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INTRODUZIONE

! Piano operativo del | MateditsiiaiOtiehtalathe cofhprendee ma F
porti di Augusta e Catani& improntato ad una logica che individua e focalizza innanzitutto lo
scenam delle azioni realizzabili entro il periodo di riferimento del piano stesso, per portare a
compimento risultati di adeguamento infrastrutturale gia pianificati.

Accelerare sulle infrastrutture necessarie allo sviluppo degli scali € il principale pdastPiano
operativotriennale 202202271 strumentoprogrammaticoc on c u i | 6 Aut wtualet © d
vuole dare visibilitd e concretezza alle proprie strategie, continuataluiegare la concretezza con

la visione sul lungo periodd in cui vengono rostrati gli interverit prioritari per potenziare
logistica e infrastrutture del sistemarpu@le della Sicilia Orientale

Tali azioni sono contenute entro una cornice di carattere strategico, che traguarda un orizzonte
temporale piu lungo, indispensabilergreare quel respiro necessario ad inquadrare le iniziative di
attuazione previste entro il periodo di pi ano
concorrenziale del sistema portudiella Sicilia Orientalenello scenario della logisticaazionale,

europea ed internazionale.



Occorre innanzitutto partire da una analisi del posizionamento strategico, che puo intendersi quale
esercizio teso ad identificare | 6insieme, e |
di fuori del controllo diretto dell’Autorita di Sistema Portuale (di seguito AdSP), capaci di
influenzare, se non determinare, le prospettive di attivitd e di sviluppo della portualita siciliana
orientale.
Il posizionamento strategico € qui definito per essere dbaiua | | 6 AdSP nel propo
azioni, anche contenute nel PQU202022 alla evoluzione del contesto nel quale esso si trova ad
operare: sfruttandone gli stimoli positivi e,d# caso, contenendone quelli negativi. Se come si usa
da qualche tempo ripetere citando ParagKhanna
stata sostituita in questa funzione dall a fAcc
dala prima e da come essa viene valorizzata o subita.
Il posizionamento strategico degli scali di Catania e di Augusta e fortemente caratterizzato da tre
dimensioni geografiche:

T 1dinsularit”™ della Sicilia,

T la sua perifericit”™ rispetto all édUnione Eu

1 lasua centralita rispetto al Mediterraneo,
alle quali si aggiunge una dimensione dinamica localizzativa, ovvero la tendenza alla ubicazione
Aportocentricao delle attivit?’ mani fatturier
sempre piu ampi &ndenti al globale. La consapevolezza delle suddette caratteristiche &€ condizione
necessaria per definire il posizionamento di questa parte della portualita siciliana in modo utile per
disegnarne la strategia di sviluppo complessivo.
Un sistema oggi multiurpose e non piu porti isolati conante riforma Legge 84/94dove
| 6obietti vo pitrafficoa& guello di poetare aacontpimento,rnel segno della qualita, il
piano delle opere avviato in tutti gicali che rientrano nella sfera di resporigabdell’AASP, con
rapidita e certezza delle risordisponibili. Il POT, infatti, € improntato a una logica che individua e
focalizza innanzitutto lo scenardelle azioni realizzabili entro il periodo di riferimento, per portare
a compimento risultatli adeguamento infrastrutturale gia pianificati.
Un Piano di investimenti di 400 milioni di euro capaci di cambiare radicalmente la geografia
infrastrutturale degli scali di augusta e Catania che, in uno alle Zone Economiche speciali,
recentemente approeat potranno fungere da vero volano a
Il Piano contiene le strategie di sviluppo delle attivita portuali e gli interventi necessari al
raggiungimento degli obiettivi, sintetizzando i dati riassuntivitdceffico marittimocommerciale,

industriale e i volumi di passeggeri transitati per i porti del network.



Nonostante | 6evento funesto della pandemia das
imprese dei Porti di Augusta e Catania hanno continuato a prestare ialam@ al servizio

del |l 6economi a | ocal e, nazional e e d i nterna
| 6approvvigionamento dei generi di prima nece
Le attivita negli scali di Augusta e Catania hanno infatti continuato a svolgersi nel pienm rispett
delle regole di sicurezza disposte nei DPCM, dando dimostrazione di una efficiente ed organizzata
comunita portuale che con impegno e solerzia ha continuato a dare il proprio contributo.

Per quanto riguarda i numeri € importante sottolineare che, aonoste | 6 e mer-IPen z a
abbia in generale influito sui traffici dei porti, ad Augusta la movimentazione di rinfuse liquide nel
primo trimestre 2020 € aumentata rispetto allo stesso periodo del 2019, passando da 4.576.179 a
6.037.360 tonnellate movimengatAumenta la movimentazione totale fra rinfuse liquide e solide,
passando da 4.834.773 tonnellate del primo trimestre 2019 a 6.261.521 tonnellate del primo
trimestre 2020. In crescita anche il numero di navi durante il primo trimestre 2020 rispetto allo

stesso periodo del 2019, che passa da 518 a 557.

Pertanto ilPiano Operativo Triennalevuole illustrareg | i obiettivi e gl [
nell ambito dell e competenze attribuitele dal
redazione.

Gli obiettivi primari che si prefigge di raggiungere con il presente documpasono cosi

sintetizzarsi:

i fornire un quadro normativo di riferimento per le iniziative imprenditoriali fornendo ad ogni
singolo operatore il quadro conoscitivdldgortualita etnea;

1 intensificare il programma di sviluppo delle infrastrutture portuali, contestualizzando lo
stesso in relazione ai dati di crescita dei principali segmenti di attivita dello scalo;

1 pianificare una piattaforma di interventi amministrag tecnici che consentano una piu
adeguata offerta di servizi ed un miglioramento del loro coordinamento;

1 promuovere tavoli tecnici di concertazione per lo studio di adeguati interventi finalizzati a
realizzare una migliore integrazione tra il porto eit&;

T valorizzare il ruol o strategico degl: i scal
ed internazionale, mediante la realizzazione di strutture e di servizi puntando su una futura

specializzazione dei due scali.



CAPITOLO1

IL CONTESTO EURPEO DI RIFERIMENTO: LOGICHE ACONFRONTO

1.1 I Mezzogiorno e la Sicilia nel Corridoio Scandinavo Mediterraneo

1 corridoio Scandinavo Mediterraneo attraver
principali centri urbanidellaGermai a e del | 61l talia alla Scandi n
del |l a Sici Divedifg.28)i Maltao (

%) Third Work Plan of the European Coordinator ttd /2E G{OFYyRAYLl OAL Apria2BIBA G SNNI y S|y
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M Fig 2.9 Alignment of the Sddad Corridor including overlapping sections with other corridors

(fonte: Third Work Plan of Europeamo or di nat or Pat Cox 0Scar
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déltalia sia coinvolto nel progetto di cre
complesso e multimodale
1 La ragione sta tutta nel fatto che il CNC Scan Med prende atto della decisione italiana di

mantenimento della discontinuita territoriale tra la Calabria e la Sid)ia Mmentre, al

®)la decisione RA  y2y LINBGSRSNB dzy aO2ffS3akySyidz adloAfsSé RA
dettata, come € noto, dal governo italiano, che, come ogni governo degli stati mdrapai, sensi dei trattati europei,
f Qdzt GA Yl LI NERf{ khidildzete TeNTcl@@d dttraversaRaS| Fetritorio} NJ
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contrario, si propone di superare quella tra la Germania, la Danasirada Svezia/Norvegia
pur divisi da ben piu ampi spazi di mag4).
1 Fatto che fa si che il corridoio ScandinaMediterraneo sia tutto costruito attorno ai suoi

archi e nodi terrestri, ferroviari e stradali, che sono la spina dorsale di unaatatper

perseguire | 6integrazione modal e, | 6i nt er c
suo sviluppo al fine di aumentare | a conne
europeoo. Un <corridoi o c¢he, vacfinoonacapoli tcom i n
caratteristiche omogenee a qguel |l e i poti z

Finlandia adétdtlermtlnniaoncaelnet.r oCaratteristiche
AV/AC Napoli-Bari, ma non piu a sud.

