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PRIMA PARTH-O SCENARIO DI MERCATO

Premessa

Lt tAlFy2 2LISNFYGAG2 RSEfQldzizaNRAGE RA {
comprende i porti di NapolCastellammareli Stabia e Salerno, € improntato ad una
logica che individua e focalizza innanzitutto lo scenario delle azioni realizzabili entro

il periodo di riferimento del piano stesso, per portare a compimento risultati di
adeguamento infrastrutturale gia pianifita

Tali azioni sono contenute entro una cornice di carattere strategico, che traguarda
un orizzonte temporale piu lungo, indispensabile per creare quel resgicessario

R AYIljdzrt RN NB S AYATAFGAGBS RA | ezl T A ;
di una visione coerente con una evoluzione concorrenziale del sistema portuale
campano nello scenario della logistica nazionale, europaatecthazionale.

Il contesto normativo di regolazione delle Autorita di Sistema Portuale ha condotto
ad una traformazione nellgovernanceRSA L2 NI A A0 NI G§S3IAOA
decreto legislativo n. 169/2016 introduce effettivamente novita rispetto al
previgente regime della legge n. 84/1994: insomma, trattasi di una riforma effettiva,
dalla quale e poskile, e speriamo probabile, aspettarsi ricadute positive per il
aAalSYl (uimaxiiedir)t S ¢

Intanto, il ruolo dei sistemi portuali &€ profondamente cambiato nel corso degli ultimi
decenni. Emerge un ruolo basato non sottarsulla dotazione infrastrutturale,
guanto ancle sulla robustezza dei servizila business communitySi va verso

Gt QF FFSNXYITA2YS RA dzyl @AaArz2yS LAG | YLJ
cardine di un sistema piu ampio e complesso. In quesmne, il ventaglio delle
attivita economiche classificabili come portuali si amplia ed arriva a considerare
servizi di trasporto ad alto valore aggiunto: logistica, cantieristica, information

0§ SOKY AMIR 2@%)9 Q ’sfo oljzdante di trasformazione che dobbiamo
inserire la pianificazione strategica

Ci muoviamo in un quadro economico ancora caratterizzato da una forte instabilita.
Prevederne gli sviluppi nei prossimi anni € esercizio ancora contraddittorio, ed
estremamente rischioso. Veniamo da un decennio di profonda ristrutturazione
RSttt QSO2y2YAlL Y2YRAIFIESE 0O2YyY

U la crisi perdurantedella produzione industriale nella maggioranza Beesi
europei;

U il rallentamento nella crescita dei Paesi di nuowdustrializzazione;

U un andamento del traffico commerciale che esprime tassi di crescita inferiori
NAaLISGG2 |ffQFdzyYSyid2 RStfF LINRRdzZ A2
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accadeva prima della crisi.

Nelle tendenze di carattere macroeconomico generaleA st 8 SNRA 8 0S f QF
della economia campana, che ovviamente influisce in modo rilevante sulle
LISNF2NXYI yOS RSt aAraidSYl LBR2NIdzZ S NBIA?2
aS3aAy Lt A RA NALNBal RStfQSO2y2YAl sdnd YLI
LINE ANB&aAADlIYSYGS FadSydzZ dA X [ S SalLk NI
espansione del 2015, sono rimaste sostanzialmente invariate nel primo semestre del
H n Mm(@dnkitalia, Economie regionali. L'economia della gzama. Aggiornamento
congiunturale, n. 37, 2016)
| fondamentali del tessuto industriale regionale manifestano ancde@olezze
competitive che rendono piu difficile il percorso di rientro dalla crisi che ha investito
fQFNIAOC2t T A2y 80 REBT VilSTanazi12t SLINERdzA y G S
f20FEATTIFGS ySf aSTT123A2Ny2x &4S060SyS
continuano a essere caratterizzate da peggiori condizioni strutturali: la loro
dimensione media, ulteriormente ridottasi nel periododatisi, rimane sensibilmente
inferiore di quella delle aziende centsettentrionali, le quali hanno a loro volta
ddzo A2 dzy NRA R @ankitdlia, AE2oyidmié Segioralé L'economia delle
regioni italiane. Dinamiche recenti sgetti strutturali, 2016)
La presenza delle imprese sui mercati esteri € caratterizzata in Italia da un profondo
e persistentedualismo: se da una parte quasi tutte le aziende con oltre 20
dipendenti nelle regioni settentrionali sono presenti IS NOF G A  Sa i S NA
circa un quarto delle imprese meridionali ne e esclusa. Inoltre, mentrerdfa:
nord le vendte estere incidono in media per il 39% sul fatturato complessivo delle
imprese che esportaned il 23% delle aziende esporta piu deiedterzi del
FLEGOGdzNY G2 ySt aSTiT23A2Ny2 GFfA jd2GS 2
9Q LINPLINRAZ I O2YLRYSYGS RSttt R2YIl yRI
italiane sui mercati internazionali che costituisce il vettore piu trainante per |
ripresa in un quadro di perdurante instabilita e di tensioni persistenti sui debiti
a2ONI YAY da! AYAT A2 RSt uwnmt f QSELRNI Al
Y2YRAItS S RICOMiMBuzNBI7TRS 02t S¢
L LINAYA aS3ayrtia OKS @Sy3az2y2 RIftfQlFyRIY:
per i porti campani in particolare per i segmenti del trasporto containerizzato e
delle autostrade del mareconfermano questa tendenza, che sara molto legata per
il prossimo futuro a fattori di tipo esogeno, connessi alla dinamica dei rapporti
valutari ed alle decisioni di politica monetaria sui tassi di interesse.
vdzSaiG2 FSy2YSy2 @I Ay O2yiNRISYRSyYyIl |
informazioni disponibili peil terzo trimestre del 2016 stanno a indicare che i
O2y adzYA LINRBGIFOGA S At A AYyQO@SAauAYSYGA TAa
YSYGNBE €S SaLBR2NIFTA2yA &az2y2 ONBaOAdzi S
7
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netto ha quindi fornito un contributy” S 3 I {BCES 2¢16) )
[Q2NRIT T 2ydS RSt O2YYSNDAZ AYUSNYyFrIAzyl

O2YL) SaaA@dl YSyidS NBOSaaAgdrs OKS AyRdzOS
globalizzazione stia subendo un effetth d NA &l OOl S OKS Rl f QI
continui a registrare un prolungamento superlore alle attese ed alle previsioni.

G QAYRAOS RSt O2YYSNODAZ2 Y2yRAITS & ao0oSs
OFt2 RA aS0GSY0ONB® hats kalskghbld urRcdld limBato§aD 2 v ;
aSGU0SYONE SR 20020NB= YSYUNB t QAYRAOS |

AY Y2R2 LIKCGERSI@AXRSYy (S

t SN y2y £ S3FNBE f Ql y Keller &poitazioniLdSnphne &lbel LJ2
traffico marittimo a fattori esogeni legati a leve che non sono nella disponibilita
della sovranita nazionale, occorre accompagnhterritorio con politiche industriali

e logistiche che rafforzino la competitivita de$teima industriale della Campania,

I YyOKS OGN OSNR2 YAadzZNE RA az2adGdS3ay2 LIS
pPOSsSoNno essere certamente le zone economiche spéziak)

Su questo tema, la Regione Campania, il 16 dicembre 2016, ha assunto una prop
deliberazione di Giunta, che considera i porti di Napoli, Castellamare e Salerno quali
gli snodi fondamentali attorno ai quali perimetrare le ZES; con il Governo si sta
lavorando per poter dare corpo normativo a tale misura di politica industriale che
potrebbe certamente determinare un impulso alla ripresa degli investimenti
produttivi, dopo la lunga fase di stagnazione che si € determinata per effetto della
crisi iniziativa nel 2007.

Un nuovo respiro di politica economica che consenta alle regioni diograli di
ripartire dal punto di vista della capacita produttiva, della occupazione e delle
esportazioni consentirebbe di mettere in moto un meccanismo capace di attivare
anche quelle che erano nel passato definite aree interne. Una rivitalizzazione
R Sdppa@to industriale, unito ad una azione per la competitivita delle
infrastrutture e dei servizi logistici, sono le componenti necessarie per un rilancio
della competitivita territoriale.

¢C2NYIFNB | fS3I3ASNB f QS@2f dzd AféhgaBentalBnklla & A a |
& G NHzd G dzNJ RSttt QSO2y2YAlL LJdz5 O2y aSyidANE
fenomeni strutturali nella competitivita tra sistemi di accesso che collegano mercati
RA LINPRdZ A2yS S YSNDOIFGA RA O2yaggfidcy¥ a[
che i flussi commerciali tra due Paesi saranno proporzionali al prodotto delle loro
SO2y2YAS SR AYO@SNEBIYSY(HS LINEL2NIScaty | £ A
Kerr, & Yotov, 2017Costi e efficienza deollegamenti sono tra i principali elementi

di frizione: in questo senso tali aspetti condurranno alla ricerca delle modalita piu
efficienti per servire i bisogni dei clienti finali.

Non si possono analizzare le performances dei porti italiani se ndegge |l
rapporto tra economia territoriale e matrice degli scambi internazionali. | sistemi

8
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portuali non sono isole che vivono nel perimetro indistinto della globalizzazione, ma
si alimentano della forza, o della debolezza, del tessuto industriale chetagravi
attorno allacatchment areali ciascun porto. La qualita e la densita dei collegamenti

0 SNNBAGNR Lldzs NBYRSNB SadSal 2 NAR2GOL
tra rete marittima e retadei trasporti interni

Il modello di funzionamento d@dS O2y 2 YAl AYRdzZaGNAIF S S R
O2YyRAT A2yl G2 |yOKS REFEfflF 2NBFYATTFTAZ2Y
comparto logistico in Italia non é tra le migliori: per quanto riguarda le esportazioni
LINS @ £ S  Qdzaex wdrkS tide QlLfghco2fabBrisidy” con conseguenze
yS3aAlFGAGS L1202 y2GS A RSOA&2NR LEmdept A O
2017)

wSAILtALY2 @It 2NBE ffQSO2y2YAlL Y2YRALIf S5
legati mani e piedi alle decisioni che assumono le multinazionali logistiche, che
hanno colonizzato il nostro Paese. Ci rimette la struttura della nostra bilancia dei
pagamenti, ed anche la competitivita del sistema manifatturiero del nostro Paese.

[ QS O ¥Rl cluster marittimo sono molto condizionati da questi scerte,
intrecciano condizioni di economia territoriale con caratteristiche di evoluzione del
sistema di infrastrutture e servizi presenti nei porti. gigantismo armatoriale
costringe ogg a raggruppamenti dei principali operatori per fronteggiare una
perdurante stagnazione della domanda, in presenza di awarcapacity delle

flotte.

Nel 2016 sono aumentate verticalmente le demolizioni delle flotte internazionali, in
particolare nel settoe dei container, con 182 navi rottamateari a 640mila teu di
capacita demolita. Dal 2000 in poi si e trattato del secondo anno per capacita
smantellata.

Anche gli ordini di nuove navi portacontainer sono crollati: nel 2016 sono state
commissionate aiantieri solo 64 unita, contro i 200 ordini del 2015. Il fenomeno

non riguarda solo il settore del traffico containerizzato, ma anche le navi per carichi
secchi e per le navi cisterna (rispettivamente 376 e 28 unita rottamate).

Per i sistemi portuali ne déra una stagione di maggiore focalizzazione ed
attenzione alle scelte di investimento, che devono essere caratterizzati da
adeguamento al mercatmelle decisioni, coerenza temporale nella attuazione,
calibrazione delle opere alla capaciilla domandadi assorbire gli aumenti di
offerta che possono derivarne.

I 2016 e stato un anno di ripresa dei traffici portuali in Italia. Per le movimentazioni

di contenitori si €& registrato secondo le stime disponibiliun complessivo
AYONBYSyYyG2 LINRKR Ff nZo> NRaALISGG2 |ffQl
traffico di sempre, con quasi 10,5 milioni di Teus complessivi tra una trentina di
terminal (Ship2Shore, 2017)

Dunque, se e verche non é piu il tempo per crescite annuali a doppia cifra, € pur

9
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vero che margini per uno sviluppo sono possibili. Si tratta di valutare attentamente
le potenzialita esistenti, di analizzare i flussi di traffico, le rotte di connessione che
possono avex spazio di mercato, la crescita dei retroterra industriali che possono
alimentare adeguati incrementielladomanda di trasporto.

Lf GSYLR2 RSEfl NARAO2NEF FffF ONBAOAGE L
nella ricettivita portuale, si & coheo. Comincia una stagione che sara
caratterizzata dalla efficienza e dalla razionalizzazioae spazi selettivi di sviluppo,

che vanno colti in modo adeguato disponendo di infrastrutture coerenti

{SO2yR2 Af wl LILIRNI2 RSt occldhdNiI 42° pes@ngllgd Y A C
graduatoria della Global Competitiveness 22147, € al 25° posto per qualita ed
efficienza delle infrastrutture ed al 56° posto per qualita delle infrastrutture portuali,
dietro ai principali Paesi che si affacciano sul Medieeo. Servono investimenti
selettivi per recuperare una competitivita logistica che vede il nostro Paese in una
condizione non adeguata rispetto alla struttura industriale ed al settore
manufatturiero.

Non si tratta solo di investire nelle infrastrutture che servono, ma anche di
migliorare la competitivita dei servizi e di operare per il miglior uso delte
esistenti. Il mercato selezionera in modo piu specifico gli scali e le rotte, in un
disegno drazionalizzazione reso indispensabile dalla crisi ancora in dogsgrandi
compagnie armatoriali del traffico containerizzato si sono unite in tre grandi
alleanze.

Non e piuquindila stagione degli elenchi infiniti di opere portuali, che poi non si
realizzano mai, e vengono riproposti essenzialmente per alimentare aspettative
puntualmente disattese, né é il tempo di libri di sogni. Siamo tutti chiamati ad un
esercizio di concretezza e di efficacia, lavorando per la migliore allocazione delle
risorse esienti, senza perdere tempo in discussioni al momento inattuali.

Nasce con questo piano operativoalprogrammazione di sistema portuale del
Tirreno centrale. Obiettivo primario sara quello di portare a compimento le opere
infrastrutturali in corso in tutti porti che rientrano nella sfera di responsabilita
RSEfQ!I dzi2NAGLED [ yIFaOAGl RSt ydz2 g2 2N
la realizzazione degli interventi in corso per rendere maggiormente competitivo il
sistema del Tirreno centrale rispettlla portualita mediterranea.

Non si puo non tenere conto del contesto industriale di riferimento: i destini dei
porti sono strettamente connessi al retroterra produttivo, che ha da sempre
costituito un fattore primario di reciproco condizionamento penou sviluppo
competitivo.

Questa € la ragione per la quale i principali porti meridionali, e quelli campani in
LI NOAO2f FNBX KFIyy2 o0Aaz23ay2 RA &0GNHzySyl
che poi richiedono il consolidamento di basi logistichezduge economiche speciali
costituiscono un traguardo che deve essere necessariamente conseguito in tempo
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breve, per poter supportare lo sviluppo non solo della competitivita portuale, ma
RStfQAYGSNRE aAa0GSYlF LINPRdAziGA @2 RSt aSii
[ QS O2 y 2 Y Aelquella inkritlidnale/ih particolare, & caratterizzata denuovo

Rdzl f AdY2 A g uhdaioilimpiede fcHe Yianro Puntato ad inserirsi in reti di
AYLINB&aSs O2y €S ITASYRS LAG RAYIYAOKS
RIFEffQFfGNR A punihdadl Sna Sirit€gia Kdnabiyeiziale basata su una
YSNI NRARdZ A2yS R$Fora@1a)iA RA LINP Rdzl A2y Sé
Solo le prime saranno in grado di generare alto valore aggiunto e di reggere una
competizione globale che puo essevinta a condizione di riuscire ad inserirsi

| finfer@o delle catene globali del valore caratterizzate da capacita innovativa,
ricerca e sviluppo, miglioramento della produlttivita.

| porti, in questo ridisegno del gioco concorrenziale, svolgono unaciumzrimaria

RA a4y2R23 AY ljdayad2 O02aiAddziald2y2 I a&
disposizione quelle connessioni indispensabili per rendere efficienti ed efficaci i
meccanismi di scambio di materie prime, semilavorati e prodotti finiti.

Gli sviluppi nella rete delle connessioni determineranno scenari di medio e lungo
LISNA2R2 LI NOAO2t I NX¥SY(GS NARESOlIYyaGA LISNJ
velocita NapolBari, quelle che un tempo erano le aree interne della regione
saranno a pieno tiblo integrate in un sistema piu efficace di collegamenti, che
potranno consentirne una rivitalizzazione.

Tutto dipendera dalla capacita del tessuto produttivo di agganciarsi ad una fase di
profondo rinnovamento tecnologico e di innovazione nei procagsierminata da

guella che viene chiamata Industria 4.0, valdir@ la profonda trasformazione nei
modellidi organizzazione della produzione manifatturibesata sul ricorso massivo
FfftQL/ ¢X SR FffS FTNRYUASNSE RStfl O2yyS:
Insomma, siam in presenza di una nuova rivoluzione industriale, resa ancora piu
impellente dal lungo decennio di crisi. | sistemi portuali non possono che
NEAYISNLINBGI NB I LINE LINR | Fdzyl A2y S | ¢
ampio, che sia capace di supergoerimetri e confini essenziali per ridisegnare la
strategia nel corso dei prossimi anni.

Viviemo inoltre Y SA  LINRP A& A YA | Yy icomidrce, N@stihatd azl A 2
mutare anche i paradigmi della logistica. Si stima che al 2020 circa 20 miliardi di
macchine ¢ rispetto ai 15 milioni di oggg saranno connesse, con un risparmio
gltdzil G2 Ay y YAEAFNRA RA R2ftfFNR | aS-
Il mondo si prepara alla presenza di soggetti che determineranno con posizione
dominanteil sistema della distribuzione, molto di piu di quanto non era accaduto

nei decenni passati con la grande distribuzione organizzata (GDO). Amazon ed
Alibaba, solo per citare le realta visibili sul mercato mondiale, costituiranno gli snodi
nevralgici di urbackbondogistico caratterizzato da elevati grandi di concentrazione.
Anche per questo acorre lavorare per integrarein un disegno unitarie il sistema
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portuale, i retroporti, gli interporti, le piattaforme logistiche e le connessioni ai
corridoi mutimodali della rete europea ed internazionale di trasporto.
Vivremo nel prossimo quinquennio una nuova drastica rivoluzione nella

2NBFYyATTFTA2YyS t23A80GA0F Y2YyRAFfSZ- LISN
O2YYSNDSY a! Y1 2y NI 35Ne @tale/deilvoluniNg packti  H
speditiddf S 3IANI YRA 2NBIFIYATTFT A2y A LRadlfA X

una guota di minoranza in Yodel, che, con 145 milioni di spedizioni e piu di 5.000
OF YA2YS § Af LAG 3INI Wr&ah8a, dgraziéd & R diRg8dta inY S N
Colis Privé, Amazon ha conquistato un controllo rilevante su un player che spedisce
LIAG RA Hp YAfTAZ2YA RA O2f (Wymdn20B)I yy 2 S 1
Traguardare lo scenario dellagistica nei prossimi anni non puo prescindere da una
visione integrata di fenomeni che indurranno a trasformazioni profonde non solo
nella organizzazione dei collegamenti, ma anche negli assetti proprietari,
determinando processi di razionalizzazione mri@ piu corte, capaci di offrire al
cliente finale soluzioni doeto-door molto pitu stringenti e strutturate
piramidalmente.

