


Con la copertina della scorsa Relazione annuale, lasciandoci ispirare dai “tagli” di
Lucio Fontana, avevamo immaginato una rotta di consapevolezza marittima, di vigile e
attiva “attesa’, per tornare a vivere e valorizzare la nostra dimensione naturale, rimettendo

il mare al centro della politica nazionale.

Oggi accogliamo a bordo la Gioconda, simbolo del genio italico nel mondo, con lo

sguardo rivolto al mare e alle sue navi, ambasciatrici silenziose della marittimita italiana.

Immagine di un Paese che finalmente torna a riconoscersi marittimo.
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CHI SIAMO

CoNFITARMA - Confederazione Italiana Armatori € Ia
principale espressione associativa dellindustria italia-
na della navigazione. Da 122 anni raggruppa e rap-
presenta, nei rapporti con le istituzioni e nei principali
consessi nazionali, comunitari e internazionali, le im-
prese di navigazione e gruppi armatoriali italiani che
operano in tutti i settori del trasporto merci e passeg-
geri, nelle crociere e nei servizi ausiliari dei traffici.

La flotta associata a CONFITARMA é diversificata in com-
parti specializzati nei diversi settori economico-sociali
del Paese.

TONNELLATE DI STAZZA IN GT E DWT DELLA FLOTTA CONFITARMA
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Le navi di bandiera italiana associate in CONFITARMA

EDWT mGT

rappresentano circa il 70% della flotta nazionale in
termini di stazza lorda (GT). Dei 56mila occupati a
bordo della flotta di CONFITARMA, circa 43mila sono
imbarcati sulla flotta italiana. A questi si aggiungono
5.500 lavoratori impiegati a terra dalle imprese di na-
vigazione associate.

Consistenza della Capacita di carico

flotta della nostra flotta
11.9 milioni 8.4 milioni
Tonnellate di stazza Tonnellate di portata
(GT) (dwt)

imprese italiane navi

ALLARGAMENTO BASE
ASSOCIATIVA DI CONFITARMA

CONFITARMA annovera tra i suoi associati aggregati
enti, imprese, associazioni che afferiscono a diversi
settori dell'economia e rappresentano tutti i mestieri
che si svolgono sul e nel mare. In particolare: acqua-
coltura, assicurazioni, associazioni di trasporto stra-

50.000
di cui a bordo
56.000 impiegati
addetti totali
6.000
aterra

dale e della logistica, aziende della logistica, imprese
terminalistiche, settore della consulenza e dei servizi
alle imprese, enti di formazione, imprese del settore
energetico e delle telecomunicazioni (in particolare
cavi sottomarini per il trasferimento di dati).

Tale allargamento della base associativa porta la rap-
presentativita trasversale di CONFITARMA a oltre 2.400
stabilimenti industriali e circa 300 mila occupati.
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CONFITARMA IN ITALIA, IN EUROPA E NEL MONDO

CONFITARMA siede nei pit importanti consessi nazionali ed
internazionali con propri rappresentanti, in particolare:

il Presidente Mario Mattioli & Presidente della Federazione
del Mare, & membro del board dell'ICS (International Cham-
ber of Shipping - I'associazione mondiale degli armatori) e
del board dell'ECSA (European Community Shipowners’ Asso-
cliations), I'associazione europea degli armatori;

il Past President Emanuele Grimaldi é Presidente dell'lCS
(International Chamber of Shipping);

il Past President Paolo d’Amico e Presidente dell'INTER-
TANKO (International Association of Independent Tanker Ow-
ners) I'associazione internazionale degli armatori del carico
liquido;

il Vicepresidente Cesare d’Amico € Presidente del North-
Standard P&l Club, il secondo P&l (associazione mutualisti-
che specializzate in coperture assicurative a favore dei
propri membri operanti nel settore marittimo) del mondo;

il Consigliere Carlo Cameli € membro del board del BIMCO
(Baltic and International Maritime Council) 'associazione
mondiale degli armatori di navi da carico);

il Consigliere Angelo D'Amato & Presidente del Fondo Na-
zionale Marittimi di cui e Segretario il Capo servizio Risorse
umane e relazioni industriali di Confitarma. Quest'ultimo fa
parte, inoltre, sin dalla sua costituzione, del Comitato Tri-
partito Nazionale per I'applicazione della MLC,2006 in Ita-
lia, del MIT;

il Consigliere Fabrizio Vettosi € Presidente dellECSA Ship
Finance Working Group.

CONFITARMA, attraverso il Direttore Generale, presiede I'lsti-
tuto Italiano di Navigazione; &€ nominata tra i dieci esperti
della Struttura di Missione per le Politiche del Mare del
Ministro della Protezione Civile e le Politiche del Mare, della
Presidenza del Consiglio dei Ministri, nonché presente nel
Centro Studi - Divisione IV del Segretariato Generale del
Ministero delle Imprese e del Made in Italy — quale membro
del Gruppo di Studio sui fabbisogni strategici nazionali. E
inoltre membro del CISM (Comitato Interministeriale per la
Sicurezza dei Trasporti Marittimi e dei Porti) fin dalla sua

istituzione con decreto del Ministro delle Infrastrutture e
dei Trasporti del 29 novembre 2002.

CONFITARMA, attraverso il Capo servizio relazioni internazio-
nali, presiede lo Shipping Policy Committee dellECSA e
svolge funzione di Segretario Generale della Federazione
del Mare.

CONFITARMA, tra laltro, collabora strutturalmente con:
CESMAR (Centro Studi di Geopolitica e Strategia Maritti-
ma); Limes (Rivista italiana di geopolitica); SIOI (Societa
ltaliana per |'Organizzazione Internazionale); Universita
Commerciale “Luigi Bocconi”; Universita degli Studi di Ro-

ma “La Sapienza” e UnitelmaSapienza; Universita “Luiss
Business School”.

A LIVELLO NAZIONALE

* Componente dal 1989 a settembre 2023

— ALIVELLO INTERNAZIONALE ——

COLLABORA CON

— SOCIETA DI SERVIZI DI CONFITARMA ——
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Francesco Pitasi, Alessandro Russo, Gabriele Salvilio Fazio,
Fabrizio Vettosi, Paolo Visco, Luca Vitiello

Francesco Beltrano Segretario

TRASPORTI E LOGISTICA INTERNAZIONALI, REGO-
LAMENTAZIONI E ORGANISMI INTERNAZIONALI E
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Valeria Novella Vice Presidente

Massimiliano Arrigo, Paolo Cagnoni, Rocco Calabro, Gio-
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Ignazio Grazioso, Guido Grimaldi, Tommaso Grimaldi, Do-
menico Maria levoli, Anna Alba Morana, Paolo Pandolfi,
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Barbara Visentini

Laurence Martin Segretario
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Leonardo Piliego Segretario
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Gruppo Giovani Armatori

Consiglio Direttivo

Salvatore d'Amico

Presidente Vice Presidente Vice Presidente

Lorenzo d’Amico Giovanni Filippi

Giovanni Cinque Marialaura Dell’Abate

Filippo Gavarone

Giacomo Gavarone Andrea Cavo

Past President

Vittorio Morace
Vice Presidente

Nicolo Iguera Giulia Palazzeschi ~ Andrea Poliseno

Segretario: Esther Marchetti

Il Gruppo Giovani Armatori é stato costituito nel 1995 con i
seguenti scopi: promuovere nei Giovani Armatori la consa-
pevolezza della funzione etica e sociale della libera iniziativa
e delle responsabilita che ne derivano; approfondire i temi
di maggior respiro strategico riguardanti I'industria armato-
riale ed il sistema marittimo nel suo complesso; contribuire
ad un costante adeguamento di CONFITARMA al mutare delle
condizioni economiche e sociali dell'industria armatoriale,
nonché alla formazione di nuove leve per la conduzione
delle attivita associative.

Ne fanno parte imprenditori, figli di imprenditori diretta-
mente coinvolti nell'attivita dell'impresa e dirigenti con re-
sponsabilita di gestione aziendale.

Il Gruppo conta oggi circa quaranta membri, tra cui diverse
nuove adesioni nell'ultimo anno.

| Giovani Armatori partecipano attivamente alla vita asso-
ciativa: il Presidente € membro di diritto del Consiglio Gene-
rale e del Consiglio Direttivo, nonché attualmente Presiden-
te del Gruppo Tecnico Education e capitale umano; i Giovani
Armatori partecipano ai lavori dei Gruppi Tecnici, anche rico-
prendovi cariche apicali.

[12022 e stato un anno ricco diiniziative per i Giovani Arma-
tori, che si sono riuniti con elevata frequenza, sia in presen-
za che da remoto, per confrontarsi e analizzare le questioni
di pit stringente attualita nel mondo dello shipping. Tra i
principali dossier trattati - anche attraverso |'organizzazio-
ne di webinar di approfondimento — transizione energetica
e decarbonizzazione, andamento dei mercati, PNRR, san-
zioni, recupero dei rifiuti in mare e navi autonome. Nel corso
dell'anno, i Giovani Armatori hanno contribuito alle attivita
sul futuro dell'Europa e rappresentanza dei giovani lanciate

dal CNEL. Nel giugno 2022 il Gruppo ha visitato il Comando
in Capo della Squadra Navale (CINCNAV), braccio operativo
dello stato maggiore della Marina Militare italiana, mentre a
ottobre — per la prima volta - 'Assemblea mensile si é te-
nuta a bordo di una nave da crociera, la Costa Firenze, or-
meggiata nel porto di Genova. | Giovani Armatori continua-
no, inaltre, nel loro impegno a supporto delle attivita confe-
derali per la promozione della competitivita della bandiera
italiana e delle opportunita di carriera nel settore marittimo.
Procede poi la collaborazione con i Giovani Imprenditori di
Confindustria e la stretta sinergia con gli altri gruppi giovani
del cluster marittimo, testimoniata dal successo del semi-
nario "Onde difficili. Navigare il mercato dello shipping alla
luce delle crisi internazionali”, organizzato in occasione della
Naples Shipping Week 2022 insieme al Gruppo Giovani di
Federagenti, Fedespedi Giovani e YoungShip Italia. Numero-
se le attivita gia realizzate nel 2023, tra cui l'organizzazione,
nel mese di aprile, di un seminario di approfondimento sullo
European Union Emissions Trading Scheme (EU ETS ), nonché
la visita al Comando Operativo Aeronavale della Guardia di
Finanza nel mese di giugno.Dopo i terribili anni della pande-
mia, nel 2023 i Giovani Armatori hanno inoltre ripreso le
missioni all'estero. In particolare, dal 9 all'11 maggio, una
delegazione si é recata ad Istanbul, dove sono stati organiz-
zati incontri con la Turkish Shipowners Association, 1a Turkish
Chamber of Shipping e il Consolato Generale d'ltalia, oltre alla
vista al cantiere di Besiktas.

Inoltre, i Giovani Armatori hanno contribuito alla sponsoriz-
zazione della "Giornata Mondiale della Gioventt”, in pro-
gramma a Lisbona dal 1° al 6 agosto 2023.
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PREMESSA - MARIO MATTIOLI, PRESIDENTE CONFITARMA

La relazione annuale di CONFITARMA ha da sempre
l'obiettivo di racchiudere in poche pagine la com-
plessita di un settore strategico e internazionalizza-
to come lo shipping. Alcune analisi e informazioni in
essa contenute, frutto di una attenta raccolta di dati
di settore, sono nel tempo diventate fonte di riferi-
mento per operatori e analisti di settore. Questanno
abbiamo deciso di innovare nella tradizione, mante-
nendo il rigore statistico delle precedenti pubblica-
zioni, ma accompagnandolo con un restyling grafico
e una nuova narrazione delle principali tematiche
che hanno caratterizzato il settore nel periodo che
va dall'inizio del 2022 fino ad oggi (ottobre 2023).
Come spero apprezzerete sfogliando queste pagine,
al fine di ottenere una maggiore fruibilita del docu-
mento, abbiamo deciso di eliminare la separazione
tra la componente testuale e la parte statistica ri-
portando grafici e tabelle accanto ai paragrafi di
riferimento. In questa nuova narrazione abbiamo

seguito un filo ideale che mette al centro la flotta di
ConrFitarmA, la colloca nel contesto euro-
mediterraneo e internazionale e ne descrive le prin-
cipali sfide: sfide che riguardano direttamente il set-
tore ma i cui effetti si riverberano sullintera econo-
mia marittima e sul Paese tutto. L'armamento italia-
no € infatti, il protagonista dinamico di un cambia-
mento globale che coinvolge i nuovi scenari geopoli-
tici internazional, le sfide della digitalizzazione e
della decarbonizzazione, le nuove frontiere di sicu-
rezza ed elevata formazione professionale, il lavoro,
la governance portuale, solo per citare i piu rilevanti.

ConFITARMA, da tempo promotrice della necessita di
attivare a tutti i livelli un percorso di
“rimarittimizzazione” del Paese, oggi non € piu sola.
Siamo tanti: Istituzioni, enti, organizzazioni pubbli-
che e private unite nell'affermare e rivendicare mag-
giore attenzione per l'economia che viene dal mare.
Questa massa critica si é fatta sentire e il nuovo
Governo ha saputo ascoltarla, rafforzando la tecno-
struttura del MIT ed anche attraverso nomina di un
Ministro per le politiche del mare e del CIPOM e la
redazione del primo Piano del Mare per [ltalia. Lo
shipping italiano sta vivendo un momento di grande
attenzione anche a livello internazionale; due presti-
giosi e storici armatori associati a CONFITARMA sono
stati eletti alla presidenza delllCS (International
Chamber  of  Shipping) e  dellINTERTANKO
(International Association of Independent Tanker
Owners). Questa pubblicazione si inserisce in un
nuovo percorso, del quale fa parte anche il nuovo
format streaming Mared, che abbiamo intrapreso
per contribuire a una nuova comunicazione del ma-
re.

Spero vivamente che vorrete apprezzare il nostro
intento.
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L'ECONOMIA DEL MARE

L'Economia del Mare contribuisce in maniera signifi-
cativa alla formazione del Pil nazionale, con un valore
aggiunto prodotto pari a 52,4 miliardi di euro, che
hanno attivato altri 90,3 miliardi negli altri settori
economici, per un valore aggiunto complessivo che
raggiunge i 142,7 miliardi di euro (pari all'8,9% del
valore aggiunto prodotto dall'intera economia nazio-
nale), con 228.190 imprese e 914.000 addetti, pari al
3,6% del totale dell'occupazione italiana.

In particolare, la filiera della movimentazione di merci
e passeggeri vale 10,4 miliardi di euro di valore ag-
giunto con una variazione 2021/2020 pari al + 5,1%.
L'XI' Rapporto Unioncamere-Tagliacarne evidenzia
che il "Sistema mare” italiano € in netta crescita, se-
gnando un + 9,2% del prodotto diretto nel 2021 ri-
spetto alla media nazionale pari al 6,4%.

Ogni euro prodotto dalla Blue economy mediamente
ne attiva altri 1,7 sul resto dell'economia.

La movimentazione di merci e passeggeri via mare e
la filiera che esprime il moltiplicatore pit elevato, pari
az7.

FIG. 2: MOLTIPLICATORE PER SETTORE
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Le societa di capitale operanti nell'Economia del Ma-
re italiana nel 2021 hanno, inoltre, fatturato 133,7
miliardi di euro.

Per I'Europa, I'ltalia si colloca al terzo posto dopo
Germania e Francia per valore aggiunto e al terzo
posto dopo Spagna e Germania per occupazione.

FIG. 3: CONTRIBUTO DELL'ECONOMIA DEL MARE AL
VALORE AGGIUNTO

Fonte: Commissione Europea — EU Blue Economy Observatory

Nello specifico, secondo The EU Blue Economy Report
2022, I'ltalia e al terzo posto per valore aggiunto
espresso dal settore del trasporto marittimo e della
cantieristica navale e riparazioni nellambito dell'Ue

27 e al quinto per le attivita portuali.

FIG. 4: CONTRIBUTO DELL'ECONOMIA DEL MARE
ALL'OCCUPAZIONE EUROPEA

Fonte: Commissione Europea — EU Blue Economy Observatory
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In un contesto globale in piena trasformazione, il tra-
sporto marittimo assume una rilevanza centrale nel-
le strategie nazionali, divenendone motore propulsi-
vo. Basti pensare alle attuali sfide geopolitiche, non
solo mediterranee, al processo di digitalizzazione e
semplificazione in corso anche nel nostro Paese e al
complesso percorso della decarbonizzazione. L'ar-
mamento italiano € oggi il protagonista dinamico di
questo cambiamento.

EVOLUZIONE DEL REGIME DEL
REGISTRO INTERNAZIONALE ITALIANO

Una delle fasi pit importanti per lo sviluppo dei tra-
insieme alle parti sociali, CONFITARMA ha vissuto attiva-
mente il processo di rilancio della flotta di bandiera
attraverso l'istituzione del Registro Internazionale. |
risultati di questo impegno comune sono evidenziati
in primis dall'evoluzione della consistenza della flotta
e dell'occupazione a bordo e a terra.

Grazie al Registro Internazionale la flotta e pit che
raddoppiata, passando dagli 8,5 milioni di tonnellate
di stazza del 1998 (anno di introduzione del R.1) a
oltre 18 milioni di tonnellate di stazza all'inizio degli
anni 10 del nuovo secolo. Purtroppo, il decennio di
crisi che é seguito ha ridotto il margine operativo del-
le imprese facendo diventare determinante anche il
costo della burocrazia nella scelta della bandiera. E in
corso un lento declino del tonnellaggio di bandiera
nazionale che, alla fine del 2022, ha portato il tonnel-
laggio della flotta mercantile italiana a 13,7 milioni di
tonnellate di stazza lorda. | numeri mostrano una
riduzione dell1% nel numero e del 2% nel tonnellag-
gio tra il 2021 ed il 2022 ma, come viene illustrato in
seguito, la flotta mercantile italiana resta comunque
ancora ai vertici del ranking mondiale in diversi set-
tori.

Il Registro Internazionale é stato un volano per gli
investimenti nel settore che, come noto, & capital
intensive. Negli ultimi dieci anni (dal 2013 al 2023) si
stimano circa 14,5 mld di euro investiti dallarma-
mento italiano in nuove navi.
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Non solo, tali investimenti hanno alimentato lo svi-
luppo di nuove linee di collegamento, in particolare
nel settore delle Autostrade del Mare, I'occupazione
e gliinvestimenti nella formazione. La nostra bandie-
ra si colloca oggi al primo posto in Europa per marit-
timi comunitari impiegati, per la maggior parte italia-
ni. Infatti, in poco pit di vent'anni I'occupazione ma-
rittima italiana e comunitaria sui traffici internazionali
e sul grande cabotaggio é aumentata di circa il 140%.
Grazie al Registro Internazionale la flotta italiana ha
raggiunto la leadership mondiale in alcuni dei com-
parti pit sofisticati.

Siamo alla vigilia di una rivoluzione nel settore del
trasporto marittimo nazionale. Il regime italiano di
aiuti di Stato ai trasporti marittimi é stato sottoposto
ad un processo di verifica comunitaria, iniziato prima
della pandemia da Covid-19, che e ormai giunto a
conclusione. Con il Decreto-Legge 144/2022
(convertito dalla L. 175/2022) sono stati recepiti i
contenuti della Decisione della Commissione Euro-
pea C (2020) 3667 final dell'11 giugno 2020 in rela-
zione al periodico rinnovo dell'autorizzazione comu-
nitaria della disciplina del Registro Internazionale (DI
457/97, convertito dalla L. 30/98). Per ragioni di alli-
neamento, entro il 31 dicembre 2023 sia l'attuale
regime che quello d'imposta sul tonnellaggio

FIG. 5: EVOLUZIONE DELLA FLOTTA MERCANTILE ITALIANA
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TRANSIZIONE GREEN DELLO SHIPPING

E noto che lo shipping, in considerazione dei volumi
di merci trasportati, risulta essere di gran lunga la
modalita di trasporto pit eco-compatibile.

A livello internazionale ed europeo sono stati fissati
aobiettivi molto ambiziosi che verranno specificati nel
capitolo 5 “La tutela dell'ambiente marino e la sicurezza
della navigazione”. |l raggiungimento di tali traguardi
non dipende solo dalla volonta degli armatori ma
coinvolge diversi attori nazionali e internazionali tra i
quali, solo per citare i pit importanti, le Istituzioni, il
mondo della finanza, quello della ricerca e della co-
struzione. Sono allo studio diverse opzioni per facili-
tare la decarbonizzazione del trasporto marittimo e
raggiungere gli obiettivi di riduzione dei gas a effetto
serra (GHG) stabiliti dall'lMO, con I'utilizzo di LNG e
biofuel quali “soluzioni transitorie” per poi passare ad
ammoniaca e idrogeno, batterie sempre pit capaci e
lo sviluppo, ovviamente, delle relative tecnologie per
alimentare la flotta mondiale.

Tuttavia, attualmente i combustibili a zero emissioni
di carbonio non sono disponibili nelle quantita neces-

sarie per giungere alla decarbonizzazione. Infatti, a
fronte dei numerosi potenziali carburanti e tecnolo-
gie a zero emissioni di carbonio, la riduzione delle
emissioni richiesta dalla comunita internazionale e
dall'industria necessita di un'enorme attivita di ricer-
ca e sviluppo prima che questi combustibili possano
diventare delle opzioni praticabili. Specie per il traffi-
co internazionale resta l'incognita della reperibilita
dei combustibili in ambito globale e gli investimenti
richiesti per la conversione delle flotte sono ingentis-
simi.