1 Piu a sud, il cordoio assume invece caratteristiche tutte proprie perché gli archi terrestri,
stradali e ferroviari, di attraversamento di Campania, Basilicata, Calabria e Sicilia, sono
affiancati/sostituiti da quelli marittimi di collegamento di Napoli con Palermo gerti
maltesi di LaValletta e Marsaxlokk) e quelli sempre marittimi che collegano-TReainto
con CatanigAugusta, anche se il tracciato ufficiale del CNC Scan Med sottolinea solo e

direttamente i collegamenti tra Bari_Taranto e i porti maltesi)

Fi g. 2.10 | 1 tracciato del -Kddidiondle(FonteeThime t wo

Work Plano f European coordinator Pat Cox OScandi

ANCona

Livama
Roma

Taranio
Gloia Taur

Valieta
Marsaxiokk

Il carattere misto, marittimo e terrestre, che si e volutibatre alla rete TeiT del Mezzogiorno

ri sulta confermato come scelta strategica ar
revisione quingquennale, in corso, della rete -TerLa priorita strategica di tracciato ferroviario
avanzata dal goveon i t al i ano riguarda solo | 6adeguamen

adriatica da Bari ad Ancona.

3) I fOte€und Fixed Link, tratta di 15,9 km che collega la Svezia alla Danimarca tra Malmo e Copenaghen inaugurato

il 1° luglio 2000, seguira entro il 2021 la realizzazione di un tunnel sottomatradale e ferroviario, lungo piu di 18

km denominato Fehmarn Belt

*) Third Work Plan of the European Coordinator: i / 2E & { OF YRAY I GALY aSRAGSNNI ySI
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La singolarita del carattere misto della rete -Tedel Mezzogiorno produce due conseguenze
rilevanti .. L a pri ma, B un Igid set Entempestivia mi r
dellammodernamento delle reti stradali e ferroviarie dell'ltalia meridionale continentale e della
Sicilia. La seconda, € una almeno teorica maggior attenzione al ruolo delle autostrade del Mare
come prolungamento della rete trameg@ea di trasporto verso la Sicilia e Malta.

Questo fa si che, sul lato terrestre, si possa/debba contare sulla programmazione e |l
cofinanziamento europei solo per investimenti ferroviari e stradali di ordine manutentivo delle
infrastrutture esistenti, @i carattere orizzontale (sistema di segnalamento ERTMS, materiale
rotabile, etc) o di carattere locale. Investimenti che dovrebbero, quanto meno, nel caso del trasporto
ferroviario puntare a rendere le infrastrutture esistenti capaci di soddisfarerdtamdani di
servizio richiest.i all 6dintera rete europea: q

sotto dei parametri standard in molte sezioni della rete in Italia a sud di Firerne(00 m. ) 0

[invece di 740 m.]) §), alla sagomad el | e gal |l eri e, | a AP4000,
semirimorchi nel trasporto intermodale non a
' inee attwual.] a &ud di Bol ogna/ Firenzeo|(

In Sicilia la sola eccezione, la sola grande operajpset a @ r appresentata dal

collegamento ferroviario Palernmidviessina Catania-in gran parte da costruire ex novo e che,
anche per questo, si ipotizza di completare dopo il 203P(evisto per il completamento

del | 6i ntePea gqeéekl @aodet a occorrerebbe comungqu
del nodo ferroviario di Palermo che oggi non garantisce il rispetto degli standard minimi relativi

alla lunghezza dei treni serviti (>= 740 m.) e del carico assiale sopportato (>er2.5

Nel caso del trasporto stradale si ipotizza di intervenire solo in pochi casi di sotto standard
infrastrutturali da correggere, anche se talvolta un maggior numero di corsie e maggiori spazi di
parcheggio attrezzati potrebbero migliorare le penfarn c e , assieme all dappl

digitali che progressivamente stanno cambiando domanda e offerta anche dei servizi stradali.

In campo aeroportuale gli interventi previsti riguardano il miglioramento di pista ed aerostazione
del | 6aer deamoo edii |Pacol |l egamento alla rete fic

Palermo e Trapani. Intervento da intendere anche come contributo allo sviluppo delle attivita

®) Third Work Plan of the European Coordina¥ot® / A Gl 2% LI 3 my

6)Third Work Plan of the European CoordinaXof€itato, pag 18

O A ALROGATTFY2 f1F@2NRh ySOSaal NA LISNIc YAfAFNRA RA  Sdzn
Napoli-Bari & stimato in 5.8 miliardi di euro



crocieristiche (anche di home port) ossaa chudo v e,

garantire una sinergia decisiva per lo sviluppo di questi traffici.

Ad una minor urgenza di ammodernamento delle tratte terrestri, con una conseguente minor
allocazione di risorse rispetto alle sezioni piu settentrionali del corridoio, in demearattere
misto degli archi della rete TEN a sud di Napoli sarebbe dovuto logicamente corrispondere un

chiaro maggior impegno strategico relativo alle tratte marittime.
Il fatto non si & invece ancora verificato.

La matrice delle reti transeuropek trasporto TENT tutta di supporto alla costruzione e al
funzionamento del mercato interno europeo rende ancora difficile il comprendere che i nuovi
Acol | i di bottigliao dell e, e i nNuowvi Acol | eq
sanpre piu nei luoghi, i porti, dove le reti europee si collegano a quelle mondiali, tipicamente

marittime.

! Corridoio Scan Med si ~ trovato prim@. di o]
Ha dovuto per primo prender atto del fatto che gli archi marittimi NaPalermo e BafTarante

Catania non sono [l'ultima tratta meridionale del corridoio europeo Scan med, ma i primi archi di
una rete marittima trans mediterranea tanto densa quamatiegica per la crescita dell'intera
Europa. Ne consegue che il work plan dello Scan Med va letto assieme al Detailed Implementation
Plan delle Autostrade del Mar®)( il progetto trasversale a tutti i Core Corridors che al
Mediterraneo dedica due mitoli: il cap.7 al Mediterraneo Occidentale e il cap.8 al Mediterraneo

Orientale e al Mar Nero.
1.2. Il Mezzogiorno, la Sicilia e le Autostrade del Mare mediterranee

Le due sottoreti mediterranee delle Autostrade del Mare sono quelle rappresentat@.ihlFegin
Fig. 2.12. La densita delle due sotto reti € conseguenza del fatto che il Mediterraneo € ritornato al
centro della scena marittima globale. Oggi, come si vedra nel cap.3, il Mare Nostrum serve sia da

narea di transitool cher d oAflreigmaa | ¢ ErurlopAasiea 91

8) il tema dellaestensione della rete TenAl al di fuori dell'Unione Europeaeestata affrontata nell'ambito di un
gruppo di lavoro preparatorio dei regolamenti FTéne CEF del 2018edi Costa, P. e CampagnoloT8nt policy
review.Expert group 4. Tehextension outsle the EURapporto Finale, 2010)
In quella sede si era suggerito di identificare i nomlieinterni (porti ed aeroporti europei) ed esterni da connettere
distinguendo tra le attivita dchiusura del sistema infrastrutturale europgmer estendere ilmercato interno ai paesi
confinanti candidati o potenzialmente candidati allargamento Welbne el'apertura del sistema infrastrutturale
europeoal resto del mondo, con lo scopo di inserire la rete-Tan quellamondiale, prevalentemente marittima ed
aerea,cherende possibileil commercio internazionale mondiale che alimenta anche il mercato interno europeo
%) Motorways of the Sea, Detailed Implementation Plan of the European Coordinator Brian Simpson, Aprile 2018.
(https://ec.europa.eu/transport/thremes/infrastructure/motorwayssea_ej
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mercato intra mediterraneo) che collega tutti i paesi rivieraschi di tutte le sponde con ogni tipo di
traffico marittimo.

