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Europa e nuovi mercati: logistica per crescere

Da questo numero il Dossier Unione Europea diventa disponibile
esclusivamente on line; cio al fine di facilitarne la diffusione e la
lettura, nonché direnderlo uno strumento dal profilo sempre piu
operativo, piu duttile, e di facile consultazione. Sara scaricabile
in modalita free download sul sito web di SRM, www.sr-m.it
nella sezione Riviste.

La continua ricerca e il consolidamento dei nuovi mercati
di business per le imprese europee sta spostando gli equilibri
commerciali su un asse strategico che vede protagonisti il
Mediterraneo e l'area del Golfo. Questa nuova frontiera di
sviluppo apre alla necessita di “trasportare” le nostre merci al
di la di Suez e funge da stimolo per il nostro Paese e per tutta
I’Europa affinché le imprese possano coglierne le opportunita
connesse; SRM ha sempre segnalato nei propri studi, non ultimo
quello sul Nuovo Canale di Suez, i nuovi percorsi di crescita che
il nostro sistema produttivo puod intraprendere per competere
sempre di piu. Ma motore di sviluppo e determinante anche del
prezzo degli scambi & senza dubbio il fattore logistico.



I tema del trasporto Marittimo diventa, nella strategia
competitiva di un Paese, sempre piu importante e sofisticato.
SRM, ha posto in questo Dossier |'attenzione proprio su questi
fenomeni che stanno modificando gli assetti e gli equilibri
dell’'economia e sull’esigenza di puntare sui mercati esteri stabili
e in consistente crescita come ad esempio gli Emirati Arabi Uniti.

Il numero si apre, nella parte dedicata alle “Attivita Produttive”,
proprio sulla logistica; uno dei settori piu sofisticati e
all'avanguardia nell'innovazione e nella competitivita
internazionale.

L'intervista a BLG Logistics Solutions, multinazionale del settore,
testimonia dell’'impiego crescente della logistica sostenibile per
ampliare la competitivita delle imprese. Importante catalizzatore
dello sviluppo nazionale ha fatto da trampolino di lancio per la
crescita economica di molti Paesi nord europei ed € considerata
elemento chiave della globalizzazione.

La competitivita sempre piu si muove lungo catene logistiche e
in Italia il tema della sostenibilita ha catturato negli ultimi anni
I'attenzione di aziende fornitrici di servizi a vario titolo coinvolte
nella supply chain; non solo quelle che per loro natura offrono
servizi definiti green (operatori intermodali, ferroviari, ed affini)
ma anche fornitori piu tradizionali.

Altro esempio di impresa proiettata all’estero e che ha fatto della
logistica una leva di competitivita € dato da Flash SRB gruppo
presente sia in Serbia che Italia nel settore del tessile ed esporta
in Bulgaria, Romania, Croazia. Tale intervista testimonia e
prosegue la linea editoriale sull'internazionalizzazione, dedicata
alle eccellenze imprenditoriali europee, curata in collaborazione
con la Divisione Banche Estere del Gruppo Intesa Sanpaolo.

Altro contributo del Gruppo Intesa Sanpaolo & pervenuto dalla
Direzione Studi e Ricerche che propone un saggio che confrontaiil
processo di convergenza regionale in Italia e in Germania. Spesso
nel dibattito italiano si fa riferimento ai Laender orientali come
a un caso di successo in termini di convergenza, da contrastare
alle persistenti difficolta del Mezzogiorno. Al contempo, pero,
da piu parti & stato messo in evidenza come, in realta, gran
parte del processo di convergenza delle regioni orientali si
sia verificato soprattutto all’inizio degli anni Novanta e abbia
rallentato significativamente negli anni successivi. Riuscire a
inserirsi nelle catene internazionali del valore, anche attraverso



nuovi insediamenti da parte di grandi imprese a capitale
nazionale o estero, come accaduto nei nuovi Laender tedeschi,
potrebbe diminuire il notevole divario che ancora caratterizza
le regioni del Mezzogiorno, valorizzandone le competenze e le
eccellenze gia presenti.

Competitivo e all'avanguardia in Europa € anche uno dei
settori maturi e tradizionali per definizione: la pesca. Il saggio
di Federpesca testimonia proprio di come il settore sia senza
confini definiti; sia cioé globale, integrato ed in continua e
rapida trasformazione in Europa e come anch’esso si serva della
leva dell'internazionalizzazione e della logistica per crescere e
spingersi lontano.

Specificatamente dedicato alla spinta all'internazionalizzazione
nella parte "Europa e alle infrastrutture” & la seconda parte della
rivista che si apre con uno speciale dedicato al Golfo, con gli
Emirati Arabi Uniti in prima fila; € questo un Paese in cui SRM ha
censito nella sole free zones 330 imprese italiane e 400 tedesche,
ed & un’area che molto sta puntando sull’infrastrutturazione
marittima e la logistica interna. Le 2 interviste - realizzate da
SRM - consentono al lettore un importante valore aggiunto
consentendo di conoscere e avere una visione del sistema
logistico attraverso la vivida esperienza degli operatori. Porto,
intermodalita, progetti infrastrutturali, previsioni economiche
sono alcuni degli argomenti trattati nelle interviste con Seago
LINE la societa del Gruppo Maersk specializzata nel trade intra-
Europa che comprende anche la regione mediterranea fino al
Mar Nero e Ignazio Messina prima azienda italiana di shipping
ad operare negli Emirati.

L'importanza degli scambi viene confermata dall’esperienza
leader europea del porto di Rotterdam a cura della Delft
University of Technology (Olanda) e della Municipality of
Rotterdam. Un porto in simbiosi con la citta che lo circonda ed in
continuo contatto con il mondo.

Il Dossier UE propone anche un’analisi di Confitarma sul settore
marittimo che mette in evidenza come I'Europa controlli la piu
grande e innovativa flotta mercantile del mondo che svolge un
ruolo chiave per lI'impatto economico sull’'economia europea;
difatti la proprieta o il controllo finale del 40% del tonnellaggio
di stazza lorda mondiale fa capo a paesi dell’Ue. Tra I'inizio del
2005 e I'inizio del 2014, la flotta controllata nell’'UE & cresciuta
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del 74% in termini di stazza e del 72% in termini di portata
lorda. Ma ancora piu significativo & I'impatto che puo generare
il settore. Difatti per ogni milione di euro di contributo al PIL
I'industria europea dello shipping crea un ulteriore contributo
di € 1,6 milioni in altri settori dell’economia europea, con un
moltiplicatore pari a 2,6.

Strategica per I'Europa e le sue relazioni con Mediterraneo
e Golfo é l'apertura del cosiddetto “nuovo” canale di Suez.
Crocevia di attivita internazionale, il raddoppio dell'importante
snodo marittimo, avvenuto il 6 agosto scorso e realizzato in solo
un anno di lavori permette il transito nelle due direzioni di un
numero pari a quasi 100 navi giornaliere (il doppio rispetto a
prima) ed inoltre consente per i vettori navali la riduzione dei
costi operativi e di immobilizzo delle merci. Senza trascurare
che "a contorno” dell’infrastruttura saranno potenziati i porti
(port Said su tutti) e realizzate aree logistiche e manifatturiere.

I nostro Dossier vuole sempre offrire un contributo
all'individuazione ed all’analisi di quei settori che possono dare
uno slancio all’economia ed ai processi di integrazione Europea,
nonché generare crescita ed occupazione. In questo numero
speriamo di essere riusciti a portare all’attenzione dei nostri
lettorii nuovi elementi di cambiamento che sivanno delineando.

In conclusione un sentito ringraziamento a tutti gli autori dei
saggi e delle interviste che hanno partecipato all’elaborazione
del numero e fornito cosi importante valore aggiunto alla rivista
che insistera anche per il futuro sulla strategia di questa linea
editoriale.

Massimo DEANDREIS



Europa
e Imprese







Le multinazionali logistiche: intervista al General
Manager di BLG Logistics Solutions Italia, Guglielmo
Davide Tassone

in collaborazione con Sos-Log (www.sos-logistica.org)

Ci puo fornire un breve profilo dell'azienda, del suo core business e
dei mercati in cui € maggiormente radicata?

BLG Logistics Solutions Italia & la filiale italiana del colosso
internazionale BLG Logistics Group, uno dei principali operatori
logistici a livello mondiale con oltre 16.000 dipendenti diretti
e circa 1,3 miliardi di euro di fatturato sviluppato nel corso del
2014. Il Gruppo, costituito nel lontano 1877 nella citta stato di
Brema (attuale azionista di riferimento), opera a livello mondiale
attraverso le tre divisioni di business Automobile, Container
e Contract, potendo contare su oltre 100 sedi distribuite tra
Europa, Nord e Sud America, Africa e Asia.

BLG Logistics Solutions Italia progetta e gestisce, controllando
direttamente tutte le fasi operative, servizi in grado di coprire
I'intera supply chain dei propri clienti: dalla “logistica sea-port
oriented” (attraverso i principali terminal container europei del
Gruppo, BLG gestisce tutte le fasi del flusso logistico end to end
e magazzini di consolidamento doganali e fiscali), ad attivita di
“customer deliveries and technical services” che includono servizi
di consegna al piano, installazione e montaggio...), passando
dalle piu tradizionali attivita di logistica onsite (acquisizione
di rami d'azienda incluse) e warehousing and distribution (con
attivita a valore aggiunto come l'archiviazione sostitutiva,
la gestione dei resi...) fino ai servizi di e-commerce scalabili
e innovativi e arrivando ai servizi di Freight Forwarding che
includono tra gli altri, gestione FCL e LCl, trasporti intermodali
nazionali ed internazionali.

I mercati di riferimento spaziano dall’elettronica di largo
consumo, all‘industrial, al retail e all’automobile, per il quale
BLG, attraverso un network capillare di terminals offre servizi ad
alto valore aggiunto tra cui, ad esempio, trasporti via camion e
via ferrovia sia nazionali che internazionali di veicoli finiti.

Parliamo di Logistica e soprattutto di sostenibilita della logistica. A
suo avviso rispetto ad altri Paesi europei piu evoluti dal punto di

Guglielmo Davide Tassone

LLG@Z OGISTIC:

3005 - 2015
10th Anniversary BLG Logistics Solutions Italia

Attivita produttive
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vista della sostenibilita, qual e il “gap” piu evidente evidenziato dal
nostro Paese in termini di i mprese?

In Italia il tema della sostenibilita ha catturato negli ultimi anni
I'attenzione di aziende fornitrici di servizi a vario titolo coinvolte
nella gestione lungo la catena logistica; non solo quelle che per
loro natura offrono servizi definiti green (operatori intermodali,
ferroviari, ed affini) ma anche fornitori piu tradizionali (ad
esempio operatori di magazzino e distributori) che nel corso
degli ultimi anni hanno sviluppato e messo a punto strategie di
sostenibilita spesso a seguito di richieste piu o0 meno dirette da
parte dei propri clienti (implementando ad esempio soluzioni
di distribuzione con automezzi ibridi e con carburanti a basso
impatto aziendale, es. LNG, oltre che totalmente elettrici ove
applicabile, magazzini con pannelli fotovoltaici e recupero delle
acque, etc.).

Nonostante questa presa di coscienza, rimane necessario un
cambio di passo e di mentalita a partire dei clienti committenti
nei confronti dei fornitori di servizi di logistica, affinché si
interrompa quel circolo vizioso che vede alcuni settori della
logistica operare in uno scenario di pura competizione di prezzo,
sempre a piu basso valore aggiunto: paradossalmente infatti
mentre alcuni clienti lamentano la bassa capacita di innovare da
parte di alcuni operatori logistici in Italia, spesso sono proprio
coloro i quali che non sono in grado di valutare nel complesso il
valore dei servizi erogati e che comprano in una pura ottica di
"asta al ribasso” impedendo cosi a molti operatori della logistica
di poter concretamente investire in innovazione e sostenibilita
e poter dunque fornire servizi a reale valore aggiunto, a totale
beneficio di tutta la filiera, o meglio di tutta I'economia.

In che modo BLG interpreta il concetto di far crescere un modello di
logistica “sostenibile” e come lo esplicita nei processi aziendali?

Il Gruppo BLG, sia a livello internazionale che nazionale, dimostra
il proprio impegno verso I'ambiente dando grande importanza
agli impatti ambientali associati ai servizi di logistica forniti. Il
Gruppo infatti promuove e offre servizi di logistica intermodale
per ridurre il trasporto tradizionale su strada e garantire un
maggiore rispetto alle normative europee in materia di politiche
ambientali.

Per il BLG agire in modo sostenibile significa ben piu del semplice
risparmio energetico: include anche una certa attenzione al




futuro sviluppo delle risorse umane, attraverso I'apprendimento
continuo, e alla sicurezza della salute.

In Italia inoltre, BLG Logistics € partner di SOS Log (associazione
per la logistica sostenibile) ed & attivamente presente per
promuovere ed implementare soluzioni logistiche “sostenibili”.

Pia in generale, conoscendo il mercato, qual é il livello di
consapevolezza che le aziende della logistica hanno del ruolo della
sostenibilita ambientale per il loro business?

In linea generale si pud dire che la consapevolezza é elevata,
soprattutto presso gli operatori logistici piu strutturati, un po’
meno per i player minori. Ciononostante non sempre questa
consapevolezza si traduce in pregetti reali. Proprio perché spesso
I'obiettivo continua ad essere un’offerta al ribasso.

Possiamo citare qualche importante investimento, materiale o
organizzativo, fatto da BLG per favorire nel suo interno lo sviluppo
di modelli logistici sostenibili?

A partire dal 2012, il Gruppo si &€ impegnato a contribuire
fortemente sugli impatti ambientali al fine di ridurre le emissioni
di CO2 del 20% entro la fine del 2020.

Primo passo concreto di questo impegno €& rappresentato
dall’utilizzo di vetture elettriche.

Per quanto riguarda in particolare BLG Italia, sono stati avviati
sistemi di raccolta differenziata presso tutti i magazzini per
una migliore gestione dello smistamento dei rifiuti; per un
importante cliente in ambito retail i nostri servizi di trasporto
utilizzano una flotta dei veicoli composta da mezzi a metano
Euro6.

Siamo convinti che sostenibilita sia un concetto legato non solo alle
imprese ma anche alle infrastrutture; favorire lo sviluppo di porti
e sistema ferroviario, infatti, aiuta le aziende anche a far crescere
la sostenibilita degli investimenti. A Suo avviso I'ltalia é un Paese
che investe in infrastrutture con una logica di integrazione e
sostenibilita?

Purtroppo rispetto ad altri Paesi Europei, tra cui la Germania,
dove si trova la sede centrale del nostro Gruppo, I'ltalia &
ancora indietro da questo punto di vista ma credo che qualcosa
si stia muovendo. Anche in considerazione del fatto che si sta
verificando una sempre maggior attenzione al tema anche

17
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da parte dei clienti committenti che sempre piu si mostrano
interessati, ad esempio, al trasporto ferroviario.

In quali Paesi dove opera BLG ha trovato sistemi logistici “green”
piu avanzati?

In Europa sicuramente in Germania, dove ad esempio, la
stessa BLG lo scorso 18 marzo 2015 é stata premiata. con il
riconoscimento “Lean & Green” awards, per la partecipazione
attiva nel progetto che ha coinvolto diversi operatori logistici
tedeschi nell’offerta di servizi mirati alla riduzione delle emissioni
di CO2.

Nel breve, medio e lungo termine quali sono i progetti e gli obiettivi
pitu ambiziosi che I'azienda si propone di realizzare nel comparto?

Per quanto riguarda l'inquinamento ambientale dovuto alle
emissioni di CO2, il parco mezzi sara interamente costituito da
veicoli sostenibili; inoltre I'offerta di BLG spinge sempre piu sulle
sinergie con le altre societa del Gruppo per proporre servizi
intermodali (soprattutto trasporto ferroviario).

Relativamente al risparmio energetico sono previsti investimenti
per I'implementazione di impianti elettrici a led presso tutti i
magazzini distribuiti su territorio nazionale ed & in valutazione
I'installazione di pannelli fotovoltaici mirati ad un minor
consumo di energia elettrica.




L'internazionalizzazione delle imprese italiane.
Focus azienda estera. Intervista a Roberto Viti, Legal
Representative of Flash Srb D.0.O.

a cura di Intesa Sanpaolo - Divisione Banche Estere

Can you briefly outline your company’s profile, its business areas,
and target markets?

FLASH SRB D.O.0. was founded as a corporate agreement of 4
companies that are leaders in Italy in segments of the textile
industry for the production of knitted fabrics.

FLASH SRB D.0.0. has a department of circular machines, dyeing
department and finishing department, which are designed and
manufactured using the most advanced technology. The whole
technological process is controlled by a computer system. The
entire production process is carried out with high respect of the
environmentand all European policies concerning environmental
protection.

The target markets, as well as Serbian market, are those of the
neighboring countries such as Croatia, Bulgaria, Romania and, of
course, the whole Eastern Europe, including the Russian market
for which we have great expectations.

”

In relation to the lasting economic crisis, what has been the “reaction
of the Company (more investments, training, cost rationalization,
etc.)?

Our company was created at the very moment in which the
economic crisis was already underway, on the bases of the
cost analysis in Serbia, which should allow a production that is
competitive with the most competitive countries, such as China
and especially Turkey. It's evident that in a new-established
company investments are very important, that staff training is
essential, as well as the organization of work.

Which strategies the Company is carrying out to improve its
internationalization?

The founders already have experience in the process of
internationalization and we are developing a commercial area
that will be widespread capillary in all the countries in which
our fabrics can be transformed into finished products of various
industries.

Roberto Viti

Attivita produttive
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To which countries do you export your goods, and what kind of
goods do you export exactly?

As | already said we export to Italy, Bulgaria, Romania, Croatia,
and soon in other countries in which we are expanding our sales
network.

In order of importance, what are the business factors you consider
key to stepping up competitiveness? What is your company’s
competitive edge, the strength that makes it more competitive than
the others?

It being understood that the quality remains one of the
fundamental moments, another determining factor will be
due to sales prices and to the variety and diversification of the
products we can offer.

Does the Company make investment in R&D? What kind?

Being a new company, the entire process can be considered as
R & D. We are sure that exactly the research made possible to
conceive such a modern and efficient factory as the one of Flash
Srb d.o.o.

What are the most important projects you will realise in the future?

The verification and confirmation that we were right because we
believed in the investment in Serbia, the development of strong
commercial relationships with our customers while identifying
with them and meeting all their future needs.

What kind of economic relation have you with Italy?

The relationship with Italy is obviously privileged, being the 4
founding partners Italians that have their own plants in Italy.

Could you tell us in which way the Company hands out/
commercializes products (e-commerce, maritime transport, etc)?

Our fabrics can be shipped with all regular conditions of
transport. There are no limits for the shipment.




Mezzogiorno da rilanciare: I'esperienza della ex-DDR

di Giovanni Foresti, Direzione Studi e Ricerche, Intesa Sanpaolo

Questo lavoro si inserisce all'interno del dibattito sulle disparita
regionali e trae la sua principale motivazione nel persistente
ritardo delle regioni del Mezzogiorno. L'esistenza di un‘area cosi
estesa e popolata che presenta un ampio e duraturo divario fra
risorse disponibili e risultati conseguiti costituisce un vincolo alla
crescita dell’economia italiana. E pertanto importante fornire
dati e analisi che possano contribuire a tenere vivo il dibattito
sulle azioni da intraprendere. In questo studio si propone un
confronto tra il processo di convergenza regionale in Italia e in
Germania.Spesso nel dibattito italianosifariferimento ai Laender
orientali come a un caso di successo in termini di convergenza,
da contrastare alle persistenti difficolta del Mezzogiorno. Al
contempo, pero, da piu parti & stato messo in evidenza come,
in realta, gran parte del processo di convergenza delle regioni
orientali si sia verificato soprattutto all’inizio degli anni Novanta
e abbia rallentato significativamente negli anni successivi.

Questo lavoro fa ampio utilizzo di database nazionali (Istat e
Statistisches Bundesamt) e offre una fotografia aggiornata
del processo di convergenza nelle regioni italiane e in quelle
tedesche.

Il processo di convergenza di PIL pro-capite e disoccupazione

| processi di convergenza del Mezzogiorno e dei nuovi Laender’
puo essere analizzato studiando, da un lato, |I'evoluzione del PIL
pro-capite e, dall’altro, I'andamento del tasso di disoccupazione.
In Italia il rapporto tra PIL pro-capite delle regioni del Sud e quello
delle regioni del Centro-Nord? dopo essere salito al massimo
storico di 56,5% nel 2009 (anche in seguito alla maggiore

1 Tharingen, Mecklenburg-Vorpommern, Brandenburg, Sachsen-
Anhalt, Sachsen.

2 Sono state considerate 7 regioni italiane: Piemonte, Lombardia,
Veneto, Friuli-Venezia Giulia, Emilia-Romagna, Toscana e Marche. Sono
state escluse le regioni a bassa vocazione industriale (Trentino Alto
Adige e Liguria), oltre a quelle sedi di capitale (Lazio) o poco popolate
(Valle d’Aosta, Umbria).
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esposizione del Centro-Nord al crollo degli scambi mondiali di
quell’anno), si & ridimensionato negli anni successivi, per portarsi
a quota 52,7% nel 2014, il punto piu basso toccato da questo
indice negli ultimi 25 anni (Fig. 1). Nel caso tedesco?, invece, il
processo di convergenza, dopo una prima fase molto intensa
successiva all’Unificazione, si e interrotto per qualche anno (dal
1996 al 2000) ed e proseguito, seppure lentamente, negli anni
successivi: il rapporto tra PIL pro-capite dei Laender orientali
e quello dei Laender occidentali4, infatti, & passato dal 61,4%
nel 2000 al 66,2% nel 2008, per poi portarsi a 68,3% nel 2014.
L'andamento del PIL pro-capite a partire dal 2000 puo essere
letto in parallelo all’evoluzione del tasso di disoccupazione:
in Germania, infatti, la forbice a sfavore dei Laender orientali
raggiunge il proprio culmine nel triennio 2001-2003 (10%
circa) per ridursi progressivamente negli anni successivi, fino a
scendere al 3,9% nel 2014 (Fig. 2), grazie alla discesa del tasso di
disoccupazione orientale sotto la soglia del 10%, in linea con il
minimo toccatonel 1991.InItalia, invece, nella prima decade degli
anni Duemila si e assistito a un avvicinamento del Mezzogiorno
alle regioni italiane piu avanzate (con il differenziale che ha
toccato il suo punto di minimo nel 2009 al 7%); successivamente
alla crisi del 2009, pero, la forbice e tornata ad allagarsi: il tasso
di disoccupazione delle regioni meridionali, infatti, & tornato
a innalzarsi, registrando un aumento superiore a quello delle
regioni del centro-nord.

L'evoluzione molto favorevole del tasso di disoccupazione nei
nuovi Laender & da ricondurre ai recenti segnali di recupero
dell'occupazione: il numero di occupati, infatti, dopo il crollo
seguito all'unificazione, ha continuato a ridursi fino al 2005 ed &
tornato a crescere negli ultimi 10 anni, salendo di 225mila unita
tra il 2005 e il 2014. E’ stata decisiva la spinta del manifatturiero
(+109mila occupati nel periodo 2005-2014), ovvero il settore
della Germania dell’Est di gran lunga piu colpito dallo shock
dell'Unificazione. Nei Laender orientali, infatti, € tornato ad
aumentare significativamente il peso degli occupatidell’industria

3 Per una ricostruzione puntuale di quanto successo all’economia delle
regioni orientali dopo la riunificazione si rimanda a Martinez Oliva
(2009) e a Coniglio, Prota, Viesti (2011).

4 Sono stati considerati 7 Laender: Baden-Wurttemberg, Bayern, Hessen,
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Schleswig-
Holstein. Da questa selezione sono state escluse le citta Stato, le regioni
sedi di capitale (Bremen, Hamburg e Berlin) o poco popolate (Saarland).




manifatturiera, salito al 15,8% nel 2014, dal 14,5% nel 2005. Nel
Mezzogiorno, al contrario, nello stesso periodo si & assistito a un
forte ridimensionamento degli addetti dell'industria, scesi di piu
di 100mila unita dopo il 2009.

