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PRrREFAZIONE

Il Rapporto Annuale “Italian Maritime Economy” € giunto alla sua sesta edizione;
la pubblicazione prosegue nel suo percorso di crescita nazionale ed internazionale,
arricchita sempre pit da contributi di prestigiosi centri di ricerca nazionali ed esteri; € il
caso questa volta del Politecnico di Hong Kong, specializzato sui porti e sullo shipping,
dello Shanghai International Shipping Institute e dell’ITF-OECD.

Questo € motivo di orgoglio per SRM che ha saputo istituire e consolidare un network
di primo livello che ha portato il volume ad avere saggi con diverse correnti di pensiero,
interpretazioni e elaborazioni originali e variegate con il coinvolgimento di autori,
non solo del mondo della ricerca, ma anche del panorama degli operatori marittimi ed
intermodali.

C signiycativo anche il fatto che nella ricerca siano ospitati lavori dei Presidenti
dell’Autoritd di Sistema Portuale del Mar Tirreno Centrale (che coinvolge i porti di
Napoli, Salerno, Castellammare) e dell’Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico
Settentrionale (Venezia, Chioggia), nonché del Direttore di Seaeurope, associazione che
raggruppa, tra gli altri, le imprese della cantieristica navale.

Questi player, insieme ai partner dell’Osservatorio sempre presenti ed attivi, ci
accompagnano nel nostro percorso di crescita, offrendo spunti, ripessioni ed analisi e
permettendo ai nostri ricercatori di realizzare importanti missioni scientiyche durante le
quali apprendere modelli portuali, rotte di trafyco, problematiche e fenomeni marittimi
nascenti e prospettici.

Ormai questo un prodotto che offre agli operatori del settore - siano essi accademici,
associazioni di categoria, imprese, infrastrutture T spunti di lavoro, dati, statistiche ed
analisi sempre attuali ed aggiornate, cosa di non poco conto nel panorama marittimo
internazionale che ha sempre fifameo di buona conoscenza.

L’Osservatorio di SRM, dunque, prosegue nelle sue attivita sempre monitorando con
attenzione le dinamiche e i fenomeni che vanno caratterizzando il Mediterraneo nello
scenario marittimo globale.

Si intensiycano gli investimenti infrastrutturali lungo la Belt & Road Initiative da
parte della Cina che si € ormai posizionata in molti dei principali porti del Mediterraneo
dalla sponda nord a quella sud, nonché nei grandi scali del Nord Europa; il nostro
Paese dovra essere bravo a cogliere le opportunita che scaturiranno dalla presenza di
questo colosso commerciale, senza trascurare i mercati emergenti del Middle East e
dello stesso Far East.

Giova sottolineare che questo del 2019 e anche I’Annual Report che cade nel
compimento dei 150 anni del Canale di Suez che sta segnando mese dopo mese nuovi
record in termini di navi e merci transitate. Questo snodo rappresenta ormai il 10% del
trafyco mondiale di merci ed il vero  proprio barometro delléeconomia marittima
delldarea MED. SRM analizza con frequenza le dinamiche del Canale ed i suoi impatti
sull’economia.
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Altro fenomeno che potr’”™ portare a nuovi scenari competitivi per loltalia — quello
della nascita delle ZES-Zone Economiche Speciali. Queste ultime rappresentano per i
porti Italiani una grande opportunita di sviluppo, consentendo di avere a disposizione
uno strumento in piu per attirare imprese e rendere pit appetibile le aree portuali e
retroportuali, attraverso la concessione di incentivi ynanziari e burocratici. Molti porti
del Mediterraneo, Marocchini, Turchi, Egiziani, hanno disegnato il loro sviluppo su Free
Trade Zone strutturate che hanno favorito insediamenti manifatturieri di multinazionali
che hanno dato agli scali nuovo e pi% intenso trafyco, in import ed in export. Dobbiamo
al pit presto mettere a regime questo strumento che pud darci un importante valore
aggiunto per stimolare il territorio.

Ultimo ma non meno importante ~ il fenomeno del gigantismo navale, dovremo saper
dotare i nostri porti di una normativa pi% snella e pi% rapida per poter adeguare i fondali
per accogliere navi grandi e sempre pi% bisognose di terminal efycienti per un rapido
imbarco e sharco delle merci.

SRM, come " nel suo stile di ricerca, ha veriycato sul campo cosa si nasconde dietro
le statistiche, ai dati che spesso leggiamo su questo grande tema; solo andando ““nel”
territorio si riesce ad avere piena contezza della dimensione di un fenomeno. Non
dobbiamo mai dimenticare che siamo un Paese marittimo da sempre, che siamo al centro
del Mediterraneo con un posizionamento geograyco invidiabile e che i nostri Porti ¢ il
settore armatoriale rappresentano ancora uno dei simboli economici dell’Italia.

Abbiamo un import-export marittimo che — di oltre 250 miliardi di euro, movimentiamo
quasi mezzo miliardo di tonnellate di merci I’anno e siamo ancora primi nel settore dello
Short Sea Shipping nel Mediterraneo, e potremmo elencare altri numeri. E quello che
vale per I’ltalia, vale ancora di piu per il Mezzogiorno che in questi numeri ha ampia
rappresentativita.

SRM porta da sempre lbassunto che investimenti in infrastrutture, intermodalit™ e
sviluppo del capitale umano, puntando sul mare, sono tre principi sui quali il nostro
Paese deve lavorare per sfruttare appieno proprio la sua posizione geograyca e le sue
capacita intellettuali.

Il nostro Osservatorio € cresciuto ancora e ne sono dimostrazione i numerosi partner
che partecipano al progetto di ricerca. L’ambizione é che possa sempre piu diventare un
punto di riferimento per gli operatori, per le istituzioni, per le associazioni di categoria
e naturalmente per il mondo bancario T di cui SRM ~ espressione - fornendo spunti,
analisi e ripessioni che contribuiscano a far capire quanto = grande ed importante
questo settore per I’ltalia. Sempre con un Mezzogiorno protagonista.

Paolo SCUDIERI



INTRODUZIONE

OBIETTIVI E STRUTTURA DEL RAPPORTO ANNUALE

Il volume Italian Maritime Economy, uno dei prodotti di ricerca di punta
dell’Osservatorio sui Trasporti e la Logistica di SRM, ¢ giunto alla sua VI edizione.

Ricco di dati, spunti di analisi e riflessioni, il numero di quest’anno si fonda sui
fenomeni piu significativi che stanno caratterizzando la competitivita marittima nel
Mediterraneo.

Nel2019 il Canale di Suez ha festeggiato i 150 anni di attivita. L’espansione dell’agosto
2015 ha definito nuovi equilibri portuali nel Mediterraneo: i due record in termini di navi
e merci transitate (18.000 mezzi navali e quasi 1 miliardo di tonnellate) hanno significati
piu profondi di una semplice statistica; 1’analisi per aree marittime mostra un accresciuto
ruolo dei porti dell’East Med (+40% e +7% del traffico rispettivamente in direzione sud
e nord in 5 anni) ed un incremento dei traffici container e tanker che sono forieri di un
aumento di centralita del Mare Nostrum in termini di flussi commerciali manifatturieri
ed energetici.

Il fenomeno del gigantismo navale non si ferma e le previsioni piu autorevoli non
annunciano battute di arresto. Gli orderbook mostrano che 133 nuove portacontainer
nella fascia 10-23.000 TEU saranno lanciate entro il 2022, 45 delle quali nella fascia
18-23.000 TEU. Appare inoltre vicino il raggiungimento delle navi da 25.000 TEU,
rumors danno la COSCO vicina ad un ordinativo di Mega-Megaportacontainer di
questa dimensione. Sempre piu accentuato diventera il processo di selezione dei porti
dell’area MED. Al momento analisi di SRM mostrano solo 4 porti in grado di accogliere
questo tipo di navi. Si rafforza dunque I’assunto che uno dei “business” per i porti meno
dimensionati diventera il traffico feeder e quello delle navi medio/grandi ferma restando
la necessita comunque di semplificare la realizzazione dei dragaggi per poter accrescere
la potenzialita di accoglienza.

Gli scenari delineati dal Rapporto mostrano anche lo stato di attuazione della Belt &
Road Initiative da parte della Cina; ¢ diminuita gia dalla fine del 2018 la politica cinese
“aggressiva” nei confronti delle acquisizioni dei terminal nell’area del Mediterraneo e
del Nord-Europa. Pare ormai delineato il posizionamento del Dragone con una presenza
forte nell’East Med (Pireo) e nel West Med (Valencia), una presenza nei canali di
accesso al Mar Nero (Istanbul) e Mar Mediterraneo (Suez), ed una acquisizione di
gate nel Nordeuropa (Rotterdam) con capacita intermodale per raggiungere i mercati
centroeuropei. Ulteriori importanti presenze sono state Abu Dhabi, Marsiglia, Malta e
va evidenziato il Memorandum sottoscritto con 1’Italia a fine marzo che ¢ foriero di
investimenti anche in porti italiani come Genova e Trieste nonche in altri settori come il
trasporto su ferro, I’intermodalitd, la logistica. Il dibattito sulle linee ferroviarie da/per
la Cina ¢ ancora un grande tema per il nostro Paese che sembra non voler far sfuggire
questa opportunita.
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Il Rapporto guarda con attenzione anche al traffico Shortsea che rappresenta una
delle nostre eccellenze assolute; I’Italia ha una quota di mercato in questo traffico del
36% nel Mediterraneo. Il Ro-Ro in Italia che muove oltre 100 milioni di tonnellate (circa
i1 50% del traffico ¢ realizzato nel Mezzogiorno), rimane un patrimonio del Paese che ha
in questo comparto armatori di eccellenza con terminal in tutto il mondo e va sostenuto
e stimolato proprio per non perdere quote di mercato anche in comparti dove abbiamo
ormai un know-how solido e riconosciuto.

Rimane fermo dunque, secondo le analisi di SRM, il concetto che la “Portualita
5.0” ¢ la nuova chiave interpretativa da perseguire; un porto moderno che vuole stare
negli scenari competitivi deve essere un passo avanti all’industria poiché deve servirla
adeguatamente e con efficienza e deve anche saper dare un contributo alla crescita del
territorio attraendo investimenti che creino occupazione ed economia.

Lo scalo deve favorire in primo luogo la crescita delle imprese; attraverso I’efficienza
infatti esso deve saper garantire rapidita ai processi di internazionalizzazione; permettere
alle navi di raggiungere destinazioni in tempi brevi fornendo servizi di prim’ordine
(possibilmente diretti) e quindi diventare il motore dell’import-export di un Paese.

Il porto deve, inoltre, accrescere la capacita di stimolare la generazione e lo Start-
up delle imprese; i modelli portuali, specie quelli nord-europei, vanno sempre piu
disegnando scali che possano favorire non solo la crescita delle imprese in termini di
business ma anche la vera e propria creazione di aziende.

Altro driver deve essere I’intermodalita; questo potrebbe dirsi un concetto datato
e da tempo auspicato ma che invece rimane sempre attuale in quanto in Italia, salvo
casi di eccellenza, non abbiamo mai saputo generare, per una serie di motivazioni, un
sistema intermodale che riesca a far si che vi possa essere un’integrazione completa
porto-interporto-strada-ferrovia. Dall’indagine condotta da SRM in collaborazione con
Contship Italia (Corridoi ed efycienza logistica dei territori) emerge che solo il 19%
delle aziende manifatturiere in tre delle principali regioni italiane utilizza un meccanismo
misto (strada-ferrovia) per trasportare la merce dal porto ai propri magazzini e viceversa.
Insistere su questo punto puo rappresentare la chiave di volta della nostra logistica.

Va curata inoltre la collaborazione tra porto e mondo della ricerca economica; uno
scalo moderno deve conoscere le dinamiche del traffico ed i1 fenomeni che lo circondano,
non isolarsi e non cercare di attuare strategie slegate da quelle del sistema Paese. Da
tempo SRM supporta con I’aiuto dei propri partner tutto il sistema marittimo nella
realizzazione di lavori e di ricerche che possono aumentare la comprensione e la scoperta
di nuove frontiere di sviluppo e di come sta cambiando il Mediterraneo in termini di
flussi commerciali.

Last but not least, ¢ la capacita che ora deve avere il porto di assumere il ruolo di
driver del territorio; I’introduzione delle Zone Economiche Speciali (ZES) nel nostro
sistema normativo ha richiesto alla portualita lo sforzo di essere la colonna portante della
connessione fondamentale che deve esservi tra industria e logistica. In questo modo lo
scalo diviene catalizzatore dell’import-export del territorio e quindi uno dei principali
motori dello sviluppo economico.

I porti italiani, dopo la difficile stagione derivante da una complessa riforma da
definire, stanno cercando di trovare un nuovo impeto competitivo, le nuove presidenze
stanno lavorando intensamente per poter disegnare e realizzare le nuove strategie cui
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direzionarsi, soprattutto individuando il ruolo che le nuove Autorita di Sistema Portuale
vorranno giocare in tutto questo scenario. Occorre nuova linfa per i nostri porti, nuove
coscienze che vadano nella direzione della logistica, nell’intermodalita, nella logica di
essere uno strumento al servizio dell’industria e del turismo su cui gli operatori marittimi
possano puntare per svilupparsi ulteriormente.

In questo contesto il Mezzogiorno, che attiva il 50% circa del traffico portuale del
Paese e che ha il suo commercio internazionale realizzato via mare per i 2/3 del totale,
deve essere posto in una posizione di rilievo con investimenti e strategie adeguate. I1 Sud
dell’Italia ha una posizione che lo vede in prossimita del Canale di Suez e in linea con
le principali rotte mondiali verso i mercati del Nord Europa e verso il Medio ed Estremo
Oriente. Questo lascia ben riflettere circa il ruolo che puo rivestire questo territorio in
termini di crescita economica del Paese.

Ed ¢ con tale vision che SRM vuole contribuire alla comprensione di questi fenomeni
dalla natura complessa ed articolata ed in continua evoluzione. Il mondo del mare
viaggia veloce; gli aspetti marittimo-economici vanno continuamente monitorati e con
essi 1 grandi cambiamenti che possono comportare.

Il Rapporto, infatti, ¢ solo una parte dei numerosi approfondimenti, paper, interviste
che I’Osservatorio sui Trasporti Marittimi e la Logistica realizza e che continuera ad
effettuare per mantenere sempre viva I’attenzione verso il nostro settore Marittimo.

Anche per questa edizione del Rapporto, SRM ha operato in sinergia con centri studi
nazionali ed internazionali che hanno messo in campo il loro specifico know-how per
arricchire e qualificare ulteriormente i contenuti dei saggi.

SRM ¢ parte della Global Shipping Think Tank Alliance insieme ad altri 16 centri di
ricerca di Europa, Stati Uniti e dell’Estremo Oriente. E 1’unico centro di ricerca marittima
italiano nell’Alliance dei quattro europei. Ha sviluppato, inoltre, collaborazioni con la
KLU-Kuhne Logistics University di Amburgo, con le Universita di Rotterdam e Anversa
e con I’OECD. Va citato un altro accordo di grande importanza che SRM ha definito con
il Dipartimento Energia del Politecnico di Torino con cui si sta iniziando ad analizzare le
nuove rotte energetiche mondiali.

Quest’anno, segno di ulteriore gratificazione del Rapporto, hanno partecipato al
Gruppo di Lavoro con due autorevoli saggi, anche le Autorita di Sistema Portuale del
Mar Tirreno Centrale e del Mar Adriatico Settentrionale che hanno condiviso con noi il
senso ed i grandi messaggi che abbiamo voluto lanciare e che sono insiti nel titolo del
volume, sempre rivolti a mostrare un Mediterraneo centrale e in crescita.

Altro motivo di gratificazione del Rapporto ¢ la sinergia con Sea Europe che ha nei
suoi membri i principali player europei del settore della cantieristica, altra grande branca
della filiera marittima. E fondamentale, in conclusione, per la nostra policy di ricerca,
rimanere agganciati e fare sistema con centri di ricerca italiani e esteri ma anche con
gli operatori stessi che possano completare con esperienze e testimonianze il Rapporto,
rendendolo cosi sempre pit un punto di riferimento del settore dei porti e dello shipping.

Per quanto riguarda la struttura del Rapporto, in sintesi:

Il primo capitolo ¢ I’analisi di scenario con i pitt importanti dati economici, il traffico
portuale internazionale e nazionale con il dettaglio dei porti, i transiti dei canali, lo short-
sea, il focus sul Canale di Suez ed un approfondimento sull’import-export del nostro
Paese.



Il secondo approfondisce uno dei settori di punta della portualita e dell’armamento
italiano quale ¢ il Ro-Ro, andando nello specifico delle Car Carrier vale a dire le navi
che trasportano auto nuove.

A seguire, il terzo capitolo elaborato in “pool” dal Politecnico di Hong Kong e da SRM
analizza gli scenari che si stanno delineando per i Global Container Carrier studiandone
da un lato la flotta, gli ordinativi, e le performance finanziare e dall’altro la flotta, gli
ordinativi, e gli effetti della direttiva IMO 2020 sulla riduzione delle emissioni di zolfo
per le navi; fenomeno che impattera in modo significativo sugli investimenti marittimi.
I1 capitolo fa il paio con il quarto curato dall’OECD sulle Big alliances navali; da tempo
quest’argomento ¢ sotto la lente di SRM poiché ¢ uno dei topic che sta impattando in
modo significativo sugli assetti delle rotte e sugli scenari logistici globali.

