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INTRODUZIONE

La nautica da diporto ¢ uno dei pochi settori vincenti nella declinante
economia italiana e solo di recente ha ricevuto la giusta attenzione da parte
degli studiosi. Tuttavia spesso la nautica da diporto ¢ considerata q uasi si-
nonimo di cantieri per grandi imbarcazioni da diporto, la nicchia economica
piu famosa, quella dove le im prese italiane sono riconosciute leader mon-
diali. Minore attenzione hanno invece ricevuto altri am biti del settore ch e
pure sono legati da profonde relazioni con lo sviluppo dei cantieri. Tra que-
sti spiccano i porti turistici, oggetto del nostro studio.

I quasi 7.500 km di coste italiane affacciati in posizione centrale sul Mare
Mediterraneo, ricco di attrattive storiche e paesaggistiche, ideale per la n avi-
gazione da diporto, rappres entano una condizione fisica o ttimale per lo svi-
luppo d ei po rti turistici. E inv ece quell o sviluppo ¢ in ritardo, limitato da
scarne visioni imprenditoriali e vincoli culturali, prima ancora che normativi.

Di quei 7.500 Km, 450 sono in Liguria, la regione italiana con 1e mag-
giori vocazioni marinare, con molti importanti cantieri da diporto e vicina
alle regioni con la piu elevata doma nda turistica nel nostro paese . Sembra
quasi che molte condizioni per lo svilup po dei porti t uristici siano gia pre-
senti in Li guria. Proprio per capire se queste potenzialitd sono a deguata-
mente sfruttate, il nostro studio si propone di verificare lo stadio attuale del-
lo sviluppo di questi porti con riferim ento specifico alla provincia di Im pe-
ria, dove alle favorevoli condizioni suddette, si aggiunge anche la vicinanza
con la Costa Azzurra delle riviera francese ed il turismo diportistico di alto
profilo che solitamente la contraddistingue.

Nel nostro studio abbiamo cercato anzitutto di inquadrare i porti turistici
in modo non isolato, bensi come uno dei nodi della filiera del diporto. Nel
primo capitolo si presenta infatti I’  articolazione del co mplessivo settore
della nautica da diporto, prima a livello nazionale e quindi a livello regiona-



le, fornendo anche i principali dati st atistici. Nel secondo capitol o, si af-
fronta I’inquadramento strategico del settore della nautica da diporto.

Quindisie ntranel m eritodei porti turistici, propo nendo prima
un’analisi strategica del loro business sp ecifico (Cap. 3) e poi le risultanze
dei loro andamenti economico-finanziari, tramite lo studio dei bilanci di un
campione di porti turistici italiani ¢ on riferimento al triennio 2004-2006
(Cap. 4).

Nella terza p arte il focus si sposta sui porti turistici della provincia di
Imperia analizzandone prima 1’offerta, in termini di caratteri strutturali e
posizionamento strategico (Cap. 5), poi valutando i loro risultati economici
e finanziari, anche in com parazione con i dati em ergenti dal campione na-
zionale (Cap. 6). Particolarm ente im pegnativa ¢ stato poil o studio della
domanda rivolta dai diportisti verso i porti turistici dell” imperiese, basato
su questionari rivolti ad un campione di utenti dei servizi dei porti di Impe-
ria, di Marina degli Aregai, di Port osole (Cap. 7). Nel capitolo 8 quindi si
cerca di evidenziare le rel azioni tra i complessivi movimenti turistici carat-
terizzanti la provincia di Imperia e i porti turistici, per capire s e esiste un
legame di sinergico potenziamento.

L’ultimo capitolo ¢ dedicato allo studio del settore cantieristico ed alla
valutazione del suo grado di globalizzazione.

Per questo lavoro si ringrazia la Fondazione Carige, sempre sensibile al-
le esigenze di analisi econ omica della Liguria, che ha finanziato 1’in dagine
e ’Universita di Genova che ha cont ribuito tram ite approvazione di un o
specifico progetto di ricerca. Si ringraz ia inoltre il Dipartimento di Tecnica
ed Economia delle Aziende (DITEA), nel cui am bito il gruppo di ricerca
svolge la propria attivita.

