsola
della Giudecca, & stato inaugu-
rato il primo giugno del 2007,
dopo lafine deilavori direstauro
del Molino Stucky ai fini alber-
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Questo edificio & riconosciuto a
livello infernazionale come uno
dei manufatti piu significafivi
dell’ architeftura industriale ita-
liona.

E un edificioimponente con 379
tra camere e suite, dotato di futti
i comfort.

Questo grande hotel, da
quando hainiziato I'attivita, ha
sempre lavorato conilmercato
delle crociere durante I'alta sto-
gione, marecentemente il peri-
odo sista estendendo ai mesiin-
termedi, sicuramente una ten-
denza che segue I'allunga-
mento della stagione
crocieristica nel Mediterraneo.
Essendo la cittd lagunare una
destinazione moltoricercata dai
turisti di futto ilmondo, il Molino
Stucky collabora con quasi tutte
le maggiori compagnie crocieri-
stiche, soprattutto straniere, che
fransitano su Veneziq; le princi-
palirichieste deirappresentanti
degliarmatoririguardano I'al-
loggio dei propri ospiti con prima
colazione, aperitivo dibenve-
nuto e area per le riunioni.

Infatti, essendo Venezia unim-
portante home port crocieri-
stico, i passeggeri per lo piu stra-
nieri che arrivano qui perimbar-
carsi, usualmente chiedono
spesso di pernottare la notte

CRUISE & FERRY

prima dell'imbarco o quella suc-
cessiva allo sbarco in base dlle
connessioni coni voli internazio-
nali del vicino aeroporto Marco
Polo.

Ma c’é anche chi, visto il fascino
della Serenissima, decide di pro-
Iungare il sogglorno per poterla
scoprire in maniera piu appro-
fondita.

Il profilo del crocierista fipico che
alloggia al Molino Stucky ¢ prin-
cipalmente di nazionalitd ameri-
cana ma anche europea, pre-
valentemente copple dimezza
etao pensionati che viaggiano
per piacere.

Quali sonoi principali vantaggi
per cuiun passeggero & invo-
gliato a scegliere questa strut-
fura? Perla direzione dell'hoteli
puntidiforza per convincerei
crocieristi a usufruire deiloro ser-
vizi va citatala sua vicinanza alla
stazione marittima, visto che I'al-
bergo sitrova nella parte
dell’lsola della Giudecca plu vi-
cina all’approdo delle navi che
proprio di fronte transitano per
raggiungere I'ormeggio.

Inoltre la sua collocazione lon-
tana dal centro storico (ma ben
collegata da un servizio navetta)
preserva gli ospifi dalla confu-
sione che genera il turismo di
massal.

Le dimensioni dell’hotel e il nu-
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mero delle camere & un altro
fatto da mettere a disposizione
delle compagnie crocieristiche,
senza dimenticare che in effettiil
marchio Hilton & conosciuto ali-
vello internazionale.

Per concludere sipud dire cheil
turismo crocieristico rappresenta
una fonte importante perl'eco-
nomia diuna strutturaricettiva a
Venerzia: questo € solo uno dei
tanti esempi.

Ovviamente una citta unica al
mondo che vive diturismo ha
nelle crociere solo una delle fonti
direddito, pero va tenuto sem-
pre presente I'importante rica-
duta che hanno le navi bianche
su diversi settori della vita eco-
nomica della citta.

Che sisia pro o contro le grandi
navi bisogna tener conto anche
di questi fattori e lo dovra fare
anche chi prima o poi (istituzioni
nazionali e locali) avrdil corag-
gio didare una svolta a questa
vicenda che sta assumendo con
iltempo dei contorni grotteschi.

AT
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Nuovo record
nessuna festa

di UMUR UGURLU*, Istanbul

CON LA BANCAROTTA del gi-
gante coreano Hanjin Shipping,
I'industria globale del trasporto
ha avuto un attacco di panico.
E stata subito chiara larichiesta
di amministrazione protetta da
parte della compagnia, e I'im-
mediato stop all’accettazione di
nuovi carichi.

Successivamente i cespitisocie-
tari sono stati congelati, mentre
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sono natidiversi contenziosi coni
le societa dirimorchio o gli scari-
catori diporto - dalla Cina al Ca-
nada - che si sonorifiutate di
operare le navi Hanjin, per via
della quasi certezza dinon es-
sere pagate perla prestazione
d’'opera.

Quando all’inizio disettembre si
e manifestata la crisi di Hanjin, le
organizzazioni di settore hanno

Containership fleet in number

Hanjin Shg
Operated Fleet

Idle containership
fleet

Newbuildings to be
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chiesto al governo coreano
quale sarebbe stato I'impatto sul
mercato di questo fallimento, e
I'unica dato certo comunicato
da Seul é stato che in ballo ¢c’era
il trasporto di mezzo milione di
container.

Nel frattempo, I'Associazione
coreana del commercio infor-
mava la comunitd internazio-
nale che gid 10 navierano, o
erano in procinto di essere sotto-
poste in Cina a sequestro giudi-
ziario per ordine del noleggia-
tore, delle Autortia portuali o di
altre parti interessate. La que-
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stione € cosi diventata un pro-
blema non solo per Hanjin, ma
anche per quei vettori container
che sulle navi della compagnia
coreana condividevano spazi
per il trasporto della loro merce.
Secondo gli analisti, il valore
complessivo della merce a
bordo delle navi Hanjin si aggi-
ravaintorno ai 14 miliardi di euro.
Hanijin € stata la settima compa-
gnia di navigazione piu grande
del mondo nel settore container,
rappresentando soprattutto
circal’8% del traffico transpaci-
fico per gli Stati Uniti.

La compagnia inoltre operava
44 trarinfusiere e cisterne, e ge-
stiva 11 terminal container in giro
per il mondo.

Un colosso che pero, prestito
dopo prestito, nonriusciva a
stare in piedi: per questo le ban-
che a un cerfo momento hanno
chiesto di chiudere i rubinetti.
La guota dimercato diHanjin
tuttavia € gid stata rimpiazzata,
conilritorno in attivitd dinavi di
altre compagnie da tempo te-
nute ferme perringalluzzire il
mercato deinoli, senza contare
che nei prossimi mesi e anni
sono previste entrare in servizio
numerose nuove unitd.

Hanjin ha pero oltre cinque mi-
liardi di debiti, e un piano di sal-
vataggio gia bocciato dai credi-
tori. Anzi, & proprio per questo
motivo che la compagnia ¢ fi-
nita in bancarotta, essenzial-
mente perl'opposizione a con-
cedere nuovo credito da parte
dell'istituto finanziario statale
Banca coreana disviluppo.

PERCHE?

Ilmotivo “macro” piu evidente
che ha portato al fallimento di
Hanjin € ancora la crisiecono-
mica del 2008, il conseguente
calo dei fraffici, e la decisione
da parte delle compagnie dina-
vigazione del settore container
diconfinuare a ordinare € pren-
dere in consegna unita sempre
piU grandi - sulla base di calcoli
dirisparmio gestionale impostati
nel periodo pre-crisi.

Secondo la societd di analisi
francese Alphaliner, le naviche
hanno perso il valore maggiore
sono le quelle di categoria Pa-
namax (-80%).

In effetti, il segmento Panamax e
proprio in questo momentolil
principale obiettivo delle demo-
lizioni navali, e fino all’apertura
del Canale di Panama allargato,
prevista perla fine di giugno di
guest’anno, pare veramente dif-
ficile fissare un nolo accettabile
in questo segmento.
Alfrisegmenti vanno un po’ me-
glio, main ogni caso una porta-
container con 10 anni di attivita
oggi ha un valore di mercato
che vadal 30% al 60% in meno
del suo valore iniziale.

Anche la piu grande compa-
gnia dinavigazione del settore
container, Maersk Line, in questo
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momento € alle prese con un
forte calo degli utilie una conse-
guente revisione dei costi.

Una compagnia di dimensioni si-
mili a quelle di Hanjin, la giappo-
nese Nyk, ha gid anticipato che
nel secondo tfrimestre dell’anno
registrerd perdite straordinarie
per 1,9 miliardi di dollari.

E proprio evidente: il mofivo di
questo picco versoil basso &
tutto dariscontrare nelrallenta-
mento del settore container do-
vuto anolibassi combinati
all'eccesso di capacitd dicarico
messa sul mercato.

Una sovracapacita che pero
non & nuova, datempo attesa e
soppesata un po’ da tutti quelli
che lavorano in questo settore.
La flotta container harecente-
mente superato i 20 milioni diteu
di capacitd complessiva: unre-
cord che pero nessuno si & sen-
tito difesteggiare.

Le demolizioni quest’anno do-
vrebbero togliere capacitd per
450 mila teu - una stima basata
sulla portata media delle navi
portate alla dismissione, che &in-
torno ai 3.000 teu: questo signi-
fica che usciranno dal mercato
circa 150 navi vecchie e di di-
mensioni medio-piccole.
D'altro canto, gli analisti di mer-
cato informano del fatto che la
crescita del settore container &
nel 2015 é stata solo del 2,2%,
mentre gli 1,6 milioni diteu di ca-
pacita extra che sono statiim-
messi sul mercato conl'entrata
in servizio di nuove navi avreb-
bero fatto presupporre una cre-
scitadel 7,7%.

Questo significa che il sistema
adesso soffre diun 5,5% disovra-
capacitdin piu.

La crisiinsomma ha colpito dura-
mente il settore - gid in affanno -
del trasporto marittimo contai-
ner, alle prese anzi conil suo peri-
odo peggiore daseidecadia
questa parte, e ora fa fremare
persino I'economia americana,
coni dettaglianti sempre piu
preoccupati conl’'avvicinarsi
delle vendite natalizie.

Per evitare ulteriori perdite, il set-
tore dovrebbe confidare in una
crescita nel quarto tfrimestre di
quest’'anno e per tuttoil 2017.
Wishing you all calm seas.
*Captain & Seaway Professional
umurugurlu@umurgurlu.com
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Frulio, Il broker per caso
che sogna il grande film

«Dovevo fare questo lavoro per due mesi, € diventata la passione
di una vitay dice il mediatore torrese alla guida della Unitramp

diBIANCA D’ANTONIO, Napoli

«E UNO dei nostrin dicono diluia
Torre del Greco, dove vive e dove
& nato. Loripetono con orgoglio
perché érimasto semplice, diver-
tente, sempre pronto alla battuta.
Non si dd arie, non si atteggia no-
nostante abbia nel suo lavoro por-
fato a termine con successo ope-
razioni di grosso calibro come le
commesse in Cina per milioni e mi-
lioni di dollari per conto dituttigli
armatori forresi dei tempi d’oro
dell'industria marittima. Aldo Frulio,
mediatore ben quotato nel suo
settore che condivide con arma-
tori e noleggiatorile diverse sta-
gioni dello shipping ma senza mai
scoraggiarsi neppure quando il
barometro segna tempesta.