Fig. 1 - Evoluzione del PIL pro-capite a prezzi correnti
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Mezzogiorno e nuovi Laender sui mercati internazionali®

I segnali di recupero emersi nel manifatturiero dei nuovi Laender
sono da ricondurre molto probabilmente alla loro capacita di
crescere sui mercati esteri. Le esportazioni di queste aree, infatti,
grazie agli ottimi risultati conseguiti tra il 2010 e il 2014, si sono
portate ben oltre i livelli del 2008, registrando un aumento del
29,8%, pari a circa 18 miliardi di euro in piu (Fig. 3). Le regioni
del Mezzogiorno, al contrario, non sono riuscite a recuperare
quanto perso nel 2009, chiudendo il 2014 con un livello delle
esportazioni del 5,5% inferiore rispetto ai valori del 2008 (-1,7
miliardi di euro). Al contrario, le regioni italiane a piu alto
reddito hanno mostrato una crescita in linea con quella osservata
nei Laender occidentali (Fig. 4). Pertanto, il divario di crescita
sui mercati esteri tra Italia e Germania & interamente spiegato
dalle performance conseguite dalle aree piu “arretrate” delle
due economie.

Nel Mezzogiorno, solo laPuglia é riuscita a registrare un aumento
dell’export nel periodo esaminato (+6,1%), di molto inferiore
perd a quanto osservato mediamente nei nuovi Laender.
La Puglia, nonostante le forti criticita attraversate dal polo
siderurgico di Taranto, & riuscita a innalzare significativamente
la sua presenza sui mercati internazionali grazie anche al
traino del polo farmaceutico di Bari dove sorge lo stabilimento
produttivo della multinazionale tedesca Merck Serono, divenuto
nel tempo un centro di eccellenza nella produzione di farmaci
biotecnologici del gruppo. Nella regione la farmaceutica in
pochissimi anni & divenuta il primo settore per export con un
peso che nel 2014 si & portato al 15,8% (dal 3,4% del 2006),
superando di slancio la metallurgia (scesa al 9,9%), che nel 2006
rappresentava il 21,8% dell’export regionale. Le esportazioni
della regione sono poi cresciute significativamente in alcune
aree ad alta specializzazione: spiccano, in particolare, le ottime
performance dell’aerospazio pugliese (il cui export & passato da
177 milioni di euro nel 2008 e a 450 milioni nel 2014) e della
meccatronica del barese (+276 milioni di euro tra il 2008 e il 2014;

5 1 flussi di export descritti in questo capitolo comprendono i prodotti
dell’agricoltura, della silvicoltura e della pesca insieme a tutte le attivita
manifatturiere a eccezione dei prodotti derivanti dalla raffinazione del
petrolio. | prodotti petroliferi sono stati esclusi a causa dell’alta volatilita
del prezzo del greggio e della contemporanea alta concentrazione di
raffinerie in Sardegna e Sicilia.




+34%), nonché in alcuni importanti distretti agro-alimentari
(olio e pasta del barese e nella prima meta del 2015 I'ortofrutta
barese).

Fig. 3 - Evoluzione delle esportazioni a confronto (2008=100)
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Fig. 4 — Evoluzione delle esportazioni a confronto nelle regioni ad alto
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Le altre regioni meridionali hanno mostrato una dinamica
peggiore, registrando in alcuni casi una sostanziale stazionarieta
(Campania e Sicilia), in altri un calo significativo (Abruzzo, colpito
anche dal sisma del 2009) e nei restanti casi un vero e proprio
crollo di valori di export gia bassi nel 2008 (Calabria, Basilicata,
Sardegna e Molise).

In Germania buoni risultati sui mercati esteri sono stati raggiunti
da cinque Laender su cinque, con punte di eccellenza per
Sachsen che tra il 2008 e il 2014 ha registrato un aumento delle
esportazioni parial 57% (+12,3 miliardi di export). Tassi di crescita
piu contenuti ma superiori al 10% sono stati ottenuti dagli
altri Laender: Sachsen-Anhalt (+17,3%) e Thiringen (+15,4%),
Brandeburg (+12,3%), Mecklenburg-Vorpommern (+12,2%).

Complessivamente i nuovi Laender hanno registrato performance
positive in gran parte dei loro settori di specializzazione: solo la
metallurgia e gli altri mezzi di trasporto (aerospazio, treni e navi),
infatti, hanno subito un calo dei valori esportati (Tab. 1). Spicca,
in particolare, il balzo delle esportazioni di autoveicoli, salite
a 23,5 miliardi nel 2014, grazie soprattutto ai risultati ottenuti
dal Sachsen. Molto bene poi anche la farmaceutica (soprattutto
in Sachsen-Anhalt, Sachsen e Brandenburg), la meccanica
(Thuringen insieme a Sachsen), I'agro-alimentare (soprattutto
Mecklenburg-Vorpommern, Brandenburg e Thiringen), la
chimica (Sachsen-Anhalt e Brandenburg), la gomma e le materie
plastiche (Sachsen-Anhalt, Brandenburg e Thiringen).

Al contrario, le regioni del Mezzogiorno tra il 2008 e il 2014
hanno subito un calo delle esportazioni in molti dei loro settori
di specializzazione, con in testa la metallurgia e gli autoveicoli,
seguiti da abbigliamento, chimica, elettronica e mobili (Tab. 2).
Dietro al crollo di questi settori si celano crisi di importanti poli
produttivi del Mezzogiorno: I'llva di Taranto nella metallurgia,
la chiusura dello stabilimento di alluminio di Alcoa nel polo
del Sulcis Iglesiente, la chiusura dell'impianto Fiat di Termini
Imerese e le difficolta negli stabilimenti produttivi di Melfi e
Pomigliano (nei due poli tra il 2008 e il 2014 I'export ha subito
un calo rispettivamente pari a -475 milioni di euro e a -700
milioni con pero recenti segnali di recupero nel primo caso e




di stabilizzazione nel secondo)6 nell’automotive, il fallimento di
Ittierre in Molise (-225 milioni di euro), la crisi di Sixty e dei due
distretti abruzzesi dell’abbigliamento (-370 milioni di euro), la
situazione di crisi che interessa la ex Micron (ora LFoudry) nell’ICT
dell’Aquila e lo stabilimento Ericsson di Marcianise (Caserta), la
perdita di competitivita del distretto dell'imbottito della Murgia
(che mostra perd primi timidi segnali di recupero nel biennio
2013-2014).

Le difficolta incontrate da questi settori sono state solo in parte
compensate dagli ottimi risultati conseguiti dalla filiera agro-
alimentare, dalla farmaceutica, dagli altri mezzi di trasporto,
dalla componentistica auto e dalla meccanica.

La crescita nell’agro-alimentare é stata diffusa e generalizzata,
interessando tutte le otto regioni del Mezzogiorno e, in
particolare, la Campania e la Puglia, le due aree piu popolate da
distretti nel settore. Per intensita e volumi di crescita spiccano, in
particolare, I'olio e pasta del barese, il caffé e pasta napoletana,
I'ortofrutta di Catania, i vini del Montepulciano d’Abruzzo.

Nella farmaceutica, come si & gia visto, si € messo in evidenza
soprattutto il polo di Bari. Negli altri mezzi di trasporto hanno
ottenutoottimirisultatii polidell’aerospaziocampano e pugliese,
dove e presente il gruppo Finmeccanica. Nella meccanica e
nelle componentistica per auto spicca, poi, la meccatronica del
barese, dove operano importanti multinazionali tedesche (Bosch
e Getrag), oltreché un’importante impresa italiana (Magneti
Marelli).

Anche neisettoridel Mezzogiorno in difficolta oin caloemergono
aree in crescita o imprese eccellenti. Nelle calzature, ad esempio,
sono cresciute le esportazioni dei distretti del napoletano e
del nord barese, a fronte pero del crollo di Casarano. Lo stesso
nell’abbigliamento, con i distretti del napoletano e del barese
in crescita e, come si & visto, i poli molisani e abruzzesi in forte
crisi. Nell’elettronica, il polo di Catania raggiunge il suo massimo
storico sui mercati esteri nel 2013.

6 Nello stabilimento SATA di Melfi (e nel relativo indotto) la produzione
e fortemente aumentata a seguito della riconversione delle linee
produttive e dell'introduzione di nuovi modelli di autoveicoli da parte
del gruppo FCA.
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Tab. 1 - Evoluzione delle esportazioni dei nuovi Laender tra il 2008 e il
2014

A 2008 e

2014-2008 2014

Totale, di cui: 100,0 100,0 60.184 78.098 17.915 29,8
Autoveicoli 17,2 23,5 10.323 18.374 8.051 78,0
Farmaceutica 55 6,8 3.302 5.333 2.031 61,5
Meccanica 13,2 12,8 7.942 9.964 2.022 25,5
Alimentare 5,5 6,6 3.308 5.182 1.873 56,6
Chimica 11,3 10,4 6.803 8.086 1.283 18,9
gg’s’;i’zﬁ: materie 3,7 40| 2235| 3441 906 40,5
Prodotti in carta 3,3 3,1 1.971 2.453 482 24,5
Prodotti in metallo 3,8 3,5 2.313 2.743 430 18,6
Agricoltura 2,2 2,2 1.342 1.754 411 30,7
Elettronica 9,4 7.6 5.669 5.901 232 4,1
E:zg:ggf:‘:;i? 46 38| 2745 2967 222 81
Prod. e mat. da costr. 2,2 1,9 1.331 1.467 137 10,3
Bevande 0,5 0,6 316 443 127 40,3
Tabacco 0,0 0,2 21 129 108 509,9
Abbigliamento 0,2 0,3 150 214 64 43,0
Tessile 0,8 0,7 463 522 59 12,8
Mobili 0,7 0,6 423 472 49 11,5
Filiera pelle 0,1 0,1 76 84 7 93
Prodotti in legno 2,5 1,8 1.475 1.433 -42 -2,8
ﬁ::)g‘:czfi di 5,4 40| 3273| 3125 -147 -4,5
Metallurgia 7.8 5,5 4.667 4.282 -384 -8,2

Fonte: elaborazioni Intesa Sanpaolo su dati Statistisches Bundesamt




Tab. 2 - Evoluzione delle esportazioni delle regioni del Mezzogiorno tra
il 2008 e il 2014

Totale, di cui: 100,0 100,0 31.134 29.423 -1.712 -5,5
Alimentare 9,5 13,3 2.961 3.921 960 32,4
Farmaceutica 6,4 83 1.998 2.442 444 22,2
f‘r:s':)(’;‘r‘:fi di 5,7 6,8 1.774 2.009 236 | 133
Componentistica auto 2,8 3,5 874 1.033 159 18,2
Agricoltura 4,8 5,5 1.490 1.623 133 8,9
Bevande 1,2 1,6 360 476 117 32,5
Meccanica 7,0 7,7 2.171 2.269 98 4,5
Altra ind. manif. 0,8 1.1 256 312 56 21,8
Prodotti in metallo 2,7 3,0 854 879 24 2,9
Tessile 1,0 1.1 311 326 16 51
Prodotti in legno 0,3 0,3 95 98 3 2,8
Filiera pelle 3,3 3,4 1.040 1.001 -39 -3,7
z;cs’tdr'u ‘;'::;‘ da 24 2,4 746 694 52| 7,0
Sgg:ﬁ: materie 3,9 3,8 1.216 1.132 84| -69
Elettrotecnica 2,9 2,8 918 813 -105 | -11,5
Elettrodomestici 0,8 0,4 249 127 -122 | -491
Prodotti in carta 1.7 1.1 515 337 -178 | -34,6
Mobili 2,6 2,0 800 599 -201 -25,1
Elettronica 4,3 3,4 1.340 994 -346 -25,8
Chimica 8,0 7.1 2.492 2.093 -399 -16,0
Abbigliamento 4,4 3,1 1.367 913 -454 | -33,2
Autoveicoli 14,9 12,6 4.630 3.693 -937 -20,2
Metallurgia 8,4 54 2.615 1.584 -1.031 | -394

Fonte: elaborazioni Intesa Sanpaolo su dati Istat
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Il processo di convergenza della propensione all’export

E evidente, pertanto, il diverso processo di sviluppo nel periodo
2008-14 dei territori piu deboli delle due economie. | nuovi
Laender, infatti, in termini di propensione all’export sono riusciti
ad accorciare le distanze rispetto ai Laender dell’Ovest grazie
agli straordinari risultati ottenuti sui mercati esteri. In Italia €
accaduto qualcosa di diverso. Le regioni del Mezzogiorno non
solo hanno perso nettamente la “sfida” con i nuovi Laender,
ma & anche aumentato il loro ritardo nei confronti delle aree
italiane piu avanzate.

Molto verosimilmente il processo di convergenza osservato in
Germania puo essere spiegato anche dalla progressiva ricerca
di nuova capacita produttiva nei Laender orientali da parte
delle multinazionali dell’automotive, della farmaceutica, della
chimica e della gomma e materie plastiche presenti nei Laender
dell’Ovest. A livello settoriale, infatti, & evidente come la crescita
delle esportazioni dei nuovi Laender e, in particolare, di Sachsen
e Sachsen-Anhalt sia stata particolarmente alta nei settori
dominati dalle multinazionali tedesche e dove anche i Laender
dell’Ovest hanno registrato straordinari risultati sui mercati
esteri. Si tratta, in particolare, dei settori dell’automotive, della
farmaceutica e della chimica (Fig. 5).

In Italia, invece, Mezzogiorno e regioni avanzate hanno
evidenziato andamenti settoriali diversi dell’export (Fig. 6). In
alcuni settori che hanno trainato I'export del Nord, infatti, le
esportazioni del Sud sono calate: & questo il caso, ad esempio,
della metallurgia, della chimica, della filiera della pelle e
dell’abbigliamento. Qualcosa di simile a quanto accaduto in
Germania si € osservato nella farmaceutica e nell’automotive,
ovvero in settori dominati da multinazionali. Nel caso
dell’automotive, pero, il legame tra Nord e Sud ¢ evidente, ma
le difficolta fino al 2011 del principale produttore nazionale sui
mercati esteri hanno finito per penalizzare I'andamento delle
esportazioni di entrambe le aree. Nel caso della farmaceutica,
invece, I'andamento sincrono positivo delle esportazioni delle
due aree si spiega con la presenza in Italia di multinazionali
estere, che nel nostro Paese realizzano circa il 70% del fatturato
del settore.




Fig. 5 — Germania: evoluzione delle esportazioni tra il 2008 e il 2014:
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Per semplificare, quindi, alle regioni del Sud & molto
probabilmente mancata la spinta della grande industria, che in
Italia € assente o quando & presente non riesce a svolgere I'azione
di traino osservata in Germania. E, poi, mancato il sostegno delle
multinazionali estere che sono ancora poco presenti e che, come
dimostra il caso della farmaceutica, possono invece divenire un
volano importante per le economie delle regioni meridionali.

Cosa spiega il crescente interesse delle multinazionali per i Laender
orientali

Dai dati presentanti emerge un recente cambio di passo nei
nuovi Laender che, spinti soprattutto dalle brillanti performance
conseguite sui mercati esteri, a partire dal 2007 hanno mostrato
segnali di recupero del numero di occupati e un significativo calo
del tasso di disoccupazione. Qualcosa, dunque, negli ultimi anni
sembra essere cambiato nei nuovi Laender che, dopo l'iniziale
spinta ricevuta dall’'unificazione, sembravano aver perso slancio.
L'analisi presentata mostra come questa inversione di tendenza
sia stata possibile grazie anche agli investimenti realizzati in loco
dalle multinazionali tedesche (basate cioé nei Laender dell’ovest)
ed estere dell’automotive, della farmaceutica, della meccanica,
delle materie plastiche, della chimica e dell’agro-alimentare.
Nella Sassonia, ad esempio, attorno ai cinque impianti di veicoli
e motori di Volkswagen, Porsche e BMW ruotano circa 750
tra fornitori e componentisti, per un totale di 81mila addetti
impiegati nell’intera filiera.

A questo processo hanno sicuramente contribuito gli imponenti
trasferimenti di capitali, conoscenza e tecnologia, gli incentivi
a favore dei nuovi insediamenti produttivi, nonché lo sforzo
infrastrutturale portato avanti dopo I'unificazione in queste aree,
aiutate anche da un posizionamento logistico molto favorevole
con I'Est Europa. Secondo stime non ufficiali i trasferimenti lordi
dall’Ovest nel periodo 1991-2011 sarebbero ammontanti a circa
2.000 miliardi di euro, equivalenti a una media annua di 100
miliardi, il 4,4% del PIL tedesco.

Inoltre, inuovi Laender hanno potuto contare suunsistemalegale
efficiente ed efficace, su una forte tradizione manifatturiera e su
un capitale umano di qualita a costi relativamente contenuti.
L'incidenza delle retribuzioni lorde sul fatturato, nonostante




I'aumento degli ultimi anni, nel 2014 é stata di circa 2,5 punti
percentuali inferiore nei nuovi Laender rispetto ai Laender
occidentali.

Rilevante é stata poi la presenza di un buon sistema formativo e
innovativo. Le Universita presenti nei Laender dell’Est nel tempo
sono riuscite ad aumentare la loro capacita di attrarre studenti
stranieri, a dimostrazione dell’alto livello del sistema educativo
di questi territori che, in prospettiva, pud rappresentare un
volano positivo anche per l'internazionalizzazione economica.
Nel 2014, la quota di studenti stranieri nelle Universita dell’Est &
arrivata vicino al 10%, due punti percentuali in piu rispetto alle
Universita dell’Ovest. In Italia siamo mediamente intorno al 4%,
con valori vicini all’1% nel Mezzogiorno.

Sempre le Universita e i centri di ricerca pubblici hanno saputo
creare un ambiente favorevole all’innovazione, come ¢ evidente
anche dall’elevato peso dellaricerca pubblica nei Laender dell’Est.
In questi territori si sono nel tempo moltiplicati cluster ad alto
livello di innovazione, che nei diversi settori di specializzazione
(dalla farmaceutica alle biotecnologie, dalla microelettronica
al fotovoltaico, dalla bioeconomia all'ingegneria meccanica)
vedono coinvolti Universita e Istituti di ricerca insieme alle
multinazionali presenti in loco ma anche alle PMI di subfornitura
che si sono sviluppate attorno a questi soggetti.

Da dove puo ripartire il Mezzogiorno

Il tessuto economico Mezzogiorno non ha potuto contare su un
contesto esterno altrettanto favorevole, uscendo ulteriormente
indebolito dalla crisi degli ultimi anni. Hanno subito un crollo
dell’export alcuni importanti settori industriali, con in testa
la metallurgia, I'abbigliamento, la chimica e I'elettronica. Sui
mercati esteri, solo le esportazioni del settore agro-alimentare
sono cresciute a tassi sostenuti, sfruttando il ricco patrimonio
eno-gastronomico che caratterizza il Mezzogiorno. Con
I’eccezione della farmaceutica e, in parte, dell’aerospazio e della
componentistica per auto, il contributo degli altri settori & stato
insufficiente, nonostante la presenza di attori di successo nelle
filiere del sistema moda e nella metalmeccanica.

Il Mezzogiorno appare frenato dall’insufficiente sviluppo di un
tessuto produttivo manifatturiero e dalla mancata spinta della
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grande industria, che in Italia & assente o quando & presente
non svolge I'azione di traino osservata in Germania. E, poi, stato
limitato il sostegno delle multinazionali estere. Riuscire a inserirsi
nelle catene internazionali del valore, anche attraverso nuovi
insediamenti da parte di grandi imprese a capitale nazionale
o estero, come accaduto nei nuovi Laender tedeschi, potrebbe
diminuire il notevole divario che ancora caratterizza le regioni
del Mezzogiorno, valorizzandone le competenze e le eccellenze
gia presenti.

Gli esempi della meccatronica del barese, della farmaceutica del
barese, dell’aerospazio pugliese e campano e dell’ICT di Catania
sono una dimostrazione che laddove si € riusciti a creare nel
territorio un ambiente favorevole allo sviluppo (come dotazione
infrastrutturale, presenza di un sistema universitario e di ricerca
adeguato) il Mezzogiorno ha attirato investimenti, creando le
condizioni per lo sviluppo di cluster industriali avanzati, con
un patrimonio a volte unico di capacita innovative, know-how
sofisticato, produzioni e istituzioni qualificate.

| casi di successo appena richiamati nei settori ad alta
tecnologia sono pero ancora pochi. Cosi come appare ancora
ampio il potenziale di crescita del settore agro-alimentare del
Mezzogiorno, ma anche della moda. In prospettiva, pertanto,
vanno valorizzate le competenze e le eccellenze locali sia nei
settori tradizionali, sia in quelli ad elevato contenuto tecnologico
(farmaceutica, aerospazio, automotive e meccatronica).

E quanto mai necessaria un’incisiva e straordinaria politica
regionale di sviluppo di medio-lungo termine, in forte
discontinuita con il recente passato e nel solco dell’esperienza
positiva deglianni’60 e dei primianni ‘70 quando il Mezzogiorno,
grazie a una politica attiva di industrializzazione accompagnata
da importanti investimenti infrastrutturali, divento protagonista
dello sviluppo economico nazionale.

Piu in generale, per superare la questione del Sud non esiste
un unico strumento e “anche una riforma radicale del mercato
del lavoro lascerebbe intatti i diversi meccanismi che ancora
perpetuano l'arretratezza del Mezzogiorno, in particolare...
I'insufficienza di infrastrutture, la limitatezza dei mercati, e
soprattutto le carenze nell’'amministrazione della giustizia e
nella tutela dei diritti di proprieta e dei diritti civili” (Faini, 1998).
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Pesca e Sicurezza Alimentare: spunti per un approccio
strategico

a cura di Federpesca

Il contributo di proteine nobili fornito dal consumo di prodotti
ittici risulta fondamentale nella dieta umana ed & contenuto
N concordemente nelle prevalenti indicazioni della comunita
~ scientifica come elemento essenziale nella fase dello sviluppo e
FEDERPESCA . . . .. . - RN
per il mantenimento di una condizione di salute. L'insostituibilita
di tali proteine, rispetto alle altre che il corpo umano non
riesce a sintetizzare autonomamente, deriva dalla presenza
elevata di acidi grassi polinsaturi, in particolare dall’Omega
3, che rappresenta un elemento importante nel sistema
cardiocircolatorio e nel funzionamento delle cellule nervose. Ma
anche dalla presenza di altri nutrienti indispensabili e dalla sua
digeribilita. Il pesce & anche buono. Insomma un alimento da
non far mancare sulla tavola e certamente tra quelli privilegiati
dalla nostra dieta mediterranea.

Queste informazioni hanno evidentemente raggiunto tutti gli
abitanti del pianeta, se il livello di consumo globale di prodotti
ittici & pervenuto ai livelli mostrati dal grafico della produzione
globale (Pesca + Acquacoltura) e differenziata nel periodo 1950
-2013.

Fig. 1 - Produzione ittica nel periodo 1950-2013
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Malgrado il contributo crescente offerto dalle produzioni in
acquacoltura, la pesca rappresenta una insostituibile fonte di
approvvigionamento di prodotti ittici, con un trend di per se
significativo. A tutt’'oggi, la gamma di specie allevabili & limitata
e la differenza di gusto rispetto alla specie selvatica & percettibile.

La pesca in UE mostra un andamento negativo, con un livello di
autosufficienza tuttora decrescente (44%). E questo il risultato
dell’applicazione della Politica Comune della Pesca, sempre
piu volta all’adattamento delle capacita di pesca (la flotta,
sostanzialmente) alla disponibilita di risorse ittiche, intesa in
termini ampiamente precauzionali.

Passando al Mediterraneo, la produzione da cattura si riduce a
causa dell’eccessivo sforzo/mortalita da pesca, non compensato
dalla riduzione delle capacita di pesca UE.

| restanti paesi rivieraschi hanno invece sviluppato le loro flotte,
nei fatti sostituendo il naviglio UE ritirato dall’attivita di pesca
attaverso gli incentivi alla demolizione fisica dei pescherecci.

Il saldo & rimasto pertanto invariato in termini di capacita, ma
addirittura reso negativo per gli stock ittici dalla sostituzione dei
pescherecci soggetti alla rigorosa normativa UE con altri meno
controllati e controllabili.

Fig. 2 - Confronto produzione Globale (Cattura e Acquacoltura)
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La stessa Commissione europea informa (gennaio 2014) che
il sovrasfruttamento nel Mediterraneo riguarda il 96% delle
risorse demersali ed il 71% di quelle pelagiche. E tanto, malgrado
la falcidie di imprese ed addetti comportata dagli abbandoni,
peraltro incentivati in modo generoso dal bilancio europeo.

Fig. 3 - Produzione Mediterraneo (UE-Extra UE)
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Fig. 4 - Produzione Mediterraneo totale e parziale
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La produzione proveniente da cattura ad opera della flotta UE
nel Mediterraneo si riduce in misura evidentemente maggiore
rispetto alla media mediterranea, proprio a causa della riduzione
delle capacita di pesca, avvenuta in ossequio alle linee direttrici
della nuova Politica Comune della Pesca.