Fig. 2.11 Rete delle linee di navigazione del Mediterraneo Occidenfal¢onétidtorways of the
Sea, Detailed Implementation Plan of the European Coordinator Brian Simpson)Aprile 2018.
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Il Mediterraneo occidentale € quello maggiormente collegato al resto del mondo dalle principali
rotte commerciali intercontinentali, daper I'Asia incluse. Esso mostra un traffico prevalente in
direzioneNordsSud, vale a dire dall 6Europa al Nord Af
e il Marocco. Ospita quelli che sono attualmente i piu importanti porti di transhipmenmjral de

sistemi complessidi hdands poke, direttamente coll egat.i
con le Americhe.

dai



Fig. 2.12.Rete delle linee di navigazione del Mediterraneo Orientale e del Mar Nero nel 2017 (for
Motorways of the SBe&tailed Implementation Plan of the European Coordinator Brian Simpson, Aprile
2018
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La sottorete del Mediterraneo orientale (e del Mar Nero) si caratterizza per la ricchezza di

collegamenti marittimi regolari a corto raggio lungo tre ppatirotte (internazionali) Foo:

T -quella che coll ega i porti dell 6Adri atico
1 --quella che collega la Turchia alla Grecia e

1 --quella che connette il Vicino Oriente (Egitto, Turchia e Cipro).

Principalmente servizi roo sono anche elii che collegano tra loro i porti del Mar Nero.
Léorgani zzazione dei traffici I n questo sott ¢
risente della vicinanza alla principale rotta commerciale EuiA®i@a che attraversa il Canale di
Suez,recantemente approfondito. Il traffico di transhipment (container) € oggi appannaggio dei
porti di Ambarli (Turchia), Pireo (Grecia) e Gioia Tauro e Malta che contornano la Sicilia. Un
traffico gateway di origine oceanica (oltre Suez) si spinge fino al Wdréhtico toccando Koper,

Trieste, Venezia e Rijeka.
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E6 in questo ricco quadro marittimo mediterrt
siciliana in generale, e da quella della Sicilia orientale piu in particolare, risulta non secondario gia

0ggi, e foriero di interessanti sviluppi che attendono solo di essere colti.

Vale ricordare sempre che per Catania, per la Sicilia Orientale, (e Palermo, per la Sicilia
Occidentale) il ruolo principale oggi giocato e quello di collegamento con i porti aiizi@tio
Jonio e dell 6Adriatico in un autentico serviz
sostanzial mente Aprotetti o, non contendibildi
zoccolo dimensionale sul quale costruire poasibile efficienza da spendere in competitivita suli

mercati dei traffici mediterranei contendibili.

Su questo tema pero né il Work Plan dello Scan Med né il Detailed Implementation Plan delle

Autostrade del Mare sono di grande aiuto.

Non esiste un dichiarato punto di Vvista eur o]
porto core di Augusta e di quello comprehensive di Catania.

Secondo | 6Uni one Europea il porto di August a
rete TenT core , perché e infrastruttura di grandi potenzialita, oggi sfruttate solo per i traffici
petroliferi in profonda evoluzione, ma altrimenti utilizzabili anche a servizio di traffici unitizzati;
container, co#o, roro. Traffici i conro e roro gia sviluppati e in continua crescita a Catania (vedi
cap.l) ma in spazi portuali limitati e in potenziale concorrenza con una destinazione a porto

crocieristico (anche con ambizioni di home port).

Le sole informazioni che ci vengono dalle analisi e edafidicazioni europee sono quelle che

fotografano la situazione attuale.

Sul mercato dei container, degli hub container perché la condizione di insularita non consente di
immaginare catene logistiche intermodali merea, lo sviluppo, a lungo cercato Adigusta,
potrebbe raggiungersi solo guadagnandosi spazi di mercato contendendolo a Gioia Tauro a nord e
Marsaxlokks (Malta) a sud. Oggi constatando che, in un mercato container mediterraneo in crescita,
Gioia Tauro sembra essere in difficolta. mentrpaitto maltese € andato rafforzando il suo ruolo

sfruttando la sua centralita geografica mediterranea.

Sul mercato dei rpo la situazione € sicuramente Piu aperta. | vincoli infrastrutturali
all'organizzazione di traffici roro non sono insuperabili inltmdei porti mediterranei. La
concorrenza e quindi molto intensa. Ma normalmente siamo di fronte a traffici da porto a porto, con

servizi diretti, che alimentano un intreccio di traffici intramediterranei che potrebbero trovar
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giovamento dalla creazionei dun punto centrale di consolidamento deconsolidamento
accentramento smistamento. Augusta ha le caratteristiche di collocazione geografica e di ampiezza
di spazi a terra che la possono candidare allo svolgimento di questo ruolo. Collocazione geografica
chesi esalta non appena si ipotizzi un aumento di traffico generato dalla crescita economica dei

paesi della sponda sud e della sponda sud est del Mediterraneo.

E quanto intravisto, questo si, anche dall'Europa che immagina un maggior ruolo dei paesi europ
con ['ltalia, in uno scenario di crescita delle economie dei paesi della sponda africana ed asiatica del
mare nostrum e del loro raggiungimento tramite una estendallzerete transeuropea di trasporto

ad una rete trans mediterranea.

1.3Comd 6 Europa dAintravvedeo il Mezzogiorno

I filoni di anal i si Afeuropeao del Medi terran
rel ati vi al | a e sltag pagsi oconfieantidee duéllie piur gerteriali, cbrelotti
nell 6ambit o 6dai oivediteraneapina giticolare quelli relativi ai trasporti

1.4 Loestensi-bnai dPhéesair¥teiiden | 6asse medite
Nell 6ottica settoriale (trasport. ed energia)
di promovere | 6adozione degl. standard tecnici U
mer cat.i emer gent i e al fine di sostenere | 6in

settore dei trasporti.

In questo contesto, la creazione di etk trananediterranea di trasporto (TMWN), che € solo uno

dei 6 assi di potenziale estensione della reteTranPaesi Confinanti, vedi Fig. 2.13.0), e la sua
connessione con la rete tramsropea (TENT) di trasporto, rimangono si sia una priosia una
opportunita da cogliere, ma non per esse non si sono ancora raggiunti gli ambiziosi obiettivi che ci
si era posti nel 2009, poco dopo la revisione 2004 della reteT{EN.