Dal suo osservatorio come vedeiil
futuro?

«Dopo le sorprese e glisconvolgi-
menti causati da quanto & suc-
cesso nel mondo finanziario
dall’agosto 2008 a oggi, mi spiace
deluderla matemo che il nostro os-
servatorio di broker abbia perso
buona parte dei privilegiin tema di
previsioni azzeccate. Penso chelll
futuro dello shipping. se parliamo
dell'immediato e diripresa consi-
stente, richieda ancora tempo, im-
pegno e sacrifici... Speriamo piu
leggeri degli ulfimissimi anni e
senza lacrime e sangue, per dirla
con Winston Churcilly.

Quale settore sisalvain questo
momento?

«Nell’ordine: Cruise, RoPax/Ferry e
RoRon.

Sivede l'uscita daltunnel?

«ll processo diriparazione dei
danni e riequilibrio fra domanda e
offerta sta andando avantimarri-
chiede tempo - dopo la sbornia di

ordinativi e I'opulenza del mercato
deinoli 2005-prima metd 2008. In
questi ultimi anni e ancor pit oggi si
sta demolendo tantissimo, gli ordini
dinuove cosfruzioni sono quasi
fermi, ma c'é ancora sovracapa-
cita ditonnellaggio e persistono
grosse difficolta finanziarie (soprat-
tutto in Europa, dove nonripartono
consumi e crescita), per cui (e sarei
ben felice disbagliare) penso che
I'uscita dal funnelrichieda tempo,
almeno uno o due anni. Alla fine
ne usciremo. Speriamo solo che la
lezione, severissima, non venga di-
menticata alla prima schiaritay.

Lei & diTorre del Greco, che aria
tirain quella che fino ameno di 10
annifa era una capitale italiana
dello shipping?

«Torre del Greco come capitale
dello shipping... misembra quanto
meno eccessivo. Senz'altro negli
anni passati e stata una piazza
molto attiva nei carichisecchi, e
oggi purtroppo, a causa della
lunga e violenta crisi del settore
Torre del Greco ha pagato e paga
dolorose conseguenze. Quindi
I'aria che tira € mestam.

Nel settore della mediazione ma-
ritima come vanno le cose?

«Si tratta diun’attivita di servizi pro-
fessionali all'impresa per cuise
quest’ultima vive momenti difficili
ed é sotto forte pressione, anche
noi broker ne soffriamo. Mac'e
anche da dire che perle societd di
brokeraggio presenti, specializzate
e atftive in seftori fuori dalla crisi, le
cose vanno abbastanza benen.
Ricorda il suo primo affare con-
cluso? E la sua prima delusione?
«Perun colpo difortuna - avevo
appena iniziato uno stage come
training broker - riuscii, dopo due

settimane, afissare la nave “Anna
Capano” di2.500 tonnellate di
portata dell’armatore Raffaele
Capano per una serie di viaggi
consecutivicon segati diabete da
Rijeka perl'Algeria. La mia prima
delusione invece ¢ legata alla per-
dita diun contratto dinoleggio per
viaggi consecutivi difarinain sac-
chida Bari per Alessandria
d’'Egitto. llnoleggiatore, un famoso
molino pugliese dell’epoca, mi
aveva scartato tutte le naviche
eroriuscito a trovare perché olire i
20 anni di etq; il suo contratto di
vendita merce prevedevaiil tra-
sporto con navi di etd inferiore ai
20 anni. Nonostante I'impegno to-
tale da parte mia nonriuscivo a
frovarne una che andasse bene.
Improvvisamente un giorno il no-
leggiatore mi chiamo per dirmi di
fermarmi, aveva trovato e fissato
la nave con un broker concor-
rente; mifece ilnome dellanave
fissata ed era una di quelle che co-
noscevo bene, ma vecchia di 24
anni. Furioso, glirinfacciai che la
nave era ben oltre I'imperativo di
20 anni e lui, con tono paterno, mi
rispose che ero giovane: che do-
vevo imparare a soffrire, e che
nella vita anche cid che sidice
con grande fermezza... potrebbe
avere validitd "temporale™».

Come é arrivato afare il media-
tore?

«La mia era una vecchia famiglia
di armatori per cui, seppur margi-
nalmente, conoscevo la profes-
sione del broker navale e ne sen-
tivo una certa attrazione. Dopo il
diploma conseguito all’lstituto
nautico di Napoli, miiscrissi all’ Uni-
versitd Navale di Napoli; dopo
meno di due anni, mio padre mi
disse che vistiimiei scarsirisultati
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nello studio e la propensione alla
vita godereccia, dovevo darmida
fare e imbarcarmi come allievo uf-
ficiale. In meno diuna settimana
mi arrivo la chiamata diimbarco
dauna societd armatrice, dicui
mio padre era molto amico. A quel
punto capii che la cosassifaceva
seria; gli chiesi di farmi prima pro-
vare a fare il broker, solo due mesi.
Un'importante societd genovese
acconsenti a prendermiper uno
stage, nei due mesi quellavoro e io
ci piacemmo molto e cosinon|'ho
piu lasciaton.

La contrattazione per lei piu diffi-
cile e quella piu soddisfacente.
«Una che durd piu disei mesi.
Quellainvece piu soddisfacente ri-
guarda larivendita delle tre porta-
container da 9.000 teu dall’amico
Luigi D'Amato a Bernard Rickmers
di Amburgo. Grande merito della
sua felice conclusione va a mio fi-
glio Vincenzo, che nella circo-
stanza, € stato molto tenace e
bravon.

Da piccolo che cosa avrebbe vo-
luto fare?
«ll pilota di aerein.

Perfare il broker ci vogliono carat-
teristiche particolari?

«Direi dino, ma & uno diqueilavori
cherichiedono una buona dose di
ingredienti: passione, tempismo,
dedizione, voglia dimettersiin
gioco, buona memoria, costante
aggiornamento, doti dibuon co-
municatore, discrezione e corret-
tezza professionaley.

Che cosa, nel suo lavoro, lariem-
pie piu di orgoglio?

«Avere mio figlio Vincenzo, detto
Chico, come partner alla Uni-
framp, e una straordinaria squadra
dibroker, collaboratori e collabo-
ratricin.

Lei ha contatti con armatori e can-
tieri di tutto ilmondo, qualisono i
piu difficili?

«Non credo cisiano differenze no-
tevoli tra gli operatori di diversa no-
zionalitd. In molti casile difficoltd
NAsCoNo per ragioni precise, diver-
genze contrattualiecc...indipen-
dentemente dalle nazionalita.
Posso soltanto dire che in primis gli
italiani, poiitedeschi, spagnoliein
generale glieuropei misembrano
meno pretestuosi nel gestire erisol-
vere le problematichen.

Quale armatore ammira di piu e
qual é il suo cliente piu fedele?
«Sono diversii clientiarmatorida
ammirare, sia a Napoli che in ltalia
e altrove, ma uno su tutti, nel
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mondo, cerfamente € Gianluigi
Apontey.

Tra i mediatori marittimi c’é piU ge-
losia o anche collaborazione? «lo
sono un po’ geloso, ma non certo
degli altri broker. Rispetto senzari-
serve quellibravi, e se a volte si pre-
sental'occasione dicollaborare
con colleghine sono contento,
purché siano correttie non furba-
stri di quartieren.

Quanto é importante la discre-
zione nella vostra attivita?

«E fondamentale. Nel nostro set-
tore il broker che nonrispetta que-
sto principio, € meglio che cambi
mestierey.

Un broker degli anni'60/'70 come
si differenzia da quello attuale?
«Purtroppo per noi della nostra ge-
nerazione, soprattutto perl'etad...
Credo chei principi fondamentali
e lavoglia difar bene non siano
poi fanto diversi, per cuinon ho
dubbi che i giovani broker conti-
nueranno alavorare conimpe-
gno, e probabilmente ofterranno
anche risultati migliori grazie all’in-
novazione, all'apertura dei mer-
catie alla globalizzazionen.

L'avvento dell'informatica quali
cambiamenti ha prodotto nel vo-
stro lavoro?

«E stato un cambiamento davvero
epocale e sconvolgente. Oggi
puoi contattare chiunque e do-
vunque, e essere raggiunto da
chiunque. In termini di puro impe-
gnoillavoro & triplicato ma non
cosii profitti. Non parliamo poi
dell’'incredibile numero quotidiano
di e-mail, molte di queste inutili...
ma comunqgue da leggere. Di
fatto oggiil mediatore marittimo &
sempre reperibile ma bastaun
black-out, anche dibrevissima du-
rata, e cisisente completamente
persi. Il mio consiglio ai giovani bro-
ker & quello discrivere meno, I'es-
senziale, e servirsi di piU del tele-
fono per comunicare e per tener
viviirapporti personaliconi
clientin.

Quale la cosa per lei pit impor-
tante nella vita?

«In assoluto la famiglia, i miei nipoti
,vivere e decidere piu di cuore
che ditestan.

Cheruolo hanno gli amici e ce I'ha
un amico del cuore?

«Un grandissimo ruolo, purtroppo a
causa del tipo dilavoro e dei conti-
nui viaggi, spesso sono latitante
nelle frequentazioni e questo mi di-
spiace. Fortunatamente ho vecchi
amici del cuorey.

INTERVIEW

Lei ha una bellissima moglie, come
le ha fatto la dichiarazione
d’amore?

«A dire il vero non c'é stata alcuna
dichiarazione d’amore. Conobbi
Silvana, mia moglie, una sera fra-
mite amici e per puro caso, inun
piano bar dell’epoca. L'inizio fu
burrascoso e conreciproci sfotto,
ma a fine serata, nacque tra noi
un’alchimia speciale, complice il
grande Lucio Battisti, e fummo su-
bito presi da sfrenata passione.
Ebbe cosiinizio la nostra storia. lo
non sapevo chifosse e leiignorava
chifossiio. La cosanon ciinteres-
sava piu ditanton.

Come si giudica lei come marito e
come padre?

«Nonlo so, credo non male... forse
sarebbe meglio girare la do-
manda ai direftiinteressati. Mi fa-
rebbe piacere conoscere la loro ri-
sposten.

E vanitoso?

“Non sono vanitoso, di certo non
ho particolarimanie, anche se mia
moglie dice il contrario. Forse qual-
cuna... malegata alla scaraman-
zia. Confesso, sono un po’ supersti-
Zioson.

Pratica degli sport e se si quali?

«In questo periodo no. Sono diven-
tato un po’ pigro, ma sono sicuro di
essere un grande giocatore di
golf...sard poivero? Tra pochi
giornilo scoprirdm.

Ama sempre giocare afressette e
chisonoisuoi compagni di gioco?
«Ma che dice... a tressette sono
stato sempre una schiappa tanto
che gli amici mihanno sempre evi-
tato come compagno. Invece
sono un discreto giocatore disco-
pone scientifico, mi piacerebbe
giocarlo piu spesso ma non € facile
frovare giocatori... Mipiace
anche lascopa, briscola, poker.
Prediligo tuttii giochi di carte se ve-
loci; odio quelliche mibloccano a
favolino per oren.