Fig. 5 - Evoluzione dela numero di navi della flotta peschereccia nell’'UE
nel periodo 1995-2014
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Indirizzi assunti senza peraltro tenere di conto di un elemento
significativo sotto il profilo giuridico: le acque soggette alla
sovranita territoriale europea nel Mediterraneo coincidono
con le acque territoriali (12 mg. a partire dalle linee di base).
Quindi, al di la delle Zone Economiche Esclusive dichiarate
unilateralmente da Algeria, Tunisia, Libia ed Egitto, la restante
parte del Mediterraneo € disponibile allo sfruttamento
concorrente delle flotte pescherecce appartenenti a tutti i Paesi,
rivieraschi o non del Bacino.

Fig - 6 - Evoluzione della capacita di pesca della flotta UE nel periodo
1995-2014
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Nel medio-lungo termine si pone pertanto con evidenza il
problema di garantire I'approvvigionamento di prodotti ittici
dei mercati europei, quindi anche quello italiano, in presenza di




un continuo incremento della domanda a livello globale e della
stessa domanda in ambito UE. Né la contrazione delle catture
potra essere facilmente compensata da un ulteriore sviluppo
delle produzioni acquicole, nella considerazione dei vincoli di
carattere ambientale (I'allevamento ittico & nel contempo causa
ed accettore d'impatti, in un sistema delicato quale quello
delle nostre coste) e finanziario (I'allevamento presuppone un
ingente disponibilita di capitali immobilizzati in un ciclo medio
di 15-18 mesi per I'acquisto degli avannotti, del mangime, dei
servizi necessari).

Il mercato italiano parte in netto svantaggio rispetto ai
competitor UE, attestandosi ad un livello di autosufficienza che
non supera il 25%, una media sensibilmente inferiore a quella
europea.

Fig. 7 - Dinamica del mercato italiano
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Una questione disicurezza alimentare, quella cheinvestiral’ltalia,
alla quale non ci si puo sottrarre, pure nella considerazione che
il mercato nazionale richiede principalmente prodotti ittici di
qualita superiore e processi produttivi certificati e verificabili
ad ogni livello della filiera. Requisiti non rinvenibili nelle
produzioni massive in provenienza dall’Estremo Oriente (circa la
meta della produzione globale).
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Tab. 3 - Principali produttori mondiali (2011) (catture e acquacoltura)
(volume in tonnellate di peso vivo e in percentuale del totale)

Totale 177632194 100%
Cina 65903381 37,10%
Indonesia 13601723 7,70%
India 8879499 5,00%
Peru 8346461 4,70%
UE-28 6143294 3,50%
Stati Uniti 5559838 3,10%
Vietnam* 5555000 3,10%
Filippine 4971799 2,80%
Giappone* 4755093 2,70%
Cile 4436484 2,50%
Russia 4391154 2,50%
Myanmar 4150091 2,30%
Norvegia 3572608 2,00%
Corea del 3260930 1,80%
Sud
Bangladesh 3124677 1,80%
Thailandia 2868436 1,60%
*Stima FAO

Fonte: Eurostat e Eumofa per I'UE-28 e FAO per gli altri paesi

La strada italiana alla sicurezza alimentare per il consumo di
prodotti ittici pertanto passa per il coinvolgimento attivo del
settore nel Continente africano e nel Medio Oriente. Paesi ed
areali di pesca caratterizzati da abbondanza relativa di risorse
rispetto alla pur crescente domanda interna.

Soprattutto guardando a quei Paesi che sono indotti
all'emancipazione della loro economia dalla dipendenza dagli
idrocarburi e che puntano allo sviluppo delle filiere alimentari.

Il surplus quali-quantitativo delle produzioni ittiche provenienti
dalla pesca e dall'acquacoltura costituisce un valore da
intercettare per i nostri mercati, ma anche un’opportunita unica
per lI'industria italiana delle diverse tecnologie collegate alla
produzione, trasformazione, logistica e commercializzazione
dei prodotti della pesca. La richiesta di questi Paesi & ricorrente
e pressante, nella consapevolezza del ruolo che le commodities
alimentari ed i prodotti di qualita giocheranno sempre piu.




Il nostro Paese e ricco di conoscenze specifiche e tecnologie
innovative in tutti i tratti della filiera ittica, maggiormente
disponibili anche in conseguenza dell’espulsione generata dalla
contrazione della produzione interna.

Il processo attivato comporta non solo I'esportazione di impianti
e servizi, ma anche il contemperamento con le esigenze interne
(alimentari e non) dei Paesi detentori di risorse, senza mai
prescindere dall'orientamento alla legalita, dallo sfruttamento
razionale e sostenibile delle risorse, dalla qualita e salubrita
dei prodotti. Cid nell'ottica della creazione di valore aggiunto
che tali iniziative di sviluppo di filiera rappresentano, sia per
I’'economia e I'occupazione nei Paesi coinvolti, sia per quanto
relativo ai concreti spazi di sviluppo delle economie europee
in generale, e di quella italiana in particolare.

Intal senso, le caratteristiche e le specificita, ovunque apprezzate,
del “Sistema Italia” sono appunto alla base di quelle relazioni
preferenziali suscettibili di fare del nostro Paese un player
primario nello sviluppo dell'economia ittica su scala globale.
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Masterplan per il Mezzogiorno:
contesto economico e sfide politiche

di Massimo Sabatini, Area Mezzogiorno Confindustria

Il Mezzogiorno — con un PIL complessivo di oltre 350 miliardi di
euro, quasi 6 milioni di occupati, oltre 1 milione di imprese e piu
di 40 miliardi di euro di merci esportate € una realta economica
di assoluto rilievo. Seppure lontano dai livelli di benessere e di
sviluppo del Nord, ha un enorme potenziale di crescita ancora
inespresso: rappresenta, in un certo senso, la vera leva ancora
sottoutilizzata per la rinascita del nostro Paese.

Sottoutilizzata, appunto: secondo le previsioni del Centro Studi
Confindustria, I'ltalia dovrebbe tornare a crescere quest’anno
(+0,8%) e ancor dipiuil prossimo (+1,4%), mentre il Mezzogiorno,
secondo le stime Svimez, dovrebbe vedere ristagnare il suo PIL
nel 2015 (+0,1%), per poi tornare timidamente a crescere nel
2016 (+0,8%) ma sempre in misura piu contenuto rispetto al
resto del Paese. In assenza di politiche dedicate, la risalita sara,
dunque, piu lunga e difficile per le regioni meridionali che, se
pure riuscissero a raggiungere il tasso di crescita stimato per
I'intero Paese (eventualita al momento improbabile), potrebbero
recuperare i livelli di ricchezza perduti dal 2007 non prima del
2025.

Certo, 7 anni di crisi, la piu dura dal dopoguerra, hanno
modificato la struttura stessa dell’assetto produttivo del Paese,
determinando una spirale negativa piu accentuata nei territori
con strutture economiche piu deboli. Per il Sud cio ha significato
un crollo del PIL di oltre 50 miliardi di euro, 28 miliardi di euro
I'anno di riduzione degli investimenti fissi lordi e, soprattutto,
una contrazione dell’ occupazione di 500 mila unita. Tutto cio,
inevitabilmente, ha ridotto il potenziale capace di trainare il
conseguimento dell’obiettivo di crescita.

Si tratta di numeri preoccupanti, ampiamente diffusi dai
mezzi di informazione, che hanno avuto il positivo effetto di
stimolare una discussione vivace, inducendo molti osservatori a
chiedere un'azione politica forte, capace di mettere la crescita
dell’'economia meridionale se non proprio al centro, almeno
ai primi posti della politica economica del Governo. Con una
differenza sostanziale: rispetto al recente passato, & possibile

Massimo Sabatini
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e incentivi alle
imprese
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guardare al Mezzogiorno in una chiave almeno timidamente
positiva.

Come ha mostrato, tra i primi, il Check up Mezzogiorno di
Confindustria e SRM dell’estate scorsa, alcuni segnali positivi
ci sono e rimandano innanzitutto alla vitalita del tessuto
produttivo meridionale. L'utilizzo della Cassa Integrazione,
sostanzialmente dimezzato rispetto allo stesso periodo del
2014; il buon andamento del fatturato per le imprese di
medie dimensioni nonché I'aumento delle societa di capitali;
il saldo positivo tra imprese cessate e iscritte raddoppia tra il
2013 e il 2014 (quasi 6000 imprese in piu); il miglioramento dei
rating bancari di numerose societa di capitali meridionali e la
significativa crescita delle esportazioni di settori importanti
come l'agroalimentare, la meccanica, I'automotive; I'incremento
delle presenze turistiche nelle regioni meridionali nel 2014, in
particolare di stranieri: sono tutti segnali di rasserenamento del
clima economico meridionale che lasciano sperare.

Sono sempre piu numerose, inoltre, le imprese che, tra mille
difficolta, non solo riescono a sopravvivere ma, piu spesso, a
crescere, dimostrando che ¢ possibile investire e costruire storie
di successo anche al Sud. La crisi, in tal senso, ha accelerato
un processo di selezione in corso, eliminando molte imprese
gia finanziariamente deboli e lasciando un settore produttivo
piu ristretto ma probabilmente piu sano. Le imprese che sono
sopravvissute ai lunghi anni di crisi, iniziano finalmente a
registrare un significativo miglioramento dei propri conti
economici e finanziari, a volte anche maggiore rispetto al resto
del Paese, e ora hanno le carte in regola per agganciare la ripresa.

Questacongiuntura, timidamente positiva, beneficiadicondizioni
esterne ancora (ma non per molto) favorevoli, legate al cambio,
al prezzo delle materie prime, alla politica espansiva del credito.
E, dunque, la necessita di ridare un quadro programmatico
alle politiche finalizzate a rendere piu competitivo I'ambiente
produttivo meridionale assume carattere di urgenza, se si vuole
agganciare le possibilita di ripresa che si iniziano ad intravedere.

In questo quadro, nella delicata transizione tra una crisi pesante
e timide speranze di ripresa vede la luce il Masterplan per il Sud.

Nell’estate 2015, infatti, dopo i dati molto negativi delle
anticipazioni del rapporto Svimez, il Governo ha annunciato
per l'autunno la sua risposta alla necessita di un intervento




organico per il Sud: e qualche mese dopo, agli inizi di novembre,
sono state pubblicate le “linee guida” per un Masterplan per
il Mezzogiorno, framework per le future scelte operative che
costituiranno il Piano vero e proprio.

Quale ¢ il contenuto di tali linee guida?

A partire da una descrizione della situazione macroeconomica
del Sud che si sforza, pur senza nascondere le criticita, di
vedere il bicchiere mezzo pieno, si sottolinea la necessita di
un intervento forte, che dia inizio ad una fase nuova per le
politiche meridionaliste. Anche secondo questa analisi, infatti,
alcuni segnali, seppur deboli, mostrano una realta economica
in movimento, con molti problemi, ma dove sono presenti
realta imprenditoriali e filiere produttive di estrema vitalita
(aerospazio, elettronica, siderurgia, chimica, agroindustria,
turismo, ecc.): da questi punti di forza & necessario partire.

Il Piano, proposto dal Governo, immagina una politica industriale
specificatamente dedicata al Mezzogiorno, non piu semplice
somma di azioni separate, ma disegno organico, coerente con
un ben definita idea di sviluppo che beneficia di interventi
mirati di infrastrutturazione (materiale ed immateriale) e servizi
e continuando quanto di buono, a livello di policy, & stato fatto
nel recente passato.

Il documento vanta, infatti, risultati significativi sul versante
degli interventi pubblici.

Si fa riferimento, in particolare, alla programmazione dei
fondi strutturali 2007 — 2013, la cui percentuale di utilizzo ha
raggiunto, di recente, 1'80%, con l'obiettivo di raggiungere il
100% entro il 31 dicembre 2015.

Per quanto concerne la Programmazione 2014 - 2020, invece,
sottolinea come la Commissione Europea abbia gia approvato
49 dei 50 programmi nazionali e regionali, rendendo possibile
I'utilizzo dei nuovi Fondi gia a partire dai primi mesi del 2016.

Infine, si sottolinea come, per intervenire su singole aziende in
crisi, nonché suintere aree arischio di desertificazione industriale,
siano stati utilizzati con successo Contratti di sviluppo e Accordi
di programma.

Tutto cid, insomma, significa che una ristabilita capacita
amministrativa, anche grazie all’entrata a regime dell’Agenzia
per la Coesione e al ruolo di Invitalia, puo essere messa al servizio
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di interventi da individuare con una filosofia nuova, che sappia
strutturare gli spazi di flessibilita rispetto al Patto di Stabilita
europeo garantiti dalla cosiddetta “clausola degli investimenti”,
ovvero l'autorizzazione ad una deviazione temporanea dal
percorso di convergenza, pari ad una quota del valore di 0,3%
del PIL, relativa a progetti cofinanziati dalla Ue in alcuni ambiti:

e Fondi strutturali europei della programmazione 2014-20,
inclusi i progetti della Youth Employment Initiative; da
notare che, secondo la relazione tecnica, che accompagna
il DDL Stabilita, il Governo italiano avrebbe intenzione
di negoziare con la CE la possibilita di ricomprendere
in tali progetti anche quelli (da finanziare con il solo
cofinanziamento nazionale) avviati nel precedente ciclo di
programmazione e non completati.

e Connecting Europe Facility e investimenti nelle reti Trans-
europee;

e Progetti di investimento cofinanziati dal Fondo Europeo per
gli investimenti Strategici, nell’ambito del cosiddetto “Piano
Juncker”.

Secondo il Governo, una parte rilevante di questa spesa,
che vale nel complesso circa 11 miliardi di euro, di cui circa
5 di cofinanziamento nazionale, riguarderebbe le regioni
meridionali, per un valore stimato di circa 7 miliardi di euro. E
importante notare che cid non comporta, dunque, la previsione
di stanziamenti aggiuntivi per il Mezzogiorno, dal momento che
la maggior parte dei progetti co-finanziati dall’'Ue nell’ambito
della Politica di coesione, da realizzare nel 2014-20 attraverso
i Fondi strutturali e di investimento europei, riguarda gia le
regioni meridionali.

L'intervento delineato nel DdL consiste, pertanto, in una forte
accelerazione nella realizzazione degli investimenti cofinanziati
dai Programmi Operativi del nuovo ciclo di programmazione,
comportando una adeguata selezione dei progetti ed un
opportunorafforzamentodelleamministrazionicoinvolte. Anche
per questo, il DAL autorizza I'affidamento alla Cassa Depositi
e Prestiti di compiti di esecuzione degli strumenti finanziari
destinatari di fondi strutturali. Analogamente, le Regioni sono
autorizzate a costituire “articolazioni organizzative” con propria
autonomia gestionale e contabile, con conti di tesoreria unica,
per facilitare I'utilizzo di dei fondi strutturali europei.




Dal Masterplan, e dal collegato DdL di Stabilita, viene
dunque, soprattutto, l'indicazione di mettere a frutto, fino
all'ultimo euro, le risorse dei fondi strutturali: & un invito alla
concretezza, dunque, piu che alla definizione di scelte “alte” di
programmazione.

Interventi diretti ed indiretti contribuiscono, inoltre, a definire
la cornice del Piano.

Per quanto riguarda i primi, una efficiente regolamentazione
dei mercati, basata sui principi concorrenziali, avrebbe il doppio
effetto di scardinare posizioni monopolistiche e rendite di ogni
tipo, nonché di “liberare” nuove energie in seno all’'economia
meridionale. In tal senso, un passaggio fondamentale dovrebbe
essere I'aggregazione delle aziende di servizio pubblico locale,
in modo da raggiungere dimensioni industriali tali da poter
competere in mercati aperti, fornendo, nel contempo, servizi
migliori per 'utenza.

Cio potrebbe avvenire, anche, grazie alle nuove regole fiscali
(ACE, riduzione IRES), di funzionamento dei mercati finanziari
(Fondo Centrale di Garanzia, minibond) e bancari (al fine di
sostenere |'accesso al credito per tutte le imprese sane).

Per quanto riguarda i secondi, il documento elenca una serie
di azioni, alcune gia intraprese, altre in corso di realizzazione
che, con varie intensita, dovrebbero avere un impatto positivo
(anche) sull’economia del Mezzogiorno. Si tratta sia di “riforme”
(modifica del Titolo V della Costituzione, “Buona Scuola”,
Riforma portuale, Riforma aeroportuale) sia di interventi su reti
materiali (banda ultralarga, alta velocita ferroviaria, assi viari
portanti, interconnessioni del sistema elettrico e del gas).

Il punto centrale & insomma, quello delle risorse. Tra fondi
strutturali e nazionali, sono a disposizione del Mezzogiorno
circa 100 miliardi di euro fino al 2023. La sfida di fronte al
Masterplan & di impiegarli al meglio e dunque governance e
capacita amministrativa sono decisivi.

Non a caso, il documento ripropone l'istituzione di una Cabina
di Regia Stato — Regioni (gia prevista dalla legge di Stabilita
dello scorso anno ma non istituita) che si occupera del solo
Fondo Sviluppo e Coesione ma avra il compito, di concerto con
I’Agenzia della coesione territoriale ed Invitalia, di massimizzare
le sinergie con i Fondi strutturali.
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Tale sinergia & fondamentale da subito, anche per sfruttare al
meglio i citati spazi aperti dalla Legge di Stabilita 2016. Anche
perché le concrete scelte operative del Masterplan devono
essere costruite nei prossimi mesi, attraverso una partnership
istituzionale parzialmente nuova nel panorama delle politiche
di riequilibrio territoriale. L'asse portante di quello che sara
il Masterplan vero e proprio, dovra infatti essere costituito
da una sorta di riorganizzazione programmatica da attuare
mediante 15 Patti per il Sud — con le 8 Regioni (Abruzzo, Molise,
Campania, Basilicata, Puglia, Calabria, Sicilia, Sardegna) e le 6
citta metropolitane piu la citta di Taranto (Napoli, Bari, Taranto,
Reggio Calabria, Catania, Palermo, Cagliari).

Ogni Patto, condiviso tra Regione (o citta) e Governo, sara
strutturato in 4 capitoli: visione del sentiero di sviluppo che la
Regioneolacittavuoleintraprendere (aree diindustrializzazione,
bonifiche, servizi e logistica, ecc.); ricognizione di strumenti
e risorse utili a tale scopo (FSC, PON e POR, ecc.); elencazione
degli interventi prioritari e relativi tempi; definizione delle
responsabilita.

Particolare importanza assumono, in questo quadro, gli
interventi infrastrutturali, il cui livello medio, tranne poche
eccezioni, non appare in linea, sia sotto il profilo quantitativo
che qualitativo, con quello del resto del Paese. Recuperare tale
gap infrastrutturale significherebbe dare un nuovo slancio
all’economia e consentirebbe di affrontare al meglio le sfide
che nascono dall’apertura dei mercati internazionali e dallo
sviluppo dei processi di globalizzazione.

Le risorse ci sono. L'errore da non commettere e di selezionare
interventi “a pioggia”, basati su aprioristiche scelte di area
geografica che rispondano esclusivamente a criteri di uniformita
quantitativa. Occorre, invece, investire li dove € piu necessario
in un’ottica di sistema: sui grandi nodi di scambio, come porti
e aeroporti, fondamentali per accrescere I'accessibilita dell’area
e ridurre la sua perifericita e puntare al miglioramento delle
infrastrutture interne (soprattutto strade e ferrovie); sulle opere
di raccordo intermodale e realizzare quei piccoli investimenti
da “ultimo miglio”, che permetterebbero di ridurre e spesso di
eliminare le criticita di funzionamento del sistema logistico nella
connessione tra nodi e reti infrastrutturali. Ancora una molla,
dunque, un invito alla concretezza.




Quale giudizio dare, insomma, di questo documento?

Al netto di alcuni limiti, il “Masterplan Sud”presenta una forte
valenza simbolica: ha il grande merito di colmare una evidente
lacuna comunicativa, ponendo di fatto il Mezzogiorno (per ora
solo nelle intenzioni) al centro dell’azione politica dell’esecutivo
e tracciando un insieme di azioni condivisibili ma ancora
largamente da riempire di contenuti.

Per un giudizio piu completo, si dovra attendere |'elaborazione
del Piano vero e proprio: tuttavia, condivisibile ¢ la presa
d'atto, nelle pagine iniziali, che negli ultimi anni il divario di
produzione e reddito che spezza il Paese é tornato ad allargarsi:
e che cid rende necessario un piano straordinario per il Sud.
Piu in generale, & apprezzabile anche I'approccio “costruttivo”
utilizzato, che, senza negare i problemi, si propone di puntare
sui punti di forza dell’economia meridionale. L'impostazione
del documento prevalentemente come “cornice” costituisce il
pregio ma anche il limite del documento governativo.

E apprezzabile, infatti, il tentativo di partire dai punti di forza e
di vitalita del tessuto economico meridionale e di tratteggiare i
lineamenti diun quadro diriferimento comune in cui investimenti
infrastrutturali e insediamenti produttivi devono essere sempre
piu complementari.

Tuttavia, da tale analisi non discende ancora una chiara visione
strategica dicome il Governo “vede” il futuro del Mezzogiorno: la
proposta sembra, invece, limitarsi (come peraltro esplicitamente
dichiara) ad indicare una serie di obiettivi definiti e delimitati
(piu dettagliati in campo infrastrutturale, meno nei campi piu
strettamente connessi alla competitivita delle imprese). Per
questi ultimi, piu che individuare specifici strumenti mirati al
potenziamento delle opportunita di investimento delle imprese
meridionali, si rimanda a piu generali condizioni di contesto,
in cui giocano un ruolo essenziale le regole fiscali in corso di
ridefinizione, valide tutto il paese.

La definizione di una visione strategica dell’azione pubblica
sul Mezzogiorno viene rinviata ai Patti che Regioni e Citta
dovranno definire con il Governo entro fine anno: agli stessi
documenti viene rinviata anche la ricognizione di strumenti e
risorse, l'indicazione degli interventi prioritari, la definizione
delle reciproche responsabilita. In tal modo il Governo sembra
ritagliarsi un ruolo di attivatore di progettualita e di proposte,
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piu che quello di guida nella indicazione della direzione di
marcia: di attivatore di risorse piu che di programmatore; di
sorvegliante piu che di attivatore.

Qua e la il documento lascia trasparire alcune piste di lavoro
che appaiono interessanti e da sviluppare: le regole e gli
strumenti finanziari per sostenere l'accesso al credito per le
imprese sane; l'idea di fare delle risorse pubbliche italiane ed
europee la leva per mobilitare risorse private nella realizzazione
di progetti al servizio dell'interesse generale, con un ruolo
chiave di Cassa Depositi e Prestiti e BEI; il richiamo alle iniziative
delle aziende partecipate da soggetti pubblici; un possibile
processo aggregativo delle imprese partecipate locali nei servizi
di pubblica utilita; la necessita di un riequilibrio di risorse di
finanziamento e di docenza verso i territori piu arretrati nel
campo della istruzione. Ma, ancora una volta, si tratta di azioni
che, pur condivisibili, non lasciano trasparire con chiarezza un
quadro di priorita in cui inserirsi.

Va, tuttavia, evidenziato che il documento si definisce “processo
vivo di elaborazione condivisa con istituzioni, forze economiche
e sociali, ricercatori e cittadini”, da cui sono attesi contributi e
proposte. Infatti, cido che serve, in questa chiave, € proprio la
capacita di leggere il territorio come un sistema produttivo
integrato, con le sue specializzazioni, le sue potenzialita i suoi
fabbisogni infrastrutturali e di servizi.

Inquestorisiede, forse, I'aspetto piuinteressante delle linee guida,
in quanto invitano le Amministrazioni e le Istituzioni, a tutti i
livelli, a confrontarsi non con astratte linee di programmazione,
ma con le concrete necessita dei sistemi produttivi locali. In sintesi,
si tratta effettivamente di un quadro generale di riferimento,
che va ancora tutto riempito di contenuti, ma, e questa ¢é la
novita significativa, in una logica di corresponsabilita.

Con queste linee guida, infatti, il Governo trasferisce al livello
locale I'onere e I'onore di far emergere fabbisogni, potenzialita,
idee e progetti coerenti con le caratteristiche del sistema
economico. E una scelta che pud piacere o no, ma che chiama
fondamentalmente in causa i territori meridionali e tutte le
forze, istituzionali ma anche economiche e sociali, che devono,
in tempi brevi, interrogarsi sul futuro che vogliono dare al loro
territorio e sforzarsi di far emergere, per lo stesso territorio,
priorita e progettualita.