Sea Europe, che ha curato in modo specifico il quinto capitolo sull’industria europea
delle tecnologie marittime; questo comparto ¢ attualmente leader mondiale in termini
di valore di produzione aggregata con un valore stimato di 112,5 miliardi di Euro, e
rappresenta attualmente oltre il 23% del valore di produzione globale, generando in
totale oltre 900.000 posti di lavoro (diretti e indiretti).

Pino Musolino, Presidente dell’Autorita di Sistema Portuale del Mar Adriatico
Settentrionale (Venezia e Chioggia) analizza con dovizia di particolari il fenomeno della
Belt & Road Initiative della Cina soffermandosi sulle strategie e sugli impatti futuri nel
Mediterraneo e in Italia con considerazioni ed analisi molto interessanti.

Pietro Spirito, Presidente dell’ Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Centrale
(Napoli, Salerno, Castellammare) si sofferma nel settimo capitolo nel futuro energetico
dei porti; la dimensione energetica costituisce una delle variabili cruciali per la
competitivita dei sistemi economici e per la struttura del commercio internazionale.

11 settore marittimo ne rappresenta un’articolazione rilevante, per effetto dei flussi di
interscambio che si determinano tra Paesi produttori e consumatori.

L’ottavo capitolo curato dal SISI (Shanghai International Shipping Institute), uno dei
partner di SRM, si sofferma su un settore particolare che determina i trend dell’economia
marittima quale il Dry Bulk (i carichi secchi) analizzandone le rotte e le dinamiche
prospettiche del Far East.

11 capitolo nove ¢ curato dal Consiglio Nazionale dei Dottori Commercialisti e riporta
1 risultati dell’Osservatorio sui Bilanci delle Imprese Marittime evidenziando un ritmo
di crescita sostenuto che si esprime in un aumento dell’occupazione pari all’1,3% e dei
ricavi pari al 12,6%. Si tratta di una andamento molto positivo, soprattutto se confrontato
con la crescita del fatturato complessivo delle PMI italiane pari, nello stesso periodo, al
+5,3%.

Concludiamo la presentazione del volume con un ringraziamento ai ricercatori di SRM
e ai partner del progetto che credono in noi, in quest’avventura che abbiamo intrapreso ed
a tutti gli autori dei saggi che hanno contribuito a dare valore aggiunto alla ricerca.

Augurandoci di aver dato un fattivo supporto a quanti sono convinti che lo sviluppo
dell’economia dei trasporti marittimi e della logistica sia una priorita per il nostro sistema
Paese. La sfida € ancora aperta.

Massimo DEANDREIS
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SCENARIO E DINAMICHE DEL TRASPORTO MARITTIMO GLOBALE

1. PREMESsA

Questo lavoro si propone di delineare lo scenario internazionale dello shipping,
analizzarne le dinamiche evolutive e i fattori che ne stanno definendo 1’andamento. Lo
studio passera poi a focalizzarsi sul Mediterraneo, con un focus sui traffici del canale di
Suez, e sul nostro Paese. Conclude il capitolo una dettagliata appendice statistica in cui
sono esplicitati i dati relativi ai settori e a tutti gli argomenti trattati.

In premessa occorre sottolineare che 1’analisi dello shipping richiede una visione che
non puo limitarsi ai confini nazionali, si tratta di un settore globale, che concentra 1’80%
in peso e il 70% in valore del commercio internazionale.

E difficile quantificare il valore del volume degli scambi marittimi mondiali in termini
monetari, poiché le stime commerciali sono tradizionalmente espresse in tonnellate o
tonnellate-miglia e non sono quindi paragonabili alle statistiche monetarie per il valore
dell’economia mondiale. Tuttavia, la Conferenza delle Nazioni Unite per il commercio e
lo sviluppo (UNCTAD) stima che I’attivita delle navi mercantili generi circa 380 miliardi
di dollari di tariffe di trasporto all’interno dell’economia globale, pari a circa il 5% del
commercio mondiale®.

Lo shipping ¢ parte della supply chain globale e per questo puo essere considerato
un “barometro” dell’economia internazionale. Molti sono dunque i fattori che possono
influenzarne I’andamento: oltre ai mutamenti della domanda e dell’offerta internazionale
di beni e servizi, ai processi di frammentazione della produzione, allo sviluppo di
catene globali del valore, anche le caratteristiche del trasporto navale, nella sua triplice
dimensione associata all’infrastruttura portuale, alle navi e alle rotte.

L’andamento dei costi di trasporto, il mutamento nella struttura degli scambi mondiali,
la concentrazione nel mercato dei trasporti e la segmentazione dello stesso vanno rilevati
e analizzati con sistematicita e inclusi con altrettanta sistematicita nelle descrizioni degli
andamenti del commercio mondiale.

A plasmare I’andamento del commercio internazionale interviene in misura rilevante
anche lo scenario macro politico che in questi ultimi anni sta ritagliandosi un ruolo
sempre maggiore.

La strategia Belt & Road intrapresa dal governo cinese, potrebbe contribuire ad
incrementare il commercio mondiale perché la realizzazione dei progetti previsti
comportera una crescita della domanda di materie prime, di semi-lavorati e di prodotti
finiti. D’altro canto, le guerre commerciali, il riaffiorare del nazionalismo e del
protezionismo, la Brexit, oltre che il perpetrarsi delle tensioni geopolitiche in Medio
Oriente e in America Latina, stanno generando un’incertezza significativa nei tre settori
principali - dry cargo, tanker e container - che sta avendo impatti sull’andamento del

! International Chamber of Shipping.
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mercato. Grande incertezza deriva anche dalle implicazioni connesse ai regolamenti
IMO 2020 che segneranno la stretta sulle emissioni inquinanti nel trasporto marittimo.
La normativa internazionale impone che i combustibili impiegati dalle navi a partire dal
1° gennaio 2020 dovranno avere un tenore di zolfo dello 0,50% contro I’attuale 3,50%.

Per ottenere questo risultato potranno essere usati gli scrubber (filtri depuratori) o il
GNL, gas naturale liquefatto, come combustibile. Rispettare i limiti previsti avra delle
conseguenze sullo shipping nel corso del 2019 perché le navi si dovranno adeguare e
quelle che decideranno di montare lo scrubber dovranno temporaneamente assentarsi dal
mercato per effettuare i lavori.

In una visione di piu lungo periodo il futuro del trasporto marittimo sara influenzato
anche dalla diffusione dell’innovazione e della digitalizzazione: la tecnologia potra
assicurare la chiave per una piu elevata efficienza ed affidabilita per il settore dei porti e
dei terminal.

2. LE DINAMICHE EVOLUTIVE DEL TRASPORTO MARITTIMO INTERNAZIONALE

L’economia mondiale ha registrato nel 2018 una crescita del 3,6%, appena dello
0,2% in meno rispetto al 2017. Le previsioni sono pero di rallentamento perché si stima
un +3,3% per il 2019 e un +3,6% per il 20202,

L’attivitd economica ha avuto un andamento differenziato nelle diverse aree
geografiche. Anche tra gli stessi paesi emergenti dell’Asia, che restano di gran lunga
1 piu dinamici e il cui PIL si stima aumentera nel complesso ad un ritmo superiore
al 6% annuo anche nel 2019, ci sono delle differenze soprattutto per effetto del lieve
rallentamento in corso in Cina. Al contempo anche alcune economie avanzate mostrano
segnali di decelerazione come il Giappone e, tra i Paesi europei, la Germania, la Francia
e I'Italia.

Per tutti i principali Paesi Sviluppati quindi ci si aspetta un 2019 con una crescita
inferiore al 2018.

Il trasporto marittimo ha registrato un +4,2% nel 2017, il piu alto dell’ultimo
quinquennio, portando gli scambi a 10,7 miliardi di tonnellate. Tuttavia, la crescita del
commercio marittimo nel 2018 ¢ rallentata, rilevando un +3,1%.

Nel complesso, le previsioni UNCTAD per il commercio marittimo sono positive,
con un tasso di crescita media annuale del 3,8% tra i1 2019 e i1 2023 (tra il 2005 e i1 2017
¢ aumentato ad un tasso medio del 3,5%).

Tuttavia le stime del settore, cosi come dell’andamento economico in generale, vanno
interpretate con cautela in quanto devono tener conto di alcuni fattori che potrebbero
avere un impatto importante sulla ripresa. La minaccia di crescenti dispute commerciali
globali potrebbe offuscare le prospettive di shipping e le tensioni tra le due maggiori
economie del mondo, gli Stati Uniti e la Cina, cosi come quelle tra il Messico, il Canada,
gli Stati Uniti e ’'Unione Europea costituiscono una fonte di incertezza che pesa sulle
prospettive dello shipping.

2 FMI, World Economic Outlook Database, April 2019.
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Andamento del PIL mondiale e del commercio marittimo
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Grarico 1 — FonTteE: SRM su BRS Group, FMI e Unctad, 2019

Entrando nel dettaglio della tipologia di merci trasportate, il 29,4% riguarda le rinfuse
liquide, quali gas, greggio e derivati del petrolio (nel 1995 tale quota era del 44%), il
53,5% ¢ costituito da rinfuse solide e il rimanente 17,1% ¢ inerente il trasporto su navi
container (quota piu che raddoppiata rispetto al 1995).

Quantita e quote delle diverse tipologie di merci trasportate via mare.
Confronto 1995-2017
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GraFico 2 — FonTE: SRM su Unctad, 2019
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Il grafico che segue mostra il trend negli ultimi sei anni delle merci che hanno
viaggiato su nave. 11 2018 evidenzia un rallentamento della crescita di tutte le categorie.
Le previsioni al 2023 indicano un incremento per tutti i settori, in particolare i container
e le rinfuse secche dovrebbero aumentare piu rapidamente, a scapito dei volumi delle
navi cisterna.

Riguardo alle dry bulk, tra i fattori positivi per la continua espansione a breve termine
visono I’aumento delle importazioni di carbone nel Sud-est asiatico, la crescente domanda
di minerale di ferro di alta qualita in Cina e la crescita degli scambi delle rinfuse secche
minori. Il trasporto containerizzato si stima in aumento, trainato principalmente dalla
crescita dei volumi degli scambi intra-asiatici e dei flussi delle rotte principali est-ovest.
Anche il commercio di greggio e prodotti petroliferi via mare ¢ previsto in crescita,
seppure ad un ritmo piu lento, supportato in larga misura dall’aumento della domanda
di energia proveniente dalle economie emergenti e dalla crescita delle esportazioni del
Medio Oriente e degli Stati Uniti®.

Variazione annua (%) 2013-2018 delle merci trasportate via mare e previsioni al 2023
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Nota: Le previsioni relative alla crescita del segmento oil sono calcolate utilizzando la media della
crescita del trasporto di crude oil e dei prodotti derivati.

GraFico 3 — FonTE: SRM su BRS Group e Unctad, 2019

I noli riflettono 1’andamento dei mercati delle diverse commodity. Riguardo alle
rinfuse solide, il Baltic Dry Index mostra una ripresa nel 2018 con una media di 1352
punti, contro i 1145 del 2017.

I noli delle petroliere invece sono stati sotto pressione nel 2018. Il Baltic Exchange
Clean Tanker Index (BCTI), che si riferisce al trasporto dei prodotti petroliferi raffinati,
ha mostrato una media di 579 punti, a fronte dei 606 del 2017; per il greggio, il Baltic

3 Sea Europe, 2018 Market Forecast Report.
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Dirty Tanker Index (BDTI) ha avuto una media di 798 nel 2018 rispetto ai 787 dell’anno
precedente. Nel segmento dei container il 2018 ¢ stato un anno di contrasti principalmente
riconducibili al problema dell’overcapacity. La flotta ¢ cresciuta del 5,7% per raggiungere
22,3 Mteu alla fine dell’anno®. I noli sono stati generalmente deboli, con il livello medio
dell’indice di trasporto containerizzato (CCFI)® della Cina per I’intero anno pari a 817,8,
leggermente al di sotto della media dei 820,47 punti del 2017, come indicato nella figura
che segue:

Andamento del CCFI
China Containerized Freight Index

FiGura 1 — FonTE: SRM su Shanghai Shipping Exchange

I prezzi dei bunker piu elevati hanno contribuito ad indebolire i margini operativi dei
carrier.

Nonostante il forte calo dei prezzi nel quarto trimestre del 2018, il prezzo medio
annuo del petrolio ¢ aumentato di quasi il 30% rispetto al 2017. Questa situazione ha
portato i carrier a ridurre la capacita su varie rotte commerciali: la revoca di 4 servizi sulla
rotta Transpacific a luglio 2018 e la sospensione temporanea di uno sulla Asia-Europa a
settembre hanno contribuito all’aumento della flotta inattiva. Resta da vedere se la guerra
commerciale sino-americana e la crescita piu lenta dei volumi del commercio mondiale
potranno avere un impatto significativo sui noli. L’assidua ricerca dell’equilibrio tra
I’offerta e la domanda continua a rappresentare il principale motore del settore. Nel
2019 dovrebbero essere consegnati circa 1,1 milioni di TEU di capacita nuove navi, ma
questa cifra dovrebbe essere attenuata dagli slittamenti previsti nelle consegne e dalle
demolizioni pianificate. Si prevede che la crescita della flotta globale scendera al di sotto
del 3,5% nel 2019, il che darebbe un po’ di sollievo per il mercato in oversupply.

4 Alphaliner, Weekly newsletter 1/2019.

® Il China (Export) Containerized Freight Index ¢ utilizzato come barometro dell’andamento del
trasporto container mondiale. Si tratta di un indice composito che tiene conto dei noli sulle rotte che
partono da 10 porti hub della Cina (Dalian, Tianjin, Qingdao, Shanghai, Nanjing, Ningbo, Xiamen,
Fuzhou, Shenzhen e Guangzhou) verso la Corea, il Giappone, ’Asia Sud Est, I’Australia e la Nuova
Zelanda, il Mediterraneo, I’Europa, ’Africa Est/Ovest, I’America costa Ovest, I’America costa Est, il
Sud Africa, il Sud America, il Golfo e il Mar Rosso.
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Navi e merci in transito attraverso il Canale di Suez. Trend 2011-2018
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Grarico 10 — Fonte: SRM su Suez Canal Authority, 2019

Dimensione media delle navi in transito attraverso SUEZ per tipologia
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Le portacontainer sono le navi pit numerose tra quelle che hanno effettuato transiti
completi attraverso il Canale di Suez (5.706, +2,5%).

Il traffico merci ammonta a oltre 983 milioni di tonnellate, con un incremento
dell’8,2% rispetto al 2017 quando era stato segnato il precedente picco storico di carichi
imbarcati sulle navi transitate nel canale egiziano. Il nuovo record ¢ stato stabilito grazie
alle merci sulle navi che hanno attraversato il canale sia da nord verso sud, che sono
ammontate a 524,6 milioni di tonnellate (+9,8%), sia da sud a nord, che si sono attestate
a 458,8 milioni di tonnellate (+6,6%), nuovi record che hanno superato entrambi i
precedenti registrati nel 2017.

Ancora una volta il cargo containerizzato e il petrolio greggio e i prodotti petroliferi
derivati costituiscono le principali tipologie di merci in transito, rappresentando il 74%
del totale: in particolare i container da soli contano la meta di tutte le merci.

Questi importanti risultati sono stati confermati anche nei primi 4 mesi del 2019
che ha registrato 6038 navi transitate (+6,7%) che hanno trasportato 331,6 milioni di
tonnellate di cargo (+8,9%).

Il Canale di Suez ¢ anche la terza rotta al mondo per il trasporto di petrolio e gas
naturale che partono dal Golfo verso I’Europa e il Nord America. Queste due rotte
rappresentano circa il 9% del commercio mondiale di petrolio via mare. Nel 2018, il
petrolio greggio e i prodotti derivati e I’LNG rappresentano rispettivamente il 24% e 3%
delle merci transitate. L’espansione del Canale consente a piu del 60% delle tankers di
passare.

L’andamento dei traffici mostra inoltre che il raddoppio del Canale sta gradualmente
cambiando gli assetti mondiali del trasporto marittimo soprattutto lungo la rotta Est-
Ovest; negli ultimi 11 anni il traffico dal Sud Est Asiatico verso il Med ¢ aumentato del
37%, dato che va letto insieme alla crescita del traffico da e verso il Golfo (+77%) dove
molto interscambio commerciale ha come riferimento la Cina.

Va inoltre sottolineato il ruolo dei porti del Mediterraneo per la movimentazione delle
merci in transito attraverso il Canale in entrambe le direzioni: gli scali distribuiti lungo le
coste del bacino e suddivisi in West ¢ South-West Med, North Med, Black Sea ed East e
South East Med sono origine del 55% del cargo in direzione Sud e destinazione del 55%
delle merci in direzione Nord.

Suez non ¢ solo una via di passaggio strategica per i commerci marittimi mondiali
ma rappresenta un modello di sistema portuale che integra aree dedicate alla manifattura
industriale ad investimenti in tecnologie. E un esempio da cui anche il nostro Paese pud
mutuare metodologie e strategie anche per le nostre Zone Economiche Speciali e rendere
cosi piu competitivo il sistema portuale italiano.

7. 1 PORTI ITALIANI A SUPPORTO DELL’ECONOMIA DEL PAESE ED ANALISI DEI FLUSSI
INTERNAZIONALI

Nel Mediterraneo, sulla rotta Asia-Europa che si conferma uno degli assi portanti del
traffico merci internazionale, 1’Italia occupa una posizione geografica privilegiata.