Che bambino era?

«Vivace, allegro, sempre pronto al
gioco, un po' spericolato ma nei li-
miti. Provavo una certa attrazione
perigiochi pericolosi e competitivi.
In effetti ne uscivo quasi sempre
perdente, ma felicey.

Dal momento che lei viaggia
molto per lavoro, come sceglie le
sue vacanze?

«Sempre mare e in barca con
amici. Si parte quasi sempre molto
presto di mattina senza una meta
precisa, rotta Sud o Ovest. In navi-



gazione, quando siconsumala
’rrod|2|o'nole.rose’r’ro con morta-
dellg, sidecide dove andarey.

Se potesse cambierebbe qual-
cosa della sua vita e cosa?

«Le cose importantino. Va bene
cosi. Vorrei solo piu tempo libero
per me e tuttii miei carin.

In giro per ilmondo come conside-
rano Napoli e i napoletani? «<Molto
meglio di quanto noi stessi pen-
siamo e di quanto in Italia si pensi.
A questo proposito progprio dire-
cente ho visto che I'ltalia tutta & in-
sorta e ha deplorato la Gran Breta-
gna per le indicazioni contenute
nelloro questionario scolastico
(Italiani/Italiani napoletani/ltaliani
siciliani...) definite razziste. lo in-
vece ho una miainterpretazione:
gliinglesi volevano soltanto sapere
quantisono i napoletani e siciliani
che vivono nelloro Paese, perché
ci preferiscono rispetto alresto
degliitaliani. Non a caso storica-
mente ilegami piu stretti gliinglesili
hanno principalmente a Napolie
in Siciliay.

I suoi difetti e i suoi pregi.
«Difficile risponderle e un po’ miim-

barazza - diciqmo g:he_sonp come
sono... con tuttii miei difetti e i miei

pregin,

Cosa vorrebbe per i suoi figli e ni-
poti?

«Che i miei figli siano felici, e che in-
sieme ailoro rispettivi partner
(Mara diVincenzo e Joe di Da-
niela), entrambi splendidi, realiz-
zino tuttiiloro sogni. Perimieini-
poti: che abbiano la fortuna di tro-
vare la strada che corrisponda alla
loro vera passione, qualunque
essa sia, e che cicredano fino in
fondon.

Ha mai pensato di andare a vivere
all’estero, magari a Londra? «Mia
modglie Silvana e io lo abbiamo
pensato molte volte, e ancor piv
mio figlio Vincenzo e sua moglie
Mara. Tra I'altro mia figlia vive pro-
prio a Londra da diversi anni, il ma-
rito Joe (anche lui broker) haun
bellavoro, le bimbe vanno a
scuola li. Abbiamo pensato anche
ad alfre cittd europee, soprattutto
piazze importanti per societd di
brokeraggio, come peresempio
Ginevra e qualcun’alira, doveri-
siedono grandi societd dinoleg-
giatori e tfrader, mala veritd € che,

INTERVIEW

a distanza di tanti anni siamo an-
cora qui nella nostra Napolin.

Hapauradellavecchiaia?
«No, un po’ non cipenso, e poi holl
cuore giovanel.

Un sogno che vorrebbe realizzare.
«Scrivere e dirigere un film bello e
intrigantey.

C’é qualcuno che proprio non sop-
porta?

«Poftrei farle una bellalista (per-
sone, politici di professione, figure
istituzionali, arroganti, arrampica-
torisociali ecc...) negli ultimi anni
c'e stato unincredibile decadi-
mento dei valori veri, ma finirei col
fare del populismo, e credo ce ne
sia fin troppo oggigiorno. Quindi
dico solo che non sopporto quelli
che pensano di essere molto furbi
e che fiparlano sicuri di essere piu
intelligenti di ten.

Il suo primo pensiero la mattina e
I'ultimo prima di dormire.

«Primo pensiero € sempre lo stesso
alsuono della sveglia: vorrei dor-
mire ancora un po’, ma poicorro a
fare il caffé. Ultimo pensiero: sono
contenton.

UNITRAMP
orofilo della societo

La Unitramp Shipbrokers e stata fondata nel 1975
da Aldo Frulio e Alberto Paoluzzi a seguito dell’ac-
quisizione della Cimasud, societa di mediazione
marittima fondata nel 1967, di cui enframbi conftrol-
lavano quote di minoranza. Paoluzzi, originario di
Trieste, e Frulio, che proviene da una concosciuta
e consolidata famiglia armatoriale, svilupparono
dunque le attivita di questa nuova societa. Oggi
Unitramp & un’azienda familiare: tutti gli azionisti
sono anche operativi nei vari dipartimenti della so-
cietd. Oltre al fondatore Frulio, in Unitramp ope-
rano anche la moglie Silvana insieme aifigli Vin-
cenzo e Daniela. La squadra sicompone disei me-
diatori marittimi, ognuno dei quali segue un preciso
dipartimento, piu tre operatori integralmente dedi-
cati alla gestione post-contratto, alle operazioni, al
servizio di analisi e all’amministrazione.

L' attivitd della societd & basata principalmente sul
settore carichisecchi (unitd Handy, Handymai,
Panamax e Capesize), cosicome container e in
parte anche petrolifero. | principali clientiitaliani, o
di origine italiana sono: Msc Ginevra, Fratelli
D’'Amato, Perseveranza, D' Amato di Navigazione,

Deiulemar, Bofttiglieri di Navigazione, Giuseppe
Bottiglieri di Navigazione, SetSeaq, Tirrenia, Moby
Lines, Pietro Barbaro, Enel Trade, Marnavi, Snav di
Navigazione, D' Alesio, Grimaldi Lines e altriancora.

Cosicome perin noleggio, la societa tratta anche
vendita e acquisto di ognitipo di nave. C'&€ inoltre
un dipartimento specializzato per navi da crociera
e passeggeriin genere, e poi traghetti peril fra-
sporto delle automobili, traghetti RoPax veloci e
tutto-merci.

Nel 2007 Unitramp & stata una delle societd di bro-
keraggio piU attive in Europa, e la prima in ltalia in
termini difinalizzazione di ordini per nuove navi.

La societd offre la propria conoscenza nel settore
del finanziamento alle navi da crociera, tfraghetti
tutto-merci; soluzioni flessibili a breve termine diin-
formazioni, mediazione marittima, consulenza su
prodotti finanziari, crediti, monitoraggio - continuo
- del mercato marittimo italiano: dall’attivita degli
armatori agli sviluppi legislativi relativi a questo set-
tore dell’economia.
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Cosco, larete cinese
sul Mar Mediterraneo

Dopo il Pireo e l'accordo con Apm perla gestione del terminal
di Vado, il colosso punta alle nuove strutture nel porto di Algeciras

di STEFANO PAMPURO, Barcellona

IL PRINCIPALE gruppo logistico ci-
nese nel frasporto marittimo con-
tainer, la Cosco, sta provando a
mettere le manisul nuovo termi-
nal container del porto andaluso
di Algeciras, uno dei tre maggiori
scalispagnoli che si affacciano
sul Mediterraneo, insieme a Va-
lencia e Barcellona.

Gid aluglioil colosso asiatico
stava mettendo a punto la pre-
sentazione diun ambizioso pro-
gefto perlo sfruttamento della
banchina, appena ultimata.
L'appalto pubblico é stato
aperto lo scorso 1 agosto perun
periodo di 50 anni.

Cosco si piazza tra le favoritis-
sime per lo sfruttamento della
struttura, che copre un'area di
30 eftari (37 includendo la zona
pubblica).

La societa cinese ha ovvia-
mente smentito per adesso ogni
possibile fumata bianca.
Secondo I'Autorita portuale
della Bahia de Algeciras, I'am-
pliamento del porto si fard nei
terreni dellalsla Verde Exteriorin-
sieme al ferminal dei treni merci,
e potra contare suun molo di 810
metri dilunghezza con una pro-
fondita di 18 metri.

Il ferzo terminal potrd cosi acco-
gliere navi di grandi dimensioni
aumentando le possibilita di
cpmpetere, anche con Valen-
cia.

Sitratterebbe del quarto colpo
messo a segno dai cinesi della
Cosco in pochianni: primal'ag-
giudicazione del terminal contai-
ner del Pireo, poila concessione
per 36 anni dall’ Autorita portuale
del maggiore scalo greco.

Pochi giorni fa, I'ingresso uffi-
ciale, afianco di Apm Terminals
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e del porto di Qingdao, nella ge-
stione del futuro terminal di Vado
Ligure.

AlPireo, Cosco si € impegnata
ad acquistare il 68% dello stesso
porto greco, per un totale di
368,5 milioni di euro in due tran-
che.

L'interesse di Cosco per Algeci-
ras & sorto dopo la fiera biennale
Transport & Logistic cinese, dove
la Spagna ha cercato di attirare
I'attenzione delle compagnie di
navigazione locali con un pro-
gramma di sviluppi strutturali che
coinvolgevano nove porti nazio-
nali.

José Llorca, presidente di Puer-
tos del Estado, I'ente pubblico
che confrollale Authority spa-
gnolo, crede fortemente cherri-
volgersi alla Cina debba essere
I'imperativo per 'economia ma-
rittima spagnola.

Nonostante I'economia del Dra-

gone sia sottoposta a una fre-
nata controllata, &€ chiaro cheii
suoi flussi di merce verso il Medi-
terraneo giocheranno ancora
per molto tfempo unruolo essen-
ziale sullo scacchiere delle rotte
internazionali: «Crediamo -
spiegainfatti Llorca - che posse-
dere una base nel Mediterraneo
Occidentale possarientrare
nelle logiche delloro processo di
espansionen. Effettivamente gli
investimenti nella sola Spagna
da parte di Cosco ammontano
gid a 67 milioni di euro, piu di
qualunque altro Paese affac-
ciato sul Mediterraneo (a parte
la Grecia).

Algeciras siconvertirebbe in
qguesto modo in un portale stra-
tegico perle merciin entrata
nell'Europa del Sud e perle
merciin uscita verso il resto del
mondo.
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L SALONE Nautico diBarcellona
ha aperto le porte al pubblico
anche quest’anno, da merco-
ledi 12 ottobre fino a domemca
16.

Quest’ ed|Z|or|\e mira a suﬂ)erore i
55 mila visitatori dello scorso
anno, in unarassegna che si
- vuole contraddistinguere per
JI 'innovazione e la tecnologia.

iSie potuto ammirare 670 imbar-

| cazioni, 165 delle quali ormeg-

/" .giate tra il Molo di Spagna e la
Fusta del Porto Vecchio.