Creative Europe,
il nuovo programma europeo per la cultura

di Roberto Giuliani, Paolo Carotenuto, Viviana Miele
Associazione Prospettiva Europea

Creative Europe (Europa Creativa) e il programma europeo
dedicatoalsettoreculturale ecreativo perilsettennato 2014-2020, (%,R'e‘s;i;g\s
composto da due sottoprogrammi (Sottoprogramma Cultura e =
Sottoprogramma MEDIA) e da una sezione transettoriale (fondo

di garanzia per il settore culturale e creativo + data support +

piloting, che partira nel 2016).

Il programma é istituito per sostenere le attivita culturali e
creative, basate cioé su valori culturali e/o espressioni artistiche
e altre manifestazioni creative. Queste attivita comprendono
lo sviluppo, la creazione, la produzione, la diffusione e la
conservazione dei beni e servizi espressione di attivita culturali
e artistiche, nonché funzioni correlate quali l'istruzione e la
gestione.

Per settori culturali e creativi si intendono tutti i settori le cui
attivita (orientate o non orientate al mercato) sono basate
su valori culturali e/o espressioni artistiche e creative. Queste
attivita includono la creazione, la promozione, la diffusione e
la preservazione di beni e servizi che rappresentano espressioni
culturali artistiche o creative.

Creative Europe trae ispirazione dal Trattato di Lisbona, che
nel preambolo sancisce: “l'ispirazione dalle eredita culturali,
religiose e umanistiche dell’Europa, da cui si sono sviluppati i
valori universali dei diritti inviolabili e inalienabili della persona
umana, della liberta, della democrazia, dell'uguaglianza e dello
Stato di diritto”.

Perché Creative Europe?

La cultura svolge un ruolo importante per I'economia
europea. Gli studi dimostrano che i settori culturali e creativi
rappresentano fino al 4,5% del PIL dell’lUE e quasi il 4% degli
occupati (8,5 milioni di posti di lavoro in aggiunta all'indotto
prodotto in altri settori). L'Europa & il leader mondiale nelle
esportazioni di prodotti dell’industria creativa. Il mantenimento
di questa posizione ha bisogno di ingenti investimenti in grado
di mantenere tale primato.

Competitivita

e incentivi alle
Una delle maggiori sfide che il settore deve affrontare & la imprese
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frammentazione del mercato, legato a diverse tradizioni
culturali e linguaggi: I'Unione europea conta 24 lingue ufficiali,
3 alfabeti e circa 60 lingue regionali e minoritarie ufficialmente
riconosciute. Questa diversita & parte del ricco arazzo europeo,
ma ostacola gli sforzi di autori di raggiungere i lettori in altri
paesi, per cinema o il teatro frequentatori di vedere opere
straniere, e per i musicisti di raggiungere nuovi ascoltatori.

Creative Europe si prefigge, pertanto, di supportare la
capacita del settore culturale e creativo europeo e di operare
a livello transnazionale, favorendo la creazione di reti e la
condivisione di opere. Per questo promuove la circolazione delle
opere culturali e creative e degli operatori culturali, punta a
rafforzare la capacita finanziaria dei settori culturali e creativi
(in particolare delle piccole e medie imprese) e la cooperazione
a livello internazionale al fine di favorire innovazione, policy
development, audience building e nuovi modelli di business.

I nuovo programma tiene conto delle sfide create dalla
globalizzazione e dalle tecnologie digitali, che stanno cambiando
le modalita di produzione, distribuzione e fruizione di prodotti
e servizi culturali, trasformando i modelli di business.

Per la Commissione Europea i settori culturali e creativi
rappresentano il patrimonio immensamente ricco e diversificato
dell’Europa e contribuiscono all’evoluzione delle nostre societa.
Svolgono un ruolo di enorme valore nell’economia europea e
contribuiscono a generare crescita e occupazione.

2 sottoprogrammi CULTURA e MEDIA

una sezione transettoriale (fondo di garanzia per il settore
culturale e creativo - dal 2016

2014-2020

Creative
Europe

1,46 miliardi di euro




Cosa sostiene

Progetti di cooperazione transnazionale tra organizzazioni
culturali e creative all’interno e al di fuori dell’UE.

Le Reti che aiutano i settori culturali e creativi a operare a livello
transnazionale e a rafforzare la loro competitivita.

La traduzione e la promozione di opere letterarie attraverso i
mercati dell’UE.

Le Piattaforme di operatori culturali che promuovono gli artisti
emergenti e che stimolano una programmazione essenzialmente
europea di opere culturali e artistiche.

Lo sviluppo di competenze e la formazione professionale per i
professionisti del settore audiovisivo.

Lo sviluppo di opere di finzione, di animazione, di documentari
creativi e di videogiochi per il cinema, i mercati televisivi e ad altre
piattaforme all'interno e al di fuori dell’Europa.

Festival cinematografici che promuovono film europei.
Fondi per la co-produzione internazionale di film.

La crescita di un pubblico per promuovere la film literacy e
suscitare interesse verso i film europei attraverso un’ampia varieta
di eventi.

A tal fine e stato predisposto un bilancio di 1,46 miliardi di
euro per sostenere decine di migliaia di artisti, professionisti
della cultura e dell’audiovisivo e delle organizzazioni nelle arti
dello spettacolo, belle arti, editoria, cinema, tv, musica, arte
interdisciplinari, il patrimonio, e la industria dei videogiochi. Il
finanziamento permettera loro di operare in tutta Europa, per
raggiungere un nuovo pubblico e di sviluppare le competenze
necessarie nell’era digitale.

Gli obiettivi

Gli obiettivi principali sono la promozione e la salvaguardia
della diversita linguistica e culturale europea e la crescita
della competitivita nel settore culturale e creativo al fine di
promuovere una crescita intelligente, sostenibile e inclusiva.

Androulla Vassilou, Commissario europeo per l'istruzione, la
cultura, ilmultilinguismo e la gioventu, ritiene questo programma
un sostegno determinante “a decine di migliaia di operatori dei
settori culturali e audiovisivi affinché possano cogliere appieno
i vantaggi del mercato unico e raggiungere nuove categorie
di pubblico in Europa e fuori di essa; senza questo sostegno,
- prosegue la Vassilou - per loro sarebbe difficile o impossibile
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penetrare in nuovi mercati. Creative Europe promuove inoltre la
diversita culturale e linguistica oltre a contribuire agli obiettivi
della strategia Europa 2020 per l'occupazione e la crescita
sostenibile”.

Un nuovo pubblico

L'irruzione del nuovo paradigmadelle ICT, larivoluzione digitalee
il web 2.0, dell’”era dell’accesso” hanno modificato decisamente
la distribuzione e I'accessibilita dei prodotti culturali, inserendoli
in un contesto multidimensionale in cui il pubblico diviene
“creatore” di contenuti. L'Audience development introdotto
nella nuova programmazione rappresenta un processo strategico
e dinamico di allargamento e diversificazione del pubblico e di
miglioramento delle condizioni complessive di fruizione.

Non si tratta, quindi, soltanto di rivolgersi al pubblico
"fidelizzato"”, ma anche di raggiungere pubblico nuovo, diverso,
facendo i conti anche con le barriere economiche, sociali,
psicologiche e fisiche.

COFINANZIAMENTO

il programma finanzia dal 50
all’'80% dell’intero progetto

50%
20%

La parte restante del progetto é a carico del
richiedente
A titolo di cofinanziamento puo essere
compresoil costo dei dipendenti.

Fonte: elaborazione Prospettiva Europea

L'Audience Development richiede tempo, proprio per questo
viene definito spesso un “processo” pianificato, continuativo e,
soprattutto, lungo. Creative Europe é il frutto dell’esperienza
maturata nei programmi della precedente programmazione
2007-2013 Media, Media Mundus e Cultura. Pur confermando una




separazione strutturale in due sottoprogrammi, la sinergia tra i
diversi ambiti del programma sono garantiti dall'introduzione
della sezione transettoriale.

Destinatari dei finanziamenti

Il programma € aperto a organizzazioni che operano nel settore
della cultura | beneficiari di questo programma sono operatori
culturali e creativi: professionisti, artisti, organizzazioni (profit e
no-profit), istituzioni, imprese, in particolare PMI - microimprese,
piccole e medie imprese — attive nel settore creativo e culturale.
Al fine di garantire il valore aggiunto europeo & fondamentale
favorire relazioni tra soggetti di piu paesi (in genere almeno 3)
dell’'UE e dei paesi aderenti al programma.

EUROPA CREATIVA 2014-2020
RIPARTIZIONE BUDGET

FONDO DI GARANZIAPER IL SETTORE
CULTURALEE CREATIVO

i 56%

MEDIA

Creative

> A\ Europe

Fonte: elaborazione Prospettiva Europea

Dimensione transfrontaliera

| progetti sostenuti dovranno avere una dimensione
transfrontaliera. Sebbene gran parte del bilancio sara utilizzato
per sostenere le proposte di soggetti privati, non manchera il
sostegno a iniziative che perseguono obiettivi simili rivolte, come
inviaresiduale. Tuttavia, il programma sosterra anche le iniziative
che perseguono obiettivi simili, come le capitali europee della
cultura, il marchio del patrimonio europeo, le Giornate Europee
del Patrimonio e cinque premi dell’'Unione europea (premio
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dell’Unione Europea per i Beni Culturali / Europa Nostra Awards,
premio dell’'Unione Europea per I'architettura contemporanea,
UE Premio per la letteratura, European Border Breakers Awards,
e Premio EU MEDIA).

Paesi eleggibili

In base all'articolo 8 del Regolamento che Istituisce il
Programma Europa Creativa, ad eccezione dei 28 Stati membri,
la partecipazione degli altri stati & soggetta alla firma di un
Memorandum of Understanding con la Commissione Europea.

Al momento possono partecipare organizzazioni con la sede
legale nei sequenti paesi:

e 28 Stati Membri UE.

e Paesi EEA/EFTA: Norvegia e Islanda.

e Albania, Bosnia Herzegovina, Macedonia, Montenegro,
Serbia, Turchia, Georgia, Moldavia.

Il numero dei paesi eleggibili aumentera nel corso degli anni in
base alla stipula dei vari negoziati.

Risorse disponibili - La dotazione finanziaria complessiva per
Europa Creativa e di 1,462 miliardi. La quota di cofinanziamento
garantita dalla Commissione & compresa tra il 70 e 1'80%
dell'intero progetto. Una percentualesignificativa, generalmente
riconosciuta nella quasi interezza a titolo di anticipo affinché
i progetti possano partire, consapevoli delle difficolta che la
produzione artistica ha nel generare ritorni economici immediati.




Le politiche europee per lo sviluppo del Microcredito

di Consuelo Carreras, SRM

Il microcredito si & radicato come importante strumento
economico in Italia e nelle aree piu svantaggiate, come possibilita
di accesso o reinserimento nel mercato del lavoro per donne e
giovani, ma anche quale valida opportunita per fronteggiare
I'emergenza poverta, che colpisce strati sempre piu ampi di
popolazione. Le evidenze empiriche confermano che si tratta
di un fenomeno in progressiva e sostenuta espansione in questo
particolare momento di crisi economica e di stretta creditizia.

L'Unione europea ha tradizionalmente promosso una politica
molto attenta soprattutto alle PMI ed era quindi inevitabile
che il microcredito entrasse dentro le politiche europee per il
credito alle imprese, sin da quando nel 2005 I'ONU ha promosso
I'anno internazionale del microcredito, dando un forte impulso
all’adozione di tale strumento (nato nei paesi in via di sviluppo)
anche nelle economie piu sviluppate.

Un'adozione che si e fatta strada grazie soprattutto alle
caratteristiche del dispositivo, pienamente compatibili, oltre
che con il modello di economia sociale di mercato su cui si
basano le politiche industriali e creditizie europee, anche con
determinati fattori strutturali emergenti nei nostri Paesi. In
primis, I'ampliamento di un'area di “working poverty”, cioé di
soggetti che, pur lavorando e guadagnando, sono in condizioni
di poverta, o vivono ai bordi di tale condizione; e poi I'aumento
della disoccupazione di lungo periodo, che di fatto impedisce
al soggetto di rientrare nel mercato del lavoro, anche quando
il ciclo economico & piu favorevole; un credito bancario
sempre piu selettivo, gia negli anni pre-crisi, con modelli di
determinazione del merito di credito sempre piu rigidi, che
escludono in misura crescente micro e piccole imprese dal
credito ordinario, richiedendo quindi canali alternativi e meno
tradizionali; ed infine, la stessa globalizzazione economica e
finanziaria che incentiva i legami interni alle comunita locali,
sostituendo quindi una logica creditizia con relazioni di fiducia
reciproca fra prestatario e prestante, che costituiscono la base
del microcredito stesso.

Consuelo Carreras

Competitivita

e incentivi alle
imprese
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Nel mercato del credito “tradizionale”, le PMI europee a
carattere padronale o familiare hanno spesso difficolta specifiche
nell'accesso ai prestiti bancari, difficolta che contrastano con il
deciso orientamento delle politiche industriali europee a favore
delle piccole e medie impresel, ma anche con il ruolo economico
e sociale che esse rivestono nell'Unione (le PMI rappresentano il
99,7% del totale delle imprese della UE, generano il 57,6% del
valore aggiunto dell'intero comparto dell'industria e dei servizi,
assorbono il 67,5% degli addetti svolgendo quindi anche un
ruolo sociale assolutamente primario nella tenuta del modello
di sviluppo).

Se a partire dagli inizi degli anni 2000 si avvia la costruzione
di strumenti finanziari specifici in tema di miglioramento
delle condizioni di accesso al credito per le PMI, & del 2007 la
prima iniziativa diretta dell’'lUE nel campo del microcredito.
L'“Iniziativa europea per lo sviluppo del microcredito a sostegno
della crescita e dell’'occupazione” aveva come obiettivi il
miglioramento dell’ambiente giuridico e istituzionale negli Stati
membiri, la realizzazione di clima piu favorevole all'occupazione
e all'imprenditorialita, la promozione delle migliori prassi e
I'aumento del capitale delle istituzioni di microfinanza. La crisi
economica ed il conseguente calo del credito bancario hanno
accelerato i processi, tanto che nello Small Business Act del 2008
una grande attenzione é rivolta alla finanza per le PMI, sia in
materia agevolativa (stabilendo le regole fondamentali per
I'esenzione della notifica dei regimi di aiuto alle micro imprese),
sia in materia di strumenti di finanza (iniziando a parlare
dell'lniziativa Jeremie), sia, per la prima volta, introducendo

il microcredito e richiamando l'iniziativa della BEI di istituire
un fondo europeo di microcredito, con 40 milioni di euro
di dotazione iniziale, per sostenere istituzioni non bancarie
di microfinanziamento nel quadro della nuova iniziativa
sul microcredito della Commissione. Con il Piano di azione
imprenditorialita 2020 del gennaio 2013 la Commissione Europea
ha preso formalmente I'impegno di finanziare programmi volti
a sviluppare un mercato della microfinanza in Europa mediante
iniziative come Progress e Jasmine (Azione comune a sostegno
degli istituti di microfinanza in Europa), mettendo a disposizione
degli Stati membri e delle regioni risorse grazie al FSE o al FESR,
accentuando in tal modo [|'attenzione sulle aree piu deboli
dell'UE, in ritardo di sviluppo o in riconversione.




Questo rilevante sforzo programmatico € stato sostenuto,
sia finanziariamente che da un punto di vista operativo,
dalla BEI; mentre sotto il profilo istituzionale e propositivo/
progettuale, un contributo fondamentale & provenuto
dall'European Microfinance Network (EMN), un‘organizzazione
non governativa, fondata nel 2003 da alcuni soggetti nazionali
operanti nel microcredito che svolge, tra le altre, attivita di
networking, di scambio di informazioni, di formazione, di
proposta di strumenti e politiche per il microcredito. L'azione
dell’lUE sul tema si & svolta attraverso l'istituzione di alcuni
strumenti, di alcuni dei quali di seguito si offre una panoramica.

Decisa nel 2008, Jasmine € un’iniziativa comune fra Commissione
Europea, BElI e Fondo Europeo per gli Investimenti (FEI) avente
un connotato di assistenza tecnica ed uno di sostegno finanziario
ad operatori privati nazionali, con una dotazione iniziale di 20
milioni di euro (poi ampliata di ulteriori 2), con le finalita di
migliorare la capacita dei fornitori di microcredito e degli istituti
di microfinanza in diversi settori come il buon governo, i sistemi
di informazione, la gestione del rischio e la programmazione
strategica; ed aiutarli a diventare operatori sostenibili e
redditizi nel mercato del microcredito. Un primo bando del 2009
prevedeva assistenza tecnica per 14 fornitori non bancari di
microcredito; tra i selezionati un solo operatore italiano, mentre
abbondavano operatori dell’'Europa dell’Est, soprattutto bulgari
e rumeni, a testimonianza di un certo ritardo del nostro Paese
nel partecipare ad opportunita in grado di ampliare il mercato
creditizio e alimentare nuove imprenditorialita.

Un nuovo bando nel 2010 prevedeva di individuare 30 ulteriori
fornitori non bancari di microcredito, a cui destinare sempre
assistenza tecnica. Obiettivo principale di questo programma é
stata la creazione di condizioni di contesto favorevoli, cercando
altresidiomogeneizzaresuscalaeuropeal’azione dimicrocredito,
creando procedure e comportamenti standard. Avviata questa
prima fase di preparazione del contesto, la UE nel 2010 ha
compiuto un passo in avanti istituendo Progress, uno strumento
di microfinanza per I'occupazione e l'inclusione sociale,
affidandolo alla gestione del FEI. Si parla qui di microfinanza,
ossia di qualcosa che include garanzie, microcredito, capitale
azionario e quasi azionario concessi a persone e microimprese,
laddove per “microcredito” si intendono prestiti inferiori a 25
000 euro.

61



62

Il termine ha dunque un’accezione fortemente orientata al
sociale, che in Progress si sostanzia proprio perché lo strumento
e rivolto a coloro che hanno perso il lavoro, coloro che rischiano
di perdere il lavoro o che incontrano difficolta a entrare o
a rientrare nel mercato del lavoro, nonché coloro che sono a
rischio di esclusione sociale o le persone piu vulnerabili che si
trovano in una posizione svantaggiata rispetto all'accesso al
mercato del credito convenzionale e che desiderano avviare o
sviluppare ulteriormente la loro microimpresa.

Obiettivo di Progress € quello di contribuire a sostenere
le organizzazioni dell'economia sociale che assistono e
accompagnano le persone escluse nel processo di reintegrazione
sociale, aiutandole a sviluppare le competenze minime necessarie
per impegnarsi in un progetto imprenditoriale duraturo. Il
contributo finanziario stanziato dall’UE per il programma é stato
di 100 milioni di euro per il triennio 2010-2013, cui aggiungere
altri 100 milioni di euro messi a disposizione dalla BEI; importi
che evidenziano come la microfinanza sia divenuta una priorita
delle politiche europee. Nell'insieme, a dicembre 2013 Progress
ha impegnato 134,7 milioni di euro, dei 200 all’incirca disponibili,
ed ha materialmente erogato 60,2 milioni di euro. Circa 5.900
imprenditori hanno ricevuto il finanziamento tramite i prestiti
privilegiati, ed altri 6.700 hanno beneficiato di finanziamenti
attivati a fronte della garanzia prevista dal primo volet, per un
totale di 12.600 soggetti. 2.000 istanze sono state rigettate, per
cui i destinatari effettivi sono circa 10.600.

Il dato piu aggiornato disponibile, al terzo trimestre 2014,
parla di 30.500 beneficiari finali, che occupano 47.000 addetti.
Nonostante il buon successo di Progress, aiutato anche da
Jasmine, la UE stima che ci sia ancora una rilevante domanda
potenziale di microcredito inevasa, stimata in circa 2,7
miliardi di euro a ottobre 2014. Progress non é stato il solo
strumento di microfinanza messo in campo nel periodo 2007-
2013 direttamente dalla UE, in aggiunta a quelli inseriti nei
programmi operativi nazionali e regionali dei fondi strutturali
(specie del FSE). Anche l'iniziativa Jeremie (Joint European
Resources for Micro to Medium Enterprises) ha caratteristiche
che la accomunano alla microfinanza. La finalita di Jeremie
perd non é solo quella del microcredito; non si tratta dunque
di uno strumento specializzato, come Progress, poiché prevede
credito alle PMI anche oltre la microfinanza, con priorita




per il trasferimento tecnologico e le start up innovative (che
generalmente necessitano di un credito superiore ai 25.000 euro
erogati dal micro credito). Gli ultimi dati di monitoraggio sono
disponibili solo al 2010, e sono aggregati in un modo tale da
non far risultare agevole |'operazione di scomposizione, dai
diversi strumenti, per isolare la parte specificamente dedicata
al microcredito. In effetti, la modalita altamente decentrata con
cui Jeremie ha operato, rientrando cioé fra le specifiche decisioni
che ogni singolo Stato membro poteva prendere rispetto alla
sua dotazione FESR da allocare allo strumento in questione, fa si
che non siano disponibili valutazioni centralizzate.

Ad ogni modo, nell'insieme, al 31.12.2010, Jeremie ha
mobilitato 7,4 miliardi di euro, allocati in 297 fondi specifici (di
prestito, di garanzia o di equity) di cui solo una parte opera con
il microcredito. Dei 7,4 miliardi di euro, a fine 2010 3,4 risultano
erogati, generando un effetto leva per altri 3,5 miliardi di imprese
private, andando a finanziare 20.858 PMI. Se lo strumento nel
complesso ha avuto successo, non si puo dire che questo successo
abbia riguardato molto la componente del microcredito. |
dati, parziali, a fine 2010, evidenziano infatti che solo quattro
Paesi (Estonia, Ungheria, Polonia, Regno Unito) hanno attivato
effettivamente il microcredito, con numeri piuttosto modesti,
se si eccettua la sola Ungheria. Ancora una volta, € da notare
come I'Europa dell’Est abbia una particolare propensione ad
attivare tale strumento (una cosa gia notata con Progress) il che,
probabilmente, deriva da esigenze diriconversione dell’apparato
produttivo proveniente dall’epoca comunista, fornendo sbocco
ad una domanda imprenditoriale vivace da parte di societa solo
di recente entrate nel capitalismo.

Tab. 1 - Dati attuativi (parziali) della componente di microcredito di
Jeremie, anno 2010

Risorse Numero Risorse impegnate

(Milioni di euro) investimenti attivati (Milioni di euro)

Estonia 6,0 125 2,3
Ungheria 201,9 2.943 55,7
Polonia 6,0 58 1,3
Regno Unito 7.7 85 1,9

Fonte: Commissione Europea
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Va anche tenuto conto del fatto che, a differenza dell’'Europa
occidentale, che spesso riconducono il microcredito a normative
di sorveglianza bancaria molto rigide che, se da un lato tutelano
la stabilita degli intermediari, dall’altro riducono il potenziale
di espansione del settore, i Paesi dell’Est hanno normative sul
microcredito molto leggere, il che ovviamente riduce le barriere
all'ingresso nel settore.

L'attuazione dei diversi strumenti sopra analizzati nel
periodo 2007-2013 evidenzia che il microcredito & divenuto
una istituzione fondante delle politiche sociali europee. Il
settore dovra affrontare pero una serie di sfide per il periodo
di programmazione 2014-2020, iniziando da una minore
dipendenza degliistituti di microcredito dalle finanze pubbliche,
e passando poi alla necessita di maggiore trasparenza nei dati di
bilancio e patrimoniali di molti istituti, spesso molto piccoli, e
relativamente opachi, un passaggio fondamentale per creare un
mercato europeo del microcredito dotato anche di strumenti di
supervisione e vigilanza, come in quello bancario ordinario. Sfide
da affrontare nell’ambito di una nuova filosofia con la quale
Ci si avvicina al tema a livello europeo. Non piu semplicemente
"microcredito” ma “finanza inclusiva”, che alla luce dei danni
sociali creati dalla crisi economica, deve rafforzare la sua
tradizionale finalita di strumento di inclusione sociale di gruppi
svantaggiati. Focus su ambedue gli aspetti, quindi, ispessimento
del tessuto produttivo da un lato e riduzione delle disparita
sociali dall’altro, che vanno di pari passo nella logica della
filosofia di economia sociale di mercato che guida le politiche
europee.
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Speciale Maritime GOLFO

Armatori europei e nuove direttrici di crescita
internazionale

Seago LINE (Gruppo Maersk)

Intervista a Paul Valery Spallino, Trade and Sales Manager - Italy

Ignazio Messina

Intervista a Vincenzo Re, Line Manager Middle East Area

SRM, attraverso i suoi due Osservatori sulla Maritime Economy
— www. srm-maritimeconomy.com - e sul Mediterraneo - www.
srm-med.com, ha intrapreso un percorso di ampliamento della
propria vision estendendo analisi e approfondimenti dei settori
“core” della sua analisi anche ai Paesi esteri. Cio allo scopo di
conoscere gli aspetti economici, infrastrutturali e normativi di tali
attivita in Paesi diversi dal nostro per enuclearne i punti di forza
e le criticita. Gli studi realizzati in Germania, in collaborazione
con la Kiihne Logistics University di Amburgo, sono stati il primo
prodotto di questo nuovo percorso intrapreso da SRM, e hanno
arricchito il 2° Report sulla Maritime Economy presentato a
Napoli lo scorso giugno.