La digitalizzazione della logistica e destinata a modificare radicalmente

f Q2NBFYATTFTI A2yS RSt & A & G 8a tecnoloifichlddeizl S
Millenians, abituati ad utilizzare in modo intensivo le opportunita di un rapporto
diretto tra produttori e consumatori, indurranno ad un mercato maggiormente
JdzARF G2 REFEfTEF R2YFYyRIXE O2y GSOy2tv@3aASs
competitivita delle reti, in modo almeno altrettanto rilevante quanto le capacita
infrastrutturali (Drewry, 2016)

Pertale N} 3A2yS Af thb aLYTNI &dNHzi §dzZNBE S
nazionale 2014020, e centrad sulle Aree Logistiche Integrate (ALl), basate sullo
sviluppo della intermodalita e della gnodalita, in linea con il disegno logistico
proposto dal Piano Nazionale Strategico dei Porti e della Logistica, approvato dal
Governo nel luglio 2015.

Gliinterventi di politica industriale per lo sviluppo della logistica devono seguire un
orientamento coerente, che sinora € mancato, seguendo una logica di visione
AYyGaSaNY: Gy a{S OQSs dzy SaSYLA2 RA aOKAT :
e un cas da manuale, di cui sono i porti e la filiera dei container i primi a fare le
spese. Perché quanto maggiore € la dimensione delle navi, tanto piu efficiente deve
essere la catena a monte e a valle, quindi e la ferrovia che deve crescere, non il

camion, Yy fF LI NFXfAaA RSt LBodgra, TampsSt a 2
perfetta sui mari. Il crack della finanza navale, 2017)
v dzS & ( 2senBmerkf O@ y A f jdzt €S F6o0Al Y2 I @2N.

operativo della Aubrita di Sistema Portuale del Tirreno central€oncretezza,
focalizzazione su obiettivi definiti, rapidita nella fase esecutiventri i vincoli di
legalita che intendiamo rispettare e far rispettare con rigergono i principi alla
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base della pianificaone.

Il porto di Salerno non deve rallentare nel percorso, positivamente realizzato negli
anni recenti, di miglioramento nella qualita delle proprie infrastrutture, essendo poi
capace di migliorare la gamma dei collegamenti. | porti campani non sono in
competizione tra loro, ma devono invece agire per prop®siscala internazionale

e mediterranea,quale sistema integrato di servizi per la connettiviginora il
provincialismo logistico e portuale ha condotto ad una competizione endogena, i culi
esitisi sono tradotti in un ripiegamento entro i confini nazionali.

La riorganizzazione delle compagnie armatoriali per il traffico dei contenitori genera
per la portualita campana una grande occasione di crescita congiunta, in quanto
naturalmente ci si puo @porre come interlocutori specializzati per i due piu grandi
raggruppamenti mondiali: 2M per Napoli e The Alliance per Salerno.

Analogo sforzo congiunto tra i due principali porti campani andra operato per
cogliere le opportunita derivanti dalle autostrageSt Y I NBY a[ QAY TFA{
delle linee di navigazione di tipaultipurposeRoRo e Rd | EFérte, 2017Yiduce
fortemente le distanzepoint to point LISNJ f QAy 2f GNB SR Af
riattivando il ruolo dei prti intermedi.

Su decennali discussioni infinite, in particolare per il Porto di Napoli, e giunto il
momento delle scelte. Sara inutile, per fare un esempio concreto, continuare a
parlare della delocalizzazione della Darsena Petroli, sino a quando legit&uto
O2YLISUSYlGA y2y FTONIYYy2 AYRAGARZ 2 dzy O
stoccaggio che e strategica per il piano energetico nazionale.

Quando sara assunta questa decisione, saremo pronti ad affrontare tale scenario,
costruendo assieme agliperatori un percorso di transizione che comunque non
sara breve, e deve trovare le coerenze con le scelte energetiche del nostro Paese.
tAdzii2a02 AYOGSYRAFY2 fF@2NFNBE LISNI f QS1
forme per la ottimizzazione deicaigy A S LISNJ £ I NARdzZ A2y S R
| porti devono offrire servizi migliori e piu competitivi, per il traffico commerciale e

per i passeggeri. Sara il percorso di miglioramento delle performances, in termini di
standard prestazionali e di effemza, a determinare la capacita di offrire agli
operatori del trasporto marittimo le opportunita per sviluppare le connessioni.

Per il traffico passeggeri, che costituisce un segmento rilevante delle attivita dei
LI2 NG A RSt € /| YLI yoAi Panof perddakBrélta qaalitaydsit f ¢
servizi di accoglienza, i turisti e per i pendolari.

La realizzazione del nuovo Molo Beverello costituisce una priorita essenziale per
dare risposta ai 6 milior@ mezzadi viaggiatori che ulizzano il poio di Napli per i
collegamenti con le Isolé&i tratta di una ricchezza per il nostro territorio che deve
essere alimentata e coltivata per valorizzare il potenziale di produzione di sviluppo.
Sulla connettivita si gioca la battaglia competitiva dei prossimi decen

In questa direzione va ricucito il rapporto tra sistema portuale e territorio
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metropolitano. Lo faremo per i pendolari integrando i porti con il sistema del
trasporto pubblico locale. E lo faremo per il traffico crocieristico creando pacchetti

di offerta turistica che valorizzino gli approdi di Napoli, Salerr@astellammareli

Stabia. Serviranno investimenti adeguati e tempestivi in questa direzione.

Sul waterfront del Porto di Napoli, bloccato da piu di un decennio, vanno assunte
a0St (S o Ppridledha adsdgiatnel 2004un concorso internazionale di
progettazione, e siamo ora alla fase del passaggio alla progettazione esecutiva, per
la realizzazione dei lavori.

LYLIAGAI Y2 AY ljdzSaidz2z LAlFIYy2 dzy LISND2NE
periz R2 &aAy2 +tf wHnun fQ20ASGGAG2 & NEX | dzS
LINAYIF FI1aS8S NBfFTGAGA I yd2gd2 Y2f2 . S@S
ristrutturare gliexa I 3 T T AYyA 3JISYSNIfAZ RI RS&aGAYI
Universita Parthenope sia alla realizzazione del museo del mare e della emigrazione.
vdzSai2 Y2RStfft2 RA AYUSNBSyG2 AYLIX AOI f
Comune di Napoli, per passare dalla progettazione definitiva alla progettazione
esecutva, secondo indirizzi urbanistici ed architettonici concordati con le istituzioni
competenti. Abbiamo avviato questo percorso di condivisione con un tavolo di
lavoro improntato al massimo della collaborazione istituzionale e della franchezza.

Per il traffco commerciale la messa in esercizio della nuova Darsena di Levante, ed il
O2YLJ) St YSyil2 RSt I @g2NR LISN) IftA Saol ¢
porto di Napoli di navi di dimensione adeguata a scambi internazionali, costituisce
una priorita ireludibile.

Lo stesso vale per il porto di Salerno, che deve realizzare la seconda fase del lavoro
sugli escavi entro il periodo di Piano Operati@empre per Salerno € indispensabile

da un lato migliorare i collegamenti stradali, che oggi soffrono stliozzature
AYyO2YLIl GA0AT A O2y 2 a@Afdzlll ySOSaal!
assolutamente strategico dotarsi una rete retroportuale che sia in grado di superare
SGGSTTS RA aLITA FEf QA ddgINE2 R
una quantita maggiore di merci in modo efficiente.

Presteremo piu in generale adeguata attenzione alla evoluzione dei Piani regolatori
RStfS OAlGL LJ2 NI dzI £ A £ f QAYy 0 SNy 2 RSt €
amministrazioni comunali didpoli, Salerno €astellammargsempre in una logica

che dovra inquadrare gli interventi del periodo di piano in un orizzonte strategico di
medio e lungo termineDedicheremo la nostra energia anche nella costruzione del
Piano regolatore di Sistema Port8at  LJdzNJ y Sf f | O2yal LIS
amministrativo non sara breve e privo di ostacoli.

bS3ItA FEONR tIFSaA fQS@2ftdza A2yS RStfl LI
tra porti ed aree metropolitane, € determinata attraverso uno strumento [ileae
flessibile, che é rappresentato dai programmi direttori, che individuano linee guida
strategiche, rispetto alle quali poi le singole opere seguono un percorso di
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attuazione snello.

Ci muoviamo entro un contesto di legislazione molto fatraginosa nel caso
italiano. Chiederemo la collaborazione di tutte le istituzioni per accelerare i percorsi

e gli iter di approvazione per dare un segnale di dinamismo che é richiesto dalla
necessita di offrire al traffico commerciale ed al traffico passeggeriamesto
adeguato alla crescita.

Con gli operatori del mercato svilupperemo un rapporto di cooperazione, basato
sulla distinzione dei ruoli, ma anche sulla ricerca degli interessi comwm dialogo

OKS @It 2NAT T SNEX  phartefiaiateli 2 RSt f Q2NAIF YA &)
[ Q! dzi 2 NR § tortuRld codtithisce] U ¥rigana di governo che rappresenta lo
Stato, e risponde al Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, per attuare gli
indirizzi strategici del Piano strategico della intermodalita e della tlogis|
presente documento si oove in piena sintonia con gli obiettivi definiti dal Ministro,

ed intende declinarne gli indirizzi in funzione delle specificita dei porti della
Campania.

Nel mondo contemporaneo, le istituzioni giocano un ruolo cruciale gefinire
fQFraasSiaiz2 02y O02NNBy Il AlafasS NBNIA yiOS NIPWEIZSNI2
prime offrono opportunita diffuse di sviluppo economico, mentre le seconde
LINAGAE STALFY2 RSIOSNNAYI GA 3 NYzLJEdka, 2020 A |
[ QAYGSyG2 RSt tAlFy2 hLISNIOGAQG2 O2yarads
di Sistema Portuale del Tirreno centrale in una logica inclusiva.

Serve un cambio di passo e di mentalita, che consenta di attivardlaque
collaborazione, nella distinzione dei ruoli, tra soggetti pubblici e soggetti privati.
Istituzioni e mercato sono gangli determinanti per definire la piattaforma
competitiva dei territori: questo vale in particolare per la realta del Meridione

R Q L ,ichrdttarizzata da un allargamento della forbice nello sviluppo che dipende
anche dalla mancanza di una cultura di collaborazione competitiva.

GLE aSTT23A2NYy2 8§ dzy INRPOGAITEAZ RA NBaLJ
possa fare nulla, e che fiul | 6 0Al @I f2NBX aSyil Il Af
j dz £ Odzy 2> LI2A RA dzy FfEGNBX LA RA dzy
palude, infestata dalle sabbie mobili; se ti agiti per venirne fuori, rischi di affondare

' yO2 NJ LA G (SigrianiRI0OME Yy (1 S ¢

Da questa palude, che ha riguardato in particolare il porto di Napoli, occorre venire
fuori, per valorizzare il ruolo del sistema portuale campano come vettore per la
O2YLISOGAGADGAGLE RSt f QA Y RarenialidilconSessOoXdh i Y S |
mercati europei ed internazionale, a comin@adal bacino del Mediterraneohe
O2au0A0GdzA a0S f QI NBYIl ylFddz2NF¥£S RA NATFSNA
giocare un ruolo primario.

Potremo raggiungereuno scenario capace di generare sviluppo supportando

f QT A2y S Redafinendo 2uelfe Ndndizbajiifrastrutturali e di servizio
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coerenti con il rilancio della portualita campana nello scenario mediterraneo ed
internazionale.
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Capitolo 1- Lo senario dello shipping mondia ed i traffici nel bacino del
Mediterraneo.

bS3IAtA dzf GAYA GSYUGA |yyA fQSO2y2YAlL Y2\
rivolgimento: si sono verificati due cicli decennali di segno diametralmente opposto,
Sy i NI Y 6 ihseghdelin globéligzazione, con effetti di radicale trasformazione
negli assetti geopolitici su scala internazionale.

Nella prima fase, tra il 1997 ed il 2007, si e consolidata la tendenza al
decentramento produttivo nei Paesi di nuova industrializzaz] con la
conseguente crescita robusta dei flussi negli scambi, anche per effetto della rete di
interconnessioni determinata dalla scomposizione dei processi produlttivi.

Poi, dal 2007 ad oggi, e deflagrata la piu grave crisi finanziaria ed economica a
partire da quella del 1929, con una decelerazione nello sviluppo generalizzata in
tutto il sistema produttivo: si & dimezzato il tasso di crescita dei Paesi emergenti, si €
raffreddata la crescita nei Paesi a matura industrializzazione.

Tra crisi economica e crisi finanziaria si € determinato un corto circuito che
caratterizza ancora oggi lo scenario internazionale: le banche che hanno dato
credito alla lunga stagione degli investimenti determinati dal gigantismo navale si
trovano oggi indzy' I  aAGdzZ 1T A2yS RA F2NIS Ayaidl oA
solvibilita dei crediti.

HSHNordbank, tanto per citare un casdevante e stata recentemente messa in
vendita; possedia da due Landeredeschi, lo Schleswig Holstein e la cittattdi
Amburgo, tale banca possiede oggi il maggior volume di crediti concessi al settore
armatoriale. Insomma, la crisi del gigantismo navale, ed i connessi investimenti
finanziati principalmente dal sistema bancario tedesco, gettano ombre sulla stabilita
FAYEYTAFNREF RSEfQ9dzNRPLISFS &2LINF Gddzii2 2
rilevante per superare una crisi che non e solo finanziaria, ma anche industriale
(Bologna, Crepuscolo anseatico, 2017)

A farsi avanti perilevare laHSHé stata la Nord/LB dellaaBsa Sassonia e della
Sassonid Ky I f 12 OKSZ yYSA LINAYA y2@0S YSair R
una perdita consolidata pari a 736 milioni di euro, dovuta essenzialmente al
peggioramento della finanza dellshipping.Siamo ancora lontani dal vedere una
riorganizzazione del sistema bancario legato allo shipping capace di superare le
sofferenze attuali e potenziali che stanno emergernititema & ancora sottovalutato

nella discussione pubblica.

Le conseguenzRSt t Q2y RIF G yStfl LINAYI FFasSs S
sono fatte sentire con effetti moltiplicatori nello scenario della logistica e del traffico
marittimo. Mentre i flussi marittimi erano cresciuti ad un tasso doppio rispetto alla
crescit della ricchezza mondiale tra il 1997 ed il 2007, nel decennio successivo della
grande gelata ha generato un disaccoppiamento inverso tra produzione e logistica,
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stavolta con segno negativo.

La rilevanza degli assetti che si determinano nella retecddéegamenti tra sistemi
economici assume rilievo primario nella configurazione delle dinamiche competitive

S fQFRS3dzr YSy(2 RSttlF 2NBFYATTIFIT A2yS f
un punto strategico di snodo per futuro dei sistemi economicik L & SNIJA T A
dalle infrastrutture svolgono un ruolo cruciale sia nel determinare la qualita della
AUl RSA OAGOFRAYA &aial ySt az2aiSySNB f
[ QAYLIAFy G2 AdGlF €t ALY 2Zch Bohdzdaal 282 R FERAF LY
degli archi a terra, costruiti sulla economia e sulla geografia dello scorso secolo, &
LI £ SAaSYSy ((Bosa,eEMAt Si2¢

Il mercato servito dai porti italiani, a differenza di quanto accade per i portNded

Europa, € un mercato nazionale. Il volume e le caratteristiche delle merci importate
corrispondono alla tipologia dei consumi interni o della produzione manifatturiera
interna; i volumi e le caratteristiche delle merci in export corrispondono alla
tipologia delle produzioni nazionali.

Ly ljdzSad2 &aOSyFNARA2 A LERNIA AGFEAFYA K
periodo che sono stati delineati. Dal 1997 al 2007 le movimentazioni complessive
sono aumentate quasi ogni anno, fino a raggiungere uwopdi 537 milioni di
tonnellate nel 2007. Successivamente, la risacca ha iniziato a far sentire i suoi effetti,
con andamenti intermittenti, sino a giungere a 458 milioni di tonnellate
movimentate nel 2015, vale a dire gli stessi volumi fatti segnareQ@.2

La crescita della portualita italiana, sino al 2007, e stata sostenuta in egual misura sia
nella sua componente internazionale sia in quella nazionale. Negli anni della crisi,
AYy@SOSs A (F&aaAr RA agaf dzllll2 LiRdietoiMedA K
Hamp A OGN FFAOA RSETtQLOGFEAlI O2y A t IS
tonnellate, mentre quelli con i Paesi infra UE 66 milioni di tonnellate. Negli ultimi
dieci anni la componente extra UE ha perso circa 8 punti a favore del aralific
cabotaggio e di quello infra comunitarioll ripiegamento nei processi di
globalizzazione si legge chiaramente in questi dati.

Le rinfuse liquide continuano a rappresentare la principale modalita di scambio, pur
o2y @It 2NRAR YSRA YisféribriQadZ200 miori diljtaizheRadR IS y v
container, dopo aver conosciuto una fase di stasi di quasi dieci anni, nel 2015 hanno
incrementato del 12% i propri volumi, fino a giungere a 95 milioni di tonnellate. Il
traffico ReRo si mantiene da alcuni annit@no alla soglia di 85 milioni di
tonnellate. In deciso calo, dal 2009, sono i traffici di rinfuse secche, che hanno perso
mediamente 2530 milioni di tonnellate annue rispetto al periodo prasi, mentre

le merci varie non unitizzate si collocano quasstantemente in una fascia tra i 20

ed 1 30 milioni di tonnellate.

Il peso della portualita italiana sul totale di quella europea si € leggermente ridotto
ySt O2NBR2 RS3IEA dzf GAYA RASOA [YyyAd aSy
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rispetto al raffico complessivo della UE28, tale valore € sceso al 12% nel 2015. In
termini di modalita di condizionamento, nel 2015 il peso principale della portualita
italiana ha riguardato la merce su{Ro (18%), seguita dalle rinfuse liquide (13%) e
dalle mercim container (12%).

| porti del Mediterraneo sono interessati da dinamiche di trasformazione
yStftQlraasSiaiaz O2YLISGAGAG2T OKS RSUSNNVAYI
rischi di marginalizzazione, generati da un lato da fenomeni congiunturali el f & N
da mutamenti negli assetti geopolitici.