Oggi , per gquanto riguarda | 60 adelm ecte TEND @i paesi r an e
limitrofi (neighbouring countries) ha una condivisone politica di base, laddove si & gia programmato

1% i sei assi di sviluppo della politica di estensione delle reti¢Tent f RA  Fdz2NA RSt £ Q! 9 | G dz f
1. Northern Dimension Partnership on Transport and Logistics (Northern Axis)

2. Central Axis

3. Western Balkan Core Regional Network

4. Turkey; TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment)

5. TRACECA (Transport Corridor Europe Cauba®)s

6. Mediterranean Axis

" TENT POLICY REVIEW EXPERT GROUP 4 METHODOLOGY FHORINEWG TahExtension outside the EU
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(12 che dil [ n u ol antegrerae d'estensiome wdlleo retel HENai paesi
EUROMEDO, ma non h aoblanhotassiciali usalbgse legalé apmuine apsostegno
degli strumenti di finanziamento, essenziali in un settore, quello delle infrastrutture e della

|l ogistica, per definizione, special mente il

12 Management Plan 2017 Directoraeneral for Mobility and Transport
13



Fig 2,13 TENT: connecting the neighbours (Fonte: Green Paper: A review cEthep&ans
transport network polic2009)

1. Northern Dimension Partnership on
Transport and Logistics (Northern Axis)

2. Central Axis

3. Western Balkan Core Regional Network

4. Turkeyd TINA (Transport Infrastructure
Needs Assessment)

5. TRACECA (Transport Corridor Europe
CaucasuAsia)

6. Mediterranean Axes(
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Fig 2.14 La rete trangnediterranea di trasporto (TM) (Fonte

Mediterranean Cooperation

Programme for Infrastructure Development RAILMED Forum on the Inegrated Transportation Systen

the Mediterranean Aréacce, 12 October 2012)
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Per il momento ci si deve accontentare delle opportunita di cooperazione e delle risorse messe &

A

di sposi zione dall 6 Eur op e alBankhe pey intbnsificarehildrasdortd n s
marittimo con | a sponda sud del Medi terraneo
del Mediterraneo”.

151 | piano dbébazione per telasporti regional.i
Léul ti ma ri def iuna mliticarda traBperti eummerlitedaned @ quella delineata nel

Regional Transport Action Plan for the Mediterranean Region (Piano d'azione regionale mediterranea

%) 1 16 Paesi partner ENI sono:

ENI Sud Algeria, Egitto, Israele, Giordania, Libanidja Marocco, Palestina, Siria, Tunisia

ENI Est Armenia, Azerbaigian, Bielorussia, Georgia, Moldavia, Ucraina
Vedihttp://www.enpicbcmed.eu/enicbcmeed2014-2020/the-europeanneighbourhoodinstrument
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per i trasporti (RTAP 2012020)) (4) del 2015 che riafferma i due pilastri della cemgzione
euromediterranea nei trasporti:

--riforma e convergenza normativa in tutti i settori (marittimo, aviazione civile, stradale, ferroviario e
urbano) e

--creazione della futura rete di trasporto tramediterraneo (TMNI) da collegare alla rete
transeuropea di trasporto (TEN, via terra e via mare.

Il RTAP 201420 per i | Medi terraneo individua 23 o0azi
trasportolSmarAttnmedri( fini i nteressa sibauit ol i |
sviluppo continuera a svolgere un ruolo chiave nel collegare la regione euromediterranea e dli
hinterland dei suoi porti. E6 per questo che |
fornire servizi multimodali integrati e interopéil per contribuire allo sviluppo di collegamenti tra

la rete TeAl europea e la futura rete TMN

I nsomma | 6Uni one Europea e | o6lntera Unione Me
intracmediterranei che si immagina andranno crescenddasviluppo delle economie della sponda

sud e suekst. Traffici mediterranei che potrebbero trovare un punto di riferimento importante in un
porto attrezzato da punto di incontro di traffici crossditerranei bidirezionali sia esvest sia nord

sud. llcap. 4 descrive la proposta di candidare Augusta a questo ruolo

C dunque evidente che, i n questo quadr o, anch
sviluppo, per il Mezzogiorno d'ltalia legato alla crescita delle economie della spondalisqdedia

sud orientale.

1.61 | Mezzogiorno che | 6Europa non vede ancor a

Ma c'é un'altra prospettiva, una ulteriore linea di azione utile allo sviluppo marittimo e portuale del
Mezzogiorno e, nel nostro caso, dei porti del
ancorao, come invece potrebbe.

In parte questo dipeedda motivi istituzionali quelli che hanno finora impedito di pensare ad una
estensione della rete Tdn dall a Puglia verso i Bal cani . U
una economia integrata, ed ancor piu integrabile, con quella del sitdld@gliSicilia inclusa.

“https://ec.europa.eultransport/sites/transport/fils/themes/international/european_neighbourhood_policy/mediterr
anean_partnership/docs/rtap2014_2020_en.pdf

%) Azione 1: efficienza e trasparenza dei poktiione 2: sicurezza marittima (safetiione 3: sicurezza
marittima(security) Azione 4: ambiente arino; Azione 5: formazione, certificazione e promozione della gente dimare
Azione 6: Autostrade del mare (Mo3yione 7: diritti dei passeggeri nel trasporto marittimo
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Una integrazione Mezzogiorfi®alcani che potrebbe costituire un grande sottoprodotto  di una
ipotesi T strategicamente maturadi collegamento ferroviario AC da regalare alla geografia europea

tra il porto di Gioia Tauro, & sue acque profonde, e Bari, dove agganciarsi alla dorsale adriatica
Bari-PescaraAncona Bol ogna gi ~ indicato dall oéltaliTa col
(vedi Fig. 2.15)

Fig. 2.15 Ipotesi dinerario ferroviario TENT Gioia Taure Bari- Ancondfonte RFI)

Un collegamento che andrebbe ad aggiungersi a quello operante lungo la dorsale tirrenica,
aument ando di molto | a capacit”™ di i ntegrazior
italiana. Ma la Gioia TauroBari potrdbe costituire anche il collegamento terrestre della Sicilia
Orientale con i Balcani lungo un percorso intermodale 4maee dalla Sicilia a Bari, complementare

a quello via mare tra Catania e Durazzo,8 per
DurazzeTiranaSkopje SofiaBurgas/Varna (vedi Fig. 2,16).

Di un corridoio che potra costituire una estensione della retelT Tegl momento in cui i Balcani
dovessero accedere all 6Uni one Htineravipd accessdeeo pr a
produzioni del Sud Italia ai nuovi mercati della nuova Europa. In questa prospettiva avveniristica, solo
perch® esigerebbe |l a presa di deci si oni i tali
avvicinerebbe sia via terra (intermodate via mare Catania/Augusiaurazzo a nuovi mertigper le

proprie esportazionlUna ri duzi one ver a, concreta dell a

Europao.
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Ma in attesa che maturino le condizioni di riduzione della perifericita europea,zidgerno, la
Sicilia e i porti della Sicilia Orientale possono piu utilmente attrezzarsi per sfruttare la crescente

centralita mediterranea.

To Maskva-Halsinki

verna | g BN L, .l
% Vanios [TESS o e
Modana e Ty 3 Gd
. [
“\“\1 Balogha E‘ % 4
{ \ ™ Fad I
\ G gaRaEVD
b Ancona Hi
. \ "' \‘iAEp.It /
| b \ Adriatic , - it
J\J} b \ Sea | P AT A oo
2 2 =2=3. | PODGORIGA
) a2 k Pescara e k g
/ 1 ROME X W\"\.-s. L A
- Bar-’

! T N il y
.rm’rh N i Z
B \"\n\ _,/

\ y ISTANBUL
P %
}' Ayirier 1 50 103 15
o Sewr
N — CORRIDOR [V
\ CORRIDOR W
r'_: CORRIDOR VIl (Danubs)
Palemrns ; —— CORRIDOR VI
r’“fh.____;—w'ﬁr/ ; — CORRIDOR X
i il ! CORRIDOR X
b ( \&/' PAN EUROPEAN CORRIDORS I EONATIS
o 3 - NETWORK IN THE BALKANS ARIALS CORRIDOR

Figura 2.16- Il Corridoio paneuropeo VI

1.71 1 Medi terraneo area di fiscambi oo e di itran

Il Mediterraneo e ritornato a mostrare una importanza crescente per i traffici che lo attraversano. Dopo
di

Indiano e Pacifico. Una importanza che lo caratterizza con alterne vicende da millenni. La rete delle

secol i periferizzazione rispet boersagliloéednt | an

connessioni marittime intranediterraneai tempi dell'impero romano non era di molto meno densa di
quella attuale. Per convincersesieconfronti la fig. 3.1 ) con le fig. 2.11 e 2.12 del capitolo

precedente.