Un ringrazia mento partic olare va anc he al dott. Massi mo Al banese
(“Massi”), assegnista di ricerca del C.I.E.L.I. (Centro Italiano di Eccellenza
per la Logistica Integrata), che ha svolto un prezioso lavoro di collegamen-
to, indispensabile per la redazione di questo volume.
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1. LA NAUTICA DA DIPORTO IN LIGURIA

di Roberta Scarsi

1.1. Premessa

La Liguria si colloca al primo posto in Italia per numero di imbarcazioni
immatricolate (27%), numero di patenti nautiche (20 %), posti barca (17%),
e al secondo posto  dopo la Lom bardia per num ero di im prese operanti
nell’industria nautica nel suo complesso (18%).

Questi dati, che verranno ripresi e co mmentati pitt am piamente nel se-
guito, denotano una posizione di primo piano sot to il profil o tanto della
domanda qua nto dell” offerta e trovano probabilmente giustificazi one nel
contesto particolarmente favorevole all’interno del quale 1’industria nautica
ligure si sviluppa, per ragioni storico-culturali, economiche e geografiche.

Innanzitutto, tale insieme di attivita si inserisce nel pitt am pio am bito
dell’industria marittima, senza dubbio | a principale industria della regione,
dalla quale la nautica trae sinergie in ter mini di infrastrutture, strutture, for-
za lavoro, com petenze, servizi, ecc. In secondo luogo, il territorio rappre-
senta un’ importante fonte di dom anda in ragione degli interessi paesaggi-
stici propri e della contigui ta con la Co sta Azzurra, rispetto alla quale pare
pero essere pitt competitiva sotto il profilo economico e meno congestiona-
ta relativamente alle infrastrutture dedicate. Infine, la Liguria rappresenta il
naturale sbocco al mare per le ricche regioni del Nord-Ovest, car atterizzate
da redditi pro-capite trai piu elevati d ’Italia e, quindi, m otori di una do-
manda importante, alimentata dalla pre senza delle nu merose “seconde ca-
se” di cittadini piemontesi e lombardi.

Per tutte queste ragioni, in Liguria si riscontra tradizionalmente una ele-
vata concentrazione di attivita afferenti all’industria nautica in senso stretto
— o gravitanti intorno al mondo della nautica piu in generale —, attivita che
trovano il loro ele mento di agglom erazione nella presenz a di im portanti
porticcioli turistici.
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In forza dei puri dati numerici relativi ai cantieri di costruzione e ripara-
zione di im barcazioni da diporto, sono stati individuati e riconosciuti nella
regione quattro distretti dedicati in parte pit 0 meno consistente alla nautica
(Genova, Tigullio, Savona -Varazze, L a Spezia). Va tuttavia precisato che
I’oggettiva situazione di concentrazione territoriale non ¢ sufficiente a con-
figurare appieno delle realta di tipo di  strettuale. Sebbene siano in genere
rispettati i principi della specializz azione e della prevalenza di  piccole e
medie imprese, infatti, una vera identita di distretto ¢ fondamentalmente as-
sente.

Un prim o ostacolo ¢ di natura “ formale” ed ¢ rappresentato
dall’eccessiva rigidita del le norme per la definizione dei distretti che, e s-
sendo ancorate a determinati codici ATECO, escludono dalle attivita istitu-
zionali attuali o potenziali m olti attori legati alla nautica ma teori camente
afferenti ad altri settori. Un secondo e piu grave ostacolo, che puo essere
definito di natura “strutturale”, ¢ legato all’assenza di una base significativa
di rapporti verticali o orizzontali tra le imprese: se esiste una oggettiva con-
tiguita territoriale tra operatori, frutto di una tradizione storica, le forme di
collaborazione tra im prese sono poche e hanno per lo piu natura t empora-
nea e scarsamente for malizzata, confi gurando cosi una situazione in cui
I’imporsi di | ogiche distrettuali € ostacolato dal permanere di relazioni di
tipo competitivo'.