Un totale di 260 espositori hanno

espeosto per.cing orni centi-_
nmc?dlqprodo’rh ,elfst%%m nell’ orrT—

« bito della nautica sportiva, cosi L:_H-
come un centinaio di'novita, 70
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Anche aBarcellona
torna il Salone Nautico




*Senior Associate
- Dipartimento
didiritto

della naviga-
zione

e deitrasporti
presso Legance,
Avvocati
Associati

28

Nuove disposizion
Solas

Sulla sicurezza della navigazione marittima

di MARCO COTTONE*, Milano

DAL 1 LUGLIO 2016 sono entrate in vigore
alcune importanti disposizioniin materia di
sicurezza della navigazione marittima
adofttate dal Comitato disicurezza marit-
fima dell’'lmo con larisoluzione Msc
380(94), che hanno modificato laregola 2
del Capitolo VI della Convenzione Solas
'74.

Trale novita di maggior rilievo spicca
senz'altro la norma cheriguarda gli
adempimenti che gli operatori marittimi
devonorispettare conriferimento alle in-
formazioni sul carico, infroducendo il prin-
cipio del c.d. "verified gross mass packed
container” (*Vgm”).

In particolare ai vettori marittimi non sara
piu permesso I'imbarco di containerin
mancanza della dichiarazione Vgm, che
puo essere ottenuta soltanto attraverso la
pesatura del container (caricato e chiuso)
mediante attrezzature omologate e ido-
nee a soddisfare le normative dello Stato
di caricazione.

Le metodologie perla pesatura dei con-
tainer riconosciute dalla normativa sono
didue tipi: la prima che, come detto, con-
siste nel pesare il contenitore imballato e
sigillato; mentre la seconda fipologia
comprende anche la pesatura certificata
deisingoli colli, del materiale dirizzaggio,
fardaggio e diimballaggio con I'aggiunta
della tara del contenitore.

Le linee guida fornite dall'lmo (par.
5.1.2.2.) individuano quest’ultimo metodo
come quello meno appropriato e pratfico
per certe fipologie di arficoli da carico
(come irottami di metallo, il grano sfuso e
altre merci allarinfusa) che non si prestano
ad una semplice pesaturaindividuale.

La stima del peso non & permessa e, cosi
come previsto nella Circolare del Co-
mando Generale del Corpo delle Capita-
nerie di Porton. 125/2016 (la “Circolare”),
e altresiriconosciuto un periodo transitorio
valido fino al 30 giugno 2017 nel quale
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sard possibile utilizzare strumenti di pesa-
tura alternativirispetto a quelliregolamen-
tati, purché I'errore massimo non sia supe-
riore a due volte e mezzo quello previsto
per la stessa tipologia di strumenti appro-
vatie comunque non sia superiore a circa
chilogrammi 500.

Il soggetto su cuiricade I'obbligo della pe-
satura certificata nonché della dichiaro-
zione Vgm & lo “shipper” ovvero, secondo
quanto chiarito nella Circolare, il soggetto
definito al punto 2.1.12 della circolare Imo
n.1475indentificato come “alegal entity
or person named on the bill of lading or
sea waybill or equivalent multimodal tran-
sport document (e.g. trough bill of lading)
as shipperand/orwho (orin whose name
or on whose behalf) a confract of car-
riage has been concluded with a shipping
company".

E noto che gran parte delle polizze dica-
ricorisultano sottoscritte dagli spedizionieri
“as shipper” e dunque, come riconosciuto
dalla stessa Circolare, anche talisoggetti
sono consideratiresponsabili alla stregua
degli effettivi caricatori (quando questi ul-
timi firmano la polizza di carico).

Lo shipper dovrd dungue sottoscrivere il
c.d. Shipping Document contenente la
massa lorda verificata del contenitore
(Vgm) e inviarlo al comandante della
nave e al terminalistain tempo per con-
sentire I'elaborazione del piano di stivag-
gio. Le norme sopra citate non forniscono
agli operatoriun modello di Shipping Do-
cument anche se nella Circolare viene
precisato che il documento dovra
senz'altro contenere i datiidentificativi
dello shipper, il numero dei container, il
Vgm espresso in kg o multipli diesso, la
data, illuogo e la firma del soggetto auto-
rizzato.

Se daunlato vi e I'obbligo perlo shipper di
inviare in anficipo tale dichiarazione al
vettore e al terminalista, dall’altro lato non
sussiste alcun obbligo di comunicazione




all’ Autoritd Marittima se non in caso di
esplicitarichiesta a seguito di conftrolli ef-
fettuatisul carico.

Inoltre, nei casiin cuila merce caricata nel
contenitore venga rimossa si dovra proce-
dere ad una nuova pesatura e all’emis-
sione diun nuovo Shipping Document.

Vié poila possibilitd per I'impresa termina-
lista di accettare I'ingresso dei contenitori
sprovvisti di Vgm, nelle aree di propria
competenzaq, e procedere direttamente
alla pesatura certificata; nel caso in cui,
invece, il terminal operatore dovesse rifiu-
tarne I'ingresso, sard necessario dare co-
municazione delrifiuto alla Capitaneria di
Porto e all’ Autoritd Portuale, dove pre-
sente.

Eimportante precisare che il dato Vgm at-
tiene soltanto alla sicurezza della naviga-
zione, diconseguenza non vi e alcun le-
game conidati contenutinella polizza di
carico o nei documenti doganali.

Senz'altro I'aspetto piu rilevante € quello
dellaresponsabilitd e delle sanzioni previ-
ste per tale fattispecie; nel nostro ordina-
mento pericasi diirregolarita nello Ship-
ping Document (ovvero nella dichiara-
zione Vgm) € applicabile nei confronti
dello shipperl'art. 483 c.p. (Falsitd ideolo-
gica commessa dal privato in atto pub-
blico), mentre in caso diimbarco dicon-
tainer privo di Vgm saranno applicatia
carico del comandante della nave I'art.
1215 c. nav. (Partenza dinave in cattivo
stato dinavigabilitd) e a carico del termi-

nalistal’art. 1231 c.nav. (Inosservanza di
norme sulla sicurezza della navigazione).

La norma sopra descritta siinserisce nelle
azioni che la Comunitd Internazionale ha
inteso adottare per migliorare la sicurezza
della navigazione marittima visto che
sempre piu frequentemente si verificano
sinistriin mare causati dalla non corretta
modalita di stivaggio dei contenitorie
delle relative operazioni dirizzaggio alloro
interno.

Un esempio particolare, non contemplato
dallanorma, &€ senz'altro il caso c.d.
Nvocc nel quale I'impresa di spedizione
agisce come vettore confrattuale nei
confronti del vero caricatore, mediante
I’emissione di una propria polizza dica-
rico, e nel contemporisulta caricatore
(shipper) nei confronti del vettore marit-
fimo.

Senz'altro il coinvolgimento in punto dire-
sponsabilita degli spedizionieriimporrd da
parte di questi soggettil’adozione distru-
menftiidonei a verificare la correttezza
delle informazioni fornite dal vero carica-
tore.

La nuova procedurain argomento se da
un lato rappresenta un utile strumento di
prevenzione per gliincidentiin mare,
dall'altro lato, come per tutte le misure
preventive disicurezza, rischia di causare
un aumento dei costi della spedizione,
anche alla luce dei nuovi profili direspon-
sabilitd degli spedizionieri, e un allunga-
mento dei tempi di caricazione e di tra-
sporto.
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Transport & Logistic review

Nell'interesse di tuttl

«Un tempo la cooperazione era un insieme direlazioni e legami
storici, che oggi deve rafforzarsi sulla base di efficienza,
prestazione e credibilitan - re Mohammed VI del Marocco

SPORTELLO UNICO

Sie tenuta all'inizio disettembre a
Marrakech I'edizione 2016 della Con-
ferenza internazionale perla Single
Window. L'evento & stato organizzato
dall’ African Alliance for Electronic
Commerce (Aace) e dal sistema ma-
rocchino dello sportello unico, Port-
Net. Ministri, esperti di commercio in-
ternazionale, uomini di affari, enti di
controllo ma anche contributori vo-
lontari si sono incontrati per uno
scambio di esperienze. Una tre giomi
dedicata AL tema “Lo sportello unico
per il commercio estero: cosa serve
per una cooperazioniinclusiva”.
L'evento haregistrato la presenza di
rappresentanti delle Nazioni unite,
della Banca mondiale e dell’Organiz-
zazione mondiale delle dogane, in-
sieme aimportanti operatori nazionali
e intfernazionali. Obiettivo: spingere le
societa private a prendere in consi-
derazione le ultime tendenze in fatto
di efficientamento e servizi telematici.

3

UNA DOGANA MONDIALE

UNA VERA RIVOLUZIONE .

«Come larivoluzione del container a partire dagli e

anni Cinquanta, cosi oggi ci tfroviamo di fronte alla

rivoluzione del processo di dematerializzazionen ha :

spiegato Mohamed Abbou, ministro marocchino i

del Commercio estero. 3
\-‘lh .

Zouhair Chorfi, direttore della Dogana marocchinag,

ha spiegato il ruolo della World Customs Organiza-

tion (Wco): «Sitratta di un ente finalizzato alla facili- {
tazione del commercio sin dalla conferenza di Bali - A ol
del 2013, un obiettivo daraggiungere attraverso
un’apertarelazione conl’economia globale. La
Wco opera atfraverso un'agenda di varie riforme.
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PORTNET

Nadia Laraki, direttore

dell’ Agenzia nazionale dei porti
(Anp) sottolinea che con PorNet
«abbiamo adottato un nuovo
approccio perridurre I'impatto
della burocrazian.

La cooperazione frai Paesi afri-
caniinoltre dovrebbe essere
considerata con un nuovo ap-
proccio. Laraki ha infatti citato le
parole delre del Marocco,
Mohammed IV, in occasione del
Forum marocchino-ivoriano di
Abidjan del 2014: «Un tempo la
cooperazione era un insieme di
relazioni e legami storici, che
oggi deve rafforzarsi sulla base di
efficienza, prestazione e credibi-
litaw. Laraki ha aggiunto che i
rappresentanti di futte le dele-
gazioni africane hanno appog-
giato I'iniziativa, al centro della
promozione e della facilitazione
del commercion.

LA VOLONTA POLITICA

Secondo Virginia Cram-Martos, di-
rettore della Divisione perla coope-
razione economica e il commercio
presso la Commissione economica
europea dell'Onu, «i Paesi africani
sono sempre piv attivi nella facilita-
zione del commercio. Questa &
un'opportunitd perincoraggiare an-
cora dipiU la politicalocale. Perché
spesso a determinare questo fipo di
progettinon sono tantoisoldi che vi
vengono investiti, quanto piuttosto
la volontd politica direalizzarlin. Le
conferenze dell’evento, cosicome
le discussioni che hanno generatoin
seguito, hanno toccato diversi argo-
menti: dal miglioramento delle con-
dizioi per fare affari fino alle resi-
stenze opposte dalla burocrazia nei
confronti delle innovazioni.