La novita che si impone per effetto di profondi rivolgimenti nella organizzazione
O2YyO2NNBYTAIFIES GNFX A YSNOIFGA NRAR3IdzZ NRI ¢
Mediterraneo, per il sistema portualitaliano € una sfida che implica in primo luogo

una stretta alleanza trgorti e tra questi e le ferrovie, interporti e centri logistici,
fdzyd32 A O2NNAR2A2 OKS RIf aSiT23arxz2Ny?2
h NRA S y{Sviméz,2616)

[ QOAVUSNY2RIfAGL | 2A&dzYSN:X FLHaGd2NBE OKAIl @
ddzf £ IS23INF FAF RSIEtA ao0rftAaA S RSEES NP
con una grave deficit competitivo costituito dal fatto che tale tecric&rasporto si

ferma alla gronda Nord del Paese. Ma anche nella parte logistica che oggi presenta
la maglia piu strutturata di collegamenti esiste un tessuto molto debole. Porti ed
interporti non si sono sostanzialmente riletapunti di attrazione per®2 ¥ ¥ S NIi |
servizi ferroviari: nessuna connessione esiste tra porti in Italia e solo 16 sono |l
numero dei treni settimanali programmati tra interport{Ministero delle
Infrastrutture e dei trasporti, 2016)

La capacita di gamare un sistema di offerta integrato tra porti e retroterra logistico
non determinera solo la qualita ed i flussi di traffico marittimo, ma la generazione e
fl RAAGNAROdZ A2yS RSt QIft2NB | 33Adzyidz2y
efficienti iescono a destinare circa il 30% del traffico ad attivita logistiche ad alto
valore aggiunto ed il 70% alla logistica distributiva. Il valore aggiunto generato dalle
prime €& gquantificato in circa 2.300 euro per Teu, rispetto a quello indotto dalle
secondeRA OA NOI o n(®vinedzZA0R6) LIS NJ ¢ S dzé

[ QAyadlroAft Al a20AFtS SR AadAailddd A2yl €
Nord Africa non consente di dispiegare pienamente le potenzialita espansive, in un
guadrante econonto che non e piu solo cerniera tra i grandi blocchi economici ma
che puo essere anche un autonomo propulsore di sviluppo.

Il segnale immediato delle ricadute determinate dalla instabilita consiste nella
riduzione della quota di mercato del Mediterrane@lio scenario globale della
crocieristica, un segmento che conosce invece un forte sviluppo a livello
internazionale: il peso specifico del Mediterraneo sui flussi crocieristici globali ha
visto una riduzione dal 21% al 17% del mercato globale, propriefietto di un
incremento del tasso di insicurezza generato dalle dinamiche sociali e politiche.

U
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| perduranti conflitti, e le minacce del terrorismo, sono deterrenti alla crescita del
YSNOIF G2 RSttS O2yySaarzyir LI aasEsSisMer S
si misurano immediatamente nel traffico crocieristico e che poi si estendono anche

al mercato del trasporto delle merci, in quanto viene depotenziato lo sviluppo
produttivo ed industriale dei paesi coinvolti nei conflitti in corso.

Tutte le aioni che condurranno a mitigare la congiuntura negativa dal punto di vista
RSt f I AyadadlroAatAdtr ySttQl NBI YSRA G SNNI y
positivi sullo sviluppo delle attivita di trasporto marittimi, nei diversi segmenti di
mercato dei paseggeri e delle merci.

Va valorizzato il percorso di trasformazione strutturale che si sta comunque
determinando, al di la degli elementi congiunturali che ne depotenziano le
opportunita: il Mediterraneo non € piu solo area di transito, ma e potenzialment

un mercato dotato di una propria endogena capacita autopropulsiiia.
aSRAGSNNI yS2 8§ dzy YSNOI{G2 RI LAG RA T
fortemente sbilanciati, e quindi con un problema rilevante nella gestione dei
container vuoti.

Negl ultimi 13 anni il volume totale delle merci trasportate via mare nel bacino del
Mediterraneo é cresciuto di oltre il 123%: nel 2014 é transitato nel Mediterraneo il
19% circa del traffico navale mondiale, percentuale che nel 2005 era del 15%. Anche
la crescita del Mediterraneo nel segmento dei contenitori € stata particolarmente
rilevante: nel 2013 i primi 309 porti container mediterranei hanno movimentato un
traffico pari a 44 milioni di Tue, con un aumento del 382% rispetto ai 9,1 milioni del
1995. Nel2014 le aree portuali del Mediterraneo sono arrivate a detenere una
guota di mercato container del 33% (acquisendo sei punti percentuali rispetto al
2008) contro il 42% del Northern Range, che nello stesso periodo ha perso cinque
punti percentuali.

Anche & funzione di cerniera per il trasporto delle merci presenta di per sé elementi
che inducono a ritenere sempre piu strategico il bacino del Mediterraneo, per
effetto del raddoppio dei grandi canali di Panama e di Suezedsiidi questo
processo profondali trasformazione li misureremo nei prossimi decgrcome e
inevitabile che accadegquando si determinano investimenti infrastrutturali di
rilevanza tale da poter generare una riorganizzazione nelle rotte dei collegamenti in
modo molto piu flessibili, ean aumento della capacita.

In prima approssimazione, si sta determinando una forte competizione tariffaria tra i
due grandi canali recentemente raddoppiatiorcade, Suez resiste al nuovo
Panama, 2017)Suez ha abbassato i prezzi del 65%¢ienonostante- registra un
RSONBYSy (2 ySt wnmc NRALISGG2 ffQlyy2 |
con un calo del volume delle merci pari allo 0,5%. A Panama i transiti sono diminuiti
del 5%, con il NRARdzl A2yS RSA @2fdzYA RA YSN
RStftQlrftfFrNAFYSyd2 RA trFylYl>S aS0O2yR2 3
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modo pieno solo a partire dal 2018.

al FyO2NJ LIAG NAfSGIydS LISNJIamedlLafoftaiche § €
opera nel Mediterraneo nel segmento dei contenitori € composta da 313 navi, di culi
250 full container, con una ventina di multipurpose e poi diverse-R@nOtto navi

sono nella classe tra 5 e 6 mila Teu, 10 tra 3 3 4 mila, 165 redl& tla mille e 2

mila, ed il resto con una portata inferiore a 1.000 Teu. Con 64 navi MSC rappresenta
Af wm: RSEfl Ft20GF LYOGONrYSR SR Af HHZ
spazio competitivo di dimensioni significative che si gioca amtta rilevante per i

porti italiani, e per i porti campani in pacolare.

La persistenza della crisi economica globale, iniziata ormai da un decennio, non
consente ancora di valutare le traiettorie che potranno essere percorse nel
momento in cui si digpgheranno, inevitabilmente in modo progressivo, processi di
ripresa dei traffici, in funzione di una agenza della industria e della domandae

ancora stentao ariprendere ritmi secondo una traiettoria di fuoriuscita dalla crisi
GbS3It A | goydal 2008Kab2013 lil yostro Paese ha complessivamente perso
7,7 purti percentuali di PIL e 13,6 groduzione industriale. Nello stesso periodo, gli
investimenti in infrastrutture di trasporto si sono piu che dimezzati, passando da 21
miliardi dieuroné wHnanT F  OA NDI (Angel¥ EipoNoheNPOA6Y § S f
terminata una fase che aveva visto, tra il 2003 ed il 2008, una accentuazione degli
investimenti realizzati nel potenziamento delle infrastrutture, in particolare per la
rete ferroviaria nazionale. Insomma, proprio mentre era piu necessario investire
nelle reti e nei servizi di connessione, il ritmo di miglioramento della performance
f23A80A0F KIF aS3daaidz Af OAOf 2 RA RSLINK:Z
La globalizzazione ha significato, nei passati decenni, soprattutto una
marittimizza2z y S RSt € | f23A40A0Fd {S OSRALlY?2
YENRGGAYF yS3ItA FYYyA LIAG NBOSYGAS |ttt
del 2013, ha corrisposto un miglioramento di questo indicatore per tutti gli altri
principali Paeseuropei, con un effetto negativo che si e trasmesso sulla produttivita
G2GFrfS RSA FLFAGG2NRA LISNI £ QSO02y2YALl VyI 1Az
[ QOAYRAOS RA O2yySiilA dheid Shipping Gdanectivity Index Y A
O[{/ LU RSEtftQ! b/ ¢! 53 § HBaNel a0ie(rispetfo@6AR R |
YySt HnamMoUOX YSYOGNB Ay LI NIGAO2ftIFNBE § | dzy
T T RSt HamcXE S LISNIfF {LI3IAYyF RFEf Ttnxr
Nel confronto di competitivita tra sistemi industriali e logistici concorrenti su scala
comdzy AGFNRLF fQLAOFEALF KF LISNBR2 LRaAl A2YyAZ
in una fase ancora caratterizzata da una lenta ripresa dopo la lunga crisi dei Paesi
industrializzati. Tale scenario nazionale va inquadrato in una dinamica
internaziorale.

oNel 2015 i volumidel commercio mondiale marittimo hanno superato i 10 miliardi

di tonnellate, per la prima volta nella serie storica dei dati UNCTAD. Il tasso di
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ONBaOAGrF RSEEQIGIOAGAGE YFENRGGAYEF & adl (
LIAG tSyid2 NRALSGG2 | f (UNCTKIEROAE) RSIEA | yy
Ci troviamo di fronte ad un processo di rallentamento nello sviluppo dei traffici
merci che sta modificando profondamente i percorsi che si erano determmeaht
decenni precedenti alla crisi economica iniziata nel 2007.

aSYGNB tQl gA2 RSttlF 3Aft2606FtATTFIA2YS S
traffici marittimi a ritmi di molto superiori rispetto alla crescita della ricchezza
mondiale prodotta, ormi da un decennio si sta determinando un fenomeno di
natura opposta.

Ancora e prematuro stabilire se si tratti di una inversione di tendenza strutturale,
ma la durata del fenomeno comincia a delineare uno scenario di possibile uscita
dalla crisi carattemzato da processi dieshoring vale a dire di risacca degli
insediamenti industriali che possono tornare verso gli originari territori, mediante
anche forme di protezionismo tali da indurre qualche osservatore a ritenere
possibile una traiettoria di dglobalizzazione.

In questo sceh NA 23 f QLOGIFEAF KF NBIAAGNI G2 yS
esportazioni, raggiungendo il massimo storico delle vendite correnti (417 miliardi di
SdZNB U SX O2Yy dzy AYONBYSyd2 LI NR FffQmI m:
commerciale di 51,6 riardi; nel mese di dicembre 2016 la crescita € stata pari al
pITrd [ QAYONBYSYyi(di2 RSttS @OSYyRAGS YIRS
verso la Germania (+10,3%).

' yO2NJ LIAG NAES@OFyGaS § Af RIFG2 NBfa 0AQ
ObHNIA>0T Af aSNDO2adzNJ 6mpZd>0 S It A { Gl
caratterizzata da una forte inclinazione verso le esportazioni, dalle quali dipende
sempre piu la capacita di crescere, sta manifestando segnali concreti di ripresa.
Supportare questo sviluppo dipende in modo particolare dalla adeguatezza logistica,
dalla qualita dei servizi di connessione, dalla capacita di sostenere lo sviluppo della
commercializzazione dei nostri prodotti con una rete di collegamenti competitivi
verso i mercati finali di sbocco.

[ QSt ST A2yS RA 52yFfR ¢NHzYL) I t NSAARSY
fortemente sulla ripresa occupazionale interna al Paese e su possibili misure di
protezionismo, rischiano di generare effetti a catena capaci flieddare, almeno

per un periodo di tempo, la crescita del traffico marittimo delle mddria linea di
protezionismo da parte degli USA, in uno scenario caratterizzato gia da una bassa
disoccupazione (4,5%) puo determinare tensioni inflazionistiche, atimentassi di
AYiSNBaasSs NAGlIfdzitT A2yS RSt R2ffl NRD |
[ Q2Y R RA fdzy3lF RdzNF Gl S F@GALFGF ySA RS
I dzYSy G2 SaLRySyilAlrtS RSttlF OF LI OAGE LI
generaR2 RQI f NI LI NI'S  dzy | GSyarzysS TFAy
YENRGOAY2D [ QSaLRAATAZ2YS OSNR2 Af arad
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decisi, rispetto alla capacita della domanda di generare flussi di reddito adeguati a
remunerare il srvizio del debito ed il capitale investito, sta determinando una forte
GSyaazysS ySttQlaasSiiaz2 RSt YSNOIIzo

Gli esiti di questo processo delineano una robusta riorganizzazione del mercato,
ASYSNIYyR2 Rl dzy tF G2 f QSallz aAli2z(geSe RI f
testimonianza il fallimento del sgmo armatore mondiale, la societa coreana Hanjin
{KALLAY3IOZ YSYUNBE RIEIfEQFEONR &aA adl yy;:
operatori del settore, per formare quelle economie di scala capaci di miglidrare
coefficiente di utilizzazione delle flotte esistenti, e di resistere alla tendenza verso la
riduzione costante dei prezzi nei servizi marittimi, in particolare nel settore del
container.

Nonostante lo scenario di perdurante debolezza della domanda matmdia
GSYyRSy1T I If 3JIAIryiliArayz2z SR FffQAYyONBYSyYy
arrestata.a [ I FE 2001 Y2YyRAIFIES & ONBaoOAdzil R
ASYYlL A2 Hamc® {A GNXaGaGFr RSEftQAYONBYSY
' YyO2NI LIAG St SgI G2 NMNAaLIONGTAD, 2006) I ONB & OA
Ma, mentre il conflitto tra potenziamento delle flotte marittime e debolezza
perdurante della domanda genera una necessita di riorganizzalidaé t QI NI | Y S
mondiale, la rete dei collegamenti e le traiettorie della logistica stanno consolidando

il ruolo di leadership dei servizi di mobilita nella configurazione degli assetti
mondiali.

Per lo sviluppo economico e per la competitivita tra sisteimmeccanismo di
funzionamento che determina la gerarchia tra le economie internazionali € in corso
RA LINRPF2yRI OGN} aAF2NXITA2YSY d4[del ladbyy S
02YS ydz2@2 LI NIRAIYI RSttt Q2NAI y hosirel T A 2
infrastrutture ci dice molto di piu sul funzionamento del mondo che non le cartine
L2 f AGAOKS O2 (Khatna, AR [ ORYFSYRE2Y S @I LJ:
geografia delle infrastrutture, ma alla mappa dei sarvdi connessione che
ISYSNlry2 tF NBGS t23Aa04A0F Ay ol as Ifftl
Nel corso della storia la concorrenza tra sistemi portuali € sempre stata rilevatrice di
chi stava vincendo nel tiro alla fune dedlapply chainQuesto principio vale ancor di

piu nei nostri tempi, proprio per la modificazione profonda nei paradigmi
competitivi che portano in primo piano la capacita di tessere una tela di connessioni
adeguata a generare ricadute positive sul sistema economicadeale nel suo
insieme.

Gli impatti di questa trasformazione saranno estremamente rilevanti e muteranno i
principi cardine che hanno informato la societa mondiale nel corso degli ultimi
RSOSYYAY a/2YS Ay LIl aald2 Af erfcalyiddira a A
Stati interdipendenti orizzontalmente, cosi ora si sta procedendo verso una civilta
globale di rete, la cui mappa dei corridoi di connessione sostituira le mappe
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OGN RAT A2yt A R&han@2018)A yA GNI  IFEA {GF GAé
La connettivita logistica ed il sistema dei collegamenti diventano un paradigma

RSGSNXYAYLFY(GS LISNI £t RSTFAYyAT A2yS RSt Ql
della rete, che sono rappresentati dalle grandi aree metropolitane, accresceranno la
lor2 AYLERNIFYTF yStfQraasSiaz2 RSA LI2GSNA

dzy QSNI Ay OdzA €S ORA ({0 Lsugplg thhirgogtigiirahdd Gha LIS &
F2yiS RA LRGSNBE LAG AYLRNIFYGS RStfS
connettivitast&Nt. € I O2 NB&EI | 3t A ([Khamila,2&§)G A RSE
Proprio mentre la qualita dei collegamenti assume una crescente rilevanza nella
RSTAYATI A2YyS RSEtfS 3ISNI NOKAS O2YLISGAGA D
registra un posizionamento inadeguato ed un arretramento ancora in corso sugli
indicatari della qualita logistica.

G{SO2yR2 I 2kl .0OYIO%aRBYVRAIRS logistafi f QS ¥
fQLOFEALF 8§ |t @GSYGAlda GGONBSaAY2 LkRadz2s
Paesi aderenti alla Unione Europea: questo gap canthzipesantemente la
O2YLISUAGADGAGE RSTfQAYRAAGNRALF AGFEALFYI X
guanto soprattutto in termini di efficienza e di posizionamento sui mercati
internazionali Rispetto alle precedenti edizioni del Rapporto della Bavioadiale

(la prima risale al 2007), il nostro Paese ha perso altre due posizioni. In pratica,
considerando il divario nelle performance logistiche registrato dalla Banca Mondiale
tra Italia e Germania, tale differenziale corrisponde a 1,08 giorni aggiypdr la
Y2@BAYSYylillTA2yS RSttS YSNOA RIf LERNI2 | f
RA STFAOASYT I RStfQOQmuaESmito, 208N Af t I SasS
Cambiano anche le tecnicltk gestione attraverso le qudk forze economiche ed
istituzionali interagiscono, per esercitare la propria capacita egemonica in un
AAAGSYl RA NBfFTA2yA 3FdZARF G2 RI fsiipfly 02y
chain worldy 2y § A f R2ZYAYA23X OKS Oz Ydsia NI |
leveragee OKS 3 Sy SHhhnna,@d2016 NB &oft pdwer ad essere
maggiormente rilevante, e non piti Q K I NR comi? & K&l nel corso del XX
secolo(Nye, 2005)

La struttura del sistema distributivo delle merci, intanto, si sta radicalmente
modificando, per effetto della crescita esponenziale del commercio elettronico. Tale
evoluzione determinera nel corso del tempo mutamento strutturali anche nella
organizzazionedella logistica e del trasporto merci.

[ QLOFEAFSY LISNI 2Nr X 8§ FlLylfAy2 RA O2RI
LINBASYy Gl y2 dzyl | dzzdmmerde /sul totéldNdeledvandit® &lf £ Q
dettaglio molto robusta, e significativamente in océa (in UK il 13,5%, in Germania

At mMm: SR AY CNYYyOAF Af cXdr0x QLGOI
attraverso il commercio elettronico, un valore molto distante anche rispetto alla
media europea (7,2%). Q8 RI | { G Sy R Sah#info neilpfossidi dRli. O £ S
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L f LI N RA3IY! & (s$aa ditthverdar®ld furfaA fy(sk ddi profdnda
rivisitazione, soprattutto per quanto riguarda i perimetri che tradizionalmente erano
molto marcati tra manifattura, tr & LJ2 NIi 2 S f 2 Brdadolaipid befinitia L C
tra i diversi segmenti delle attivita di trasporto e di logistica, tendono a farsi meno
netti, e stanno nascendo industrie conglomerate che si propongono di raggiungere
masse critiche su scala mondiale tali da superare barriere seti@ialgendo una
funzione piu baricentrata sul ruolo di integratori di sistema, che non di operatori

& LIS O A |(®phitb,2016) A £

LyazYYF>X OA OGNBGAIY2 Ay dzyl RSEAOFGI F
della logistica, nel cui ambito si inserisce il settore armatoriale mondiale, che deve
traghettarsi da un ciclo della domanda mondiale di crescita esponenziale dagifraffi

che ormai abbiamo alle spalle, verso uno scenario dettato ancora da una grande
incertezza sulle traiettorie future di un mercato che e comunque in un ciclo di
profonda ristrutturazione.

G ft23A&aGA0FE ' YOAU2Z2 LIAG dewashelavetdSrel a S
0 S NNNCoafdbiraetcio & Isfort, 20180 questo contesto si inserisce il sistema
delle connessioni e dei traffici nel bacino del Mediterraneo.

t SNJ t QLOFE AL Af Of dza G S NJura guothsySficadivadelY A |
sistema economico nazionale, ed anche per questa ragione risulta strategico
intercettare le traiettorie di cambiamento dei mercati per non perdere ulteriore
terreno di competitivita rispetto alle altre principali economie mondiali. In termini di
prodotto interno lordo il cluster marittimo contribuisce per poco piu del 2% alla
formazione del reddito nazionale, con unita di lavoro dirette pari a circa 180.00
unita, ed unita di lavoro indirette di poco meno inferiori al mezzo milione di unita
(Censis, 2015Anche il valore aggiunto per unita di lavoro nel cluster marittimo
presenta un valore significativo, superiore ai 68.000 euro annui.