Emissioni di CO: dello shipping mondiale

Secondo uno studio dell'lMO (International Maritime Orga-
nization dell'ONU) “The International Maritime Organization’s
fourth Greenhouse Gas Study" pubblicato nel 2020, il com-
mercio globale via mare & aumentato dal 2008 al 2018 del
40% ma, grazie agli ingenti investimenti effettuati dagli
armatori sulle tecnologie delle navi e sulle strategie di
navigazione, il settore é riuscito a ridurre, nello stesso
periodo, le emissioni di CO2 del 10%. Non solo, con I'intro-
duzione del Very Low Sulphur (0,5%) nel 2020, il trasporto
marittimo ha ridotto le emissioni di ossidi di zolfo di sette
volte.
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Le risorse finanziarie private non sono oggi suf-
ficienti a sostenere, da sole, i costi della ricerca e

innovazione nel settore dello shipping. E neces-

sario, quindi, che ['ltalia, come gli altri Paesi ma-
rittimi, sostenga le sue imprese in questo sforzo
per evitare che l'industria marittima nazionale
diventi meno competitiva nei mercati interna-
zionali.

DECRETO RINNOVO E REFITTING
DELLA FLOTTA MERCANTILE

Nell'ambito della pit generale strategia di ripresa
dell'economia nazionale dall'emergenza sanitaria da
Covid-19, il Governo ha disposto con il DL 59/2021,
convertito dalla Legge 101/2021, di destinare impor-
tanti risorse al rinnovamento della flotta navale
commerciale di interesse nazionale.

Nello specifico, attraverso il Fondo complementare,
sono stati destinati 500 milioni di euro al rinnovo e
ammodernamento delle navi. CONFITARMA, nel pit am-
pio dialogo da sempre in essere con le Istituzioni, ha
fornito il suo contributo per la definizione delle di-
sposizioni di attuazione di questo importante stru-
mento di rilancio. In particolare, la Confederazione ha
evidenziato la necessita che I'allora emananda nor-
mativa di attuazione ricomprendesse tutte le navi
che operano anche fuori dall'ltalia, riservando co-
munque una premialita specifica per i traffici nazio-
nali.

Il 12 dicembre 2012 l'allora MIMS (Ministero delle
Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili — oggi nuo-
vamente MIT, Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti), di concerto con il MEF (Ministero dell'Eco-
nomia e delle Finanze) ha emanato il Decreto inter-
ministeriale n.389/2021 contenente i principi e criteri
generali di ripartizione delle risorse, al quale & segui-
to il 21 settembre 2022 il Decreto Ministeriale
290/2022 contenente la discipling, le modalita ed i
requisiti necessari per la presentazione delle doman-

de di ammissione ai contributi nonché i criteri per la
concessione e le condizioni per l'erogazione. Ai fini
della piena operativita della misura, come da richia-
mo contenuto nel citato DM 389/2021, era necessa-
ria la conclusione della procedura di autorizzazione
da parte della Commissione Ue a norma dell'art.108
del TFUE (Trattato sul Funzionamento dellUnione
Europea) autorizzazione rilasciata con Decisione C
(2022) 8247 def dell'11 novembre 2022.

Infine, il 29 dicembre 2022 é stato emanato il Decre-
to Dirigenziale del MIT n.318 di ripartizione dei fondi
stanziati dal DL 59/2021 per il rinnovo della flotta
marittima. Consapevole che l'incentivo in sé non po-
teva essere motivo sufficiente a determinare una
scelta cosi importante come la costruzione di una
nave, in primis considerando le condizioni di mercato
legate alla cantieristica mondiale, CONFITARMA aveva
suggerito alcuni correttivi, non tutti accolti dallAm-
ministrazione, al meccanismo di incentivazione, al
fine di ricomprendere il maggior numero di imprese e
quindi impegnare il pit possibile le risorse stanziate.

Analizzando le risorse effettivamente utilizzate, e
emerso che dei 500 milioni stanziati, solo il 37% e
stato in un primo momento effettivamente asse-
gnato e quindi oltre 315 milioni di euro risultano
non impegnati. Tali risultati non vanno in alcun
modo attribuiti ad una mancanza di interesse
dell'armamento verso questo strumento di incen-
tivazione ma, piuttosto, ad alcuni vincali all'acces-
so che hanno escluso un'importante quota della
flotta operata dall'armamento nazionale. Tra le

maggiori criticita riscontrate vanno sicuramente

annoverate la previsione di un vincolo geografico

quinguennale legato all'utilizzo dell'unita oggetto
di incentivazione e |'obbligo di effettuare gli inter-
venti, anche quelli di refitting, esclusivamente nei
cantieri italiani/europei.




NUOVO INCENTIVO AL
TRASFERIMENTO MODALE

| notevoli risultati in termini ambientali legati allo svi-
luppo e all'affermazione delle Autostrade del Mare,
evidenziati nel capitolo 4 “La flotta mercantile italiana
ai raggi X", sono stati conseguiti anche grazie al Ma-
rebonus, incentivo al trasferimento modale strada-
mare. Un recente studio delllENEA ha valutato che,
nel solo 2019 - rispetto al 2017 - il Marebonus ha
prodotto un risparmio di energia finale e primaria pari
rispettivamente a circa 191 Ktep (migliaia di tonnel-
late equivalenti di petrolio) e 200 Ktep (a fronte di 45
milioni di euro stanziati). Per apprezzare l'efficacia
del Marebonus basti pensare che, secondo il PNRR, il
risparmio energetico atteso dal "Superbonus edilizio
110%" e di circa 191 Ktep I'anno, praticamente iden-
tico a quello conseguito con il Marebonus.

Tale strumento, oltre ad essere importante per sti-
molare I'utenza (in questo caso gli autotrasportatori)
all'adozione di comportamenti ambientalmente vir-
tuosi, ha un'ulteriore particolarita. Infatti, rispetto alla
generalita degli incentivi, & a consuntivo: in sostanza

lo Stato eroga le risorse solo a valle del processo,
cioé a fronte dello spostamento modale effettiva-
mente conseguito. In ragione di tali risultati, il Gover-
no ha deciso di rinnovare l'incentivo per il prossimo
quinquennio (fino al 2026) e stanziare nuove risorse.
Purtroppo, benché I'armamento di settore apprezzi
molto l'iniziativa, riteniamo che le risorse stanziate
(125 milioni di euro in 5 anni) non siano sufficienti a
dispiegare tutto il potenziale di spostamento modale.
Al momento il Regolamento di attuazione del nuovo
incentivo, denominato Sea Modal Shift, & stato firma-
to dai Ministri competenti (MIT e MEF).

Sia per efficacia rispetto all'obiettivo (risparmio ener-
getico) che per efficienza economica (costo/tep), il
Marebonus rappresenta una vera e propria best prac-
ticenazionale fra le misure di riduzione delle emissio-
ni di CO2, peraltro presa a modello da diversi Paesi
europei, come ad esempio la Spagna che ha recente-
mente introdotto nel suo ordinamento un simile in-
centivo.
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CONFITARMA auspica che le risorse stanziate vengano
incrementate ad almeno 100 milioni annui con la
prossima finanziaria.

MAREBONUS BEST PRACTICE

Vale la pena evidenziare che, pur scalando
gli investimenti del superbonus del PNRR
(13,95 miliardi di euro) sui 30 anni di vita
utile degli interventi di ristrutturazione, il co-
sto per lo Stato del Marebonus é stato pari a
un decimo del Superbonus a parita di rispar-
mio energetico ottenuto.

Nello specifico:

. € 235 spesi per ogni “tep risparmia-

ta” attraverso il Marebonus;

. € 2.434

miata” con il Superbonus.

spesi per ogni “tep rispar-

SHIPPING E FINANZA
TASSONOMIA - EU TAXONOMY REGULATION

CoNFITARMA  ha indirizzato ai ministeri competenti
(MEF, MIT, MIMIT) il proprio Position Pa-
per sulla Taxonomy Regulation (Tassonomia Europea),
che mira a disciplinare la definizione green dei settori
economici e dei relativi investimenti e finanziamenti
attraverso un set di regole e criteri di elegibilita
(Technical Screening Criteria).

In tale contesto lo shipping e stato definito un
“settore transizionale” disciplinato con criteri tempo-
ranei validi fino al 2025, recentemente oggetto di
ulteriori integrazioni e modifiche anche su sollecita-
zione di CONFITARMA.

Tra questi, uno dei principali e condizionanti é rappre-
sentato dal fatto che le navi non devono essere de-
stinate al trasporto di fossil fuel Tale criterio stride
con la natura “transizionale” attribuita al settore, in
quanto frequentemente non é l'armatore a determi-
nare |'utilizzo della nave con riferimento al carico tra-
sportato, bensi I'operatore/noleggiatore.




Tra I'altro la Tassonomia influisce anche sull'applica-
zione dei criteri CEEAG (Climate, Energy Environmental
Aid Guidelines) nell'ambito dei programmi di finanzia-
mento/aiuti Comunitari (i.e. "Decreto Flotte").

Nel Position Paper é stata inoltre evidenziata I'incon-
gruente ed ingiustificata assenza delle crociere dal
futuro secondo Atto Delegato. Si tratta di un evidente
controsenso alla luce del fatto che tale segmento del-
lo shipping, invece, & stato incluso e disciplinato
nell'ambito del primo Atto Delegato relativo ai primi
due obiettivi ambientali (mitigation e adattativo).

Nel 2022 é proseguito il lavoro del Gruppo di CONFITAR-
MA appositamente dedicato alla Tassonomia che coin-
volge tutti gli stakeholders, inclusi i principali Gruppi
Bancari, CDP, SACE e rappresentanti del MEF. Il Grup-
po si é riunito in tre occasioni, in una delle quali si &
svolto un approfondimento dedicato al nuovo Regola-
mento 2464/2023, meglio noto come “Bilancio di
Sostenibilita” o CSRD (Corporate Sustainability Repor-
ting Directive).

Il contributo della nostra Associazione é stato apprez-
zato anche a livello ECSA in quanto tra le attivita dello
Ship Finance Working Group (la cui Presidenza é affida-
ta a ConFITARMA) rientra anche la “Tassonomia Am-
bientale”.
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SEMPLIFICAZIONE E
DIGITALIZZAZIONE

Le imprese armatoriali mondiali scelgono la bandiera
delle proprie navi in relazione al contesto normativo,
amministrativo e burocratico in cui si inseriscono,
privilegiando i sistemi pit semplici, veloci e traspa-
renti che risultano i pit adatti ai tempi e alle sfide
imposte dai mercati mondiali. Per tale motivo, al fine
di mantenere la competitivita della bandiera italiana,
e necessario prendere atto che la rivoluzione del Re-
gistro Internazionale sopra richiamata dovra essere
accompagnata da una veloce azione di semplifica-
zione e sburocratizzazione della nostra bandiera. Le
nuove tecnologie digitali potranno rendere pit sem-
plici e veloci molte operazioni legate al trasporto
marittimo.

La semplificazione delle norme e procedure, la digi-
talizzazione e I'ammodernamento di  alcune
"particolarita italiane” si confermano temi prioritari
nell'azione confederale. ConFITARMA da tempo pro-
muove presso le competenti Amministrazioni la rea-
lizzazione di un ampio progetto di riforma del Codice
della Navigazione e dell'ordinamento correlato, per
molti aspetti a costo zero per I'erario, elaborato or-
mai oltre dieci anni fa da una specifica commissione
interna e recentemente aggiornato dal prezioso la-
voro del Gruppo Giovani Armatori.

Nell'ambito del suddetto progetto di riforma €, altre-
si, presente la proposta di rendere strutturale la
semplificazione della procedura di arruolamento pre-
vista all'art. 103-bis comma 1 del decreto-legge 17

marzo 2020. Da ultimo, nel mese di settembre del
2023 é iniziato in Senato I'esame del Disegno di Leg-
ge n. 673 — "Modifiche al codice della navigazione e
altre disposizioni in materia di ordinamento ammini-
strativo della navigazione e del lavoro marittimo” -
che contiene gran parte delle proposte di CONFITARMA,
inclusa I'adozione del formato elettronico dei docu-
menti di bordo e I'eliminazione dell'obbligo del rigo-
roso rendiconto degli stessi.

L'auspicio dell'armamento e che tale testo venga
approvato in tempi brevi per consentire alla nostra
bandiera di competere con quelle comunitarie, al
momento molto pit al passo con i tempi.

SANITA MARITTIMA

Le medesime esigenze di semplificazione riguardano
I'importante ordinamento di sanita marittima, una
materia trasversale a diversi dicasteri e il cui quadro
normativo per alcune importanti disposizioni risale
alla fine del XIX secolo.

Diverse sono le criticita che Ia flotta italiana affronta
quotidianamente, spesso anche in ragione di dispo-
sizioni nazionali pit restrittive rispetto al dettato
unionale e, in generale, nel confronto con gli altri
Stati Membri.

Carenza di medici di bordo, semplificazione delle visi-
te mediche dei marittimi, sproporzione delle tabelle
medicinali di bordo, irreperibilita di medicinali e delle
bombole ossigeno medicale di bordo sono solo alcu-
ne delle questioni pit urgenti.

Per quanto riguarda nello specifico i medici di bordo,
dopo la crisi dell'estate 2022, dovuta principalmente
all'emergenza sanitaria da covid-19, persiste la ca-
renza di personale sanitario disponibile allimbarco
sui grandi traghetti che collegano le isole nazionali al
continente.

La soluzione attesa dall'armamento é la semplifica-
zione delle regole e procedure per la selezione dei
medici di bordo, anche attraverso il riconoscimento
dei corsi di formazione per Iimbarco del personale.

Permangono, inoltre, le difficolta operative legate
alle conoscenze linguistiche necessarie per limbarco
del personale sanitario.




Il Parlamento ha iniziato un percorso di semplifica-
zione della professione sanitaria sul territorio nazio-
nale attraverso I'adozione dell'art. 6-bis, comma 1,
del DL 23 luglio 2021, n. 105 - convertito, con modi-
ficazioni, dalla legge 16 settembre 2021 - e dell'art.
25-bis del DL 4/2022 - convertito con modificazioni
dalla L. 28 marzo 2022, n. 25, -specificamente dedi-
cato al settore marittimo. In merito alle Dotazioni
mediche a bordo delle navi, il 10 giugno 2022 e en-
trato in vigore il Decreto del 10 marzo 2022 del Mi-
nistero della Salute (pubblicato il 10 maggio 2022) in
materia di Tabelle dotazioni medicinali di bordo.

Purtroppo, anche nel nuovo Decreto permangono le
criticita presenti nel Decreto del 2015 che comporta-
no maggiore onerosita degli adeguamenti richiesti
alla bandiera italiana rispetto alla normativa Ue
(Direttiva 92/29).

In particolare, I'imposizione delle dotazioni sanitarie
di bordo in base alla classe di abilitazione della nave
- invece che in relazione all'effettivo traffico svolto
dalla stessa - e le maggiori e diverse dotazioni di
medicinali rispetto a quelle raccomandate in ambito
comunitario e internazionale (ILO-IMO-0OMS).

E in atto una proficua interlocuzione con I'Ammini-
strazione competente per unarivisitazione della nor-
mativa che I'armamento auspica sia risolutiva.

TRATTATIVA PER IL RINNOVO DEL
CCNL UNICO DELL'INDUSTRIA
ARMATORIALE

In previsione della scadenza del CCNL unico dell'in-
dustria armatoriale in data 31 dicembre 2023, le
00.SS. hanno inviato, nei tempi previsti, la disdetta
del CCNL e la piattaforma sindacale contenente le
rivendicazioni per il prossimo rinnovo contrattuale.
Nell'autunno del 2023 é avviata la trattativa per il
rinnovo del CCNL che dovra coniugare l'esigenza del-
le organizzazioni sindacali di difendere il potere d'ac-
quisto dei salari con la necessita di preservare la
competitivita dell'industria armatoriale, anche attra-
verso l'aggiornamento di alcune importanti parti
normative.

CARENZA STRUTTURALE DI LAVORA-
TORI MARITTIMI ITALIANI

ConFTARMA, di concerto con le 00.SS, ha da tempo
presentato alle competenti Amministrazioni propo-
ste concrete e strutturali volte ad “abbattere” quelle
barriere di ingresso che, di fatto, ostacolano e disin-
centivano i giovani ad intraprendere le professioni
marittime, in particolare concentrando l'attenzione
sulle seguenti attivita: la riforma del collocamento
della gente di mare e la semplificazione e aggiorna-
mento dei requisiti di accesso ad alcune figure pro-
fessionali; I'adozione di misure di sostegno ai giovani
che vogliono intraprendere le carriere del mare fi-
nanziando i corsi basic training necessari per imbar-
care a bordo delle navi.

Su tale tema interviene opportunamente l'art. 36 del
DL 48/2023, convertito dalla Legge 85/2023 con
due specifici interventi:

« la disposizione che consente di stipulare accordi
sindacali per derogare - per un periodo non supe-
riore a tre mesi - ai vincoli di nazionalita degli
equipaggi imposti dal d.lgs. 221/2016 (cd. Co-
ciancich);

« l'istituzione del Fondo finalizzato a sostenere gio-
vani che vogliono intraprendere le professioni del
mare (macchina, coperta e servizi complementari
di bordo), finanziando la loro formazione iniziale.
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La disposizione conferma quanto da sempre soste-
nuto da CoNFITARMA secondo cui gli irragionevoli vin-
coli di nazionalita degli equipaggi, imposti dalla rigidi-
ta del c.d. decreto Cociancich, hanno sortito come
unico effetto quello di determinare serie difficolta
operative su collegamenti essenziali per la continuita
territoriale e il turismo.

Al fine di far fronte strutturalmente alla problematica
della carenza di marittimi italiani, resta, tuttavia,
quanto mai attuale la necessita di adottare le altre
proposte a costo zero per |'Erario (Cfr. paragrafo pre-
cedente dedicato alla semplificazione e digitalizza-
zione) finalizzate all'abbattimento delle barriere
allingresso dei giovani alle professioni del mare, da
tempo presentate da ConFITARMA di concerto con le
00.5S. alle competenti Amministrazioni.

LA PARITA DI GENERE NEL SETTORE

A partire dal 2022, il 18 maggio si celebra /Internatio-
nal Day for Women in Maritime. Nel mondo e in Italia
si registra una progressiva crescita del numero di
lavoratrici marittime impiegate a bordo delle navi.
Pur partendo, per ragioni storiche, da numeri molto
bassi, dal 2015 al 2021 si &, infatti, registrato un in-
cremento pari al 45,8% (DATI ICS-BIMCO 2021, Sea-
farer Workforce Report).

Oggi, dunque, la presenza delle donne lavoratrici
nel settore marittimo e diventata realta. Sulle navi di
bandiera italiana, sempre pit donne ricoprono ruoli
storicamente ad esclusivo appannaggio degli uomini

come Comandanti, Ufficiali di livello direttivo, sia in
coperta sia in macchina, Comandanti d'armamento.
E in crescita anche il numero di donne iscritte ai corsi
ITS per diventare Ufficiali a bordo delle navi, in alcuni
casi superando il 30% dei diplomati.

Un dato positivo si riscontra anche per quanto ri-
guarda le donne armatrici presenti nel Consiglio Ge-
nerale di CONFITARMA.

Se nel 2000 non vi erano donne presenti, nel 2023
se ne contano cinque.

AUTORITA DI
TRASPORTI (ART)

REGOLAZIONE DEl

Anche per il 2023, ConFITARMA ha chiesto di escludere
gli operatori che forniscono servizi di trasporto via
mare e per vie navigabili interne di merci in regime di
libero mercato dall'ambito dei soggetti tenuti al ver-
samento contributivo ART, in quanto la stessa é si-
nora concretamente intervenuta in tale settore solo
con riferimento alle attivita connotate da oneri di
pubblico servizio.

Con riferimento invece ai soggetti esteri, CONFITARMA
ha ribadito I'importanza che I'ART garantisca piena
parita di trattamento tra imprese italiane e straniere.
Al momento, infatti, lo strumento introdotto al fine
di acquisire la contribuzione delle imprese di naviga-
zione straniere che operano in Italia appare inade-
guato rispetto all'obiettivo di eliminare la discrimina-
zione nei confronti delle imprese nazionali. Infine,
tenuto conto che a partire dal 2019 vi é stato un au-
mento dei soggetti tenuti al pagamento del contri-
buto, con conseguente incremento delle entrate fi-
nanziarie dell’Autorita, e che dall'analisi dei bilanci
pubblicati da quest'ultima nel corso degli anni risulta
un consistente avanzo di bilancio, CONFITARMA ha pro-
posto un abbassamento dell'aliquota contributiva.
Nel dicembre del 2022, I'ART ha poi avviato un pro-
cedimento di revisione della propria metodologia per
servizio pubblico (Misura 10 dell'Allegato A alla deli-
beran.22/2019).

Il termine di conclusione del procedimento, inizial-
mente fissato al 30 giugno 2023, é stato successi-
vamente prorogato al 28 marzo 2024. Per quanto a
noi noto, la tematica dovrebbe inoltre essere ogget-
to, nel frattempo, di una consultazione pubblica.




CoNFITARMA sta monitorando attentamente la materia,
che presenta complessita di portata pit ampia della
sola determinazione dell'utile ragionevole, anche at-
traverso interlocuzioni dirette con I'ART.

SICUREZZA MARITTIMA E
CIBERNETICA

PIRATERIA MARITTIMA

Il rapporto 2023 dell'International Maritime Bureau
ha registrato 115 episodi di pirateria contro le navi (in
diminuzione rispetto ai 132 del 2021). Di questi, la
meta si e verificata nel Sud-Est asiatico, in particola-
re nello Stretto di Singapore, dove gli incidenti sono
in aumento. Nessun evento é stato registrato nel
Golfo di Aden, mentre nel Golfo di Guinea gli incidenti
sono diminuiti (da 35 nel 2021 a 19 nel 2022).