La direttrice di internazionalizzazione avviata da SRM &
stata ancora perseguita estendendo la visuale di analisi dal
Mediterraneo inteso in senso tradizionale, ad un “Mediterraneo
allargato” che va al di la dei confini geografici del bacino e che
si sviluppa da Gibilterra alla Turchia, e anche ai paesi del Golfo
- i principali attori, nonostante la loro lontananza geografica.
Numerosi e importanti sono i fattori geopolitici, commerciali
e anche infrastrutturali che si sono verificati negli ultimi anni
e che hanno modificato il ruolo di molti Paesi nello scacchiere
del Mediterraneo, in molti casi sovvertendo le storiche
posizioni di leadership. Inoltre, la realizzazione di grandi opere
infrastrutturali che, come nel caso del Nuovo Canale di Suez ha
modificato I'assetto geografico dell’area, unitamente ai nuovi
equilibri produttivi e logistici e all'intensificarsi delle relazioni
commerciali ed economiche, ha ampliato i confini dell’area,

Europa e

Infrastrutture
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che ora arrivano fino ai Paesi che si affacciano sul Mar Nero
e sul Golfo. Questa nuova chiave di lettura ha guidato il V°
Rapporto sulle relazioni economiche tra I'ltalia e il Mediterraneo
presentato a Napoli lo scorso ottobre.

SRM ha inoltre scelto di assecondare la visione del “Mediterraneo
allargato” anche per la collana di prodotti Project Business che
dopo la Turchia, il Marocco e I'Egitto quest’anno si & focalizzata
sugli Emirati Arabi Uniti, lavoro che é stato presentato a Dubai
il 9 dicembre.

Il Dossier Unione Europea ospita in questo numero interviste
inerenti lo shipping proprio in questo nuovo Mediterraneo inteso
in senso piu ampio. Porti, terminal, progetti infrastrutturali,
previsioni economiche sono alcuni degli argomenti trattati
nelle interviste con Paul Valery Spallino, Trade and Sales
Manager - ltaly di Seago Line, la societa del Gruppo Maersk
specializzata nel trade intra-Europa che comprende anche la
regione mediterranea fino al Mar Nero, e con Vincenzo Re, Line
Manager Middle East Area della Ignazio Messina & C., una delle
prime compagnie marittime ad aver intrapreso servizi di linea
nel Golfo.



Intervista Seago LINE (Gruppo Maersk)
Paul Valery Spallino, Trade and Sales Manager - Italy

Quali sono state le motivazioni di fondo che hanno portato alla
creazione di SeaGo? Quali obiettivi si propone di raggiungere?

All'interno del quadro delle sue operazioni globali, Maersk
Line ha iniziato circa 10 anni fa ad implementare una strategia
multibrand che aveva come scopo lo sviluppo dei mercati intra-
regionali, mercati di cui si riteneva di dover cogliere in maniera
piu efficace le potenzialita.

Prendendo spunto da processi operativi e commerciali che,
seppur di successo sui grossi mercati East-West, necessitavano di
adeguamenti per rispondere alle necessita delle nicchie intra-
regionali, Maersk Line ha deciso di creare delle societa “sorelle”
con dei brand slegati dal core business che potessero lavorare
con processi autonomi adeguati alle richieste dei mercati di
riferimento.

Nel 2006 & nata MCC, azienda specialista nel trade intra-Asia,
all’'epoca mercato giovane e tuttora in forte espansione.

In seguito, volendo dare ulteriore fiducia alla strategia
multibrand, nel 2011 & stato deciso di replicare il modello di
societa intra-regionale, confrontandosi con una realta piu
complessa, matura e competitiva come l'intra-Europa (per intra-
Europa intendiamo anche tutto I'intra-med incluso Nord Africa
e Mar Nero). Nasceva quindi Seago Line.

L'obiettivo primario di Seago Line & semplicemente quello di
rafforzare la presenza del gruppo in quest’area geografica,
guadagnando quote di mercato in maniera profittevole.

Sulla scorta dei buoni risultati portati da Seago Line negli ultimi
4 anni, Maersk ha deciso di replicare ulteriormente il modello
intraregionale aprendo una nuova struttura per il mercato intra-
Americhe, rispolverando un marchio storico: SealLand.

Chi é il cliente tipo della SeaGo Line? Che tipo di servizio richiede?

Seago Line si rivolge a tutta la clientela coinvolta nel mercato
intra-europe, in Italia parliamo soprattutto con spedizionieri, sia
global che spedizionieri locali, oltre che agenti esteri, esportatori
e importatori diretti. Il mercato richiede principalmente servizi
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diretti con tempi di transito veloci, e richiede flessibilita nella
gestione operativa delle accettazioni di carico e nella gestione
documentale.

L'ltalia € un mercato di approvigionamento vicino per i paesi del
Mediterraneo, le ditte straniere che comprano in Italia contano
su dei lead time relativamente veloci e di conseguenza non
hanno necessita di pianificare con largo anticipo gli ordini. Ne
risulta che la merce da spedire € quasi sempre urgente e richiede
una gestione rapida delle prenotazioni e consegne tempestive.

Su quali fattori la societa intende puntare per conseguire un
vantaggio nei confronti dei competitors?

Stiamo lavorando sull’ampliamento del nostro portafoglio
di servizi diretti, con I'obiettivo di raggiungere una copertura
del mercato piu ampia possibile e potrerci proporre come
interlocutore di primo piano sui maggiori mercati.

Owviamente un’altro fattore chiave & avere degli slot cost
competitivi che permettano di prezzarci in linea col mercato
e superare eventuali turbolenze sui livelli dei noli. Questo
pud essere raggiunto rivedendo il tonnellaggio impiegato
o chiudendo accordi di collaborazione e VSA con compagnie
concorrenti.

Essendo lo shipping diventato un’industria altamente
commoditizzata dobbiamo, da un lato puntare su una costante
ed ossessiva revisione dei costi operativi, dall’altro vogliamo
puntare sul servizio al cliente, gestendo la sua esperienza
di lavoro con Seago a tutti i livelli, dai rapporti commerciali
all'operativita del customer service. A parita di prezzo il cliente
scegliee di lavorare con chi si trova meglio, e il nostro obiettivo
e essere fra questi.

Quale ruolo puo ricoprire I'ltalia nelle strategie di crescita della
SeaGo Line?

Seago Line & nata ereditando da Maersk una forte presenza sul
mercato Nord Europa/Mediterraneo che rappresenta tuttora
il core business dell’azienda. Litalia ricopriva quindi un ruolo
secondario.

In prospettiva a medio e lungo termine abbiamo incominciato
a guardare l'intra Med come base per una futura crescita
e all'interno del Mediterraneo I'ltalia € la prima Economia
manufatturiera oltre che uno dei principali partner commerciali



per quesi tutti i paesi del MED, di conseguenza una nostra
crescita in questo mercato deve fare in qualche modo perno
sull’ltalia. Si tratta comunqe di identificare gli spazi giusti in cui
entrare, visto che il mercato € abbastanza saturo dal punto di
vista dell’offerta e I'immissione di nuovo tonnellaggio porta ad
un squilibrio sui noli.

Area MED

Quali tra i porti dell’Area Med (della Sponda Sud Est e della
Sponda Nord) hanno le maggiori prospettive di crescita e con
quali strategie guarda SeaGo quest'area?

| porti ed | mercati del Nord Africa presentano interessanti
prospettive di crescita, grazie ad introiti derivanti
dall’esportazione di idrocarburi e grazie alle loro demografie
in continua espansione. Detto cid sono anche mercati ancora
instabili ed eventuali investimenti potrebbero avere dei tempi di
ritorno dilungati nel tempo

La Turchia rimane comunque il maggiore mercato per I'Italia nel
Mediterraneo, anche se ultimamente la loro crescita € rallentata
e anzi nel 2015 stiamo notando un calo generalizzato sia nel
loro import che sui livelli di export.

Intervista a Vincenzo Re - Line Manager Middle East
Area Ignazio Messina & C.

La Ignazio Messina & C. &€ una compagnia di navigazione fondata
nel 1921 con Sede a Genova e filiali a Modena, Napoli ed altre
branches in Europa e nel mondo; attualmente & controllata dalle
famiglie Messina e Gais.

Il percorso di analisi del settore dello shipping nel Golfo arabico
intrapreso da SRM prende in esame quest’azienda perché ha
iniziato i suoi servizi verso I'Arabia Saudita gia nel 1935 e nel
1975 e stata una nave di questa compagnia ad attraversare per
prima il riaperto Canale di Suez e ad iniziare il servizio per il Mar
Rosso.

La Ignazio Messina & C. possiede attualmente una flotta di
13 navi di cui 8 di proprieta. 10 unita sono specializzate ro-ro
container che ne fanno il secondo operatore ro-ro container

W Gruppo Messina
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al mondo, le restanti navi sono full containers a noleggio. Di
diversa capacita e tonnellaggio, le navi della compagnia possono
trasportare containers, rotabili, special equipment ed ogni
genere di carico. Messina effettua servizi di linea tra i principali
porti del Mediterraneo Occidentale e Orientale, il Nord Africa,
I’Africa Occidentale e Orientale, il Sud Africa, il Medio Oriente e
il Subcontinente Indiano. Nel 2015 & stata completata la prima
fase di ristrutturazione della flotta, iniziata con i 4 con-ro Jolly
Diamante, Jolly Perla, Jolly Cristallo e Jolly Quarzo, costruiti dal
cantiere Sud Coreano Daewoo e tutti gia operativi alle quale si
sono successivamente

Aggiunte la Jolly Titanio, Jolly Vanadio, Jolly Cobalto e Jolly
Palladio, commissionate da Messina al Cantiere Sud Coreano
STX.

Queste unita sono lunghe 240 metri e larghe 37,5, in grado di
viaggiare a 21,5 nodi e dotate di una capacita di carico di 3.900
TEUs o equivalenti 8.000 metri lineari per carico misto cntr +
rotabili. Queste navi offrono un’elevata flessibilita di impiego,
con un pescaggio massimo di 11,5 metri, una portata di 45.000
tonnellate e una rampa di carico da 350 tonnellate di capacita.

Negli anni ‘80 la societa ha dato luogo a un’organizzazione di
logisticaintegrata e ha creato terminals intermodali distribuiti tra
il Nord e il Centro Italia, in ognuno di essi vengono offerti servizi
di ricezione merce, magazzinaggio, consolidamento e consegna,
e in alcuni & anche possibile effettuare lo sdoganamento. Grazie
all'utilizzo di software gestionali, tuttiiterminal sono collegatitra
loro in rete per offrire servizi piu rapidi ed efficienti e consentire
ai clienti di potersi collegare al sistema per effettuare ordini o
controllare lo stato delle spedizioni. Nel 1996 viene realizzato
al porto di Genova il Terminal Messina; ben collegato alla rete
autostradale, si estende su una superficie di circa 250.000 mq e
ha al suo interno il servizio Dogana e la Guardia di Finanza.

Di seguito si presentano le risultanze dell’intervista realizzata
con Vincenzo Re - Line Manager Middle East Area Ignazio
Messina & C — che delineano il profilo dell’azienda, le linee di
sviluppo e il ruolo dell’ltalia con le sue opportunita e le sue sfide
da affrontare, nelle strategie di crescita della Compagnia.

Quali sono le caratteristiche della Messina & C. e quali sono le
prospettive nel medio/lungo termine e gli obiettivi che si propone
di raggiungere in Italia e in particolare nel Golfo Arabico.



La compagnia ha un servizio di linea regolare con partenze ogni
14 giorni circa dai porti di Castellon (Spagna), Genova, Salerno
per Agaba, Jeddah, Djibouti, Bandar Abbas, Jebel Ali e Abu
Dhabi . Nel Golfo, Messina scala Bandar Abbas, Jebel Ali e Abu
Dhabi, questi ultimi porti degli Emirati utilizzati anche come
porti di trasbordo per le merci da/per altri paesi del Golfo come
Kuwait, Qatar, Bahrein, Oman, India e Pakistan.

Da Jeddah analogamente viene offerto il servizio in trasbordo
per Port Sudan /Massawa /Hodeidah ed Aden.

Sitratta di unservizio altamente specializzato oltre ai contenitori
si trasportano anche veicoli e carichi speciali come barche, yacht
vagoni etc.

Quali sono i tipi di traffico gestiti dalla Messina & C. negli Emirati
Arabi?

Negli Emirati Arabi Messina collabora da anni con le maggiori
aziende italiane che si occupano di impiantistica e che operano
nel Golfo: Danieli, Saipem,Salini, Ansaldo, Marini, e tante altre,
alimentando quindi un traffico per questa tipologia di carico.
C'e poi una quota di traffico piu commerciale che si occupa
di determinate categorie di merci, che possono andare dai
macchinari a strumenti tecnologici, ma anche piastrelle o sanitari,
ed anche una quota signficativa di veicoli industriali nuovi ed
usati che partono dai porti Italiani e da Castellon (Spagna)ma
che hanno origine anche da altri Paesi Europei come Germania
/Francia etc.

Come si concretizza la presenza della Messina & C. negli Emirati
Arabi?

La Compagnia non ha una sede negli Emirati ma si avvale di
un agente, la Stalco, agenzia marittima di proprieta di Rashid
Al Majid, appartenente a una delle famiglie piu importanti di
Dubai. L'agenzia ha al suo interno un dipartimento Messina in
cui lavorano 15 persone.

La Stalco e lI'agenzia di Messina per tutta l'area degli Emirati;
ha aperto anche una subagenzia ad Abu Dhabi. Il capitano
Gelasini, regional manager di Messina a Dubai, ha competenza
per quanto riguarda tutta I'area del Golfo come responsabile
e coordinatore. Inoltre svolge anche un’attivita di controllo di
tutte le agenzie minori operanti nell’area Upper Gulf .

Se in futuro dovessero ulteriormente moltiplicarsi le attivita
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della compagnia nell’area non si esclude di aprire una vera e
propria sede negli EAU, cosi come accaduto in altre aree vedi
East Africa, Sud Africa, West Africa e Tunisia.

Quali sono secondo Lei le prospettive future di crescita dello shipping
nell'area del Golfo?

Sono sicuramente molto positive in quanto, al di la delle relazioni
ottime che ha I'ltalia con i Paesi del Golfo e degli interessi che
questi Paesi hanno nei nostri confronti, ci sono investimenti
importanti di aziende italiane negli Emirati, da qui al 2020 si
attendono grandi investimenti in relazione anche al prossimo
Expo che si terra a Dubai.

Ad oggi ci sono importanti progetti legati non solo al settore
oil & gas, , ma anche ad attivita collaterali generate da altre
tipologie di settori, come |'alluminio, i derivati del petrolio .
Queste attivita sono agevolate anche dalla presenza a Dubai,
centro nevralgico di scambi commerciali, di numerose free zone
che consentono traffici esentasse.

La Compagnia riserva aspettative molto importanti sia riguardo
a Dubai che ad Abu Dhabi, dove tra I'altro con I'apertura del
nuovo porto ci sono grandi possibilita di investimento. Una
burocrazia snella e non vincolante negli Emirati rende tutto piu
facile.

Quali tipi di traffico la Messina & C. gestisce nel Golfo?

Gli Emirati Arabi hanno sviluppato negli anni anche una
produzione manifatturiera interna molto forte: c'é ad esempio
la Borouge, che produce lavorati in plastica, la Al Kaleej Sugar,
azienda importantissima nell'ambito della produzione dello
zucchero, e ce ne sono ancora tante altre di ampio respiro
internazionale, che alimentano anche i traffici in export di
natura non oil. Ma comunque la parte piu rilevante del mercato
e quella che riguarda l'interscambio libero, sia import che
export; in questo segmento la Messina, che & un regional carrier,
si occupa dei trasporti da e verso |'Africa e Europa.

In passato effettuavate scali anche nei porti libici?

La Compagnia ha iniziato per la Libia dal 1921 ed ha sempre
continuato, e ad oggi & ancora una delle linee principali. Tuttavia
I'instabilita della situazione politica locale ha generato quasi
I'azzeramento del traffico.



Secondo la sua opinione, grandi opere infrastrutturali come
il raddoppio del Canale di Suez, potranno spingere le grandi
compagnie a modificare le loro linee e ad incrementare il flusso
dei traffici nel Mediterraneo?

Il nuovo Canale di Suez & un investimento molto importante, ma
anche una rilevante fonte di reddito per I'Egitto che aumenta
ogni anno le tariffe per il passaggio delle navi nel canale. Di certo
il progetto prevede il miglioramento del servizio garantendo
una maggior rapidita; inoltre, data la tendenza sempre crescente
a costruire navi piu grandi per razionalizzare i costi, in futuro
ci saranno meno passaggi ma di navi piu grandi. Sicuramente
I’allargamento del canale & un investimento fatto anche per
una maggior sicurezza, per migliorare i controlli dopo gli eventi
verificatisi nell’area

Il nuovo intensificarsi di scambi e la maggiore apertura che ci
saranno con il raddoppio di Suez, potrebbero mettere ulteriormente
in competizione i porti italiani con i porti esteri?

L'efficienza & alla base di tutto, se si hanno costi bassi ma tempi
di attracco non immediati e rese non soddisfacenti, la nave resta
ferma in porto o svolge le operazioni commerciali in tempi piu
lunghi i costi lievitano (costo nave / costo bunker ) e questo
rende uno scalo poco competitivo.

Al di la dei costi, sono molti gli elementi che incidono sulla
scelta di un carrier di scalare un porto piuttosto che un altro.
Certamente visto elevato costo del lavoro vi sono evidenti
difficolta di competitivita per i porti italiani.

Quali altri elementi possono incidere sulle scelte strategiche dei
carrier?

La nostra societa, in questi ultimi anni, nonostante i problemi e
la crisi, ha iniziato a ristrutturare la flotta;

Sono stati fatti importanti investimenti per la crescita della
compagnia e non solo relativi alla flotta.

Rispetto ai cosidetti ‘ global carriers’, che ragionano considerando
il mondo a 360°, Messina opera in un’area geografica circoscritta
e piu regionale con un servizio dedicato al cliente offrendo
elevata professionalita e specializzazione

Qual é la sua visione del Gofo nel medio lungo periodo?

Da oltre 30 anni l'azienda & presente nell’area. Messina é stata
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la prima compagnia ad andare in Arabia Saudita con un servizio
specializzato e ancora la prima compagnia ad Abu Dhabi, per
cui ¢i sono relazioni di altissimo livello con questi paesi, nonché
conoscenze, un nome e un‘immagine. Messina crede molto in
quest’ area e sta continuando ad investirvi.



Port City Development
and Regionalisation in Rotterdam

a cura della Delf Universityt of Technology e della Municipality of Rotterdam

Abstract

To many outsiders, the port and city of Rotterdam form a strong
symbiosis. Indeed, as the port of Rotterdam became the largest
of Europe and even the World, planners and policy makers have
done a lot to keep up appearances. About ten years ago, their
optimism reached a point of euphoria. A huge port expansion
plan in the North Sea was expected to provide the city with
ample opportunities to develop a new urban environment in old
port areas inside Rotterdam’s highway rim. This new area was
called Stadshavens or ‘CityPorts’, and was set to transform from
a large-scale port into a new urban environment. However, the
euphoria around the CityPorts transformation plan would soon
turn into disappointment. Those involved had to work hard to
reach a development perspective that provided both the port
and the city opportunities to enjoy its diverse qualities. Recently,
the lessons learned since the start of the project have been
put into a new strategy. Large-scale master planning has been
replaced by an incremental, ‘bottom-up’ development approach
that directs the future of the CityPorts area.

Introduction

This article tells the story of how city and the port have found
a joint development strategy for Rotterdam’s CityPorts during
the past decade. The process has resulted in incremental, so-
called ‘organic’ development plans, which mark the emergence
of a new relationship between the port and the city. In essence,
Rotterdam has produced new ways of thinking and acting with
regard to the areas ‘between city and port’. Inside the so-called
port-city interface, the port authority and the municipality are
at the forefront of reinventing the relationships between port
and city for the twenty-first century.

In the past, areas at the geographical boundary of ports and their
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cities have generally been subject to dereliction and subsequent
urban redevelopment. Old port areas are interesting for urban
re-use due to their location on the waterfront and their close
proximity to the inner city. Moreover, the public attitude towards
waterfront zones has changed significantly since the 1960s, and
has created a high civic - and thus commercial and political -
interest in waterfront locations inside the urban realm. Today,
the pressure for the development of alternative uses in areas
that are obsolete for or underutilized by their original functions
is growing, particularly in parts of the port (still) surrounded by
the city. In fact, the great amount of attention for waterfront
redevelopment projects around the globe have triggered a
‘logic’ which features a seemingly unstoppable and on-going
port decline or migration, automatically resulting in urban
redevelopment opportunities (Daamen, 2007; 2010; Norcliffe
et al.,, 1996). At the same time, a countermovement has been
observed, reflected by a renewed interest of port authorities in
the older parts of the existing port area.

Port City Development in Rotterdam

Over the last five decades, the literature on port cities has
continuously and rapidly been growing. Research in this field
became paradoxically more intense as many port cities were
actually losing their port activities and maritime identity
(Ducruet, 2010). In this section, we focus on some of the most
important developments that give an understanding of how
port city relations have changed, and how these changes relate
to the redevelopment of waterfronts in Rotterdam.

Rotterdam Port Development

In the fourteenth century, Rotterdam was a small town on the
river Rotte, and was home to river fishing, shipbuilding and
a little bit of trade. Over time, the city developed into a true
trading port. The opening of the Nieuwe Waterweg canal in
1872 signalled the start of Rotterdam’s huge growth. The main
competitive advantage of the port of Rotterdam was the direct
connection to the sea without locks and without bridges, from
which it still benefits today. These free and deep waterways have



established the preconditions for an efficient and very accessible
port, which is evidenced by its unique ability to welcome the
world'’s largest vessels. While Rotterdam’s geographical location
lies at the root of its success, it is sophisticated Dutch water
engineering that has ensured its position as one of the main
gateways to Europe. The port of Rotterdam is accessed from the
North Sea, and is part of the so-called Hamburg-Le Havre (HLH)
range (see figure 1).

Fig. 1 - An overview of Europe’s most important ports
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Anno 2015, the port of Rotterdam is the home port for one of
the main oil and chemical centres in the world, and a major
centre for the storage of all kinds of liquid bulk boasting the
largest cluster of tank storage facilities in Europe. In addition,
Rotterdam is the main container hub in Europe, and also the
largest dry bulk port in Europe with a total volume of some 440
million tons in total in 2013, i.e. a share of 37,3% in the HLH
range ." In short, the port of Rotterdam is — both in terms of
cargo volumes and petrochemical industries — one of the most
important locations in the world. Two main developments have
slowly changed the character of the relationships between
Rotterdam’s port and city. The first is the geographical migration

lwww.portofrotterdam.com/nl/Over-de-haven/havenstatistieken/
Documents/Haven-in-cijfers-2013.pdf
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of the port away from the city, and the second is the process of
port regionalization.

Migration of the Port

The evolution of the port of Rotterdam is, like many other ports,
well captured by the models of port researcher Brian Stewart
Hoyle. One of these models is depicted below, in figure 2. Starting
from the initial port site with small lateral quays adjacent to the
city centre in the nineteenth century, Rotterdam’s port expansion
downstream towards the sea is primarily the product of evolving
maritime technologies and improvements in cargo handling.
Through twentieth century, the docks and terminals have thus
moved tens of kilometres away to land reclaimed from the sea.