16) ripresa da Arvis, J.F., Vesin,V., Carruthers, R., Ducruet, C., e deLanderitifdie Networks, Port Efficincy, and
Hinterland Connectivity in the MediterrangaWorld Bank Group, Washington, 2019
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Fig. 3.1 La rete del commer ci o ma(Fonté: tAnvisnet al.me d i

La caratteristica odierna € che il Mediterraneo ngnie’2 Aiuna economia mondi :
sia und area di scambio sia undéd area di trans
mondb/o. (Undarea oggi interessata da ol tre il 2

In generale, perl dimensione significativa raggiunta dal prodotto nazionale lordo generato dai paesi

rivieraschi: della sponda Nord ma, di recente, anche da quella Sud e Sud Est (vedi fig. 3.2).

Y01 NDAAEL WOCO SR FfOGNARXOHAMdbO OAGI G2
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Fig. 3.2 PIL dei paesi rivieraschi del Mediterr&oatel elaba@mne C+3C su dati IMBD16)
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"';".‘\. Eewrany

£ [STRE

Sloveniz 42.774 s, L

e i
!.uuul.u i

X o752 gl

ftaly 910 ?49 how Bosnia 1‘5 131
o e Rl Tukey 717875

., i Greece 194,851 Turkey

E dal punto di vista che qui ci interessa, in termini di aumento del trasporto marittimo e della connessa
attivit?’ portual e. Per sintetizzare questoult

toccano i suoi prti sono andate aumentando sia sulla sponda nord sia su quella sud.

1 LSClI (Liner Shipping Competitive Index), ¢

o} )

singoli porti ¢%), mostra che dal 2004 al 2017 si & andata fortemente riducendo digéivémeo la
differenza tra sponda sud e sponda nord (da un indice 26 della sponda sud e un indice 52,5 per I
sponda nord nel 2004 a una differenza di soli 7,2 punti nel 2017: 59,6 per i porti della sponda sud

contro 66,8 dei porti della sponda nord).

Nello stesso tempo si € andata riducendo la distanza in termini dello stesso indice tra portualita

mediterranea e portualita del mar del Néredi Fig. 3.3).

¥y | 8indice tiene conto di cinque misucagco i | n
di container di queste navi; la stazza della nave piu grande; il numero di servizi di linea che toccano il
porto; e il numero di compagnie di navigazione che sbarcano/imbarcano container in quel porto e si
esprime come percentuale del porto piorEsso
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Fig. 3.3. LSCI del Northern Range del Med Nord e del Med Sud e(Fontkialaborazioni SRM dati
UNCTAD 2017)

Growth of the Liner Shipping Connectivity Index in the 3 port areas
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situazione e naturalmente differenziata da paese a paese, per dimensione, potenziale economico
situazione politica. Cosi che, come ci ricorda lo studio della Banca Mondiale gia citato (Arvis, J.F. et
al, 2Q19) (vedi tab.3.1) i porti di Marocco ed Egitto svolgono oggi ruoli portuali da hub che

contendono a Malta e agli hub italiani e spagnoli. | porti turchi, israeliani o libanesi, invece, operano

da importanti porti regionali di destinazione finagatevays.

Al geri a, Tunisia e Libia da un |l ato e Siria

Mediterraneo meno connessi dal punto di vista portd3le (

19) Un fatto da tener presente in vista del ruolo che potrebbe svolgere un hub al loro servidiicdee ad Augusta,
vedi cap.4
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Tab. 3.1 Le portualitd mediterranee classificate secondo il LSCI (Arvis et al, 2019)

Liner shipping connectivity index values in the Mediterranean

COUNTRY 004 H0a8 2012 2018

Giobal hulbs or galeways

Spain 54 &8 | B
France &7 6 i B4
aly 58 56 &6 7
Morocoo L] 30 55 65
Eqgypt, Arab Rep 43 53 57 G3
Malta 28 N 45 5H
Reglongl goteways

Tuirkesy 26 36 33 50
Portugal 18 35 46 48
Gresce 30 27 A6 a7
I4rae| at] &0 n ar
|.ebanon 1n 29 43 35
Slovenia T4 16 22 33

Croatia 9 13 21 33

Least-connected Mediteroneon courtries

Cyprus 14 12 16 9

Syritan Arab Nepublic 9 1 16 13

Algeria 10 B B B

Tunisia 8 Fi -] !

Liya 5 5 B 5
]

Albarila

Montenegro 3 3

L6l talia sta benef i c-meditedraneodnchegan eiferimento sivrafficiicgnp o
porti della sponda sud e sud orientale che qui ci interessano. La tab. 3.2 chieliseno circa 80
milioni le tonnellate di traffico marittimo scanato ogni anno con i porti di quei paesi, che diventano

123 milioni se si considerano anche i traffici da e per i porti del Mar Nero.
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Tab. 3.2 Traffici marittimi tra Italia, Mediterraneo Sud,-Estle Mar Nero in migliaia di tonnellate

(Fonte: Giannotti, O. e Oliviero. A, 2018)
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1.8La crescita economica delle sponde meridionale ei@mtale del Mediterraneo

Nonostante | 6andamento del prezzo del petrolii
arabed sono andate aggiungendosi d apalestnésk,le a ¢
economie dei paesi rivieraschi niedranei della sponda sud, quella africana, eesidquella che va

dalla Turchia ad Israele, sono andati crescendo a tassi sempre piu significativi.

Il fenomeno  in corso sin dalléinizio del t e
distruttive esplose in Libia e Siria, e quelle piu recenti poliiconomiche che turbano la Turchia,
stanno ora provocando una crescita a singloiodi economie che stavano raggiungendo ritmi di

sviluppo non molto diversi da quelle delle economie asiatiche emergenti.

Lo stesso puo dirsi dei paesi appartenenti alla regione MENA (Middle East and North Africa) nel suo
complesso?). Un andamento chedestinato a continuare, se non a crescere, nei prossimieigci
anni a cominciare dai prossimi 2 0 3 secondo le previsioni della Banca Mondiale.

Fi g. 3.4 Paesi del | 6 a ®dehnizibhE diea Banca Momliale o st r et t

Minor importanza assumono, invece, per il momenio uno studio che guarda al Mediterraneo dai
porti di Catania e di Augusta le economie diverse dalla Turchia e dalla Russia che si affacciano sul

mar Nero (Bulgaria, Romania, Ucraina e Georged),(anche se in prospettiva potranno alimentare

2% definizione World Bank comprensivaAlgeria, Libia, Marocco, Tunisiagitto, Israele, Giordania, Libano, Spiiai

LJ SaA RSEfl LISyAaaztl I N}olx 3ItA adlidAr RSt D2t¥F2 S f QLNI
1) volendo comunque immaginare il contributo ai traffici intra mediterranei del potenziale espresso da queste economie
val la pena di notare che per il triennio 2028 il Fondo Monetario Imrnazionale stima una crescita del Pil inferiore al

2% per la Federazione Russa, poco superiore al 2% per Bulgaria, Ucraina e Romania e superiore al 4% per la Georgia.
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quei flussi di traffico orizzontali (dal Mediterraneo orientale a quello occidentale e viceversa) che
potrebbero fare la fortuna dei porti siciliani di nostro interesse.