In tale contesto, il sistema portuale nazionale ha fatto registrare nel 2018 un andamento
pressocche stabile che ha tenuto soprattutto grazie alle performance del segmento Ro-Ro
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collegato alle relazioni inframediterranee e con il Medio Oriente che rappresentano un
mercato consolidato per il nostro Paese e con ulteriori potenzialita di crescita.

L’insieme dei porti italiani ha gestito un volume di traffico merci pari a circa 491
milioni di tonnellate, -1,2% sul 2017.

Merci in tonnellate gestite dal sistema portuale italiano. Trend 2014-2018
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Grarico 12 — FonTE: SRM su Assoporti e Autorita Portuali

Si rileva la tenuta della movimentazione dei container che si mantiene intorno ai
10,6 milioni di TEU. C’¢ da sottolineare in questo segmento la perdurante difficolta
del transhipment testimoniata dalle perdite rilevate dai due hub di Gioia Tauro e
Cagliari, mentre sono ottime le performance dei grandi gateway quali Napoli e Trieste
e confermano i propri traffici La Spezia, Livorno e Genova, che resta duramente colpita
dalla tragedia del Ponte Morandi avvenuta nell’agosto del 2018. Le difficolta degli hub
italiani si rivelano anche dalla circostanza che mentre nel 2014 gestivano il 37,5% del
totale dei TEU movimentati, nel 2018 questa percentuale ¢ scesa al 24,7%.

Le performance maturate nel segmento dei container dal sistema portuale nazionale
suggeriscono che I’Italia non sia riuscita ad approfittare della sua posizione nel
Mediterraneo per attrarre i crescenti flussi di merci e rafforzare la propria quota di
mercato, risentendo oltre che della confermata supremazia del Northern Range, che
mostra un rallentamento probabilmente riconducibile anche al raggiungimento dei livelli
di saturazione, soprattutto del rafforzamento degli altri porti del Mediterraneo.

Il grafico seguente, mettendo a confronto le performance portuali nell’arco di un
decennio mostra come il Mediterraneo abbia guadagnato quote di mercato, anche rispetto
al Northern Range, in particolare nella parte orientale, dove forte ¢ il peso del Pireo, e
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anche ad Ovest con la crescita del sistema portuale spagnolo.

Quote di mercato container delle aree portuali (in TEU). 2008-2018
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Nota esplicativa: Questo grafico ad anello mette a confronto le quote di mercato dei sistemi portuali
non i volumi. Nel dettaglio, ¢ stato considerato base 100 I’arco portuale che parte dal Mar Nero, passa
per il Mediterraneo, per 1’ Atlantico e prosegue verso il Northern Range per terminare nel Mar Baltico.
L’Italia, pur appartenendo al Med Sponda Ovest ¢ stata tenuta a parte per evidenziare in modo piu
chiaro la quota % detenuta.

GRrAFICO 13 — FonTE: SRM su Autorita Portuali, 2018

Il grafico, mettendo a confronto le performance portuali nell’arco di un decennio
mostra come il Mediterraneo abbia guadagnato quote di mercato, anche rispetto al
Northern Range, in particolare nella parte orientale, dove forte ¢ il peso del Pireo, e
anche ad Ovest con la crescita del sistema portuale spagnolo.

Nella classifica mondiale dei Top 100 porti per traffico container di Alphaliner
relativa al 2018, Genova, al 73° posto, ¢ il primo tra gli scali italiani seguito da Gioia
Tauro all’80°. La percentuale di trasbordi a Genova si aggira intorno al 13%, lo scalo
pertanto si configura come porto gateway che, a differenza di Gioia Tauro, alle spalle ha
un hinterland che abbraccia un mercato potenziale formato da pianura padana, sudest
della Francia, Svizzera e sud della Germania.

Gioia Tauro con il 100% di trasbordi ¢ un porto di transhipment puro e sta scontando
negli ultimi anni la presenza di competitors della sponda meridionale del Mediterraneo,
dei porti spagnoli e dell’avamposto cinese nel Med, il Pireo. L’hub calabrese risente
inoltre degli effetti delle nuove strategie intraprese dai carrier che, dettate dall’esigenza
di razionalizzazione e consolidamento delle rotte, tendono a servire il Mediterraneo con
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servizi dedicati e a ridurre gli scali nell’area per i traffici di puro transito da Suez.

Inoltre uno studio dell’OCSE*? evidenzia anche la minaccia della dipendenza dalle
alleanze dei porti hub che li rende piu vulnerabili, come ad esempio Gioia Tauro che
dipende solo dalla 2M.

In riferimento al segmento Ro-Ro, si sottolinea che esso costituisce un elemento di
pregiodellaportualitanazionale. Il sistemaportualeitaliano, ancheamotivo dellaposizione
baricentrica e strategica, ha nel tempo consolidato e sviluppato il suo posizionamento
competitivo nel settore Ro-Ro attraverso I’offerta di servizi qualitativamente elevati e
specializzati (soprattutto per quanto riguarda le merci varie) nonché di terminal in grado
di accogliere le crescenti quote di traffico rotabile delle Autostrade del Mare. Infatti al
netto del traffico di container, il traffico Ro-Ro ¢ di gran lunga la principale modalita nel
segmento delle merci varie e, in termini generali, tra le piu consistenti nel complesso dei
transiti. Il mercato del combinato marittimo non si limita al cabotaggio, ma si allarga
allo Short Sea Shipping tra le sponde del Mediterraneo. Le aziende di autotrasporto
comunitarie ed extracomunitarie gia da anni utilizzano i porti italiani come vie di accesso
ai mercati del Sud Est Europeo, del Medio Oriente, del Nord Africa e dell’estremita
occidentale del Mediterraneo. A tale proposito sia gli scali dell’ Adriatico, in particolare
Trieste, Ancona, Bari e Brindisi, sia quelli del Tirreno, in particolare Genova, Livorno,
Civitavecchia, Napoli e Salerno, possono contare su quote rilevanti di traffico di rotabili
provenienti dai Paesi che si affacciano sulle sponde del Mediterraneo.

11 36% del traffico di rotabili in transito nei porti italiani proviene dall’estero. Tale
percentuale si avvicina al 100% nei porti della sponda adriatica dove il traffico di
cabotaggio ¢ residuale e limitato a poche linee stabili'®.

L’interscambio euromediterraneo e le sue prospettive di sviluppo delineano uno
scenario in cui, pur nella variabilita che caratterizza gli scambi con i Paesi della sponda
Sud del Mediterraneo, il sistema portuale italiano vede rafforzata la relativa quota di
mercato.

Non ¢ un caso che il nostro Paese sia leader assoluto in Europa nel Mar Mediterraneo
e nel Mar Nero per il trasporto merci in SSS. L’Italia vanta inoltre la presenza di
compagnie di navigazione che sono tra i leader mondiali del comparto.

Nel 2018 il traffico Ro-Ro ha registrato 109,1 milioni di tonnellate rilevando un +3%
sul gia lusinghiero risultato del 2017.

Le rinfuse liquide per I’Italia rappresentano la categoria merceologica piu importante
in termini di volumi e pertanto molto strategica (elevati introiti per le attivita portuali)
Nel 2018, con netta prevalenza dell’import, sono state movimentate circa 184 milioni di
tonnellate, principalmente correlate alla domanda di raffinazione dei prodotti petroliferi
e alla domanda energetica da soddisfare.

Le merci varie non containerizzate (general cargo) tendono nel tempo a diventare
residuali ma rimangono vitali per la supply chain di vari distretti industriali. In questa
categoria rientra ad esempio il project cargo nel quale 1’Ttalia ha una posizione di assoluto
rilievo nel panorama internazionale, con una forte evoluzione legata all’esportazione di
tecnologia, know-how e specializzazione di operatori.

12 Merk. O., Le sfide globali per il sistema portuale, aprile 2017.

13 Confcommercio, ISFORT (2015), Sviluppo dell’ intermodalita.
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Di seguito una figura in cui sono indicati i volumi di traffico, suddivisi per tipologia,
gestiti dalle Autorita di Sistema Portuale.

Tipologia di merci gestite dalle Autorita di Sistema Portuale nel 2018
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FiGura 2 — FonTe: SRM su Assoporti e Autorita Portuali, 2018
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7.1 Focus sulldimport-export marittimo italiano

Dall’analisi dei dati portuali emerge che gli scali italiani sono un sostegno sempre pit
importante per la nostra economia e per I’internazionalizzazione delle imprese.

Nel 2018 il valore degli scambi commerciali via mare dell’Italia ¢ stato pari a 253,7
mld€, registrando un +6,3% sull’anno precedente. Di questi 132,5 mld€ sono in import
(+8,6%) e 121,2 in export (+3,8%). Il mare assorbe il 37% del commercio italiano.
Entrando nel dettaglio territoriale, il peso che la modalita marittima pud assumere nelle
varie regioni ¢ differente, come indicato di seguito nel grafico in cui ¢ esplicitata la
rilevanza del mare per I’export.

Modalit™™ di trasporto delldimport-export (dati in mldu e %). Anno 2018
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GRAFICO 14 - FonTE: SRM su Istat Coeweb, 2019

Loexport marittimo nelle regioni italiane: il peso % sul totale. Anno 2018
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Con riferimento alle aree con cui il nostro Paese ha relazioni commerciali, di seguito
si illustra il trend dell’import-export marittimo italiano con 1’indicazione delle aree di
riferimento, da cui si evince il peso dell’ Asia.

Il commercio marittimo dell’Italia per Area di provenienza e destinazione. Anno 2018
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GRAFICO 16 - FonTE: SRM su Istat Coeweb, 2019

La specifica dei primi 10 Paesi da cui I’Italia ha importato e i primi 10 Paesi verso
cui ha esportato nel 2018 via mare, mostra la rilevanza della Cina come principale Paese
fornitore, che con 22,4 mld€ rappresenta il 17% di tutto I’import via mare italiano. Il
nostro primo Paese cliente per modalitd marittima sono gli Stati Uniti che con 27,7 mld€
concentra il 23% del nostro export. Complessivamente i Top 10 fornitori rappresentano
il 53% dell’import marittimo italiano e i Top 10 clienti il 51% dell’export.

Principali Paesi partner via mare dell’Italia. Anno 2018. (Miliardi di euro)
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GraFICO 17 — FonTE: SRM su Istat-Coeweb, 2019

Quanto alle merci scambiate via mare il grafico successivo mostra la prevalenza di
macchine e apparecchi meccanici con 49 miliardi di euro, mezzi di trasporto con 30
mld€, seguiti da metalli, prodotti chimici e oil.
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Il commercio marittimo delldltalia verso il resto del mondo: le principali categorie di
merci. Anno 2018
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GRraAFICcO 18 - FonTE: SRM su Istat Coeweb, 2019

8. CONCLUSIONI

In linea con la prevista crescita dell’economia mondiale, del commercio internazionale
di merci e del trasporto via mare, le prospettive per I’attivita globale di gestione portuale
rimangono complessivamente positive. Anche le prospettive sul lato dell’offerta sono
favorevoli, poiché si prevede che il mercato dell’infrastruttura portuale globale registrera
i maggiori guadagni dal 2017 al 2025, principalmente grazie all’aumento dei volumi
commerciali e dello sviluppo infrastrutturale nei paesi emergenti asiatici in via di sviluppo.

Una preoccupazione immediata sono le tensioni commerciali tra la Cina e gli Stati
Uniti, le due maggiori economie del mondo e 1’emergere di politiche e protezionismo
orientati verso I’interno. I volumi gestiti dai porti rappresentano un indicatore ampiamente
utilizzato che fornisce approfondimenti sul funzionamento dei porti e sulla loro capacita
di attrarre affari. Poiché i flussi di merci sono in gran parte determinati dalle variazioni
della domanda, i volumi dei porti aiutano a prendere il polso dell’economia mondiale e
informano sulle potenziali esigenze di infrastrutture di trasporto e requisiti di investimento.
In quanto tale, il volume di carico del porto, includendo tutti i tipi di merci, puo fungere da
indicatore economico principale. Uno sguardo ai dati per il 2018 indica che il carico di merci
(di tutti i tipi, comprese le containerizzate e alla rinfusa) ¢ concentrato prevalentemente
in Asia, che conferma percentuali di crescita economica significativi. L’attuale panorama
operativo globale dei porti ¢ caratterizzato da un’accresciuta concorrenza, soprattutto nel
commercio containerizzato, in cui le decisioni delle alleanze sulla capacita dispiegata e la
struttura di porti possono determinare il destino di un terminal container. Il fenomeno del
gigantismo e la continua ricerca dell’efficienza operativa da parte di tutti i player spingono
verso continui ulteriori investimenti per ospitare navi piu grandi e volumi maggiori di
merci e probabilmente peseranno sui margini degli operatori portuali. In questo ambito
stanno assumendo un ruolo sempre piu significativo gli accordi di cooperazione tra le
autorita portuali, gli operatori dei terminal, le compagnie di navigazione e la comunita
commerciale.
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L’analisi dell’impatto della concentrazione del mercato e dello spiegamento di
alleanze sul rapporto tra porti e vettori ¢ rilevante. Le aree di intervento comprendono
I’impatto sulla selezione degli scali, la configurazione delle reti di trasporto marittimo,
la distribuzione dei costi e dei benefici tra carrier e porti e le concessioni dei terminal
container in considerazione del fatto che le compagnie di navigazione hanno spesso
partecipazioni in operazioni terminalistiche.

Oggi piu che mai, i porti e i terminal di tutto il mondo devono rivalutare il loro
ruolo nelle catene di approvvigionamento e logistica globali e prepararsi ad affrontare
i cambiamenti causati dalla crescita accelerata dei progressi tecnologici con impatti
potenzialmente profondi. E importante che porti e terminal cerchino modi efficaci
per abbracciare le nuove tecnologie per rimanere competitivi ed evitare il rischio di
emarginazione nell’odierno settore portuale altamente competitivo.

Il miglioramento delle prestazioni portuali e dei terminal in tutti i segmenti di
mercato ¢ sempre piu riconosciuto come fondamentale per la pianificazione portuale,
gli investimenti e il posizionamento strategico, oltre che per raggiungere benchmark e
obiettivi di sostenibilita stabiliti a livello globale. In questo contesto, I’industria portuale
e le altre parti interessate del porto dovrebbero collaborare per identificare e abilitare leve
chiave per migliorare la produttivita portuale, la redditivita e I’efficienza operativa.

I governi dovrebbero garantire che le politiche e i quadri normativi siano di supporto
e flessibili. In questa direzione, importante ¢ il ruolo che sta ritagliandosi 1’innovazione
e la digitalizzazione. La rivoluzione collegata al 5G, ad esempio, che ¢ in fase di
implementazione, assicurera il livello di automazione ed intelligenza artificiale necessario
a soddisfare le domande operative in crescita. La connettivita e la velocita aggiuntive
offerte dalla 5G, che ha la capacita di trasferire dati in modo sicuro nel giro di millisecondi,
potrebbe anche supportare la trasformazione digitale del settore del trasporto marittimo
containerizzato, collegando porti ed imprese logistiche in modo sicuro come fondamento
di una piu intelligente filiera distributiva.

I giganti mondiali come Amazon hanno cambiato le aspettative dei clienti per quanto
riguarda la velocita di consegna, il che significa che i porti che investono nei propri
processi ed assicurano un ambiente propizio allo smistamento delle merci prima ancora
che esse entrino della filiera pitt ampia stanno in pratica investendo per conseguire tante
altre attivita; allo stesso tempo i porti che non tengono il passo rischiano di uscire dal
mercato.

Innovazione, digitalizzazione, e-commerce, processi di ottimizzazione nella gestione
dei piccoli trasporti, il cloud computing, i big data, Internet of Things, la stampa 3D,
oltre che 'uso della tecnologia satellitare per la tracciabilita delle rotte e la sicurezza
nella navigazione, possono portare a indubbi vantaggi, ma anche a profonde disparita
nell’appropriazione degli stessi.

In questi termini sta avanzando il concetto di logistica porto-centrica che avra
probabilmente un ruolo crescente in futuro, anche a causa dei cambiamenti nella struttura
dei costi della produzione dovuti all’automazione e alla robotizzazione.

Le recenti notizie secondo cui sia Maersk Line che CMA CGM hanno firmato accordi
con il gigante online cinese Alibaba presagiscono tempi interessanti per i rapporti, i ruoli e
le entrate della nuova economia digitale del container. Anche I’annuncio che CMA CGM
e COSCO faranno leva sull’Ocean Alliance per “rafforzare la loro cooperazione strategica
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sulle operazioni portuali e gli investimenti”, oltre a forti mosse da parte dei gruppi di
operatori terminal tra cui DP World nella logistica portano a smussare le tradizionali linee
di demarcazione tra spedizioniere, fornitore di servizi logistici, carrier e porti. Questo
scenario si riflette anche in ambito mediterraneo che continua a rafforzare la propria
centralita nelle rotte di trasporto deep sea delle merci, grazie anche al Canale di Suez
che continua a superare record in termini di traffico sia di merci che di navi. Il bacino del
Mediterraneo ¢ importante anche per il trasporto short-sea per il quale I’Italia puo cogliere
tante opportunita dovute alla sua rilevanza nel settore Ro-Ro: il nostro Paese ¢ leader, per
numero di navi e tonnellaggio, della flotta mondiale di navi Ro-Ro cargo e passenger/
cargo. Oltre alle relazioni point to point occorre analizzare il potenziale di triangolazioni
di traffico, anche rispetto ad altri Paesi mediterranei, in primis Francia e Spagna, dalle
quali il sistema portuale pud intercettare i volumi di traffico di regioni produttive
costiere mediterranee. Inoltre la crescita dell’interscambio marittimo intra-mediterraneo,
nonostante la crisi che ha interessato 1’area ed il calo del commercio di prodotti petroliferi,
suggerisce di rafforzare le relazioni con 1 paesi della sponda sud e sud-est.