Nel primo semestre del 2023 si é assistito ad una
recrudescenza degli attacchi: le navi abbordate sono
state 57, quelle sequestrate 2 e altre 2 sono state
oggetto di colpi d'arma da fuoco, mentre 4 hanno
subito un tentativo di attacco. Particolarmente con-
sistente e stato I'aumento di atti di pirateria nel Golfo

di Guinea e nello Stretto di Singapore (20 rispetto ai
16 nel primo semestre del 2022).

Golfo di Guinea

Il Golfo di Guinea rappresenta un‘area strategica per
I'talia, sia per i numerosi scambi commerciali con i
Paesi della regione, sia per I'approvvigionamento di
risorse energetiche. Sebbene la rafforzata presenza
navale internazionale e le potenziate capacita delle
forze navali dei Paesi litoranei abbiano determinato
un calo delle attivita piratesche, 'area rimane ancora
molto pericolosa.

In tale contesto, la presenza regolare, a partire dal
2020, di unita della Marina Militare — fortemente
voluta e sostenuta da ConFiTARMA — costituisce un
importante deterrente a tutela degli interessi nazio-
nali. Di particolare importanza la collaborazione di
CoNFITARMA con la Marina Militare e il Comando Gene-
rale del Corpo delle Capitanerie di porto - Guardia
Costiera nell'organizzazione delle esercitazioni anti-
pirateria: il 3 giugno 2022, il 12 marzo e il 6 ottobre
2023 rispettivamente con il Ro/Ro Cargo “Grande
Cameroon”, il Ro/Ro Cargo “Grande Luanda” e il Ro/
Ro Cargo “Grande Tema" del Gruppo Grimaldi; il 13
maggio 2022 con la drilling ship “Saipem 12000".
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FIG.6: ATTACCHI DI PIRATERIA PER AREE GEOGRAFICHE

Area geografica

Nel mondo

2009 2010 2011 2012 2013 2014

406 445 439 297 264 245

Gulf of Aden, Red Sea, Somalia 211 219 237 75 15 11

West Africa 47 39 52 62 51 41

Oceano Indiano

Nonostante la minaccia piratesca sia ormai quasi an-
nullata - tanto che, dal 1° gennaio 2023, le principali
organizzazioni del trasporto marittimo e dell'industria
petrolifera hanno concordato la rimozione della Indian
Ocean High Risk Area (HRA) — permane la necessita
di assicurare un adeguato livello di sicurezza nelle
acque antistanti la Somalia, area strategicamente
rilevante per I'armamento nazionale, attraverso la
presenza dell'Operazione Atalanta (il cui mandato e
previsto terminare il 31 dicembre 2024). Anche in
questarea, il 4 settembre 2022, CONFITARMA ha svolto
un'esercitazione antipirateria con la motonave
“Grande Napoli” del Gruppo Grimaldi. CoNFITARMA ha
inoltre avviato la collaborazione con I'Operazione

AGENOR, condotta nell'ambito dell'iniziativa EMASOH
in Golfo Persico - Stretto di Hormuz. In tale contesto,
il 14 ottobre 2022, il rimorchiatore italiano Saraceno
Primo del Gruppo CAFIMAR ha condotto un'esercita-
zione sanitaria con il Pattugliatore Polivalente della
Marina Militare Thaon di Revel a largo delle coste del
Kuwait.

Totale dal
2005

2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022

246 191 180 201 162 195 132 115 4.589
0 2 9 3 0 0 1 0 1.003
31 54 36 82 64 84 35 19 859

Fonte: elaborazione Confitarma su dati IMB (International Maritime Bureau)

Privately Contracted Armed Security Personnel
(PCASP)

I 30 giugno 2023 e scaduta l'ultima proroga del regi-
me transitorio di deroga che consentiva limpiego a
bordo delle navi italiane di guardie giurate addette ai
servizi antipirateria che non avevano ancora frequen-
tato i corsi teorico-pratici previsti.

Anche grazie allintensa attivita di sensibilizzazione
svolta da CoNFITARMA presso le Istituzioni competenti,
nell'estate 2022 il Ministero dell'interno ha adottato i
provvedimenti per agevolare lo svolgimento delle at-
tivita formative prescritte per le guardie giurate, men-
tre nel dicembre 2022 la Marina Militare ha avviato |
corsi specialistici necessari. Si & quindi concluso il per-
corso decennale, al quale ConFITARMA ha costante-
mente contribuito, volto a garantire una soluzione
strutturale per la sicurezza dei nostri equipaggi.

MARITIME CYBER SECURITY

La sicurezza informatica rappresenta una priorita per
lo shipping, un comparto industriale la cui complessi-
ta richiede l'adozione di numerose azioni specifiche
per fronteggiare la minaccia cibernetica. Nel 2022
ConFITARMA ha completato la seconda edizione del




“Vademecum per la sicurezza informatica a bordo
delle navi mercantili di bandiera italiana e per le socie-
ta di shipping nazionali” e dell'Handbook “Sicurezza
cibernetica — suggerimenti pratici per il personale
marittimo”. Nel corso dell'anno sono stati inoltre pro-
mossi approfondimenti sui profili assicurativi legati
alla sicurezza informatica ed é stato siglato un accor-
do con TIM per favorire la digitalizzazione del traspor-
to marittimo.

MIGRANTI

Nell'ultimo decennio I'armamento associato e stato
pit volte chiamato ad operare soccorsi in mare di mi-
granti nell'ambito delle operazioni SAR (Search and
Rescue) nel Mediterraneo, il cui buon esito é determi-

FIG.7: INTERVENTI SAR DELLE NAVI MERCANTILI

Totale unita navali dirottate da MRCC Roma

di cui:

unita navali italiane 148 38
Unita navali coinvolte che hanno prestato soccorso 119 25
Totale migranti soccorsi 114.286 19.782
Migranti soccorsi da unita navali 11.350 1.438
% Migranti soccorsi da unita mercantili 10% 7%
Migranti soccorsi da unita navali italiane 6.245 644
% migranti soccorsi da unita mercantili di bandiera italiana 55% 45%
Unita soccorse da unita navali italiane 119 25

Fonte: elaborazione Confitarma su dati IMB (International Maritime Bureau)

nato dalla professionalita e umanita con le quali gli
equipaggi affrontano indescrivibili tragedie umane,
anche in condizioni difficili di tempo e di mare.

[l 1° luglio 2023 l'equipaggio della Calajunco M ha
soccorso una barca che trasportava migranti in acque
maltesi, aiutando e traendo al sicuro 70 vite umane.

In tale contesto e tenuto conto della numerosa pre-
senza di mercantili italiani nel Mediterraneo centrale,
in particolare quelli a supporto delle piattaforme pe-
trolifere al largo della Libia, CoNFITARMA ha instaurato
una proficua collaborazione con le operazioni militari
europee impegnate nell'area — dapprima, dal 2015,
EUNAVFOR MED SOPHIA, poi sostituita nel 2020 da
EUNAVFOR MED IRINI — dando vita a un'importante
sinergia tra componenti civili e militari in un ambiente
marittimo complesso.

Totale
2017
2014-2022
416 84 14 27 81 156

2.533
8 16 25 27 686
5 12 18 31 724
7.586 25.465 59.967 95.823 820.037
285 580 1.596 2.694 90.050
4% 2% 3% 3% 11%
285 461 773 1.086 28.987
100% 79% 48% 40% 32%
5 12 9 7 689
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Tutto, o quasi, cio che consumiamo viene dal mare.
Si tratta di circa il 90% del commercio mondiale:
dagli alimenti all'energia, passando per i nostri ve-
stiti. Il contesto geopolitico attuale, il fabbisogno
energetico e la transizione ecologica, le opportuni-

ta delle nuove rotte e la sempre maggiore integra-

zione economica del Pianeta evidenziano la cen-
tralita dello shipping per il nostro Paese.

LO SCENARIO MONDIALE

Dopo la crisi del 2020 e la ripresa del 2021 e nono-
stante un quadro macroeconomico complesso e in-
certo, connesso prevalentemente all'evoluzione del
conflitto tra Russia e Ucraina e alla conseguente crisi
energetica, la crescita del GDP mondiale & andata
stabilizzandosi, con un aumento del 3,4% nel 2022.
Anche il volume del commercio internazionale di beni
ha registrato un andamento positivo nel 2022
(+5,1%). Se si esclude il biennio 2020-21, caratteriz-
zato dapprima da una forte contrazione (seppur mi-
nore delle attese iniziali) e poi dal rimbalzo cosiddet-

to a "V" (ascrivibile in parte a un'elevata resilienza
della domanda), si nota come il tasso di crescita os-
servato nel 2022 sia ben superiore a quello del 2019
quando gli scambi internazionali hanno risentito di
alcuni fattori negativi, tra i quali le tensioni commer-
ciali tra Stati Uniti e Cina e la questione Brexit. Il tra-
sporto marittimo, che nel 2020 ha mostrato una
maggiore resilienza allandamento altalenante della
domanda generato dagli effetti della pandemia, nel
2021 e soprattutto nel 2022 ha presentato un ral-
lentamento (-0,4%), a significare che il conflitto in
Europa ha avuto delle ripercussioni importanti. Gli
impatti iniziali sul settore dei trasporti marittimi si
sono concentrati sulla gestione delle sfide operative
intorno alla zona di conflitto e su un regime di san-
zioni incerto e in evoluzione. Gli armatori, i noleggia-
tori e le parti interessate in tutto il settore marittimo
hanno rivalutato la loro propensione al rischio e la
volonta di sostenere traffici specifici (ad esempio,
molte compagnie di trasporto container hanno so-
speso gli scali nei porti russi, mentre alcune regioni
hanno introdotto controlli doganali supplementari).
Questo ha "amplificato" le pressioni sulla rete globale
del commercio marittimo, che stava gia affrontando
notevali perturbazioni legate al Covid.




Le previsioni per il 2023 segnalano una crescita del
2,8% del GDP e del 2,4% nel commercio mondiale. Per
il commercio marittimo si prevede una crescita
dell'2,3%.

Purtroppo desta preoccupazione la recente crisi
esplosa in un‘area sensibile e a noi vicina in particola-
re per gli scenari legati alle potenziali drammatiche
ripercussioni internazionali.

CRISI RUSSO-UCRAINA: SANZIONI UE + G7 CoALITIoN
PRICE cAP

Dal 5 dicembre 2022 sono vietate le importazioni di
greggio via mare dalla Russia verso I'Ue. A seguito
dell'adozione dell'Oil price cap dalla Price cap coalition
(USA, Canada, Giappone, UK, Francia, Germania e
Italia + Australia) (60%/ barile) & possibile fornire ser-
vizi di trasporto marittimo e assistenza tecnica, ser-
vizi di intermediazione, finanziamenti o assistenza
finanziaria connessi al trasporto marittimo verso
paesi terzi di petrolio greggio se acquistato a un
prezzo pari o inferiore al tetto stabilito. Dal 5 feb-
braio 2023 & entrato in vigore lo stesso divieto di
importazione via mare dalla Russia verso I'Ue per i
prodotti petroliferi con la stessa deroga per il tra-
sporto marittimo verso i paesi terzi appena sara fis-
sato un price cap per le varie tipologie di prodotti pe-

troliferi. Lo stesso giorno, la Commissione europea
ha pubblicato le sue linee guida sull'applicazione del
tetto sul prezzo che fornisce indicazioni sull'attesta-
zione del prezzo pagato che la nave deve trasmette-
re alle autorita competenti nei porti scalati. In tale
contesto, sono forti le preoccupazioni del mondo
armatoriale europeo, in particolare con riferimento al
meccanismo che si attiva in caso di sospetta viola-
zione del price cap. Infatti, in caso di violazione del
prezzo, quando I'armatore non ha avuto alcun moti-
vo ragionevole di sospettare che il carico sia stato
acquistato in violazione del price cap, resta comunque
senza copertura assicurativa sulla nave fino alla fine
dell'indagine da parte del perito.

SISTEMA A TRE LIVELLI (TIERS) PER L'ATTESTAZIONE

Le linee guida definiscono un sistema a tre livelli per I'atte-
stazione basato sul livello di accesso alle informazioni sul
prezzo, simile a quello applicato dagli USA. Gli armatori
sono stati inseriti nel TIER 3 (soggetti che non hanno ac-
cesso diretto alle informazioni sui prezzi). "Gli operatori di
livello 3 devono ottenere e conservare le attestazioni dei
clienti in cui questi si impegnano a non acquistare petrolio
russo trasportato via mare al di sopra del tetto sul prezzo,
ad esempio nell'ambito della loro polizza assicurativa an-
nuale o di operazioni commerciali ordinarie".

FIG. 8: PIL, COMMERCIO MONDIALE E COMMERCIO MARITTIMO
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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Black Sea Grain Initiative

Il 22 luglio 2022 le Nazioni Unite e la Turchia hanno
negoziato un accordo con la Russia e I'Ucraina per
aprire un corridoio umanitario marittimo nellambito
della cosiddetta "UN Black Sea Grain Initiative".
L'accordo, la cui durata iniziale era di 120 giorni, e re-
stato in vigore sino al 17 luglio 2023, quando la Rus-
sia ha notificato ufficialmente alle parti la sua obiezio-
ne ad un'ulteriore proroga. Durante quasi un anno di
vigenza dell'accordo, sono state oltre 1.080 le navi
che hanno lasciato tre porti ucraini (Chornomorsk,
Odessa e Yuzhny/Pivdennvi), esportando pit di 30
milioni di tonnellate di cereali e prodotti alimentari
verso 45 Paesiin tre continenti.

L'iniziativa ha consentito I'esportazione di materie
prime alimentari di vitale importanza, contribuendo
ad invertire I'aumento dei prezzi alimentari globali,
che avevano raggiunto livelli record poco prima della
firma dell'accordo.

RIFLESSI DELLA CRISI RUSSO-UCRAINA SULLO SHIPPING
ITALIANO

CoNFITARMA ha sottoposto all'attenzione del Comitato
interministeriale di sicurezza del trasporto marittimo
(CISM) l'opportunita di verificare la possibilita per le
navi di bandiera italiana di caricare prodotti vegetali
per uso alimentare nei porti ucraini nellambito della
"UN Black Grain Initiative". Infatti, come noto, sin dallo
scoppio della guerra I'Amministrazione italiana ha
elevato a MARSEC 3 il livello di security a bordo delle
navi nazionali in navigazione nelle acque del Mar Nero
— limitatamente alle Zone Economiche Esclusive di
Russia e Ucraina - e Mar D'Azov, disponendo I'obbligo
di rimanere fuori da tali aree. Tuttavia, il Comitato di
Coordinamento Interministeriale per la Sicurezza dei
Trasporti e delle Infrastrutture (COCIST), interessato
della questione in considerazione della rilevanza degli
aspetti di politica internazionali in gioco, ha ritenuto di
non accogliere l'istanza pervenuta dal settore arma-
toriale. Con oltre 2 milioni di tonnellate, [talia € il
quarto destinatario mondiale dei cereali e prodotti
alimentari prodotti in Ucraina dopo Cina, Spagna e
Turchia.

FIG. 9: ESPORTAZIONI DI GRANO DAI PORTI UCRAINI (2022-2023)

Fonte: https.//www.un.org/en/black-sea-grain-initiative/data




FIG. 10: ESPORTAZIONI DI GRANO VERSO | PRIMI DIECI PAESI
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Fonte: https://www.un.org/en/black-sea-grain-initiative/data

Nel 2022, il settore energetico italiano ha risentito
della crisi internazionale dovuta alla guerra in Ucraina
e la domanda primaria di energia & diminuita del
£4,5%.

L'ltalia mostra una contrazione dei valori esportati
verso la Russia pit contenuta rispetto al dato UE,
mentre, dal lato delle importazioni, la crescita dei
prezzi dell'energia amplifica la dinamica dei valori
importati nei primi mesi del 2022. Con riferimento
alle importazioni di petrolio greggio, nei primi nove
mesi del 2022, nonostante le sanzioni, la Russia si
afferma come il principale fornitore in termini di
quantita mentre, in valore, si posiziona appena dietro
I'Azerbaigian.

Secondo gli ultimi dati contenuti nella "Relazione sul-
la situazione energetica nazionale 2022" del MASE,
la quota di importazioni nette rispetto alla disponibi-
lita energetica lorda & aumentata dal 73,5% del 2021
al 79,7% del 2022, confermando la dipendenza del
nostro Paese da fonti di approvvigionamento estere.
In particolare, si é registrato un aumento nelle im-
portazioni di petrolio e prodotti petroliferi (+4.731
ktep, +10,5%) e combustibili solidi (+2.235 ktep,

Paesi Bassi Egitto

Bangladesh Israele Tunisia Portogallo

+41,6%), in parte compensate dalla riduzione delle
importazioni di gas naturale (-2.847 ktep, -4,9%). In
questo contesto, emerge ancor di pit il ruolo dell'in-
dustria armatoriale, dei porti e dell'intero cluster ma-
rittimo che possono e devono giocare un ruolo im-
portante. Se desideriamo diversificare le fonti occor-
re che il Paese investa su cio che é per sua natura
flessibile: il trasporto marittimo. La nave, infrastrut-
tura mobile per eccellenza, consente di raggiungere
rapidamente altri mercati. Anche nel settore del gas,
la maggior parte del quale arriva tramite gasdotti, il
ruolo del trasporto marittimo potrebbe contribuire a
ridurre la dipendenza da pochi fornitori. Per fare cio e
pero necessario cambiare la nostra politica in termini
di realizzazione dei rigassificatori (oggi sono tre attivi
in Italia) e sostenere lo sviluppo della flotta di gasiere.

Tavolo sull'energia che viene dal mare

CONFITARMA chiede che al pit presto venga isti-
tuito un tavolo istituzionale dedicato alla politica
energetica dei prossimi decenni che ricompren-
da anche i trasporti marittimi.
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LA FLOTTA E IL TRAFFICO MARITTIMO
MONDIALI

Il dato a consuntivo per il 2022 della flotta mondiale e
di 1.489 milioni di GT in termini di tonnellate di stazza
lorda e circa 2.196 milioni DWT in termini di tonnella-
te di portata lorda. | numeri evidenziano una crescita

FIG. 11: EVOLUZIONE DELLA FLOTTA MONDIALE

Fonte: Elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

di poco superiore al 3% in termini di tonnellate di staz-
za lorda (GT) e di circa il 3% in termini di tonnellate di
portata lorda. Le variazioni percentuali si confermano
simili a quelle relative al biennio precedente. Le previ-
sioni di Clarksons evidenziano ritmi di crescita intorno
al 3% anche per il 2023 ed il 2024, ed una variazione
positiva pitl contenuta per il 2025 (+1,7% in termini di
stazzalorda e +1,2% in termini di portata lorda).




Nel 2022 il commercio marittimo mondiale ha regi-
strato una leggera flessione dello 0,4% rispetto al
dato del 2021 (variazione che era stata di +3,6% nel
2021 rispetto al 2020) con un totale di volumi tra-
sportati pari a 12.027 milioni di tonnellate. Anche il

FIG. 12: TRAFFICO MARITTIMO MONDIALE

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

dato relativo alla quantita di merci trasportate per le
distanze percorse registra una leggera flessione pari
allo 0,1% (variazione che era stata di +3,5% nel 2021
rispetto al 2020) per un totale di 59.381 miliardi di
tonnellate-miglia.

41



TRASPORTO MARITTIMO: LA FLOTTA ITALIANA NEL CONTESTO EUROPEO E MONDIALE | S

LA FLOTTA E IL COMMERCIO ESTERO
DELL'UE

La presenza di una flotta mercantile consistente e
rinnovata rappresenta un elemento strategico di lun-
go periodo per la competitivita degli Stati nel circuito
economico internazionale.

La flotta di navi con bandiera di Paesi appartenenti
all'Unione Europea a 27, compresa la Norvegia, conta
crca 12 mila unita, 1'"11,4% del totale mondiale
(Iincidenza cresce al 13,4% in termini di GT).

Malta, Grecia e Cipro sono i principali Paesi in termini
di unita e DWT. Se consideriamo le navi di proprieta
all'interno dell'Unione Europea, in testa alla classifica
figurano Grecia e Germania.

L'ltalia si colloca all'ottavo posto (con 1.244 unitd) in
termini di bandiera e al sesto (con 772 unita) in ter-
mini di ownership.

Il commercio internazionale dell'Unione Europea ri-
specchia la struttura della propria economia basata
sulla produzione/esportazione di beni ad alto valore.

FIG. 14 FLOTTA DELL'UNIONE EUROPEA (Ue 27 + Norvegia)

Dati a luglio 2023
navi > 100 GT
Paesi N. Min GT Min DWT
7 Malta 1.869 77,5 101,8
2 Grecia Greece 1211 349 58,1
3 Cipro Cyprus 981 19,9 285
4 Danimarca Denmark 724 23,0 26,0
5 Belgio Belgium 201 6,0 10,0
6 Francia France 548 8,6 9
7 Germania Germany 587 7.7 81
8 ITALIA 1.244 12,9 7.7
9  Paesi Bassi 1.184 6,5 6,6
70 Spagna 492 25 1,8
11 Croazia 389 1,0 1,4
12 Lussemburgo 144 11 14
73 Finlandia 288 1.9 11
14 Svezia 353 22 11
15  Estonia 72 0,4 0,1
16  Portogallo 141 0,1 0,1
Altri UE 27 624 11 1,0
Norvegia 1.037 29 21
TOTALE 12.089 2101 2659
% sul totale mondiale 11.4% 13,4% 11,5%

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Ne consegue uno shilanciamento generale a favore
delle importazioni quando il confronto viene fatto in
termini di tonnellate.

La componente marittima nel commercio estero eu-
ropeo risulta preponderante. In particolare, secondo i
dati Eurostat, nel 2022 il commercio estero dellUe &
pari a circa 2,355 miliardi di tonnellate di cui il 74%
(1,748 MId tonn.) utilizza la via marittima.