[ QSTFSGaG2 Y2t 0ALX AOFG2NBE RSt Of dzalGSNI Y
RSfFff@ald § O2yaraidasSyiasSy OSyG2 Sdz2NEP aLlSa
investimenti o approvvigionamenti), sono in grado di attivare 255 euro di reddito
complessivo. Alla stessa stregueD0 nuove unita lavorative operanti nel cluster
marittimo, atti- Y2 wmMTc dzy AGt RA f | @205t f QSO2
{A GNXGdGFr RA dzy aSiau2NB RSttt QSO2y2YAlLl
presenta anche un effetto di ricaduta importante dal punto di vista della

O2YLISOGAGAGAGE S RStfl LINPRAzZIOGAGAGLE G204
Yy2A0NR tI SaSs OKSIZ | @SyR2 dzyl F2NIS 0O
LINE LINARS LISNF2NXIFYyOS RIfTfEQSTFAOASYI I R
internaziaali.

[ QF NBI YSRAGSNNI ySI O02aidAilddzaadS 3IAbLs S
dzy YSNDI 02 RA AYUSNBEROFYOAZ2 O2YYSNDOAL
Migliorare la connettivita e la qualitd dei collegamenti tra il nostro Paese ed |l

f
é
-
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sistema delle economie mediterranee costituisce un asse di intervento prioritario
per migliorare la produttivita totale dei fattori e per finire uno strumento di
GryidlF33arz2 O2yO2NNBYTAFES ffQSO02y2YALl y
hOO2 NNBZX | dzA pdRveito eR Bdssibiff fiturNsBenatri Belshippingnel
aSRAGSNNI yS2x OKS y2y air fAYAGlE LAG |
internazionali di merci che da Est sono diretti ad Ovest, ma sta diventando una
regione di scambio autonoma per effetb St t QI dzY Sy U 2-mei®rkaneif f dza
dovuta allo sviluppo dei Paesi della Sponda-$udi S LISNJ f QA Yy ONB
commerciali tra i Paesi Stgld.

In questo contesto, chiare appaiono le potenzialita di sviluppo dei Paesi europei che
sik FFF OOAL Y2 &adzZ o6FOAY2 ST Ay LI NIAO2T I
oltre ad un posizionamento geografico favorevole, anche consolidati rapporti
O2YYSNODAItA O2y A tI Sar RStfQFNBI aSR®
Lt aSTT23A2NYy2 RQLGL f Afori nella Biilitira &bnomizé I 6
che ne penalizzano le potenzialita dal punto di vista dello sviluppo logistico: un
andamento del PIL mediamente inferiore rispetto a quello nazionale, un PiL pro
capite nettamente inferiore a quello medio italiano, una prodme industriale che

LIS & | AYGOGSNYy2 | f g’z RS Gl t 2NBE  F 33FA dzy (
settentrionale, un tasso di disoccupazione elevato, soprattutto tra la fasce piu
giovani, un grado di apertura ai mercati esteri inferiore alla media det&Sergio

Curi; Fabrizio Dallari; Marco Spinedi, 2015)

Questi elementi strutturali determinano una base produttiva ed un tessuto
economico che non riesce ad essere elemento propulsore per lo sviluppo del
araiosSylr t23Aa0A020 vdzZ yiz2 fQdzy St SYSyi:
risolvibile in pochédattute.

Quello che e certo e che tra sottosviluppo industriale e debolezza logistica esiste una
matrice di interdipendenza che condiziona il futuro del Mezzogiorno, della sua
industria e dellasua portuali®d a{ S € f 23A&0A GitientRE WS G 0
ritardo competitivo), nel senso letterale del termine, cioé mancante di qualche
FILEO2f Gty €F FFO2fdt OKS YIFyOlF 8§ |[jdzSt !
RSt f | LINBoRfdaezcid & Esfort, 2016)

9AAAGS dzy af23AA0GA0 RAGARSE OKS Ay@Sais
essere colmato con azioni di politica e di gestione, non solo negli investimenti, ma
anche nelle condizioni operative di funzionamento nel sistema dei servizi di
connesioned Rl dzy Lldzyd2 RA @GA&dlF GNI aLIR2NIUAADG
divide le performance trasportistiche, e conseguentemente economiche, dei
GSNNRG2NR LI2adA | b2 NXorfcBnmercid &mtorgRISY vy 2 F
Per comprendere il sistema dei collegamenti e delle rotte nella sua interezza,
fQFrAGSYT A2yS @I NRG@2f (I transhipnfent BlBndaioSed A y {
alloShortSea y 2y OKS [ffl yI@A3AIT A2yStRAYOR a#
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che i fenomeni post crisi, principalmente gigantismo navale e investimenti
infrastrutturali da parte delle aree e dei paesi della sponda-Bsig hanno avuto, e
potranno determinare, sulla configurazione portuale del Mediterraneo.

Nella ripartzione delle rotte per il traffico globale dei contenitori, va sottolineato
che la quota maggiormente rilevante e determinata dalle rotte intraregionali e dai
collegamenti sueéud (40%), mentre la rotta norsud pesa per il 18%, i collegamenti
primari tra est ed ovest il 29% ed i collegamenti secondari tra est ed ovest il 13%
(UNCTAD, 2016)

In guesto quadro, per la attrattivita dei porti e per la competitivita delle compagnie

I NYFOG2NRIF €A RAGSYyOLl R Snie§atdgiie yokizZant§le tfal @2
VIEGAILT A2y S 58S LI féeBeBaggi® 2edlizzdbi® | conévih BeRdi £ R
Ydzft G A LJzZNLI2Z A4S OKS &A oididnRideOe rgtabili pr&miehtiQ A v
RI RAGSNES NRGGS S O2(@EéneNBBGIGA Ay dzy2 &
Si aprono nuovi scenari nei quali la tradizionale classificazione tra segmenti di
YSNOI (2 RAAUGAYGA ySEttQlFYoAdz2z RSt YSNDOI
convergenti, per ricercare quelle economie di scala ecdps che diventano vitali

per poter reggere uno scenario ancora a domanda debole.

¢ Lt 0 NIR® dfhe QignifidatRiyrantaggi per i porti meridionali, sia di carattere
economico, sia di tipo operativo, in quanto si caratterizza per una significativa
ff S & & A(®viineéz) 2D16Non si pud quindi assumere un atteggiamento di difesa
dei flussi di traffico esistenti, oppure di competizione interna tra sistemi portuali
limitrofi: occorre avere capacita di offrire soluzioni awative per un fenomeno di
O2y @SNEHSYyT I UGN} Y2RIfAGL YFENARGOGAYS RSa
per come abbiamo imparato a conoscerlo nel corso degli ultimi decenni.

I LINANB ydz2@A 2NART T 2yaGA FI LI NI S Tardert f |
Med e del Marocco ci deve indurre a riflessioni strategiche sulla modalita con la
jdz- €S § LI2aairAoAftS LINPLRZ2NBA | f YSNDI (2
successo € stata quella di affiancare il-RQ altranshipment generando in tal

modo un traffico SSS sia merci che passeggeri che alimenta il porto, e che dal porto
GASYS | f(RoMeS301i7) G 2 ¢

Non ha piu senso vedere una dinamica del sistema portuale a compartimenti stagni,
con suddivisioni rigide tra teeche di trasporto marittimo. Il futuro sta nella
contaminazione e nella capacita di valorizzare una esperienza italiana di successo,
come quella delle autostrade del mare, che ha rafforzato un filone di offerta
intermodale capace di affiancarsi alla intevdalita terrestre che da sola non si e
dimostrata in grado di risolvere in modo competitivo il rapporto tra porti e
destinazioni finali.

Spesso si € nel passato sottolineato il tema della scarsita degli spazi di banchina
portuale come elemento di strozaat nella crescita dei traffici. Non e questo |l
LiJdzy 62 &GNI GSIAO02 &adzZ ljdzr £ S F OOSyYy i NI NB
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Corte dei Conti della Unione Europea per il 2016 si evidenzia che il tasso di
utilizzazione dei porti per i container nellZnione Europa e in genere nettamente
inferiore al livello mondiale del 67%6-orcade, | terminal a scartamento ridotto,
2017)

Emerge quindi un tema di migliore sfruttamento degli spazi di banchina esistenti e di
incremento ndl produttivita del capitale investito, che costituisce una priorita
rispetto alla costruzione di nuovi spazi di banchina. La misurazione di questo
indicatore costituisce una variabile critica di analisi per evitare ulteriori
immobilizzazioni di capitalggrima che siano stati pienamente sfruttati gli asset
esistenti.

Sulla geografia competitiva dei porti e delle banchine saranno decisive le scelte delle
grandi compagnie armatoriali, che, a seguito dei processi di riorganizzazione
determinati dalla crisi dé&a domanda, tenderanno a rivedere in modo significativo la
rete dei collegamenti, e la mapiegli scali strategici.

In particolare, va esaminato lo scenario competitivo dei porti con riferimento alla
dimensione euremediterranea, evidenziando le caratistiche e le prospettive di
sviluppo degli scali nelle diverse aree in cui si suddivide il bacino. La questione e
diventata di rilievo per il crescente interesse mostrato dagli operatori terminalistici
internazionali verso i porti non UE del bacino, perfdeilitazioni burocratiche e
amministrative di quelle aree finalizzate ad attirare investimenti esteri e per |
cambiamenti delle condizioni soegzonomiche che stanno interessando i Paesi del
Nord Africa.

Deve aprirsi una dimensione di politica perldégistica che, in particolare per il
aSTT123A2Ny2 RQLOGFEAFX &AlF Ay 3dINIR2 R
SOO0SttSyl Y aradsSyl LERNIdatS SR AyRdzadl
attenzione dei decisori pubblici e privati alla logistica e&cofA OF = | £ £ QS O2
YINBZ |ffl L2 NI dzk t At SR FffQAYRdzA G NR I
porterebbe ad un disegno di sviluppo basato, per le produzioni di eccellenza, sulle
filiere territoriali logistiche, quale strumento di sviluppo dié (i S (FoMES20%7)
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Capitolo2-[ QF Yyt A&8A RSIEA AYRAOA AVAESNYIT A2y

aAddzNF NB f QSFFAOASYT I S I ljdafAdt RSt
attraverso i quali valutare la produttivitaotale dei fattori delle economie
internazionali, in uno scenario nel quale la logistica costituisce una componente
crescente del valore aggiunto prodotto. Questo gruppo di indicatori consente di
RSTAYANS dzy aljdzZ- RNR RSt | Ragsy LldiScarattéra @A (
infrastrutturale e imprenditoriale rispetto ai principali Paesi competitor nel
Mediterraneo.

Al fine di consentire un confronto immediato, sono stati utilizzati alcuni indicatori
che misurano l@onnettivita marittimae laperformancdogistica

Grafico 1
| Top 20 Paesi in termini di Liner Shipping Connectivity Index (LSCI)
(Cina 2004 = 100)
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Fonte: elaborazione SRM su dati Unctad

bStf wuwnmc fQLGIEALF aA 8§ RdzyljdzS LI2aAT A2
YENRGOGAYEF YAadz2NFGF RIFEE [AYSN { KALLAY3I /

[ QAYRAOS & adld2 LINR F ctsns Ay fAYS
rispetto aIHnnnZ j dzr yR2 f QAYRAOS @I fSg@lF py?3
LINEOSRSYIT | RA dzyl aidlFadAOAGLE RSEf QAYRA

avanti, mentre gli altri prmcipali Paesi hanno fatto registrare un miglioramento.

Lt [ {/ Lresi$&dmiinQue é&llditsditb di quello registrato dai partner europei,
O2y LI NIGAOC2t I NBE NAFSNAYSy:Ga2 | jdsStt2 R
forbice nel tempo, con una ricaduta sulla competitivita complessiva del sistema
economico.
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[ QI y lelftrénd di quBsto indicatore mostra perd come nel periodo considerato
f QLG T AL ar annl RA&AGEYTALFGL NA & LIS G 2
rispetto a quelli inizialmente piu vicini come Spagna e Francia.

Grafico 2
Dinamica del Liner Shipyy Connectivity Index (LSCI):
dzy O2y FNRyYy (2 GNI €QLGFEAlI S A LINRAYO
(20042016; Cina 2004 = 100)
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Fonte: elaborazione SRM su dati Unctad

Il Liner Shipping Connectivity IndéxSCI) misura la competitivita del settore
marittimo di un Paese. Esso offre indicazioni su quanto un Paese € ben connesso
nella rete marittima globale. Il LSCI viene calcolato annualmente tklited
Nations Conference on Trade and Developm@dnctad) slla base di 5
componenti:

numero di navi;

capacita in termini di container;

dimensione massima delle navi;

numero di servizi;

numero di aziende le cui navi container utilizzano i porti di un Paese.

[l i e i e R

Per ciascun Paese, il valore di ciascun componente viene rapportato al valore
massimo registrato dal componente nel 2004. Per ciascun Paese poi si effettua la
media delle cinque componenti; essa viene rapportata alla media massima del
2004 e moltiplicata er 100. Pertanto i dati sono indicizzati al valore della Cina nel
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2004 (Cina 2004 = 100).

WA 3Jdzk NR2 FEfl LISNF2NXYIyYyOS t23Aa0A0Fz y
Logistics Performance Indeft.Pl)della World Bank é& stato pari a 3,76, in lieve
 dzYSy 2 NRALISGG2 | ljdzZ yi2 NBIA&AZGNI G2 VY

riferimento ai parametri di valutazione qualitativa, la migliore posizione con un
LJdzy § S33A2 RA nZno GASYS NBIAAUGNI GF RIf
le goedizioni raggiungono i destinatari entro i tempi prestabiliti, mentre |l
punteggio piu basso (3,45) riguarda le dogane.

Il Logistics Performance Indexun sistema di indicatori costruito dalla World Bank

ed é uno strumento di analisi comparativa creatr piutare i paesi ad identificare

le sfide e le opportunita che devono affrontare/cogliere per migliorare le loro
prestazioni logistiche. Il LP1 2016 confronta le performance logistiche di 160 paesi.

Il LPI si basa su un sondaggio a livello mondialeatiabqri a terra (spedizionieri e
corrieri), che forniscono un feedback sulla capacita logistica dei Paesi in cui
operano e con cui commerciano.

Essi combinano una conoscenza approfondita del Paese in cui operano con
valutazioni qualitative di altri Paesi cui hanno relazioni commerciali. 1l feedback

degli operatori € integrato con dati quantitativi sulle prestazioni dei componenti
chiave della catena logistica del Paese in cui operano.

Il Logistics Performance Indeassume i risultati dei paesi su seee di valutazione
complementari:

1. efficienza nel processo di sdoganamento;

2. qualita delle infrastrutture relative al commercio e al trasporto;

3. facilita di predisporre spedizioni competitive in termini di prezzo;

4. competenza e la qualita degrvizi logistici;

5. capacita di rintracciare e seguire le spedizioni;

6. frequenza con la quale le spedizioni raggiungono i destinatari entro i tempi
prestabiliti.

Le performance deludenti dettate dalle statistiche internazionali prese sinora in
considernzione sono anche il frutto di mancate scelte strategiche nella allocazione
delle priorita indispensabili per definire una gerarchia logistica del sistema
VETA2YEFESY a[F RAAGLISNARAAZ2YS RSA FAYIYI A
sovraccapacitani alcuni e congestione da sovrautilizzazione in altri, € la risultante
delle precedenti criticita che conducono alla inefficienza dei terminali del trasporto
YENRGGAYAD®P X DbSA LENUA AGFEALYA S 2
trasporto interno e novimentazione, sdoganamento., ispezioni e movimentazione

al porto ed al terminale, richiedono in media complessivamente per le operazioni

di esportazione 19 giorni, e un costo di 1.195 dollari, mentre in Germania e nei
Paesi Bassi richiedono rispettivamént ¢ S 1 3IA2NY A S (FabpO2 LJ
Carlucci, 2016)
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Capitolo3 - La rinnovata centralita del Mediterraneo nei traffici marittimi

Negli ultimi anni si e assistito ad un progressivo rafforzamento del ruolo del
Mediterraneo negli scambi commerciali globali, poiché il bacino rappresenta una via
privilegiata di transito per i traffici containerizzati: da un lato attraverso di esso si
agz2t3d2y2 A ASNWAIA RA fAYySI OKS 02ttt S
rk LILINBaSydl Af LI &aalk3d3aaz LISNI ANF Y LI NIGS
al Af aSRAGSNNI yS2 NILLNBaSyidl yOKS c
corto raggio, in direzione nord sud, in particolare in modalitaRRo sia nelle rotte
interne al bao su scala sovranazionale, sia nelle rotte interne italiane, per effetto
dello sviluppo delle autostrade del mare.

In uno scenario caratterizzato da una bassa crescita delle economie industrializzate
Yy S A t I S&A RSt f Q9 dzNP LJ O2y i ANB UGt B Q|
mediterranea costituisce un fattore di dinamismo e di potenziale crescita che va
colta con particolare interesse ed attenzione.

Questoaspetto@dl £ S Ay LI NIAO2f I NBE LISNI £t QLGOI AL
italiane hanno onfermato tale funzione di motore, continuando a crescere a@itm
decisamente superiori a quelldelle altre componenti della domanda aggregata e

N} 33AdzyaSyR2 2f GNBX Af om: RSt tL[Z dzf
superando per laprimavolt A nnan YAt Al NSphedR2D16S dzNR Yy S|
Ly2tft NS SalYAYlIYR2 fQlYyRFEYSYy(G2 RStf QA
della Sponda Sud del Mediterraneo e verso i Paesi del Golfo, si registra dal 2001 una
crescita costante, che avviene per oltre il 75% via mare.

51ttt QSal YS R Sdontaifier awllel ke mAadgiori yidtt€ EQvest nel
ventennio 1995 2015, si rileva che, mentre i transiti di container sulla rotta -Asia
Europa (via Suez e Mediterraneo) sono cresciuti dal 27% del 1993 al 42% del 2015,
yStt2 adSaaz2 LISNRGER2a2ayd2f t OF fal¢iNg yRIt - Op &
GENFyalratlryaaAoégd RIEFET wHmE: [ ME:O®

Ulteriore conferma di questo andamento si trova nelle statistiche relative al
passaggio attraverso il canale di Suez che vedono un +124% delle merci in transito
dal 2001 al 2015, eirca il 75% di queste sono riconducibili alle rotte-Hzast
Europe(SRM, 2016)

In questo contesto il raddoppio del Canale di Suez, portato a termine nel 2015, ha
permesso il passaggio nei due sensi delle scamtemporaneamente alzandone il
numero e riducendo il tempo stesso del passaggio. Circa il 75% del traffico che
transita attraverso Suez e riconducibile alle rotte Far EaBuropa. Il canale e
diventato la porta di accesso dei prodotti cinesi in Eurofsiraverso Suez sono

GNF YAAOGFGA yHo YAT A2 YOA% delirafficddmondidla, cori SrNJ A
g2t dzyYS RA LI &aa&l33Ax LINRKR I OANDIF wmTdpnn
vdzSaalr fAySIF RA GSYyRSyill aA AyaSNaaoS
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descrittg del gigantismomarittimo, che ha reso quella Transmediterranea la rotta
privilegiata per i traffii con il Far East in quantb Canale di Suez presenta
caratteristiche strutturali compatibili con il traits delle grandnaviportacontainer

Nel 2022 le navi oltre i 10.000 TEU erano solo il 13% del totale di quelle in
circolazione nei m@ri; oggi questa percentuale € salita al 23&ole previsioni
operate sulla base degli ordini di costruzione gia firmag di arrivare al 32% nel
2019(SRM, 2016)

I fenomeno del gigantismo navale, a sua volta, ha generato una tendenza
AONXzOGdzNI € S | £t Q2 @S NA dzLILI cénkainek ghehd AviNdi A O 2
come effetto la generalizzata riduzione dei noli, diminuendo la redditivita dei carrier.