Fig. 2 - Different stages in the traditional port-city interface (Hoyle,
1998: 47)
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After World War I, Rotterdam rapidly recovered from heavy
bombing and devastation. Next to the city centre, reconstruction
works focused particularly on the port area. New complexes
were built to house the growing petrochemical industry and
the upcoming container market. Port development was not
merely about facilitating large volumes but also about industrial
development. This dual strategy was based on the idea that
the port serves as an excellent location for specific industries
(especially the petrochemical industry), where the industry also
works to serve the port by providing it with a permanent basis
for the supply of cargo. Besides, it was especially this industrial
function that would deliver employment to the region.

The Botlek-Europoort area, which was built in the 1950s,
nowadays comprises one of Europe’s major chemical complexes.
Port development came at the expense of other functions, such
as the villages of Nieuwesluis and Blankenburg, as well as some
nature reservations. The Maasvlakte area, an artificial peninsula
that was claimed from the sea at the end of the 1960s and
the beginning of the 1970s, was built next. Finally, from 2008
onwards, Maasvlakte Il has been under construction. This final
expansion into the North Sea creates a total of 2,000 hectares of
new port land.

In essence, Rotterdam and many other seaports have witnessed a
movement of port development towards open waters guided by
economic logics — e.g. the need for larger and modernized areas,
for excellent seaside accessibility, and for areas that allowed for
highly negative environmental effects (i.e. outside of residential
areas). This has produced a geographical separation between
the city and its port. In Rotterdam, this not only meant that the
port disappeared out of sight. The port also left the minds of
most citizens.

Port Regionalisation

A second important development that is taking place and
that fundamentally restructures the relationship between city
and port is port regionalization. Port regionalization brings
the perspective of port development to a higher geographical
scale, i.e. beyond the port perimeter (Notteboom & Rodrigue,
2005). This phase in port development is characterized by a
strong functional interdependency and even joint development
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of a specific load centre and (selected) intermodal logistics
platforms in its hinterland, ultimately leading to the formation
of a ‘regional load centre network’. That is, it implies the
development of an efficient and robust logistic chain that links
different inland terminals, multimodal platforms, logistic service
centres and the connecting corridors into a transport network.

In the regionalisation perspective, the port is no longer the
sole break of bulk point in the movement of cargo. Instead,
as cargo flows through many different seaports and inland
hubs, the seaport is just one element in the global network of
transport flows. As a consequence, ports can no longer expect
to attract cargo simply because they are natural gateways to
rich hinterlands. Major port clients consider ports merely as a
sub-system in the logistics chain. Accordingly, they concentrate
their service packages not on the ports’ sea-to-land interface
but on the quality and reliability of the entire transport chain
(Notteboom & Winkelmans, 2001; Van Klink & De Langen, 1999).

The idea of transport chains is not merely useful for economic
reasons. They can create the necessary margin for further
growth of seaborne container traffic. Inland terminals as such
acquire an important satellite function with respect to the
ports, as they help to relieve the seaport areas from potential
congestion. For example, the port authority of Rotterdam
understands that inland ports can help them in facing a wide
array of local constraints (e.g. road congestion, lack of available
land, environmental issues). Nonetheless, it also works to further
distance the city and the port from one another.

Changing Relationships and the Waterfront

New economiclogics and changing ambitions of both the portand
the city make sure that port and city engage in new relationships
with one another. Both the seaward migration of the port and the
trend of port regionalization foster new relationships between
port and city. On the one hand, the city has to engage in new
strategies to continue to take advantage of the presence of a
large port. On the other hand, the port authorities have to make
sure that their desired developments are politically supported by
the city, although these developments mainly take place outside
the perimeter of the city. Both challenges come together in
waterfront redevelopment areas. It results in two main strategic



planning principles that guide the waterfront redevelopment:
economic diversification and the accommodation of housing
and other non-port functions.

Waterfront redevelopment for economic diversification

Generally speaking, the presence of a large port is perceived to
be a source of innovation via the presence of large multinational
firms, leader firms and clusters of related and supporting
industries. It is through cooperation with foreign ports and
other logistic hubs abroad that the port helps to bring in orders
for Dutch companies and supports the diffusion of competencies
and the further gathering of knowledge in the areas of port
management and logistics (Van den Bosch, 2011). In Rotterdam,
such chances for innovation are especially sought after in the
field of sustainable transport and the energy transition. Both
the port authorities and the municipality perceive the ‘greening’
of port activities as a competitive advantage, as it is increasingly
becoming one of the criteria for port choice, e.g. by shipping
lines concerned about their environmental image and footprint.

Hence, the port and city of Rotterdam invest in innovative
solutions for decreasing urban congestion and mobility issues,
and producing renewable energy (wind and solar) and bio-
based energy sources. The so-called Rotterdam Climate Initiative
illustrates the latter. The city of Rotterdam has established this
program in order to ‘create a movement in which governments,
organizations, companies, knowledge institutes, and citizens
collaborate to achieve a reduction of CO, emissions, adapt to
climate change, and promote the economy in the Rotterdam
region’ (see www.rotterdamclimateinitiative.nl). This program
is developed as part of the global C40 Climate Leadership Group,
which is an international body aggregating several large cities
wishing to fight against climate change. The municipal council
has established a package of measures to improve Rotterdam’s
air quality by using cleaner transport methods and by reducing
the emissions of industry and port activities. In theory, the search
for innovations finds a fruitful breeding ground in the old port
areas that are located on the port-city interface. After all, the
knowledge can be developed and applied at the same time, as
the port serves as one big laboratory. Moreover, the presence
of such knowledge works to strengthen the port cluster in
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the Rotterdam area. Finally, it works to attract high skilled
professionals to the city.

Waterfront redevelopment for housing and other non-port
functions

At the same time, the port areas that form the interface with
the city qualify as excellent locations for port related and urban
functions. The expanding service sector, the related growth
of well-paid scientific, managerial, technical and professional
jobs, and the subsequent rise in the disposable income of an
increasing amount of people, all increase the demand for
housing, office, retail, and leisure functions in central and
distinct places in the city. The postmodern emphasis on variety
and individualism particularly favoured places like waterfronts,
offering opportunities for creating not only a mixture of
intimate, niche-like environments, but also for finding time and
space-specific styles based on the long and important histories
of their locations (Norcliffe et al., 1996). Waterfronts now mirror
the sociocultural trends of the city and its wider society, rather
than the city reflecting the economic vitality of the port. Finally,
developing attractive residential areas within sight and sound of
the port helps to reintroduce the port into the urban fabric. As
such, it can contribute to improve the public perception of port
activities. The quest for new and improved economic and social
relationships from which both the port and the city can benefit
becomes manifest in the specific way the city of Rotterdam
has worked on its waterfront redevelopment. This waterfront
redevelopment can be divided into two different waves. The
first wave emerged during the early 1980s, when an impressive
large-scale waterfront redevelopment program called ‘Kop van
Zuid’ was planned and carried out. The second wave concerns
the area of Rotterdam CityPorts. Both shall be discussed in the
next section.

Waterfront Redevelopment in Rotterdam since 1980

In Rotterdam, the City Council overlooks the economic, spatial
and social development of the city. In recent years, its main
challenges have been to build on the strength of the port and
logistics sector, and to diversify the city’s economy and expand
its facilities. Strategies are focused on making Rotterdam a more



attractive location for 'knowledge industries’ and ‘knowledge
workers’. Although the city has surely benefitted from the
presence of the port in terms of employment, the trends we
describe above have greatly reduced the port's local economic
spin-off. Indeed, a major challenge facing Rotterdam and
other port-industrial cities is the need to increase the economic
participation of its citizens.

The First Wave: Expanding the Inner City and the Leap South

In Rotterdam, it was from the early 1980s onwards that the city
of Rotterdam started to feel the consequences of the outward
movement of the port on a larger level of scale. However, at
that time, city planners and policy makers had already come to
understand the potential of the abandoned port areas near the
city centre. More specifically, it was an excellent opportunity to
rethink the identity of the city. Hitherto, the port areas served
as a geographical barrier between the city centre and the Maas
river.

Fig. 3 - Bringing the Maas River back into the DNA of the City (view
from west to east, 2009).
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More specifically, the river that runs so prominently through the
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heart of the city was not really part of it. The river quite literally
split the city into a rich north bank and a poor south bank, also
splitting up the city in social terms. Even though the people lived
in one and the same city, the river Maas — though fundamental
to the success of the port — prevented the creation of a shared
urban identity for urban dwellers. When the old port areas were
abandoned, this would slowly start to change (see figure 3).

Instead of merely perceiving the river Maas as the economic
motor of the port, the river was now perceived to be the
unique selling point of the cultural identity of Rotterdam. The
development strategy that was to bring back the river into
the core of the identity of the city, revolved around two main
developments: (1) restore the link between the inner city and
the river (thus extending the inner city towards the river) and (2)
bridge the physical and psychological barrier between the north
and south bank of the river. The old port areas joining both sides
of the river all held some unique and authentic characteristics. It
was attempted to redevelop each area separately, building upon
their unique qualities. This required a keen ‘sense of place’ of the
city planners and property developers, implying a sophisticated
understanding of those characteristics that make a place special,
including those characteristics that foster a sense of authentic
human attachment and belonging (cf. McCann, 2002).

Next to the old port areas on the north flank of the river Maas,
the redevelopment of some of the abandoned port areas on
the south flank was also part of the large-scale waterfront
redevelopment plan of the city of Rotterdam. It was especially
in these areas in southern Rotterdam that the effects of the
reduced spin off in terms of port employment were felt. The
large-scale project was called ‘Kop van Zuid’' (Head of South)
entailed a mixed-use development of housing, offices, leisure
and infrastructure.

Social goals have played a major role in the development of the
Kop van Zuid. A central vision for the Kop van Zuid was for it
to become an economic, social, and physical unifier for the city,
which has historically been divided by the river. Attracting high-
income residents became an explicit municipal goal as policy
makers believed that the city has a shortage of middle-class
households. The Kop van Zuid created new housing in Rotterdam
of types that were generally lacking: large luxury flats and single-
family houses. Planning for the project began in the late 1980s,



and the development progressed rapidly after the completion
of the iconic 790-meter (2,600 ft) cable stayed Erasmus Bridge
in 1996, which linked the development (and Rotterdam South)
with the city centre on the north side of the river. The bridge
was crucial for linking the north and south flank to one another,
and it has already become a landmark of the city of Rotterdam
(see figure 4).

Fig. 4 - Kop van Zuid’s Wilhelmina Pier when completed in 2020

The Second Wave: Rotterdam CityPorts

Where the city and the port grew apart from each other in
the twentieth century, the city and port are now positioning
the ‘Stadshavens’ or CityPorts project as the place where new
connections are being made. And naturally, one cannot do that
all by oneself. The port authority would like to improve their
competitive position not only by remaining the largest port in
Europe, but, in particular, also the smartest and most sustainable
port in the world. At the same time, city authorities are looking
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for new economic sectors that, even in these difficult economic
times, will be able to strengthen the profile of the area — which
has now been unilaterally focused on classic port functions.
These two ambitions come together in CityPorts. In this area,
where the city and the port meet (see figure 5), space has been
created to develop new activities that are important to both the
city and the port.

Fig. 5 - CityPorts or CityPorts Rotterdam is the place where city and port
meet
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The CityPorts project started in 2002, as a large-scale
transformation plan. Port activities in this remaining portion
of the harbour - located inside the Rotterdam highway rim —
were largely to disappear from this area. Hence, the city made
ambitious plans for large-scale urbanization, much like they
did during the first wave. In the most radical proposals, a new
football stadium was to be built in the Waalhaven. The Maritime
Museum, prominently located in the city centre, was to be
moved to the area too. But these plans went too far. City and
port decision makers had to find an alternative strategy.

This alternative was agreed upon in 2007, just before the
outbreak of the financial crisis. The core of the new approach
was comprised of the naming of five so-called ‘windows of



opportunity’: five different development perspectives for five
parts of the CityPorts area. Each opportunity grew out of the
dynamics still existing inside the area. In order to pursue these
development perspectives, the CityPorts project organisation
forms strategic alliances with businesses, knowledge institutions,
and other government bodies.

The CityPorts strategy appears to be excellent match to the new
reality in Rotterdam. The windows of opportunity do not tie
down the future in blueprint-type plans, but are highly adaptive
to the dynamic situation in and around the area. The alliances
that formed around each wild card were able to adjust and
develop their plans as changes occurred. We will outline the
content of each window of opportunity below:

* Volume & Valueis aimed at exploiting the economic potential
of the CityPorts area, anticipating on the opportunities that
the area could provide for port-related activities with added
value for the region - like maritime services, port-related
education and smaller, emerging economic sectors like the
recycling industry (see RDM Campus, www.rdmcoe.nl) or
innovative port related production.

e Reinventing Delta Technology focuses on the space offered
by CityPorts for applied knowledge in the areas of water and
Delta technology;

e Crossing borders & Floating Communities focusses on social
and cultural opportunities offered by CityPorts;

* Floating Communities exploits CityPorts’ potential for an
alternative form of waterfront development. Empty docks
lend themselves to the actualisation of floating constructions.
Here, different parties are demonstrating their interest in
the Rijnhaven, where the first floating pavilion was realized
(see figure 6).

e Sustainable Mobility aims to use the features of the water
for transporting people and goods. The CityPorts area has
a kilometres long quay. At almost any location in the area,
the water is no more than a few hundred metres away. That
offers opportunities for public and private transport over
the water.

With these five windows of opportunity, CityPorts has a different
strategy than the Kop van Zuid project. Inside CityPorts, the port's
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economy still plays an important role. Large-scale, top-down
plans frequently associated with expensive (pre-)investments
in infrastructure are absent. In CityPorts, the city and the port
authorities have tried to work together in an incremental, and
thus relatively crisis-proof way. Hence, port and city planners
have tried to find solutions that benefit the interests of the
whole Rotterdam region.

Fig. 6 - Floating pavilion in the Rijnhaven, near the city centre
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Conclusion: Rotterdam'’s rediscovery of the waterfront

The waterfront redevelopment projects in Rotterdam in this
paper illustrate the changing relationship between city and
port. During most of the nineteenth and twentieth century, city
and port functions followed relatively separate development
trails, and the relationship resembled a living-apart-together
relationship. The increasing scale of port operations called
for large expansion plans, which resulted in an on-going sea
movement of the port. Abandoned port sites near Rotterdam’s
city centre were re-urbanised. The port largely disappeared out
of the sights and minds of Rotterdam citizens.

During the past 30 years, we have seen a slight change in the



relationship between city and port. We discussed two main waves
of waterfront redevelopment in Rotterdam. The first wave - the
urbantransformation of abandoned port areas—was not so much
meant to bring the port back into the city, but to bring the river
back into Rotterdam’s identity or DNA. This resulted in a pro-
active and large-scale waterfront redevelopment program that
aimed to abolish the physical and psychological barrier between
the north and south bank of the river. While redesigning the old
port areas concerned, it was of fundamental importance to use
existing place qualities as a point of departure.

While the Kop van Zuid project in first wave was still being
implemented, city and port officials already announced the
second wave. However, it was soon discovered that the point of
departure in the larger CityPorts area was totally different. For
one thing, the CityPort area was not located in the direct vicinity
of the inner city. On the contrary, the CityPorts area is located in
the periphery of the urban fabric. In fact, it took a while for both
the city and port planners to develop a sophisticated approach
with an appropriate sense of place. While CityPorts was
originally thought to follow a similar transformation trajectory
as the Rotterdam’s older ports, the ambitions of both city and
port authorities changed. The city planners became more and
more convinced that the solution was not to be sought in large-
scale master plans. Partly triggered by the consequences of
the economic crisis, it was necessary to gear down Rotterdam’s
planning ambitions and find new ways to develop the enormous
CityPorts area. Moreover, the municipality was — and still is
— in the process of redefining its role and public tasks, which
means that it opts for a more modest and facilitating role in the
city’s development. Large-scale redevelopment plans do not sit
comfortably with such a role.

Today, the municipal focus in Rotterdam is on creating a detailed
understanding of the local dynamics of a specific area. Existing
qualities of the area under consideration form the point of
departure for triggering an incremental, ‘bottom-up’ process
of change. Obviously, such an approach results in a different
perspective on waterfront redevelopment - a perspective
in which port functions are not rapidly replaced by urban
functions. Port and city are allowed to co-evolve in an organic
and harmonic way. This calls for specific residential areas,
which can bring the port back into the hearts and minds of the
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Rotterdam citizens. And it calls for attracting specific economic
niches that strengthen both the urban and port economy.
Finally, the waterfronts of the CityPorts area are perfectly suited
for facilitating urban functions in need of extensive spaces that
cannot be found elsewhere in the city. All these functions are
important for both the city and the port. Previously a sole affair
of the municipality, the port authority now takes a much more
pro-active role in the redevelopment of waterfront zones in
Rotterdam. This pro-active engagement of the port authority is
deliberately meant to create public support for on-going port
activities elsewhere in the region (cf. Merkx et al., 2004; Van
Hooydonck, 2006; 2007).

As the current situation in Rotterdam is quite new, the process
around the CityPorts project is not always easy and smooth. It
is a process of give and take, and it is also about flexibility and
patience, as it is not always that easy to find joint solutions.
Development strategies need to be firmly embedded within
the existing local specifics of the different CityPorts’ locations,
as the era of large-scale redevelopment schemes is now both
unrealistic and undesirable. In addition, it is important to note
that the current waterfront development strategy in Rotterdam
is part of a broader municipal strategy that aims to connect the
port and city economies more closely. This broader strategy is
economically driven, and facilitates port companies in benefitting
from excellent knowledge and service infrastructures from the
city and vice versa. It focuses not only on the CityPorts areas,
but also on growing Rotterdam’s Central Business District into a
world-class maritime business centre, and on interacting with the
university campuses in the region, where new port technologies
(like 3D-printing, new sensoring and nano technologies) are
discovered.? Application of these new technologies, in turn,
demands large spaces that can be found in the CityPorts area.

Despite the increasing importance of the global playing field of
the Port of Rotterdam, its home base will remain in Rotterdam-
Rijnmond region. It is at this specific location where the largest
seagoing vessels enter the European continent, and where
one of the world’s largest petrochemical clusters has found
its place. For reasons outlined in this paper — public support,

2 In Rotterdam we have a dedicated knowledge institute for port
related research, i.e. Smartport Rotterdam: http://smart-port.nl/



strengthening the port and urban economy, and making the city
more attractive by creating diversified residential areas — a port
city-wide development strategy that includes the CityPorts area
is required if the port's home base is to function smoothly (see
figure 7). Mutual dependencies should be recognised, because
only then can city and port develop into the twenty-first century
in good harmony.

Fig. 7 - The CityPorts Area in Rotterdam

This article is an adapted and updated version of the 2012 article
“Port-city development in Rotterdam: a true love story” for the
online magazine urban-e from the same authors.
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La navigazione marittima internazionale ed europea nel 2014

a cura di Confitarma

Il 2014 ¢ iniziato con un grande ottimismo verso i segnali di
ripresa dell’economia globale ed i conseguenti miglioramenti
per lo shipping mondiale.

In realta, le previsioni di fine della crisi si sono concretizzate solo
in parte: la crescita negli Stati Uniti ha addirittura superato le
aspettative ma in Giappone e nell’area Euro, in Cina e in Russia
la ripresa non é stata ancora agganciata.

Peraltro, il basso prezzo del petrolio e la debolezza dell’euro
rispetto al dollaro, favoriscono il commercio e sono fattori
di vitale importanza per una effettiva ripresa specialmente
nell’area euro. Non meno importante a tal fine & la recente
politica di espansione monetaria posta in essere dalla Banca
Centrale Europea, che con l'immissione di maggiori capitali
influisce notevolmente sulla difficile situazione delle imprese
favorendo i rapporti con il mondo bancario.

Tutti questi fattori condizionano in modo diverso i vari comparti
del trasporto marittimo: nel corso dell'anno ha registrato
andamenti un po’ piu positivi il comparto del trasporto marittimo
di carichi liquidi, mentre carichi secchi e containerizzati, a causa
del persistente surplus di tonnellaggio navale, soffrono ancora
per andamenti dei noli ben lontani da livelli soddisfacenti.

La drastica riduzione del costo del bunker assieme alla ridotta
velocita adottata dalle navi per risparmiare carburante, ed il
fatto che I'orderbook totale sia rimasto praticamente invariato
nel corso dell’anno sono segnali che anche per lo shipping si
stanno - seppure lentamente - concretizzando condizioni che
possano favorire la ripresa.

La Flotta mondiale

Anche se non aumenta la domanda di stiva, la flotta mondiale
continua a crescere, sebbene piu lentamente ed a livelli piu
sostenibili, e alla fine del 2014 registra un ulteriore aumento
del 3,9%, raggiungendo 1.167 milioni di tonnellate di stazza
lorda (gt) e 1.665 milioni di tonnellate di portata (dwt). La

(0)
&
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Confederazione Italiana Armatori
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riduzione dei prezzi del petrolio aiuta lo shipping a contenere
gli andamenti negativi dei noli e il surplus di tonnellaggio. In
particolare, lo stoccaggio di petrolio in depositi galleggianti
influisce positivamente sui mercati cisternieri.

Il volume delle consegne di nuove navi diminuisce dell’11%
mentre la produzione dei cantieri continua a contrarsi rispetto
ai livelli record registrati nel 2012: gli ordini nel corso dell’anno
registrano una riduzione del 37%. Il 42% del tonnellaggio
ordinato e attribuibile ad armatori europei ed il 39% ad armatori
asiatici, anche se il volume si riduce del 47% rispetto al 2013 per i
primi e del 35% per i secondi.

Le demolizioni nel 2014 diminuiscono del 27% rispetto al 2013,
con un’eta media delle navi demolite pari a 28,7 anni.

| mercati marittimi

Nel 2014, il traffico marittimo mondiale registra un aumento
del 3,4% rispetto al 2013 e con un totale di 10,518 milioni di
tonnellate rappresenta 1'83% del totale commercio mondiale.
I 65% dell'espansione del traffico marittimo mondiale e
attribuibile alla crescita dei traffici di minerali di ferro e delle
merci in container. Si prevede che anche nel 2015 questi traffici
traineranno la crescita del traffico marittimo globale.

La domanda di servizi di trasporto marittimo, cioé le quantita di
merci trasportate per le distanze percorse, nel 2014 registra un
aumento del 4,1%, per un totale di 52.452 miliardi di tonnellate-
miglia, in gran parte dovuto ad un allungamento delle rotte
per il trasporto di petrolio greggio, di prodotti petroliferi e di
carbone.

Per quanto riguarda le merci secche alla rinfusa, nonostante
I'incoraggiante performance durante la prima parte dell’anno,
il 2014 non mantiene le premesse con riduzioni delle medie
delle rate di noli per le quattro principali tipologie (Capesize,
Panamax, Supramax e Handysize). Sul fronte delle nuove
costruzioni, si registra un ulteriore rallentamento delle consegne,
con 46 milioni di dwt consegnate (-18% rispetto al 2013 e circa
la meta rispetto al 2012). Anche le demolizioni hanno rallentato
con 15 milioni di dwt demolite (-27% rispetto al 2013 e la meta
rispetto al 2012). La combinazione di questi trend ha fatto si che
la flotta continuasse a crescere di circa il 6% nel corso dell’anno,



in linea con il 2013, ma ben al di sotto del +11% registrato nel
2012. Tra il 2013 e 2014 I'orderbook di portarinfuse per carichi
secchi ammonta a fine 2014 a circa 1.700 unita, pari a circa 142
mIn dwt, concentrate particolarmente nel segmento Capesize
che rappresenta da solo circa il 35% del totale della capacita di
trasporto in ordine.

Invece, nel 2014, il mercato delle navi cisterna adibite al
trasporto di crudo inverte il trend negativo degli ultimi anni e
finalmente registra un ritorno della crescita delle rate di nolo.
Questi cambiamenti, insieme ad una flotta cresciuta solo del 2%
rispetto all’anno precedente permettono un bilanciamento tra
domanda ed offerta piu favorevole spingendo le rate di nolo
al rialzo. Al di la della particolare volatilita legata al prezzo del
greggio, latendenza futura per il mercato sembra essere quella di
una conferma del miglioramento delle rate di nolo, soprattutto
grazie alla prevista ripresa economica delle economie avanzate.
Peraltro, nonostante la riduzione delle consegne di nuovo
tonnellaggio registrata durante il 2014, & difficile prevedere
come evolvera il mercato dato un forte ritorno di interesse per
nuovi ordini ai cantieri. In ogni caso, I'orderbook non & ancora
a livelli allarmanti con un rapporto orderbook/trading di circa il
12%.

