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1. Obiettivi e metodologia

Come consuetudine, la relazione che ha introdobttidbattito nel Tavolo Trasporti ha
riportato i risultati relativi all'analisi congiuantale dei traffici marittimi nei porti della
Macroregioné, ma ha anche approfondito le loro prospettive diim periodo. Si &
tenuto conto dell’impatto attuale della crisi econca europea nelle prospettive di
sviluppo dei vari Paesi, elementi cruciali per dissre un quadro delle potenzialita
legate ai trasporti.

2. | traffici di short sea shipping in ro-pax e ro-ro

I 2012 e stato un anno di forte calo dei trafffrsseggeri e merci, su navi traghetto che
insistono su rotte internazionali. La contraziongtata fortissima per Patrasso (-32%),
Ancona (-25)%) e Ilgoumenitsa (- 23%), piu conteqéaDurazzo (-6%) e Bari (-6%).

Per effetto di queste dinamiche Bari diventa leadibacino con 1.235.000 passeggeri,
superando, per la prima volta, Ancona, attestatasin traffico di 1.062.000 unita. Per
anni il traffico complessivo nella macroregione taya intorno alla cifra dei 7 milioni
di movimenti, ma negli ultimi anni, soprattutto Itimo, il deterioramento dei traffici &
stato molto rapido e oggi si contano circa 5,6 aniliunita. Per trovare annualita con
cifre simili bisogna tornare al secolo scorso.

Analoghe considerazioni possono essere fatto iatafrmovimento di tir e trailers. La
riduzione complessiva € stata costante a partir@@@8, anno in cui € iniziata la crisi
finanziaria di molti Paesi.

Per capire meglio il fenomeno sono state analizieatBnamiche di traffico dei singoli

mercati (Grecia, Croazia, Albania e Montenegrop#dige dai porti italiani. Per ognuno

di essi sono illustrati i dati di traffico del 2012 le variazioni rispetto all'anno

precedente. Inoltre & stata aggiunto un confroaotoic2008, in modo da comprendere
meglio le dinamiche avvenute nel medio termine gréespettive future.

Collegamenti Italia-Grecia — Come noto, si tratta del mercato, dimensionalmenie

consistente del bacino, sui ro-pax in collegamemti@rnazionale. Oggi da solo
rappresenta circa il 49% dei movimenti dei portii@iti italiani, ma appena quattro
anni fa il peso complessivo superava il 60%.

by

Nel corso del 2012 il crollo del mercato si € atoato (-28,5%). La riduzione del
numero di servizi da Venezia ha piu che dimezzhtoaffico di passeggeri da quel
porto, Ancona ha perso il 31% dei movimenti nelian pur rimanendo leader di
mercato; i porti di Bari e Brindisi hanno contenu#o contrazione al 9% e 15%
rispettivamente.

1| porti monitorati sono: Trieste, Venezia, RavenAacona, Bari, Brindisi e Taranto per I'ltalia; ger
per la Slovenia; Rieka, Split, Zadar, Ploce e Dubilo per la Croazia; Durazzo per I'Albania; Bar pler
Montenegro; lgoumenitsa, Patrasso, per la Grecia
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Fonte: Istao OTM su dati Autorita Portuali

Il dato tuttavia assume delle proporzioni veramemémccupanti ssi confrontano i dai
attuali con quelli del 2008.

In soli quattro anni i porti adriatici italiani haa perso circa 872.000 passegge
178.000 trucks sulla rotta greca pari con una eamine del mercato del 37% pe
primi e del 33% per i secon

Collegamenti Italia-Albania — E’ il secondo mercato, per numero di passeggt
mezzi pesanti, del bacino Adriat-lonio. Sulla soglia del milione di passeggeri, que
mercato ha subito una contrazione dell'di passeggernel 2012 e del 5% di tir
trailers. Nell’arco del quadriennio considerato é inverasciuto del 4% (40.000 unit
mentre quello dei mezzi pesanti si & contrattdsée
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Sono tradizionalmente leader ¢
mercato i porti pugliesi di Bari
Brindisi, favoriti sicuramente dall
vicinanza geografica, ma buor
sono le performance di Ancona cl
sebbene su movimenti molto ¢
contenuti, nell’'ultimo anno ha vis
incrementare il traffico sui singc
segmenti.

Fonte: Istao OTM su dati Autorita Portuali
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flessione anche i movimenti passeggeri da e
per il porto di Bar in particolare da Ancona.
Nell'ultimo anno buona tenuta del
collegamento da Bari sul movimento
tir/trailers. In generale tuttavia questa
direttrice ha pressoché dimezzato i volumi
di attivita in un quadriennio.

3. |l traffico crociere

Continua molto positivamente la crescita del movitoali passeggeri imbarcati su navi
crociera. Il 2012, nei porti oggetto di rilevazigiidraffico complessivo € diminuito del
2% circa, da imputare in parte all'effetto momewrtamgenerato dal disastro della
Concordia. Gia nel 2013, sulla base delle prenotaaffettuate, le compagnie contano
su un buon recupero.