Restando dunque ai paesi del MENA checsoresciuti nel 2017 del 2%, in calo rispetto al 4,3% del
2016, e che dovrebbero tornare ad un tasso di crescita del PIL del 3.1% nel 2018.

La Turchia per suo conto ha sperimentato un tasso di crescita del PIL ciclicamente elevato del 7.4%

nel 2017, ma darebbe ritornare a tassi vicini al suo potenziale deb4bdal 2018.

Fig. 3.5 Tassi di crescita del PIL in alcuni paesi MEbidte: IMF, 2017)
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Pur tenendo presente che il traffico marittimo intraditerraneo €& ancora prevalentemente
orizzontale, ta le sponde ancora prevalentemente europee, € comunque ragionevole attendersi che
compatibil mente con il ridursi del l e i nstabild]i
che rendano questi mercati sempre di maggior interesse gélulgpo europeo ed italiano e quindi

per i traffici mediterranei che li servono. L'esempio piu evidente € la Turchia che, prima della recente
crisi economicefinanziaria cresceva a ritmi cinesi e costituiva per le esportazioni italiane ed europee

un mecato di dimensioni pari a quello della Cina.

Di dimensioni di poco inferiori a quello turco sono poi il mercato egiziano che con i suoi 82 milioni di
abitanti in condizioni normali costituirebbe un mercato preminente per I'ltalia, cosi come quello
israd i ano che vale un terzo di quedapite(nee20i786.280h o |

dollari pro-capite contro i 13.000 proapite nello stesso anno in Egitto).

Nel 2016 comunque | 6interscambio ¢ommersdi ad eel

MENA e risultato pari a 70,1 miliardi di euro, in lieve flessione rispetto al 2@15%).

Tra questi, l a Turchia si confer ma il pri mo |
miliardi di euro, valore in crescita rispetal 2015 (+2,7%)%) La crescita di queste economie, di

guella turca e di quella egiziana, soprattutto in ragione della loro dimensione, come di quella

20 {wa OHAMTO [S NBfIFITA2yAr S02y2YADiEGitord NI f QLGFE AL S Af
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israeliana, in ragione del suo grado di sviluppo, sono cosi diventate origine o destinazione sempre piu

significative di flussi di traffico marittimo che solcaMlare Nostrum.

Un mare che, al momento si mostra pero ancora costituito da due sottosistemi che, dal punto di vista
marittimo, ruotano attorno a Valencia (Spagna) e Marsaxlokk (Malta) nel Medgerfaccidentale e

attorno al Pireo (Grecia) e Ambarli (Turchia) nel Mediterraneo Orientale (e Mar Nero).

Fig. 3.6 Sottosistemi portuali mediterranei 2015. (Fonte: Arvis, J.F., 2019)
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B J
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Tangies Beirat
Haifa_
5}
Alcxandra Axhdod

grafico di fig. 3.7 mostra chiaramente come sia il portMdrsaxlokk (Malta) quello che si prende

oggi cura delle relazioni con i porti algerini, tunisini e libici, oggi i meno connessi del Mediterraneo.

La situazione di questi traffici e delle sottonadirtuali che ne derivano é peraltro estremamente fluida

e quella maggiormente esposta a decisioni di politica portuale industriale come quelle di
accompagnamento dei processi di | ocali zzazi ong
istituzione nei porti 0 vicino ai porti di Zone Economiche Speciali (ZES) o di Zone Logistiche
Speciali (ZLS).

Il fenomeno €, in particolar alla base dello sviluppo anche marittimo portuale di Marocco, Egitto e

Turchia.
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Fig.3.7 Le sottoreti portuali niexatanee 2015 . (Fonte : : Arvis, J.F., 2019)
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19Tendenze portocentriche dell éattivit”™ manifa

La situazione marittimgortuale del Mediterraneo e le sue probabili trasformazioni va dunque oggi
valutata anchenel contesto dei processi di reindustrializzazione costieraeaireshoringe back
reshoringdel | a mani fattura all dopera su scala mon
avevano scelto la delocalizzazione in Asia pur mantenendo i propri merogbei si sta domandando

se non convenga avvicinarsi ai mercati finakgrreshoring, magari rilocalizzandosi nei paesi della

sponda sud del Mediterraneo , o addirittura ritornare sul suolo eulogpaer¢shoring.

In ogni caso le localizzazioni privilegiate diventano quelle costiere, quelle nelle aree portuali o in aree

vicine ai porti che, comunque, sono le piu vicine ai mercati mondiali.

Si va dunque affermando una tendenza localizzativa «portocentrica» clameladeper ogni impresa
europea che veda aumentare sempre pi%n | a quo

Europea. Una occasione per tutte |l e aree port
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come quella italiana dalla raffinazione del petrolio, alle diverse metallurgie compresa la siderurgia

- perché i porti industriali rappresentavano le bocche di miniera del nostro Paese. Oggi, la progressiva
contrazione delle attivita di trasformazione di base sta lasciando inutilize#ieearee portuali, anche

se spesso profondamente contaminate. Sono pero aree che si dimostrano adatte a una nuova stagic
di industrializzazione costiera; non piu di base, ma che produce o usa semilavorati manifatturieri:
manifattura leggeragquasimanifattura( come | 6i ndustri a degl i assemlt
dedicata al condizionamento e ricondizionamento logistico per la distribuzione e il trasporto di
semilavorati e prodotti da collocare soprattutto sui mercati mondiali.

Tutte attivita caatterizzate da flussi di input e di output sempre piu provenienti o destinati a mercati di
Paesi emergenti a scala mediterranea e globale, che stanno mostrando, e promettono di mostrar

ancora di piu, tassi di crescita superiore a quelli dei Paesi satlupjguramente di quelli europei.

Ampie zone industriali costiere, incontaminate o da riconvertire, si stano trasformando, o Si possono

trasformare in occasione di sfruttamento delle nuove tendenze localizzative «portocentriche».

Il fenomeno € in corsaiogni continente e pud imporsi in ogni parte del mondo a ritmi piu 0 meno

accelerati a seconda della capacita degli attori pubblici e privati di riconoscere il fenomeno e di
facilitarl o per cogliere al pi Y% mpecadestinomolti@dei nuo
porti del Mezzogiorno rispondendo all 6obiett i\

mercati globali, sia dei Paesi sviluppati come di quelli emergenti.

Nei porti del Me z z ogi or n omented sviugpates ger la eoncalmitante a s
presenza di tre fattori | ocali zzativi: i | a
importato e raffinato in loco) e la vicinanza al mare, che costituiva la vicinanza alla bocca di miniera,
origine dele materie prime da trasformare. Oggi nessuna ubicazione costiera italiana, puo pensare a
vantaggi l ocalizzati vi provenient.i da basso c
vicinanza al maré&da intendersi, di volta in volta, come viciza alle materie prime o vicinanza ai
semilavorati, ma soprattutto come vicinanza ai mercati di sbodeosfruttare al meglio con un
paziente | avoro di attrazione selettiva dell e
e capaci di iterpretare il nuovo ruolo di porto e industaaport orienteda | | 6 i nt er no del

complesse catene produttive e logistiche.

C6 dunque una tendenza di fondo da sfruttare
efficiente ed esempi, editerranei (Turchia, Marocco ed Egitto), da inseguire anche per recuperare

condizioni di competitivitda.La tendenza mondiale di fondo, lo si € gia accennato, € quella al
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trasferimento della localizzazione industriale, a un progressivo muoversi e spoestacsie aree
portuali.

Negli USA, ad esempio, assume la forma dello spostamento progressivo della localizzazione
industriale dagli stati centrali verso la costa Orientale o quella Occidentale.