SPORTELLO UNICO IN CONGO

Gilbert Mokoki, ministro dei Trasporti dell’avia-
zione civile e della marina mercantile congolese
ha spiegato i progressi delle fransazioni doganali
presso lo sportello unico del Congo (Guot) e della
collaborazione del governo con altri Paesiin que-
sto campo: «Congo e Camerun per esempio - ha
spiegato Mokoki - si stanno gid scambiando i cer-
tificati di originey.

ALLEANZA AFRICANA

Il presidente dell’ African Alliance for e-com-
merce, Ibrahima Nour Eddine Diagne, ha auspi-
cato che «la conferenza sia stata, per tuttii parte-
cipanti, utile perla conoscenza dello sviluppo del
commercio in African.

s Lo
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ran, 'accordo funziona:
forna la superpotenza

l Paese starispettando alla letterail patto sul nucleare, come riconosce
anche Gerusalemme. Siriapre un mercato da 80 milioni di persone

di MARCO FROJO, Milano

IN UN'AREA che ¢ la principale fonte di preoccu-
pazioni geopolitiche almondo, c'e un tassello che
starapidamente tornando al suo posto: I'lran.

La Repubblicaislamica stainfattirispettando alla
lettera gli accordi sul nucleare firmatil’anno scorso
a Vienna e procedendo spedita sulla strada che la
porterd aristabilire normali rapporti diplomatici e
commercialicon|'Occidente. Direcente, il capo
dell’Agenzia internazionale perl’energia atomica
(Aiea), Yukiya Amano, ha affermato che Teheran
«sta facendo cid che ha promesson e che «l'ac-
cordo non presenta particolari problemin.

Ancora piU degno dinota € il fatto che qualche
giorno prima era stato addirittura Israele a fare af-
fermazioni di simile tfenore, nonostante fosse venuta
proprio da Gerusalemme la piu intransigente op-
posizione alla firma dell’accordo siglato a Vienna.
Intervistato a margine della 60esima conferenza
generale Aiea, che si é tenuta dal 26 al 30 settem-
bre nella capitale austriaca, dove ha sede I'agen-
zia, Amano haricordato solo «un piccolo inci-
denten avvenuto sinora, al quale le autoritaira-
niane «hanno subito rimediato. Posso confermare -
ha aggiuntoil 69enne diplomatico giapponese -
che Teheranrispetta gliimpegni presi alla lettera,
facendo quanto ha promesso alla comunita inter-
nazionaley.

Ilcapo dell’ Aiea nega con forza il rischio diuna
proliferazione del nucleare in Medio oriente, come
paventato alla vigilia dello storico accordo da Ara-
bia Saudita e Israele, quest’ultima unica potenza
atomica nellaregione.

A dispetto delle voci, ha affermato Amano, nonsie
verificato walcun fatto che possa corroborare que-
ste speculazionin.

L'accordo sul nucleare diTeheran ¢ forse il suc-
cesso maggiore di Amano, in lizza per un terzo
mandato quando nel novembre 2017 dovra essere
rinnovata la carica. E proprio sul dossier atomico
iraniano egli assicura che la partita «non & chiusa,
perché & un percorso iniziato solo da pochi mesi, e
sara massimo I'impegno per garantire che I'ac-
cordo sia applicaton anche in futuro.

Lo smantellamento delle sanzioni occidentalinei
confronti diTeheran € iniziato nel gennaio scorso, e
se gli accordisaranno rispettati, verranno progres-
sivamente e completamente tolte nell’arco di
qualche anno.
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llreinserimento dell’'lran nel consesso infernazio-
nale rappresenta un’ottima notizia perl'Europa e
in particolar modo perl'ltalia che vanta storica-
mente strettirapporticommerciali con il Paese me-
diorientale.

Nonostante il sostanziale isolamento degli ultimi de-
cenni, acuito negli ultimi anni dalle sanzioni com-
mercialiimposte dall’Occidente, I'lran é tuttora la
32esima economia mondiale per dimensioni del
prodotto interno lordo nominale.

Secondoidati del Fondo monetario internazio-
nale, nel 2014l pil iraniano & stato pari a 402 miliardi
di dollari; senza contare che nel biennio prece-
dente, prima che le sanzioni provocassero una
contrazione del Pil dioltre il 30%, I'lran era aridosso
delle prime 20 economie al mondo, con una di-
mensione stimata simile a quella del Belgio e supe-
riore alla Norvegia e all’ Austria.

Il Paese sciita vantainoltre quasi 80 milioni di abi-
tanti (come la Turchia), fra cui molti specialisticon
un buon grado diformazione e una classe alta fa-
coltosa.

PerI'ltalia in particolare I'lran rappresenta un mer-
cato molto interessante.

Il Belpaese & sempre stato uno dei partner com-

merciali pivu importanti per Teheran (sanzioni per- =
meﬂend%). P P ( P THE W'URLD .
Nel 2014 'interscambio commerciale si & fermato a

1,5 miliardi di euro contro un picco di 7,097 miliardi "o N EKT D U O R
nel2011.

Se si considerano solo le esportazioni, I'talia ha rag- UASAC (ITALY) Srl
giunto un picco di 2,1 miliardi di euro nel 2008, men- URITED ARAD SHIFF L
tre nel 2014 sono ammontate a 1,1 miliardi, in cre- S e

scitarispetto al 2013. o
In Iran almomento cisono alcune centfinaia diim-

VENEZIA: medmarcom@medmarvenezia.com

prese italiane, attive in tuttii settori economici, : B e clios=hipping.com
salvo che nel petrolifero per la parte vietata.
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I Medio Oriente

e la deriva palestinese

L'allarme del Fondo monetario internazionale: «Guerre e inflazione stanno
distruggendo I'economia. Le migrazionie Se regolate fanno bene all’ Uey

di MARCO FROJO, Milano

IL MEDIO Oriente e stretto fra due
guerre. A Nord c'é il conflitto si-
riano e a Sud quello nello Yemen.
Le economie dei due Paesi sono
in ginocchio ormaida annimalle
ripercussioni coinvolgono tutte le
nazioni che si frovano nel mezzo,
con costieconomici umassicci e
persistentin.

A certificare questo stato dicose
e il Fondo monetario internazio-
nale che nelrecente studio “The
Economic Impact of Conflicts
and the Refugee Crisis in the Mid-
dle East and North Africa” ha cer-
cato di quantificare i danni eco-
nomici causati dalle guerre.
L'istituto guidato da Christine Lo-
garde e cosi arrivato alla conclu-
sione che i Paesi coinvoltinelle
guerre devono fare i conticon
una «profondarecessioney
(quasi due punti di prodotto in-
ternolordo I'anno) abbinata a
una forte inflazione, senza di-
menticare il deterioramento
delle condizioni fiscali e finanzia-
rie e I'indebolimento delle istitu-
zioni.

Per quel cheriguardainvece gli
zione della sicurezzareale e di
quella percepita e un peggiora-
mento della coesione sociale
che mina lafiducia nelle istitu-
zioni e la loro capacita di elabo-
rare le riforme economiche piu
urgenti. Secondo I'Fmi questi pe-
ricoli sono estfremamente reali so-
prattutto per Libano, Giordania e
Turchia. L'istituto di Washington ri-
corda poi come udalla fine della
Seconda guerra mondiale i Paesi
di questaregione abbiano sof-
ferto piu conflitti di qualsiasi altra
regione del mondon.

Il Fmi stima che ogginellare-
gione vivano almeno 10 milioni di
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rifugiati | dati parlano molto
chiaro: in Siria, dopo quattro anni
di conflitto, il Pil @ crollato a meno
della meta del livello registrato
nel 2010.

Lo Yemen invece accusa und
perdita che peril solo 2015 si ag-
giratrail 25 edil 35%.

La prospettiva alungo termine di
cio che potrebbe accaderein

questi Stati, avverte I'Fmi, &
quella della Cisgiordania e della
Striscia di Gaza.

Una pesante recessione econo-
mica non & perd I'unico deva-
stante effetto di una guerrg;
I'altro fronte & quello dell’infla-
zione che rappresenta una mi-
naccia per la popolazione tanto
quanto la contrazione dell’atti-



vita economica. InIrag e Afgha-
nistan, nei primi anni Duemila €
stata del 30%, in Yemen ha viag-
giato alritmo del 15% dal 2011.

Il caso siriano & perd quello piu
estremo, con un aumento dei
prezzi del 300% tra marzo 2011 e
maggio 2015.

Sono dinamiche, quelle inflattive,

SPESSO connesse conuna forte

svalutazione delle monete locali.

Il crollo del Pil, sottolinea I'istituto
diretto da Lagarde, kaumentain
proporzione alla durata
dell’esposizione alla violenzan e
lo stesso discorso perl'inflazione.
Per quel cheriguardainvece gli
Stativicini, il Fmi afferma che essi

soffrono un calo del Pildell’'1,9%
annuo e un aumento del tasso
d’inflazione del 2,8% medio.
Main questo caso lericadute dei
conflittinon sono solo agliindica-
tori di crescita. Da un lato infatti
c’é la credibilita delle istituzioni.

Il Fmi analizza il caso dell’Unione
europeda che non & direttamente
confinante con il Medio Oriente
ma che & la meta dei civiliin fuga
dai conflittimediorientali.
Ebbene secondo il Fohdo mone-
tario internazionale il flusso di mi-
grantiverso il Vecchio Conti-
nente (1,7 milioni di persone dal
2014 hanno raggiunto gli Stafti
memobri) sta «minando importanti

FOCUS ON MIDDLE EAST

conquiste del progetto europeo,
come laliberta dimovimento
delle persone attraverso i confini
nazionali, e sta contribuendo ad
un crescente senso d'insicu-
rezzan. Dall'altro c’e poila pres-
sione sempre piu forte che le
masse dirifugiati esercitano su
uservizi pubblici gia in crisin.
Per|'Europa pero un'integra-
zione benregolamentata «diun
numero dirifugiatilimitato ri-
spetto al totale della popola-
zione potrebbe avere un effetto
molto piu positivo sulla crescita
economican di quanto non av-
venga negli Stati piv arretrati
dell’area mediorientale.
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La vera prova
per ogni broker