A fine agosto 2016, Hanjisettima compagnia al mondo di container, ha richiesto

f QF YYAYAAUNITA2yS O2yiNREEFGF® | HOR2AY
portacontainer, con una capacita complessiva di 635.000 TEU e con una quota di
mercato sulla flotta mondiale del 3%.

GLE TFFEEEAYSY(d2 RA LFy2Ay S S OAOAA&AI
squarciano il velo su un capitalismo asiaticeuliavevamo una visionmaitologica,

lo ritenevano aggressivo ma sagace,eqcw si rivela di una foalita preoccuparg,
tamponata solo dagli aiuti di Stato, e peedi personaggi senza scrupoli, capaci di
YIYRIFENBE Fff QF NR (Bologng, LDEnMpksta peyfdtazsuil rhak. HI ferack
della finanza navale, 2017)

al Af NAO2NRZ2Z | Yyl @A ASYLINB LAG 3INFYRA
frutto di una stagione che tendeva a considerare strutturatea crescita della
domandamondiale a due cifre ogni anno. Tale fenomesta inducendo, in uno
scenario caratterizzata da un raffreddamento della domanda, alla costituzione di
alleanze tra i principali carrier, per rispondere alla necessita di raziaalitezrotte,
migliorare i coefficienti di riempimento, ridurre le pressioni competitive sui prezzi
dei noli.

Questa evoluzione strategica segue alla concentrazione proprietaria che era gia
O2YAYOAL Gl ySt aSta2NBzI 02y zidnd di FASE daz ¥ S
LI NGIS RA 1 LI 3T [f28RZT RA |l Ydodz2NH { dzR R
le giapponesi NYK, K Line e MOL.

Le grandi alleanze tra i carrier stanno gia cambiando il mercato. Il recente processo
di aggregazioni, fusioni ed acquisiai continua: i top 5 ocean carriers controllano

0ggi approssimativamente il 54% della flotta container mondiale: nel 2005 questa
percentuale era intorno al 36%. Sono tre i principali raggruppamenti che
O2aiuAiddzai alO2y2 fQ2aal Gdald RSt GNI FFAO2 (

U Ocean Alliance e composta da CMA, Cosco Shipping, Evergreen, OOCL
U TheAlliance € composta da Hapag Lloyd, NYK, M@he KYang Ming
U 2 M e formata da Maersk ed MSC.
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Nel 2020 il mercato sara nelle mani delle otto principali imprese unite nei tre
raggruppamenti di primario livello, con una previsione di quote crescenti traffico
sotto il loro controllo. Sulla rotta Asiq@ Europa i principali player saranno The
Alliance (27%)Ocean Alliance (35%), 2M (34%

Sulla rotta TransPacific invece The Atmcontrollera il 34%, Ocean Alliance il 40%,

2M 20%. La Ocean Alliance potra contare su una flotta di circa 330 navi container
con una capacita di 3,5 milioni di TEU.

+ LISNB 23aaSNBFG2 OKS aA @GFyidlF33ax RS
riduzione dei costi, migliore utilizzo del naviglio, ecc.) cadono miseramente appena
scendono a terra, dove ciascuna compagnia mantiene i suoi accordi particolari con i
GSNYAYFES 02y fF FSNNRGAIFIS O2y f Ql dzi20l
delle I f G (B&ogna, Tempesta perfetta sui mari. Il crack della finanza navale,
2017 / Q8 ljdzZAYRA Yy O2N} Y2ftdlF &GN RIF RI
delle catene logistiche e sulla visione integrata di un ciclo tlm@oor in grado di

offrire alla clientela quel valore aggiunto di efficienza determinante per realizzare un
al t a2 RA jdzl £t AL ySOS&al NA?2 LISNJ &2ai S
industriali.

Le profonde trasformazioni che si stanno determinameb traffico containerizzato

non devono indurre, come spesso e accaduto nei decenni passati, a trascurare le
dinamiche negli altri segmenti di mercato del trasporto marittimo delle merci:
pensiamo al traffico RRo, ai flussi commerciali delle materie peirad al traffico di

prodotti petroliferi. Questo aspetto assume rilievo importante per la portualita
italiana, che si caratterizza per propria identialtipurpose

Anche negli altri segmenti di mercato si sono conosciute, nei decenni passati,
stagionidi gigantismo armatorialeE stato il caso in particolare delle navi petroliere
OKS> O2y fQSYdONIdGF Ay &ASNBAT A2 RSEtl &¢
large crude carrier) raggiunsero la capacita di carico trasportabile di 550.000
tonnellae. Poi, le dinamiche di forte instabilita congiunturale del traffico petrolifero,
legato alle dinamiche della domanda e dei prezzi, unito al catastrofico incidente
occorso alla Exxon Valdez, hanno indotto ad un ripensamento sulla opportunita di
rincorso & gigantismo marittimgBernardi, 2016)

LY ljdzSaid2 O2ydSadzs fQ20ASU0GAJ2-gRakef N
Faa4S A0GNFGS3IAO02 RSA U NI-Fepdssole peréhé @ sogoll S N
presupposti, non solo geografici ma soprattutto commerciali, sui quali bisogna
lavorare per generare una matrice di vantaggi competitivi e di attrattivita adeguati

per determinare un posizionamento adeguato alla crescita sostenibile.

Il bacino mediterraneo risulta presidiato géayerattivi nei vari segmenti dusiness
(container, mfuse e ReRo0), contraddistinti da dimensioni aziendali e strategie
industriali molto diverse. Accanto alle granshipping companyche mirano a
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intercettare i principali flussi di trafficdeep seaanche attraverso il controllo dei
Yl 33A2NA da]RsNddllbcang 8rf iisi@heNdi imprese di dimensioni minori,
focalizzate su specifici segmenti di mercato o su particolari direttrici di treffioat

sea
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Capitolo4 - Le relazioni commerciali marittime nel Mediterraneo

Per definire il quadro dello scenario competitivo che va fronteggiato, occorre partire
dalla conoscenza dei flussi, e da ragionevoli previsioni sulla evoluzione di medio
termine. Innanzitutto, @ opportuno sottolineare ché A £ a S R A inSnNidndey S 2
di vie maritime e ENNB & G NA O2f £t S3IIFGS GNI RA f 2NRY
dal movimento di viaggiatori, merci, idee e significati; uno spazio movimento
dS02yR2 f I RSTMascibph®,2&6)RA . NI dzRSf £
Questa caratteristica storica millenaria costituisce un legame che va al di la delle
dimensioni quantitative, che pure sono importanti nel dimensionamento delle
attivita commerciali. Le prime statistiche prese in esame sono finalizzate ad
inquadrare le redzioni commerciali nel bacino del Mediterraneo, in particolare
SOARSYTAlIYR2 Af NHz2f2 RStfQLOFTAI
bSt Hanmp fQAYUSNBOIYOoAZ2 YINRIGOGAYZ2 é&iNI
aalr a2 LI NR | PNXZT YAE AL NRA RA el diNP >
Mediterraneo Allargato e una area definita da SRM, suddivisa in due polarita, ed
include i seguenti Paesi:

U Paesi delSud MediterranedAlgeria, Egitto, Giordania, Israele, Libia, Libano,

Marocco, Siria, Tunisia, Turchia);
U Paesi delGulf Cooperatio Councilg GCC(Oman, Bahrain, Kuwait, Qatar,
Arabia Saudita, Emirati Arabi Uniti).

bS3ItA dzf GAYA JdAYRAOA FYYyA fQAYGISNEBEOI Y
deciso rallentamento e stato osservato a partire dal 2012. Tra i Paesi monitaiati,
2015 la Turchia resta il primo partner italiano (11,4 miliardi di euro il commercio
marittimo tra i due Paesi; +9,3% sul 2014); seguono Arabia Saudita e Tunisia,
SYUN) YOA O2y &aOFYoA Ay OFft2d LY ONBAOAI
Emimati Arabi Uniti.
[ S SALR2NIFTA2YA YFENRGGAYS RSEEQLGFEAI ¢
sono state pari ad un valore di 31,4 miliardi di euro (in crescita del 3,7% sul 2014).
[ QSELR2 NI ySt wnmp § | dzYSy @i oMy ONEIYSEN
gli Emirati (+25,9%).
[ QAVOISNBOFYOoA2Z YENRGOIAY2 NI LILINBaSyal A
fQLGIFEALF S Q! NBI RSf aSRAGSNNI yS2 | ff§
O2y fI ¢dzyAaAil I f lAraifiaAShidklita E Orbaf TEhiiférimenko aiA f
t F SAA RS {dzR aSRAGSNNIYyS2: f QAYOARSY'
(78,4%) supera quella osservata per le importazioni (72,5%). Per quanto riguarda i
D/ / | O0OFRS f QAYDSNER2Y dséhtand d r029%Jdel totale y A

~

YSYUNBS f QAYLERNIO DAl YINBE 8§ Af dmI1s: RS
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degli scambi marittimi con il Mediterraneo nel 2015; seguono Germania e Francia,
rispettivamentecon 45,7 e 42,1 miliardi di eur&i tratta di un dato di estrema
rilevanza competitiva, sulla quale il nostro Paese deve puntare, sia dal punto di vista
manifatturiero sia dal punto di vista logistico.
Una strategia di connessione stretta tra collegameeificienti e competitivita

AYRAZAGNRF £ S
I Olj dzA & A NB  dzy

£t QAY G SNY 2
gL yalr3aaz

RSf ol OAY 2
O2YLISGAGA @2

determinate le condizioni per una stabilizzazione politica e fmcptra generare
AYyuSNBaalryaasz

GFraair RA

italiana.

a oAt dzLiLi2

Y2t G2

2 8
Ay

Proprio per questa ragione, la densificazione delle connessioni marittime esistenti e

t

O2aGNYZ A2y S

RA

delle leve strategiche sulle quali deve lavorare nel medio periodo il sistema della
portualita e della comunita portuale nazionale.
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Grafico 4
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Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat
Grafico 5
L f gl f 2 NB RSttt QAYGSNROI YO A2 YIENRAGGA Y2

Allargato (Italia e principali competitor europei; valore in euro di ogni
tonnellata importata o esportata; 2015)

2.802
2.500
2.000
1.500
1202 1250
1.089
1.000 906 838
607 613 5
°70 493
) I I I l B
0 .
Italy France Spain The Netherlands Germany Greece
m Imports = Exports

Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat
9Q NAREtSOlIydS 2aaSNIINBE OKS fI DSNXIYAL

38



Piano operativo 2017 2019 Adsp Mar Tirreno Centrale

molto piu elevato in export rispetto agli altri Paesi, con un corrispettivo pari a 2.802
SdzNPS NARaALISGd2 A mModHnaw RSEEQLAOFEAFT |
unitario per tonnellata piu elevato. Tali dati testimoniano che il valore aggiunto
prodotto dalla economia tedesca risulta maggiore rispetto alle altre principali
economieA Y RAzZA O NAR I £ ATT 4GS SdzNPLISS OKS RALIf 2
Mediterraneo.

Tra il 2014 e il 2015 tutti i Paesi analizzati, fatta eccezione per la Germania, hanno
NEIAAOGNYI G2 dzy Ol ft2 ySttQAYISNRAROIFYéih2 Y
t Sas OKS @Gryidl fF YIF3I3AA2NBE AYyOARSYyI |
a0 YOA O2YYSNODAFfA O2y f QFNBI O0TcIH:>0®
LY GSNNAYA ljdad yOAGFEOAGAS €t QLOFEALF NBail
maggiore volume di scambi con il Meditemso (circa 57,9 milioni di tonnellate di
merce). |l dato e cresciuto del 10% rispetto al 2014, in linea con il tasso di crescita
NEIAAOGNI 02 LISNIfF DSNXYIYAL S fQhtl yRI®
[ QLGIFEALF & Af GSNI2 tI1S8SasS ySt wHanmp LIS
tonnellata di merce esportata via mare vale 1.202 euro, circa il doppio rispetto al
valore della merce importata), dopo la Germania (2.800 euro) e la Francia (1.250
euro).

I LILWIINRP F2Y RSY R2  Onagfdregianiitaliarienelf201@iEMefz@giolRES ¢
SA O2y FAIdzNF € QF NBI 02y At YIFIIA2N G f 2
East and North Africa (MENA), con 15,7 miliardi di euro. Mentre il commercio
YENRARGGAY2 O2y f QI NBI a9 bl6,4% e periltNordi Quest.JS NJ
(-1,5%),LIS NJ A f§ b2NR 930 6ébczcz0 S fQLOFTAL
crescita. La consistente riduzione del Mezzogiorno e principalmente riconducibile al
Ol f 2 R Sdxpdo@deipitatfbiipetroliferi, greggi e raffinati.

Il Nord Ovest & lanacrol NI AGFt ALYyl O2y Af LIAG StS
OSNE2 f QFNBIF o6mMnIn YAEAFNRA RA SdzNRO X
RFftftQLGIEALF /SYGNrfSo Lf aSTT23A2Ny2 8§
riduzione {2%).

Nel 2015 il Mezzogiorno si conferma la maarea italiana rispetto a cui il
commercio marittimo incide in modo maggiore sul valore complessivo degli scambi
o2y f QF NBI a9b! Oy ZoxT RIEG2 &adGdlroAatsS
commercioviamareval f Qy HZp’2 RSt f QAYGSNAEOFKYOA2T
Centrale il 78%.
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Capitolo 5- Trend e quote dmercato del traffico mercnel Mediterranea

Il traffico merci nel Mediterraneo e tema di sempre maggiore attualita, alla luce

del fatto cheil bacino concentra il 19% del traffico mondiale e il 30% del petrolio
Y2YRALFEST ljdz2r aA A RdzS GSNI A RSEtfS NR&A2I
Paesi europei passano perMare nostrum comprese quelle trasportate dai
gasdottisottomarini.

La rilevanza geeconomica del Mediterraneo € stata approfondita in premessa al
frg2NR S S aidlFridAradAaAoOKS OKS asS3adzy2 N
bacino.

Il grafico 9 conferma, nel traffico container, la leadership dei porti spagniali

rilevanza degli scali della Sponda Sud Est, ma mostra anche la rilevanza della
portualita italiana, che conta 5 porti tra i primi 20 del Mediterraneo, sia pure
RIFEff Q200 @2NorLd@mpaiéno relyrankidd A pbrti campani, e questo
elemento cofituisce un asse di debolezza strategica sul quale lavorare nei
prossimi anni.
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Fonte: elaborazione SRM su dati Autorita Portuali

Analizzando il trend di lungo periodo sottolinea la migliore performance dei
porti competitor rispetto alla portualita italiana Tanger Med (Marocco) e
cresciuto da meno di 1 milione di TEU nel 2008 ai quasi 3 milioni nel 2015,
Ambarli (Turchia) e passato da circa 1,2 milioni di TEU 08l 23,1 milioni nel
2015.
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La movimentazione € piu che raddoppiata anche per Marsaxlokk (Malta), Pireo
(Grecia) e Port Said (Egitto). Il porto di Valencia (Spagna) ha registrato un
incremento del 91,5% nel periodo considerato. Si rileva anche la buona
perF 2 NI yOS RA DSy20 > f{HuotizpPafdRandeIPidE 2 A G|
che e cresciuto nel periodo considerato del 27%, portandosi oltre i 2,2 milioni

di TEU[ I RAYLlFYAOF RStftlF ONBAOAUGlF &A NATC
mercato nel Mediterraneoconsiderato che quella dediubitaliani si € ridotta

RFf Hm:* RSt wnny Ff wmo> RSt wHanmpI NARAS
di traffico nello scalo tarantino.

Si evidenzia poi la significativa crescita del porto del Pireo il cui terminal
containg e controllato dal colosso cinese della Cosco a partire dal 2009, la

tenuta dei porti spagnoli, il riassetto dedlub della sponda Sud (il peso di

Tanger Med e aumentato molto, mentre Port Said e Damietta sono cresciuti

piu lentamente).

E importantericordare che la crescita costante degli scali del Nord Africa &
R2@dzil LINAYOALI fYSYyGS Fft QSFFAOASYI I R
lavoro, ad una burocrazia snella, ma anche soprattutto alla modernizzazione

dei loro impianti, sostenuta diangenti investimenti pubblici e privati: per il

porto di Tanger Med il Governo marocchino ha annunciato ad esempio
stanziamenti per il quadriennio 2015/2018 di 560 milioni di euro.

Grafico 7
Quote di merato degli hub del Mediterraneo (confront@0082015
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Fonte: elaborazione SRM su dati Autorita Portuali
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Ma il traffico marittimo delle merci non e determinato solo dalla evoluzione del
GNF aLI2NI2 RA O2y Gl AYySNRXZ StSYSylaz2 ad
univoca degli osservatori. Una vista attenta va posta ancheShlot Sea Shipping
(SSS),he costituisce un segmento di traffico molto rilevante nel Mediterraneo: il
ok RSt 02GFfS RStEfS YSNOA GNIFALRNILF G
modalita. 9 dh questo segmento che la portualita della Campania pud e deve
concentrare la propria attezione strategica per assumere un ruolo piu rilevante
nellaconnessionanediterranea.

Si tratta di un segmento in forte crescita, considerata la strutturale forza competitiva
RSEfQFdzi20NI aLI2NI2 S I ySOSaaaidtr RA
YIETA2yEFES S GNIXyayrT A2yl fSs It FAYS RA
collegamenti marittimi e di connessioni stradali.

Grafico 8
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Ly ljdzSadGz2 O2ydSaidz2 tQLOGlFtAl | FFSN¥YI £

europeo per merci trasportate in SSS nel Mediterraneo, con 219 milioni di
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G2yy Sttt dSs LI NR Ff ocz RMar Néré@d doh 855 @ [ ¢
milioni, pari al 29% del totale.

Queste statistiche rivelano un settore del trasporto e dei servizi marittimi
STFSGhdzZ GA RFEEES AYLINBaS AlGFtAlFYS OKS |
nostro Paese. Oltre ad essere prima nel Mead#&reo per trasporto merci e flussi

RA OGN FFAO2 Ay {{{Z tQLUGLI f RO cod 24BIFKi Y I |
LISNI nXy YAfA2yA RA G2yySttrGS RA adlil
quasi 5 miliardi di fatturatpoccupandol9.000 adetti diretti, e altrettanti nelle

attivita a monte & a valle.

Grafico 9
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Capitolo 6 - [ QI Yy R Yeb yfaffizi neR Porti di Napoli di Salerno e di
Castellammare di Stabia.