Il settore del trasporto marittimo di gas & tra i pochi a godere
di buona salute e a registrare risultati positivi. Il 2014 € un
anno record con una crescita dell’'indice BLPG del 56% rispetto
al risultato conseguito nel 2013, soprattutto per merito di un
aumento delle esportazioni di gas grazie al sempre maggiore
utilizzo di nuove tecniche di estrazione.

Ilmercatodelle portacontenitorinel 2014 rimane sostanzialmente
stabile sui valori del 2013. Nonostante il perdurare di un mercato
caratterizzato da noli bassi e costante eccesso di stiva, gli
operatori continuano ad immettere nuova stiva sul mercato. La
tendenza & una sempre piu spinta ricerca delle economie di scala
e con la conseguente crescita dimensionale delle navi, grazie alla
consegna di unita sempre piu grandi e alla riduzione del naviglio
con minori capacita di carico.

Nel 2014, la flotta mondiale di navi ro-ro cargo (incluse le pure
car-carrier-PCC) registra un aumento di circa il 2% attestandosi
su un totale pari a 47,3 milioni di gt. Rimane stabile sui 16
milioni di gt la flotta di navi ro-ro per il trasporto passeggeri.
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Pur operando in un mercato difficile, il comparto delle unita ro-
ro registra un miglioramento dei noli timecharter.

Nel corso del 2014 prosegue la contrazione della flotta ro-ro per
I'elevato volume di demolizioni a fronte di poche consegne. Nel
breve termine si prevede che tale trend continuera anche per far
fronte alle stringenti normative ambientali: aumentano infatti
gli ordini di eco-ships ma data la carenza di infrastrutture per
la fornitura di LNG in alcuni porti chiave, gli operatori di navi
ro-.ro sembrano preferire la tecnologia offerta dagli scrubber.
Il mercato intra-europeo € molto importante per il settore
delle ro-ro ma negli ultimi anni registra una crescita limitata
con andamenti diversi a seconda dei porti. : Rotterdam registra
aumenti di traffico grazie soprattutto alla ripresa economica
del Regno Unito, mentre altri porti importanti registrano
andamenti meno positivi a causa soprattutto della crisi nel
mercato delle auto di seconda mano che risente non poco dello
scoppio dell’Ebola in West Africa e dei conflitti in Medio Oriente.
Anche se nel corso dell’anno si riducono le esportazioni di auto
dal Giappone, si prevede una crescita delle importazioni nel Far
East e soprattutto in Cina, oltre ad un graduale miglioramento
della domanda in Europa.

Da sottolineare che I'ltalia & leader, per numero di navi e
tonnellaggio, della flotta mondiale di navi ro-ro cargo e
passenger ro-ro/cargo.

Prosegue nel 2014 la crescita del settore delle crociere che
registra un ulteriore aumento a 22,1 milioni di passeggeri. Per il
2015 si prevede un ulteriore aumento del 4% fino a toccare i 23
milioni di passeggeri La flotta mondiale di navi da crociera a fine
anno registra una crescita del 3,6% nel tonnellaggio, nonostante
una riduzione nel numero delle navi. Nel corso del 2014
vengono consegnate 7 nuove navi e si prevede che ne verranno
consegnate altre 7 nel 2015 e 11 nel 2016. | Caraibi rimangono
la principale destinazione, con piu di un terzo del mercato
crocieristico globale. Per quanto riguarda il Mediterraneo, che
nel 2014 continua a registrare aumenti nella preferenza delle
destinazioni, a seguito del grave attentato al Museo Bardo di
Tunisi nel marzo 2015, le compagnie di navigazione, che solo di
recente, dopo il periodo della primavera araba, avevano inserito
di nuovo il paese nord africano tra le mete delle loro crociere,
decidono di cancellare tutti gli scali in Tunisia. In crescita le
potenzialita del mercato dell’Estremo Oriente, ove negli ultimi



due anni si registra un aumento sia nel numero di passeggeri
(1,4 milioni pari a 32% in piu rispetto al 2012, sia nel numero di
navi impiegate nei mari asiatici (52 unita pari a + 10% rispetto al
2013). Le destinazioni preferite sono Giappone, Malesia, Corea
del Sud e Tailandia.

La navigazione europea

Da giugno a dicembre 2014, I'ltalia assume la Presidenza del
Consiglio dell’'Unione europea. Oltre ad essere impegnata
nella difficile opera di mediazione tra 28 Paesi per la nomina
del nuovo esecutivo della Commissione europea, la Presidenza
italiana da’ un decisivo impulso sia alla modifica dell’ordine
delle priorita politiche dell’'Ue per promuovere la competitivita,
la crescita e I'occupazione; sia all’apertura di una nuova stagione
di investimenti, pubblici e privati. In questo contesto, il Consiglio
europeo avvia anche il piano presentato dalla Commissione
europea a fine novembre 2014, che prevede l'istituzione di un
Fondo europeo per gli investimenti strategici (FEIS), al fine di
mobilitare 315 miliardi di euro in nuovi investimenti tra il 2015
e il 2017. La Presidenza italiana ha inoltre il merito di aver dato
risalto ad altre due tematiche innovative: il nesso tra migrazione
e sviluppo e il ruolo del settore privato nello sviluppo.

Nelsettoredelloshipping, laPresidenzaitalianaé particolarmente
attiva nel raggiungere tre accordi in seno al Consiglio Ue
(Orientamenti generali): la proposta di Regolamento che
istituisce un quadro normativo per l'accesso al mercato dei
servizi portuali e la trasparenza finanziaria dei porti; la proposta
di Regolamento concernente il sistema di monitoraggio delle
emissioni generate dal trasporto marittimo (MRV); la proposta
di Direttiva relativa ai lavoratori marittimi, che modifica le
direttive precedenti.

Uno dei primi atti della Presidenza italiana dell’UE & I'adozione
delle Conclusioni sulla "Revisione a medio termine della politica
dei trasporti 2018 - Prospettive 2020" che incorpora i contenuti
della Dichiarazione di Atene, riconoscendo l'importanza del
ruolo del trasporto marittimo per I'economia e il benessere
dell'Europa e promuovendo una serie di azioni:

e assicurare la competitivita a lungo termine dell'industria
marittima dell'lUE dando continuita alle Linee Guida in
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materia di aiuti di Stato ai trasporti marittimi;

e aumentarel'occupazione nel settore marittimo e l'attrattivita
delle carriere marittime;

e garantire il libero accesso ai mercati;

e mantenere il ruolo guida dell'UE nella tecnologia marittima
e nell'innovazione;

e sviluppare il trasporto marittimo a corto raggio, in
particolare, attraverso le prestazioni ambientali mediante
sostegni finanziari concreti.

Nel corso della Presidenza italiana dell’'Ue, viene ricostituito
I'Ufficio di promozione italiano dello Shortsea Shipping(SPC
Italia) il cui presidente presiede anche la rete europea ESN
(European Shortsea Network).

Fig. 1 - The economic value of the EU shippinh industry
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Il valore economico dell'industria marittima europea

L'Europa controlla la piu grande e innovativa flotta mercantile
del mondo che svolge un ruolo chiave per I'impatto economico
sull'economia europea’.

La proprieta o il controllo finale del 40% del tonnellaggio di

100



stazza lorda mondiale fa capo a paesi dell’'Ue. Tra I'inizio del
2005 e l'inizio del 2014, la flotta controllata nell'UE e cresciuta
del 74% in termini di stazza e del 72% in termini di portata lorda.

Secondo i dati Eurostat, nel 2014 il commercio estero dell’Ue
€ pari a 2,244 miliardi di tonnellate, di cui il 75% (1,691 Mid
tonn.) utilizza la via marittima. Inoltre, il 40% degli scambi
intracomunitari avvengono via mare. Nel marzo del 2015,
durante la prima European Shipping Week, viene presentato
I'aggiornamento dello studio del 2014 sul valore economico del
settore dei trasporti marittimi dell’Unione realizzato dall’istituto
inglese Oxford Economics su incarico della European Community
Shipowners’ Associations (ECSA).

Dallo studio, che prende in considerazione i 28 Stati membri
dell'Unione europea piu la Norvegia, emerge che nel 2013 il
contributo complessivo del trasporto marittimo europeo al PIL
dell'Unione europea é stimato in 147 miliardi di euro. Inoltre,
per ogni milione di euro di contributo al PIL I'industria europea
dello shipping crea un ulteriore contributo di € 1,6 milioni in
altri settori dell'economia europea, con un moltiplicatore pari a
2,6. In termini di occupazione, l'industria fornisce posti di lavoro
stimati in 2,2 milioni di persone, sia a bordo delle navi che a terra
nell’intero cluster marittimo. Il settore impiega direttamente
piu lavoratori che il settore aereo, mentre, tra 2004 e 2013
I'occupazione diretta e cresciuta del 25%.

Nel 2013, si stima I'industria armatoriale europea contribuisca al
PIL dell'Ue con €.56 miliardi ed impieghi 615.000 persone, di cui i
circa i quattro quinti, pari a 501.000, lavorano sul mare. Di questi
si stima che circa il 44% siano marittimi di nazionalita europea.

In termini di PIL generato per lavoratore, il settore europeo
dello shipping & molto piu produttivo rispetto alla media
europea: si stima che ogni lavoratore del settore produca
€.85.000 rispetto alla media europea pari a €.53.000. Si stima che
nel 2013, l'industria del trasporto marittimo abbia contribuito
indirettamente al PIL dell’'Ue per circa € 61 miliardi, con 1,1
milioni di posti di lavoro. La spesa dei salari degli impiegati nello
shipping ed in settori collegati contribuisce al PIL con un importo
indotto supplementare stimato pari a € 30 Mld e con ulteriori
516.000 posti di lavoro.
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Tab. 1 - Flotta mondiale: tonnellaggio da carico controllato dai principali
Paesi marittimi (31 dicembre 2014. Navi di 1.000 gt ed oltre)

% su % su LD e
Paesi/Countries GT to"tale DWT to"tale 2013/
2014 GT

1 Greece 3.609  157.918.618 14 | 272.706.359 17
2 Japan 4.044  155516.065 = 14  234.726.411 14 3 3
3 China 3714 96.398.713 8 154.614.105 9 8 7
4 Germany 3384 86.034.472 8 114.668.640 7 % 7
5 USA 2354 59.870.510 5 66.831.948 4 12 17
6 UK 1304  47.573.925 4 67.003.245 4 12 16
7 South Corea 1.371 45.509.979 4 73.983.215 5 3 2
8 Norway 2131 37.964.941 3 40.178.274 2 5 1
9  Singapore 1367  32.737.261 3 46.952.907 3 21 16
10 Denmark 904 28.445.022 3 34.399.116 2 2 -8
11 Taiwan 762 26.761.004 2 41.220.813 3 -4 5
12 Hong Kong 869 26.698.381 2 40.994.945 3 -10 -13
13 Canada 505 19.267.117 2 26.109.915 2 15 16
14 Italy 773 17.602.336 2 21.857.926 1 -1 2
15 Switzerland 383 16.640.675 2 17.691.068 1 3 0
16 Turkey 1162  15.582.643 1 24.918.884 2 2 1
17 Russia 1665  14.172.519 1 19.049.589 1 2 2
18 India 600 12.544.247 1 20.349.577 1 -1 2
19 Belgium 265 11.885.299 1 19.160.749 1 22 28
20 France 505 11.844.737 1 11.654.496 0 3 7
21 Malaysia 522 11.600.382 1 13.379.416 0 5 6
22 Monaco 195 10.212.616 0 16.334.609 1 9 10
23 lran 194 10.015.302 0 17.478.206 1 -1 -1
24 Indonesia 1.257 9.965.227 0 13.384.214 0 3 2
25 Netherlands 1.003 9.508.555 0 10.547.843 0 2 2
26 Brazil 195 9.328.436 0 13.085.084 0 4 12
27 Saudi Arabia 252 7.877.514 0 13.373.752 0 6 4
28 Sweden 318 7.204.860 0 6.445.283 0 2 5
29 United Arab Emirates 471 6.361.095 0 8.046.949 0 -1 3
30 Kuwait 81 5.719.098 0 8.562.994 0 22 26
Others 5253  64.465.097 6 81.885.562 5 2 2
Tonnellaggio diignoto g 504 73795510 6% = 104.002.619 6 1 -1

controllo armatoriale

Fonte: elaborazione Confitarma su dati IHS Fairplay

Nella graduatoria delle flotte per controllo armatoriale, la Grecia, con 158 min. di gt (273
mim. di dwt) & in prima posizione, seguita da Giappone, Cina, Germania e USA. Lltalia
scende al 14° ma mantiene la V posizione tra i paesi dell’Ue per controllo armatoriale
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Tab. 2 - Flotta mondiale: navi iscritte nei principali registri. 31/12/2014
Navi di 100 gt ed oltre

Flag % su
totale
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Panama
Liberia
Marshall Islands
Hong Kong
Singapore
Malta
Bahamas
China
Greece
Cyprus
Japan

Italy
Norway

Isle of Man
Denmark
Indonesia
UK

South Korea
USA
Germany
Bermuda
Antigua & Barbuda
India

Russia
Netherlands
Malaysia
Turkey
France
Belgium
Portugal
Others

Totale

8.092
3.062
2.579
2.322
3.270
1.936
1.363
4.242
1.305
1.036
5.506
1.573
1.953
407
849
8.470
1.432
2.978
6.516
678
157
1.123
1.553
3.517
1.352
1.523
1.313
824
245
550
37.901
109.627

217.604.861
126.990.680
109.383.818

92.355.284
77.041.087
56.238.637
54.949.775
44.474.904
42.347.060
21.078.582
21.065.822
16.239.447
15.915.714
15.288.040
14.557.957
13.549.349
13.461.709
12.135.462
11.506.792
11.116.602
10.986.349
9.545.533
9.193.500
8.256.620
7.616.240
7.135.962
5.867.870
5.799.227
5.311.633
4.598.727
105.234.219
1.166.847.462

Fonte: elaborazione Confitarma su dati IHS Fairplay

DWT

327.633.979
193.826.832
171.628.893
149.748.191
114.611.955
86.259.921
64.046.628
66.363.785
74.957.232
32.143.744
29.762.719
16.349.879
17.108.862
24.143.253
16.237.710
15.866.360
12.621.945
17.780.933
10.261.505
11.969.081
9.558.102
12.222.482
14.043.830
7.199.899
7.458.444
7.298.793
8.449.248
6.447.062
8.143.485
5.696.921
125.573.426
1.665.415.099

% su
totale
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Con oltre 217 milioni di gt, Panama detiene sempre la prima posizione come paese di
registrazione delle navi, seguita da Liberia, Isole Marshall, Hong Kong, Singapore, Malta,
Bahamas e Cina. Quest’ultima, con 44,5 milioni di gt & la piu grande flotta battente bandiera
nazionale, con un aumento del 3,3% rispetto al 2013. L'ltalia mantiene la 12* posizione.
Inoltre, Considerando il genuine link tra bandiera nazionale e nazionalita dell’armatore
I'ltalia risulta 4~ tra le flotte mondiali e 2* tra quelle dell’'Unione europea.

Var. %
2014/13

GT

31
111

Var. %
2014/13
DWT
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Tab. 3 - Principali flotte mondiali di navi traghetto

‘ Passenger ro-ro Ro-ro cargo
‘ Countries

1 Italy 190 2.361.156 55 2.395.613 4.756.769 245
2 Japan 263 908.613 77 564.913 1.473.526 340
3 Sweden 58 816.761 23 596.912 1.413.673 81
4 China 117 1.224.099 10 56.702 1.280.801 127
5 UK 109 917.862 15 325.827 1.243.689 124
6 Panama 58 549.744 84 555.267 1.105.011 142
7 Finland 46 560.822 32 518.231 1.079.053 78
8 Greece 184 1.001.366 5 33.471 1.034.837 189
9 Norway 296 654.993 5 288.523 943.516 301
10 Denmark 75 501.766 15 415.506 917.272 90
11 France 48 732.704 10 137.368 870.072 58
12 Turkey 72 157.984 34 612.144 770.128 106
13 Malta 14 151.776 25 562.750 714.526 39
14 USA 105 290.615 11 372.331 662.946 116
15 Netherlands 18 279.586 18 333.266 612.852 36
16 | Cyprus 36 486.276 8 115.766 602.042 44
17 Bahamas 29 512.602 9 87.211 599.813 38
18 Indonesia 205 422.633 33 175.157 597.790 238
19 | Spain 44 529.183 6 47.124 576.307 50
20  Saudi Arabia 14 94.637 12 347.418 442.055 26

Others 844 3.245.130 333 2.926.410 6.171.540 1.177

TOTAL 2.825 16.400.308 820 11.467.910 27.868.218 3.645

Incluso Passenger/Ferry, Passenger RoRo Cargo, passenger ships
Fonte: elaborazione Confitarma su dati Clarkson Research Services Limited

Tab. 4 - Commercio dell’'Ue per sistema di trasporto (Gennaio-Dicembre 2014)

‘ Importazioni ‘ Esportazioni ‘ Totale

‘ tonn.
Mare 1.183.502.110 74% 508.228.221 79% 1.691.730.331 75%
Treno 69.315.529 4% 18.056.261 3% 87.371.790 4%
Strada 59.666.439 4% 86.012.976 13% 145.679.415 6%
Aereo 3.972.375 0% 15.125.430 2% 19.097.805 1%
Idrovie 8.295.825 1% 8.572.089 1% 16.867.914 1%
Altri 279.364.932 17% 4.375.127 1% 283.740.059 13%
Totale 1.604.117.210 100% 640.370.104 100% 2.244.487.314 100%

Fonte: Eurostat 2015
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Tab. 5 - Flotta dell’Unione europea (31/12/14)

‘ Flag
‘ ships > 100 gt)
‘ Countries
1 Malta
2 Greece
3 Cyprus
4 ITALY
5 Denmark
6 UK
7 Germany
8 Netherlands
9 Belgium
10  France
11  Portugal
12 | Luxemburg
13  Sweden
14  Spain
15  Finland
16  Croatia
17 | Lithuania
18  Estonia
19  Irish Republc
20  Latvia
21  Bulgaria
22  Poland
23 Romania
24 Slovenia
25  Austria
26 = Czech Republic
27  Slovakia
Gibraltar
Register
Norway
Total
% sul totale
mondiale/
% on world
total

1.936
1.305
1.036
1.573
849
1.432
678
1.352
245
824
550
183
407
1.157
279
304
94

96
257
117
75
173
75

309

1.953
17.264
16%

56.238.637
42.347.060
21.078.582
16.239.447
14.557.957
13.461.709
11.116.602
7.616.240
5.311.633
5.799.227
4.598.727
3.094.779
2.705.648
2.547.858
1.670.910
1.305.395
411.709
359.363
266.359
209.379
146.915
98.266
82.911
1.785

0

0

0
3.218.693

15.915.714
230.401.505
20%

86.259.921
74.957.232
32.143.744
16.349.879
16.237.710
12.621.945
11.969.081
7.458.444
8.143.485
6.447.062
5.696.921
2.784.478
1.301.119
1.721.284
1.051.738
2.115.972
260.393
57.297
299.026
74.547
133.599
43.153
40.390

0

0

0

0
3.641.155

17.108.862
308.918.437
19%

‘ Nationality

Greece
Germany
UK
Denmark
ITALY
Belgium
France
Netherlands
Sweden
Cyprus
Spain
Finland
Poland
Croatia
Estonia
Irish Republc
Bulgaria
Latvia
Portugal
Romania
Luxemburg
Slovenia
Lithuania
Austria
Malta

Czech
Republic

Slovakia

Gibraltar
Register

Norway

Total

Fonte/Source: elaborazione Confitarma su dati IHS Fairplay

3.609 157.918.618

3.384 86.034.472
1.304 47.573.925
904 28.445.022
773 17.602.336
265 11.885.299
505 11.844.737
1.003 9.508.555
318 7.204.860
216 4.688.572
310 2.841.554
117 2.170.811
109 1.794.192
92 1.742.789
76 879.124
72 793.115
49 700.794
52 601.773
55 598.279
46 524.213
56 496.306
15 387.110
49 222.163
15 152.500
15 57.700
0 0
0

0

2131 37.964.941
15.540 434.633.760
31% 38%

272.706.359
114.668.640
67.003.245
34.399.116
21.857.926
19.160.749
11.654.496
10.547.843
6.445.283
5.909.164
2.616.010
1.766.650
2.544.540
2.891.394
284.921
946.681
1.058.565
925.840
897.373
717.566
453.529
620.442
218.206
253.438
27.025

0

40.178.274
620.753.275
37%
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Le opportunita per I'Europa: il Raddoppio di Suez

di Olimpia Ferrara, SRM

In questo lavoro si evidenziano le principali ricadute economiche
previste per il settore dei trasporti, della logistica, del turismo e
delle attivita direttamente e indirettamente legate al trasporto
marittimo intercontinentale derivanti dell’'ampliamento del
Canale di Suez. In particolare si valutano gli impatti derivanti
dall’apertura del Nuovo canale sui traffici marittimi sul
Mediterraneo ed in particolare sulla portualita italiana. Inoltre,
si propone una stima di natura qualitativa e quantitativa,
del valore, in TEU, che la portualita del Sud Italia potrebbe
intercettare a seguito dell'ammodernamento del canale.

| trend di traffico del Canale

Nel corso dell’ultimo decennio, i traffici di attraversamento del
Canale hanno registrato importanti incrementi, ad eccezione
del triennio 2009-2011, aumentando di oltre 300 milioni di
tonnellate fra il 2004 e il 2014, periodo in cui si & passati da circa
520 a 822 mIn di tonn. | trend di crescita e le pressioni per una
maggior prevedibilita dei tempi di attraversamento, elemento di
rilevanza crescente per i traffici containerizzati che costituiscono
oltre il 50% dei volumi del mercato servito dal Canale, hanno
spinto il governo egiziano ad intraprendere un investimento di
notevole rilevanza economica e geopolitica: il raddoppio del
Canale.

Il Canale di Suez & diventato il principale asse di comunicazione
tra Asia e Europa, attraverso cui transita annualmente tra il 7%
e I'8% del totale delle merci commerciate a livello mondiale’.
Questo ha significato il passaggio di 822 milioni di tonnellate
di prodotti nel 2014 di cui 416 milioni nella direzione Nord-
Sud e 406 milioni da Sud a Nord?. Ad Ottobre 2015 sono state
registrate gia circa 700 milioni di tonnellate.

1 World Shipping Council, The Suez Canal - A vital shortcut for global
commerce, 2014.

2 Le statistiche esaminate nei seguenti paragrafi sono raccolte
dall’Autorita del Canale di Suez e rese disponibili sul sito internet
www.suezcanal.gov.eg

Olimpia Ferrara
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| flussi containerizzati hanno registrato una crescita complessiva
del 202% dal 2000 al 2014 con una differenza nello sviluppo fra
le direttrici. Infatti, da Nord a Sud i volumi sono aumentati del
187%, mentre da Sud a Nord del 219%.

Fig. 1 - Navi e merci in transito nel canale di Suez
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Fonte: Suez Canal Autority

Nel 2014, a seguito della delocalizzazione delle produzioni verso
Paesi a basso costo della manodopera e della globalizzazione,
si @ giunti ad un bilanciamento fra le due direttrici (212 min di
tonn. fra Nord e Sud e 222 min di tonn. nella direzione opposta).
Particolarmente intensi i traffici con I'Europa nella direzione
Nord-Sud, dove I'Europa assorbe il 30% del traffico complessivo.



Fig. 2 - | principali flussi cargo*
2001-2014 (1000 Ton)

NORTH WEST EUROPE, UK.
+145%

NORTH MED
+97%

RED SEA
+139%

Nord-Sud del Canale di Suez: var %

SUEZ CANAL

ORIGIN

DESTINATION

VALUE OF GOODS

SOUTH EAST ASIA
+58%

North West Euwrope, UK East, 5.E. M

Fonte: SRM su dati Suez Canal Authority (dati disponibili dal 2001)

Fig. 3 - | principali flussi cargo* Sud-Nord del Canale di Suez: var %

2001-2014 (1000 Ton)

NORTH WEST EUROPE, U.K.
+12%
BLACK SEA
NORTH MED +497%
+120%

RED SEA
+336%

SUEZ CANAL

DESTINATION

ORIGIN

VALUE OF GOODS

SOUTH EAST ASIA
+69%

Fonte: SRM su dati Suez Canal Authority (dati disponibili dal 2001)
* | flussi cargo sono rappresentati da frecce il cui spessore indica il valore assoluto

in termini di merci
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Il Nuovo Canale di Suez

La capacita di transito € aumentata sino a 97 navi, rispetto ad
una media precedente di circa 49 navi; gia oggi, a distanza di
poco tempo dall’inaugurazione dell’agosto 2015, tale capacita
si attesta a 70 navi. 'ammodernamento del Canale permette il
transito contemporaneo di un numero maggiore di convogli,
con una capacita raddoppiata rispetto alla precedente. | lavori
hanno comportato lo scavo di un nuovo percorso di 35 km in
affiancamento all’esistente e I'ampliamento e approfondimento
dell’attuale Canale per una tratta di 37 km.