Riguardo all’Italia, i volumi portuali restituiscono il ritratto di un Paese che sta
acquisendo la configurazione di gateway a supporto delle esigenze del proprio territorio
e delle proprie imprese. Il nostro Paese puo cogliere opportunita di sviluppo ancora una
volta per la sua favorevole posizione geografica perché ¢ in un punto chiave anche rispetto
ai progetti infrastrutturali che la Cina sta portando avanti in Europa. La BRI, infatti, vede
una delle sue vie marittime sboccare naturalmente nelle acque italiane e la Cina che &
gid oggi presente in Liguria, con un’ampia partecipazione nel container terminal di Vado
Ligure, ha manifestato il proprio interesse per i porti di Genova-Savona e Trieste. La
centralita italiana ¢ stata inoltre sottolineata dalla firma del discusso Memorandum of
Understanding (MoU) sulla BRI tra Italia e Cina, durante la prima visita del presidente
Xi Jinping in Italia a fine marzo 2019. Tra gli scopi dichiarati del governo italiano per
la firma del MoU, c¢’¢ la volonta di aprirsi a nuovi investimenti infrastrutturali cinesi
per complementare gli sforzi del Paese verso una maggiore connettivita in Europa
e nel mondo. Migliorare le proprie infrastrutture per ridurre il gap ¢ importante per
cogliere le opportunita di mercato. Importante sara la giusta integrazione deep sea-short
sea: lo sviluppo del trasporto combinato ¢ strettamente legato all’esistenza di una rete
infrastrutturale capace di organizzare con efficienza ed efficacia il complesso processo
logistico relativo sia al sistema di trasporto sia ai servizi funzionalmente legati alla
movimentazione delle merci. In tal senso, si fa sempre piu forte I’esigenza di politiche
e un quadro normativo di supporto e flessibile che consenta ai nostri scali di sviluppare
attivita logistico-industriali che siano di sostegno a quelle portuali in senso stretto. Va
in questa direzione la normativa sulle ZES e sulle ZLS, aree collegate ai porti dove
avvengono le attivita industriali e manifatturiere accanto a numerose funzioni logistiche a
valore, agevolate da sburocratizzazione e da defiscalizzazione parziale o totale per i flussi
export o riexport e import'*. Esse costituiscono una sfida e un’opportunita per I’economia
e la logistica italiana.

4 SRM (2019), Le ZES-Zone Economiche Speciali nel Mezzogiorno. Elementi di scenario,
quadro di sintesi, punti di forza e stato di attuazione.
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TrAFFICI MARITTIMI DEEP SEA SHIPPING

Traffico per tipologia di nave per il Canale di Suez. Anni 2014-2018
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Grarico 1 - FonTE: SRM su Suez Canal Authority, 2019

Traffico per tipologia di merce per il Canale di Suez. 2018 (dati in mIn tonn e %)
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GraFico 2 - FonTE: SRM su Suez Canal Authority, 2019
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Dimensioni della flotta portacontainer. Top 30 global carriers. Marzo 2019
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GraFICO 3 - FonTE: SRM su Alphaliner, 2019
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2018-2022 (al 1A febbraio 2019)

Iner

ta della flotta portacontai

i di cresci

I1sioni

Le prev

SUMMARY
The fleet has risen by 5.8% during 2019
The fleet should rise by 3.2% during 2019, 3.5% during 2020 and 0.6% during 2021

The average growth for the three years from 1/1/2018 to 1/1/2021 stands at 2.4%.
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Rank
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30
Top 30
% of the total

Top 30 ports in EU e Med (TEU). Anni 2008 e 2018

2018 2008

Rotterdam 14,512,661 10,784,000
Antwerp 11,100,408 8,663,000
Hamburg 8,730,000 9,737,000
Bremen 5,483,222 5,448,000
Valencia 5,182,665 3,602,000
Piraeus 4,908,000 434,000
Algeciras 4,772,504 3,327,000
Felixstowe 3,800,000 3,131,620
Barcelona 3,472,879 2,569,000
Tanger Med 3,472,451 921,000
Marsaxlokk 3,310,000 2,330,000
Ambarli 3,170,000 2,262,000
Port Said 3,050,000 3,258,000

Le Havre 2,884,000 2,450,000
Genova 2,609,138 1,766,605
Gioia Tauro 2,328,218 3,467,824
St. Petersburg 2,130,721 1,983,000
Southampton 1,970,000 1,616,750
Gdansk 1,948,974 185,661
Sines PSA 1,750,445 230,000
Mersin 1,722,000 868,000
London 1,700,000 962,460
Alexandria 1,608,288 1,259,000
Izmir 1,600,000 895,000
Zeebrugge 1,580,000 2,210,000
La Spezia 1,485,623 1,246,139
Ashood 1,477,000 828,000
Haifa 1,469,000 1,251,000
Marseille 1,400,000 851,000
Beirut 1,305,755 945,134
105,933,952 79,482,193

Italy 6.1% 8.2%
Northern Range 41.8% 49.4%
North Africa 7.7% 6.8%
Spain 12.7% 11.9%

UK 7.1% 7.2%

In corsivo i dati 2017

TaBELLA 2 - FoNTE: SRM su Port Authorities
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GRAFICO 4 - FoNTE: SRM su Port Authorities

APPENDICE STATISTICA

Crescita del mercato dei container nel Mediterraneo (in TEU) 1995-2018

+477%

1995 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Merci movimentate in SSS dai primi 5 Paesi EU28

350

300

250

200

Tonnes (millions)

150

100
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3155
1 286.1 2833
199.1
7 I 177.6
UK Netherlands Italy Spain Germany

GRrAFICO 5 - FonTE: SRM su Eurostat, 2019 — dati riferiti anno 2016
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Black Sea
6%

North East Atlantic

Ocean
13%

Aree di destinazione delle merci dello SSS EU28

Mediterranean Sea
29%

Other sea basins

4%

GRAFICO 6 - FonTE: SRM su Eurostat, 2019 - dati riferiti anno 2016

Baltic Sea
|22%

North Sea
26%

Merci movimentate in SSS dai singoli Paesi per area di destinazione (migl. di tonn.)

North East Other

Sea Basin Total Baltic Sea  North Sea Atlantic Black Sea  Mediterranean Sea Sea
Ocean Basins

EU28 1,855,568 449,502 542,107 260,937 130,829 610,715 87,417
Belgium 143,174 24,787 44,468 22,828 3,149 45,457 2,485
Bulgaria 23,166 196 997 769 9,081 11,296 829
Denmark 74,368 36,862 30,266 1,639 446 1,562 4,272
Germany 177,605 95,312 55,927 11,903 1,257 11,775 1,888
Estonia 22,854 15,194 5,251 1,326 48 669 366
Ireland 41,200 1,134 16,481 22,315 168 687 414
Greece 100,860 656 5,857 1,200 16,219 75,962 966
Spain 199,107 10,236 28,670 45,091 10,396 99,542 12,536
France 164,699 12,862 33,125 48,682 13,136 45,337 11,830
Croatia 12,921 441 68 63 3,607 8,726 15
Italy 283,293 7,804 6,753 3,805 39,488 218,434 7,009
Cyprus 8,318 24 1,181 113 624 6,374 2
Latvia 50,137 15,577 23,201 4,195 156 6,958 52
Lithuania 32,955 20,566 7,894 2,250 147 2,067 32
Malta 3,483 8 182 39 54 3,199 0
Netherlands 286,148 89,414 84,593 27,323 13,786 31,861 39,171
Poland 55,407 24,865 19,573 2,862 266 7,291 550
Portugal 46,738 3,544 9,411 14,608 3,789 15,129 257
Romania 31,833 291 1,981 1,854 12,055 15,644 9
Slovenia 11,683 603 131 137 540 10,271 -
Finland 91,645 51,000 31,846 2,848 344 3,334 2,273
Sweden 153,063 89,011 52,257 6,733 227 5,510 1,258
UK 315,485 28,105 168,518 96,651 1,931 27,967 1,202
Norway 154,451 19,807 112,133 13,836 936 2,580 5,159
Turkey 268,491 7,409 22,589 9,202 77,472 145,542 12,043

TaBELLA 3 - FonTE: SRM su Eurostat, 2019 dati riferiti anno 2016
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Merci movimentate in Ro-Ro nei porti EU28 (milioni di tonnellate). Anni 2008-2017
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GraFIco 7 - FonTE: SRM su Eurostat, 2019

RELAZIONI COMMERCIALI INTERNAZIONALI

L’interscambio marittimo dell’ Italia
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GRrAFICO 8 - FonNTE: SRM su Istat Coeweb, 2019
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Modalit™™ di trasporto delldinterscambio commerciale (dati in mldi e %). Anno 2018

ITALY SOUTHERN ITALY
. Maritime Road
Aiir transport transport Rail transport transport
b 253.7 17 254
11.2% 37.1% 1.9% -

Road .

transport Rail transport
335.8 .
49.1% 2.5%

Nota: sono state considerate le modalita di trasporto statisticamente individuate: sono stati esclusi il
“Non dichiarato” e le “Altre modalita di trasporto”.

GRAFICO 9 - FonTE: SRM su Istat Coeweb, 2019

Import ed export italiano per modalit” di trasporto (dati in mldd e %). Anno 2018

IMPORT Export
Air transport. Maritime Maritime
217 transport Air transport transport
8.6% 1325 43_gp 1212
41.3% 13.5% 33.5%
Road
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46.5% . Road 55
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GraFIco 10 - FoNTE: SRM su Istat Coeweb, 2019

Il commercio marittimo delléltalia: i primi 10 partner mondiali. Anno 2018
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GraFIco 11 - FonTE: SRM su Istat Coeweb, 2019
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Le imprese del cluster marittimo per macroarea

4132

3211

2844

2085
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Dati al 31 dicembre 2018.

GRAFICO 12 - FonTE: SRM su Unioncamere, 2019

Building of ships

Suddivisione delle imprese del cluster marittimo per settori di attivita

(numero e percentuale)
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0
and vessels, Ry Service activity related
3734, to maritime transport,

30% 254,
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transport, 575,
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Dati al 31 dicembre 2018.

GRrAFICO 13 - FonTE: SRM su Unioncamere, 2019

river means of transport,
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Flotta mercantile italiana

31.12.2017 31.12.2016 Var. 2017/2016

Ships of 100 gt and over
N. 000 gt N. 000 gt N. gt
Liquid cargo ships 247 4,163 254 4,258 -2.8% -2.2%
Dry cargo ships 180 6,714 185 6,826 -2.7% -1.6%
Mixed and passenger ships 426 4,757 436 4,734 -2.3% 0.5%
Obo Carriers - - 1 33 - -
Auxiliary services ships 595 689 598 698 -1% -1%
Total 1,448 16,323 1,474 16,549 -1.8% -1.4%

TaBELLA 4 - FonTE: SRM su Confitarma, 2018

Container complessivamente movimentati dai porti italiani (TEU). Anni 2016-2018
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GRaFICO 14 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

Tipologia di merci gestite dal sistema portuale italiano. Anni 2017-2018
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Grarico 15 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019
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Movimentazione delle merci complessive per macroarea. Anni 2017-2018
2017 = 2018
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GRAFICO 16 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

Movimentazione delle rinfuse liquide per macroarea. Anni 2017-2018
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GraFico 17 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

Movimentazione delle rinfuse solide per macroarea. Anni 2017-2018
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GraFico 18 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019
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Movimentazione Ro-Ro per macroarea. Anni 2017-2018
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Grarico 19 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

North East
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Grarico 20 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

North East

South

Dinamica porti italiani nelloultimo triennio (2016-2018) e var % 2017-2018
Mereci totali - Dati in tonnellate

Port Network Authority/Port 2016 2017 2018 Var 2018-2017
Western Ligurian Sea 62,573,799 68,052,439 69,155,456 1.6%
Genoa 49,829,585 54,185,150 54,264,054 0.1%
Savona - Vado 12,744,214 13,867,289 14,891,402 7.4%
Eastern Ligurian Sea 17,499,186 18,260,066 18,276,676 0.1%
La Spezia 13,315,806 15,980,341 15,780,540 -1.3%
Marina di Carrara 4,183,380 2,279,725 2,496,136 9.5%
Northern Tyrrhenian Sea 32,066,494 41,070,163 44,081,063 7.3%
Leghorn 32,066,494 33,702,171 36,558,305 8.5%
Piombino - 4,787,206 4,759,912 -0.6%
Portoferraio-Rio Marina-Cavo 15,238,399 2,580,786 2,762,846 71%
C.N. Tyrrhenian Sea 16,706,230 16,690,280 16,605,819 -0.5%
Civitavecchia, Fiumicino, Gaeta 16,706,230 16,690,280 16,605,819 -0.5%
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Port Network Authority/Port
Central Tyrrhenian Sea
Naples

Salerno

Sea of Sardinia

Cagliari

Olbia

Porto Torres

Golfo Aranci

Oristano

Portovesme

A.P Gioia Tauro

Gioia Tauro

Crotone

Conigliano
Messina-Milazzo
Eastern Sea of Sicily
Augusta

Catania

Western Sea of Sicily
Palermo - Termini Imerese
Eastern Adriatic Sea
Trieste

Monfalcone

Northern Adriatic Sea
Venice

Chioggia

Central North Adriatic Sea
Ravenna

Central Adriatic Sea
Ancona

Ortona Pesaro

Southern Adriatic Sea
Bari

Barletta

Brindisi

Manfredonia

Monopoli

lonian Sea

Taranto

ITALY

2016
34,150,782
20,992,466
13,158,316
59,150,328
46,165,381

5,524,839
5,663,511
198,286
1,419,791
178,520
38,079,539
38,079,539

22,816,131
38,702,470
30,818,808
7,883,662
6,725,833
6,725,833
69,767,615
63,119,416
6,648,199
20,702,885
18,766,839
1,936,046
17,655,758
17,655,758
15,212,806
15,212,806
21,007,120
8,038,597
1,127,644
8,760,728
2,876,230
203,921
24,668,850
24,668,850
488,517,369

TABELLA 5 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

2017
32,497,196
17,297,554
15,199,642
49,705,169
37,900,249

5,558,355
3,632,356
127,678
1,532,854
953,677
32,826,810
32,290,933
320,237
215,640
26,087,041
36,112,274
27,394,177
8,718,097
6,980,467
6,980,467
66,580,865
61,947,454
4,633,411
26,274,624
25,134,624
1,140,000
26,513,570
26,513,570
11,038,100
11,038,100
17,026,208
5,664,136
912,023
9,507,508
569,329
373212
21,648,288
21,648,288
497,363,560

APPENDICE STATISTICA

2018
32,597,901
17,680,576
14,917,325
47,666,955
35,922,468

5,558,355
3,524,789
125,330
1,571,355
964,658
29,662,813
29,169,464
228,754
264,595
24,431,458
32,810,274
24,192,868
8,617,406
7,377,290
7,377,290
67,213,780
62,676,502
4,537,278
27,510,278
26,495,278
1,015,000
26,684,341
26,684,341
11,832,439
10,819,087
1,013,352
15,050,362
5,489,085
876,425
7,859,503
439,650
385,699
20,433,435
20,433,435
491,390,340

Var 2018-2017
0.3%
2.2%
-1.9%

-4.1%
-5.2%
0.0%
-3.0%
-1.8%
2.5%
1.2%
1.2%
-9.6%
-9.7%
-28.6%
22.7%
-6.3%
-9.1%
-11.7%
-1.2%
5.7%
5.7%
1.0%
1.2%
-2.1%
4.7%
5.4%
-11.0%
0.6%
0.6%
7.2%
-2.0%
-11.6%
-3.1%
-3.9%
-17.3%
-22.8%
3.3%
-5.6%
-5.6%
-1.2%
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Dinamica porti italiani nelloultimo triennio (2016-2018) e var % 2017-2018 (TEU)

Port Network Authority 2016 2017 2018 VA" 2203187
Western Ligurian Sea 2,352,511 2,666,244 2,674,404 0.3%
Genoa 2,297,917 2,622,187 2,609,138 -0.5%
Savona - Vado 54,594 44,057 65,266 48.1%
Eastern Ligurian Sea 1,305,205 1,526,023 1,543,622 1.2%
La Spezia 1,272,425 1,473,571 1,485,623 0.8%
Marina di Carrara 32,780 52,452 57,999 10.6%
Northern Tyrrhenian Sea 800,475 734,085 748,024 1.9%
Leghorn 800,475 734,085 748,024 1.9%
Central North Tyrrhenian Sea 74,208 94,401 108,402 14.8%
Civitavecchia, Fiumicino, Gaeta 74,208 94,401 108,402 14.8%
Central Tyrrhenian Sea 872,053 980,039 1,036,548 5.8%
Naples 483,481 509,876 583,361 14.4%
Salerno 388,572 470,163 453,187 -3.6%
Sea of Sardinia 723,037 463,939 288,794 -37.8%
Cagliari 723,037 463,939 288,794 -37.8%
A.P Gioia Tauro 2,797,070 2,448,569 2,328,218 -4.9%
Gioia Tauro 2,797,070 2,448,569 2,328,218 -4.9%
Eastern Sea of Sicily 49,198 50,111 59,764 19.3%
Catania 49,198 50,111 59,764 19.3%
Western Sea of Sicily 12,160 13,310 15,962 19.9%
Palermo - Termini Imerese 12,160 13,310 15,962 19.9%
Eastern Adriatic Sea 487,442 617,019 726,514 17.7%
Trieste 486,462 616,153 725,426 17.7%
Monfalcone 980 866 1,088 25.6%
Northern Adriatic Sea 605,875 611,383 632,250 3.4%
Venice 605,875 611,383 632,250 3.4%
Central North Adriatic Sea 234,511 223,369 216,320 -3.2%
Ravenna 234,511 223,369 216,320 -3.2%
Central Adriatic Sea 185,846 168,372 159,061 -5.5%
Ancona 185,846 168,372 159,061 -5.5%
Southern Adriatic Sea 73,450 69,801 68,287 -2.2%
Bari 71,593 68,695 68,262 -0.6%
Brindisi-Manfredonia 1,857 1,106 25 -97.7%
lonian Sea 375 - - n.d.
Taranto 375 - - n.d.
ITALY 10,573,416 10,666,665 10,606,170 -0.6%