La centralita del Mediterraneo, nonostante la crisi, non & venuta meno, anzi ha in
parte recuperato in termini di appetibilita commerciale, logistica ed infrastrutturale
rispetto ai porti del Nord Europa, pur con le contrazioni di traffico che si sono
determinate per effetto della crisi economica ancora perdurante.

Tra le conferme sulle quali continuare a lavorare, vi € la compresenza di diverse
tipologie di servizi e di organizzazione nel trasporto marittimo. Rispetto alle
previsioni che erano alla baseidrend del passato, vi € da sottolineare la perdita di
traffico rilevante dei porti di transhipment, a causa della decisa contrazione dei
traffici mondiali, contrazione che ha colpito in misura minoregional ports tra |

guali Napoli e Salerno, perché le strategie commerciali delle compagnie non sono
state le stesse.

Con la istituzione delle Autorita di Sistema portuale andranno ridefinite anche le
statistiche sui dati di traffico, che sinora sono state costrpée singolo porto. Per il
GNF FFAO2 O2YYSNDALFES RSA O2YyGSYyAdGd2NAZ
del Tirreno Centrale, con i volumi del 2015, sarebbe risultata quarta nella
graduatoria nazionale, con poco meno di 800.000 unita, dopo le Adddari
Tirreno meridionale, Jonio e dello Stretto, il Sistema portuale del Mar Ligure
Occidentale ed il Sistema portuale del Mar Ligure Orientale.

Insomma, il Sistema Portuale del Tirreno Centrale e stato in grado di cogliere una
finestra di mercato derante dalla rivitalizzazione dei regional ports, in uno scenario
di razionalizzazione dei flussi di traffico nel cui ambito la riorganizzazione delle rotte
ha assunto un ruolo maggiormente decisivo.

Infatti, alcunicarrierinternazionali hanno concentratdaro traffici e la loro politica

di trasporto marittimo sui porti diranshipmente su quelli di destinazione finale,
altri hanno, invece, concentrato i loro traffici e le loro flotte sagional ports
mentre altri ancora hanno coniugato entrambe le natith di trasporto container.

Questo vuol dire che, a differenza di quanto ipotizzato fino a qualche anno &) si p
prevedereuna crescita del traffico concentrata nei portitthnshipment ma anche

in tutti gli altri regional ports La crisi ha vistb I F2NXI T A2yS S {Q
alleanze tra i grandtarriers nternazionali, che hanno cercato, in tale maniera, di
contrastare la perdita di volumi nel trasporto internazionale, concentrando su un
numero minore di navi la quantita di container trasgati su rotte simili.

Inoltre, bisognera vedere se la concentrazione airierssu un numero minore di

navi per percorsi simili e la condivisione datpits,con conseguente concentrazione

su un numero minore di porti, tra i quali Napoli e Salernaopfaeno visto negli anni
della crisi, fara rimanere buone quote di traffico nei porti scelti, anche allorquando
gueste sinergie di difesa dovessero completare i propri effetti, soprattutto in
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LINSASYyT I RA dzyl NRALI NILSYT I ko edddlofniddbA  LJ
globale. Per ora, e per i prossimi anni, € probabile che prosegua un fenomeno di
razionalizzazione e di ottimizzaae delle rotte e delle flotte. Napoli e Salerno
possono rendersi complementari e riuscire a crescere assieme se riusciranno a
cogliere opportunita complementari di mercato.

Questo fenomeno sta gia accadendo nel segmento del traffico containers, in quanto
fQFrfttSFYT Il wna fS33ISNXr Af LIE2NI2 RA bl LI
sceglieranno lo scalo di Salerno. La capadifraporsi in modo integrativo su stessi
settori di mercato per il traffico commerciale implichera capacita di regia da parte
RSEfQ! dzi2NAGE SR AydStfAaSyill yStfS &0
Recentemente Ocean Alliance ha dichiarato che scalera a Salernd smwizio
settimanale diretto full container per la costa est gli Stati Uniti. Capacita di dialogo e

di integrazione strategica faranno parte degli ingredienti necessari per una crescita
consapevole in uno scenario instabile.

Secondo il vigente Piano 8tegico Nazionale della Portualita e della Logistica due
FLEGOG2NR 3AA20Fy2 | FlF@2NB RSttt QARSI OKS
possa giocare un rinnovato ruolo di traino, non soltanto per la ripresa economica e

f 2 a@Af dzLILJ2 | FRadse, indzhéné @i ildddessdrdbcoesione con il resto
ROQLGFEAIL S O2y f Q9 dzNR LI @

In particolare, il sistema Napehalerno rappresenta nel Mezzogiorno uno dei tre
sistemi portuali principali a cui guardare con particolare attenzione. Infatti, detto
sistema é visto come un unico grande sistema portualdtipurpose giustificato da

un gande bacino demograficad alta densita di popolazioneed anche dalla
presenza di importanti poli produttivi composti da alcune grandi aziende e da
sistemi di piccole e medie imprese che si estendono in Campania ed in alcune aree
della Basilicata, dellauglia e del basso Lazio. | due porti operano sia nel mercato dei
O2YUSYAG2NAZT OKS Ay jdzStft2 RA | f Odzyr
FAEASNY RSttt Qldzizo

Traffico containenel porto diNapoli.

Il settore containers, dopo la buona performanalel triennio 2012012, ha
registrato un decremento ndtiennio 2013201 Ay LJ NI A O2 f peNB y
poi intraprendere una lieve ascesa nel 2015 come si evince dal grafico sottostante.
Nel 2016 si & registrato un incremento pari al 10,3% risget | £ £ QF yy 2 LN
superando il dato del 2013.
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Graficol0
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Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015
traffico container (TEU) 534.694| 526.768| 546.818| 477.020| 431.682| 438.280| 483.481 10,3

Nel 2012, con 546.818 teus, il porto di Napoli ha registrato il dato migliore, tenendo
comunque conto che il 20% circa del suddetto dato é costituito da movimentazione

di containers vuoti. Questa crescita va ricercata nella buona appetibilita
commerciale §f L2 NI 2 RA bl LR2tA O6Af OF L2 dz2 3¢
dzNd Fyl SR SEGNIdzNB Yyl GN¥ €S LAG LRLR
partenopeo, nel fenomeno di concentrazione dearriers marittimi di linee e
naviglio, si é trovato tra i porbeneficiari degli approdi scelti.

La scelta di Cosco di acquisire lo scalo del Pireo ha ovviamente modificato lo
scenario di riferimento del traffico containerizzato per il porto di Napoli, in quanto

ha indirizzato flussi di traffico verso altre destiimem. Si tratta ora di riannodare le

fila di un diverso assetto competitivo, tenendo conto delle trasformazioni che si
sono determinate e delle opportunita che possono essere costruite a seguito della
riorganizzazione per grandi alleanze ed aggregazioniLdaNIIS RSt f QA
armatoriale.

Traffico rinfuse e Rg Ronel porto diNapoli

| traffici delle rinfuse solide e liquide hanno risentito significativamente degli effetti
della crisi, in quanto la minore propensione al consumo e la tendenza costante alla
O2Yy Ul AYSNARATTITA2YS O6LISNI £S YSNOA az2fA
tipologie di trasporto.

Nonostante la riduzione di tali traffici, essi rimangono estremamente importanti per

il porto di Napoli, sia per alcune specificita merceologiche (prodotti chimici, grano,
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legname, cellulosa), sia per il valore aggiunto che essezioadiimente hanno nei
O2YFTNRYUA RSEtQSO2y2YAl LR2NIdz £ S

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | % 2016/2011

traffico rinfuse solide| 4.419.291 4.363.46( 3.295.637 4.059.984 5.341.491 5.988.57§ 6.103.831 1,9

Nel triennio 201€R012 lerinfuse liquide hanno registrato un valore maggiore
rispetto alle rinfuse solide, per poi invertire la tendenza e presentare nel triennio
20132015 un valore maggiore nel settore delle solide. Nel primo semestre del 2016
le merci liquide presentano un notele aumento del 28,5%oprattutto nel settore

dei gas liquefattimentre le rinfuse solide presentano una riduzione del 12,1 % nel
settore dei cereali; € da sottolineare il consistente aumento del 58,8% nel settore
dei prodotti metallurgici, minerali di ferro, ecc.

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | % 2016/2014

traffico rinfuse liquide | 5.551.90] 5.481.954 5.173.674 5.079.05 4.671.98( 4.805.954 5.224.31 8,7

In generale, per quanto riguarda le dinamiche commercihfiusso prevalente vede

dzy'l R2YAYIFYyIl Il RSt QA Y LalEIuotRimpott @thiNFoiS y (i S
una estrema eterogeneita nelle tipologie di merce (parti elettriche, prodotti finiti
elettronici, giocattoli, ceramiche, corsetteria, prodotti semilavorati, abbigliamento e
guanto altro si produce in Oriente) per lo sbarco nel porto di Napoli, regoievale

la tipicita dei prodotti campani (pasta e prodotti alimentari per il 65%, e poi anche
arredamento e prodotti finiti in genere) soprattutto per il Centro e Nord America
(circa il 65% della quota export totale), e, attraverso vari porti di trastyoanche

per il Sud America.

Ly I FAYSaiNT 0N 0S3IAOL I Y RN RSRAO!I (|
sviluppo delle rotte e dei collegamenti per il continente americano, considerati i
rapporti storici di carattere secolare che legano la spondariica del Mediterraneo

con gquella parte di mondoche mantiene comunque una rilevanza strategica ed
industriale di primario rilievo.

aSYyuNBs QLI G0SyiAz2yS RA Y2t al LI NI S
Fff QAYALISAaaAYSy G2 RSt tGent® hohywsdassolutgmente 0S
sottovalutata la potenzialita derivante dai collegamenti con il continente americano,

' YOKS LISNJ f QAy@SaidAayYSyiaz OKS § aidlidaz2 C
Canale di Panama, che presenta caratteristiche compatdnlii fondali che saranno
realizzati nei prossimi anni nella portualita campana.

Il traffico RgRo ha confermato la tendenza ad attestarsi su volumi costanti, ma dal
HaMmo LINBaSydl dzyl G4SYyRSyIl Il FffQAYONBYS
NapoltPalermo e NapoiCatania, insieme alla linea settimanale per Cagliari. Questi
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collegamenti hanno soddisfatto in pieno la politica trasportistica nazionale tendente
allo spostamento delle merci dal trasporto su strada, ormai saturo, antieconomico e
maggiornente inquinante, al trasporto via mare.
Tale tipologia di traffico, come detto sopra, sta a cavallo tra il traffico commerciale e

j dzSt f 2

LI 3aS3IISNAZT AY

I

dzl yi 2 =

F OO yii2

mezzi pesanti dalla strada al mare si sé@i un aumento dei flussi turistici da e

verso la Sicilia.

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | % 2016/2011
traffico RO-RO (tonn) | 6.068.783 5.791.35| 5.742.904 5.437.46 5.495.654 5.656.11{ 5.903.741 4.4
GrAFICAd1
Traffico merci porto di Napoli - tonn -

sooooon

soooooo |

4000000

soooooo

zoooooo

1000000

-z013
- 014
2015

rinfuseli

quide

rinfuse solide

ro/ro

container

Nella tabellache segue sono raccolti i dati relativi a tutte le tipologie di traffico

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | % 2016/2011
traffico container 5.883.394 5.910.374 5.825.94( 4.954.96q4 4.615.414 4.545.873 5.164.676 13,6
traffico rinfuse solide 4.419.297 4.363.46( 3.295.637 4.059.984 5.341.497 5.988.57§ 6.103.834 1,9
traffico rinfuse liquide 5.551.909 5.481.95¢ 5.173.674 5.079.059 4.671.98¢ 4.805.955 5.224.314 8,7
traffico RO-RO 6.068.783 5.791.35] 5.742.909 5.437.469 5.495.654 5.656.114 5.903.741 4,4
TOT 21.923.47| 21.547.14] 20.038.16 19.531.48] 20.124.54] 20.996.52] 22396567 6,7
traffico container (TEU) | 534.694 | 526.768| 546.818( 477.020| 431.682| 438.280 | 483.481 10,3
traffico Golfo 6.226.07§ 6.218.924 6.211.113 5.756.829 6.077.623 6.324.197 6562.325 3,8
traffico crocieristi 1.139.319 1.297.267 1.228.65] 1.175.034 1.113.764 1.269.571 1.306.15] 2,9
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LINEE CONTAINER E RINFUSE SOLIDE

LINE SERVIZI TIPOLOGIA FREQUENZA PORTI
NAPOLI - LIVORNO -
VALECIA - ALGECIRAS
. SERVIZIO BOSTON - NEW YORK -
MSC/MAERSK -2 M MED/UESC container SETTIIMANALE/ BALTIMORA - NORFOLK -
CHARLESTON - GIOIA
TAURO
NAPOLI - LA SPEZIA -
VALECIA - BARCELLONA -
SERVIZIO ALGECIRAS - FREEPORT -
MSC / MAERSK -2 M | MED/GULF container SETTIMANALE/ ALTAMIRA - POR
EVERGLADE -HOUSTON -
VERA CRUZ - SINES-
GIOIA TAURO
LA SPEZIA- NAPOLI -
GIOIA TAURO - POINTE
. SERVIZIO DES GALETTES- POR
MSC AUSTRALIA container SETTIIMANALE/ LUIS- SYDNEY -
MELBOURNE -
FREMANTLE
ASHDOD-NAPOLI -
MSC NORD container SERVIZIO VALENCIA -ANVERSA-
EUROPA SETTIIMANALE/ FELIXSTOWE -
ROTTERDAM -HAMBURG
TYRRENIAN . SERVIZIO PIREO- GIOIA TAURO -
MSC LINE container SETTIIMANALE/ GENOVA- NAPOLI -
ALEXANDRIA - MERSIN
COSCO NAPOLI . SERVIZIO
YMLINE + KLINE EXPRESS container SETTIIMANALE/ PIREO- NAPOLI
. SERVIZIO ASHDOD - HAIFA - FOS-
COSCO +zIM COSMED container SETTIIMANALE/ GENOVA- NAPOLI
NAPOLI -SALERNO-
CAGLIARI -ALEXANDRIA -
HAPAG DAMIETTA - PORT SAID-
LLOYD/APL/ZIM/HA LEExVPARNETsEs container SETSTﬁm'ﬁ'A?_E/ MERSIN -IZMIR -
MBURG SUD CAGLIARI-GENOVA-
LIVORNO -
CIVITAVECCHIA -NAPOLI
HAPAG MALTA - CATANIA -
LLOYD/APL/ZIM/SE SALERNO-NAPOL] --
AGO/CSAV/UASC/CM TYRhéﬁIEThﬁ AN container SETSTEEAXE'A?_E / GENOVA-LIVORNO -
A-CGM/HAMBURG CIVITAVECCHIA -NAPOLI -
SUD/MELFI MALTA
NAPOLI -VALENCIA -
TYRRHENIAN . SERVIZIO ALGECIRAS-VADO
SEAGO/MAERSK LINE container SETTIIMANALE/ LIGURE -CIVITAVECCHIA -

NAPOLI

rinfuse solide

MENSILE/BIMESTRALE/
TRIMESTRALE/SPOT/

ALGERIA-UCRAINA -
TURCHIA -CINA-EGITTO
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Il porto di Salerno.

Traffico container nel porto d&alerno.

[ QF YRIYSYyG2 RSA GNIFFAOA O2yGFAYSNRIIT
ha fatto registrare una fase di calo fino al 2012, anno in cstiaéo realizzato un
importante intervento di dragaggio dei fondali portuali. Negli anni successivi
f QF yRFYSy (2 aA $§ incséhHapasitivomassando da 3089 NtBus 2
del 2012 a406.000teus del 2016, con un formidabile incremento del 95%uattro

anni.

Gli ulteriori approfondimenti dei fondali, previsti nei prossimi anni, consentiranno

dzy Qdzf 6 SNA2NB ONBaOAGl RA (GFES GALREZ23AAL
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Coggﬂ'st)o” 234.809| 235.209| 208.591| 263.405| 320.044| 359.328| 388.572

Traffico Rog Ro nel porto disalerno.

| traffici dei rotabili nel porto di Salerno sono principalmente relativi alla
movimentazione di camion e semirimorchi, accompagnati e non accompagnati, e di
veicoli nuovi di fabbrica.

Dal 2001 iPorto di Salerno e inserito nel nuovo sistema di trasporti marittimi dello
Short Sea Shipping denominato "Autostrade del Mare". In questi 15 anni tale traffico
(rotabili e passeggeri) ha conosciuto elevati tassi di crescita, grazie
all'implementazione di move linee regolari RAO e RIPAX e alla costruzione di
due nuovi ormeggi dedicatNegli ultimi anni si &€ determinata una stabilizzazione.

| principali armatori che scalano Salerno con unitaracsono Grimaldi Lines e
Caronte & Tourist.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Passeggeri (n| 244.935| 267.205| 247.413| 203.899| 204.834( 132.807| 109.164
Auto al
seguito dei | 60.399| 50.960| 54.675| 36.628| 31.314| 23.441] 20.328
passeggeri (n
Veicoli
commerciali | 172.039| 194.734| 192.047| 192.419| 202.490| 204.260| 201228
(n)

La compagnia Grimaldi Lines utilizza il proprio terminal salernitano anche per
f QA YexgdrNdgi veicoli nuovi (autovetture e furgoni). Questo traffico ha fatto

registrareun ragguardevole incremento pari&l% dal 2010 al 2016.
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Veicoli nuovi

") 294.594| 253.284| 273.651| 343.163| 397.803| 400.517| 402800

Altro traffico general cargo nel porto dialerno.

Oltre ai container e ai rotabili, sulle banchine salernitane sono movimentate merci di
tipo breakbulk, inparticolare prodotti siderurgici e altri metalli, e, in minore
guantita, rinfuse solide.

Anche questa tipologia di traffico ha beneficiato dei dragaggi realizzati nel 2012, con
una crescita del 25% in quattro anni.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Altro
General | 1.036.726) 977.585| 952.289| 1.017.795| 1.107.275| 1.251.351| 1.193.251
Cargo (1)

Nella tabella che segue sono raccolti i dati relativi a tutte le tipologie di traffico.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Ro-Ro (t) 5.931.240| 6.596.581| 6.539.495| 6.613.158 | 6.994.620| 7.045.070| 6.947.049

Merci in

o 2.874.032| 2.959.169| 2.681.336| 3.337.293| 4.109.763| 4.647.548| 5.008.303
contenitori (t)

Altro General

Cargo (1) 1.036.726| 977.585 952.289 | 1.017.795| 1.107.275| 1.251.351| 1.19.251

Totale merci
movimentate | 9.841.998| 10.533.335| 10.173.120| 10.968.246| 12.211.658| 12.943.969| 13.148.603
®

Il totale delle merci movimentate nel porto di Salerno e cresciuto del 32% dal 2010
al 2016, con un incremento medio annuo del 4,7%. Tale risultato € reso
particolarmente significativo da due circostanze:

- RFffQSaasSNBE aidlag2 O2yaS3adaidz Ay dzy L
del paese;

- dalle limitazioni infrastrutturali del porto Salerno, in termini di pescaggio, di
lunghezza massima delle navi edisponibilita di ormeggi e di piazzali di
stoccaggio.

Lo scalo salernitano pu0 essere annoverato tra i piu efficienti d'Eutopanti di
forza del Porto di Salerno sono l'elevata capacita di movimentazione delle merci,
I'ottima organizzazione del lavore la grande affidabilita e professionalita degli
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Le linee in partenza dal porto dialerno.