Guerre, pirati, tensioniinternazionali:
il Medio Oriente € un labirinto in continua evoluzione

di ALBERTO GHIARA, Genova

IL MEDIO Oriente & un'area diffi-
cile, un vero campo di prova per
gli assicuratori marittimi, che si tro-
vano confinuamente alle prese
con nuove soluzioni da adottare
per garantire coperture assicura-
tive agli operatori marittimiimpe-
gnatinell’approvvigionamento
via nave in aree dove nell’ultimo
decennio sisono alternate guerre
civili, pirateria, minacce di terrori-
smo, aggressioni militari vere e
proprie. Ma quali sono oggile cri-
ticitd maggioriin questaregione?
«Laregione piu caldain questo
momento - spiega Francesco Fer-
rari della societd genovese di bro-
keraggio assicurativo First - & lo
Yemen, dove &in corso una
guerra. Alcune navisono stafe at-
taccate, anche conimissili. Eun
problema di ordine politicon. Per
accedere in questazonale navi
devono stipulare un’apposita po-
lizza perilrischio guerra. Come
spiega il broker, i tassi sono au-
mentati notevolmente perla co-
pertura Corpo e Macchine della
nave e addirittura alcuni assicu-
ratori non accettano comunque
di assumere il rischio. Aden e Ho-
deidanh, i porti piu importanti del
paese, sono pienamente opero-
tivi, sebbene non venga garantita
una sicurezza adeguatan. Cosile
addizionalisono molto elevate.
Gli armatori a volte decidono di
non operare nello Yemen, oppure
dirinunciare alla copertura assi-
curativa, assumendosi unrischio
che Ferrari givdica molto pe-
sante. Una situazione analoga si
riscontrain Libia, dove i portisono
quasi tutti operativi, ma gli arma-
tori devono pagare premi extra
per la polizzarischi guerra molto
elevati. Una nave del valore di 25
milioni di dollari arriva a pagare
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un extra da 60 mila dollari. Due
annifail problemain Medio
Oriente non erala guerra, mala
pirateria nel Golfo di Aden. «A
quel tfempo lo strumento assicura-
tivo utilizzato, denominato “Kid-
nap and ransom” (rapimento e ri-
scafto), era stato elaborato - ri-
corda Ferrari - dagli assicuratori
britannici. Anche in quel caso al-

cuni armatori siadeguavano ai
tassi elevati che venivano imposti
per stipulare una polizza di tale
fipo, ma altrimandavano le navi
a proprio rischio. Non appenaill
fenomeno della pirateria ha co-
minciato aridimensionarsianche
questi tassi sono andati aridursi,
finché conl'instaurarsi del sistema
dei convogli, che garantiva mag-



giore protezione dagli attacchi,
molti assicuratori non hanno piu
proposto queste polizze. In un
mercato dinoli depresso ogni ag-
gravio di costirappresenta un'in-
cidenza non indifferente nei bi-
lanci di armamento. Oggi il pro-
blema della pirateria riguarda piu
I'Africa Occidentale che il Golfo
di Adenn. Per mostrare come sia
dinamico il mercato assicurativo,
Ferrariricorda che proprio in
Africa Occidentale il problema
recentemente erarappresentato
dal virus ebola e che anchein
quel caso il mercato assicurativo
predispose un prodotto apposito
per I'armatore, controilrischio
che le autoritd localimettessero
la nave in quarantena. Per
quantoriguardail Medio Oriente,
un'alfraincognita & rappresen-
tata dall’lran: «E un Paese in parte
ancora sotto sanzioni, ma adesso
si puo operare inlran e gli arma-
tori effettivamente mandano le
proprie navi. Prima i P&| Club non
potevano garantire laloro coper-
tura, che era vietata. A oggile
sanzionisono state alleggerite,
tuttavia esistono liste nere di per-
sone e aziende collegate al pro-
gramma nucleare iraniano cheri-
mangono sanzionate. | Club sono
in grado di garantire la loro co-
pertura soltanto se i soggetti che
partecipano alla spedizione non
sono inserite nella lista... Gli assicu-

ratori devono conoscere inomi
deisoggetti coinvolti nel tra-
sporto, dallo shipper fino al ricevi-
tore. Basta che un solo soggetto
appaia nella black list perché
I'’eventuale copertura assicura-
tiva non venga garantitan. La
complessita del caso Iran & dimo-
strata dalla cosiddetta “snap
back clause”. In cosa consiste?
«Adesso i Club possono operare in
caso disinistro. Ma avvertono che
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qgualora debbano emettere una
lettera di garanziain nome
dell’assicurato, I'efficacia della
lettera & condizionata dal fatto
chel'lran non venga nuovamente
sanzionaton. In effetti, la fine del
regime sanzionatorio & stata de-
cisain seguito a un accordo inter-
nazionale che pero & sottoposto
a verifica. Se i termini non ven-
gono rispettati, I'accordo salta.
Cosl, «se il Paese venisse di nuovo
sanzionato, I'effetto della garan-
zia verrebbe menon. Per fare un
esempio concretfo: se una nave
urta e danneggia una banchina
del porto diBandar Abbas, il Club
emeftte unaletftera con cuisiim-
pegnha a pagare, mase l'lran
viene di nuovo sanzionato, i danni
subiti dalla banchina non ven-
gono risarciti. Le Autorita portuali
iraniane non accettano questa
condizione, per cuile lettere di
garanzia non bastano a evitare
all'armatore I'eventuale seque-
stro della nave. «Un altro pro-
blema conl'lran sono le fransa-
zioni bancarie, che sono effet-
tuate in dollari e passano atftra-
verso le banche statunitensi, che
le bloccanoy. Cid nonostante,
spiegaiil broker, I'interesse dei P&I
perl'lranresta alto. La flotta no-
zionale iraniana sta rinascendo
ed & priva di copertura assicura-
tiva, a parte quello che pud go-
rantire un piccolo club locale, e
I'interesse disocietd, anche ita-
liane, come Fratelli Cosulich e
Rina, impone che si frovino solu-
zioni.

TEE
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pestRA UN venditore
di cammelli vicino a Riad

Arapbia Saudita
la Vision opaco

di MARCO FROJO, Milano

ILNUOVO corso della politica
economica dell’ Arabia Saudita
sta andando inconfro anon
poche difficoltd.

Il primo anno del programma Vi-
sion 2030, pensato perridurre la
dipendenza del Paese dal petro-
lio, potrebbe chiudersiconuna
recessione, senza aver minima-
mente diminuito la percentuale
del prodotto interno lordo che
arriva dall’oro nero.

Le misure di austerity infrodotte
per far fronte al calo del prezzo
del barile hanno infatti penaliz-
zato I'attivitd economica, men-
fre 'aumento della produzione
di greggio, voluta da Riad per
mettere fuorimercato lo scisto
Usa (e garantire sufficienti introiti
per la macchina statale), ha
fatto siche I'economia petroli-
fera non facesse alcun passo in-
dietro.

E comunque presto per parlare
di un fallimento del programma
voluto dal principe Muhammad
bin Salman, sopratftutto ora cheii
corsi alrialzo petrolio potrebbero
risolvere non pochi problemiin
casa saudita.

Quest’anno I'economia

dell' Arabia Saudita crescerd
dell'1,1%, mentre sia Capital
Economics che Bnp Paribas pre-
vedono la prima contrazione dal
2009: «ll peso sulle famiglie sta
aumentando sempre di piuy
spiega Jason Tuvey, economista
responsabile del Medio Oriente
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della societa Capital Economics
diLlondra.

Vision 2030 prevede che
nell’arco di 15 anni, il Pilrad-
doppi con la creazione di sei mi-
lioni di posti di lavoro nel settore
privato, cosi da poter compe-
tere sui mercatiinternazionaliin
settoriche non hanno niente a
che vedere con I'industria petro-
lifera.

Particolare attenzione sard dedi-
cata al seftore finanziario, € non
€ un caso che uno degliinvesti-
menti piu importanti sia la costru-
zione, con un costo complessivo
di ofto miliardi di dollari, del King
Abdullah Financial District, una
city finanziaria nel cuore di Riad
che vuole ospitare il nucleo eco-
nomico del Paese.

L' Arabia Saudita, che direcente
e stata protagonista diimpor-
tanti emissioni sul mercato obbli-
gazionario e si appresta a priva-
tizzare parte dell’ Aramco, la
mega compagnia petrolifera
nazionale, vuole diventare la
piazza finanziaria diriferimento
per laregione mediorientale. Per
ora, pero, hanno la meglio le dif-
ficoltd finanziarie.

Gia prima di annunciare il suo
programma Vision 2030 ad
aprile, il governo aveva aumen-
tato il prezzo di carburante e
utenze.

Secondo alcune indiscrezioni
Riad starebbe ora valutando dei
piani per cancellare progetti per

sINISTRA |l miinistro pestrall presidente

degli Esteri egiziano Abdel-
saudita, Adel Fattah el-Sissi
al-Juberr, conilre saudita
conil Foreign Salman
Secretary

inglese, Boris

Johnson
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oltre 18 miliardi di euro.
Direcente invece statisospesii
bonus e ridotte le indennita peri
dipendenti del governo, lo sti-
pendio dei ministri & stato ta-
gliato del 20%, elaBancacen-
frale del paese ha comunicato
I"'immissione di circa 20 miliardi di
rial (4,8 miliardi di euro) nel si-
stema bancario per contrastare
la contrazione della liquidita.

Il Fondo monetario internazio-
nale prevede che nel 2017 il de-
ficit di bilancio saudita scendera
sotto al 10% del Pil dall’esorbi-
tante 16% dell’anno scorso.
All'inizio di questo mese la Banca
nazionale commerciale

dell’ Arabia Saudita, il piu grande
istituto di credito del Paese perri-
sorse, ha comunicato che pre-
vede un terzo trimestre in per-
dita.

La probabile contrazione del Pil
non legato al pefrolio di que-
st’anno interromperd un periodo
in cuila sua quota nell’econo-
mia complessiva del Paese & au-
mentata stabilmente, arrivando
nel 2015 asuperare il 55%.

La crescita tuttavia era stata ali-
mentata dalla spesa pubblica,
che asua volta dipendeva dalle
entrate derivanti dalle esporta-
zioni diidrocarburi per gliinvesti-
mentiin progefttiinfrastrutturali e
la creazione dipostidilavoro
pubblici peri cittadini saudifi:
«Conitaglialla spesa pubblicae
le riforme fiscali, per quest’anno
non vediamo da dove possa ar-
rivare la crescita nei seftorinon
legati al petrolion afferma Mo-
nica Malik, economista capo
della Abu Dhabi Commercial
Bank.

Ad aprile Bin Salman ha ricono-
sciuto gli ostacoli a breve ter-
mine per la crescita dell’ Arabia
Saudita: «Nei primi anni a venire
non ci aspettiamo crescita, per-
ché sitratta diun periodo diri-
forme, ma per gli anni successivi
ci aspettiamo una crescita molto
altan.