Stanti queste considerazioni che, di fatto, lim itano, almeno per il mo-
mento, la possibilitd di rag ionare in termini di distretto, va detto che i nu-
meri indicano comunque un’elevata concentrazione di attivita collegate alla
nautica in modo diretto o indiretto. Anche se il settore sta diventando sem -
pre piu internazionale non solo sotto il profilo dell a domanda, ma an che
sotto quello dell’offerta, tramite lo sviluppo di modelli produttivi che si ba-
sano sull’ outsourcing e sfruttano risorse e ¢ apacita diversamente dislocate
nello spazio, la contiguita territoriale di imprese legate alla nautica ri mane
un dato. A cio si aggiunge il fatto che il medesimo territorio € o € stato sede
di importantissime attivita nell’ambito della cantieristica maggiore. Questo,
da un lato, r appresenta uno stim olo ¢ una fonte di economie nell” attuale
contesto, dove produzioni di imbarcazioni da diporto di dimensioni sempre
maggiori stimolano il sorgere di sist emi produttivi in cui gli apporti della
cantieristica nautica si mescolano a quelli della cantieristica maggiore
all’interno di forme organizzative flessibili. D’altro lato, la cantieristica na-
vale, anche in quei territori dove vive fasi recessive (come nello spezzino),

! Cfr. Benevolo, Cepolina, Scarsi, Spinelli, 2008.
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ha comunque rilasciato una manodopera specializzata e qualificata che ha
saputo ricon vertirsi, alm eno per determinate produ zioni e lavor azioni, al
comparto della nautica, non disperdend o cosi un importante bacino di do-
manda al di fuori del territorio regionale.

1.2. Analisi della domanda
1.2.1. Il mercato della nautica da diporto

Analizzare il profilo della dom anda co n riferi mento al mercato della
nautica da di porto, alm eno nei suoi aspetti quantit ativi, & relativam ente
semplice su base globale, mentre diventa via via  piu difficile quando si
scende agli am biti nazionali o locali. I I principale dato di riferimento per
questo tipo di analisi ¢ rap presentato dal numero e dal tipo di imbarcazioni
immatricolate nell’anno e/o dal rapporto tra numero di imbarcazioni imma-
tricolate e popolazione residente in un determinato paese. In secondo luogo,
I’entita della domanda viene general mente posta in ¢ orrelazione con il nu-
mero delle patenti nautiche rilasciate e/o rinnovate d alle autorita preposte
nell’ambito di un determinato paese.

Tra tutti que sti indicatori, il rapporto t ra im barcazioni immatricolate e
popolazione residente ¢ quello che si rit iene possa consentire un ¢ onfronto
piu oggettivo e costituisca, quindi, un criterio meglio rappresentativo delle
effettive dimensioni del fenomeno nelle diverse realta.

Va pero pr ecisato che 1’ insieme delle imbarcazione immatricolate non
esaurisce 1’ intero parco nautico, che comprende anche le unita che, per ca-
ratteristiche e dimensioni, non richie dono imm atricolazione. I criteri per
I’immatricolazione delle im barcazioni, poi, variano da paese a paese. An-
che le modalita e i criteri di rilevazione variano da paese a paese, facendo si
che 1 dati non siano esattamente con frontabili, escludendo o includendo nei
diversi casi diverse categorie di imbarcazione.

Anche prescindendo dalle pit 0 meno significative differenze nelle mo-
dalita di rilevazione dei dati, poi, queste analisi forniscono risultati che, per
quanto possano risultare interessanti, non sono confrontabili in alcun modo
con i dati dell’offerta, se non a livello globale ¢ semplicemente in termini di
ordini di grandezza. Si puo cio¢ semplicemente cercare di desumere il livel-
lo di equilibrio tra la vocazione nautica di un determinato paese e il relativo
stato dell’offerta in ter mini di produzione/vendita di im barcazioni e in ter-
mini di disponibilita di posti barca.
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Tuttavia, sotto il prim o profilo occorre tenere in considerazione il fatto
che il mercato di riferimento per le imprese che operano nel comparto della
produzione di im barcazioni da diporto, cosi come per le im prese collegate
della produzione di motori o di accessori, ¢ il mercato internazionale. Come
vedremo meglio nel segu ito, la prod uzione nazionale di im barcazioni da
diporto e di motori nautici ¢ destinat a all’esportazione per il 60% circa, la
produzione di accessori per il 40% (ma, ad esempio, svariate imprese liguri
dichiarano una quota addirittura dell’80%).

Sotto il secondo profilo, 1’affidabilita dei confronti ¢ legata al tipo di uti-
lizzo prevalente degli ormeggi dedicati al traffico da diporto. Laddove pre-
vale I’utilizzo dei posti barca sulla base di contratti annuali o di lungo ter-
mine e la percentuale riservata al transito ¢ bassa (come ad esempio accade
in Liguria), lo studio del I’offertain termini quantitativi e qual itativi e
’analisi delle rate di occupazione dei posti barca fornisce un quadro piutto-
sto significativo. Meno indicative sono analoghe indagini riferite a localita
prettamente turistiche dove il traffico di transito risulti prevalente.