Una tendenza da accompagnaee adeerdsal appati eht
nell e vecchie zone portual: dedicate all é6i ndu

le politiche difree trade zongpoche e da far crescere nei o attorno ai porti.

Le free trade zon¢le noste ZES Zone Economiche Specidlise ne contano 4500 al mondo e vi si
tratta pitl del 25% del commercio mondiafé&{sono aree agli utilizzatori delle quali sono riservate
particolari agevolazioni fiscali, doganali e burocratiche. Nei soli paesi riviegrdst Mediterraneo se

ne contano oggi 91 (vedi fig.3.8)

Fig.3.8 ZESndlledi t er r ane o (2618so dag aggidbnatiftamoventore RD17

Tra queste

L1 | Ui

(]
ALR ALE RE MO CYPF BE FRA GNE 1SR TTA° JOR LEA LYD MAL HON MR S0 §PA SYR TUN TUR
Totabe 91 3 1 4 11 a L x 4 np X 18 a L 1 1 b | ] r x a1 i

spiccano in numero le 18 ZES turche, le 15 giordane e le 11 croate. Dal punto didnstauale
qguelle di maggior successo, e che hanno cambiato la fisionomia Mediterraneo, sonceteviam
quelle ubicate ai due ingsi del Mare Nostrum, Tanger Med vicino allo stretto di Gibilterra e la
Suez Canal Economic Zone vicino all'omonimo canale.

23) ubicate in piu di 135 Paesi offrono circa 70 milioni di posti di lavoro in zone estese tipicamente da 50 ha fino a 10.000
ha
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Tanger Med in Marocco € una ZES che ha attirato oltre 600 imprese (tessili, agroalimentari,
automobilistiche, etc.) messe in contatto con il mondo da un porto nato dal nulla che oggi tratta oltre

tre milioni di TEU e punta a gestirne fino a 8,5 con lersbni portuali in corso.

La Suez Canal Economic Zone) estesa per 46.100 ha di superficie & la ZES piu grande al mondo che

coinvolge attorno a Porto Said quattro porti e quattro aree di sviluppo industriale e logistico.

In ltalia il processo di costituzione di zone economiche speciali € stato avviato con il Decreto Legge
91/2017 ed attuato con Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri numero 12/2018. Esso
ipotizza che le ZES italiane comprendano aree portualp, petrtuali, anche di carattere produttivo, ed

aeroportuali, piattaforme logistiche e interporti. | DPCM 25.01.2018 di attuazione prevede che queste

aree si estendano nel Mezzogiorno su un massimo di 24.000 ha dei quali 5580 in Sicilia (vedi fig,3.9).

Fig. 3.9 ltalia. Valor.i massimi di superficie

Sta alla Regione Sicilia ubicare le ZES siciliane (un massimo di 2) in modo utile allo sviluppo della
economia dell 6isol a. L e Z Eshuttdrelé tentlemze pwtocentriche o
delle attivita manifatturiere e cosi contribuire ad aumentarne la centralita mediterranea.
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1.101 | Medi terraneo e il consolidar si del |l a cent

Buona parte della rinnovata centralit@arittima del Mediterraneo € dovuta al sommarsi di traffici
locali intra mediterranei con quelli globali, sia di destinazione od origine portuale mediterranea sia di
puro attraversamento: navi e merci che entrano nel Mediterraneo da Suez ed escondetia Gibil

che si muovono nell édaltro verso entrando da Gi

II fenomeno ha origini geoeconomiche chiare, ma esaltate da innovazioni tecnologiche meno
sottolineate o evidenziate solo parzifudsindent e.

traffico marittimo che attraversano il Mediterraneo stanno, come registrano puntualmente i dati

sull dattraversamento del Canal e di Suez (vedi
dell a centralit? a s.iLa ecormraie emergehtidasiaticha soma diventgte, ® b a
sempre pi% diventano, centraldi nell 6economi a

importazioni europee, americane e giapponesi, ma sempre piu anche luoghi di destinazione cruciali

per ke esportazioni dai paesi OECD.

Una centralita asiatica che cambia la geografia dei flussi del commercio internazionale a scala globale.
Fenomeno ben rappresentato in termini di traffici marittiff), iettamente prevalenti nei rapporti

euroasiatici epiu in generale, a scala globale.

Secondo le rilevazioni UNCTAD dei flussi di traffico merci containerizzato tra le macroregioni
mondiali dal 1996 ad oggi questo mostra una sproporzione crescente nei flussi di traffico lungo le tre

rotte globali pringali (*°). (vedi fig. 3.10)

24) piu precisamente quelli di traffici containerizzati assunti a numerario che consente i confronti
25) la cuisomma peraltro € dello stesso ordine di grandezza del solo trafficoasiedico
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Fig. 3.10 Flussi di traffico container mondiali 12987 (Fonte : UNCTAD , 2018)

Top finer shipping trade routey
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La relazione di gran |l unga pi % -Asmpguwapd @3nileni per
di TEU scambiati nel 2017) di pocoenf i or e al |l a rel azione transpa
milioni di TEU), ma ormai tre volte tanto la rotta transatlantica (7 milioni di TEU) che ha perso

| 6i mportanza che aveva per | 6Europa negli anni

Fig. 3.11 Flussi di traffico container mondiali5l®9017in Milioni di unitd equivalenti 2@Fonte :
UNCTAD , 2018)
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Una centralita, quella asiatica che impatta in modo sostanziale sui trasporti mediterranei perché per il
Mediterraneo, entrandoodauige ndo da Suez, passa |l a figol den
o Via della Seta marittima del XXIA secol o, |
dalla Cina nel 2013.

Insomma, l'andamento della crescita relativa maegionaledel prodotto lordo e del commercio
mondiale fanno vedere che, per quanto riguarda I'Europa, anche se il mercato del Nord America
continuera per lungo tempo a rimanere il mercato edrapeo piu importante, I'affermarsi dell'Asia
come mercato final@ltre che come centro della produzione manifatturiera mondiale, fa e fara sempre
piu della relazione Europastremo oriente, e della rotta marittima Eurdysa-Europa che la serve,

quella piu ricca di traffici marittimi che, nel Mediterraneo, si andtaggiungere ai traffici interni al

Mare Nostrum.

La ricchezza attuale e prospettica dell a fAGol
scatenato la fantasia progettuale di tutti coloro che vedono oggi possibile, nel senso di
economicamenteonveni ente, alimentare | a relazione tr

rotte sino a ieri trascurate.

Che si tratti della rotta polare dalla Cina al Mar del Nord via stretto di Bering e Oceano artico (una

rotta che si pensa possa esserepresaperta tutto | 6anno per gl '
ghi acci pol ari) che ridurrebbe il tempo di tr
mi glia nautiche anche rispetto al |l attafeBaviarche n F

terrestre dalla Cina alla Germania, ma anche ad altre destinazioni europee Italia compresa, via Russi
0 via repubbliche euroasiatiche-savietiche ( oggetto di interesse cinese entro la straBajiaand

Road e dei diversi stati attv@rsati nonostante i trasbordi per i cambio di scartamento, come quelli

al confine tra Polonia e Bielorussia), siamo pero di fronte a rotte che potranno acquistare un loro
gual che significato, ma senza cuc eupdriithd g e i
tutta, oltre che nel miglior tempo di viaggitrahsit timg oggi garantito, nella sua capacita di
intercettare, partendo dalla Cina, quando non dalla Corea o dal Giappone, i traffici malesi,
indonesiani, filippini e tailandesi, @oi quelli indiani, e quelli iraniani ed arabi del Golfo Persico

nonch® quelli dell 6Africa orientale l ungo il

LOi mportanza di origini e destinazi oatadallddue er s
figure elaborate da SRM sui dati della Suez Canal Authority (vedi fig. 3.12 e 3.13)
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Fig. 3.12 Il traffico cargo attraverso Suez in direzione SuelR0@1(Fonte : SRM 2018 su dati Suez
Canal Authority)
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Fig. 3.13 Il traffico cargo &tverso Suez in direzione Nord 2P017 (Fonte : SRM 2018 su dati Suez
Canal Authority)
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1.11Le nuove dimensioni del Canale di Suez e lo standard dimensionale massimo delle mega navi

oceaniche

Ma | a superiori to, daetltluaalfeGoel dpeenr Ruionu tleungo t emp
dei traffici lungo la rotta che dopo Suez attraversa il Mediterraneo ha anche radici nella innovazione
infrastrutturale che interagisce, rendendole convenienti, con le decisioni delle groenpi
navigazione che si contendono i traffici globali ( di container, ma anche di prodotti petroliferi e di
rinfuse secche) di competere attraverso | daun

dedicate ai traffici oceanici.