Il nuovo canale risolve le problematiche legate ai lunghi tempi
di attesa delle navi all'ingresso del Canale e nei punti di by-pass.
Il tempo medio di sosta in rada totale & al massimo di 18 ore.
Il tempo di navigazione complessivo & di 12-16 ore. Il tempo di
attesa & al massimo di 3 ore.

Insieme al Nuovo Canale, il Governo egiziano ha lanciato il
progetto “Suez Canal Corridor Area Project”® (SCZone), un
enorme piano di investimenti che punta a rendere la regione un
centro di sviluppo economico, grazie alla realizzazione di centri
di ricerca, poli industriali e aree logistiche.

Il piano di sviluppo regionale per il Canale di Suez

Gli impatti attesi sui traffici marittimi

Le compagnie marittime, nel decidere quali rotte scegliere
tra Asia e Costa orientale degli Stati Uniti, tengono conto dei
seguenti elementi strategici:

e la massima valorizzazione delle economie di scala nei
consumi di bunker utilizzando navi di grandi dimensioni (ad
esempio, oltre il limite di 14.500 TEU che costituira la soglia
massima di capacita per I'accesso al nuovo canale di Panama,
di prossima inaugurazione nel 2016);

3 Il progetto SCZone intende sviluppare tre aree ad immediata
disponibilita di spazi infrastrutturabili: Port Said a Nord del Canale,
Qantara (Ismailia) a meta distanza tra i due accessi e Ain Sokhna, a Sud,
nel Golfo di Suez. Lo scopo degli investimenti & costruire un’area capace
di competere con regioni logistiche europee e mediorientali, come
Rotterdam, Amburgo e Jebel Ali, sfruttando la centralita del Canale,
passaggio obbligato per i traffici commerciali Est-Ovest.



e |a possibilita di incrociare diverse rotte su hub di rilevanza
intercontinentale e fondamentali per il bilanciamento dei
flussi, quali Colombo, Dubai, Port Said, Gioia Tauro, Malta,
Algeciras, Tangeri.

Il costo di attraversamento dei canali

Un’analisi delle scelte delle compagnie marittime che offrono
servizi per i traffici containerizzati fra il Far East e la Costa
Orientale degli Stati Uniti svolta dalla societa di ricerca
specializzata Alphaliner?, evidenzia un trend che negli ultimi
cinque anni, seppur con oscillazioni, ha vistoridurre il valore della
capacita offerta via Panama, bilanciandosi quasi equamente tra
i due canali (il 51% del traffico della rotta Far East-East Cost US
passa attraverso Panama e il 49% attraverso Suez) questo trend
si @ modificato, in concomitanza con una riduzione del costo del
bunker.

Lariduzione dell’incertezza nelle tempistiche di attraversamento
del Canale, il rafforzamento degli hub di transhipment locali e la
scelta di non aumentare le tariffe, costituiranno gli elementi in
grado di contrastare la concorrenza del Canale di Panama sulle
rotte fra Asia e Costa Orientale degli Stati Uniti.

Analisi dei giorni e delle distanze di alcune rotte tra Asia - Europa -
Costa Est degli Stati Uniti

Gli effetti economici

Il nuovo canale, grazie alla riduzione dei tempi di attesa,
permette una maggior affidabilita dei servizi.

I maggiori benefici saranno per le navi portacontainer®, porzione
di traffico preponderante con una quota di tonnellaggio
superiore al 50% del totale, per maggior valore delle merci e
modalita organizzative che richiedono puntualita per incrociare

4 Alphaliner Weekly newsletter, n°28 del 2015.

5 A testimonianza del dinamismo del settore, la capacita della flotta
di navi container al 1 gennaio 2015, sulla base dei dati Alphaliner ha
raggiunto la capacita complessiva di 18,37 milioni di TEU, segnando un
+6,3% rispetto all’anno precedente ed un tasso di crescita complessivo
del 162% negli ultimi dieci anni.
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i flussi nei porti hub®. Le grandi compagnie marittime sono
diventate sempre piu selettive nella scelta dei terminal su cui
fare scalo. In un contesto di “gigantismo navale” e crescenti
forme di oligopolio, & necessario mutare |I'approccio verso una
maggiore integrazione tra strutture portuali, terminal terrestri
e corridoi multimodali.

Questi temi sono di particolare rilevanza oltreché per le realta
in fase di sviluppo in Egitto, anche per i porti gateway italiani i
quali ricevono una quota rilevante dei traffici via Suez. Questo
valore ad esempio & pari al 51% dei container movimentati a
Genova e al 47% di quelli che transitano dal porto di La Spezia
e al 40% di Gioia Tauro.

Nel 2014 ben 6.129 navi porta container hanno attraversato il
canale di Suez, con un carico totale di oltre 42 milioni di TEU.
Mediamente, il carico trasportato per singolo naviglio & stato di
6.863 TEU.

Con l'apertura del nuovo Canale, si stima un risparmio nei tempi
di circa meta giornata, nonché un risparmio nei costi per nave
stimato in media di circa 10.500 Euro.

6 Alcuni recenti studi econometrici di carattere accademico hanno
dimostrato I'esistenza un vero e proprio legame causale tra aumento
del commercio tra Paesi e la diffusione della containerizzazione per il
trasporto delle merci. Infatti, I'aumento della dimensione delle navi, la
razionalizzazione del numero dei porti e degli investimenti, la crescita
nella produttivita del lavoro portuale hanno permesso di sfruttare nuove
economie di scala, riducendo i costi di trasporto e permettendo, quindi,
di sfruttare le economie di localizzazione, facendo del commercio
marittimo uno dei motori propulsivi della globalizzazione. La riduzione
del fattore d’incertezza legato ai tempi del trasporto marittimo,
ha inoltre favorito lo sviluppo di catene produttive multinazionali
sempre piu ispirate a un modello di produzione just in time, volto alla
minimizzazione delle scorte e allo sfruttamento dei vantaggi delle
differenziazioni del costo del lavoro e delle specializzazioni produttive
internazionali.



Tab. 1 - Costi operativi per tipologia di nave e stima del risparmio annuo
(dati in Euro)

Ship Type Numero Costi operative Riduzione dei costi
di navi | giornalieri incluso operative annuali per

transitate ammortamento tipologia di navi

nel 2014

Tankers 4.053 17.743 35.957.058
LNG Ships 614 58.013 17.809.872
Bulk Carriers 3.051 12.263 18.706.813
Combined Carriers 4 15.086 30.172
Generalised Cargo 1.259 13.077 8.231.821
Container Ships 6.129 24.009 73.575.986
Ro/Ro 228 17.432 1.987.283
Car Carriers 1.003 17.432 8.742.303
Passenger Ships 67 303.591 10.170.298
Others 740 13.077 4.838.402
Total 17.148 180.050.008

Fonte: elaborazioni su dati di traffico tratti dal report annuale 2014 della Suez
Canal Authority e sui costi operativi tratti dal report “Ship Operating Costs
Annual review and Forecast”, Annual Report 2014/15, Drewry 2015, con dati in
Euro basati su un valore del rapporto Euro/US$ pari a 1,11 (cambio del 10 Luglio
2015)

La riduzione dei costi operativi per il trasporto stimati tra il
5-10% per ogni nave potrebbe avere importanti ripercussioni sui
volumi di traffico a vantaggio della rotta via Suez. Ad esempio,
sulla rotta Hong Kong-New York il nuovo Canale potra diventare
una valida alternativa a Panama.

Un secondo effetto del tempo risparmiato & il minor tempo
d'immobilizzo delle merci, il cui valore puo essere stimato in
circa 9.000 Euro in media a nave.

| prevedibili impatti sulla portualita italiana

Gli effetti sulla rete dei porti italiani del nuovo Canale di Suez
saranno di due tipi a seconda della posizione competitiva nel
contesto dei sistemi portuali del Mediterraneo, evidenziando
nuove opportunita di sviluppo per le realta dedicate ai flussi
import-export e nuove minacce derivanti dal rafforzamento
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della concorrenza per terminalisti attivi nel transhipment.

| porti di import-export potranno trarre vantaggi da:

e riduzioni delle tempistiche della navigazione verso il Mar
Rosso e verso il Golfo Arabico;

e diminuzione dei costi operativi delle navi (escluso il bunker)
in media frail 5 e il 10%;

e minor tempo di immobilizzo delle merci;

e ridisegno delle linee regolari (container e Ro/Ro) in grado di
ampliare il numero di porti toccati nello stesso periodo del
modello organizzativo delle rotte, normalmente di 14, 21 o
28 giorni per queste tratte.

Vantaggi sensibili potranno essere garantiti alle compagnie
marittime che percorrono questo tipo di rotte fra il Mediterraneo,
il Mar Rosso e il Golfo Arabico. In particolare le maggiori
beneficiarie saranno quelle aderenti alle principali alleanze nel
settore container, che includono questa direttrice.

Fra le compagnie in grado di offrire servizi specializzati hanno
un ruolo rilevante, ad esempio, le italiane Grimaldi Lines di
Napoli e la Tarros di La Spezia che allo stato attuale fanno scalo
solo presso i porti egiziani del Mediterraneo.

Le principali aree terminalistiche italiane dedicate ai traffici di
import-export Ro-Ro e container sitrovano nelle realta di Genova
(Terminal Ronco Canepa gestito direttamente da Ignazio Messina
spa), a La Spezia (Terminal del Golfo gestito da Tarros), a Salerno
presso il Salerno Container Terminal Spa (Gruppo Gallozzi) e
a Venezia (Venice RO- Port-MOS e TIV). A Venezia l'entrata a
regime di alcuni importanti investimenti dedicati ai traffici Ro-
Ro permette importanti margini di crescita. Anche nella realta
genovese sono previsti rilevanti interventi infrastrutturali che
pero saranno a disposizione solo da fine 2016. Gli altri porti
invece dovranno intervenire con investimenti mirati al fine di
evitare una situazione di congestione.

Nel settore croceristico, il sistema della portualita del Sud Italia
- costituito principalmente dai porti di Napoli, Salerno, Bari e
Catania - potrebbe trarre vantaggio dalla riduzione dei tempi di
attraversamento del Canale di Suez in modo diretto.

Minacce concorrenziali sono riscontrabili, soprattutto nel breve
periodo, per i porti di transhipment italiani.



Il rafforzamento delle realta portuali a nord del Canale, come
Port Said e Damietta, dedicate ai traffici di transhipment di
tipo hub & spoke e di tipo interlining, potrebbe costituire un
elemento in grado di dirottare alcuni flussi dalla portualita
italiana a quella egiziana, come accaduto di recente.

In ultima analisi, abbiamo stimato il valore, in termini di TEU,
che la portualita del Sud Italia potrebbe intercettare, ad esempio
sulla rotta Far East-East Cost US, utilizzata per la movimentazione
annua di circa 7,4 milioni di TEU’.

Sulla base di una recente analisi Alphaliner® (cfr. par. precedente),
il51% della capacita totale del traffico su questa direttrice transita
attraverso I'Oceano Pacifico e il Golfo del Messico via canale di
Panama, pari a 3,79 milioni di TEU, ed il 49% attraversa I'Oceano
Indiano e il Mar Mediterraneo via canale di Suez, pari a 3,64
milioni di TEU. Nell'ipotesi che I'ampliamento del canale di Suez
sottragga alcuni dei 16 servizi regolari esistenti via Panama, si
puo stimare che circa il 25% di questi traffici potrebbe passare
via Suez, incrementando i volumi del Canale e del Mediterraneo
per un valore all’incirca pari a 949.000 TEU.

Dunque, I'ltalia, che ha una quota di mercato pari al 18% del
traffico transhipment, nell'larea MED (dato 2013), potrebbe
essere in grado di intercettare un traffico aggiuntivo stimabile
in oltre 170mila TEU.

Conclusioni

L'allargamento del Canale, come hanno mostrato i dati e le
stime, avra effetti importanti sui traffici navali e sugli scambi
commerciali, rappresentando un’opportunita da cogliere per le
imprese e per le compagnie di navigazione.

Tutto questo aumentera la centralita del Mediterraneo, mare in
cui circola gia il 19% del traffico mondiale di merci ed i cui traffici
sono aumentati negli ultimi 15 anni di oltre il 120%; nell’area
inoltre vanno insistendo importanti investimenti portuali nei
vari Paesi del Bacino (ricordiamo ad esempio Tanger Med, Pireo,
Algesiras, Valencia).

7 SRM su Alphaliner (2015).
8 Alphaliner Weekly newsletter, n° 28 del 2015.
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Aumentera verosimilmente il naviglio in circolazione con Ia
presenza sempre maggiore delle grandi navi e dei grandi
players; non va dimenticato, infatti, che nel Mediterraneo
circolano le navi dell’alleanza 2M9 e quelle dell’alleanza Ocean
Three10. La presenza delle Mega Ships e gli investimenti dei
competitor portuali devono indurre i porti italiani ad investire
in infrastrutture, tecnologia e logistica per non perdere quote
di mercato e approfittare delle opportunita che scaturiranno
dall’allargamento di Suez.

Il rilancio dell’'Italia e del Mezzogiorno deve quindi passare per il
riordino del sistema portuale che va messo al centro della agenda
dello sviluppo del Paese; a questo va aggiunta un’attenzione
verso i nuovi traffici che il canale potra attivare, nel breve, medio
e lungo termine e vanno messe in essere relazioni commerciali
ed economiche sempre piu forti con I'Egitto.

9 (Maersk, MSC).
10 (CMA CGM, UASC, CSCL).



Il settore energetico in Europa: obiettivi, ostacoli,
opportunita

di Consuelo Carreras, SRM

| temi della dipendenza dalle importazioni di energia e della
conseguente sicurezza degli approvvigionamenti sono da
tempo al centro della strategia energetica dell’'Unione Europea.
L'eccessiva subordinazione ad un numero limitato di fonti di
approvvigionamento, tra di esse il gas naturale in testa, e ad un
numero limitato di paesi, rende gli Stati membri vulnerabili alle
interruzioni delle forniture. Oggi che I'accessibilita economica
dell’energia e la competitivita dei prezzi energetici sono diventati
un argomento sensibile per famiglie ed imprese, I'attenzione
dell’'UE e ancor di piu orientata a ridurre la dipendenza dai
combustibili fossili e a diminuire le emissioni di gas a effetto
serra.

Fino ad ora la strada percorsa & stata spesso intralciata da
diversi ostacoli verso un’effettiva integrazione del mercato, dal
mancato coordinamento delle politiche nazionali e dall’assenza
di una posizione comune nei confronti dei paesi terzi. E
quindi il sistema energetico europeo si trova ad affrontare
la necessita oggi piu che mai pressante di garantire energia
sicura, sostenibile, competitiva e a prezzi ragionevoli per tutti
i cittadini. Per rispondere in modo efficace a questa sfida, a
febbraio del 2015 la Commissione Europea ha illustrato la
propria strategia per realizzare un’Unione europea dell’energia,
un insieme coerente di misure in tutti i settori di intervento a
livello nazionale e dell’'UE, che dopo la loro piena attuazione
potranno garantire all’UE una posizione migliore per affrontare
il futuro energetico partendo dalla solidarieta e dalla fiducia tra
i diversi Stati memobri.

I'tre pilastridella politica energetica dell’UE, stabiliti gia datempo,
restano la sicurezza dell’approvvigionamento, la sostenibilita e
la competitivita. Nell'osservanza di questi dettami la strategia
europea si focalizza su cinque dimensioni programmatiche
correlate tra loro: (1) la sicurezza energetica, (2) la creazione
di un mercato interno dell'energia, (3) I'efficienza energetica,
in quanto mezzo per moderare la domanda di energia, (4) la
de-carbonizzazione dell’economia, ed infine (5) la ricerca,
I'innovazione e la competitivita.

Consuelo Carreras
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Primo punto: la sicurezza energetica. Il tasso di dipendenza
energetica dell’'UE-28 & passato da meno del 40% del consumo
lordo di energia negli anni ‘80 al 53,4% nel 2012, con una lieve
diminuzione rispetto al picco del 2008 (54,7%); questo significa
che oltre la meta dei consumi di energia sono soddisfatti da una
produzione esterna all’area. Tra i paesi a maggior consumo di
energia primaria, il Regno Unito registra il tasso di dipendenza
piu basso (parial 42,2%), la Francia si avvicina alla meta di quanto
consumato (con un tasso di dipendenza del 48,1%), mentre gli
altri maggiori paesi (Italia, Spagna e Germania) evidenziano
percentuali ben piu elevate.

Le criticita legate alla dipendenza energetica sono
particolarmente evidenti nel nostro Paese, che presenta un tasso
dell’80,8%, dato quest’'ultimo che, sia pure in calo negli ultimi
anni (I'ultimo dato del Ministero dello Sviluppo Economico,
relativo al 2014, indica una dipendenza dall’estero del 73%), &
emblematico dell’'opportunita di innalzare I'offerta interna al
fine di ridurre il costo dell’energia, contribuendo per questa via
a colmare il divario di competitivita delle nostre imprese. Anche
gli approvvigionamenti esterni di Germania (con un indice di
dipendenza del 61,1%) e Spagna (dove il tasso di dipendenza
raggiunge il 73,3%) sono consistenti.

Tab. 1 - Principali aggregati della bilancia dell’energia nel 2012 nei prin-
cipali Stati membri dell’'Unione europea (MTEP-milioni di tonnellate
equivalenti di petrolio, s.d.i.)

Italia | Germania | Spagna | Francia| Regno | Uea28
Unito

Consumi interni lordi (CIL) 166,3 318,6 127,8 258,3 203,0 1.686,1
Importazioni nette di 133,8 196,8 99,4 125,3 86,6 922,7
energia primaria

Produzione di energia 31,8 123,5 33,2 133,3 116,4 794,3
primaria

Tasso di dipendenza ? (%) 80,8 61,1 73,3 48,1 42,2 53,4
® petrolio ® (%) 90,1 96,0 96,7 97,8 36,1 86,4
® gas naturale (%) 90,2 85,7 98,2 96,6 47,2 65,8

2|ltasso di dipendenza é dato dal rapporto tra saldo import/export di energia e il
consumo lordo, definito dall’EUROSTAT come la somma di produzione primaria,
saldo tra importazioni ed esportazioni e variazione delle scorte.

®Inclusi i prodotti petroliferi.



Se si considera, dunque, che I'Unione Europea importa oltre la
meta dell'energia che consuma, la diversificazione delle fonti e
dei fornitori rappresenta lo strumento essenziale per migliorare
la sicurezza dell’approvvigionamento. In merito alle fonti, la
strada da percorrere & l'esplorazione di nuove tecnologie e la
spinta alla produzione da fonti rinnovabili; riguardo i fornitori,
la ricerca di nuove regioni dove approvvigionarsi di combustibili,
sviluppando ulteriormente le risorse interne e migliorando le
infrastrutture di accesso. In entrambi i casi occorre una struttura
di mercato che garantisca il coordinamento delle capacita a
livello regionale, lo stoccaggio e una risposta piu flessibile alla
domanda, consentendo scambi transfrontalieri di energia piu
agevoli. E siamo al secondo elemento.

Per facilitare gli scambi transfrontalieri di elettricita le
interconnessioni  elettriche sono cruciali; esse possono
contribuire a una reale integrazione del mercato dell'energia a
livello europeo, in quanto i mix energetici dei diversi Stati sono
spesso complementari. Se si verifica un guasto in una centrale
elettrica o in caso di condizioni meteorologiche estreme,
gli Stati membri devono poter contare sui paesi vicini per
I'importazione dell'energia elettrica di cui hanno bisogno. Senza
le infrastrutture necessarie € impossibile acquistare e vendere
energia oltre i confini nazionali. Interconnessioni efficienti tra
paesi vicini consentono una riduzione del rischio di blackout, un
risparmio economico grazie alla minore necessita di costruire
nuove centrali elettriche, la riduzione dei costi in bolletta per

i consumatori (una piena integrazione dei mercati dell'energia
consentirebbe ai consumatori dell'UE di risparmiare ogni anno
tra i 12 e i 40 miliardi di euro) nonché la capacita delle reti
elettriche di gestire meglio livelli crescenti di energie rinnovabili,
in particolare quelle variabili come eolico e solare. Il Consiglio
Europeo nell’ottobre del 2014 ha invitato tutti gli Stati membri
a realizzare entro il 2020 I'interconnessione di almeno il 10%
della loro capacita di produzione di energia elettrica, ossia la
capacita di trasferire ai paesi vicini almeno il 10% dell’elettricita
prodotta dalle proprie centrali (con una valutazione di innalzare
I'obiettivo al 15% entro il 2030); un obiettivo il cui costo &
stimato in circa 40 miliardi di euro.

Tra tutti gli Stati, ce ne sono diversi (12) non adeguatamente
connessi al mercato elettrico UE; tra di essi I'ltalia, il Regno
Unito e la Spagna. 37 sono i progetti di interconnessione,
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che beneficeranno di procedure accelerate per il rilascio delle
autorizzazioni e di condizioni regolamentari piu vantaggiose. Tali
progetti dovranno essere finanziati principalmente attraverso le
tariffe, ma con la possibilita di beneficiare di una sovvenzione
nell’ambito del Connecting Europe Facility. Nell’'ambito di questo
programma sono stati stanziati, per il periodo 2014-2020, oltre
5 miliardi di euro per i progetti concernenti le infrastrutture
energetiche; un importo esiguo (solo il 3%) rispetto a quanto
necessario per gli investimenti in energia elettrica fino al 2020,
ma che puo essere sfruttato quale “effetto leva” per attrarre
capitali privati.

Elementi centrali della strategia europea restano comunque
la spinta alla diffusione delle fonti rinnovabili, le misure di
efficientamento energetico e la riduzione delle emissioni di gas-
serra. Finalita dell’Unione dell’energia a livello europeo € che
le rinnovabili siano incorporate e pienamente integrate in un
sistema sostenibile, sicuro ed efficiente in termini di costi. Alla
promozione delle rinnovabili si affianca quella dell’efficienza
energetica, con particolare riferimento al patrimonio edilizio.
Il riscaldamento ed il raffreddamento degli edifici restano,
infatti, la principale fonte di domanda energetica nei paesi
europei; ragione per la quale la strategia prevede la spinta
alla semplificazione nell’accesso ai finanziamenti esistenti ed
alle agevolazioni fiscali per favorire gli interventi di risparmio
energetico. Accanto a rinnovabili ed efficientamento, cammina
di pari passo la realizzazione di un‘economia a basse emissioni
di carbonio. La transizione verso un’economia piu sostenibile
impattera sul consumo dei combustibili fossili, riducendolo,
consentendo il raggiungimento di obiettivi di maggiore sicurezza
e di risparmio dei costi per la minore quantita di combustibili
importati.

Ultimi elementi tra le dimensioni programmatiche della strategia
europea sono la ricerca e I'innovazione che, data la loro natura
trasversale, danno un contributo a tutti gli altri fondamenti citati
nella realizzazione degli ambiziosi obiettivi in tema di clima
ed energia. in questo ambito un supporto di rilievo viene dal
Programma Quadro Horizon 2020 che, con uno stanziamento
di 80 miliardi di euro, svolge un’importante funzione di
catalizzatore e di leva finanziaria per portare avanti progetti
relativi a tecnologie energetiche sicure, pulite ed efficienti.

Nell’'ambito dellastrategiadisicurezzaenergeticalarealizzazione



di un'Unione energetica € dunque una priorita sfidante; ma
sono necessarie nuove e rafforzate misure per andarle incontro e
renderla pienamente operativa. Si tratta del “progetto europeo
in materia di energia piu ambizioso dopo la Comunita del
carbone e dell’acciaio. Un progetto che integrera i 28 mercati
europei dell’energia in un’Unione e offrira agli investitori quella
prevedibilita di cui hanno assolutamente bisogno per creare
occupazione e crescita” (Maros Sefcovic, Vicepresidente della
Commissione Europea Responsabile per I'Unione dell’energia).
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