Ai primi posti nell'interscambio europeo via mare
(import + export) ci sono i Paesi Bassi (323 min), la
Spagna (242 min tonn.) e I'talia (210 min tonn.).

FIG. 13: COMMERCIO DELL'UNIONE EUROPEA PER
MODO DI TRASPORTO

Gennaio-Dicembre 2022

Mare 1.227.530.672 739 521.020.122 75,0 1.748550.794 74,2
Treno 59.006.017 36 19.172.737 28 78.178.754 33
Strada 93.421.682 56 115.341.492 16,6 208.763.174 89
Aria 3.536.379 0,2 15.055.843 2.2 18.592.222 08
Idrovie 11.481.311 07 9.187.379 13 20.668.690 09
Altri 265.429.526 16,0 15.099.556 2.2 280.529.082 11,9
TOTALE  1.660.405.587 100 694.877.129 100 2.355.282.716 100
Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 2023
navi > 1.000 GT
Paesi N. Min GT Min DWT
Grecia 5.240 248,6 422,5
Germania 2.260 58,2 74,9
Danimarca 814 36,1 41,7
Belgio 295 14,3 254
Francia 586 232 253
ITALIA 772 21,0 233
Paesi Bassi 1.228 139 19,4
Cipro 254 6.1 10,1
Svezia 261 5,0 4,7
Spagna 228 35 4,4
Lussemburgo 85 33 A
Polonia 109 18 2,6
Croazia 80 15 2.4
Finlandia 120 1.8 2.2
Bulgaria 78 1.2 19
Irlanda 107 14 18
Altri UE 27 498 47 6.3
Norvegia 2.107 62,3 82,0
TOTALE 15.122 507.9 755,3




Esaminando esclusivamente I'export, I'Unione Euro-
NCPIOPPRIREe ) CIEEREE IRV E I RAER o3 complessivamente esporta circa 700 milioni di
ZEEERNIIEEReIREelylall | CE=Re[RebIRIVEAVRRIVEEAVIEN  tonnellate di merce, per la maggior parte via mare
tonn.) via mare. (75%). L'ltalia, con circa 59 milioni di tonnellate di
merce, € tra i primi 5 Paesi per espaortazione di beni,
Esaminando i dati sull'import, in particolare relativiai  dopo Paesi Bassi, Germania, Spagna e Belgio. Anche
flussi via mare, i porti italiani figurano al terzo posto  per I'export in partenza dall'ltalia la componente ma-
in Europa (con 162,7 min tonn) dopo quelli dei Paesi  rittima risulta dominante (circa 1'80%) dimostrando
Bassi (238, 9 min tonn) e quelli spagnoli (172 mIn  limportanza di questo settore e del sistema portuale
tonn). La merce in arrivo nel nostro Paese via mare €  per il Paese.

paria circa il 79% del totale dellimport.

FIG. 15: IMPORTAZIONI DELL'UNIONE EUROPEA PER MODO DI TRASPORTO

Dati anno 2023

Paesi tonn. tonn. % tonn. % tonn. % tonn. % tonn. % tonn. %
Austria 20.809.556 5.350.707 25,7 1.603.233 7,7 2.759.976 13,3 59.764 03 1.612.069 7,7 9.423.807 45,3
Belgio 118.307.704 87.149.348 73,7 114.375 0,1 4.100.783 35 248.410 0,2 2.103.143 18 24.591.645 208
Bulgaria 21.878.716 14.438972 66,0 949.106 4,3 3.712.575 17,0 13.471 0,1 1.244.075 57 1.520.517 6,9
Cipro 2.824.570 2.819.816 99,8 0 00 1M 0,0 4.408 0.2 0 00 335 00
Croazia 10.575.256 5.367.391 50,8 141.766 13 4.737.249 44,8 5.403 0.1 288673 2,7 34.774 03
Danimarca 25.430.203 22.374.185 88,0 9.231 00 879.623 35 74.540 03 0 00 2.092.624 8.2
Estonia 4.324.470 2.290.729 53,0 1.261.104 29,2 717.954 16,6 6.319 0,1 0 0,0 48.364 11
Finlandia 24.673.232 21.156.584 85,7 1.833.285 7.4 1.289.367 52 23.304 0,1 0 0,0 370.692 15
Francia 154.242.597 141.870.406 92,0 180.726 0,1 9.486.462 6,2 362.524 0,2 64.366 0,0 2.278.113 15
Germania 213.435.002 125.273.478 58,7 2037518 1,0 12614873 59 828.941 04 242.999 01 72.437.193 339
Grecia 47.241.018 £41.305.203 87,4 38,554 0,1 1.675.217 35 18.485 00 0 00 £4.203.559 89
Irlanda 34.155.738 22.577.219 66,1 4,240 0,0 5.489.051 16,1 60.710 0,2 4 0,0 6.024.514 17,6
ITALIA* 205.362.892 162.689.505 79,2 573.973 03 3.431.000 1,7 226.839 0,1 217 0,0 38.441.358 18,7
Lettonia 5.554.538 1.824.271 328 2564912 46,2 854.143 15,4 4,179 0,1 0 0,0 307.033 55
Lituania 18.255.419 13.207.955 72,4 3.095.833 17,0 1.627.210 89 6.178 00 0 00 318243 1.7
Lussemburgo 196.113 96.288 49,1 1.692 09 87.860 44,8 9.967 51 0 00 306 0.2
Malta 942.461 936.807 99,4 0 0,0 3 0,0 2613 03 0 0,0 3.038 03
Paesi Bassi 316.599.847 238.886.739 75,5 83.651 0,0 10.363.961 33 963.889 03 3.998.861 13 62.302.746 19,7
Polonia 86.752.083 51.572.532 59,4 18967922 219 7.101.772 8,2 98.028 0,1 28520 0,0 8.983.309 104
Portogallo 30.751.226 30.137.040 98,0 18891 0,1 255.694 08 L4454 0.1 0 00 295.147 1.0
Rep. Ceca. 18.686.011 31.448 0,2 7.868.864 42,1 2.983.723 16,0 21.287 0,1 0 0,0 7.780.689 41,6
Rep. Slovacca 16.856.748 957.681 57 7.942.316 47,1 964.126 57 29.198 0.2 22561 0.1 6940866 41,2
Romania 30.281.435 21.029.557 69,4 2.377.299 79 5.353.691 17,7 38939 0.1 1.194.801 39 287.148 095
Slovenia 11.059.866 7.501.662 678 1.142.129 10,3 2.058.756 18,6 8.862 0,1 4 0,0 348.453 32
Spagna 180.502.783 172.014.319 95,3 56.905 0,0 2.057.280 11 220.442 0,1 347 0,0 6.153.490 34
Svezia 42.455.819 33.055.986 779 2.785.374 6,6 6.123.528 14,4 66.995 0,2 56 0,0 423.880 10
Ungheria 18.250.281 1.614.844 88 3.353.119 18,4 2.695.793 14,8 88.228 05 680.613 3,7 9817684 538
TOTALE 1.660.405.587 1.227.530.672 739 59.006.017 36 93.421.682 56 3.536.379 0.2 11.481.311 0,7 265.429.526 16
*incluso San Marino Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 2023

Nel 2022 |la merce destinata al mercato europeo in . o _ L
. . . : : . Nel 2022 I'export Ue dall'ltalia usa la via marittima
arrivo nel nostro Paese via mare é pari a circa il , , , o
per circa I'80% del totale (in termini di tonnellate)

79% del totale dell'import (in termini di tonnellate).
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= FIG. 16: ESPORTAZIONI DELL'UNIONE EUROPEA PER MODO DI TRASPORTO

L Dati anno 2023

= [ ome | Mae | T | S | e | Gove | Aw |
% Paesi tonn. tonn. % tonn. % tonn. % tonn. % tonn. % tonn. %
o Austria 10.169.958 4259882 419 1.271.153 125 4.372.905 43,0 97.157 1.0 122.753 1,2 46.108 05
E Belgio 63.553.013 53867632 848 749534 1.2 5.060.132 8,0 1388156 2,2 2.418.051 38 69.508 0.1
(@) Bulgaria 15.094.373 10.581.234 70,1 1.150.564 7.6 3.055.030 20,2 62413 04 244,583 1,6 549 00
E Cipro 2.867.655 2747446 958 0 00 4.782 0.2 115404 4,0 0 00 23 00
(@] Croazia 5.633.515 1.703.545 30,2 101.645 1.8 3.763.654 66,8 4376 01 22.717 04 37578 0,7
% Danimarca 10.534.585 8646558 82,1 1082 00 1.710.234 16,2 112,529 1.1 4 00 64.178 0,6
L Estonia 4.881.059 4329435 887 52.791 1.1 436.746 89 54.263 1.1 0 00 7.824 0.2
E Finlandia 16.292.151 15043832 923 105.765 0,6 1.046.043 6,4 94863 0,6 1.368 0.0 280 0.0
ﬂ Francia 58.399.193 40.718233 69,7 961.213 1.6 12.799.362 219 1949365 33 699.199 12 1.271.821 2,2
E Germania 93.002.404 52206.348 56,1 4.852.737 5,2 22.502.647 24,2 4.187.117 4,5 1.663.643 18 7.589.912 8,2
o Grecia 26.204.175 22.235762 849 125147 05 3.330.671 12,7 508.561 1.9 1 00 4,033 00
j Irlanda 13.893.735 7.953.459 57,2 3652 00 4.453.640 321 75676 05 20 00 1.407.288 10,1
% ITALIA* 58570.091 47391515 809 1241134 21 8.451.558 14,4 1331670 23 30 00 154.184 03
< Lettonia 7.433.023 6.476.111 87,1 86517 1.2 802.351 10,8 19.484 03 0 00 48,560 0,7
= Lituania 9.887.841 7240950 73,2 425104 43 1.949.283 19,7 135.690 1.4 o] 0.0 136.814 1.4
% Lussemburgo 800.337 612656 765 44.431 56 130.041 16,2 10.149 1.3 2.727 03 333 00
|<_E Malta 239.063 235623 986 0 00 0 0,0 3.280 1.4 0 00 160 0.1
<_E Paesi Bassi 100.286.543 84.383560 84,1 218925 0.2 9.354.073 9.3 1897496 19 2.100.353 2,1 2.332.136 23
||: Polonia 26.814.596 14123874 52,7 3.035.693 11,3 9.270.278 34,6 88462 03 20557 01 275.732 1,0
(@) Portogallo 12.944.318 11.564.045 89,3 11499 0,1 511.924 4,0 854870 66 0 00 1.980 0.0
i Rep. Ceca 5.941.682 2362475 398 1.014.052 17,1 2.411.739 40,6 144537 24 6 00 8873 0.1
i Rep. Slovacca 2918.720 771481 26,4 611357 209 1.333.659 45,7 16470 06 173.975 6,0 11.778 04
(-D- Romania 20.699.885 15.069.155 72,8 708.304 3.4 3.036.258 14,7 339.650 1.6 1.449.601 7.0 96.917 05
s Slovenia 4,055.657 1.986.189 49,0 2989 07 2.003.588 49,4 11391 03 0 00 24,593 06
[ Spagna 76.412.934 69.717.200 91,2 128969 0,2 5.275.675 6,9 1288410 1,7 15 00 2665 0.0
'é Svezia 41.928.220 33.849.739 80,7 1.740.634 4,2 5.555.921 13,3 92993 0,2 13 00 688.920 1,6
< Ungheria 5.418.401 942183 174 500.940 9,2 2.719.297 50,2 171413 3.2 267.761 4,9 816.807 151
= TOTALE 694.877.129 521.020.122 75,0 19.172.737 28 115.341.492 16,6 15.055843 2,2 9.187.379 1.3 15.099.556 2,2
E *incluso San Marino Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 2023
o
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FIG. 17: COMMERCIO ESTERO DELL'ITALIA NEL 2022 PER MODALITA DI TRASPORTO

tonn. % tonn. % tonn. %
Trasporto marittimo 203549 63,7% 82.283 49,7% 285.832 58,9%
Trasporto ferroviario 13011 41% 4973 3,0% 17.985 3,7%
Trasporto stradale 55.780 17,4% 73670 44,5% 129.450 26,7%
Trasporto aereo 308 0,1% 3113 1,9% 3.422 0.7%
Altri mezzi di trasporto 47.063 14,7% 1467 09% 48531 10,0%
319.712 100% 165.507 100% 485219 100%

LA FLOTTA E IL COMMERCIO ESTERO
DELLITALIA

Lo Shipping e un'industria mobile e “silenziosa” che
mette in rete e sviluppa I'economia del Paese. La
flotta mercantile & un asset strategico fondamentale
per I'ltalia:

. oltre 44mila posti di lavoro a bordo, sui quali ruo-
tano quasi 63mila lavoratori;

. oltre 8mila posti di lavoro a terra;

« il trasporto marittimo, diversamente dalle altre
infrastrutture (oleodotti e gasdotti) € in grado di
assicurare la flessibilita delle fonti di approvvigio-
namento.

FIG.18: FLOTTA MERCANTILE ITALIANA

Navi di 100 gt e oltre

Fonte: elaborazione SRM su dati ISTAT

A fine 2022 la flotta mercantile italiana &€ composta
da 1255 navi per un totale di 13,7 milioni di tonnella-
te di stazza lorda. L'ltalia € uno dei principali Paesi
europei in termini di interscambio marittimo, grazie
anche a un sistema portuale ben sviluppato e con
buone capacita competitive nel bacino del Mediter-
raneo.

Complessivamente [I'ltalia realizza circa il 60% del
proprio interscambio internazionale utilizzando |l
trasporto via mare (poco meno di 286 milioni di ton-
nellate). Si tratta, pertanto, della modalita di traspor-
to ampiamente pit utilizzata. Segue il trasporto stra-
dale con oltre 129 milioni di tonnellate (il 26,7% del
commercio estero italiano). Anche in tale contesto,
per I'ltalia il mare & una grande ricchezza naturale.

31/12/2021 31/12/2022 var 2022/2021

N. GT N. GT N. GT
NAVI DA CARICO LIQUIDO 195 2.923.161 182 2.597.762 -6,7 -11,1
Potroliere 77 1867.713 70 1625.665 9,1 -13,0
Gasiere 16 269.442 15 256.642 -6,3 -4.,8
Chimichiere OIL-CHEM 65 750.623 62 681.767 -4,6 -9,2
Altre cisterne 37 35.383 35 33.688 -5,4 -4,8
NAVI DA CARICO SECCO 149 5.558.786 147 5.578.889 -1,3 04
Carico Generale 37 108211 35 101.952 -5,4 -5,8
Portacontenitori 1M 428.285 1M1 367.234 0,0 -14,3
Portarinfuse 17 991.801 14 866.303 -17,6 -12,7
Traghetti 84 4030489 87 4243400 36 53
NAVI MISTE E DA PASSEGGERI L4 5.236.808 441 5.260.282 -0,7 04
Crociera 26 2679104 25 2722882 38 16
Aliscafi, Catamarani e unita veloci 1 32202 1 32202 0,0 00
Traghetti (Ferries) 202 2502821 201 2481167 -05 09
Altre navi trasporto passeggeri 105 22681 104 24,031 -1.0 6.0
NAVI PER SERVIZI AUSILIARI 480 280.075 485 283.806 1,0 1.3
Rimarchiatori e navi appoggio 381 189.755 385 191,599 1,0 1,0
Altri tipi di navi 99 90.320 100 92.207 1,0 21
TOTALE 1.268 13.998.830 1.255 13.720.739 -1,0 -20

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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TRASPORTO MARITTIMO: LA FLOTTA ITALIANA NEL CONTESTO EUROPEO E MONDIALE | &

LA FLOTTA ITALIANA NEL RANKING
MONDIALE

A giugno 2023, nei registri navali mondiali sono cen-
site 56.731 navi (pari a circa 2,3 miliardi di tonnellate
di portata lorda) di oltre 1000 GT. Il 55,5% del totale
delle navi e quasi il 70% del totale del tonnellaggio di
portata lorda e controllato dai primi dieci paesi.

La ripresa del commercio mondiale e conseguente-
mente dei traffici marittimi post pandemia ha porta-

FIG. 19: L'ITALIA NEL RANKING MONDIALE PER
CONTROLLO ARMATORIALE

Navi di 1.000 GT e oltre — dati a giugno 2023

to ad un aumento della flotta. Come si vedra dai dati
relativi all'orderbook mondiale, I'aumento pit rapido,
trainato dalla domanda mondiale di gas, e stato
quello delle navi per il trasporto di gas liquefatto, se-
guite dalle portacontainer e dalle portarinfuse. A giu-
gno 2023, in termini di portata lorda, le prime tre
bandiere di registrazione restano quelle di Panama,
Liberia e Isole Marshall. | registri dei primi cinque
paesi in classifica riportano il 57% del totale della
stazza lorda in circolazione, una percentuale che sale
al 76% se si considerano i primi 10 paesi in classifica.

FIG. 20: L'ITALIA NEL RANKING MONDIALE PER
REGISTRI DI IMMATRICOLAZIONE

Navi di 100 GT e oltre — dati a giugno 2023

244 392

7 Grecia 5.200 420.999 18,4%
2 Cina 9.825 386.497 16,9%
3 Giappone 4,358 258.304 11,3%
4  Corea del Sud 1.721 98.782 4,3%
5 Norvegia 2.129 81.704 3,6%
6 Germania 2.239 74,775 3,3%
7 Singapore 1.885 71276 3,1%
8 StatiUniti 1.860 65.737 2,9%
9 Taiwan 1.053 60.579 2,7%
170 Hong Kong 1.212 54,603 2,4%
77 Regno Unito 987 46.093 2,0%
72 Turchia 1917 45.885 2,0%
73 Emirati Arabi Uniti 1.294 42184 1,8%
14 Danimarca 820 42.037 1,8%
75 India 1.188 37.758 1,7%
76 Canada 593 32.431 1,4%
177 Indonesia 2.483 29.258 1,3%
18 Francia 573 25340 1.1%
79 Belgio 291 25.052 1,1%
20 Italia 768 23.434 1.0%
21 Russia 1.839 21.859 1,0%
22 Iran 253 19.167 0,8%
23 PaesiBassi 1.207 18828 0,8%
24 Malesia 647 18.760 0,8%
25 Arabia Saudita 296 17.217 0,8%
26 Vietnam 1.162 16.605 0,7%
27 Bermuda 93 15.886 0,7%
28 Brasile/Brazil 271 12178 0,5%
29 Cipro 243 10.339 0,5%
30 Svizzera 193 9.608 0,4%
Non attribuito* 1.034 35.089 1,5%

Altri 6.600 31.356 5,8%
TOTALE/TOTAL 56.731 2.281.993 100%

Fonte: Elaborazioni SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

*Tonnellaggio di ignoto controllo armatoriale

7  Liberia 5.018 15,6% 17.1%
2 Panama 8.244 243 15,6% 373 16,2%
3 Isole Marshall 4,225 186 11,9% 304 13,2%
4 Hong Kong 2.499 127 8,2% 200 8,7%
5 Singapore 3212 93 6,0% 137 5,9%
6 Cina 8516 84 5.4% 127 5,5%
7 Malta 1.886 78 5,0% 102 4,4%
8 Bahamas 1.271 61 3,9% 72 3,1%
9 Grecia 1.207 35 2,2% 58 2,5%
70 Giappone 5225 31 2,0% 42 1.8%
717  Danimarca 595 23 1,5% 26 1.1%
72 Indonesia 11.531 22 1,4% 29 1,3%
73 Madeira 754 20 1,3% 27 1,2%
74 Cipro/Cyprus 980 20 1.3% 29 1.2%
75 Norvegia 668 16 1.1% 20 0,9%
16  Corea del Sud 2145 15 1,0% 19 0,8%
17 ltalia 1.257 13 0,8% 8 0,4%
18 lIsola diMan 270 12 0,8% 20 0,9%
79 lIran 971 12 0,8% 21 0,9%
20 India 1.880 11 0,7% 18 0,8%
21 Stati Uniti 3.533 11 0,7% 12 0,5%
22 Regno Unito 867 11 0,7% 12 0,5%
23 Bermuda 120 10 0,6% 7 0,3%
24 Russia 2.895 10 0,6% 1M1 0,5%
25 Arabia saudita 439 8 0,5% 14 0,6%
26 Malesia 1.755 8 0,5% 9 0,4%
27 Vietnam 1.966 8 0,5% 13 0,6%
28 Germania 599 8 0,5% 8 0,3%
29 Belgio 202 6 0,4% 10 0,4%
30 Camerun 215 5 0,3% 8 0,4%
Non attribuito* 1.809 5 0,3% 7 0,3%

Altri 29.431 125 8,0% 163 7.1%
TOTALE/TOTAL  106.185 1.561 100% 2.300 100%

Il 60% dell'interscambio internazionale italiano utilizza il trasporto via mare (poco meno di 286 milioni di

tonnellate). La nave € la modalita di trasporto delle merci pit utilizzata in Italia.




La flotta di bandiera italiana nel 2022 perde una po-
sizione rispetto all'anno precedente passando dal
16° al 17° posto nel ranking mondiale. Tale calo si
riverbera anche sul totale della flotta controllata
dall'armamento italiano che perde due posizioni nel
ranking mondiale (dal 18° del 2021 al 20° del 2022),
nonostante l'incremento della flotta di bandiera
estera controllata dagli armatori nazionali. Tali dati
evidenziano il calo di appeal della bandiera italiana
che perde circa un milione di GT rispetto al 2021, di-
mostrando come, ormai, il fondamentale sistema di
riduzione del gap competitivo definito con ['istituzio-
ne del Registro Internazionale non é pit sufficiente.
Oggi pit che mai, in vista della chiusura del processo
di estensione dei benefici del Registro Internazionale
alle bandiere comunitarie e dello Spazio Economico
Europeo - che rappresenta una rivoluzione per lo
shipping nazionale - la bandiera italiana necessita di
un forte e urgente intervento di semplificazione
dell'ordinamento e delle procedure che la regolano.

