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La struttura del 3° Rapporto

1) Analisi congiunturale

2) Monografie

 Gli  scenari internazionali e nazionali 
 Analisi di competitività
 L’impatto dei porti sull’economia
 Megaship e  grandi alleanze

 Il porto di Anversa e lo sviluppo
dell’economia marittima del Northern Range

 Il Canale di Panama e l’impatto sui traffici
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I driver del trasporto marittimo mondiale

Il Mediterraneo consolida la sua centralità

La Cina accresce il suo interesse strategico verso il Med

Il Nuovo Panama e il ruolo di Hub del continente americano

L’impatto di Panama e Suez  sulle rotte globali

Gli effetti sull’Italia e sul Mezzogiorno
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Il Mediterraneo assume un ruolo sempre più centrale
 Il traffico marittimo nel Mediterraneo sta aumentando: il trend di Suez registra un

+124% delle merci in transito dal 2001 al 2015. Nel bacino transita il 19% del traffico
marittimo mondiale in volume e il 25% in termini di rotte marittime.

 Cresce l’import-export marittimo nell’area. L’Italia è tra i principali partner commerciali
con 66,5 miliardi di euro di interscambio: il 76,2% avviene per via marittima.

 Nel 1° trimestre 2016 la Germania con oltre 11 mld€ supera l’Italia per import-
export via mare con i Paesi del Med allargato.

Fonte: SRM su Eurostat e Unctad, 2016

Interscambio con Med allargato
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La Cina accresce il suo interesse per il Mediterraneo

 L’import-export della Cina con l’area Med allargato è aumentato di 11 volte dal
2001 al 2015, fino a raggiungere 257,4 miliardi di euro. Le stime parlano di ulteriori
aumenti.

 La Cina sta inoltre realizzando, come vedremo, importanti investimenti marittimo-
logistici nell’area.

Fonte: SRM su Eurostat e Unctad, 2016

Cina - Interscambio con Med allargato
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La nuova centralità del Mediterraneo

Flussi cargo sulle rotte container Est – Ovest  (quota % calcolata sui TEU) 

Fonte: SRM su Shanghai International Shipping Institute, 2016

 All'interno delle tre principali rotte Est-Ovest i servizi di trasporto Europa-Estremo
Oriente stanno guadagnando traffico aumentando la quota dal 27% nel 1995 al 42% nel
2015.

 L’Europe-Far East e la Transpacific sono state le principali rotte marittime, rispettivamente
con 22 e 23 mln TEU di traffico. Come esito di questa crescita, il Mediterraneo e I suoi
porti hanno ritrovato la loro “centralità”, grazie al transito delle grandi navi via Suez.

 La Europe-Far East è la rotta attraverso cui i prodotti cinesi entrano in Europa.
 La Transpacifica potrebbe avere un impulso di crescita significativo a seguito

dell’allargamento del Canale di Panama.
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Le grandi rotte da/verso l’Estremo Oriente

 823 milioni di tonnellate di merci hanno attraversato Suez nel 2015 (8-10% del
commercio marittimo mondiale).

 La principale destinazione in direzione Southbound è l’Asia con un’incidenza del 52%;
in direzione Northbound è sempre l’Asia con un’incidenza del 54%.

 Suez ha rafforzato la sua posizione di pivot del traffico mondiale da/per l’Asia.

Fonte: SRM su Suez Canal Authority
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Il contesto competitivo/1. Le quote di mercato container delle 
principali aree portuali

 Il Pireo e Tanger Med mostrano una crescita significativa.
 Il Pireo è diventato un asset strategico per la Cina. La Cosco Pacific, società controllata

dal governo cinese, ha acquisito il 67% della Piraeus Port Authority. Il porto sta già
ricoprendo il ruolo di hub importante per il commercio tra Asia ed Europa centrale.