TABELLA 6 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019
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Dinamica porti italiani (triennio 2016-2018) e var % 2017-2018 Ro-Ro (tonnellate)

Port Network Authority
Western Ligurian Sea
Genoa

Savona - Vado

Eastern Ligurian Sea
Marina di Carrara

Northern Tyrrhenian Sea
Leghorn

Piombino

Portoferraio-Rio Marina-Cavo
Central North Tyrrhenian Sea
Civitavecchia, Fiumicino, Gaeta
Central Tyrrhenian Sea
Naples

Salerno

Sea of Sardinia

Cagliari

Olbia

Porto Torres

Golfo Aranci+Oristano+S. Teresa
A.P Gioia Tauro

Gioia Tauro
Messina-Milazzo

Eastern Sea of Sicily
Catania

Western Sea of Sicily
Palermo - Termini Imerese
Eastern Adriatic Sea
Trieste

Monfalcone

Northern Adriatic Sea
Venice

Central North Adriatic Sea
Ravenna

Central Adriatic Sea
Ancona+ Ortona

Southern Adriatic Sea

Bari

Brindisi

lonian Sea

Taranto

ITALY

2016
11,435,448
8,594,711
2,840,737
278,828
278,828
19,009,823
12,413,062
3,771,424
2,825,337
4,778,668
4,778,668
12,850,790
5,903,741
6,947,049
9,791,976
3,974,366
4,451,531
1,193,438
172,641
43,108
43,108
5,943,203
7,018,110
7,018,110
5,846,162
5,846,162
8,743,104
8,467,518
275,586
1,052,207
1,052,207
1,876,677
1,876,677
4,473,609
4,473,609
5,516,199
2,790,874
2,725,325
24,147
24,147
98,682,059

TaBELLA 7 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019

2017
13,088,596
9,269,077
3,819,519
476,940
476,940
20,409,216
14,420,456
3,407,974
2,580,786
4,929,732
4,929,732
13,913,134
5,759,513
8,153,621
10,557,971
4,125,380
4,912,787
1,391,820
127,984
175,550
175,550
5,657,180
7,755,859
7,755,859
6,278,724
6,278,724
9,118,869
8,843,960
274,909
1,523,663
1,523,663
1,756,614
1,756,614
4,706,345
4,706,345
5,979,425
3,165,112
2,814,313
2,387
2,387
106,330,205

2018
13,815,905
9,609,582
4,206,323
580,709
580,709
22,171,749
15,953,171
3,455,732
2,762,846
5,484,400
5,484,400
13,369,460
5,400,253
7,969,207
10,601,897
4,097,468
4,912,787
1,466,312
125,330
298,448
298,448
5,793,292
7,623,470
7,623,470
6,555,481
6,555,481
8,882,758
8,650,105
232,653
1,841,491
1,841,491
1,662,011
1,662,011
4,783,208
4,783,208
5,638,324
3,293,056
2,345,268

109,102,603

Var 2018-2017
5.6%
3.7%

10.1%
21.8%
21.8%
8.6%
10.6%
1.4%
7.1%
11.3%
11.3%
-3.9%
-6.2%
-2.3%
0.4%
-0.7%
0.0%
5.4%
-2.1%
70.0%
70.0%
2.4%
-1.7%
-1.7%
4.4%
4.4%
-2.6%
-2.2%
-15.4%
20.9%
20.9%
-5.4%
-5.4%
1.6%
1.6%
-5.7%
4.0%
-16.7%
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Dinamica porti italiani nelloultimo triennio (2016-2018) e var % 2017-2018
Numero crocieristi

Port Network Authority 2016 2017 2018 Var 2018-2017
Western Ligurian Sea 1,927,612 1,779,631 1,859,885 4.5%
Genoa 1,017,368 925,188 1,011,398 9.3%
Savona - Vado 910,244 854,443 848,487 -0.7%
Eastern Ligurian Sea 523,191 472,764 495,186 4.7%
La Spezia 507,531 454,954 471,652 3.7%
Marina di Carrara 15,660 17,810 23,534 32.1%
Northern Tyrrhenian Sea 852,958 734,499 825,310 12.4%
Leghorn 807,935 698,780 786,136 12.5%
Piombino 1,947 5,895 12,759 116.4%
Portoferraio-Rio Marina-Cavo 43,076 29,824 26,415 -11.4%
Central North Tyrrhenian Sea 2,341,552 2,208,836 2,444,200 10.7%
Civitavecchia, Fiumicino, Gaeta 2,341,552 2,208,836 2,444,200 10.7%
Central Tyrrhenian Sea 1,417,546 993,073 1,141,686 15.0%
Naples 1,306,151 927,458 1,068,797 15.2%
Salerno 111,395 65,615 72,889 11.1%
Sea of Sardinia 468,543 564,041 513,962 -8.9%
Cagliari 258,066 430,534 394,697 -8.3%
Olbia 193,750 96,024 110,501 15.1%
Porto Torres 14,066 35,901 8,467 -76.4%
Golfo Aranci 2,570 1,110 209 -81.2%
Oristano 91 472 88 -81.4%
A.P Gioia Tauro 13,737 6,696 8,463 26.4%
Crotone 9,015 4,141 6,483 56.6%
Conigliano 4,722 2,555 1,980 -22.5%
Messina-Milazzo 370,014 390,196 372,365 -4.6%
Eastern Sea of Sicily 101,042 67,235 123,985 84.4%
Catania 101,042 67,235 123,985 84.4%
Western Sea of Sicily 510,078 459,229 577,934 25.8%
Palermo - Termini Imerese 510,078 459,229 577,934 25.8%
Eastern Adriatic Sea 134,401 112,266 68,815 -38.7%
Trieste 134,401 112,266 68,815 -38.7%
Northern Adriatic Sea 1,625,850 1,445,067 1,579,246 9.3%
Venice 1,625,850 1,445,067 1,579,246 9.3%
Central North Adriatic Sea 45,617 50,133 18,068 -64.0%
Ravenna 45,617 50,133 18,068 -64.0%
Central Adriatic Sea 54,901 52,086 68,775 32.0%
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Port Network Authority 2016 2017 2018 Var 2018-2017
Ancona+Ortona 54,901 52,086 68,775 32.0%
Southern Adriatic Sea 406,290 507,246 678,230 33.7%
Bari+Manfredonia 400,875 397,588 573,191 44.2%
Brindisi 5,270 109,008 104,085 -4.5%
Monopoli 145 650 954 46.8%
lonian Sea - 8,546 658 -92.3%
Taranto - 8,546 658 -92.3%
ITALY 10,793,332 9,851,544 10,776,768 9.4%

TaBELLA 8 - FonTE: SRM su Assoporti, 2019
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CapritoLo 11

TRASPORTO MARITTIMO DI VEICOLI E IL RUOLO DEI TERMINAL
NELLA FILIERA AUTOMOTIVE. STRATEGIE E INVESTIMENTI PER LO SVILUPPO
IN EUROPA E IN |TALIA

1. PREMESsA

Nel presente capitolo viene delineato il quadro globale del trasporto marittimo dei
veicoli finiti con dati ed informazioni sui volumi, le rotte e le attivita logistico-portuali
ad essi connesse.

Si illustrano, pertanto, le strategie intraprese dai carrier per far fronte alle nuove
dinamiche del mercato nel rispetto della loro esigenza prioritaria di efficienza. Sulla base
di questi dati, saranno poi elaborate anche previsioni sui flussi commerciali e sulle rotte
lungo le quali si sta concentrando questa tipologia di traffico.

Si passano poi ad analizzare i nodi marittimi del trasporto di veicoli ovvero i terminal
portuali specializzati - descrivendone 1’organizzazione funzionale, le caratteristiche
infrastrutturali e i player coinvolti - la cui efficienza & diventata un fattore di vantaggio
competitivo per tutte le imprese che fanno parte della filiera. Queste analisi consentiranno
di enucleare i fattori di competitivita dei terminal marittimi Ro-Ro sui quali puntare
per massimizzarne la produttivita, I’efficienza e quindi la redditivita assecondando allo
stesso tempo i cambiamenti che stanno interessando lo scenario del trasporto marittimo
di veicoli, in particolare nel Mediterraneo.

E stata poi realizzata un’ampia analisi sulla performance portuale nel segmento
delle nuove auto dei principali porti mondiali, europei ed italiani a cui fa seguito un
approfondimento dei fattori di criticitd emersi e delle strategie e delle iniziative
imprenditoriali ed infrastrutturali che si stanno realizzando per farvi fronte assecondando
allo stesso tempo le nuove dinamiche di mercato.

2. SCENARIO DEL TRASPORTO GLOBALE DI VEICOLI PER VIA MARITTIMA

L’industria mondiale delle costruzioni automobilistiche si sta espandendo con
previsioni di crescita nel medio periodo, ad un tasso medio annuo compreso tra il 2,9
% ed il 3,4%, (dal 2018 al 2022). Tale sviluppo dell’industria automotive ha un rilievo
significativo nell’interscambio commerciale (export-import) ed in particolare mostra
riverberi logistici sul trasporto marittimo.

Nel mondo, difatti, i veicoli finiti* venduti nel 2018 sono stati pari ad oltre 96 milioni

! Nella definizione del commercio di veicoli, oltre alle auto, Drewry ha incluso i veicoli High &

Heavy. Essi comprendono non solo autobus e camion, ma anche veicoli specializzati che vanno dai
macchinari per 1’estrazione (autocarri a cassone ribaltabile, escavatori, frantoi, ecc.), alle macchine
agricole (trattori, macchine per la raccolta, ecc.) e attrezzature per 1’edilizia (gru, escavatori ecc.)
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con una lieve contrazione (-0,5%) sul 2017 quando hanno raggiunto i 96,8 milioni di
unita tra vendite domestiche e veicoli esportati. Nel complesso i veicoli esportati sono
stati pari a 31,2 milioni.

Alivello globale, la via marittima ¢ la modalita di trasporto prevalentemente utilizzata
in export; difatti, la quota del trasporto «via mare» dei veicoli finiti (23,5 milioni di unita
+3,7% sull’anno precedente) ¢ pari al 75%.

Se si considera 1’export via mare sul totale prodotto la sua quota sul totale scende al
24,3% in quanto al denominatore il volume complessivo tiene conto anche delle vendite
“domestiche” realizzate negli stessi paesi di produzione.

\eicoli venduti nel mondo (in milioni di unita) e quota di trasporto marittimo (in %).
2007-2017
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Grarico 1 — FonTe: Drewry Maritime Research, 2018

Solo una parte marginale dei traffici marittimi di questi ¢ trasferita nei container
mentre oltre il 96% viaggia su navi dedicate Pure Car Carriers (PCC) and Pure Car and
Truck Carriers (PCTC) pari a circa 22,5 milioni di unita. I volumi spostati da queste navi
sono aumentati ad un tasso medio annuo dell’1,3% nel periodo 2007-2017.

cosi come veicoli speciali come le ambulanze. Una minoranza di questi veicoli, come gli autocarri
a cassone ribaltabile, a volte sono parzialmente smontati e vengono quindi spediti come breakbulk.
Nell’analisi dei volumi commerciali di Drewry sono stati inclusi anche i veicoli usati.
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Trasporto marittimo di veicoli*. 2007-2017
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on PCTC = 0on container

*Include i traffici intra-regionali (ma non intra-Europe), high & heavy e veicoli speciali.

GRraFICO 2 — FonTE: Drewry Maritime Research, 2018

Nel 2017 il trasporto marittimo & cresciuto del 3,7%, un tasso piu elevato della
crescita delle vendite globali di veicoli che ¢ stata del 3,1%.

Una delle ragioni da non sottovalutare sottostante la crescita di questa modalita di
trasporto delle auto ¢ che essa, anche verso porti d’oltre oceano, non incide troppo sui
costi del prodotto (mediamente tra I’1 e il 3% del prezzo dell’auto, in base anche alla
capacita della nave)?.

Lo sviluppo del trasporto marittimo dei veicoli finiti segue I’andamento del mercato
e dunque quello economico. La crescita degli scambi continua a essere sostenuta dalle
forti vendite nei mercati maturi ma negli ultimi anni sono stati i mercati emergenti a
mostrare un maggiore slancio nella domanda. Questi ultimi hanno capacita inutilizzate,
che gli consentono di accelerare la produzione interna rapidamente, cosa che nel breve
termine compromette la crescita degli scambi. Nel lungo termine, pero, si prevede che
il commercio di veicoli continuera ad aumentare, ma il cambiamento rispetto al passato
consta nella riduzione delle distanze di spedizione effetto delle nuove localizzazioni
produttive. Le previsioni positive relative alla crescita del commercio di veicoli si basano
sulla considerazione che con I’aumento del potere d’acquisto nei mercati emergenti i
consumatori si aspettano anche piu scelta. Tuttavia non tutti i mercati sono abbastanza
grandi per ospitare ciascun Original Equipment Manufacturer (OEM) per creare una
produzione locale e ogni impianto produce solo un numero limitato di modelli. Cio

2 Valutazione della Grimaldi Lines.
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implica che le importazioni continueranno a crescere anche nei mercati emergenti e
quindi le regioni piu grandi che ospitano una grande produzione domestica possono allo
stesso tempo avere ruolo di grandi esportatori e grandi importatori.

Le previsioni al 2022 confermano una crescita media complessiva del commercio
marittimo di veicoli pari al 2,5% medio annuo, guidata da una ripresa dei volumi dall’ Asia
verso I’Europa (+2,7% medio annuo), ma soprattutto dalla crescita del commercio Intra
-Asia (+4,2% medio annuo pari a 1,9 milioni di CEU aggiuntivi). Il grafico che segue
mostra le previsioni di crescita del trasporto marittimo di veicoli.

Stime sul commercio marittimo globale di veicoli (milioni di CEU - Car Equivalent
Unit). 2017-2022

44 r 8%
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GRraFICO 3 — FonTE: Drewry Maritime Research, 2018

3. 1 FLUSSI DI COMMERCIO MARITTIMO DELL’ AUTOMOTIVE. L’ EVOLUZIONE DELLE ROTTE GLOBALI

In termini di trasporto marittimo, la crescita nei mercati emergenti ha portato ad una
maggiore frammentazione delle rotte, con il drenaggio dei volumi da quelle piu trafficate
verso nuove direttrici caratterizzate da distanze inferiori. Infatti, come evidenziato anche
dal grafico che segue, sono soprattutto gli scambi regionali a piu breve distanza che
continuano a mostrare la crescita piu solida. Questa evoluzione delle rotte si spiega
anche con I’esigenza dei carrier di ottimizzare i loro network, riducendo I’impatto degli
squilibri commerciali (viaggi a vuoto) e quindi scegliendo nuovi modelli operativi
che prevedono la triangolazione tra Paesi o una concatenazione di rotte, in alcuni casi
fornendo anche servizi di tutto il mondo.

Negli ultimi 10 anni le dinamiche economiche globali e le strategie di maggiore

72



TRASPORTO MARITTIMO DI VEICOLI E IL RUOLO DEI TERMINAL NELLA FILIERA AUTOMOTIVE

efficienza perseguite dalle imprese hanno portato dei cambiamenti nel trasporto dei
veicoli, nuove rotte marittime sono comparse mentre altre gia esistenti hanno trovato
nuovi equilibri.

Le rotte East-West, che concentravano oltre la meta dei volumi del commercio
mondiale di veicoli dieci anni fa, non solo hanno perso quote di mercato (La q.m ¢
passata da oltre il 52% del 2007 al 42% del 2017), ma anche volumi assoluti, che sono
diminuiti ad un tasso medio del -0,9% all’anno (15,6 milioni sono stati i veicoli nel 2017
ovvero 1,5 milioni in meno rispetto al 2007).

Le rotte North-South (le principali: America Latina, Africa Sub-Sahariana, Oceania)
hanno concentrato 8 milioni di veicoli pari al 21,5% del commercio marittimo globale e,
infine il peso delle rotte regionali (Intra-NAFTA /USMCA, Intra-Med, Intra-Asia, Intra
America Latina escluso il Messico) con 12,9 milioni ¢ stato il 34,4%. 11 grafico che segue
illustra I’evoluzione delle rotte mondiali nel periodo 2007-2017.

Volumi di scambi di veicoli lungo le principali rotte commerciali
(milioni di unita e peso in %)
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GraFICO 4 - FonTE: Drewry Maritime Research, 2018

Nell’ambito della direttrice East-West si evidenziano le tre grandi rotte mondiali: la
Asia-Europe-Asia, la Transpacifica e la Transatlantica (vedi tabella che segue per trend
e previsioni). La prima (Asia-Europe-Asia), considerando entrambe le direzioni, ¢ la
principale rotta mondiale in termini di trasporto dei veicoli.