Oggi pit che mai, in vista della

chiusura del processo di estensione dei

benefici del Registro Internazionale alle

bandiere comunitarie e dello
Spazio Economico Europeo la
bandiera italiana necessita di un forte e
urgente intervento di
semplificazione dell'ordinamento e delle

procedure che la regolano
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La flotta italiana € composta da comparti specializzati nei diversi settori economico-sociali
del Paese e offre i piu alti standard internazionali, sia tecnologici che di servizio offerto all'in-

dustria nazionale e alla mobilita delle persone. Di seguito viene riportata un‘analisi dei diversi
comparti nei quali e diversificata la flotta di bandiera italiana che vengono raggruppati in due
macroaree: il settore del carico e quello passeggeri.

SETTORE DEL CARICO

FLOTTA BULK CARRIER

Dopo tre anni positivi con tas-

si di incremento tra il 3,6%

e il 3,8% la crescita

della flotta tra |l

2022 ed il 2023 ha

subito un rallen-

tamento. Le

previsioni per il

futuro restano

ancorate ad

un  ulteriore

rallentamen-

to, dovuto ad

un calo della

domanda di

nuove  costru-

zioni, nonostante i

comungue bassi

tassi di demolizione.

All'inizio del 2023, la

flotta di bulk carriers com-

prendeva 12.898 unita con una

capacita di carico pari a circa 940 milioni

di tonnellate. La flotta di bandiera italiana nel com-
parto mantiene la 232 posizione ma registra una leg-
gera riduzione sia nel numero delle unita (-9%) che
nel tonnellaggio (-10%). Tra le navi appartenenti a
questa categoria troviamo le grandi unita Post-
Panamax (da oltre 80 mila DWT) che assicurano I'ap-
provvigionamento di materie prime, sia energetiche
che alimentari, nonché le unita da carico convenzio-
nale che sono indispensabili per I'industria, in special
modo della meccanica, essendo in grado di caricare
grandi carichi non unitizzati.

I Baltic Dry Index — indice composito del
valore dei contratti di noleggio
delle navi Capesize (40%),
Panamax (30%) and Su-
pramax (30%) regi-
strati giornalmente
Su una serie si-
gnificativa  di
rotte - ha rag-
giunto il suo
massimo

nell'ottobre
2021, come
apice dei pre-
cedenti dieci
mesi di prezzi
in crescita. Do-
po il picco, il va-
lore dell'indice & in
calo, una tendenza
al ribasso dovuta alla
diminuzione dei contratti
per una minore propensione

agli scambi commerciali.

FIG. 21: BALTIC DRY INDEX

(%) Per il 2023 é stata considerata la media del

primo semestre del 2023

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd




FIG. 22: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI POR-
TARINFUSE

Navi di 1.000 GT e oltre per nazionalita dell'armatore
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Fonte: elaborazione SRM su dati SL Bremen
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FLOTTA OIL TANKER

Il comparto comprende diverse tipologie di naviglio,
dalle piccole cisterne (3-10,000 DWT) che servono le
necessita, energetiche ed alimentari, delle piccole
isole italiane alle cosiddette Suexmax (120-180,000
DWT), il naviglio che per dimensioni riesce ad attra-
versare il Canale di Suez ed é fondamentale per I'ap-
provvigionamento energetico di greggio e prodotti
puliti (benzine e gasoli) nonché le chimichiere, unita
altamente specializzate.

L'ltalia mantiene la 6a posizione nel ranking delle
chimichiere nonostante registri un calo sia nel nume-
ro (-9%) e nel tonnellaggio (-5%). Nel complessivo
ranking delle cisterne Ia flotta italiana perde tre posi-
zioni registrando un calo delle unita del 11% e del
tonnellaggio del 9%.
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FIG. 23: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI CISTERNA

Navi di almeno 1.000 GT per nazionalita dellarmatore

CRUDE OIL OIL PRODUCTS CHEMICAL TOTALE CISTERNE

Paesi No. DWT Paesi

1 Greece 1.037 152.620 Greece
2 China, PR of 1.199 64.315  Japan
3 Japan 265 28574  Singapore
4 Korea, Rep. of 140 25555  China, PR of
5 Norway 173 25.451  Norway
6 Hong Kong 178 19.078 ltaly
7 us 100 18.222 Korea, Rep. of
8 Singapore 355 16.076 US
9 UAE 212 15836 Denmark
10 Belgium 67 15828 UAE
11 India 149 15.063  Turkey
72 Iran 61 14344 Germany
73 SaudiArabia 67 13236 UK
14 Russia 356 10.695 HongKong
15 Altri 2.186 128051  Altri

TOTALE 6.545 562.944 TOTALE

Fonte: elaborazione SRM su dati SL Bremen

L'andamento del Baltic Clean Tanker Index — analogo
al Baltic Dry Index ma dedicato ai prodotti c.d. puliti
come gasolio e benzine - ha risentito nel 2022 dello
spostamento degli equilibri commerciali come con-
seguenza del conflitto e delle sanzioni imposte alla
Russia.

Il cambio delle direttrici su cui si muovono i prodotti
raffinati, i nuovi paesi di origine e la lunghezza dei
viaggi da un lato, ma anche lo spostamento dei pro-
dotti raffinati russi dall'Europa verso i paesi non OC-
SE dall'altro, hanno spinto la domanda di tonnellate
miglia nell'intero segmento delle navi cisterna, inci-
dendo sulle tariffe e quindi sul valore di un indice che
fino al 2021 aveva avuto un andamento piuttosto

FIG. 24: BALTIC CLEAN TANKER INDEX
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

No. DWT Paesi No. DWT
522 19.229  Greece 1.828 187.099
511 12.460  China, PR of 1.931 77.500
381 11.221  Japan 1.101 56.363
576 8899 Norway 572 39.069
297 7.978  Korea, Rep. of 624 38.007
217 7.409 Singapore 885 33.702
363 6.716 US 412 31.722
164 6.104 Hong Kong 295 22,632
189 6.056 UAE 423 21.472
165 3.728 India 242 18.248
258 3.541 Belgium 112 17.054
137 2.800 SaudiArabia 115 15.394
112 2,645 ltaly 323 15.064
95 2574 Iran 71 14.650
1.570 31579 Altri 5212 195.511
5.557 132939 TOTALE 14.146 783.487

regolare attestandosi mediamente intorno ad un
valore poco al di sotto di 600.

FIG. 25: BALTIC DIRTY TANKER INDEX
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Le tariffe delle navi chimichiere hanno raggiunto nel
2022 livelli molto alti rispetto allandamento dell'ulti-
mo decennio, principalmente a causa di una soste-
nuta domanda di spedizioni di prodotti chimici e bio-
carburanti, in particolare quelli provenienti dall'Asia,
ma anche di una limitata offerta di tonnellaggio, do-
vuta da un lato alla riduzione della velocita per far
fronte agli elevati costi del bunker e dall'altro gli squi-
libri di approvvigionamento tra I'emisfero orientale e
quello occidentale.




Anche le elevate tariffe per le navi cisterna per pro-
dotti raffinati hanno indotto alcuni energy traders a
noleggiare navi chimichiere per il trasporto di prodot-
ti raffinati. Il valore nei primi due trimestri del 2023 e
sceso, restando comunque al di sopra dei valori di
fine 2021/inizio 2022.

FIG. 26: ANDAMENTO DEI NOLI DELLE NAVI CHIMICHIERE

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

FLOTTA GAS CARRIER

Nell'ambito delle navi gasiere sono 730 le navi per il
trasporto di GNL, per un totale di circa 59 milioni di
dwt. Ai primi posti figurano le flotte di Grecia e Cina,
seguite dal naviglio statunitense e del Qatar, i due
maggiori paesi esportatori di GNL. | primi 10 paesi
concentrano 1'88% del totale dei dwt di questa tipolo-
gia di navi.Su 730 unita ben 39 sono LNG Regas, os-
sia imbarcazioni dotate di un impianto di rigassifica-
zione a bordo. Tra queste ultime, figura una nave
italiana, facente capo a SNAM, la Golar Tundra, che
con 4 serbatoi ha una capacita di stoccaggio di circa
170mila metri cubi di GNL e una capacita di rigassifi-
cazione continua di 5 miliardi di metri cubi I'anno.
Oltre questa, una seconda nave (sempre FSRU, Floa-
ting Storage and Regasification Unit con capacita di 5
miliardi di mc annui) rilevata da Snam sara invece
collocata a Ravenna e dovrebbe entrare in operativi-
ta nel 2024. Una volta operative le due navi contri-
buiranno al 13% del fabbisogno energetico nazionale.
Nel mese di luglio 2023 il rigassificatore di Piombino

ha ricevuto il primo carico commerciale di 90 milioni
di mc di GNL da immettere nella rete di SNAM.

FIG. 27: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI GNL

| ooogw |
1 Grecia 138 12.273
2 Giappone 133 10.573
3 USA 71 5713
4 Qatar 45 4.860
5 Norvegia 56 4371
6  Coreadel Sud 56 4115
7 Singapore 41 3.492
8 (Cina 38 2663
9  Malesia 31 2.237
70 Regno Unito 19 1.645
Altri 102 7.085
Totale 730 59.028

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Sempre nell'ambito delle navi gasiere, sono 1.612
quelle navi progettate per il trasporto di GPL (gas di
petrolio liquefatto: propano e butano) per un totale di
circa 32 milioni di dwt. Un numero significativo di
navi GPL e in grado di trasportare anche ammoniaca
e gas petrolchimici come etilene, propilene, butadie-
ne e cloruro di vinile monomero (CVM). Ai primi posti
figurano le flotte di Giappone e Grecia, seguite dal
naviglio di Singapore, Cina e Corea del Sud. Primo
paese europeo ¢ la Norvegia, al 6° posto. | primi 15
paesi concentrano 1'84% del totale dei dwt di questa
tipologia di navi.

FIG. 28: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI GPL

1 Giappone 291 4.806
2 Grecia 132 3.147
3 Singapore 100 2.748
4 Cina 141 2.159
5 Corea del Sud 85 2.092
6 Norvegia 53 1.799
7 Regno Unito 42 1.663
8 India 42 1553
9 Emirati Arabi Uniti 43 1.490
70 Stati Uniti 71 1.353
77 Indonesia 96 1.072
72 Hong Kong 25 1.050
13 Belgio 29 701
14 Vietnam 49 628
15  Germania 61 626
Altri 352 5.021
Totale 1612 31.907

Fonte: Elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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Rigassificatori

In Italia Il GNL pesa per circa il 26% delle importazioni
totali di gas (dati SNAM relativi al | trimestre 2023) e
viene rigassificato negli attuali 3 terminal gia operati-
vi nel Nord Italia di cui quello pit grande e I'Olt Off-
Shore di Rovigo (9-11 miliardi di m?), seguito dall'im-
pianto Olt Off-Shore di Livorno (FSRU Toscana 3,75
miliardi di m*) e quello di Panigaglia (gestito da Snam
attraverso la controllata GNL lItalia di 3,5 m?). | tre
rigassificatori in attivita hanno accolto risorse prove-
nienti da svariati Paesi, tra cui Qatar, Egitto, Usa e
Norvegia. In cantiere l'idea di due rigassificatori nel
Sud ltalia". Si tratta di quelli gia autorizzati ma bloc-
cati di Gioia Tauro (Sorgenia e Iren. Il pit grande: 8-12
miliardi di m®) e Porto Empedocle (Enel; 8 miliardi di
m?). Per il nostro paese molte delle iniziative volte a
ridurre la domanda di prodotti petroliferi a vantaggio
del GNL e di forme ulteriormente green devono tener
conto proprio dell'attivita dei porti che possono di-
ventare dei veri e propri "hub energetici” per lo stoc-
caggio e/o produzione di GNL, biocarburanti, idroge-
no e in generale di energia da economia circolare,
grazie anche dalla diffusione di impianti rinnovabili
collocati in prossimita degli scali 0 a mare (parchi eo-
lici offshore e near-shore, energia da moto ondoso,
fotovoltaico galleggiante, rigassificatori galleggianti).
Gli sforzi delle AdSP si prefiggono I'obiettivo di di-
sporre di energia da rinnovabili nonché di garantire la
competitivita di costo delle stesse rispetto ai carbu-
ranti fossili. Di qui introduzione delle Comunita Ener-
getiche Portuali?a "sostegno delle esigenze energe-

tiche sia dell'intero cluster portuale (imprese portuali,
compagnie portuali, agenzie, servizi tecnico nautici,
armatori, Guardia Costiera etc.), sia del retro porto (e
quindi valorizzabile in ambito Zes o Zfd)".

Si stimano cinque anni per fare dell'ltalia il ponte Me-
diterraneo del gas attraverso 7 rigassificatori in
prossimita dei porti e cinque gasdotti da sud volti a
far transitare circa 50 miliardi di metri cubi di GNL e
fino a 90 miliardi di gas (a pieno regime) per un totale
di 140 miliardi.?

FIG. 29: ANDAMENTO DEI NOLI DELLE NAVI GNL E GPL

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd




FIG 30: ITALIA HUB EUROPEO DEL GAS

Miliardi di m3

Mercato del GNL e del GPL

Continua la crescita del traffico marittimo di GNL,
grazie da un lato ai processi relativi alla transizione
green e spinto dall'altro dalle preoccupazioni per la
sicurezza energetica. Per il 2023 si prevede una cre-
scita del 4,4% a 416 milioni di tonnellate, trainata da
un aumento previsto del 10% delle esportazioni sta-
tunitensi. Il pit grande esportatore é I'Australia, che
ha superato il Qatar, leader di lunga data. L'Unione
Europea ha superato Cina e Giappone come primo
importatore di GNL. Il 25% del totale delle esporta-
zioni ha avuto infatti come destinazione diretta I'U-
nione Europea, a seguire il Giappone con il 18%, e la
Cina con il 16%. In termini di tonnellate-miglia, si pre-
vede una crescita pari al 5,1%, con I'entrata a regime
di un volume limitato di capacita di esportazione nel-
la prima meta del 2024. Cresce anche il traffico via
mare di GPL. Secondo le proiezioni, il commercio glo-
bale di GPL aumentera quest'anno del 4,6%, raggiun-
gendo 125 milioni di tonnellate, quasi interamente
grazie al previsto aumento dell'11% delle esportazio-
ni statunitensi, grazie all'aumento della produzione di
petrolio e gas e alle forti scorte nazionali di propano.
Le esportazioni di GPL dall'Arabia Saudita e dagli

Emirati Arabi Uniti do-
vrebbero diminuire per il
2023 a causa dei tagli
alla produzione di greg-
gio dell'OPEC, anche se
si prevede un aumento
delle esportazioni dal
Kuwait e dall'lran, con
una produzione medio-
rientale totale che do-
vrebbe diminuire dell'1%
a 41,5 tonnellate. In

termini di tonnellate-
miglio il commercio di
GPL crescera del 10,1%

quest'anno. L'aumento

della domanda di GNL

ha fatto crescere il fab-

bisogno di navi meta-

niere e le tariffe di tra-

sporto e di noleggio. La
maggior parte delle navi opera con contratti di noleg-
gio a lungo termine per progetti specifici di GNL, an-
che se e in crescita il mercato spot e a breve termine.
Dopo l'impennata a fine 2022, nel primo semestre
del 2023 I'attivita si € concentrata sui charter a ter-
mine, mentre il fixing spot € stato relativamente con-
tenuto. | tassi spot rimangono piuttosto deboli. Dopo
la flessione del 2020 i tassi sono cresciuti e nel 2023
si stanno mantenendo sostanzialmente stabili.

FIG. 31: TRAFFICO MARITTIMO DI GNL E GPL
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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FIG. 32: LPG TIMECHARTER RATES

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

FLOTTA CISTERNE PER IL BUNKERAGGIO

L'Italia é dotata di una rete capillare di servizi di bun-
keraggio con una struttura del tutto peculiare rispet-
to a quelle degli altri Paesi europei.

Come una stazione di servizio per le automabili, la
motocisterna bunker trasporta il prodotto venduto
dalla societa petrolifera e lo consegna direttamente
alla nave da rifornire. Il bunkeraggio, nonostante le
ridotte dimensioni, € un comparto strategico per la
movimentazione dei passeggeri e delle merci nel

Paese, per l'occupazione di marittimi italiani a bordo/
lavoratori dell'indotto ma anche per I'approvvigiona-
mento energetico nazionale.

Gli operatori del settore hanno profuso un grande
sforzo per soddisfare le necessita imposte dalle nuo-
ve normative in materia di combustibili marini entra-
te in vigore dal primo gennaio 2020 che hanno ridot-
to il tenore di zolfo di ben sette volte, dando un im-
portante contributo alla tutela ambientale.

Il settore del bunkeraggio € composto da:

15 societa armatoriali

40 mezzi - (motocisterne, chiatte-cisterna e
rimorchiatori) esclusivamente dedicati al ser-
vizio di bunkeraggio

Capacita complessiva: 70.000 tonnellate di
portata lorda con una media di circa 1.800
tonnellate per ogni mezzo

Occupazione: pit di 200 marittimi, tutti di
nazionalita comunitaria (quasi totalmente
italiani) altamente specializzati, in prevalenza
ufficiali, oltre al personale di terra e all'indot-
to, per un totale di circa 600 unita




ConFITARMA ha sensibilizzato il MIT sull’'opportunita di
valutare soluzioni strutturali di sostegno al settore
del bunkeraggio. Infatti, anche in ragione della diretta
concorrenza con gli altri Paesi Ue, il settore attraver-
sa da alcuni anni una crisi di competitivita che, in as-
senza di interventi di competitivita, rischia di com-
promettere il mantenimento del servizio stesso da
parte degli operatori i cui bilanci di esercizio si chiu-
dono sempre pill Spesso in passivo.

FLOTTA CAR CARRIER

Il settore delle navi Pure Car Carrier (PCC) & in pieno
rilancio, con stime di crescita del commercio globale
di autoveicoli nel 2023 pari al 6%.

All'inizio del 2023 le PCC (incluse le Pure Car & Truck
Carriers di stazza superiore a 1.000 GT) erano 753
per un totale di &4 milioni di CEU (Car Equivalent Unit).

La maggior parte della flotta PCC appartiene al seg-
mento oceanico, con unita di capacita di 4.000 CEU o
maggiore. La classe di dimensioni pit consistente é
quella superiore a 7.000 CEU, con 385 navi e il 66%
della capacita di trasporto. La dimensione media del-

le navi della flotta totale @ aumentata da 4.500 CEU
all'inizio del 2010 a 5.311 CEU all'inizio del 2023.

Dopo un periodo di contrazione, con 37 navi per un
totale di 259.450 CEU nel 2021, il numero di nuove
PCC ordinate é quasi raddoppiato arrivando nel 2022
a 76 navi (tutte in grado di utilizzare anche il GNL) per
una capacita totale di 576.000 CEU. Inoltre, nel primo
semestre del 2023 sono state aggiunte altre 48 uni-
ta, per un totale di 400.000 CEU.

A gennaio 2023 le unita ordinate erano 108
(804.000 CEU) di cui I'82% rappresentato da nuovi
ordini nel 2022. In termini di capacita il portafoglio
ordini é raddoppiato da giugno 2022. Oltre '83% delle
car carrier in termini di CEU (89 car carrier) viene co-
struito presso cantieri cinesi.

A livello globale, secondo le statistiche ISL, allinizio
del 2023 il nostro Paese si colloca al 5° posto dopo
Giappone, Norvegia, Corea del Sud e Israele. Tale ri-
sultato e conseguito grazie al Gruppo Grimaldi che
rientra tra i principali operatori al mondo di tale tipo-
logia di navi.
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FLOTTA PORTACONTENITORI

All'inizio del 2023 erano in servizio 5.776 navi porta-
container con una portata lorda di 305,2 milioni di
tonnellate, pari a 25,74 milioni di TEU. In termini di
TEU, i numeri riportano un incremento del 4,3%. Nel
2022 sono state consegnate agli armatori 191 navi
con una capacita totale di poco superiore a 1 milione
di TEU. Di queste, quasi 50% erano unita con capacita
superiore a 14.000 TEU. La pandemia ha evidenziato
rischi e carenze di resilienza per le catene di approv-
vigionamento globali e il settore dei trasporti maritti-
mi ha dovuto gestire interruzioni e congestioni senza
precedenti unitamente ad un'estrema volatilita dei
costi di trasporto. L'impennata della domanda post
lockdown e I'ascesa dell'e-commerce unite a un‘of-
ferta di shipping simile ai livelli pre-pandemia ha im-
pattato sulla domanda per il trasporto marittimo che,
in particolare per i container, & aumentata, generan-
do cosi I'aumento delle tariffe di trasporto a livelli
senza precedenti per tutto il 2021 e il 2022, princi-
palmente sulle rotte est-ovest ma anche su quelle
verso le regioni in via di sviluppo. | noli marittimi, pe-
ro, a partire dal 2022 hanno cominciato a calare per
tornare, gia a novembre dello stesso anno, quasi al
livello pre-pandemia, sebbene I'effetto dello shock
pandemico e delle sue conseguenze debba essere
ancora completamente riassorbito. Lo Shanghai Con-
tainerized Freight Index & I'indice pit utilizzato per le

FIG. 33: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI PORTACON-
TENITORI

Navi di 1000 gt e oltre per nazionalita dell'armatore

Paesi “ 000 dwt 000 TEU

7 Cina 808 44.758 3.840
2 Germania 824 38.037 3.117
3 Danimarca 357 29.635 2.560
4 Giappone 351 24,642 2.197
5 Grecia 438 23635 1.952
6 Taiwan 354 19314 1.638
7 Francia 223 17.963 1.561
8 (anada 143 14.338 1.259
9 Regno Unito 187 13234 1.103
70  Corea del Sud 220 10.888 962
11  Singapore 237 11.101 4L
72 Norvegia 59 4187 354
73 HongKong 118 2.645 205
74 Stati Uniti 83 2.651 195
75  Emiratiarabi Uniti 95 2542 192
76  Indonesia 225 2.606 179
17 Turchia 93 2.030 152
78 Iran 29 1.744 146
19 lIsraele 36 1.542 124
20 Tailandia 55 1.176 93
27 PaesiBassi 45 566 46
22 \Vietnam 49 595 43
23 Bermuda 4 467 40
24 Belgio 13 465 36
25 Malesia 37 460 33
26 Russia 28 370 29
27 Filippine 41 254 19
28 India 7 178 13
29 Egitto 13 161 12
Altri 561 31.598 2.589
Ignoto controllo armatoriale 43 1.399 109
TOTALE 5.776 305.181 25742

Fonte: elaborazione SRM su dati SL Bremen




tariffe di trasporto marittimo di importazione dalla
Cina. Questo indice é calcolato dalla Shanghai Ship-
ping Exchange settimanalmente dal 2009 e include
I'evoluzione delle tariffe di trasporto da Shanghai
attraverso le 13 principali rotte mondiali (Europa,
Mediterraneo, Stati Uniti, Golfo Persico, Nuova Ze-
landa, Africa occidentale e Sud Africa, Giappone, Sud
-est asiatico e Corea del Sud).