 La Cosco possiede anche il 20% del Suez Canal Container Terminal (Port Said) e sta
acquistando un terminal a Rotterdam.
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Il contesto competitivo/2. Il gigantismo navale: cambia la 
composizione della flotta

New Panama Canal’s
Limit

New Suez Canal

13,200 TEU

Fonte: Alphaliner, Panama Canal Authority
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Il contesto competitivo/3. Le alleanze tra i carrier: uno scenario 
in evoluzione

Fonte: SRM su Alphaliner 2016  

 2016: fusione tra le principali compagnie armatoriali cinesi; la Cosco Container
Lines e la China Shipping Container Lines. Il gruppo - China Cosco Shipping -
vale quasi 22 miliardi di dollari, con una flotta di 1.114 navi e 46 terminal portuali.

 La China Cosco Shipping farà parte dell’Ocean Alliance, insieme a CMA CGM,
Evergreen Line e Orient Overseas Container Line (operativa da Aprile 2017).

 La Mitsui O.S.K. Lines, NYK Line, «K» Line, Hanjiin Shipping, Hapag Lloyd, Yang
Ming e UASC hanno annunciato la THE Alliance, sempre sulle rotte East-West
(anch’essa operativa a partire da Aprile 2017).

Mega Alliances market share 
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Il Nuovo Panama e gli impatti sui traffici e sui transiti 

L’espansione avrà tre principali effetti:
 Passaggio di navi più grandi: portacontainer fino a 13.000-14.000 TEU; il

limite preesistente era di 4.500-5.000 TEU.
 Nuova tipologia di navi: un nuovo segmento di mercato amplierà l’offerta

quello dell’LNG e LPG.
 Aumento dei transiti nel m/l termine. Il passaggio aumenterà i transiti da 38

ad un potenziale di 50 (quindi anche aumento degli introiti).

+Dimensione 
containership Nuovo traffico Aumento dei 

transiti

riduzione dei costi per unità di carico+nuovi traffici+nuovi transiti=
ECONOMIE DI SCALA

Inaugurazione: 26 giugno 2016
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Migliora la connettività e Panama diviene Hub delle Americhe

Fonte: Panama Canal Authority

 L’apertura si collega ad una serie di grandi progetti di espansione di porti atlantici
degli USA per facilitare l’approdo di navi più grandi: per es. New York, Savannah,
Charleston.

 L’espansione servirà da driver per migliorare la connettività anche dell’America
centro meridionale.

 Molti porti americani, specie della costa Atlantica non sono logisticamente adeguati
per accogliere le grandi navi.
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Per le portacontainer 
provenienti dai porti a sud 
di Norfolk (USA) e diretti 
verso Port Kelang
(Malesia) e i porti 
orientali: è concessa una 
riduzione del 65%.

Programma fedeltà per le navi 
a pieno carico. Applicabile a 
tutti i clienti con un volume di 
capacità annuo registrato di 
oltre 1,5 mln. TEU: nel caso 
si raggiunga tale capacità la 
tariffa si riduce di $ 3  a TEU. 

Suez: sconti elevati Panama: programma fedeltà

Un esempio sulla competizione tariffaria

 E’ in corso una grande sfida competitiva tra i due Canali che, oltre ad incidere
sulla qualità della logistica comporta un duello sui prezzi da praticare al fine di
invogliare le navi a transitare per uno o l’altro snodo.

 La Suez Canal Authority ha approvato in via sperimentale una linea tariffaria
con sconti del 45-55-65% su alcune rotte container provenienti dai porti dell’East
Coast del continente americano e diretti verso il Sud ed il Sud Est Asiatico.

La stringente competizione tra Panama e Suez

Fonte: SRM su Autorità Canale di Panama e Suez Canal Authority
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Suez Panama 

Rotte
Distanza Suez 
(Miglia nautiche) Giorni di navig. Giorni di navig.