SINISTRA Ricostru- DESTRA TifOSi
zione dellasquadra
della battaglia nazionale
diKarbala dicalcio araba
presso la cittd

sciita di Qatif
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Economia diversificata

gli Emirati non soffrono

L'affrancamento dalla monocoltura dell'industria petrolifera porta
frutti: il terziario cresce, anche se a sorpresa il turismo € in frenata

di MARCO FROJO, Milano

NON tuttii grandi produttori di
petrolio sono stati colpiti dura-
mente dal crollo del barile. Gli
Emirati Arabi Uniti per esempio
sonoriusciti ad attenuarne I'im-
patto grazie agli sforzi fatti negli
ultimi anni per diversificare la
propria economia. «Da decenni
gli Emiratiinvestono in infrastrut-
ture, trasporti, servizi finanziari,
commercio e costruzioni, al fine
dirafforzare il livello di diversifica-
zione dell’economia - certifica
Seltem lyigun, economista per la
regione Mena di Coface -. Tale
diversificazione si & rivelata indi-
spensabile da quando, a meta
del 2014, i prezzi del petrolio sono
crollati.Nel 2015, la quota degli
altri settori nel Pilha raggiunto il
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75% circa, contro il 65% a meta
degli anni 2000». Secondo
I'esperto dell’equivalente fran-
cese dell'italiana Sace «l'econo-
mia degli Emirati Arabi Uniti e la
piv diversificata dellaregione
del Golfo. lllivello relativamente
alto di diversificazione econo-
mica I"ha resa meno vulnerabile
aglichoc dei prezzi peftroliferi;
questi sforzihanno permesso al
governo di avere solidi strumenti
disicurezza finanziaria tali da
continuare a sostenere gli altri
settori, come I'immobiliare, le
costruzioni, il commercio, le ven-
dite al dettaglio e il turismon.
Olire a questa diversificazione,
gli Emirati beneficiano diunasta-
bilitd politica e di un solido si-
stema finanziario, due fattori che
consentono a Abu Dhabi,

Ajman, Dubai, Fujaira, Ras al-
Khaima, Sharja e Umm al-
Qaywayn di continuare ad atti-
rare gliinvestitori internazionali.
Inoltre, i consumi delle famiglie
sono rimasti stabili, grazie a una
liguiditd abbondante, a tassi di
interesse bassi e alle continue
entrate da turismo. A febbraio
2016, i prestiticoncessi al settore
privato sono aumentati dell’8,5%
inun anno. La diversificazione
dell’economia hainfine evitato
cheil calo del petrolio avesse
forti ripercussioni sul piano occu-
pazionale. Negli Emirati, le ven-
dite al dettaglio hannorag-
giuntoi 173 miliardi di dirham (43
miliardi di euro) nel 2014, con un
aumento del 6% rispetto al 2013.
Nel 2016, le spese totali delle fa-
miglie dovrebbero raggiungere i
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267,1 miliardi di dirham (66 mi-
liardi di euro), contro una previ-
sione di241,8 miliardi (59 miliardi
dieuro) peril 2015. Tale crescita
sard sostenuta da un alto livello
diredditi disponibilie una base
stabile di consumatori bene-
stanti, alimentata dagli abitanti

locali, dagli espatriati e dai turisti.

lyigun stima che «il settore della
distribuzione attiri attualmente il
23% delle entrate totali diinvesti-
menti diretti esteri negli Emirati.
Malgrado la saturazione, il set-
tore distributivo offre sempre
possibilitd diinvestimenti, soste-
nuti dalle infrastrutture robuste,
dall’ambiente ricettivo e da pro-
getti di sviluppo giganteschin.
Pur essendo la situazione gene-
rale complessivamente buona,
ovviamente i problemi non man-

cano. L'aumento degli aoffitti sta
restringendo i margini di profitto
e il calo continuo dei prezzi del
petrolio potrebbe, alungo ter-
mine, destabilizzare gliinvesti-
menti in questo settore. Anche le
banche devono affrontare un
peggioramento delle condizioni
diliquiditd e una mancanza di
dollari, a causa del crollo dei de-
positi da parte delle amministra-
zioni pubbliche in seguito alla di-
minuzione dei prezzi del petrolio.
[l turismo inoltre & sotto pressione
a causa del deprezzamento del
rublo russo e dell’euro. Negli Emi-
rati, le somme spese dai visitatori
ammontavano a 23,5 miliardi di
dollarinel 2014 e a 26 miliardi nel
2015, un valore che rappresen-
tavail 60% delle esportazioni di
servizi e il 5,4% del totale delle

esportazioni, merci e servizi
compresi. Tale dato dovrebbe
aumentare del 3,3% nel 2016, dal
momento che il Paese prevede
di accogliere piu di 15 milioni di
visitatori esteri. «Per favorire la
costruzione distrutture alber-
ghiere di categoria media, il go-
verno ha deciso di esonerare dal
pagamento delle tasse locali
perunimporto pari al 10% (per
una duratainiziale di quattro
anni, a partire dalla data dirilo-
scio della concessione edilizia) le
costruzioniiniziate trail 2013 e il
2017 - conclude lyigun -. Tutta-
via, persistono alcuni problemi;
nei primi due mesi del 2016, a
Dubail’occupazione degli hotel
non & aumentatarispetto
all’anno precedente, ferma
all’84%».
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Trafficiin calo conl'ltalia
e noli sempre ondivaghi

Non & un mercato facile, quello del Medio Oriente: «La situazione cambia
sempre, non cisono punti diriferimento fissin spiega Gallo (Federagenti)

di ALBERTO GHIARA, Genova

LE SPEDIZIONI di container dall'lta-
lia verso il Medio Oriente sono di-
minuite del 6% fra 2015 e 2016. |
container partiti dal nostro Paese
nei primi otto mesi dell’anno sono
stati211.823, controi224.315 dello
stesso periodo del 2015. Se il porto
principale dell'areq, Jebel Ali, ha
vistoun'impennata (da 51 a 58

mila teu) & forse dovuto alle nuove

strategie di concenfrazione dei
fraffici da parte delle compagnie;
gli altriscalihanno invece regi-
strato perdite anche pesanti:

Gedda da 49 a 43 mila teu fra 2015

e 2016, sempre nel periodo gen-
naio-agosto, Amman da 20 mila a
18.800, Abu Dhabida 25 mila a
15.500. Tuttavia la dinamica dei
noli marittimi, pur non positiva, &
differente e con criticitd minoriin
Medio Oriente rispetto a quella di
un altro mercato in forte crisi
dall'Europa, quello conil Far East:
«E evidente - dice Filippo Gallo,
rappresentante dell’ ufficio di pre-

sidenza di Federagenti - che la ge-

ogradfia politica dei Paesi arabi e
mutata e continua a mutare. La
loro importanza, dall’ Arabia agli
Emirati ecceteraq, era legata all’in-
fluenza dovuta alla produzione di
petrolio. La situazione € cambiata
da quandoilgas ha acquisito
quote dimercato importantiri-
spetto a 10-15 annifa, quandoiil
petrolio lafaceva da padrone.
Questo ha condizionato le rela-
zioni di dipendenza e I'importanza
cheiPaesi arabi esercitavano sul
mondo e quindi sul Mediterraneo.
La Russia e i Paesi ex-sovietici che
producono gas hanno acquisito
una fetta consistente delriforni-
mento mondialey. Per gli agenti
marittimi, le dinamiche politiche
internazionaliincidono diretta-
mente sui flussi di fraffico che si di-
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stribuiscono sulle diverse rotte e
quindi sui corrispondentilivelli dei
noli perle navi, da cui derivano i
principaliintroiti per la categoria.
Gallo ha una profonda esperienza
del mercato del Medio Oriente
acquisita come agente in Italia di
Uasc, la compagnia portacontai-
ner dei Paesi del Golfo Persico,
con il Qatar come socio dimag-

gioranza. «ll Qatar - spiega - € un
produttore di gas. Eun Paese pic-
colo, mainfluente, sede dibanche
e fondi d’investimento. Olire alla
sua presenza nel calcio, ha acqui-
sito marchiimportanti e sistaimpo-
nendo in tutto il mondopy. Olire alle
considerazioni suicambiamentiin
atto nei Paesi degliemiri, se ne ag-
giungono altre su paesiimportanti
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come Iran e Irag da un latfo, Libia e
Egitto dall’altro. «Egitto e Libia - ri-
corda Gallo - giocavano unruolo
importante nel nostro trading.
Oggi non abbiamo quasi piU
esportazioni né importazioni verso
e dalla Libian. Insomma, i punti diri-
ferimento vacillano confinua-
mente, considerazione che vale
altrettanto per due grandi paesi
come Iran e Iraq. «L'Iran € molto
fermo. L'embargo € quasi termi-
nato, ma restano ancora molte re-
strizioni. Si fa fatica a vendere i
prodottiitaliani e a trasportarlila.
Tuttavia c'é fermento e aspet-
tiamo che la situazione maturie
porti fruttidal marzo del 2017».
Peggiore la situazione dell'lraq,
dove pure ututto & fermon, ma per
ilmomento senza prospettive di
cambiamento. «Eppure il poten-
ziale di questi Paesi & importante.
Ricordiamoci che hanno una forte
densita di popolazionen. | numeri
deltraffico, come si & visto, sonoin
calo, una cosa che non siera mai
vistain passato. «Dai numeri sem-
pre positivia cui eravamo abituatfi
prima, con crescite dimercato im-
portanti, siamo passati da un paio
d’'anni a unafrenata del trading. i
potere d'acquisto diquesti paesi &
diminuito conil calo del prezzo del
peftrolion. Gallo spiega che questa
situazione si fa sentire anche sui
noli, il cui andamento & perod di-
verso quirispetto ad altre aree del
mondo. «Certamente il calo del
prezzo del petrolio e le difficolta
dei Paesi del Medio Oriente inci-
dono sui noli marittimi, che dallo
scorso anno sono stabili. L'anda-
mento & diverso rispetto al Far East,
dove invece siregistrano cali. Il
Medio Oriente &€ un mercato asé
stante, che vede la presenza di
tutti i grandi operatori. Fo ecce-
zione il porto di Gedda, proprio
perché influenzato dai traffici con
I'Estremo Oriente: quiinolisono
ondivaghi, ¢’é@ una pressione
maggiore alribasson. Per quanto
riguarda gli episodi di pirateria e
terrorismo, la preoccupazione per
quantoriguardaiil corretto funzio-
; namento delle reti di approvvigio-
oM SALAL e Al
B namento marittimo sono minori.
W 8 «Piratferia e terrorismo non hanno
RALLETY influenza né sul mercato container
né sulle cisterne sulle rotte conil
Golfo. Cisono costimaggiori, ma
non sono preoccupanti. La situa-
zione di conflitto incide enorme-
mente sulla Libia, e in parte
sull'Egitto. Qui si percepisce la
mancanza difiducia che limitail li-
vello degliacquistin.
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«Armartori tra 1 conflitt
del Medio Orientey

Tra Golfo e Mar Rosso: i Messina hanno nell’area piu complessa del
mondo il loro core-business. Intervista all’amministratore delegato

di ALBERTO GHIARA, Genova

PER GLI ARMATORI italianiil Medio
Oriente & sempre stato un punto
diriferimento imprescindibile, a
partire nel XIX secolo dalle pionie-
ristiche (per’armamento mo-
derno dell'ltalia unita) iniziative
commerciali del genovese Raffa-
ele Rubattino, attivo prima in Ma-
ghreb e poi, conl'apertura del
canale diSuez nel 1869, nel Mar
Rosso. Un'ereditd presain conse-
gna daun’altra societd geno-
vese, il gruppo Messing, titolare di
una flotta fra le piv presenti sulle
rotte fra Mediterraneo e Africa. «In
quest’area - spiega Ilgnazio Mes-
sina - siamo presentiin maniera
piu 0 meno intensa dalla metd
deglianni Cinquanta. Le rotte
oltre Suez per noi sono sempre
state importanti e ricche disoddi-
sfazionin.