Stanti queste precisazioni, nel seguito vengono sintet izzate le prin cipali
tendenze della dom anda per le diverse tipologie/classi dimensionali di im -
barcazioni.

11 parametro relativo al numero di imbarcazioni ogni 1.000 abitanti, una
sorta di indice della vocaz ione al diporto nautico dei diversi paesi, pur con
tutte le approssi  mazioni e le cautele di cui si ¢ detto, pone 1’Italia
all’undicesimo posto nella classifica mondiale, con 10 unita da diporto ogni
1.000 abitanti (nel 2005 1’Italia era al dodicesimo posto, con sole sette unita
ogni m ille abitanti). I numeri piti mportanti riguardano i paesi nordici,
I’Oceania e gli Stati Uniti, mentre il primo paese mediterraneo nella classi-
fica & la Croazia (Tab. 1).

L’indice riportato nella Tabella 1 & costruito a partire da dati non del tut-
to omogenei; in particolare, la rico struzione del parco nautico no n ¢ effet-
tuata per tutt i1 paesi secondo gli stessi criteri et alora esclude le unita
pneumatiche’. Va co munque detto che, ove sia possibile estrapolare il nu-
mero relativo alle unita pneumatiche, il risultato non cambia sostanzialmen-
te e non influisce sulla classifica; si € pertanto ritenuto di non appesantire la
Tabella con un dato poco significativo ai fini delle nostre analisi.

Quanto alla tipologia di imbarcazione, i paesi dove si registra una mag-
giore affermazione del naviglio a vela sono i paesi dell’ Europa del Centro-
Nord (Paesi Bassi, Svizzera, Regno Unito, Irlanda, Germania e Francia).

2 Anche laddov e queste siano pr ese in consider azione, comunque, si tratta solo delle unita
aventi lunghezza superiore a 2,5 metri e peso superiore ai 20 chilogrammi.
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Per quanto riguarda invece la tipologia/dimensione del naviglio a moto-
re, salvo poche eccezioni (Svizzera, Paesi Bassi, Irlanda), le unita di piccola
dimensione risultano largam ente prev alenti. Si tenga co munque presente
ancora una volta che la base dati non ¢ sempre omogenea; ad esempio, pro-
prio nel caso della Svizzera e dei Paesi Bassi, non sono com putate le unita
pneumatiche, la cui inclusione potreb be modificare pitt o m eno sensibil-
mente il risultato.

La ripartizione per tipologia/dim ensione delle im barcazioni per I’Italia
nella fonte utilizzata non viene riportata. Tuttavia ¢ possibile fornire qual-
che indicazione in merito sulla base di fonti diverse.

Tab. 1 - Numero di imbarcazioni stimate ogni mille abitanti nei vari paesi (Anno 2006)

Unita da diporto/ Di cui a motore Imbarcazioni a
1.000 persone (%) motore minori (%)
Norvegia 169 93 66
Finlandia 139 97 87
Nuova Zelanda 103 91 95
Svezia 83 88 88
Stati Uniti 55 91 81
Australia 39 n.d. n.d.
Paesi Bassi 31 67 43
Croazia 24%* n.d. n.d.
Svizzera 13 67 10
Grecia 12* 94 90
Italia 10 n.d. n.d.
Regno Unito 9 61 71
Francia 8 73 72
Irlanda 6 61 39
Germania 5 73 72
Portogallo 4 96 n.d.
Giappone 2 96 n.d.
Sud Africa 1 n.d. n.d.
Turchia 1 87 77
Danimarca n.d. n.d. n.d.
Spagna n.d n.d. n.d.

N.B.:* Dato 2005.
Fonte: Icomia, 2006.
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In Italia, Icomia rileva un parco ba rche di 592.000 unita, conformemen-
te alle stime fornite da Ucina.

Le barche i mmatricolate presso gli Uffi ci Marittimi risultano essere ol-
tre 73.000 a fine 2005, 1°80% delle quali a motore (Ucina, 2007). Tale dato
si presenta in costante crescita nel corso degli ultimi anni; le nuove i mma-
tricolazioni passano da circa 2.000 nel 2002 a oltre 4.000 nel 2006.