Occorre inoltre sottolineare che ormai, sulla spowdientale dell’Adriatico e dello
lonio, vi sono porti piu piccoli, in cui non € perde un’Autorita Portuale che
costituiscono porte d’'ingresso importanti ad esoaisrocieristiche. Oggi raggiungono
movimentazioni ben superiori ai porti, spesso vjcin cui un’autorita portuale e
presente.

E’ il caso di Katakolon, porta dingresso ai regsti Olimpia in Grecia, e
geograficamente vicino a Patrasso. Mentre questialscalo, negli ultimi anni ha visto
declinare drammaticamente il traffico di passegg&atakolon ha di gran lunga
superato quelle movimentazioni. Analogamente sighdie dire per Corfu rispetto ad
Igoumenitsa o Kotor rispetto a Bar.
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4. | traffici container

Nel corso del 2012 il traffico di container nel qolesso dei porti Adriatici si €
mantenuto sostanzialmente stabile intorno a 2,lomildi teus. E’ crollata invece
guesta tipologia di traffico sullo lonio, nel podoTaranto. Si & passati da 604.000 teus
ad appena 263.000.

Come noto Taranto & uno scalaminshipmentl’'unico nel bacino Adriatico-lonio. Per
le recenti evoluzioni del modello trasportistice@ggetto alla forte concorrenza degli
scali della sponda sud del Mediterraneo. La perditalcuni importanti servizi di
collegamento internazionale ha determinato il d&iéo scorso anno.

Sul fronte Adriatico, per la prima volta dal 2008ne in calo i traffici container da
Koper e da Venezia, i due principali scali del baciln crescita Trieste e Rijeka nella
parte nord. Nella fascia centrale il porto con ghoiri risultati in termini di dinamicita e
risultato essere Ancona (+18%), mentre Ravennai® ana nuova battuta d’arresto (-
3%). Ricordiamo che lo scalo romagnolo non ha pggiunto i volumi di traffico pre-
crisi, mentre Ancona dal 2008 é cresciuta del 40%.

Vista nell’insieme l'area adriatica, nel corso deghni 2000 ha avuto una buona
dinamicita complessiva segnata solo da una corgdmttuta d’arresto nel primo anno
di crisi economica internazionale (2009).

Da questo punto di vista ha fatto meglio di alcaree sistema del Mediterraneo con cui
gli scali adriatici si confrontano e competono comogte d’ingresso ai mercati terrestri
del Centro Europa.

| porti del bacino adriatico hanno circa la metledeovimentazioni rispetto al sistema
della portualita ligure (dove € compreso anche tried e tuttavia ai 4 milioni di teus
del 2008 questo sistema non e piu tornato.

Molto dinamico & stato il sistema portuale del MMgro (Costanza, Novorossisk e
Odessa) che nel 2008 avevano gia raggiunto i 2milli teus complessivi, con una



velocita di crescita impressionante negli anni edenti. Con la crisi economica i
volumi si sono immediatamente dimezzati e ancorgi,ogopo quattro anni siamo
intorno a 1,77 milioni di teus movimentati.
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Non mancano certo i problemi per i porti contairgell’Adriatico: I'eccessiva
frammentazione e la forte concorrenza non aiutdnmafforzamente dell’area nel suo
insieme e inoltre permangono tutti quei probleme,céul fronte opposto, mantengono
inalterata la competitivita degli scali del Northérange.

Uno studio interessante prodotto da Nea Transpese&ch del 2011 per conto, tra gli
altri di alcune grandi realta portuali del Nord &pa come Rotterdam, Anversa e
Amburgo, mette in relazione le potenzialita, imamn di merci da trasportare, di bacini
di mercato europei su ciascuno dei quali insiste onpiu porti, con le quantita

movimentate dai porti stessi.

Ebbene in tutte le aree di mercato dei porti cheffaicciano sull’Adriatico e lo lonio, i
porti movimentano meno merci di quanto potenziali®enascun bacino di mercato
esprime. Viceversa l'arco portuale nordeuropeo ¢hedal Belgio alla Germania,
movimenta almeno 7 milioni di teus in piu rispeddlcsuo potenziale, spesso provenienti
dai mercati piu vicini alla sponda mediterranea.
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Il problema e che i nostri porti scontano una sdrigap impressionanti e su diversi
fronti, rispetto a quelli nordeuropei. Come ottimente illustrato negli studi piu recenti
della Banca d’ltalia i porti italiani mantengono wantaggio competitivo forte in

termini di posizionamento geografico, sia per proga alla rotta principale Asia-Suez-
Europa, sia per vicinanza ai bacini terrestri daise

Questo vantaggio competitivo viene tuttavia, congrente eroso, da una serie
impressionante di ritardi rispetto ai porti del Medaneo Occidentale e del Nord
Europa: sulle infrastrutture portuali (banchineazp fondali), sulle infrastrutture di

collegamento alla viabilita stradale e ferroviasalla mancanza di efficienti sistemi
logistici, sugli assetti amministrativi e procedudei porti.