Per esempio, sulla rotta tra Estremo Oriente e Med
I'indice SCFI é passato da 7.523 dollari per TEU a
gennaio 2022 a 1.434 dollari a luglio 2023: un calo
pari all'81%.

FIG. 34: ANDAMENTO NOLI DELLE NAVI
PORTACONTENITORI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

A livello mondiale i container costituiscono circa il
15% del commercio marittimo. Dopo il picco regi-
strato nel 2021, il commercio mondiale attraverso
container si é leggermente ridotto portandosi a livelli
(200 milioni di TEU nel 2022) comunque superiori al

FIG. 35 TRAFFICO MONDIALE DI CONTENITORI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

FIG. 36: MOVIMENTO CONTAINER NELLE PRINCIPALI
AREE DEL MONDO

2021 2022 2023 (exp) 2021 2022 2023 (exp)
Nord America 339 32,0 29,7 14,3 13,7 138
Europa 40,8 37,6 36,6 36,8 34,4 332
Far East 85,8 84,0 85,4 1233 1189 118,2
Middle East 6.4 6,5 6,7 28 2,7 2,7
Indian Sub-Continent 8,3 7.9 7.8 6,7 6,8 6,7
Latin America 10,0 9,7 9,7 7.3 71 6,9
Africa 7.8 7.7 7.9 35 35 36
Oceania 39 37 3,6 2,2 2,2 2,2
Non specificato 11,0 1.2 11,5 11,0 1.2 11,5
World 2079 2004 1988 2079 2004 1988

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

dato pre-pandemia (198 milioni di TEU nel 2019). Il
dato si traduce in circa 8.300 miliardi di tonnellate
per miglio nel 2022.

E evidente il peso dell'Asia nei trasporti marittimi.
Infatti, sono cinesi i porti leader del mondo: nel 2022
Shanghai si conferma il primo porto containerizzato
con 47,3 milioni di TEU e Ningbo-Zhoushan il primo
porto per totale di merci movimentate, pari a 1,26
miliardi di tonnellate.

Avere un quadro sulle principali rotte commerciali
europee ci consente di avere un'idea sulle caratteri-
stiche della geografia e della tipologia del nostro
commercio internazionale. Il fatto che la principale
rotta in termini di container per I'Europa sia la “Far
East — Europe”, ovvero la maggior parte dei container
provengono dal Far East, rispecchia una quota evi-
dente di importazioni dai paesi asiatici sia per uso
industriale che per il consumatore (fascia low-
market).

In base ai dati Clarksons, |a rotta Far East — Europe
conta infatti 15,4 milioni di TEU. Seguono la Middle
East/Indian Sub-Continent — Europe (7,3 milioni di
TEU) e la Europe-Far East (6,9 milioni di TEU). Tutte le
rotte hanno subito un calo tra il 2021 e il 2022. |I
calo maggiore lo ha registrato la rotta Europe-Far
East(-13,2%).
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FIG. 37: PRINCIPALI ROTTE CONTAINER PER L'EUROPA

%

Min TEU Min TEU Min TEU Min TEU Min TEU
Middle East/Indian Sub-Continent - Europe 7.4 7.0 75 7.4 7.3 -0,8
Far East - Europe 16,7 15,8 171 15,4 15,4 -9.8
Europe - Far East 8,2 8,2 78 6.7 6.9 -13.2
Europe - North America 51 50 56 55 53 -2,0
North America - Europe 3,0 2,7 2,7 2,6 2,6 -39

Nel 2022 i porti italiani hanno chiuso I'anno con buo-
ni risultati per TEU movimentati. E stato registrato
complessivamente il transito di oltre 11 milioni con-
tainer, con un aumento dell'1,9% rispetto all'anno
2021, numero superiore anche a quello raggiunto nel
periodo precedente la pandemia quando i TEU si at-

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

testarono intorno ai 10 milioni. Il risultato é significa-
tivo se si pensa al fatto che i Top 20 porti a livello
mondiale sono cresciuti solo del 0,6% e i Top 20 eu-
ropei hanno registrato un calo del 0,7% rispetto al
2021.

FIG. 38: MOVIMENTO CONTAINER NEI PRINCIPALI PORTI MONDIALI, EUROPEI E ITALIANI

Major World ports 2022 2(:’;';"21

7 Shanghai 47.280.000 47.025.000 05

2 Singapore 37.289.500 37.467.700 -0,5
3 Ningbo-Zhoushan 33.360.000 31.080.000 7.3
4 Shenzhen 30.040.000 28.760.000 4,5
5 Qingdao 25.660.000 23.700.000 83
6  Guangzhou 24.600.000 24.180.000 1,7

7 Busan 22.071.863 22.706.133 -28

8  Tianjin 21.030.000 20.260.000 38
9  HongKong 16.637.000 17.788.000 -6,5
70  Rotterdam 14.455.000 15.300.000 -55
11 Jebel Ali 13.970.000 13.742.000 1,7
12 Anversa + Bruges* (dal 2022) 13.500.000 14.100.245 -4,3
13 PortKlang 13.223.928 13.724.390 -36
14 Xiamen 12.420.000 12.040.000 3.2
15  Port Tanjung Pelepas 10.512.806 11.200.242 -6,1
16  LosAngeles 9.910.000 10.677.610 -7.2
17 New York 9.493.664 8.985.929 5.7
18  Kaohsiung 9.491.575 9.864.447 -38
19  LongBeach 9.130.000 9.384.368 -2,7
20  Laem Chabang 8.741.077 8523342 2,6
Totale 382.816.413 380.509.406 0,6

Major European and Mediterrane- 2022 2021 Var%
an ports 2022/21
1 Rotterdam 14.455.000 15.300.000 -55
> Anversa + Bruges* (dal 2022) 13.500.000 12.023.087 12,3
3 Amburgo 8.300.000 8.720.000 -4,8
4 Tanger Med 7.596.845 7.173.870 59
5 Pireo 5311810 5.311.810 00
6 Valencia 5.076.206 5.604.478 =94
7 Port Said 4.764.583 4.764.583 00
8 Algeciras 4.762.808 4.799.497 -08
5 Bremen 4.614.000 5.019.000 -81
10 Barcellona 3.522.280 3.531.324 -0,3
77 Gioia Tauro 3.380.053 3.209.304 53
7> LeHavre 3.100.000 3.018.550 2,7
73 Marsaxlokk 2.890.000 2.967.765 -26
14 Ambarli 2.867.215 2942550 -2,6
15 Genova 2532532 2557.847 -1.0
16 Danzica 2.072.000 2.117.829 -2,2
77 Mersin 1.989.585 2.106.937 -56
18 Marsiglia 1.530.000 1.500.000 2,0
19 Alexandria 1.488.436 1.583.779 -6,0
20 Ashood 1.431.039 1.612.390 -11,2
Totale 95.184.392 95.864.599 -0,7

Fonte: elaborazione SRM su dati Assoporti e altri




Major Italian ports

7 Gioia Tauro 3.380.053 3.209.304 53
2 Genova 2532532 2557.847 -1.0
3 La Spezia 1.262.496 1.375.626 -8.2
4 Trieste 877.805 757.255 15,9
5 Livorno 751811 791.356 -50
6 Napoli 684.111 652.599 4,8
7 Venezia 533.991 513814 39
8 Salerno 361.884 419.188 -13,7
9 Savona - Vado 266.591 223.265 19,4
10 Ravenna 228435 212926 7.3
71 Ancona-Falconara 165.346 167.338 -1,2
12 Cagliari-Sarroch 140.216 109.653 279
13 Civitavecchia 112.200 100.248 11,9
14 Marina di Carrara 101.685 101.288 0.4
75 Bari 65.729 70.254 -6.4
16 Catania 51.666 58471 -116
17 Taranto 26.269 11.841 121,8
18 Palermo 13.962 14.107 -1.0
19 Trapani 10.950 11.664 -6,1
20 Monfalcone 1.961 1.493 313
Totale 11.569.693 11.359.537 1.9

Nel 2022 sono 385 le navi appartenenti all'impor-
tante tipologia delle navi ausiliarie alle piattaforme
energetiche che offrono servizi essenziali per assicu-
rare la sicurezza e il regolare svolgimento sia dei
traffici marittimi che dell'approvvigionamento da
parte delle piattaforme energetiche marine di inte-
resse nazionale.

FLOTTA RIMORCHIATORI E SUPPLY VESSEL

| supply vessel sono unita navali destinate al tra-
sporto delle maestranze dell'industria dell'energia, al
trasporto di merci, anche pericolose, all'esecuzione di
servizi appoggio a lavori subacquei. Queste unita so-

Fonte: elaborazione SRM su dati Assoporti e altri

no strategiche e fondamentali per la catena dell'ap-
provvigionamento energetico, la flotta italiana é im-
piegata anche all'estero in assistenza alle piattafor-
me energetiche, ad esempio nel Mar Mediterraneo e
in Africa.

| rimorchiatori, in quanto dotati di particolare forza
propulsiva, oltre ad essere utilizzati nei servizi tecni-
co nautici (vedi nota dedicata), sono impiegati per il
servizio di rimorchio d'altura ovvera per effettuare
trasporti pesanti o per prestare soccorso alle navi.
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FLOTTA NAVI POSACAVI

Secondo le stime degli analisti circa I'80% dei fondali
sottomarini mondiali risulta ancora inesplorato e con
esso le sue ricchezze di risorse naturali, minerarie,
energetiche. Non solo, il mare e I'oceano celano ai pit
al loro interno infrastrutture strategiche per la nostra
quotidianita. Basti pensare ai cavi sottomarini per le
telecomunicazioni che collegano i diversi continenti:
oltre il 98% dei dati viaggia attraverso questi cavi. In
tale contesto il mondo sottomarino rappresenta un
asset strategico anche per il nostro Paese. Infatti,
analizzando i dati del settore notiamo che: nell'lUe 27
I'ltalia si attesta al secondo posto, dopo la Francia,
per investimenti in flotta di navi Cable Layer e Cable
Repair Ship. Attualmente risultano in costruzione,
con consegna prevista per il 2023, tre navi per un
totale di 21.100 dwt, due delle quali sono state com-
missionate da societa europee. | dati evidenziano il
grande interesse a livello europeo per il comparto
delle posacavi. Negli ultimi dieci anni in Europa sono
state consegnate sei nuove unita. Si tratta di naviglio
altamente specializzato:

« navi posacavi (cable layer e cable repair ship): con-
sistenza della flotta mondiale di tale tipologia di
naviglio e di circa 100 navi per un totale di 766mila
GT dei quali il 38% di bandiera o controllo dei Paesi
Ue27;

« navi posatubi (Pipe Layer, Pipe Layer Crane VVessel,
Pipe layer Platform semi submersible) la consi-
stenza della flotta mondiale é di circa 140 navi per
un totale di 2,4 min di GT dei quali il 28,5% di ban-
diera/controllo dei Paesi Ue27. Del totale mondia-

le la flotta di bandiera italiana o controllata da in-
teressi nazionali rappresenta il 14%.

. perforatrici (Drilling Ship) la consistenza della flotta
mondiale é di circa 700 navi per un totale di 11,8
min di GT dei quali il 15% di bandiera/controllo dei
Paesi Ue27. Del totale mondiale la flotta di ban-
diera italiana o controllata da interessi nazionali
rappresenta I'1,5%.

| dati evidenziano la rilevanza strategica che il settore
delle posacavi sta acquisendo in Europa e nel nostro
Paese, considerando anche che i nuovi ordini - con
previsioni di consegna nel 2023 - provengono per lo
pit da imprese europee. Nel 2022 é stata varata in
[talia la pit grande nave posacavi del mondo che col-
leghera, con 700 chilometri di elettrodotto sottoma-
rino in altissima tensione, I'Inghilterra con la Dani-
marca - il Viking Link. Si tratta della “Leonardo da
Vinci” di proprieta del Gruppo Prysmian.

| maggiori operatori a livello globale nel settore
delle Cable Layer e Cable Repair Ship risultano es-
sere:
« Francia: al primo posto con un totale di circa
71.000 dwt
Indonesia: al secondo posto con circa 48.500
dwt
Gran Bretagna: al terzo posto con circa 47.400
dwt

Italia: quarta con circa 46.000 dwt.

Norvegia: quinta con circa 44.000 dwt




FLOTTA NAVI DA RICERCA

La flotta italiana annovera anche sofisticate navi da
ricerca in grado di navigare nelle difficili condizioni
meteo polari. In particolare, |a flotta associata a CON-
FITARMA annovera diverse unita di questa tipologia:

« Larompighiaccio Laura Bassi di proprieta dell'lsti-
tuto Nazionale di Oceanografia e di Geofisica Spe-
rimentale — OGS, ad oggi é I'unica nave italiana ad
aver ottenuto la certificazione "Polar Code" oltre
ad essere nota per aver toccato, nell'ambito del
Programma nazionale di ricerche in Antartide
(Pnra), il punto pit a sud mai raggiunto da un'im-
barcazione;

la nave Gaia Blu, unita oceanografica utilizzata dal
CNR che opera a servizio della comunita scientifi-
ca italiana, internazionale e globale; fino al 2022
ha intrapreso 871 spedizioni ospitando 1.056
scienziati provenienti da tutto il mondo;

la nave Explora che é stata protagonista della
scena scientifica polare italiana dal 1989 effet-
tuando 11 campagne antartiche e 3 campagne
artiche per pai essere ceduta nel 2021 alla socie-
ta genovese MC International che opera nel cam-
po della prevenzione dell'inquinamento e delle
indagini del fondo mare preliminari alla posa di
cavi sottomarini.
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SETTORE PASSEGGERI

FLOTTA TRAGHETTI RO-R0 E Ro-Pax

Esaminando la flotta mondiale di traghetti, I'ltalia e
prima per GT con 269 navi e quasi 5,8 milioni di GT.
Segue a distanza Malta con 2,1 milioni di GT e poi
Giappone, Cina e Cipro. Nel settore del Ro-Ro cargo,
in particolare, I'ltalia si distingue non solo per i GT ma
anche per il numero di unita, grazie soprattutto al
Gruppo Grimaldi che é leader mondiale del settore.
L'ltalia e leader nell'lUe per merce movimentata via

FIG. 39: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI TRAGHETTO
(per bandiera)

unita Ro-Ro e Ro/Ro-Pax, con una quota di mercato
del 24,5% del totale Ue. Nel 2009 tale quota era del
18%. Dal 2014 al 2019 il segmento Ro-Ro é cresciu-
to del 23,8% con un CAGR (Compounded Average
Growth Rate) del 4,4%. Nel 2022 le merci movimenta-
te nei porti italiani attraverso i Ro-Ro (120,8 milioni
di tonnellate) hanno superato quelle trasportate con i
container (119,5 milioni in container).

Passenger ro-ro cargo Ro-ro cargo Totale

Paesi N. GT
1 ITALIA 199 2.568.491
2 Malta 7 79.654
3 Giappone 274 1.076.603
4 Cina 207 1.618.076
5 Cipro 65 1.601.500
6 Danimarca 73 747.770
7 Indonesia 496 1.171.309
8 Finlandia 57 659.256
9 Norvegia 336 847.290
10 Grecia 202 993.768
11 Svezia 59 739.398
12 Panama 57 603.667
13 Turchia 77 127.425
14 Francia France 61 867.019
15  USA 117 292.976
16  PaesiBassi 15 290.122
17 Canada 122 553.289
18  Regno Unito 88 436.263
19 Spagna 33 434.909
20  Filippine 243 348278
Altri 1.011 3.714.042
TOTALE 3.799 19.771.105

Fonte: Clarksons, dati a settembre 2023

N. GT N. GT
70 3.227.476 269 5.795.967
46 2.030.157 53 2.109.811
78 701.750 352 1.778.353
20 110.728 227 1.728.804
8 106.883 73 1.708.383
19 671.966 92 1.419.736
34 197.693 530 1.369.002
30 657.865 87 1.317.121
13 456.958 349 1.304.248
10 61.167 212 1.054.935
11 281.960 70 1.021.358
46 277.065 103 880.732
28 664.231 105 791.656
4 27.972 65 894.991
14 558.806 131 851.782
22 372151 37 662.273
11 92.136 133 645.425
6 107.059 94 543.322
6 108.194 39 543.103
16 110.382 259 458.660
346 3.017.280 1.357 6.731.322
838 13.839.879 4,637 33.610.984

* Per la categoria Passenger ro-ro cargo sono state considerate le seguenti categorie: Pass-Car-Ferry, Pass cargo e Ro-Pax

** Per la categoria Ro-ro cargo sono state considerate le seguenti categorie: Ro-ro e Ro-ro-Container




Autostrade del Mare: best practice italiana

Le moderne autostrade del mare nascono nei primi
anni '90 dall'idea e dalla caparbieta degli armatori
italiani e fin dal 2002, in un contesto del tutto inno-
vativo in ambito nazionale, quando non vi era ancora
alcun quadro normativo comunitario di riferimento,
ConFITARMA collabora con il Ministero dei Trasporti,
prima per la definizione dell'Ecobonus e successiva-
mente, nel 2016, per dare awvio al Marebonus. Nel
primo semestre 2023, le autostrade del mare regi-
strano un trend in aumento rispetto al 2022. Infatti, i
servizi verso i porti esteri evidenziano valori positivi
sia in termini di partenze settimanali (+6,5%) che di
metri lineari offerti (+12%). Per la Sardegna si registra
una sostanziale conferma in termini di partenze set-
timanali, mentre per quanto riguarda i metri lineari il
trend é in aumento (+8%). Per quanto riguarda la Sici-
lia si evidenziano valori positivi in termini di partenze
settimanali (+3%) e pressoché stabili per quanto ri-
guarda i metri lineari offerti. In totale gli operatori
nazionali garantiscono 542 partenze settimanali
(+2,3% rispetto al 2022) sulle linee delle autostrade

del mare che collegano la penisola con Sicilia, Sarde-
gna e altri paesi del Mediterraneo (Albania, Francia,
Grecia, Malta, Marocco, Spagna, Tunisia). L'offerta
lorda di stiva su base settimanale cresce a quasi 1,5
milioni di metri lineari (corrispondenti a circa 4 milioni
di tir oppure 5 milioni di semirimorchi trasportabili
annualmente).

Nel 2022 le Autostrade del Mare (traghetti RoRo/
pax) hanno trasportato 63 min di tonnellate di
merci, consentendo di eliminare dalla strada circa
2,4 milioni di TIR all'anno, equivalenti a 2,6 milioni
di tonnellate di emissioni evitate di CO2 e riducen-

do sensibilmente danni e costi legati all'incidentali-
ta e alla congestione stradale. | benefici economici
per la collettivita di questo spostamento del tra-
sporto merci dalla strada al mare sono stati calco-
lati in circa 2,2 miliardi di euro annui risparmiati in
termini di esternalita ambientali.
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Per la Sardegna si registra una sostanziale conferma Per quanto riguarda la Sicilia si evidenziano valori
in termini di partenze settimanali, mentre per quanto positivi in termini di partenze settimanali (+3%) e

riguarda i metri lineari il trend & in aumento (+8%).