Quali Paesi sono pit importanti
per il commercio conl'ltalia?
«Arabia Saudita e Giordania; sulla
costa africana del Mar Rosso Etio-
pia e Sudan; poi Emirati Arabi
Uniti, India, Iran e Paesi del Golfo
come Bahrein, Qatarelrag. A
causa delle guerre, Irag e Iran
sono diventatimeno importantiy.

Che tipo ditraffico viaggia su
queste rotte?

«Oltre ai container, noi fraspor-
tiamo materiale per cantierie
mezzi rotabili, come camion desti-
nati alla ricerca petroliferan.

Come vivono gli operatorilogi-
stici e dei trasporti I'attuale fase
politica e economica di questi
paesi?

«Le economie di questi Paesi sono
in sofferenza a causa dell’instabi-
litd politica e dei conflittianche
fra glistessi stati dell’area. Arabia

Saudita e Iran hanno interrotto le
relazioni. Questo significa che un
armatore non puo trasportare
merce da uno all’altro di questi
due Paesi, neanche utilizzando
un porto ditrasbordo. A loro volta
gli Emiratihanno vietato le espor-
tazioni verso alcuni Paesi

dell’ Africa settentrionale e verso
la Libia. L'Egitto starisorgendo,
ma rimane instabilitd. In Giorda-
nia vengono spedite sopratftutto
mattonelle e qualche impianto
industriale. Poi c'é Gibuti, porta
d’ingresso per |'Etiopia, dove
sono attivimolti cantieri e dove la-
voriamo ad esempio con realtd
come Salini e Ethiopian Shipping
Linesy.

Come stainfluendo il basso
prezzo del petrolio?

«La nostra attivitd soffre assieme
all’economia di questi Paesi. |
Paesi arabi dibasano su petrolio e
gas. Conil crollo del prezzo sirive-
dono le politiche di bilancio, au-
menta il prezzo della benzina, di-
minuisce il valore dei salari, molfi
servizinon vengono piv offerti
gratuitamente, girano meno ca-
mion, molti cantierisi sono fer-
mati. Oggi € un mercato piu diffi-
cile chein passaton.

C’é qualche segnale positivo?
«Gli Emirati hanno sofferto lo
scoppio diuna bolla finanziaria,
ma adesso sono stabili, Dubai
resta un mercato importante peri
derivati del petrolio. InIran, da
qguando sono terminate le san-
zioni, sipensava che il commercio
potesse ripartire. Attualmente le
risorse sono ancora limitate, men-
tre non € possibile effettuare tran-
sazioni finanziarie attraverso le
banche statunitensi. Gliiraniani

hanno bisogno diliquidi, maisoldi
sono ancora bloccati all'estero.
Non c'é ancorail picco atteso. In
India prima arrivavamo con un
servizio diretto, adesso via feeder.
Quiinoli hanno sofferto piu che
nel vicino Medio Oriente. Intanto
sisono intensificatii traffici fra
Estremo e eMedio Orientey.

Messina ha stretto accordi perla
condivisione di stiva con altre
compagnie, anche grandi.

«Gida 30 0 40 anni fa avevamo
stretto alleanze con compagnie
italiane. Da allora, ad esempio,
abbiamo mantenuto il collega-
mento con Tarros per I’ Algeria.
Negli ultimi cinque anni abbiamo
fatto accordi con grandi compao-
gnie realizzando sinergie, in parti-
colare verso |' Africa Occidentale.
In un primo momenti avevamo
sdoppiatoitraffici, ro-ro dauna
parte, full container dall’altra. Poi
il calo delro-roin Africa occiden-
tale (in Nigeria, con l'infroduzione
diuna forte tassa suirotabili, c'é
stato un calo del 50%, ma sap-
piamo che anche in Angola,
dove non siamo presenti, c'ée
stato un calo del 70%) ha portato
aincrementare i fraffici container
con Cosco, Zim, Arkas e altrin.

E il Medio Oriente?

«Per adesso ci muoviamo da soli,
con nuove naviro-ro sulle rotte
oltre Suez. La particolaritd dei traf-
fici su questimercati, che uni-
scono contenitori, merci varie, ro-
tabili, non permette serviziin co-
mune, se non in casi eccezionali.
Se dovessimo fare servizi full-con-
tainer anche conil Golfo, sa-
rebbe possibile creare sinergie
con alfre compagnie. Studiin
questo senso sono gid stati fattis.
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pestRA Un operaio
nell'impianto
diraffinazione
diJebel Ali

| partner
Imnunciabile

di ALBERTO GHIARA, Genova

PER GLI SPEDIZIONIERI genovesi il
Medio Oriente € una delle desti-
nazioni piu frequentate. «ll terzo
porto internazionale per volume
ditraffico dimerce in movimen-
tazione da Genova - spiega
Alessandro Pitto, presidente di
Spediporto, I'associazione delle
case dispedizione di Genova - @
quello di Gedda e il settimo &
Jebel Ali. Vuol dire che come
destinazione il Medio Oriente &
importante. In teoria nei primi
posti della classifica c’é anche
Port Said, che & 16esimo, ma si
tratta di uno scalo dedicato so-
prattutto al trasbordon.

Nella tabella stilata dall’ Autoritd
portuale di Genova peril 2015,
Gedda € al terzo posto come
provenienza o destinazione
(3.72% dei container movimen-
tatfinello scalo), Jebel Ali al set-
fimo (2,64%), Alessandria
d'Egitto all’11esimo (1,83%) e
Port Said al 16esimo (1,56%).
Pitto nota inoltre come, secondo
i datilstat 2015 sulle esportazioni
dall’ltalia (in cui sono comprese
le diverse modalita di trasporto,
non solo via mare) il Medio
Oriente rappresentiun buon
5,2% delle esportazioninel 2015,
su un totale dell’ Asia pari al 15%.
Le economie dei Paesi del Golfo
Persico non stanno attraver-
sando un momento brillante a
causa del basso prezzo del pe-
frolio.

Uno studio pubblicato in Kuwait
mostra che il deficit accumulato
dalle sei monarchie del petrolio
del Golforaggiungera nel 2016 i
153 miliardi di dollari controi 119
miliardi di deficit del 2015.

Nel 2013 le entrate da petrolio e
gas erano di 735 miliardi di dol-
lari, nel 2016 scenderanno a 330
miliardi.

MaiPaesi del Golforestano un
cliente importante perla produ-
zione italiana.

Il presidente degli spedizionieri
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genovesi dal canto suo € ottimi-
sta e citail dato del Fondo mo-
netario internazionale, secondo
cuiil Pildelle economie del Golfo
salirad del 2,3% nel 2017, quello
dell'lran del 3,7%.

Anche sericonosce che perle
merciin esportazione dall’ltalia
al Medio Oriente, «i prodotti chi-
mici per il settore energeticori-
sentono del calo del prezzo del
petrolion tuttavia «parecchi beni
dilusso, tessili, mobili, prendono
la via di Emirati e Dubai, dove
edilizia e turismo sono in crescita.
Anche i prodotto del settore ali-
mentare italiano & molto richie-
ston.

| datiIstat sul commercio estero
italiano mostrano come, per
guantoriguarda le nostre espor-
tazioni, il Medio Oriente non sfi-
guririspetto al Far East, princi-
pale polo del commercio mon-
diale, e che abbia un peso con-
siderevole, sia pure minore,
anche per quantoriguardale
importazioni.

L'andamento perd & altale-
nante, proprio a causa dei pro-
blemi che sta attraversando
quest’area.

Frale aree geografiche diprove-
nienza dell'importazioniitaliane,
il Medio Oriente harappresen-
tato nel 2015 un valore di 15,2 mi-
liardi di euro, in calorispetto ai
16,6 miliardi del 2014, a fronte di
un aumento complessivo delle
importazioniitaliane (da 356,9

DESTRA Alessandro
Pitto, presidente
deglispedizio-
nieri genovesi
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del 2014 a 368,7 miliardi di euro
del 2015).

Nel 2016 c'e stato un ulteriore
calo. Nei primi cinque mesi, da
gennaio a maggio, I'lstat registra
un valore diimportazionidi 4,7
miliardi di euro, contro i 6,6 mi-
liardi dello stesso periodo del
2015.

Quest'anno perdil calo € gene-
ralizzato e le importazioniitaliane
sono diminuite con futto il
mondo (nei primi cinque mesi,
da 155 a 151,5 miliardi di euro fra
2015 e 20146).

In termini percentualisul totale
delle importazioniitaliane, il
Medio Oriente & calato dal 4,7 al
4,% fra 2014 e 2015, e nei primi
cinque mesi, da 4,3 a 3,2% fra
2015 e 2016. Va tenuto conto
che le importazioniriguardano in
grande parte prodotti petroliferi,
per cui anche a paritd di tonnel-
laggio movimentato, influisce la
variazione di valore del petrolio.
Se poisi guarda alle esportazioni,
la situazione € meno definita e il
guadro non cosi chiaramente
negativo, anzi. Fra 2014 e 2015
c'e stato un aumentoin termini
divalore, mentre fra 2015 e 2016
il calo non é stato cosi vistoso
come per le importazioni. Frale
aree geografiche di destina-
zione delle esportazioniitaliane, il
Medio Oriente ha rappresentato
nel 2015 un valore di 21,5 miliardi
dieuro, in aumentorispetto ai
19.8 miliardidel 2014, inlinea con
un aumento complessivo delle
esportazioniitaliane (da 398,8
del 2014 a 413,8 miliardi di euro
del2015). Nel 2016 c'é stato un
calo. Nei primi cinque mesi, da
gennaio a maggio, I'lstat registra
un valore di esportazioni di otto
miliardi di euro, contro gli 8,7 mi-
liardi dello stesso periodo del
2015. Quest’anno le esportazioni
italiane nel mondo sono aumen-
tate (nei primi cinque mesi, da
170,1 a 170,2 miliardi di euro fra
2015 e 2014). In termini percen-
tualisul totale delle esportazioni
italiane, il Medio Oriente e cre-
sciutodal5al 5,2% fra2014 e
2015, mentre nei primi cinque
mesi é calato da 5,1 a 4,8% fra
2015 e 2014. «ll Medio Oriente -
conclude Pitto - non € piu legato
siNisTRA Il porto soltanto al mercato petrolifero,
di Genova ma diventa anche destinazione
dibeni. Periprodottiitaliani &€ un
mercato diriferimento. Il prezzo
del petrolio sistariprendendo e
Paesi come gli Emirati tfentano di
diversificare la propria econo-
mia, anche se sicuramente
prezzo del petrolio e conflifti
(Irag, Siria, Yemen, Libia) hanno
influito sui trafficin.
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