Cominciando ad esaminare la direzione Westbound ovvero dall’ Asia verso I’Europa
e il Med nel 2017 la rotta ha registrato un volume complessivo di 3,8 milioni di CEU
pari a circa la meta dei 6,6 milioni di CEU realizzati nel 2007 (quando questa era la rotta
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mondiale piu trafficata per il trasporto di veicoli a lungo raggio). Diversi fattori hanno
contribuito alla riduzione dei flussi lungo questa rotta, tra cui la guerra in Siria, le minori
vendite in Nord Africa sulla scia della primavera araba e dell’aumento della produzione
interna in Marocco. Oltre a questi, va considerata la questione della debole economia
interna della Russia: quasi la meta del declino del commercio dall’Asia all’Europa e
al Mediterraneo si spiega con la riduzione delle esportazioni dalla Corea del Sud e dal
Giappone verso la Russia, di cui gran parte erano veicoli usati.

Le esportazioni della Corea del Sud e del Giappone continuano a rappresentare oltre
il 70% dei volumi che transitano verso ovest attraverso il Canale di Suez.

Lungo la stessa rotta ma in direzione Eastbound (dall’Europa verso 1’Asia) i volumi
hanno registrato una crescita media annua del 6,1% nell ultimo decennio che ha consentito
diraggiungere 2,6 milioni di CEU. Questo andamento ¢ in gran parte riconducibile ad un
aumento dell’import cinese delle automobili di lusso tedesche.

La rotta Transpacifica considerata in entrambe le direzioni ¢ la seconda al mondo.
Considerando pero6 i flussi unidirezionali in direzione Eastbound ovvero dall’East Asia
verso 1’ America, allora ¢ la piu trafficata al mondo (v. tabella) per il trasporto di veicoli
a lungo raggio. Le esportazioni asiatiche verso il Nord America hanno continuato
a crescere grazie a un solido mercato automobilistico statunitense, raggiungendo 4,8
milioni di CEU nel 2017. Questo picco di vendite in Nord America ne ha incrementato i
volumi in entrata, ampliando lo squilibrio tra i traffici transpacifici e transatlantici.

Le esportazioni dal Giappone e dalla Corea del Sud rappresentano oltre il 90%
dei volumi che sono destinati principalmente verso gli Stati Uniti; la restante parte
riguarda le esportazioni verso la Thailandia e la Cina. I volumi in direzione Eastbound
sono previsti in calo ad un tasso medio annuo del 2% fino al 2022, dato che la capacita
produttiva negli Stati Uniti e in Messico continua ad aumentare. Inoltre, lo sviluppo della
guerra commerciale sino-americana costringe gli esportatori asiatici a concentrarsi su
altri mercati.

Il commercio transpacifico in direzione Westbound (dal continente americano verso
I’East Asia) rimane marginale e rappresenta meno del 2% dei volumi globali sul lungo
raggio. Come per il commercio tra Europa e Asia, le importazioni cinesi hanno iniziato
a dominare questa rotta dall’inizio del decennio. Si tratta per lo piu di spedizioni dagli
Stati Uniti, che ora ¢ diventato il secondo maggiore esportatore di autovetture in Cina,
dopo il Giappone e prima della Germania.

Per quanto riguarda la transatlantica, nonostante la continua crescita, il commercio
transatlantico rimane il piu piccolo tra le tre grandi direttrici East-West.

Le vendite di veicoli negli Stati Uniti hanno spinto i volumi in direzione ovest
(dall’Europa e il Med in direzione del continente americano) verso un nuovo massimo
nel 2017 di 2,3 milioni di CEU dopo il minimo di 1 milione nel 2009, supportato dalle
crescenti spedizioni di auto di lusso tedesche. Si prevede che tali volumi diminuiranno
ad un tasso medio annuo dello 0,8% negli anni fino al 2022, perché si stima in aumento
la capacita produttiva nordamericana e in rallentamento la domanda.

In direzione Eastbound ovvero dal continente americano verso 1I’Europa e il
Mediterraneo i volumi continuano a essere dominati dalle esportazioni statunitensi verso
I’UE e il Medio Oriente.
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Si stima che le esportazioni dagli Stati Uniti verso I’Europa diminuiranno, mentre si
prevede un aumento delle importazioni dell’UE dal Messico che cerca nuove destinazioni
di esportazione per ridurre la dipendenza sul mercato statunitense.

Commercio di veicoli lungo le rotte East-West (milioni di CEU). 2007-2017
e stime al 2022
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2007 6.6 1.7 8.3 52 0.2 5.4 1.7 1.7 3.4
2008 6.7 1.8 8.5 4.8 0.3 5.0 2.1 1.6 3.6
2009 3.6 1.6 5.1 2.9 0.2 3.1 1.1 1.0 2.1
2010 43 1.6 5.9 3.6 0.3 39 1.3 1.3 2.5
2011 4.4 2.1 6.5 3.5 0.4 3.9 1.5 14 2.9
2012 4.5 2.3 6.8 42 0.5 4.7 1.8 1.7 3.5
2013 4.2 2.5 6.7 4.2 0.6 4.7 1.8 1.8 3.6
2014 4.0 2.5 6.6 4.1 0.7 4.8 1.6 1.8 34
2015 34 2.6 5.9 4.6 0.6 52 1.5 2.2 3.6
2016 3.6 2.6 6.1 4.8 0.6 5.4 1.4 2.1 3.5
2017 38 2.6 6.4 4.8 0.6 5.5 1.4 2.3 3.7
Average Change
up to 2022 (%) 2.70 2.90 -2.00 -1.40 1.50 -0.80

TABELLA 1 - FonTE: SRM su Drewry Maritime Research, 2018

Rotte regionali. Area Intra-Med

Riguardo alle rotte regionali, per evidenziare i risvolti competitivi sull’Italia, risulta
interessante approfondire i volumi e le dinamiche del commercio di veicoli Intra-Med.
Questi ultimi, esclusi i trasporti intra-UE e i trasbordi, sono diminuiti del 3% per il secondo
anno consecutivo a 1,3 milioni di CEU nel 2017. Tuttavia, dal 2013 il Marocco ha in
parte compensato il divario, aumentando la produzione per rifornire il mercato dell’'UE
e conquistando nel 2017 una quota del 33% del commercio veicoli nel Mediterraneo. La
Francia ¢ il principale mercato di esportazione del Marocco (31%), seguito da altri paesi
dell’Europa meridionale come la Spagna (10%) e I’Italia (9%).

Le previsioni di crescita degli scambi nella regione sono sempre piu solide perché il
Marocco sta diventando un importante produttore automobilistico; esporta ormai circa il
doppio delle autovetture del Sud Africa.
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Le esportazioni turche dovrebbero mostrare una crescita piu lenta. Complessivamente
il commercio di veicoli nell’Area comincia a mostrare gia per il 2018 una tendenza al
rialzo, confermata dalle previsioni al 2022 che stimano un tasso medio annuo di crescita
del 3,3%.

Commercio di veicoli nelldArea Intra-Med 2007-2017 (volumi in milioni di CEU) e
previsioni al 2022
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GRAFICO 5 - FonTE: Drewry Maritime Research, 2018

In ambito mediterraneo 1’analisi entra ancor di piu nel dettaglio perché, nella
macrocategoria del trasporto di veicoli, si spinge ad illustrare i principali collegamenti
effettuati dalle navi car carrier per il trasporto di auto nuove, caratterizzati da rotte che
collegano molti paesi e spesso si estendono anche al di fuori del Mediterraneo e in larga
misura sono del tipo “round trip” ovvero hanno origine e destinazione finale nel Mare
del Nord.
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Principali collegamenti Car Carrier nel Mediterraneo e nel Nord Europa

o
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H
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*TANGER

TRIPOLI

ALEXANDRIA ASHDOD

Gemlik, Savona, Fos, Barcelona, Valencia, Piereo, Derince

Ravenna, Venezia, Koper, Monfalcone, Pireo, Ashdod, haifa, Alexandria, Izmir, Gemlik, Latakia, Tartous, Limassol

Salerno, Savona, Setubal, Bristol, Cork, Esbjerg, Wallhamn, Anversa, Southempton, Malta, Pireo, Izmir, Ashdod, Limassol, Alexandria

Hamburg, Antwerpen, Portburt, Satubal, Valencia, Livorno, Civitavecchia, Salerno, Palermo, Pireo, Alexandria, Beirut, Tripoli, Tartatous,
Latakia, Mersin, Gemlik, Yenikoi, Southempton, Flushing

Derince, Yenikoi, Borusan, Pireo, Livorno, Barcelona, Tanger, Le Havre, Zeebrugge, Amsterdam, Sheerness, Portbury, Tyne

= = = Barcelona, Santander, Setubal, Amsterdam, Sheerness, Grimsby, Tine

% EU PoRrTs i ITALIAN PORTS -*- No EU Mep anp BLack Sea PorTs

FiGura 1 - FonteE: SRM su TLS Europe, 2016

I principali operatori che si occupano di trasporto di auto nuove nel Mediterraneo
sono due, I’italiana Grimaldi Lines e Euromarine Logistics (EML), con sede a Bruxelles,
un progetto in Joint Venture tra Mitsui OSK Lines e Hoegh Autoliners AS.
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OPERATORE
Tipo

Grimaldi Lines
Euro Med Service
Collegamento

Nord Europa — Area
Mediterranea

Grimaldi Lines
Euro Aegian
Service
Collegamento

Nord Europa — Area
Mediterranea

Grimaldi Lines
Servizio Adriatico
Collegamento
Nord Adriatico —
West Med

Grimaldi Lines
West-East Med
Collegamento
West-East Med

Euro Marine
Logistics (EML)
Collegamento Nord
Continental (MT) -
East Med

Euro Marine
Logistics (EML)
Collegamento Nord
Continental (MT) -
West Med

SERVIZI

Carico

Settimanale

Nave tipo

Car Carrier -
Container -Ro-Ro

Bi-Settimanale
Nave tipo
Car Carrier

Settimanale
Nave tipo
Ro-Ro-Multipurpose

Settimanale
Nave tipo
Car Carrier

Settimanale
Nave tipo
Ro-Ro Car Carrier

Settimanale
Nave tipo
Ro-Ro Car Carrier

TaBELLA 2 - FontE: TLS Europe, 2016
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Porti collegati

Auto, vans e altri carichi
rotabili, trasporto
container.

Auto nuove, furgoni,
diverse tipologie di merci
rotabili

Auto, furgoni, merci
rotabili e container

Auto, vans e altri carichi
rotabili

Veicoli nuovi ed altri
RoRo Project cargo

Veicoli nuovi ed altri
Ro-Ro Project cargo

Principali Operatori e servizi Car Carrier nel Mediterraneo e nel Nord Europa

Salerno, Savona (IT),
Setubal (PT), Bristol (UK),
Cork (IE), Esbjerg (DK),
Wallhamn (SE), Anversa
(BE), Southampton (UK),
Malta (MT), Pireo (GR),
Izmir (TR), Ashdod (IL),
Limassol (CY),
Alexandria (EG).

Amburgo (DE), Anversa
(BE), Portbury (UK),
Setubal (PT), Valencia (ES),
Livorno, Civitavecchia,
Salerno, Palermo (IT), Pireo
(GR), Alexandria (EG),
Beirut (LB), Tripoli (LY),
Tartous, Lattakia (SY),
Mersin (TR), Gemlik (TR),
Yenikoy (TR), Southampton
(UK) e Flushing (UK).

Ravenna, Venezia (IT),
Koper (SL), Monfalcone
(IT), Pireo (GR), Ashdod,
Haifa (IL), Alexandria
(EG), Izmir, Gemlik (TR),
Lattakia, Tartous (SY),
Limassol(CY)

Gemlik TR), Savona (IT),
Fos (FR), Barcellona,
Valencia (ES), Pireo (GR),
Derince (TR).

Dernice, Yenikoy, Borusan
(TR), Pireo (GR), Livorno
(IT), Barcelona (ES),
Tangier (MA), Le Havre
(FR), Zeebrugge (BE),

Amsterdam (NL), Sheerness,

Portbury, Tyne (UK).

Barcellona, Santander (ES),
Setubal (PT), Amsterdam
(NL), Sheerness, Grimsby,
Tyne (UK).
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4. IL RUOLO DEI TERMINAL PORTUALI RO-RO NELLA AUTOMOTIVE SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

Alla luce di quanto evidenziato i terminal Ro-Ro stanno assumendo un ruolo chiave
anche in termini di competitivita logistica perché in grado di fornire servizi a valore
aggiunto. Oggigiorno nella distribuzione dei veicoli finiti le operazioni e i guadagni
di produttivita derivano piu frequentemente dal valore aggiunto ottenuto ai terminal
piuttosto che emergere dall’efficienza delle modalitd di trasporto utilizzate perché
consentono di raggiungere economie di scopo e di scala.

Per migliorare gli incrementi di produttivitd nelle operazioni di distribuzione
di autoveicoli, ¢ molto importante capire perché e come le merci in uscita (le nuove
auto) si muovono e come sono gestite fino a quando raggiungono il cliente finale. La
logistica della filiera automobilistica ha il pregio di produrre un alto valore aggiunto
a cascata poiché si articola su un fitto reticolo di nodi di interscambio, treni-bisarca,
maxi-navi transoceaniche o per il trasporto in Short Sea, terminal, parcheggi attrezzati,
hub specializzati. Nell’ambito di tali nodi, il terminal automobilistico marittimo ha una
funzione importante nella gestione e nel coordinamento dei flussi di veicoli finiti, in
quanto fornisce il collegamento tra trasporto marittimo e 1’inland e, nella maggior parte
dei casi, assume anche una funzione che puo definirsi “cuscinetto”. Esso cio¢ diventa
il “nodo logistico” in cui poter assorbire gli effetti di una non perfetta sincronia tra
consegna dei veicoli in sede portuale e carico delle stesse sulle navi in export o, se in
import, I’arrivo dei veicoli in porto e non tempestivo carico degli stessi sugli altri modi,
ovvero trucks e ferrovie.

L’utilizzo della modalita marittima per il trasporto di nuovi veicoli promuove
evidentemente economie di scala, considerate le grandi quantita di merce movimentata.
I terminal possono consentire anche economie di scopo® se in grado di fornire servizi
a valore aggiunto quali generalmente immagazzinamento con ispezioni pre-consegna
(PDI) e personalizzazione posticipata dei veicoli; tutto cid rappresenta un paradigma
emergente nella Supply Chain Management (SCM) automotive.

La personalizzazione posticipata si basa sul principio di creare design e costruire i
prodotti sulla base della domanda del cliente finale utilizzando piattaforme, componenti
o moduli comuni, ma questo processo non ha luogo fino alla destinazione del mercato
finale e/o finché i requisiti del cliente non sono noti. Nella filiera dell’automotive, il
posticipo ¢ un elemento vitale per favorire la massima personalizzazione del prodotto
efficientando al contempo i costi.

Le “strategie di posticipo” hanno anche altri vantaggi. In primo luogo, consentono
di limitare il livello delle scorte in totale perché 1’inventario puo essere tenuto a un
livello generico, in quanto ci saranno meno varianti di stock-keeping*. In secondo luogo,

3 Mendonga M.C., Dias J.C.Q., (2007), Postponement in the logistical systems of new automobiles
marketed in Portugal: the Brands and quality. Total Quality Management & Business Excellence 18
(6), 691-696.

4 Nell’ambito della gestione di magazzino, una stock keeping unit (SKU), o articolo gestito
a magazzino, indica uno specifico articolo, messo a stock in una specifica posizione. In un
inventario, la SKU ¢ il livello meno aggregato. Ogni prodotto, poi, pud essere disponibile in piu
varianti di dimensione, modello o colore. In questo caso, la posizione sara una sola, ma al prodotto
corrisponderanno piu SKU.
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poiché I’inventario € generico, la sua flessibilita € maggiore, il che significa che gli stessi
componenti, moduli o piattaforme possono essere incorporati in una varieta di prodotti
finali, realizzando dunque una personalizzazione di massa e quindi a costi piu bassi. In
terzo luogo, la previsione ¢ piu semplice a livello generico che a livello di articoli finiti.

Quest’ultimo punto ¢ particolarmente rilevante nei mercati globali dove le previsioni
locali sono in genere meno accurate di quelle previste per il volume mondiale, il che si
traduce in un’offerta di varieta di piu alto livello a un costo totale inferiore, consentendo
una logistica agile nella distribuzione di auto.

E evidente che terminal automobilistici “smart” possono costituire nuovi concetti
logistici di distribuzione di veicoli finiti per ’intera industria automobilistica.

Per poter assolvere questa funzione il terminal deve lavorare contemporaneamente in
piu direzioni. Da un lato, deve costruire una buona partnership commerciale con 1 clienti
tradizionali come compagnie di navigazione, operatori logistici, ispettorati, camionisti,
operatori ferroviari ecc. e, dall’altro, con i produttori, i venditori e i concessionari
di automobili. Aumentare la produttivita dei terminali automobilistici marittimi
efficientando i costi diventa una strategia chiave per I’intera industria automobilistica.

In quest’ottica, occorre tener conto anche dei fattori che potenzialmente possono
essere di ostacolo all’integrazione dei terminal portuali nella filiera, per analizzarli ed
individuare dei margini di miglioramento. Essi possono essere interni o esterni alla
gestione della Supply Chain.