A queste si aggiungono poi le unita i mmatricolate presso la Motorizza-
zione Civile (oltre 20.00 0) e le unita non immatrico late di vario genere e
dimensione.

Ucina ha poi pubblicato una stima del parco nautico non imm atricolato,
basata essenzialmente sui certificati uso motore rilasciati, quali documenti
obbligatori accomunanti la maggior parte delle unita a motore non immatri-
colate. I calcoli effettuati su questa base hanno condotto ad una stima di
quasi 500.000 ulteriori unita.

Si arriverebbe dunque ad un totale ge nerale, appunto, di q uasi 600.000
unita.

Per quanto riguarda le bar che immatricolate presso gli Uffici Marittimi,
¢ disponibile la ripartizione per regi one e per tipo di imbarcazione. Risulta
che la prim a regione per numero di barche ¢ la Liguria, con quasi 20.0 00
unita (Graf. 1), seguita a notevole distanza da Tosca na, Campania e Lazio.
Tali regioni, nel loro complesso, conce ntrano oltre il 60% del par co barche
nazionale.

Graf. 1 - 1l peso relativo della Liguria in termini di imbarcazioni immatricolate p resso gli
Uffici Marittimi (Anno 2005)

Imbarcazioni a vela Imbarcazioni a motore entro i 24 m Megayacht

Liguria Liguria
29% 5%

Altre regioni 71% Altre regioni 75% Altre regioni 65%

Fonte: Ns. elaborazioni su Ucina, 2007.

Per quanto riguarda la distribuzione per classi dimensionali, i megayacht
oltre i 24 metri immatricolati in It alia sono meno di 200 e per 1’8 0% fanno
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capo a Liguria (37%), Toscana e Lazio. Il parco nautico ¢ invece concentra-
to sui segmenti di m inore dimensione: il 66% delle im barcazioni a vela e
oltre 1’80% di quelle a motore hanno lunghezza non superiore a 12 metri.

Anche per q uanto riguarda le pat enti nautiche, la Li guria si colloca al
primo posto in Italia, con una quota del 20% (Ucina, 200 7, dato riferito a
fine 2005).

1.2.2. La domanda di turismo nautico

Definire il “t urismo nautico” e, ancor piu, analizzare tale f enomeno, ¢
un compito arduo, data la complessita del porre dei confini e del ricondurre
a categorie un insieme di dimensioni e di attivita difficili da misurare e da
ridurre a fattore co mune. Elementi quali le imbarcazioni immatricolate, le
patenti nautiche rilasciate o i posti barca esistenti paiono gia insufficienti
per delineare un quadro del mercato della nautica in senso stretto e, sicura-
mente, rappresentano indic atori ancora meno adatti quando si vogliano de-
lineare le caratteristiche e le dimensioni del piu vasto ed eterogen eo com-
plesso del turismo legato alla nautica.

Con I’ espressione “turismo nautico”, infatti, si indica un universo co m-
posto da mondi anche molto diversi tra loro, che si caratterizzano per strut-
tura e dinamiche proprie.

Ad esempio, un’analisi che consideri simultaneamente le i mbarcazioni
di qualsiasi di mensione e con diversi siste mi di propulsione presenterebbe
innegabilmente dei lim iti e non render ebbe conto delle peculiarita dei di-
versi segmenti.

Va inoltre precisato che, quand’anche si accetti di procedere secondo ta-
li approssimazioni, un’analisi indifferenziata sulla base del dato quantitati-
vo relativo al naviglio esistente non terrebbe conto di un’ulteriore variabile,
legata al titolo sottostante la fruizione dell’imbarcazione. In particolare, ol-
tre al turista nautico-armatore, si affermano sempre piu forme diverse, quali
il chartering, il leasing nautico e la multiproprieta.

Tali servizi hanno contribuito, in particolare, alla crescita del settore dei
megayacht, sia rendendo piu accessibile questa tipologia di prodotto sia
dando vita a nuove categorie di acquirenti, essenzial mente rappresentate da
aziende che utilizzano le imbarcazioni a fini di rappresentanza o quali for-
ma di business, affittandole a clienti terzi.

Stanti gli ostacoli appena tratteggia ti, un’indagine del fenomeno, even-
tualmente non strettamente ancorata a rigidi parametri di natura quantitati-
va, puo offrir e indubbiamente elementi di interesse, soprattutto con riferi-
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