Shanghai-Rotterdam 10.525 29 37

Hong Kong-New York 11.593 32 31

Shanghai-New York 12.370 34 30

Savannah-Port Kelang 10.414 28 34

Rotterdam-Yokohama 11.180 31 34

 La tabella mostra 5 rotte e l’impatto sui Canali

Confronto SUEZ – PANAMA:
Le possibili rotte tra Asia – Europa - USA Costa Est

Rotta dove Suez è già più competitiva

Rotta in cui è significativa la potenziale 
competitività di Suez rispetto a Panama

Rotta che evidenzia la potenziale
competitività di Suez rispetto a Panama
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Il nostro posizionamento: Liner Shipping Connectivity Index

 Il Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) è un indice calcolato
dall’UNCTAD, che misura la competitività di un sistema portuale e logistico
(considera 157 paesi) sulla base del network e della qualità dei servizi di linea
offerti dai porti.

 L’Italia è al 16° posto, recuperando una posizione rispetto al 2015 e superando
il Marocco.

LSCI 2016

Fonte: UNCTAD

Leader UE

MED
UE

SOUTH/EAST
MED

China 2004=100

49,61

62,5

64,72

47,41

67,41

83,9

86,13

97,75

Turkey

Egypt

Morocco

Greece

Italy

France

Spain

Germany 7° (-1)

11° (=)

12° (=)

16° (+1)

31° (-4)

17° (-1)

20° (-1)

29° (-5)



17

I porti italiani. Trend di traffico
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 La portualità italiana mostra una crescita lenta; il traffico non è ancora tornato
ai livelli pre-crisi.

 Il Mezzogiorno ha un peso considerevole: conta circa il 50% del traffico.

Fonte: SRM su Assoporti e Autorità Portuali
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L’impatto dei porti sull’economia territoriale

1,1

* Valore aggiunto (mld. €)
Fonte: SRM su Prometeia

Impatto del sistema
portuale sull’economia
della regione

1,3

Impatto del sistema
portuale sull’economia
italiana

+10% 
investimenti nei
sistemi portuali 

+3,2 mld€
valore aggiunto
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1. Buona parte del disegno geo-politico cinese e americano per il
predominio nell’economia mondiale si gioca sulle rotte marittime.
Le parole chiave sono «rotte», «economie di scala» e
«connettività».

2. Mentre la Cina sta adottando una strategia di posizionamento
nelle aree chiave del mondo, collocandosi in punti strategici e
disegnando attraverso l’Europa la «nuova via della seta
marittima», gli USA stanno rafforzando e riprogrammando la
loro centralità.

3. L’Europa? I porti del Nord Europa continuano ad investire in
infrastrutture e tecnologie logistiche.

4. Il nuovo Panama va confermandosi come un grande Hub
marittimo soprattutto da/per gli Stati Uniti ed avrà l’effetto di
rafforzare ulteriormente la portualità statunitense della costa
atlantica. Suez si conferma come un canale ad impatto globale.

Conclusioni strategiche
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Gli scenari possibili per l’Italia: chi siamo

 Il nostro Paese è terzo in Europa per traffici gestiti con 473 mln di
tonnellate di merci.

 L’Italia è il primo Paese nell’UE28 per trasporto di merci in Short
Sea Shipping (trasporto a corto raggio) nel Mediterraneo e nel Mar
Nero con 240 mln di tonnellate di merci trasportate.

 L’import-export via mare del nostro Paese vale 226 miliardi; il
nostro Paese sposta su nave oltre un terzo delle merci complessive
in valore.

 L’Asia con il 41% del totale è l’area principale di destinazione del
nostro traffico commerciale marittimo. A seguire il continente
americano con il 23%.

 Il Mezzogiorno vanta il 50% circa del traffico portuale del Paese e ha
il suo commercio internazionale realizzato per i due terzi via mare.
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Gli scenari possibili per l’Italia: la competizione

 La riforma deve essere attuata al più presto.

 I competitor del Northern Range, dell’Europa mediterranea e
della Sponda Sud-Est si fanno sempre più agguerriti.

 A ciò si aggiunge il tunnel del Gottardo che rappresenta
un’opera che dovrebbe portare nuova concorrenza per i nostri
porti rappresentando una via alternativa per l’inoltro delle merci
da e verso i mercati sud europei.

 Occorre dunque sempre più puntare a efficientare gli scali con
una visione logistica oltre che infrastrutturale.