FIG. 40: SERVIZI DI TRASPORTO RO-RO PER LA

SARDEGNA 2023
e
M.I. settimanali
settimanali

Origine - destinazione

Civitavecchia-Arbatax-Cagliari 2 9.000
Civitavecchia-Cagliari 3 13.500
Civitavecchia-Olbia 15 51.000
Civitavecchia-Porto Torres* 7 37.800
Genova-Cagliari 2 7.460
Genova-Porto Torres* 15 60.000
Livorno-Cagliari 3 23.300
Livorno-Golfo Aranci 7 27.020
Livorno-Olbia 22 131.400
Marina di Carrara-Cagliari 5 25.000
Marina di Carrara-Olbia 3 15.000
Napoli-Cagliari 3 11.556
Piombino-Olbia 5 16.000
Salerno-Cagliari 2 31.200

Totale 94 459.236
*in alta stagione Dato al 1999 117.800

Fonte: Confitarma

FIG. 41: SERVIZI DI TRASPORTO RO-RO INTER-
NAZIONALI 2023

o o Round trip . .
Origine - destinazione . . M.l. settimanali
settimanali

Ancona-Durazzo 4,5 16.398
Ancona-lgoumenitsa 7 31.500
Barcellona-Ibiza 4 14.960
Barcellona-Mahon (Minorca) 3 12.264
Barcellona-Nador 1,5 4.500
Barcellona-Palma di Maiorca 6 26.604
Barcellona-Tangeri 3 11.400
Bari-Durazzo 7 18.200
Brindisi-Igoumenitsa 7 32.900
Civitavecchia-Palermo-Tunisi 1 4,000
Civitavecchia-Porto Torres-Barcellona 6 44,400
Civitavecchia-Tunisi 1 4.500
Genova-Barcellona-Tangeri 25 10.000
Genova-Livorno-Catania-Malta 3 46.800
Genova-Tunisi 25 11.500
Livorno-Bastia 7 15.960
Livorno-Savona-Barcellona-Valencia 5 78.000
Palermo-Tunisi 3 13.000
Porto Torres-Tolone 3 6.984
Salerno-Catania-Malta 1 7.700
Salerno-Palermo-Tunisi 2 9.000
Salerno-Sagunto 3 46.800
Savona-Bastia 3 6.840
Sete-Barcellona-Nador 2 6.000
Sete-Barcellona-Tangeri 2 7.600
Tolone-Minorca 3 6.840
Tolone-Alcudia 1 2.280
Valencia-lbiza 5 16.344
Valencia-Palma Di Maiorca 6 29.148
Venezia-Bari-Patrasso 4 46.600
Totale 109 589.022

Dato al 1999 30.000

Fonte: Confitarma

pressoché stabili per quanto riguarda i metri lineari

offerti.

FIG. 42: SERVIZI DITRASPORTO RO-RO PER LA SICI-
LIA 2023

- L Round trip M.I. set-
Origine - destinazione
settimanali timanali
1

Cagliari-Palermo 4512
Civitavecchia-Palermo 1 3.920
Civitavecchia-Termini Imerese 5 25.000
Genova-Livorno-Catania 6 69.900
Genova-Palermo 7 36.400
Genova-Salerno-Palermo 4 30.800
Livorno-Palermo 5 30.000
Napoli-Milazzo 2 1.600
Napoli-Palermo 17 76.400
Napoli-Termini Imerese 1 5.000
Ravenna-Brindisi-Catania 3 23.100
Ravenna-Catania 3 40.800
Salerno-Catania 6 £46.200
Salerno-Messina 7 £40.600
Totale 68 434,232

Dato al 1999 118.200

Fonte: Confitarma

Nel primo semestre 2023, le autostrade del mare
registrano un trend in aumento rispetto al 2022.
Infatti, i servizi verso i porti esteri evidenziano valori
positivi sia in termini di partenze settimanali (+6,5%)
che di metri lineari offerti (+12%). In totale gli opera-
tori nazionali garantiscono 542 partenze settimanali
(+2,3% rispetto al 2022) sulle linee delle autostrade
del mare che collegano la penisola con Sicilia, Sarde-
gna e altri paesi del Mediterraneo (Albania, Francia,
Grecia, Malta, Marocco, Spagna, Tunisia). L'offerta
lorda di stiva su base settimanale cresce a quasi 1,5
milioni di metri lineari (corrispondenti a circa 4 milio-
ni di tir oppure 5 milioni di semirimorchi trasportabili
annualmente).

ARTICOLO 21 REGOLAMENTO UE N.1315/2013

Le autostrade del mare, che rappresentano la dimensione
marittima delle reti transeuropee dei trasporti, contribui-
scono alla realizzazione di uno spazio europeo dei trasporti
marittimi senza barriere. Le autostrade del mare consisto-
no in rotte marittime a corto raggio, porti, attrezzature e
infrastrutture marittime connesse, nonché impianti, come

anche in formalita amministrative semplificate che per-

mettono il trasporto marittimo a corto raggio o servizi ma-
re-fiume tra almeno due porti, incluse le connessioni con il
retroterra.




FLOTTA NAVI DA CROCIERA

Mentre nel 2021 il numero di crocieristi rappresenta-
va circa il 16% di quello dell'anno precedente la pan-
demia, nel 2022 tale valore é tornato a circa il 70%.
L'associazione CLIA (Cruise Lines International Asso-
ciation) ha registrato 20,4 milioni di passeggeri nel
2022, pit di 4 volte il numero del 2020 al culmine
della pandemia (4,8 milioni di passeggeri), ma co-
munque inferiore del 31% rispetto ai livelli pre-
pandemia del 2019. Ciononostante, la CLIA prevede
quest'anno 31,5 milioni di crocieristi e un ulteriore
aumento del numero di passeggeri del 14,3% nel
2024. A meta del 2023, Ia flotta crocieristica globale
comprendeva 386 unita per un totale di 26,7 milioni
di GT.

Nel 2022 la bandiera italiana si colloca al 4° posto
nella classifica mondiale di navi da crociera. L'ltalia,
per la sua inestimabile vocazione turistica e la natu-
rale esposizione geografica sul mar Mediterraneo si &
affermata negli anni come paese leader nella crocieri-

stica. In Europa, in periodo pre-Covid, il settore gene-
rava un impatto economico di oltre €48 miliardi, con
oltre 400.000 posti di lavoro ed il 25% del mercato
concentrato in Italia’

FIG. 43: PRINCIPALI FLOTTE DI NAVI DA CROCIERA
(per bandiera)

navidioltre 1.000 gt dati 2022

o orom |

7 Bahamas 124 9.367
2 Malta 48 3835
3 Panama 34 3232
4 Italy 26 2816
5 Bermuda 24 2503
6 UK 10 1.115
7 Netherlands 14 939
8  Norway 22 533
9 Marshallls. 10 384
70  Cyprus 1 7
Totale 375 25,596

Fonte: ISL - Shipping statistics and market review 2023

'Deloitte &Touche, Universita di Genova e Universita di Amburgo
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Con I'uscita dalla pandemia e la rinascita del turismo
italiano, si stima che nel 2023 la crocieristica tornera
a movimentare circa 12,7 milioni di persone, che con-
tribuiranno a generare valore aggiunto e nuove op-
portunita commerciali a bordo delle navi, nelle localita
delle destinazioni ed in tutta la filiera dell'indotto ma-
rittimo, dell'accoglienza e dei trasporti. In Europa la
societa leader del settore ¢ il Gruppo Costa Crociere,
unica compagnia crocieristica battente bandiera ita-
liana. In Italia, detiene una quota di mercato del 50%,
(Dati CLIA). Il Gruppo — parte di Carnival Corporation &
plc, il pitt grande gruppo crocieristico al mondo - ope-
ra con i marchi Costa Crociere e AIDA Cruises
(quest'ultimo dedicato al mercato di lingua tedesca) e

FIG. 44: MOVIMENTO CROCIERISTI NEI PORTI ITALIANI

solo nel 2022, con una flotta di 24 navi, ha impiegato
circa 28.000 dipendenti tra personale di terra ed
equipaggio. Dopo la pesante variazione negativa del
95% registrata nel 2020, anno del COVID, ['ltalia torna
ad essere uno dei Paesi capofila in Europa nel settore
delle crociere, settore che svolge un ruolo comple-
mentare e strategico per l'intera filiera turistica italia-
na. Il traffico crocieristico nazionale ha ricominciato a
crescere gradualmente dal 2021. Nel 2022 si stima
che I'ltalia abbia accolto quasi 9,3 milioni di passeg-
geri, valori ancora distanti dal trend registrato nell'ul-
timo decennio, con il record del 2019 di 12,3 milioni di
passeggeri.

Fonte: elaborazione SRM su dati "Risposte Turismo”




FLOTTA NAVI TPL

Con I'espressione "continuita territoriale” si fa riferi-
mento a misure finalizzate a favorire adeguati colle-
gamenti fra territori nei casi in cui l'attivita di libero
mercato non risulti soddisfacente (ad esempio perché
I'offerta di servizi di trasporto e insufficiente nelle
tratte scarsamente remunerative). La continuita terri-
toriale e strettamente connessa al diritto alla libera
circolazione e al diritto di uguaglianza dei cittadini
(diritti sanciti, rispettivamente, all'articolo 16 e all'arti-
colo 3 della Costituzione italiana). L'insularita costitui-
sce la condizione tipica in cui gli svantaggi ad essa
connessi rendono necessarie misure per la continuita

territoriale.

Nella seduta del 27 aprile 2022, 'Assemblea del Se-
nato della Repubblica ha approvato all'unanimita dei
presenti il testo della proposta di legge costituzionale
A.S. 865-B, di iniziativa popolare, concernente |l
“riconoscimento delle peculiarita delle Isole e il supe-
ramento degli svantaggi derivanti dallinsularita”. |l
successivo 30 marzo 2022 'Assemblea della Camera
ha approvato il progetto di legge in prima delibera-
zione senza apportarvi modifiche.

Riforma costituzionale art. 119

Art. 1.

1. All'articolo 119 della Costituzione, dopo il
quinto comma é inserito il seguente: «La Re-
pubblica riconosce le peculiarita delle Isole e
promuove le misure necessarie a rimuovere gli

svantaggi derivanti dallinsularita.

Importanza delle comunita isolane

Una delle ricchezze dell'ltalia, in particolare per I'eco-
nomia turistica nazionale, & costituita dalle isole e
arcipelaghi minori: Ischia, Isola d'Elba, Isole Egadi,
Isole Eolie, La Maddalena, Ponza e VVentotene, Capri,
Procida, Isole Tremiti. | dati ISTAT relativi al 2019 re-
gistrano circa 192mila residente nei 34 Comuni cen-
siti sulle Isole Minori italiane. Secondo le ultime rile-
vazioni questi porti hanno accolto nel 2019, in arrivo
e in partenza, oltre 26 milioni i passeggeri.
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SHIPPING: SETTORE HARD TO ABATE &
CAPITAL INTENSIVE

Lo shipping e notoriamente considerato un settore
“capital intensive’, in quanto richiede ingenti capitali
per l'acquisto/costruzione o il refitting delle navi, e
“"hard to abate”, in quanto per sua natura é pit diffici-
le che in altri settori attuare una strategia di decarbo-
nizzazione. A livello internazionale sono stati indivi-
duati obiettivi molto ambiziosi riguardo alle emissioni
delle navi.

IMO — MISURE A BREVE TERMINE

Gli emendamenti all'Allegato VI alla MARPOL sono
entrati in vigore il 1° novembre 2022: le modifiche
tecniche e operative introdotte mirano a ottenere
miglioramenti dell'efficienza energetica e riduzioni
delle emissioni complessive di gas a effetto serra
dalla flotta mondiale. Le cosiddette "misure a breve
termine" sono parte dellimpegno dell'IMO a ridurre
l'intensita di carbonio di tutte le navi della flotta mer-
cantile del 40% entro il 2030, rispetto ai livelli di
emissioni del 2008. CONFITARMA ha seguito e segue

costantemente I'evoluzione della normativa in ambi-
to IMO sia direttamente sia attraverso [1CS
(International Chamber of Shipping), partecipando
alle riunioni propedeutiche finalizzate allassunzione
di una precisa posizione in ambito IMO ed esprimen-
do il proprio parere sulle varie submission preparate
per Comitati ed i gruppi di lavoro intersessionali dell'l-
MO. L'EEXI e il Cll costituiscono le principali misure a
breve termine introdotte.

EEXI (Energy Efficiency for eXisting ship Index) e ClI
(Carbon Intensity Index). L'indice di efficienza energe-
tica delle navi esistenti (EEXI) dovra essere verificato
alla prima visita annuale, intermedia o di rinnovo del
certificato IAPP o alla visita iniziale del certificato IEE
(quella che scade per prima) dal e dopo il 1° gennaio
2023. Dal 1° gennaio 2023 é obbligatorio per tutte le
navi avviare la raccolta di dati per la comunicazione
del loro indicatore di intensita di carbonio operativo
annuale (Cll). La formula dellEEXI é sostanzialmente
la stessa dell'EEDI, Energy Efficiency Design Index, in
vigore dal 2013; I'EEDI viene applicato alle nuove navi
mentre I'EEXI si applica a tutte le navi.




Poiché EEXI ed EEDI mirano a migliorare I'efficienza
energetica della flotta globale, esiste un livello soglia
massimo al di sotto del quale I'indice deve scendere.
La linea di riferimento che definisce il livello iniziale e
stata implementata nel 2013, con il requisito che
diventa pit severo ogni 5 anni (dal 2015). Pertanto, le
nuove costruzioni saranno sempre pit efficienti, dal
punto di vista energetico.

Dal 2023, praticamente tutte le navi esistenti do-
vranno scendere al di sotto di un certo limite di emis-
sioni di CO2 per capacita di carico. Poiché i requisiti di
efficienza energetica sono diventati e diventeranno
pit severi nel tempo, verosimilmente la maggior par-
te della vecchia flotta globale esistente non soddi-
sfera i nuovi requisiti EEXI. Si stima che meno del 25%
delle navi portarinfuse e delle navi cisterna sia con-
forme alla norma senza interventi tecnici.

Le opzioni per I'adeguamento con dispositivi di ri-
sparmio energetico (retrofit di tecnologie “pulite”,
come batterie, sistemi di recupero del calore residuo,
sistemi di lubrificazione della carena con aria, propul-
sione assistita dal vento o utilizzo di combustibili a
basse o zero emissioni di carbonio) potrebbero non
essere finanziariamente fattibili per la maggior parte
degli armatori e degli operatori, in particolare per le
navi pit vecchie. A seconda dell'eta e delle prospetti-
ve della nave, alcuni proprietari e operatori potrebbe-
ro persino demoalire le navi prima di quanto previsto.

L'indicatore di intensita del carbonio (Cll) &, invece,
una nuova misura basata su un approccio operativo
che supporta I'obiettivo dell'lMO di ridurre, come det-
to, le emissioni di CO2 per il trasporto marittimo di
almeno il 40% entro il 2030. Esso misura I'efficienza
con cui una nave sopra le 5.000 GT - gia soggetta ai
requisiti dell'lMO Data Collection System (IMO DCS) -
trasporta merci o passeggeri ed é espresso in gram-
mi di CO2 emessi per capacita di carico e miglio nau-
tico. Sulla base del Cll di una nave, la sua intensita di
carbonio sara classificata A, B, C, D o E. La valutazio-
ne indica un livello di prestazioni, dal migliore al peg-
giore. Il livello di prestazione di una nave sara regi-
strato in una "Dichiarazione di conformita" nel suo
piano di gestione dell'efficienza energetica. Una nave
classificata D per tre anni consecutivi o E dovra pre-
sentare un piano di azioni correttive per mostrare
come sara raggiunto l'indice C o superiore richiesto.

Dal 2024, al pit tardi entro il 31 marzo, il Cll deve
essere calcolato e comunicato al verificatore DCS
(Data Collection System) insieme ai dati DCS aggregati
dell'anno precedente, inclusi eventuali fattori di cor-
rezione e aggiustamenti di viaggio.

Il Comitato per la protezione dell'ambiente marino
(MEPC) delllMO dovrebbe esaminare [I'efficacia
dell'attuazione dei requisiti Cll ed EEXI entro l'inizio
del 2026 e sviluppare e adottare ulteriori modifiche,
Se necessario.
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ConFITARMA ha segnalato ripetutamente all’Ammini-
strazione e all'lMO attraverso I'ICS i problemi che
comportera I'applicazione di tale indice, specialmente
per certe unita, quali ad esempio i traghetti.

IMO — MISURE A LUNGO TERMINE

Il 7 luglio 2023 MEPC 80 ha adottato — non senza
difficolta - la strategia IMO 2023 sulla riduzione delle
emissioni di gas serra delle navi. Essa include una
maggiore ambizione comune di raggiungere I'azzera-
mento delle emissioni nette di gas serra dal traspor-
to marittimo internazionale entro il 2050, un impe-
gno a garantire I'adozione di combustibili alternativi a
zero 0 quasi zero emissioni entro il 2030, introdu-
cendo dei “check point” per il 2030 e il 2040.

ECA Mar Mediterraneo

I MEPC 79 ha adottato degli emendamenti per desi-
gnare il Mar Mediterraneo, nel suo insieme, come
area di controllo delle emissioni di ossidi di zolfo e
particolato. In tale area di controllo delle emissioni, il
tenore di zolfo nel combustibile utilizzato a bordo
delle navi sara 0,1%, mentre al di fuori di queste aree
0,50%. E prevista I'entrata in vigore della norma il 1°
maggio 2024, con il nuovo limite che entrera in vigo-
re dal 1° maggio 2025.

Il MEPC 80 ha deciso di istituire un Gruppo Tecnico
per preparare una risoluzione MEPC per la designa-
zione dell'area marina particolarmente sensibile
(PSSA) nel Mar Mediterraneo nord-occidentale, che
costituira un importante contributo alla protezione
dei cetacei in queste acque.

LA POLITICA AMBIENTALE DELL'UE

Limiti ancor pit severi sono stati previsti dalla Com-
missione europea. |l settore sta affrontando una tra-
sformazione epocale mentre si sforza di raggiungere
la neutralita climatica entro il 2050. Dopo la conclu-
sione dell'iter legislativo del Pacchetto di misure “Fit
for 55%" a fine 2022, con I'adozione del piano indu-
striale del Green Deal (GDIP) e la proposta di Regola-
mento sull'industria a zero emissioni nette (Net Zero
Act) sono state proposte misure ambiziose per acce-
lerare |a decarbonizzazione del settore, promuoven-
do la produzione di tecnologie verdi, i trasporti verdi,
la transizione giusta e il commercio aperto.




CoNFITARMA, attraverso il lavoro del Gruppo Tecnico
transizione ecologica, tecnica navale, regolamenta-
zione, ricerca e sviluppo, ha seguito I'evoluzione delle
normative elaborando specifici “position paper” sulla
proposta di revisione della direttiva 2003/87/CE ETS
e sulla proposta di Regolamento FuelEU Maritime,
con particolare attenzione alle criticita legate alla loro
applicazione.

Lo shipping, come & noto, e il metodo di trasporto piu
sostenibile per unita di merce trasportata. Basti pen-
sare che il 90% delle merci nel mondo viaggia via mare
emettendo meno del 3% di gas serra in atmosfera.

Appare quindi paradossale che, a fronte di questo, il
trasporto marittimo sia il primo ad essere inserito nel
regime ETS, rischiando di avere conseguenze pesanti
in alcuni comparti come, ad esempio, quello delle au-
tostrade del mare, dato che la loro operativita su base
annuale si svolge all'interno delle acquee nazionali e/
0 europee.

Gli armatori italiani si sono impegnati a contribuire
all'obiettivo dell'Ue di diventare il primo continente a

A regime ETS pieno, il settore ro-pax avra la mag-
giore percentuale di allowances da restituire. Co-
me sottolineato anche da ConFITARMA, si potrebbe
verificare, purtroppo, la chiusura di alcune linee ro
-pax essenziali per la continuita territoriale e per
le Autostrade del Mare. Il rischio é che cio deter-
mini un back shift modale su tutto il territorio eu-

ropeo. Cid comporterebbe un incremento delle
emissioni di CO2 e dei costi delle esternalita con
un ritorno di milioni di camion su strada con il con-
seguente aumento del danno per la collettivita
visto che un camion scegliendo le Autostrade del
Mare risparmia fino al 66% di CO2 rispetto alla
modalita tutto strada.

emissioni zero entro il 2050 ed hanno contribuito at-
tivamente ad introdurre elementi di pragmatismo
durante l'iter del pacchetto di misure “Fit for 55% at-
traverso un'azione capillare sulle istituzioni Ue a so-
stegno di tutti i segmenti della flotta associata.

Oggi, nella fase di attuazione di tali misure, larma-
mento e coeso nel chiedere maggiore attenzione sulla
messa a disposizione di combustibili puliti a prezzi
accessibili e sullo sviluppo della capacita, dell'accesso
e delle infrastrutture per i combustibili marittimi verdi.

Questa transizione non é solo una questione di ener-
gie rinnovabili: un approccio integrato per I'industria, il
trasporto marittimo e la logistica richiede soluzioni
innovative. A tale fine, CONFITARMA & un convinto so-
stenitore dell'iniziativa Clean Marine Hubs initiative
(CEM-Hubs) promossa dall'lnternational Chamber of
Shipping (ICS) e I'lnternational Association of Ports
and Harbours (IAPH) per coordinare e unire gli sforzi
per un partenariato intersettoriale, pubblico-privato
volto a scalare la catena del valore globale dei com-
bustibili a basse emissioni di carbonio e garantire l'al-
lineamento delle infrastrutture di trasporto per assi-
curare una giusta transizione energetica.

Inoltre, ConFITARMA ritiene essenziale dare priorita agli
investimenti nelle tecnologie e nei combustibili a bas-
se 0 zero emissioni di carbonio.

Per mantenere e far progredire il suo vantaggio com-
petitivo rispetto ai suoi principali concorrenti mondiali,
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il trasporto marittimo dell'Ue ha bisogno di accedere
a finanziamenti. Cio a sua volta garantisce che il rela-
tivo valore aggiunto rimanga in Europa e che soluzio-

ni innovative e sostenibili per il trasporto marittimo
possano essere sviluppate e promosse in Europa,
rafforzando cosi la sicurezza economica del conti-
nente. CONFITARMA € stata particolarmente attiva nel
guidare la riflessione a livello europeo, convinta che
un forte sistema di finanziamento navale in Europa
avvantaggia anche il cluster marittimo nazionale e
I'economia europea in generale. Inoltre, con requisiti
patrimoniali bancari sempre pit severi e il ridimen-
sionamento delle attivita di finanziamento navale di
molte banche europee, l'associazione continua a
svolgere un ruolo di leadership nellidentificare gli
strumenti di finanziamento pit adatti per il settore
marittimo.