LINEE CONTAINER E RINFUSE SOLIDE/LIQUIDE

LINEE SRVIZ TIPOLOGA FREUENZA PORTI e TRANSITTIME
SALERND (0) - TLBURY(7) - ROTERDAM (8) - HAMBURG(9)-
CMA OGM - Hapag LTSNEWNEMO-  (Container settimanale | LEHAVRE12) - FOS17) - GENOA (18) - DAMIETTA(22) -
Loyd EAX POINT DESGALETS33) - FREMANTLE (43) - ME.BOURIE (48)
UK E lontai timarel SALERNO - CASTELION (2) - LHXOES(5)- LIVEROQL (8) -
R ntamner: SEMande iny g 1N (9)- CARDIFF(11) - LEXOES(12) - CASTELION -
Barchard Lires Ltd WEST Container |settimanale SALERND - BARCELLONA (2) - MARSGLA (3)- GENOVA(4) -
MEDTERTENEAN LIMASSOI(8) - HAIFA(9)- ASHDOD (10) - ALESANDRA (11)
BOSF®OUS Container settimanale [SALERNO (0) - BARELIONA (2) - MARSGLA (3) -GENOVA(4) -
SHRVICE PREO(7) - AMBARLY®8) - YILPORT(9) - GEBZE(10) - IZMIR
SEACGOLNE- . .
HAVBURG SUD - [NCRTH SEA Container settimanale [SALERNO (0) - FEIXSTOWES) - ROTERDAM (9) - ANTWERP
Bachard Lires Ltd SERVICE (10) - BREMBENHAVEN(11)
UNIFEECER  MEDOTERRANEAN (Container settimanale SALERNO - NAPOLI (1) - MARSASLKK (3) - ALGEARAS(8) -
FRVICE FOSSURMER(10) - VADO LIGURE(12) - LIVORNO (12)
OPFER. WEST SALERND - LIVORNO (1)- GENOVA (3)- BARCELONA (6) -
C3AL - HAMBURG OASTSUTH Container (quindicinale VALENCA (7) - CARTAGENA ( 21) - GUAYALQUIL(24) - CALLAO
SUD AMERCA (27) - IQUIQUE(30) - P.ANGAMGS(31) - SAN ANTONIO (34) -
ANTORGASTA(38) - 11O (40) - CALIAQ (42) - CARTASANA
X- PRESS LTX SFRVICE Container settimanale [SALERND - NAPOLI (1) - MALTA(3) - CATANIA (5)- GIOIA
CONTAINER LINE TAURG
MEDOTERRNEAN (Cont -RoRoisettimanale SALERND (0) - TUNISI(1) - GENOVA(3) - SALERND 6)
FEA
LINEA MESSIA _ SALERND (0) - JEDDAH (7) - DIBUTI(9) - MOMBASA(15) -
SQUTH AFRCA  (Cont -RoRosettimarnale
FRICE DAR ESSALAAM (16) - DURBAN (22) - MAPUTQ(24) - NACALA
PERSC GULF Cont -RoRosettimanale |[SALERND (0) - GENOVA (1) - AQABA(5) - GEDDA (7) - DIBUTI
SERVICE (8) - JBELALI - ABUDHABI - BANDERABBAS
. . SALERND (0) - CAGLARI(1) - ALESSANDRA (4) - DAMIETTA(5)
LEVANTE EXPRES {Container [settimanale
Hapag Lioyd - PORTSAID (5) - MERSIN(7)- IZMIR (8)- CAGLARI(13) -
MCA - CANADA  (Container [settimarale | SALERNO (0) - FOS4)- LISBON (8) - MONTREAL (17) -
HRICE ALGECIRAS (31) - VALENGA (33) - CAGLARI(35)
MEDOTERRNEO  |Container 'settimanale | SALERND (0) - PREO(2)- TURCHIA(3) - NORDAFRCA (5) -
IARKAS - TARFOS ORENTALE SALFRND (7Y
MEDTERRNEO  (Container ggmo SALERND (0) - LA SPEZIA(L)- GENOVA (2) - CASABLANGA (4) -
OCAODENTALE SHUBAL(5) - GENOVA(8) - LA SPEZIA(9) - SALERND (10)
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Capitolo 7- Le previsioni di sviluppo dei traffici commerciali

E estremamente zzardat®d AY dzy ljdzr RNR F2NIOSYSydS
AVOSNYIFTA2yEFEESE GNIY OOAFNB dzyl LINBJDAAEA:
portuale campano nei traffici commerciali per i prossimi quattro anni, per diversi
motivi. Innanzitutto, per il perdurare dellacrisi economica nazionale ed
internazionale, elemento che sicuramente non aiuta a prospettare tassi di crescita
complessiva particolarmente ottimistici per i1 sistemi portudholtre, per le
AYOSNISI TS O2yySaasS I|ffQlF yRI Yefighal®e e RS
meridionale, che condizionera olumi dei traffici attraibili

Ma, se e certamente vero che nel suo insieme il tasso di crescita dei traffico
marittimi non tornera a breve a conoscere quella prospettiva di incremento a
doppia cifra annuale cheostituiva lo scenario di riferimento prima della grande
ONA&AS o6A&z23aAyl SaaSNBE O2yal LISg2t A OK!
differenziato per i diversi sistemi portuali, che si misureranno proprio sulla loro
capacita di differenziarsi per attratttei in base ai servizi che offriranno alle
compagnie armatoriali ed in base alla propria capacita di realizzare in tempi coerenti
gli investimenti necessari al potenziamento selettivo delle infrastrutture disponibili.
Infatti, come € gia accaduto negli anpiti recenti, gli scali campani potrebbero
beneficiare della tendenza alla concentrazione delle compagnie marittime i servizi
Su un numero selezionato di porti.

Questa tendenza, se assecondata da adeguate scelte di competitivita nei servizi e di
attrattivita negli investimenti, puo indurre a favorire lo sviluppo di quei porti che
oAl Yy2 dzyQltill O2yOSYidiNITA2YyS RA YSNDJ
il territorio macroregionale di riferimento: i porti campani corrispondono a queste
caratterisiche, a condizione che si determini una strategia di commercializzazione
dei servizi sorretta da un adeguato marketing territoriale, da una politica industriale

di sviluppo, da un rapporto corretto e costruito con il sistema imprenditoriale
RSt f QI Névdeld ®dastrad marittima.

Una delle forze attrattive dei porti campani € costituita da una imprenditorialita di
fAGStEt2 AYOUGSNYFTA2yLFESE OKS 3IA20F dzy N
mondiale del settore marittimo e portuale. Si tratta di asset che puo consentire al
sistema portuale della Campania di giocare un ruolo di primo piano nello scenario
mediterraneo.

Ulteriori occasioni di crescita potranno generarsi rafforzando il dialogo e la
collaborazione tra il sistema portuale campano sigstema industriale regionale.

Dovra essere promosso un uso sempre piu intenso delle infrastrutture portuali a
servizio delle esigenze produttive e logistiche delle aziende manifatturiere regionali,

in particolare di quelle operanti nei settori trainantSd £t S GG NB | ¢Y
aerospazio e agroalimentare.
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[ @tbrita Portuale di Sistema déllar Tirreno Centrale intende lavorare al fianco
degli imprenditori per garantire condizioni di certezza del diritto, impegni negli
investimentida realizzarsi in tempcerti, miglioramenti nel livello dei servizi che
inducano ad ulteriori investimenti anche da parte del capitale privato.

La previsione di istituirgone economiche specidiESyhe coinvolgano i territori

dei porti campani CastellammargNapoli, Salerno) pud costituire in questo quadro
uno strumento di politica industriale particolarmente rilevante per lo sviluppo
economico della portualita, in quanto consentirebbe di inspessire e di consolidare il
tessuto produttivo regionale, attraendoA Y S@A G 60 Af YSYyGS Qb
compagnie armatoriali.

Ly ljdzSad2 aSyaz2s @gF tSadalF O2y FIF @2NB S
Giunta della Regione Campania sulla istituzione delle ZES, e va seguito con
attenzione il percorso che dovra essere intrapreso dal Governo nazionale per
definire il quado normativo e per negoziare con la Commissione della Unione
Europea la compatibilita del provvedimento rispetto al quadro istituzionale sugli
aiuti di Stato.

Le zone economiche speciali costituiscono la nuova forma di attrattivita degli
investimenti per & aree portuali ed industrialNel mondo sono state istituite oltre
40.000 ZESLa forma tradizionale del porto franco, una istituzione giuridica ed
economica che risale a meta del XVI secolo, aveva mostrato, ormai da molto tempo,
la propria inadeguatezzdi fronte al mutamento dello scenario strategi¢imdice,

2016)

Mediante questo nuovo strumento di incentivazione per lo sviluppo delle industrie,

e della logistica connessa alla produzione, sara possibile, anche per torierri
campano, mettere in campo meccanismi adeguati per rilanciare la competitivita del
tessuto produttivo.

+Aadlr fF GAOAYIL Yl O2y AYLRNIFYGA AYLRAL
Campania e Basilicata, ai due porti (ora sistema) fanno capdué maggiori
piattaforme logistiche ed interportuali di Nola e Marcianise, ed agli stessi porti
occorre far riferimento, quali nodi importanti per il traffico fm e per quello
croceristico.

| due interporti, berstrutturati e con buonepossibilita despansionesonoentrambi

da collegare funzionalmente ai corridoi europeipotrebbero divenire glhub di
riferimento per il sistema ferroviario del Mezzogiorrtéssipossono andare verso

una direzione che valorizzi fanzione di retroporto, consideratk prossimita con

f QI NB I ; pedbotdr ezblverd in questa direzione diventa perd necessario che i
sistemi di offerta degli interporti, degli armatori e dei terminalisti si adeguino ad una
logica coerente con questa trasformazione.

Non €& un passagmi- culturale ed operativo- banale: per interiorizzare

f QAYVOISNY2RIFEEAGEYS S NBYRSNIF y2y dzyl LI
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superare una logica che sinora ha considerato le diverse modalitd con un approccio
I aOlFyyS RQ2NHI ygaisiGtema ¢i tragdorio $ondidera dp dresso3a 2
centralita della organizzazione logistica, cercando di piegare gli altri negli schemi
operativi delle singolarita.

Lo scalo merci di Marcianisequale cerniera tra i due corridosi posiziona il
territorio provinciale di Caserta, in cui si colloca strategicamente che, di
F2YyRIEYSYGIES AYLERZNIIFYTEF O2y f QF ynedm & 2
infrastrutturale integrato, singolare su tutto il territorio nazionale ed europeo per
dimensioni e capacita.

E d$tuato a 15 km a nord di Napoli e a 4 km da Caserta, ovvero nell'area
mediterranea, che costituisce il maggiore bacino attrattore e generatore di traffico a
Sud del continente Europa e presenta collegamenti privilegiati con il Mezzogiorno e
tramite i servzi di navi del porto di Napoli e Salerno con il Bacino mediterraneo
soprattutto Nord Africa.

' 0dzZ- £t YSY(GS fftQAYGSNy2 RStt2 aolftz2 § |
un fascio arrivi di 21 binari, un fascio transiti informatizzato da sistemdre e
adeguare, ed un fascio direzione e partenze di 48 binari, ubicato in prossimita della
linea AV/AC e lungo la dorsale tirrenica. In esso si ricevono tutti i treni merce
LINE OSYASYGA RF b2NR LISNJ Af {dzR S @GAO0OSY
con una capacita potenziale giornaliera di composizione e scomposizione pari a circa
200 treni /giorno.

Accanto allo scalo di smistamento sono presenti 2 terminal di cui uno gestito da
Terminal Italia, che coprono entrambi 220.000 mqg e accolgono 19 binadrito
scarico, ciascuno lungo 650 m. collegati alla rete nazionale attraverso la stazione
merci di MaddalonMarcianise grazie ad un fascio di 3 binari di presa consegna.
Questi ultimi sono lunghi 650 m.

[ QA Y T NI &0 NHzd  dzNJ O 2eyminiidi dotaziohiJodyastritturédiima F 2 N.
anche e soprattutto per la posizione strategica sia in termini di vicinanza con le altre
infrastrutture di scambio modale (porti ed aeroporti) e sia in termini di crocevia di
importanti assi di trasporto nazionalit(@dali e ferroviari) ed europei (corridoio 1 e

5) puo essere candidabile a divenire uno dei principali poli del network degli hub
europeiricoprendo questa oltre che al classico ruolo di piattaforma intermodale e
logistica ed area di custodia temporaneagdnale anche alle funzioni:

- Per il traffici da suddivenendo area retroportuale capace di intercettare i
traffici provenienti dal Medio Oriente e dal bacino del Mediterraneo e diretti
verso il grande mercato europeo con i collegamenti diretti con i nodugli
e aeroportuali tra cui quello gia in fase di attuazione con il Porto di Napoli a
cui va affiancata la gestione congiunta di un terminal interno al fine di
decongestionare le aree portuali dal traffico merci facendo divenire
f QA Y T NI a i NdigmérdaMperativy delldiighdéhine portuali.

55



Piano operativo 2017 2019 Adsp Mar Tirreno Centrale

-t SNJ] A UGN FFAOA LINP DSV ASydvanend®l Hub y 2 N
internazionale per il trasporto delle merci in termini intermodali con il
potenziamento sia in termini numerici sia per le relazioni esist&atiper le
nuove relazioni che si vanno configurando sui collegamenti da e per le regioni
RSt y2NR 9daNRPLI S O2y jdzStftA R 94ad
infrastrutturale e sia attraverso accordi partenariali con i principali impianti
presentinel nord Italia ed Europei.

Allo stato occorre verificare preliminarmente la potenzialita dello scalo ferroviario di
AaYAalhlIYSyid2 LISNI RSTAYANBE adz00SaaigdlyYSyl
il supporto di RFI, un programma coordinato e gradualatdrventi che abbia quale
obiettivo eleggere lo scalo ferroviario di Maddaldviarcianise a scalo primario del
Mezzogiorno.

AnchenSt £ QF NE | ! ng comihidi Gatinar&d &drdla e Gricignansono
presenti importanti strutture dedicate alladogistica che svolgono attivita con un
raggio di azione sia nazionale che extra nazionale.

Si tratta delPolo logistico Emea della Whirlpool Europe socio unicocsr un
investimento realizzato nel 2016i 14 min di euro, cherevede la creazione di un
centro per assistenza e ricambi e di micro produzione di kit di accessori per tutta la
AL YYlF RSA LINPR2GGA 2 KANLR2f LISNI f Ql NBI
YdzYSNE RA I RRSGOA I NBIAYS RA OANDIF O0OHJ
Il polo logistico Lillo S.p.A. con un investimento di 4,5 min di euro con una superficie
coperta di oltre 6.000 mg con una capacita di stivaggio di oltre 1.000 container pari

a 20.000 tn di merce no foaed ilPolo logistico Magsisteh Gricignano

Come appae chiaro, si € dungque costituito un vero e proprio Distretto della
Logistica che risulta funzionale e sinallagmatico per il trasferimento delle merci da e
LISNI €+ /YL YAl S Af oFOAYy2 RSt aSRAGS]
e Salerno, a®lvendo cosi in pieno al completamento delle funzioni proprie delle
infrastrutture portuali campane.

[ QA V(S NLI2eNiianzealtd 8i grangld ritevanza nel settore della logistica per la
sua capacita di connettersi con tutti i quattro vettori di trasjpo (stradale,
ferroviario, marittimo e aereo).

Lasuperficieattuale dell'Interporto Campano @i oltre 3 milioni di metri quadratili

cui 500 mila occupati da magazzini. Parte di questi costituiscono il cosiddetto Polo
del Freddo con circa 200 mila metri cubi attrezzati con celle frigorifere polivalenti da
zero a meno 30 gradi in grado di garantire stoccaggio e conservazione diguelun
prodotto deperibile a partire da quelli alimentari. L'Interporto & dotato di strutture

di sicurezza e di servizio come una stazione dei carabinieri, due sportelli bancari, una
stazione di servizio carburanti, un centro congressi, bar e ristoranti.atélev
funzionalita per gli operatori € assicurata dalla presenza all'interno dell'Interporto
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Campano di una Dogana di prima categoria abilitata all'espletamento di tutte le
procedure.

lff QAYOSNY2 RSt QLYUOSNLRZ NI 2 | daiedd dreaSy O
200 operatorj ma questo numero € in continua cresciaestigiosi operatori hanno
scelto di localizzare la propria logistica presso l'Interporto di Nola. E' anche
frequente che i risultati di gestione ottenuti inducano operatori gia preiset
ampliare gli spazi a disposizione all'interno dell'Interporto. Questi trend portano in
prospettiva tutt'altro che remota a considerare I'esigenza di un forte allargamento
dell'Interporto grazie anche alla disponibilita di aree limitrofe.

[ QL Y ( Sikadvg Mllc@ridoio ferroviario tirreniddord Europa; Gioia Tauraed

in posizione baricentrica per quanto riguarda il corridoio trasversaleCeailtro ¢
Sudverso la Puglia. Per questo motivo costituisce un nodo logistico strategico per i
flussi di nerci di origine e destinazione europea, con collegamento naturale verso |
porti di Napoli, di Gioia Tauro e del SqgdcEst della Penisolasia per i traffici di
dimensione transoceanica che per quelli di raggio mediterraneo

[ QLY (G SNLJ2 NI 2 FRpito doraef uha sButtuiialfihaliz2ata @ ayakazare lo
sviluppo di un distretto logistico integrato, che mira ad abbracciare ed ottimizzare
tutte le fasi del ciclo produttivo e distributivo. Un polo di concentrazione delle
merci, dove poter utilizzare corffecienza le quattro modalita possibili del trasporto:
ferro, mare, gommae aria.

Questa sua naturale funzione €& realizzata attraverso efficienti infrastrutture
interportuali. Aree destinate agli operatori del trasporto e della logistidarminal
intermodaleper lo stoccaggio e la manipolazione delle mercgtéione ferroviaria
collegata direttamente con la rete nazionalePdlo del Freddper la conservazione

dei prodotti surgelati, congelati e freschi.

I NBYRSNE f QL Yy i S NLI2liadza hazionald eyfa2suadzgphcitaNis |
attrarre ogni tipo di merce grazie alla realizzazione di una completa intermodalita
tra i quattro principali vettori di traffico (aria, gomma, ferro, acqua).

Il cuoreRSt £t QAYUISNY2RIf AGL éhe decdupa RESNIA nffetrit A
guadrati, gestito daTIN (Terminal Intermodale Nolagostituito da piazzali per lo
stoccaggio e la movimentazione delle unita di carico (containers, casse mobili e
semirimorchi) dalla rete ferroviaria a quella stradale o vicsaer

Il terminal € dotato di due fasci di binari, lunghi 750 metri, ciascuno di tre coppie di
OAYEFENR | FFAILYOLFLGA S dzyQladl RA YIy2@NI
Got2002¢ AY GSYLIR NILARA S OSNIAO®

Il terminal, inoltre, & servito da una palama uffici e gestione merci dotata dei piu
sofisticati software gestionali.