5. Le prospettive

Nella movimentazione di container le azioni da c@argsui porti dell’Adriatico e lonio
sembrano chiare da anni e passano per I'eliminazibrguelle inefficienze raccontate
nel precedente paragrafo.

Il mercato container nel suo complesso tende aceres trainato molto dai Paesi

Asiatici e da quelli di nuova industrializzaziom® un processo di “containerizzazione
delle merci” avviato da anni, e soprattutto daifaasa economica che si attende per il
prossimo anno.

Ottima ¢ la situazione del segmento crocieristieocompagnie continuano a credere
molto nel Mediterraneo e nell’Adriatico e contingaa investire in capacita produttiva

(posti letto). Nel corso degli anni si sono apemtgove opportunita per porti gia

esistenti, ma soprattutto emergono realta portciadi tendiamo a classificare come
“minori”, ma che oggi necessitano di particolaru#iure, impianti, servizi necessari ad
accogliere crocieristi, siano pure essi in trangQaesto € il vero fenomeno emergente
nell’area.



| segnali di preoccupazione maggiore vengono imdademondo ro-pax, tradizionale
punto di forza della portualita in Adriatico-lonio.

Nel 2012 il crollo del mercato, gia evidente neagini precedenti ha subito una brusca
accelerazione. Nell'arco di quattro anni il mercatdiminuito di circa un terzo, sia sul
fronte dei passeggeri che dei trucks. Sulla dicettGreca sono scomparsi in quattro
anni circa 900.000 passeggeri e 180.000 mezzi peBarona la tenuta di altri mercati
nel quadriennio (Albania e Croazia), ma troppo glicper rimpiazzare i volumi di
traffico della Grecia.

Le prospettive a breve non sono buone: dal 20@d&ia ha perso il 25% circa del suo
PIL e anche il commercio internazionale ha subito amorme crollo. La ripresa,
secondo le indicazioni del Fondo Monetario Interoaale, non arrivera prima del 2015
e chiaramente sara molto lenta e incapace di genevalumi di domanda di trasporto
a cui si era abituati nei periodi pre-crisi.

Del resto anche il settore dello shipping legattraghetti sara profondamente mutato.
La situazione e particolarmente critica per le @pali compagnie di navigazione.

Considerando le perdite registrate dal 2009 siastiime nell’arco di un quadriennio le
quattro principali compagnie di navigazione abbigeoso almeno 1 miliardo di euro.

La ripresa economica ancora lontana mette a seghio la sopravvivenza stessa di
alcune di queste compagnie.
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Inoltre moltri altri Paesi del bacino Adriatico-ionsono in fase di recessione, in
particolare Italia e Slovenia. Le economie menopitel hanno dimensioni ridotte
(Albania, Montenegro, B&H) e non compensano sicuai® il crollo della domanda di
trasporto degli altri Paesi.

Sul traffico passeggeri lasciano ben sperare lgigponi sul 2013 di un incremento
della domanda turistica verso la Grecia, in paldi@da Paesi come Germania e Regno
Unito. Tuttavia gran parte di questa domanda sadalisfatta dalle compagnie aeree
low cost. Siamo di fronte ad un cambiamento strattudella domanda che andra ad
incidere in maniera decisiva sull’'offerta di tragpovia traghetto.



Il futuro immediato sta nella ricerca di nuovi meic L'East Med presenta alte
potenzialita, con Turchia, Israele e Libano, Pabsi, superata la recessione del 2009,
hanno ripreso a crescere. L'instabilita politic@iate dell’Egitto rappresenta invece
ancora un forte limite allo sviluppo di quel memanonostante i buoni indicatori
macroeconomici.

La Turchia é il mercato dalle potenzialita piu indiae. Nel 2009 aveva conosciuto
una recessione profonda, ma contrariamente allagioragarte dei Paesi europei ne e
immediatamente uscita. Oggi cresce ad un ritmod4éelannuo e il Fondo Monetario
Internazionale prevede incrementi piu sostanziegliranni a venire.

Si tratta di un grande mercato con circa 80 milidinpersone e una stabilita politico-
sociale superiore rispetto alle altre aree deliBéded, il che non puo che produrre
effetti positivi su tutta 'economia.

Una prova tangibile delle potenzialita della Tuecksi trova proprio in Adriatico, nel
porto di Trieste, dove i traffici ro-ro lungo gueellirettrice non conoscono crisi. Da anni
nel porto vi € un servizio regolare trisettimanadea gennaio 2013 in piena crisi
economica europea, € stato avviato un nuovo serbizsettimanale. In genere si tratta
di trailer e semitrailer provenienti da IstambuMersin, che poi vengono caricati su
treno e trasportati prevalentemente in Germanid.e&empio piu eclatante di quello
che I'’Adriatico dovrebbe offrire per riguadagnaoenpetitivita: presidio di nuovi grandi
mercati, collegamenti regolari, servizi intermodatistenibilita ambientale.