Per poter garantire una filiera fluida, il terminal deve concentrare le sue azioni
principalmente sulle misure che possono essere sotto il suo controllo. Ovviamente,
¢ necessario eseguire un attento follow up anche sulla riduzione dei fattori limitanti
esterni, poiché potrebbero avere un impatto differito anche sui fattori limitanti interni.

Occorre poi considerare che il vettore marittimo Ro-Ro movimenta congiuntamente
sia semirimorchi che automobili nuove. Queste due tipologie di merce, infatti, viaggiano
insieme sui servizi Autostrade del Mare per tratte di cabotaggio nazionale, nonché per
le tratte spagnole e turche del Mediterraneo. Invece sulle tratte Oceaniche e nel Nord
Europa le auto nuove viaggiano su Car Carrier. Tecnicamente la differenza tra le due
modalita di gestione marittima del traffico Ro-Ro consiste nella diversa altezza dei
pontili (deck) e nell’impiego di differenti unita di misura in fase di computazione degli
spazi nave disponibili.

Infatti per lo stivaggio dei servizi Autostrade del Mare si computano i metri lineari ed
¢ possibile operare con una maggiore flessibilita rispetto alle Car Carrier.

Il trasporto dei semirimorchi integrando un unico servizio intermodale con il
trasporto delle auto nuove, consente all’armatore di movimentare volumi di merce con
una migliore efficienza di gestione degli spazi.

Questa circostanza tecnica ha riflessi per la gestione degli attracchi e degli sbarchi,
in quanto i due flussi devono essere selezionati e smistati dopo lo sbarco negli spazi
portuali piu idonei. In particolar modo i semirimorchi devono essere incanalati verso
le direttrici stradali di interscambio, mentre le auto nuove richiedono piazzali per lo
stoccaggio dove spesso ricevono servizi a valore aggiunto.

La necessita di valutare la adeguatezza delle strutture logistiche ¢ difatti funzionale a:

*  Monitorare la capacita di intercettare nuovi traffici, comprensivi dei possibili

transiti (interscambio e transhipment);
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e Evitare il congestionamento delle strutture disponibili (banchine e strutture
logistiche retroportuali ed inland);

¢ Indirettamente limitare I’appeal logistico di altre aree prossime competitive;

*  Massimizzare i flussi al fine di limitare il rischio che le navi una volta sbarcate
si trovino nella condizione di dovere salpare a vuoto (equilibrio import-export,
rischio impresa armatoriale);

e Valutare le implementazioni infrastrutturali al fine di ridurre il rischio di eccesso
di capacita nei periodi di debolezza del mercato;

* Diversificare le modalita di trasporto per la connessione con le strutture logistiche
interne e le diramazioni viarie e viaggianti ferroviarie;

e Rispettare i vincoli amministrativi e coniugare le esigenze di natura doganale.

5. L’IMPORT-EXPORT DI VEICOLI NUOVI ATTRAVERSO I PRINCIPALI PORTI MONDIALI, EUROPEI ED
ITALIANIL | VOLUMI DI TRAFFICO E 1 NUOVI EQUILIBRI

Come appare evidente non tutti i porti sono adatti a gestire la movimentazione di
veicoli poiché sono beni ad alto valore aggiunto che necessitano di specifici terminal
Ro-Ro intermodali: si stratta quindi di scali specializzati che possono essere dotati di uno
o piu terminal per veicoli, alcuni dei quali possono essere dedicati a specifici produttori
di automobili.

Negli ultimi anni un numero crescente di porti nei mercati emergenti si ¢ aperto a
questo settore e in alcuni casi hanno raggiunto volumi tali da giustificare servizi diretti
da parte dei carrier. I porti europei sono sicuramente i pitt importanti in termini di vetture
ma nell’ultimo decennio nella classifica dei Top 20 mondiali, la loro presenza ¢ passata
da 13 a 9, confermando dunque i cambiamenti di scenario prima delineati.

Una tendenza simile si ¢ verificata nel continente americano, dove i porti statunitensi
hanno perso quote di mercato nonostante i forti volumi di importazioni e Veracruz ¢
diventato il piu grande porto automobilistico della regione, malgrado i problemi di
capacita, mentre le importazioni statunitensi dal Messico continuano a crescere.

L’Estremo Oriente ¢ comunque l’area che ha subito i maggiori cambiamenti. Il
Giappone in passato era il leader per questo tipo di traffico; sebbene Nagoya sia ancora
al terzo posto, solo altri 2 porti giapponesi si trovano nella Top 20 a causa della continua
localizzazione degli Original Equipment Manufacturer (OEM) in altre regioni asiatiche.
Infatti, altri porti del Far East sono rientrati ora nel ranking mondiale.

Sebbene le esportazioni cinesi non abbiano eguagliato le previsioni precedenti e
una quota significativa di veicoli sia stata spostata in container, le importazioni di auto
di lusso tedesche, i volumi di Short Sea Shipping e quelli di transhipment negli scali
del Paese sono aumentati. Sia Shanghai che Tianjin sono ora tra i 20 maggiori porti di
veicoli. Anche Laem Chabang ¢ cresciuto e la Thailandia ¢ diventata una delle principali
destinazioni per gli OEM giapponesi alla ricerca di una base produttiva regionale.

La Corea del Sud ha anche due dei suoi porti tra i pitt grandi porti marittimi del
mondo, sostenuti dalla rapida ascesa dei marchi globali KIA e Hyundai. Singapore
ha rafforzato il proprio posizionamento grazie a forti attivita di trasbordo verso le
destinazioni dell’ASEAN e il Medio Oriente. I volumi di Melbourne hanno beneficiato
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delle maggiori importazioni mentre la produzione nazionale si ¢ conclusa.

Dubai e Jeddah sono importanti hub di trasbordo per il Medio Oriente e 1’Africa
orientale, anche se una percentuale significativa di automobili, compresi i veicoli usati,
arriva in container. Quanto all’Europa, i cui porti come ¢ stato accennato sopra, sono
tra i principali al mondo per volumi di veicoli, la crescita nel 2017 ¢ stata sostenuta dal
transhipment: molti dei principali hub si trovano qui e beneficiano di una rete di Short
Sea Shipping ben sviluppata.

Top 15 Global Vehicle ports 2017 (million units)

Zeebrugge Bremenhaven Ulsan Nagoja
Grimsby ‘#& . Pyeongtaek #
Baltimtﬁ Southampton@’ S &Danjin Mikawa
Barcelona #Shangai

\Veracruz &

Laem Chabang

Nel ranking mondiale dei Top 20 vehicle ports seguono agli scali indicati nella figura: Valencia/Sagunto,
Koper, Tanjin, Yokohama e Melbourne.

FiGura 3 - FonTE: SRM su Drewry, 2018

Ai fini del lavoro in oggetto, I’analisi prosegue a questo punto con I’approfondimento
del segmento della movimentazione portuale delle auto nuove, che rappresenta il core
business della produzione europea. Per comprendere come si sta sviluppando questa
tipologia di traffico nei mercati piu di interesse per il nostro Paese, il grafico che segue
mette a confronto la crescita annua riferita all’ultimo quinquennio dei principali 10 porti
europei, 1 top 5 italiani e di Tanger Med, il principale scalo automotive della Sponda Sud
del Mediterraneo.

I volumi degli scali analizzati nel grafico seguente confermano I’aumento significativo
del porto marocchino (oltre 430 mila veicoli nel 2017) cosi come I’'importanza di questo
traffico per 1 porti italiani (1,7 milioni per i Top 5) che nel periodo considerato rafforzano
il trend di crescita. [ principali 10 porti europei confermano lo sviluppo seppure piu lento,
probabilmente a causa degli elevati numeri che essi gia movimentano (12,8 milioni).

In Europa sono presenti la maggior parte delle piattaforme logistiche per i servizi
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di personalizzazione delle automobili, gli impianti principali di assemblaggio e/o
fabbricazione che favoriscono I’importazione ed esportazione in modalita marittima nei
suoi porti. Inoltre, le fabbriche automobilistiche piu rilevanti si riferiscono ai marchi piu
importanti localizzati in Europa: VW, Audi, Skoda, Seat, Opel, Renault, Fiat, Citroen,
Ford, Nissan, Suzuki, Mitsubishi, Seat, Volvo, Daimler Chrysler, BMW, Toyota, Honda
e altri.

Crescita traffico portuale auto nuove nei principali porti europei,
italiani e Tanger Med

220
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——Top 5 Italian ports Top 10 European ports ~ ----- Tanger Med

Numero di auto nuove movimentate nel 2013= 100.

Top 5 porti italiani: Livorno, Gioia Tauro, Salerno, Civitavecchia, Savona; Top 10 porti europei (esclusi
gli italiani): Zeebrugge, Bremerhaven, Emden, Grimsby, Antwerp, Southampton, Barcelona, Valencia,
Koper, Bristol.

GraFico 6 — FonTE: SRM su Autorita Portuali, 2018

Nei porti europei I’attivita principale ¢ il trasporto marittimo a corto raggio di auto
prodotte in impianti collocati nell’entroterra dei porti stessi. Spesso essi sono situati
vicino agli impianti che 1i utilizzano (per 1’esportazione) e contemporaneamente vicino
ai mercati (in importazione) che stanno alimentando.

La maggior parte dei porti marittimi europei offre attivita di logistica, ispezione pre-
consegna (PDI) e anche di riparazioni di danni che si sono verificati durante il trasporto
e/o danni che si sono verificati durante le operazioni di stivaggio. Possono eseguire
anche interventi di posticipazione in base alle politiche del produttore e talvolta mirano
a soddisfare una richiesta di un cliente importante. Secondo i dati raccolti da diverse
fonti di informazione, la tabella che segue presenta indicazioni sui volumi annuali di
nuove automobili trasferiti nei principali porti europei nel 2017, nonché dei produttori di
automobili e dei terminal operator presenti in ciascuno specifico porto marittimo.
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Volumi di auto nuove movimentati nei primi 10 porti europei nel 2017

> S E
< = Top Terminal Annual Annual Total o %
< Port 5 cars cars ==
x ] Carmakers operators 2017 ©

O Imports Exports & a

Mercedes-
1 | Zeebrugge  BE Benz, PSA - CRo,ICO, 1) 195 506 1,539,639 2,832,145 17.0%

Group, = Toyota, WWL

Toyota Group
pamler BLG
2 | Bremerhaven DE ' Automobile 640,000 1,560,000 2,200,000 | 13.2%
Volkswagen L
Logistics
Group
vw ((XSSIP Autoport
3 | Emden DE : Emden, 340,000 1,110,000 | 1,450,000  8.7%
Porsche, EVAG
Skoda, VW)
Grimsby, Kia. Tovota ABP, GBA,
4 | Immingham, UK V{Vg"’ C.Ro,BCA, 1,199,481 241,919 | 1,441,400  8.7%
Killingholme O DFDS, Gefeo
5 Antwerp pp | Mazda Fial ' og Griadi 529,147 456,177 985324  5.9%
Ford, Opel

Jaguar Land
Rover, BMW, ABP, Ford,
6 | Southampton UK | Honda, Ford, Group Cat, 354,400 531,600 886,000 5.3%
Renault 1CO, WWL

Nissan
VW Group Autoterminal,
(inc. Seat - -
d Audi) Grimaldi,
7 Barcelona ES an¢ Audy), Setram, | 238,723 598,899 837,622 5.0%
Renault- .
. Terminal Port
Nissan, Nou
Mazda
Tovota. Ford Ford, Valencia
8 | Valencia ES yota, Fia; Terminal 254,304 492,582 746,886 4.5%
Europa
VW Group,
Hyundai
9 | Koper SI Kia, Renault Luka Koper 302,894 438,359 741,253 4.5%
Dacia,
Daimler, Ford
PSA Group? Sealiv,
Hyundai Autotrade
10 | Leghomn IT Kia, Renault, .. 658,051 4.0%
Logistics,
FCA Group, .
. Sintermar
Daimler

TaBeLLA 3 — FonTe: Finished Vehicle Logistics April-June 2018 ¢ SRM

Le dinamiche economiche, sociali e geo-politiche che stanno interessando molti Paesi
europei stanno inevitabilmente avendo impatti anche sulle movimentazioni portuali di
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veicoli, hanno ad esempio portato a nuove opportunita di scambi con mercati emergenti
come il Nord Africa, la Russia ¢ 1’Iran.

Le politiche commerciali degli Stati Uniti e 'uscita del Regno Unito dall’'UE
costituiscono invece fattori di incertezza, cosi come le rivendicazioni dei lavoratori
portuali in Spagna che hanno causato alcuni disagi in un mercato altrimenti in crescita.

I porti europei comunque si sono rafforzati negli ultimi 5 anni, come rileva il grafico
che segue che indica il trend dei principali 10 porti europei prima analizzati.

Trend 2013-2017 della movimentazione di auto nuove nei Top 10 porti europei

35
Zeebrugge
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2
g
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1.0 Kooper L mememmememen T
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Leghorn
2013 2014 2015 2016 2017
—e— Zeebrugge Bremerhaven ——Emden ——Grimsby, Immingham,
Killingholme
—— Antwerp Southampton Barcelona Valencia
--—--Koper Leghorn

Grarico 7- FonTE: SRM su Finished Vehicle Logistics, anni vari, e siti delle Autorita Portuali

L’analisi passa poi ad approfondire la movimentazione di questa tipologia di merci
nel nostro Paese in cui la modalita di trasporto Ro-Ro ¢ molto rilevante: nel 2018 ha
raggiunto la quota di 109 milioni di tonnellate, il 22% del totale, ed ¢ fortemente in
crescita. Negli ultimi 3 anni essa ha registrato un + 11%. L’Italia ¢ il terzo paese dell’'UE
28, dopo il Regno Unito e I’Olanda, per la movimentazione di carico rotabile in Short
Sea Shipping: il trasporto di auto nuove sulle Car Carrier rientra in questa categoria.

Dall’analisi dei volumi movimentati dai porti europei, ¢ emerso che i principali scali
specializzati in questo tipo di traffico si trovano nel Nord Europa; solo 4 si affacciano
sul Mediterraneo e tra questi, Livorno, il principale porto italiano che occupa la 10°
posizione in Europa. Il grafico seguente mostra I’andamento dei Top 5 porti italiani per
il trasporto di auto nuove, evidenziando un andamento altalenante per tutti, ad eccezione
di Livorno che mostra un trend crescente lungo tutto il periodo analizzato, nonché una
movimentazione di auto nuove ben superiore agli altri porti.
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Movimentazione di auto nuove nei Top 5 porti italiani. 2013-2018
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GraFico 8 - FoNTE: SRM su Autorita Portuali

6. LE STRATEGIE DI ESPANSIONE E GLI INVESTIMENTI PER LA COMPETITIVITA DEI TERMINAL

La crescente domanda del mercato nonché le strategie poste in essere dai carrier di
rimodulazione delle rotte e incremento del transhipment stanno mettendo sotto pressione
1 terminal marittimi automotive.

Molti scali vengono utilizzati sempre piu di frequente anche come piazzali per lo
stoccaggio e quindi la disponibilita di spazio ¢ diventata una questione molto rilevante
per lo sviluppo dei traffici futuri. Stanno sempre pitt aumentando le pressioni sui terminal
operator in particolare in Europa e negli Stati Uniti per aumentare la capacita delle
strutture esistenti. In un momento in cui i forti mercati di vendita spingono verso 1’alto i
volumi delle importazioni, gli OEM utilizzano sempre piu i terminal marittimi come aree
di stoccaggio per consentire una maggiore flessibilita nel riposizionamento dei volumi
invenduti o evitare una doppia gestione nei terminali terrestri.

I tempi di permanenza sono aumentati, specialmente in Europa, dove la disponibilita
di terra ¢ limitata.

Un aumento del numero di mercati serviti dai principali porti sta aggiungendo
ulteriore pressione, poiché aumenta il numero delle toccate nave.

Anche la diversificazione dei prodotti sta incrementando le toccate nei porti: avere
piu versioni diverse di uno stesso veicolo anche con lunghezze differenti rende piu
complicata la movimentazione, lo stoccaggio e il carico sulla nave e questa tendenza
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sembra non essere alla fine, visto che la strategia seguita dai principali OEM sembra
confermare la loro presenza in tutti i segmenti e modelli. Ad accentuare le difficolta anche
la crescente popolarita dei veicoli elettrici che richiede investimenti in aree dedicate per
lo stoccaggio e la ricarica.

Con la scarsa disponibilita di spazi in molti mercati maturi, si sta assistendo a un
investimento in parcheggi multi-piano nei porti, nonostante i loro prezzi piu alti. A
Zeebrugge, Bremerhaven, Barcellona e Singapore sono gia disponibili parcheggi multi-
piano. Altri sono in fase di sviluppo o pianificati come quelli da Grimaldi a Valencia e
Salerno e da ABP a Southampton. Un altro modo per affrontare questo problema ¢ stato
lo sviluppo di strutture di stoccaggio terrestre in aree retroportuali.

Puo essere a questo punto interessante illustrare le altre principali strategie perseguite
dai maggiori porti Ro-Ro europei per far fronte alle diverse pressioni del mercato 5.

Analizzando la programmazione operativa dello sviluppo infrastrutturale nel Nord
Europa e nel Mediterraneo si pud constatare che molte realta portuali economicamente
significative si stiano impegnando per realizzare investimenti finalizzati ad assecondare
le previsioni di crescita dei flussi di carichi Ro-Ro.

In Belgio nel porto principale Zeebrugge, 1’International Car Operators (ICO),
(gruppo NYK), leader mondiale del segmento nel 2017 ha terminato un’espansione di
30 ettari di piazzali e prevede ulteriori 30 ettari dal 2018.