L6i nnov &astruturale sta melle dimensioni fatte assumere al canale di Suez dopo il suo
retrofitting del 2105. Molti hanno sottolineato i 205/225 metri di larghezza, che hanno fatto parlare di
Araddoppi 00. Pochi hanno i nvec ehe dggitgarantiscormtilar e
passaggio di navi con pescaggio massimo di m. 20,12. Sono queste, 24/20,12 le misure di
profondit”™/ pescaggio che stanno dettando | o s

industrie marittime, portuali e logistiche @pati lungo le catene logistiche globali.

Se | 6aumentata | arghezza  iimportante perch®
canale {9 & la nuova profondita, e il pescaggio massimo che essa consente, ad aver interferito e
continuare adnterferire con il fenomeno del gigantismo navale, del progressivo imporsi di meganavi,

di navi sempre piu grandi introdotte dalle compagnie globali di navigazione.

Fenomeno che riguarda anche le super petroliere, e le maxi porta rinfuse, ma che tia pradera
disruption delle global supply chain in termini prima di navi portacontainer sempre piu grandi e poi
di infrastrutture portuali e di organizzazione portuali e logistiche in grado di accogliere le meganavi e

di gestirne i megacarichi’{.

Se fno a qualche anno fa lo standard navale era correlato alle dimensioni del canale di Panama ( che
consentiva il passaggio di navi pescanti 12 m. fino al 2016 e, dopo quella data, di navi di 15 m. di
pescaggio) oggi la dimensione delle navi oceaniche nwalato alle dimensioni del canale di Suez, al
pescaggio massimo da esso consentito non imponendo lo stesso oggi vincoli operativi in termini di
lunghezza e larghezza delle navi. | 20,12 m. del pescaggio massimo consentito dal canale di Suez (ch
superadi un paio di metri quello della piu grande portacontainer oggi in esercizio, la OOCL Hong
Kong) puo essere considerato come il limite superiore di dimensione della nave verso il quale

tenderanno per i prossimi D anni le compagnie globali di navigaze nel tentativo di vincere

?%) il canale piti largo consente traffico piti agevole, ma non genera maggior traffico come a volte erroneamente si
sostiene
2"y vedi Costa, P. ed altri, OECD(2018)
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tramite questa forma di Aprogresso t ecmercatmo |
globale del trasporto marittimo dei container (il traffico unitizzato e, quindi, maggiormente
contendibile) 48)

Fig. 3.14 Concentrazione del mercato e 5 maggiori operatori container per flotta (fonte UNCTAD, 2017)
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La tendenza al gigantismo navale delle portacontainer ha provocato, dopo la concentrazione delle
flotte in poche compagnie di navigazione, a loro volta coleegat i n poche fall ean:
oligopolistica tra loro, una selezione dei porti in grado di accogliere queste meganavi: fondali

adeguati, grandi spazi a terra per il deposito dei container scaricati 0 da caricare sulle meganavi,
grande capacita dniol t r o/ ri cevi ment o da/ per l 6hi nterl an

ferrovia o navigazione interna.

1.121 traffici medi terranei da e per | 6ol tre Sue

Il primo adattamento a questa rivoluzione marittppo r t ual e e | o g dogiane didue h a

sistemi organizzativi diversi:

--quello deltranshipment , incentrato su servizi di hub and spoke (pochi porti hub dedicati al
transhipment del carico trasportato dalle meganavi e diiettmare tramite piu piccole navi feeder
nei molti @ccoli porti di destinazione finale

28) sistima che, a tecnologie esistenti, le dimensioni del canale di Suez siano compatibili con portacontainer capaci al
massimo di 30.000 TEU; questo farebbe prevedere un prossimo round di concorrenza oligopolistica affidata a navi di tali
dimensioni e quindiapaci di maggior efficienza rispetto agli attuali campioni capaci di 22.000 TEU
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-—quel |l o del dirétta énale ddllé rmeganavi in pochi megaporti adattati a riceverne i
megacarichi destinati a raggiunge poa terra (strada o ferrovia) o per navigazione interna i
destinatari finali. A liello globale il transhipment che era andato continuamente aumentando la quota
sul totale dei volumi trattati nei porti dal 1980 al 2008, da quella dato ha stabilizzato la sua quota

attorno al 26% del traffico portuale totale. (vedi fig. 3.15)

Fig. 3.15 Taffico container mondiale, port handling e transhipment|@banseziodUNCTAD su dati
Drewry Maritime Resear@017)

800

700 |-

500

400
300
200

llion TEUs

M

100

(! model l oontr guehil pmeomgty i prevalente nel Me d i
Nord ha attrezzato per tempo i porti di Felixstowe, Rotterdam, Gdansk, Wilhelmshafen, etc per

accogliere |l e megacontainer in destinazione #fc

La rivoluzione non éeperd ancora terminata. Oggi nel Mediterraneo, che qui ci interessa,
| 6adattamento portuale ai traffici globali steé

a) una selezione degli hub per il transhipment che si stanno spostando verso le porte di entrata ne
Mare Nostrum, Tanger Med e @dsiras vicino a Gibilterra e Damietta e Porto Said vicino a
Suez, o verso il porto centroediterraneo di Maraxlokk a Malta o di porti integrati
verticalmente con le compagnie marittime come il Pireo per le compagnie di navigazione
cinese.

b) Un maggior utiizzo dei porti della sponda nord del Mediterraneo come porti di destinazione
finale usati, in un trade off tra rotta piu breve ed economie di scala da navi di maggiori

dimensioni, per alimentare i mercati europei contesi ai porti del mar del Nord
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Questobdultimo fenomeno  documentato dal Cresc
traffici che attraversano il canale di Suez. Il confronto 2B0%4 delle fig. elaborate dalla APV di

Venezia mette in evidenza la dinamica delle origini &d#dstinazioni (vedi fig. 3.16, 3.17 e 3.18).

Fig. 3.16 Dinamica O/D attraverso Suez (Fonte: elaborazioni Autorita Portuale di Venezia 2017 su d:
Suez Canal Authority 2602814)

| dati. elaborati da Assoporti mettono in evidenza la composizianeepéente.

In direzione noresud il 56% delle merci provengono dalle economie frontaliere del Mediterraneo e
del Mar Nero contro il 24% proveniente dal Mar del Nord e dal Baltico; modesti ma crescenti a ritmo

sostenuto i traffici provenienti dalle Amerh e (1 11%) e dall 6Africa (5%).

Circa le destinazioni queste si ripartiscono in misura quasi equivalente tra le economie che si
affacciano sul Mar Rosso (21%), sul Gol fo Ar a

orientale (27%).
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