La stazione denominatilolaInterporto € immediatamente connessa al Terminal
Intermodale. Grazie a tale modello organizzativo, i tempi di smistamento delle merci
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sono semplificA e razionalizzati con grande vantaggio di efficienza per gli operatori
RSt f QLY GSNLIZNIL2d
La stazione (affidata alla gestione di Rete Ferroviaria Italiana) & stata costruita nel
NAaLISGdd2 RS3IEA adl yRFENR adidl o A8 soppe diRI f f
binari lunghi 750 nd [ | & 0 NHzi G dzNF RSt € QAYLAIlI Yy 23z
moderne tecnologie, € tale da poter sopportare agevolmente fino a 30 coppie di
treni al piano.
Il terminal pud offrire tutti i servizi necessari alla movimentaziaolee containers
come riparazione, lavaggio, fumigazioni, stuffing/unstuffing, posizionamenti,
operazioni doganali, pesature, stoccaggio merci sul piazzale, reefer/casse mobili,
area deposito merci pericolose, ecc..
lff QAYGSNYy2 RSt CNEING A v tzff QILNBISNK2R RiES §LIA
circa 90.000 mqg. destinata allo stoccaggio di container e/o altre unita di carico
provenienti dall'estero contenenti merce di origine extra UE. La merce staziona in
guest'area fino alla sua nazionalizzazione, operaziche avviene a cura della
Dogana Napoli Terra situata all'interno dell'Interporto.
In sintesi di seguito si riportano i numeri in termini di spazi impegnati, occupazione e
movimento merce del Terminal intermodale:

1 3 milioni di mq di superficie, di curca 500.000 coperti;

1 180.000 mc di magazzini frigoriferi, con celle polivalenti da-803

1 Una stazione ferroviaria interna elettrificata di 13 coppie di binari elettrificati,

AYaSNRGL yStftl NBGS yITA2yFES & 3§

CNBYAGEFEEALFT O2y {ICLREFRNAANLIR2ZAZYS RA
Un terminal intermodale di circa 225.000 mq.;
175 aziende presenti;
2.500 addetti circa;
236.000 mq di piazzali permettono la sosta contemporanea di circa 3.000 Tir;

1 24 km di strade e viadotti servizio della struttura.
Il Sistema interportuale di Nola é stato progettato per movimentare a regime fino ad
dzy LR GSYT AFES RA 2fGNB on YAftA2YyA RA (7
Il porto di Salerno, per poter puntare ad una crescita dei propri traffioyra
necessariamente integrarsi con un sistema retroportuale, considerato che il limite
operativo degli spazi effettivamente disponibili costituisce oggi un fattore di
primario vincolo per lo sviluppo futuro.
In questo senso un rapporto funzionalmente @tietto tra perimetro portuale e
spazi disponibili nella zona industriale della citta rappresenta un fattore strategico
indispensabile sul quale lavorare nei prossimi anni.
Le opportunita di integrazione tra sistema portuale e sistema interportuale vanno
percorse con particolare attenzione operativa e gestionale: negli anni recenti il
traffico ferroviario dal porto di Napoli si & praticamente azzerato, mentre diventa

a
Y

=A =4 4 =
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assolutamente prioritario che venga realizzato un sistema di navette ferroviarie di
collegamento tra porto ed interporti.

I dFf FAYSTZ ySt O2NB2 RStfIlF LINAYI YSit
tale servizio, definendo un percorso di collaborazione con Rete Ferroviaria Italiana,
per introdurre elementi concreti di offerta interntlale adeguati a sorreggere una
ripresa dei traffici ferroviari, in vista dei futuri sviluppi che matureranno con la
realizzazione della Darsena di Levante.

Entro i prossimi anni dovra essere definita, e realizzata, la soluzione a regime del
collegamento tta fascio interno dei binari e Napoli Traccia, valutando le soluzioni
alternative tra interramento e passaggio a raso: da questo punto di vista dovranno
essere pragmaticamente le variabili in gioco:

costi e tempi di realizzazione;

previsioni realistiche idraffici ferroviari;
interferenze con il sistema territoriale urbano;
interferenze con la circolazione ferroviaria.

[ i e i

Sulla base delle premesse sinora delineate, € opportuno analizzare specificamente

f QFrGdAGAGE O2YYSNDAIt S RE&6i artichlal suSdivdrsi L2 |
segmenti di mercato, quall traffico passeggeri) traffico container, il traffico di

merci rinfuse solide e liquide, il traffico &®o.
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SECONDA PARTEE AZIONI DI PIANO
Capitolo8 - Il traffico crocieristiceed il traffico passeggeri

Il traffico crocieristico rappresenta uno dei pochi comparti turistici che negli ultimi
anni, a livello mondiale, & identificatada tutti gli operatori coinvoltt O2 YS  Qdzy
prodotto che ha continuato a crescere come seen altro prodotto della
macroindustria turistica.

CLIA (Cruise Line Association) ha stimato che a fine 2016 le persone che nel mondo
Al NFyy2 |yRFEGS Ay O NBbiardo saiydiurd fudta 240@lionE 2 R
O2YyFSNXI yR2 02 a We foskiBay o(&sth Ao¥fa parical 4dvispetth &l y
2015.

La portualita campana deve essere in grado di esprimere una propria strategia di
presenza nel settore, lavorando in particolare per non essere piu solo punto di
toccata delle navi da crociera, manche home-port, valorizzando le potenzialita
attrattive del territorio e generando un valore aggiunto adeguato per essere volano

di crescita economica della regiongi trata di affrontare e superare una fase
congiunturalmente difficilein un periodocaratterizzato dalla instabilita politica di

molti Paesi.

5200A1 Y2 | OSNB I O2yal Liolifca tdebWdditerrame S €
S2ad0A0dAa0S Ay ljdzSadl FFas dzy Ldzydz RA
VSt f QlF NBI X Y lestaldigiBneldiketa ihdSpehsdpitlz lavorare per la

O2a0N¥zZ A2yS RA LI OOKSGGA GdzZNARAGAOA | RS:E

Lo dovremo fare in collaborazione con le istituzioni culturali ed imprenditoriali del
territorio, perché in assenza di un valore aggiunto determinato dalla ricchezza della
offerta di proposte si corre il rischio di una perditdteriore di competitivita,
paradossale considerato il potenziale che esprimiamo per la vasta articolazione di
proposte che possiamo mettere in campo.

Certo il saldo complessivo mondiale é frutto di variazioni di segno diverso quando il
focus si stringe sulle macroaree, frutto di cortede traffico vada a distribuirsi.

[ Q9 dzNR LJI Kl I Olj dzA A A G2 y St GSYLR2Z | yOK:
Mediterraneo, un ruolo di primo piano nella geografia del traffico crocieristico
mondiale.

Il Mediterraneo resta al primo posto per fascjrattrattivita e varieta di proposte,
sempre capaci di combinare natura, paesaggio, clima, storia, arte e cultura in
genere, ma sappiamo che questi vantaggi competitivi non possono essere esenti
dalle conseguenze, in termini di percezione da parte dellaatwla e conseguenti
a0StGS RQIFOljdaadz2sr RStt2 aO0SylFNAR2 RA A
particolare agli attentati terroristici e ai conflitti interni ad alcuni paesi del bacino del
Mediterraneo.
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Dopo un calo registrato nel 2014, il 204i% chiuso con un nuovo incremento sia nel
numero dei transiti, che tornano a superare la soglia dei 31 milioni (+8,2%), che nel
numero di croceristi che hanno scelto di imbarcarsi in un porto mediterraneo, saliti a
6,1 milioni (+4,9%).

Per quanto rigudR I fQLOFE AT £ R2YIl yRI V2V
guantomeno quella soglia del milione di passeggeri quasi sfiorata nel 2011: nel 2015
sono stati poco piu di 800.000 i connazionali ad aver scelto questa formula di
vacanza, il dato piu basso degli miii dieci anni.ll mercato dei crocieristi
internazionali ha continuato a crescere.

vdzl yi2 Ff LINPA&AAY2 FdzidzNB>X OQ8 LISNB f |
rischia di scontare una serie di fattori esogeni che incidono sulle scelte della
domandae di conseguenza su quelle della compagnia di crociera. | programmi del
prossimo futuro (201-2018) indicano una contrazione degli approdi per le grandi
crociere. Va operata una iniziativa immediata per cominciare ad incidere sulle scelte
20182019.

La ricefinizione del prodotto crocieristico per la destinazione Mediterraneo implica
la valorizzazione delle attrazioni culturali e turistiche che continuano a mantenere,
oltre che elevato livello di competitivita, anche caratteristiche di sicurezza per i
client. Da questo punto di vista, le localizzazioni di toccata delle crociere debbono
SaaSNBF Ay 3INIR2 RA S&ALINAYSNB LI OOKSOGA
sinergia con le compagnie armatoriali e con i tour operator.

Ma nel lungo periodo vi @iu di una ragione per ritenere che, ancorché in uno
A0SYIFNRA2 RA O2YLISGATA2YS Ay | dzYSyita 2 LI
infrastrutturale di nuove eee dideploymentdelle navi, il Mediterraneo crescera, e
restera la seconda area per volumi di traffico, a condizione che sara in grado di
innovare nella offerta integrata di servizi turistici.

La destinazione croceristica Italia continua a registrare numeri positivi20Jed

sono stati tre i porti a superare il milione di passeggeri movimentatitavecchia

che ha superato la soglia dei due miliovignezia e NapoliNel 2016 oltre a questi

tre si aggiunge anche Genova a superare il milione di passeggeri.

Le tabelle bhe seguono analizzano il traffico per ciascun porto croceristico,
distinguendo la tipologia di traffico (imbarchi/sbarchi e transito) per il 2015.
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Tab.1.1 | primi dieci porti per traffico in imbarco/sbarco 2015

¥ Imbarchilsbarchi Totale Toccate nave  Peso imbarchi/sbarchi
1 Venezia 1.364.044 1.582.481 521 86,2%
2 Civitavecchia 868.141 2.271.650 794 38,2%
3 Savona 647.364 982.226 231 65,9%
4 Genova 565.687 848.227 198 66,7%
5 Napoli 126.672 1.269.571 445 10,0%
6 Trieste 100.991 134.265 45 75,2%
7 La Spezia 96.881 667.446 175 14,5%
8 Bari 85.484 367.791 147 23,2%
9 Palermo 65.582 546.884 200 12,0%
10  Brindisi 20.899 151.922 60 13,8%

Fonte: Risposte Turismo. Italian Cruise Watch 2016.

Tabl.2 | primi 10 porti péraffico in transito

Pos. Porto Transiti Totale Toccate nave Peso transiti
1 Civitavecchia 1.403.509 2.271.650 794 61,8%
2 Napoli 1.142.899 1.269.571 445 90,0%
3  Livorno 693.774 697.955 369 99,4%
4  LaSpezia 570.565 667.446 175 85,5%
5 Palermo 481.302 546.884 200 88,0%
6 Savona 334.862 982.226 231 34,1%
7  Messina 310.634 - 327.706 160 94,8%
8 Genova 282.540 848.227 198 33,3%
9 Bar 282.307 367.791 147 76,8%
10  Cagliari 246.711 263.247 97 93,7%

Fonte: Risposte Turismo. Italian Cruise Watch 2016.

Di grande rilevanza resta il traffico passeggeri da e per le Isole. Da questo punto di
vista Napoli mantiene una sua tipicitd unica nel panorama nazionale ed europeo,
con circa sei miliore mezzai passeggeri anniel 2016

Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 % 2016/2015
traffico passeggeri 6.226.078| 6.218.924] 6.211.114 5.756.822| 6.077.623| 6.324.192] 6.500.000 2,8
Tipologia traffico 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 | % 2016/2015
traffico passeggericrocieristi 1.139.319 1.297.267 1.228.65] 1.175.034 1.113.76] 1.269.57] 1.306.15 2,9
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Il Porto di Napolinel traffico passeggeri

Il porto di Napoli, come si evince dai dati registrati dalle precedenti tabelle, si
posiziona sempre ai primi posti nelle classifiche dei principali scali del Mediterraneo,
in particolare per quanto riguardd traffico per le isole de navi in transitonel
segmento crocieristico

La crocieristica appare infatti ancora, fino ad oggi, il settore in grado di apportare
alle destinazioni domanda aggiuntiva in termini di presenze turistiche e a volte
compensativa, in modo da coprire o addirittura saturarecipacita produttiva
RSttt Q2FFSNII @

Nel 2015, 1.228.651 sono stati i crocer@te hanno transitato attraverso lo scalo
partenopeo per 445 approdi. Nel 2016 i dati di previsione a consuntivo indicano il
traguardo di 1.360.000 crocieristi, per 460 scali, aoa crescita ulteriore rispetto
FffQlyy2 LINBOSRSY(OS® vdzSaidA RIOA RAYZAI
parte di tutti gli attori del mercato delle crociere per la citta ed il porto di Napoli.

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Croceristi (Pax
Tot-Home

Port+Transito)

Porto di Napoli 1.297.239 | 1.228.651 | 1.175.033 | 1.113.762 1.269.571 1.360.000
X 445scali X 460 scali

Tale risultato, e attribuibile non solo alla posizione geografica della destinazione
partenopea, che inevitabilmente attira clienti residenti nelle aree centro
YSNARAZ2YIFfA RSt tISasSs YI yOKS |ffQAY
settore tesi a potenziare e migliorare i servizi di accoglienza alle principali
compagnie croceristiche e ai passeggetri.

Molti sono statii progetti avviati con enti locali, nazionali ed associazioni del settore

al fine di migliorare ed ottimizzare la capacita ricettiva del varco principale dei circa
8.000.000 di passeggeri complessivi, che ogni anno approdano attraverso il porto in
citta.

Nel prossimo triennioé prevista la conclusiondei lavori della mé&opolitana di

Piazza Municipio: questo completamento induce ancor di piu a rendere neceggisari
AYOGSNBSYGA RA NARljdza t AFTAOFT A2yS RSt a2
numero di persone che ogni anno transita per imbarcarsi sui mezzi veloci diretti alle
isole del Golfo.

Dovrebbero essere allestiti pema parte pitl estesa delQl yy 2> S y2y L
mesi della stagione estiva, gli iRpoint turistici, al fine di garantire una necessaria e
professionale accoglienza a tutti i turisti che scelgono di visitare Napoli ed i luoghi di
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attrazione di tutta la Regione Campania.

Il Terminal crocieristico del porto di Napoli, Terminal Napoli, societa che gestisce lo
storico edificio della Stazione Marittima, dopo aver aperto ed avviato il Centro
Congressi, che gode di una posizione privilegiata per la centralita e la bellezza della
struttura, ha aperto il centro commerciale con cinquanta negozi che dovrebbero
offrire non solo ai croceristi, ma anche ai cittadini napoletani, la possibilita di fare
shopping restando al centro della citta. Tale ultimo obiettivo non sembra essere
stato raggiunto, e quindi occorre trovare immediate soluzioni alternatite
Stazione Matrittima, edificio di bellezza architettonica collocato in un luogo centrale
per il porto e per la cittd, deve essere rilanciato come attrattore di contenuti ed
attivita.

La craeristica infatti, pud0 ancora essere, la dove non abbia gia dimostrato di
SaaSNI 23z fQ200FaAa2yS LISNJ Af 0 SNNR (2 NR 2
costruiti sulla base di ampia partecipazione e condivisione, in grado di assicurare al
territorio uno sviluppo non solo significativo nelle sue dimensioni quantitative, ma
anche accettato e voluto nei suoi presupposti e nelle conseguenze da quanti piu
da233SG0A LIRaaArAoAf AT LISNI ISYSNI NB dzy @I
territorio nel suo insieme di generare ricadute positive sullo sviluppo economico.

Le linee di indirizzo necessarie per consolidare una prospettiva di crescita a questo
segmento di mercato sono le seguenti:

U NAIFFFSNYINBE fQAYLISIAYy2 ySttl p&NBOSNR
programmazione territoriale, intesa da un punto di vista economico,
occupazionale, sociale ed anche turistico;

U lavorare assieme con gli stakeholder locali, mediante un coinvolgimento tra
amministrazioni pubbliche ed operatori privati coinvolti aetiroceristica che
fF /2YYA&&aA2YS 9dzNPLISI | dza LA OF LISNJ d:

U sviluppare una progettualita comune tra i soggetti del territorio a partire dalla
croceristica e dalle istanze legate ad essa;

0 attivare investimenti a vantaggio della comundai residenti e non solo dei
GdZNR&AGAZ RdzyljdzS T A2yA @2fGS &t QF N
tutti;

U seguire lo sviluppo delle attivita crocieristiche mediante relazioni annuali che
evidenzino risultati e prospettive da mettere a dispasia del territorio e di
tutti gli operatori coinvolti.

Il traffico passeggeri nei porti di Salerno e Castellaare di Stabia
Il porto di Salerno si € offerto alle crociere solo negli ultimi anni, facendo registrare
una crescita sostenuta e costante delnmero di passeggeri (+91% tra il 2011 e |l
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2015).
2011 2012 2013 2014 2015 2016
Croceristi (Pax
Tot-Home
Port+Transito)
Porto di Salerno | 99.274 113.268 121.919 143.346 189.545 111.395

Fino al 2016 Salerno era sprovvisto di un terminal passeggeunitzeda crociera
hanno ormeggiato presso le banchine commerciali, attrezzate con tensostrutture.
bStfQFLINAES Hamc & adldl AylFdzZaAdzNT G =
LINEISGal Gl RIFIffQF NOK® %I KF |  RARE OKS
architettura contemporanea.

La piena operativita del terminal potra, pero, essere conseguita solo dopo i lavori di
approfondimento dei fondali prospicienti il molo, da effettuarsi insieme al dragaggio
complessivo del bacino portuale.

Il Molo Manfredi @ cdl 2 OF G2 Ay dzyl LRaiAlAz2yS RA O
OSYiNR OAGOFRAY2X AYYSRAFOFYSYOGS | NAR
corso di realizzazione. Questo molo, che da diversi anni non € piu utilizzato per i
traffici merci, e statpe dowva essere ulteriormenteinteressato da una serie di
interventi finalizzati a trasformarlo in un ambito urbano fortemente attraente per i
cittadini e i turisti. Tali trasformlaA 2 Yy A T dzZNR y 2 LIN®HdRBdhigss, R | f
in sede di elaborazione d@iano Regolatore della Citta di Salerno, e sono state
233SGG2 RA aO0SftdS 7T2NISYSpaiiftazioe gaRpar8A a S
di Amministrazione Comunale e Autorita Portuale.

A medio termine, la variante al PRP adottata nel maggio 2016 peevid
prolungamento del Molo Manfredi nonché, in prosecuzione, il banchinamento di un
tratto della diga di sopraflutto, per arrivare a disporre di una lunghezza complessiva
di ormeggi dedicati alle crociere di circa 1000 m.

Il porto di Salerno, insieme a ¢llo di Castellammare di Stabieappresentaun
SOOSttSyidS O2YLX SilIYSyid2 RStfQ2FFSNII
crocieristiche, che guardano con grandissimo interesse alle numerose e splendide
destinazioni campane che sono perennemente allaeica di nuove proposte per

la propria clientela.

Salerno rappresenta inoltre un importanterminale del network di collegamenti
marittimi tra le localita turistiche della costiera amalfitana e quelle della costa
cilentana. Il progetto delle "Vie del Maregrazie all'impegno delle amministrazioni
locali, Regione, Province e comuni costipu@ costituire una occasiondi sviluppo

per la qualificazione del turismo salernitano e regionale. | traghetti e gli aliscafi
utilizzati per il servizio scalano siaviblo Manfredi del porto commerciale, che il
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