Wallenius Wilhelmsen Logistics (WWL), ha recentemente firmato un accordo di
concessione con il porto di Zeebrugge per gestire 49 ettari di aree situate nel porto
interno raddoppiando la capacita del proprio terminal, prevedendo di investire ulteriori
20 milioni di dollari.

Nel porto di Bremerhaven in Germania, il secondo per movimentazione di veicoli al
mondo, i volumi sono stati molto piu alti del previsto gia nel 2017 e sono stati riscontrati
problemi di congestione dovuti ad una non adeguata programmazione.

La vulnerabilita di questo porto ¢ di notevole interesse, infatti si ha notizia di una
commessa di Cooper (circa 200.000 autovetture del marchio Daimler) trasferita nel Sud
Europa. La riallocazione avrebbe, inoltre, consentito di risparmiare circa 7 giorni di
navigazione per la movimentazione marittima.

L’operatore logistico esclusivista del porto BLG sta tuttavia pianificando un nuovo
parcheggio multipiano e ha aggiunto capacita e ottimizzato la rete ferroviaria nei porti
con un nuovo scalo di smistamento.

Sulla sponda Nord-Occidentale del Mediterraneo, in Spagna, Valencia sta
beneficiando di un’implementazione infrastrutturale ferroviaria per i veicoli finiti. Nel
2017 ha registrato un aumento della modalita ferroviaria, con un incremento del 15%,
e le previsioni sono di un ulteriore aumento a causa dei servizi ferroviari notturni, che
consentono di gestire i treni 24 ore su 24.

L’ Autorita Portuale ha a disposizione tra i suoi tre porti (Valencia, Sagunto e Gandia)
quasi 1 milione di mq dedicati alla movimentazione dei veicoli, di cui 560.000 mq a
Sagunto dove la Ford ha spostato una quota significativa del suo traffico.

®  Per poter offrire approfondimenti sulle strategie che i principali porti Ro-Ro europei stanno

perseguendo, si ¢ utilizzata come fonte la European Vehicle Ports Survey 2017 pubblicata su Finished
Vehicle Logistics di Aprile-Giugno 18 e i siti dei porti.
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Oltre a cio, ¢ prevista la realizzazione di ulteriori 40.000 mq a Sagunto da destinare
al traffico di nuovi veicoli e investimenti per pit di €31 milioni per collegare il porto alla
rete ferroviaria spagnola tra il 2017 e il 2021.

Il porto di Valencia ha 412.000 mq di spazio dedicato alla movimentazione dei
veicoli e Grimaldi ha pianificato di costruire un’unita di deposito verticale per 11.000
veicoli gia dal 2018. Come a Valencia, i nuovi collegamenti ferroviari hanno contribuito
a far aumentare il traffico anche nel porto spagnolo di Barcellona: I’aumento dell’attivita
ferroviaria da e verso ’Europa centrale ha contribuito a renderlo un hub ferroviario
intermodale dell’Europa meridionale. I1 porto si ¢ dotato di tre nuovi binari di 600 metri
che si prevede saranno prolungati a 750 metri.

Anche in Turchia ci sono piani per aggiungere capacita. C’¢ un progetto di espansione
in corso all’Autoport, che si trova a Yenikdy, nella regione nord-orientale di Kocaeli, e
gestisce il 20% del traffico di veicoli finiti attraverso i porti turchi.

L’Autoport sta aggiungendo spazio per ulteriori 11.000 unita e sta lavorando a un
progetto ispezioni pre-consegna (PDI) che consentira di gestire 100.000 unita all’anno.

Queste capacita aggiuntive dovrebbero entrare in funzione nel 2019.

Passando alla Gran Bretagna, il porto Ro-Ro di Southampton ha visto il completamento
delle strutture MDS (Multi-Deck Storage) con il completamento sia del sesto che del
settimo parcheggio auto, che insieme sono costati 25 milioni di sterline (35,6 milioni di
dollari) e hanno contribuito ad ulteriori 8.000 spazi per deposito dei veicoli.

Ad Ottobre del 2018 sono iniziati i lavori per I’ottava struttura MDS per un
investimento di 15 milioni di dollari, che aggiungera ulteriori 3.000 spazi, portando la
capacita del sito a oltre 60.000 spazi.

Anche i porti italiani cercano piu spazio per gestire lo stock di un numero crescente di
veicoli. Cosi come nel resto d’Europa, nel nostro Paese un fattore di aumento delle scorte
¢ il fatto che ai porti viene chiesto di fornire servizi piu sofisticati e fondamentalmente
servire da centri di distribuzione o stoccaggio, cio sia per evitare la doppia gestione
in un terminale terrestre secondario sia perché consente una maggiore flessibilita nel
riposizionare i volumi invenduti verso altri mercati.

BLG, in precedenza analizzato per Bremerhaven, gestisce anche il terminal auto del
porto di Gioia Tauro in Italia, che nel 2017 con 170 mila veicoli ha vissuto una crescita
imponente perché ¢ diventato il porto di riferimento per le spedizioni delle auto del
gruppo FCA (Fiat Chrysler Automobiles) sui mercati internazionali, mentre il Gruppo
Grimaldi controlla I’intero flusso, dalla fabbrica al mercato finale.

Automar Logistics, di proprieta del Gruppo Grimaldi, nel 2016 ha acquisito una
partecipazione del 50% nel terminal dei veicoli di BLG.

La crescita che ne ¢ conseguita ha comportato la necessita di maggiore spazio e
migliori collegamenti ferroviari con ’entroterra, e I’azienda ha istituito un servizio
ferroviario tra la fabbrica della FCA a Melfi e il terminal delle auto di Gioia Tauro.

A Salerno, il Gruppo Grimaldi ha rilevato nuovi spazi retroportuali per 100mila mq
con I’obiettivo di realizzare un silos per le auto nuove con un investimento da circa 15
milioni di euro.

Nel porto di Livorno, primo porto italiano e decimo nel ranking europeo, il Gruppo
Grimaldi che ¢ il principale operatore, intende rispondere all’esigenza di nuovi spazi
acquisendo nuove aree, in parte di proprieta e in parte in subaffitto, tramite la controllata
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Sintermar (joint venture al 50% con il Gruppo Neri), passando dagli attuali 370 mila a
500 mila metri quadri, con un investimento di circa 20 milioni di euro.

E significativo anche 1’investimento che nel dicembre 2017 il Gruppo Grimaldi ha
realizzato a Savona (dove effettua ogni anno circa 800 toccate fra navi porta auto e
autostrade del mare) con 1’acquisizione della societa Marittima Spedizioni che a sua volta
controlla la Savona Terminal Auto. Quest’ultima ha avviato i lavori per I’ampliamento
del silos dedicato allo stoccaggio delle auto (investimento da 7,5 milioni di euro) che,
dovrebbe essere completato entro la fine del 2018. Esso portera la capacita ricettiva del
porto di Savona nel mercato automotive dagli attuali 140.000 mezzi a 230.000 all’anno.

Ultimo in ordine di tempo (Aprile 2019), il nuovo investimento previsto a Piombino
dove una joint venture al 50% Onorato-Altmann denominata “Manta Logistics” che
investira 17 milioni di euro per realizzare un terminal auto da 300.000 metri quadrati
con una movimentazione prevista di 230.000 auto dirette verso il Mediterraneo destinato
a offrire lavoro a circa 80.000 addetti. Si trattera di un hub volto ad accogliere auto nuove
provenienti dall’Europa centro-orientale attraverso convogli (treni e camion) del gruppo
logistico tedesco Altman.

L’analisi evidenzia che le tipologie di intervento si sostanziano strutturalmente in:

1) Edificazione di nuove aree retroportuali ed inland (piazzali);

2) Implementazione strutturale ferroviaria, con terminal, binari e linee viarie
elettrificate;

3) Sviluppo dei piazzali sul piano verticale con edifici multi piano (MDS / autosilos),
per la sosta dei veicoli nuovi;

4) Ottimizzazione degli spazi gia esistenti con una adeguata specializzazione delle
banchine retroportuali;

5) Rigenerazione delle aree industriali abbandonate per la logistica a valore.

Un altro aspetto di notevole rilevanza per le scelte di sviluppo portuale ¢ la
configurazione giuridica sia del soggetto che realizza I’investimento che del titolare
dell’area oggetto di investimento.

In particolar modo la veste pubblica o privata dell’entitd economica che pianifica
I’intervento di sviluppo puo avere rilevanza sulle valutazioni finanziarie.

Inoltre anche la modalita giuridica di gestione degli spazi ha un impatto sulla
previsione dei flussi finanziari, a causa del diverso impatto dell’uso del contratto di
locazione o di concessione.

7. ALCUNE CONSIDERAZIONI EMERSE DALL’ANALISI

Il contesto globale, sebbene testimoni un cambiamento negli equilibri economici
dei diversi player dell’automotive (spostamento delle produzioni, localizzazioni degli
OEM, strategie di riduzione delle rotte per i carrier € aumento del transhipment), vede
comunque la generale crescita del mare come modalita di trasporto dei veicoli: essa
concentra il 75% dei veicoli esportati nel mondo. Questo evidenzia come le nuove
dinamiche di mercato nonché le strategie dei player della filiera logistico-portuale stiano
spingendo sul mare come modo privilegiato per il trasporto dei veicoli e sui terminal
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come anelli della filiera la cui efficienza sta diventando un fattore di competitivita per
I’intera industria automotive.

I porti specializzati in questo tipo di traffico devono quindi prepararsi tenendo conto
che le previsioni al 2022 confermano una domanda complessiva in crescita (+2,5%).

Questo vale soprattutto per le rotte piu brevi, come le Intra-Regional e, in particolare,
Intra-Med, per la quale si stima un +3,3%.

Abbiamo verificato che per il maggiore ricorso al transhipment e a rotte piu brevi
effettuate dai carrier, i volumi delle movimentazioni portuali sono cresciuti piu dei
volumi delle rotte stesse, e questo ha avuto naturalmente ripercussioni sulle operazioni
terminalistiche. I management dei porti stanno intraprendendo strategie e pianificando
attivita per far fronte non soltanto alla crescente domanda ma anche alle mutate esigenze
del mercato che impongono, oltre ad una ampia varieta di prodotti anche molteplici
servizi a valore aggiunto che proprio nel porto vanno forniti. Aumentare la produttivita
del terminal automotive efficientando i costi diventa una strategia chiave anche per
I’intera industria automobilistica perché oggigiorno nella distribuzione dei veicoli finiti
le operazioni e 1 guadagni di produttivita derivano piu frequentemente dal valore aggiunto
ottenuto ai terminal piuttosto che emergere dall’efficienza delle modalita di trasporto
utilizzate perché consentono di raggiungere economie di scopo e di scala. I porti italiani
analizzati, analogamente ai big europei, stanno fronteggiando queste esigenze attraverso
investimenti in nuove aree, infrastrutture e servizi. Essi hanno un impatto importante ma
significativi sono anche gli interventi sugli aspetti di organizzazione portuale

Dall’analisi effettuata emerge la tendenza in molti porti europei e non solo a puntare
sui fattori di competitivita individuati allo scopo di rendere maggiormente fluida
integrazione del terminal nella filiera.

I fattori su cui si € puntato — e che sono emersi dall’analisi - possono essere di seguito
sintetizzati:

a) I terminal Ro-Ro dispongono di aree per la sosta delle auto che fungono da area

“cuscinetto” per favorire I’incontro tra domanda e offerta. Al fine di disporre
di spazi di accoglienza sempre maggiori taluni porti stanno optando anche
per la realizzazione di silos multipiano. Se da un lato, le pressioni di mercato
spingono i terminal ad ampliare tali aree per soddisfare la domanda crescente,
dall’altro, al fine della massimizzazione della produttivita dell’intera filiera si
richiede che il volume di auto in giacenza e il tempo di attesa siano il piu bassi
possibile. Tale funzione ¢ molto importante nei terminal di porti che vengono
toccati nell’ambito di rotte che presentano uno squilibrio commerciale, come ad
esempio, la Transpacifica. In questa direzione, le strategie adottate dai carrier
finalizzate a far fronte alle diseconomie derivanti dagli squilibri commerciali,
come le triangolazioni o le concatenazioni di rotte, agevolano 1’operativita del
terminal perché contribuiscono a bilanciare i flussi di import-export. Ci sono
poi perd da considerare alcuni problemi connessi alla natura di questa tipologia
di merce perché nei porti multipurpose i terminal automotive non possono
coesistere con altre strutture che gestiscono merci inquinanti come, ad esempio,
i terminal di carbone o delle rinfuse liquide, a causa di potenziali danni alle
superfici verniciate esterne delle nuove auto.

b) Le piattaforme logistiche per la personalizzazione posticipata dei veicoli sono

90



d)

TRASPORTO MARITTIMO DI VEICOLI E IL RUOLO DEI TERMINAL NELLA FILIERA AUTOMOTIVE

sempre piu ubicate all’interno del terminal portuale Ro-Ro dalle Autorita
Portuali che consegnano questi terminal a operatori logistici o consorzi (operatori
logistici 0 un armatore e un operatore marittimo di linea o una ferrovia terrestre
e/o operatore del trasporto su strada) che hanno contrattato la distribuzione delle
auto con 1 rispettivi marchi delle case automobilistiche. Questa soluzione offre
stabilita e contribuisce a un ambiente piu prevedibile per tutti i partner e i player
coinvolti.

La presenza nel terminal di fornitori di servizi logistici integrati (3pl) consente la
gestione simultanea di un insieme integrato di attivita, dall’uscita dalla fabbrica
fino alle operazioni di trasporto. Questi operatori sono certificati dai produttori
per effettuare ispezione pre-consegna (PDI), riparazioni di danni, operazioni di
posticipazione di personalizzazione (ad esempio vernici specifiche, attrezzature
di fornitura, ecc.). Questa soluzione offre una significativa riduzione dei costi
poiché I’investimento effettuato dai produttori di automobili e dagli operatori
portuali non viene ripetuto da un ampio gruppo di concessionari dispersi in una
regione ma ¢ localizzato nel porto. L’attivita di questi player, ad esempio per
I’import, va dalle operazioni sulle auto perché dopo I’arrivo della nave, ogni
vettura viene ispezionata e se si verifica un evidente danno di trasporto, la
riparazione viene eseguita immediatamente; in seguito I’auto ¢ guidata all’area
di sosta. Alcuni giorni dopo, un ordine viene richiesto dal concessionario centrale
(che raccoglie le richieste dei punti di vendita che sono a contatto con il cliente
finale) a queste piattaforme nei porti Ro-Ro. Se non ci sono particolari esigenze
di personalizzazione, 1’auto con le caratteristiche richieste dal cliente (colore,
modello, ecc.) viene inviata al Punto di ispezione (PDI) e, successivamente,
I’operatore logistico lo invia al punto di vendita (1I’operatore logistico del terminal
portuale Ro-Ro ¢ responsabile per le operazioni di trasporto) con il trasporto su
strada in un’operazione d2d. Entro poche ore, o un giorno al massimo, 1’auto
viene consegnata al cliente. Se ¢ necessaria un’operazione di personalizzazione,
I’evasione dell’ordine puo essere ritardata di uno o due giorni.

La maggior parte dei porti analizzati cerca di raggiungere un equilibrio tra
costi di importazione ed esportazione e quantita di automobili. La situazione
equilibrata configura una riduzione al minimo dei costi di trasporto per tutti i
partner: importatori, esportatori e produttori di automobili.

Alla luce dei fattori di competitivita individuati, ¢ stato osservato un paradigma

emergente per la gestione strategica della supply chain automotive che risulta
particolarmente vantaggiosa se la distribuzione al cliente finale viene effettuata attraverso
I’operatore logistico portuale nell’ambito del terminal che quindi va ad assumere un
ruolo chiave nella filiera. Altri fattori possono contribuire ad una maggiore produttivita
della supply chain, come la vicinanza di importanti fabbriche di veicoli con speciali
collegamenti ferroviari che bilancia il trasporto marittimo, riducendo sostanzialmente
sia i costi di importazione che quelli di esportazione e consentendo la minimizzazione
del trasporto di ritorno senza carico. Le modalita di trasporto (camion su strada e
ferrovia) dalle fabbriche automobilistiche alle piattaforme logistiche di distribuzione e
posticipazione tendono a minimizzare i viaggi a vuoto attraverso le auto importate che
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si trovano nel terminal port Ro-Ro. Non ci sono poi ulteriori tempi di attesa perché lo
stoccaggio e PDI (ispezione pre-consegna) vengono effettuati negli impianti portuali.

Importante anche sviluppare ulteriormente il trasporto intermodale in modo da
conciliare il piu possibile gli interessi dei diversi player sul terminal cercando quindi di
utilizzare diverse modalita di trasporto da/verso il porto.
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CapPiToLo 3

CURRENT AND FUTURE SCENARIO FOR SHIPPING COMPANIES

1. GLOBAL ACTIVE AND IDLE FLEET

The global containership fleet grew by 5.7% to reach 22 million TEU at the end of
2018, according to Alphaliner figures. Forecasts see a further increase in Cellular Fleet
capacity to reach almost 24 million TEU in 2020.

The global fleet included 5,285 ships with a capacity of 22.4 million TEU as at 1
Feb 2019. The orderbook reached 2,655 TEU, 11.8% of current fleet. Of the 22.4 million
TEU of capacity, almost 50% are concentrated on ships with size ranging between 4,000
and 10,000 TEU and almost 15% on the 12,500-15,20