IL RINNOVAMENTO DELLA FLOTTA MONDIALE

A giugno 2023 il portafoglio ordini a livello mondiale
ammonta ad un totale di 4877 navi per oltre 155
milioni di CGT" (Compensated Gross Ton/tonnellate di
stazza lorda compensata, unita di misura della nave
all'interno del cantiere che tiene conto delle diverse
tecnologie utilizzabili per |a realizzazione dei differen-
ti tipi di naviglio). | protagonisti del settore restano
sempre Cina e Corea del Sud che coprono il 79% del
mercato delle costruzioni navali, ed a seguire Giappo-
ne, un tempo numero uno del mercato e adesso al
terzo posto della classifica mondiale del settore.
Questi tre paesi hanno dettato le regole del settore
della cantieristica navale per molti decenni, attraendo
gradualmente clienti dal contenente europeo. Segue
I'Ue che vale il 6% del mercato mondiale con 6,7 mi-
lioni di tonnellate di stazza lorda compensata, grazie
perlopit alle costruzioni di navi da crociera.

Nell'orderbook mondiale I'ltalia, con 30 navi per 2,6
milioni di CGT, é prima fra i paesi dell'Unione europea,

seguita da Francia e Germania, nonché quarta nella
graduatoria dei principali paesi costruttori.

11l concetto di Tonnellate di Stazza Lorda compensata/ Compensated gross ton (TSLC/CGT) é stato ideato per la prima volta dalle associazioni dei costruttori navali e
adottato nell'ambito dell'OCSE negli anni '70 per fornire una misura pit accurata delle attivita del cantiere - in relazione alla costruzione delle diverse tipologie di

nave - rispetto a quelle ottenibili con la stazza lorda e con |a portata lorda. Nell'ambito del cantiere le risorse utilizzate per costruire una tonnellata lorda differiscono

ampiamente a seconda delle dimensioni e del tipo di nave.

Il concetto ha subito una serie di revisioni ed il nuovo sistema di calcolo entrato in vigore il 1° gennaio 2007 prevede I'utilizzo di una formula, anziché dei coefficienti
del vecchio sistema, per convertire le tonnellate di stazza lorda (gt) in quelle compensated (cgt).




FIG. 45: RIPARTIZIONE DELLE COMMESSE Al CANTIERI FIG. 46: RIPARTIZIONE DELLE COMMESSE Al CANTIERI
PER PAESE DI COSTRUZIONE PER NAZIONALITA' DELL'ARMATORE - TOP 15
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Le LNG tanker, le grandi portacontainer e le car car- CGT in uscita dai cantieri cinesi ed addirittura I'85% di
rier continuano a rappresentare una parte importante  quelli sud-coreani. Il 94% delle navi in orderbook nei
del portafoglio ordini mondiale, che in termini di CGT  cantieri cinesi prevedono alternative fuels (tra cui LNG,
rimane vicino ai massimi degli ultimi sette anni. Le tre  metanolo, ammoniaca, propulsione ibrida a batteria);
categorie citate rappresentano il 55 % del totale dei un dato che e parial 73% per la Corea del Sud.
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Le navi alimentate a LNG sono aumentate nel tempo
vista la loro importanza in questa fase di transizione
verso un futuro a zero emissioni. Se guardiamo al
numero di imbarcazioni, nel 2012 si contavano poco
pit di 150 navi ad LNG, mentre nel 2022 ne erano
circa 700; oggi se ne contano 730, con stime di supe-
ramento delle 800 unita entro la fine del 2023. In ter-
mini di Giga-tonnes, la flotta a LNG rappresenta il
4,5% della flotta mondiale e ben il 39,6% dei nuovi or-
dini sono navia LNG.

Le esigenze di rinnovamento della flotta in conse-
guenza del perseguimento degli obiettivi della green
transition nel comparto stanno aumentando e cresce-
ranno ancora di pit, spingendo le attivita dei cantieri
nel prossimo futuro.

FIG. 47: FLOTTA ALIMENTATA A GNL
(IN SERVIZIO ED ORDERBOOK)

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

FLOTTA E ORDERBOOK

E evidente che il futuro sarad sempre pil “green” an-
che per le navi. Questo lo si riscontra anche nei dati
sulla flotta e sull'orderbook mondiale delle navi per
tipologia di propellente utilizzato. Infatti, se diamo
un‘occhiata alla flotta mondiale, si nota come ancora
ben pit del 90% della flotta corrente (in termini di GT)
e costituita da navi che si alimentano con carburanti
convenzionali e tra i carburanti alternativi emerge
solo I'LNG con il 7,9% della flotta. Diverso € il discorso
per quanto riguarda I'orderbook e quindi quella che
sara la flotta futura. Il portafoglio ordini complessivo

si attesta intorno all'11% della capacita della flotta
totale in acqua.

Sul totale dell'orderbook, le navi alimentate con carbu-
rante convenzionale costituiscono solo il 43,3% del
totale, mentre I'LNG compare con un altrettanto buon
43,2%. Buoni anche gli ordinativi per le navi alimenta-
te a metanolo (9,3%) e con ammoniaca (7,7%).

Il settore dello shipping rappresenta una risorsa fon-
damentale per l'efficienza del trasporto della merce a
livello globale e per la riduzione delle emissioni di
co2.

Tra il 2002 e il 2022 si é passati da 768 a 845 milioni
di tonnellate, con un incremento piuttosto basso
(+10%), considerato l'aumento del commercio inter-
nazionale via mare nello stesso periodo (+80%, da
6.685 milioni di tonnellate del 2002 a 12.027 milioni
di tonnellate del 2022).

FIG. 48: FLOTTA E ORDERBOOK DI NAVI CON MOTORI
ECOLOGICI ED ALTERNATIVE FUEL (DATIIN GT) (a)

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd




FIG. 49: FLOTTA E ORDERBOOK DI NAVI CON MOTORI
ECOLOGICI ED ALTERNATIVE FUEL (DATIIN GT) (b)

Fonte: Clarksons

N.B. Alcune navi in orderbook prevedono la predisposizione all'utilizzo di pit di un carburante alternativo, vengono quindi conteggiate in piti di una categoria, ragion per

cui la somma delle quote non é uguale a 100.

Se guardiamo al contributo percentuale del settore
alle emissioni globali di CO2, addirittura si e assistito
ad una riduzione del valore, passato da 2,92% a 2,25%
con una stima di un'ulteriore riduzione per i prossimi
due anni.

FIG. 50: EMISSIONI DI CO2 DEI COMBUSTIBILI AL-
TERNATIVI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

RINNOVAMENTO DELLA FLOTTA CONTROLLATA DAGLI AR-
MATORI ITALIANI

[l 27,5% della flotta italiana ha un'eta inferiore ai 10
anni; mentre un altro 44% circa ha un'eta compresa
trai 10 edi 20 anni.

FIG.51: ETA DELLA FLOTTA ITALIANA E

MONDIALE
al 31-12-2022
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Sono 48 le navi ordinate dagli armatori italiani ai can-
tieri nazionali ed esteri. Pure car carrier e traghetti
Ro/Ro continuano a rappresentare una parte impor-
tante del portafoglio ordini del nostro Paese. In parti-
colare, queste categorie rappresentano la meta delle
navi in ordine ed il 70% in termini di CGT. Vale la pena
evidenziare che 36 delle 48 navi in orderbook preve-
dono alternative fuels, a conferma dellincremento
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é FIG 52: RINNOVAMENTO DELLA FLOTTA CONTROLLATA DAGLI ARMATORI ITALIANI
5
m N. GT N. GT N. GT
% NAVI DA CARICO LIQUIDO 195 2.923.161 182 2.597.762 -6,7 -11,1
% Petroliere 77 1.867.713 70 1.625.665 -91 -13,0
i Gasiere 16 269.442 15 256.642 -6,3 -4,8
[NH] Chimichiere OIL-CHEM 65 750.623 62 681.767 -4,6 -9,2
g Altre cisterne 37 35.383 35 33.688 -5,4 -4,8
E NAVI DA CARICO SECCO 149 5.558.786 147 5.578.889 -1,3 0,4
g Carico Generale 37 108.211 35 101.952 =54 -58
[NH] Portacontenitori 1" 428.285 1" 367.234 00 -14,3
E Portarinfuse 17 991.801 14 866.303 -17,6 -12,7
% Traghetti 84 4.030.489 87 4.243.400 36 53
> NAVI MISTE E DA PASSEGGERI bbb 5.236.808 441 5.260.282 -0,7 0,4
i Crociera 26 2.679.104 25 2.722.882 -38 1,6
d Aliscafi, Catamarani e unita veloci 111 32.202 111 32.202 00 0,0
S: Traghetti (Ferries) 202 2.502.821 201 2.481.167 -0,5 -0,9
d Altre navi trasporto passeggeri 105 22,681 104 24,031 -1,0 6,0
5 NAVI PER SERVIZI AUSILIARI 480 280.075 485 283.806 1,0 1.3
|<_[ Rimorchiatori e navi appoggio 381 189.755 385 191.599 1.0 1,0
— Altri tipi di navi 99 90.320 100 92.207 1.0 21
TOTALE 1.268 13.998.830 1.255 13.720.739 -1,0 -2,0

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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La strategicita dei lavoratori marittimi € emersa con
particolare evidenza durante il periodo pit acuto del-
la pandemia Covid-19, quando il loro fondamentale
lavoro per i mari del mondo ha consentito di garanti-
re la continuita operativa delle navi e, quindi, il tra-
sporto di merci e materie prime necessarie alle atti-
vita produttive industriali e commerciali, essenziali
per noi tutti, nonché la continuita territoriale. Per tali
ragioni, i lavoratori marittimi sono stati riconosciuti
sia a livello internazionale, sia nel nostro Paese, co-
me "key workers providing an essential service”.

Nel 2022 i posti di lavoro a bordo della flotta italiana
sono stimati pari a 44.130, di cui circa 25.600 coperti
da marittimi italiani o comunitari e circa 18.530 da
personale non europeo. Su tali posti ruotano circa
63.000 marittimi. Il rapporto tra personale di terra e
posti di lavoro a bordo é stimato paria uno a 5,5, per

cui i posti di lavoro a terra sono valutati a fine 2022
in circa 8.000 unita. La stima totale dei posti di lavoro
risulta pertanto pari a oltre 71 mila.

LAVORO E RELAZIONI SINDACALI

ILO Special Tripartite Committee della Maritime La-
bour Convention, 2006 (MLC, 2006) - Parte Il: Emen-
damenti 2022 alla MLC, 2006

Si é tenuto a Ginevra, dal 4 al 13 maggio 2022, il
quarto meeting dello Special Tripartite Committee
della MLC,2006. ConFITARMA ha partecipato ai lavori
nella delegazione degli Armatori, guidata dall'Inter-
national Chamber of Shipping - ICS.

All'esito del meeting sono stati adottati otto emen-
damenti alla MLC, 2006 cinque dei quali sono stati
presentati congiuntamente dallo Shipowners' group

FIG 53: STIMA DEI POSTI DI LAVORO A BORDO DELLE NAVI TALIANE

Navidi 100 gt e oltre

NAVI DA CARICO LIQUIDO
Petroliere

Gassiere

Chimichiere

Altre cisterne

NAVI DA CARICO SECCO

Carico generale
Portacontenitori

Portarinfuse

Traghetti

NAVI MISTE E DA PASSEGGERI
Crociera

Aliscafi, Catamarani e unita veloci
Traghetti

Altre navi trasporto passeggeri
NAVI PER SERVIZI AUSILIARI
Rimorchiatori e navi appoggio
Altri tipi di navi

TOTALE TOTAL

di cui Personale alberghiero

3910 3.835 3.532
1530 1.555 1.554
360 335 318
1.550 1.475 1.128
470 470 532
3.420 3.045 3319
375 345 567
245 225 244
800 425 333
2.000 2.050 2175
35.960 34.710 33.643
22250 20.490 18975
1.070 1.230 1.776
11.550 11.900 12.060
1.090 1.090 832
4.000 3.890 3.634
2.760 2.660 3.034
1.240 1.230 600
47.290 45.480 44,130
19.686 19.251 18.240

Fonte: Confitarma




e dal Seafarers' group. Tra gli emendamenti presentati
autonomamente dai rappresentanti dei lavoratori
marittimi, ne sono stati ritirati tre, due dei quali con-
vertiti in risoluzioni adottate all'esito del meeting.

Fra gli emendamenti adottati si evidenzia quello ri-
guardante l'accesso a internet a bordo sul quale, a
seguito di una lunga e complessa discussione, si &
trovato un equilibrio fra I'esigenza dei marittimi di
rimanere in contatto con i propri cari durante il perio-
do diimbarco e quella di garantire la corretta fruizione
dei periodi di riposo per il recupero delle energie psico
-fisiche. Gli emendamenti entreranno in vigore, vero-
similmente, entro la fine del mese di dicembre 2024.

D.lgs. 27 giugno 2022, n. 104 (c.d. Decreto trasparen-
za). Implicazioni sul lavoro marittimo

| gravosi adempimenti introdotti dal dlgs. n.
104/2022 (c.d. Decreto trasparenza), che attua la
Direttiva Ue 2019/1152 relativa a condizioni di lavoro
trasparenti e prevedibili nell'lUnione europea, sono
stati di recente sensibilmente semplificati dalla legge
n.85/2023.

Nel monitorare attentamente liter di attuazione
nell'ordinamento nazionale della predetta Direttiva,
affinché le esenzioni ivi previste per i lavoratori marit-
timi fossero compiutamente recepite nel decreto le-
gislativo di attuazione, ConFITARMA ha svolto alcuni
approfondimenti tecnici sulle informazioni aggiuntive
che, ai sensi del d.Igs. in parola, & obbligatorio fornire
al lavoratore marittimo al momento dell'assunzione.

A seguito di tali approfondimenti, sono stati predispo-
sti a favore delle aziende associate i modelli di
‘informativa integrativa condizioni di lavoro trasparenti e
prevedibill' nei quali sono contenute le informazioni,
integrative rispetto a quelle gia indicate nella conven-
zione di arruolamento, da fornire ai lavoratori maritti-
mi il cui contratto di arruolamento é regolato dalla
legge italiana.

Salario minimo e Direttiva (Ue) 2022/2041. Implica-
zioni sul lavoro marittimo

Come é noto, nel 2020 la Commissione europea ave-
va presentato una proposta di Direttiva relativa a sa-
lari minimi adeguati al fine di garantire una vita digni-
tosa ai lavoratori nell'lUnione ovunque essi lavorino.

Appena avviato l'iter legislativo in seno al Parlamento
europeo e al Consiglio Ue, ECSA e ConFITARMA hanno
intrapreso, in maniera coordinata, un'intensa attivita
volta a evidenziare, a livello nazionale e comunitario,
le specificita del lavoro marittimo e le gravi ripercus-
sioni che l'imposizione di un salario minimo legale
avrebbe avuto sull'industria armatoriale.

Il 19 ottobre 2022 é stata approvata in via definitiva
la Direttiva (Ue) 2022/2041 del Parlamento europeo
e del Consiglio relativa a salari minimi adeguati nell'U-
nione europea la quale ha previsto che per il lavoro
marittimo, in ragione delle sue oggettive peculiarita,
I'unico riferimento ai fini della determinazione del sa-
lario minimo deve essere la contrattazione collettiva
e non il salario minimo legale.

ConFITARMA sta monitorando il dibattito politico con-
cernente l'introduzione di un salario minimo. E" quan-
to mai necessario, per evitare di compromettere la
competitivita della bandiera italiana rispetto a quella
degli altri Paesi dell'Ue, che le specifiche disposizioni
della suddetta direttiva, in materia di lavoro maritti-
mo, siano fedelmente recepite nella normativa nazio-
nale di attivazione.

Accordo sindacale 23 novembre 2022 di aggiorna-
mento delle retribuzioni stabilite dal CBA applicato ai
lavoratori marittimi non Ue

Nel mese di maggio 2022, I'International Chamber of
Shipping (ICS) e lInternational Transport Workers'
Federation (ITF), hanno raggiunto in sede ILO l'accor-
do per I'adeguamento del salario minimo mensile ILO
per il marittimo abilitato con riferimento agli anni
2023, 2024 e 2025.

Conseguentemente a tale accordo, in data 23 no-
vembre 2022, CoNFITARMA ha sottoscritto con le Se-
greterie Nazionali di Filt-CGIL, Fit-CISL e Uiltrasporti
I'accordo sindacale di aggiornamento del “Collective
Bargaining Agreement for non-doms seafarers embarked
on italian international register vessels or vessels under
the bare-boat system" (Sezione 13 del CCNL unico
dell'industria armatoriale).

Gli adeguamenti salariali relativi agli anni 2024 e
2025, gia previsti dall'accordo sottoscritto in sede
ILO, saranno discussi con le 00.SS. prima della fine
del 2023.
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Semplificazione delle procedure amministrative
nell'ambito del settore marittimo e proroga delle
procedure di arruolamento dei marittimi in Italia ai
sensi dell'art. 329 cod. nav.

Su impulso di Conritarma, nelliter di conversione del
cosiddetto DL “Milleproroghe”, € stata introdotta una
norma che proroga al 31 dicembre 2023 la disposi-
zione di cui all'art. 103-bis comma 1 del decreto-
legge 17 marzo 2020, n. 18 convertito con modifica-
zioni dalla legge 24 aprile 2020 n. 27. Tale disposi-
zione consente, dal mese di marzo 2020, in deroga
all'art. 328 cod. nav., di stipulare in Italia le conven-
zioni di arruolamento del personale marittimo ai sen-
si dell'art. 329 cod. nav. (procedura per la stipulazio-
ne delle convenzioni di arruolamento all'estero, in
luogo che non sia sede di autorita consolare), con
sottoscrizione della stessa a bordo alla presenza di
due testimoni che vi appongono la propria sottoscri-
zione e con successiva convalida ex art. 357 reg. nav.
mar. nel primo porto utile. Tale semplificazione della
procedura di arruolamento andrebbe resa struttura-
le, al pari delle altre proposte contenute nel pacchet-
to di semplificazioni degli adempimenti amministra-
tivi della bandiera italiana che CoNFITARMA sta pro-
muovendo presso le competenti Amministrazioni.

Accordo sindacale 10 ottobre 2022 per l'adegua-
mento della disciplina del Fondo Solimare alle novita
introdotte dalla Legge di Bilancio 2022 in materia di
ammortizzatori sociali

In data 10 ottobre 2022, e stato sottoscritto da Con-
FITARMA - con le altre associazioni datoriali e sindacali
di categoria - I'accordo sindacale per I'adeguamento
della disciplina del Fondo Solimare alle novita intro-
dotte dalla Legge di Bilancio 2022. L'accordo inter-
viene sulla durata e gli importi delle prestazioni, non-
ché sulle causali per le quali é possibile attivare tale
ammortizzatore sociale adeguandole, in sostanza, a
quelle della cassa integrazione ordinaria e straordi-
naria. Inoltre, e stata introdotta la causale di
“contratto di solidarieta”. Sempre in conformita alla
normativa vigente e stato, inoltre, abbassato il limite
dimensionale delle imprese armatoriali, per le quali il
Fondo Solimare deve garantire le proprie tutele, da
“pit di cinque dipendenti" a "almeno un dipenden-
te" (ovvero tutte). Il suddetto accordo é stato inte-

gralmente recepito con il Decreto 8/8/2023 del Mini-
stero del Lavoro e delle Politiche Sociali di concerto
con il MEF.

EDUCATION E CERTIFICAZIONE
DEIMARITTIMI

Decreto Ministeriale riguardante il percorso profes-
sionale marittimo di direttore di macchina su navi
con apparato motore principale inferiore a 750 kW

Sulla base dell'esigenza da tempo evidenziata da
ConFITARMA assieme alle 00.SS, é stato finalmente
emanato il decreto che colma il vuoto normativo na-
to dall'abrogazione del decreto del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti 6 settembre 2011, a
seguito della quale non era di fatto pit possibile abili-
tare nuovi marittimi per la direzione di macchina su
navi con apparato motore principale di potenza infe-
riore ai 750 kW.

Riesame, da parte della Commissione Europea, del
riconoscimento del sistema di formazione e certifica-
zione della gente di mare nelle Filippine

Si é concluso positivamente il processo di valutazio-
ne, da parte della Commissione Europea, del sistema
d'istruzione, formazione e certificazione della gente
di mare nelle Filippine, che rischiava di mettere in
enorme difficolta l'intera flotta europea.La delicata
vicenda nasce dalla comunicazione, da parte della
Commissione europea, alla Maritime Industry Authori-
ty - MARINA delle Filippine secondo la quale il rico-
noscimento dei certificati di detto Paese sarebbe
stato revocato se non avesse adottato le misure ne-
cessarie per correggere le carenze nell'applicazione
della convenzione STCW. Sin da subito, CONFITARMA si
e attivata al fine di rappresentare alle competenti
Amministrazioni le conseguenze negative che sareb-
bero derivate dall'adozione di una eventuale decisio-
ne dinon conformita. Anche ECSA si é resa disponibi-
le ad assistere MARINA durante l'intera procedura e
ha costantemente interloquito con le Istituzioni eu-
ropee e gli Stati membri per renderli consapevoli del-
le gravi implicazioni che la revoca del riconoscimento
dei certificati delle Filippine avrebbe potuto avere per
il settore dello shipping e per I'economia dell'Ue.




In tale contesto di collaborazione, nel mese di gen-
naio 2023, le Filippine e le Associazioni internazionali
del settore marittimo, ECSA, ICS, IMEC e ITF, hanno
firmato un MoU per la costituzione di un comitato
("The International Advisory Committee on Global Mari-
time Affairs" - IACGMA), volto a fornire un supporto
tecnico alle Filippine.

La valutazione positiva da parte della Commissione
Europea é senz'altro da attribuire anche al supporto
del suddetto comitato e allimpegno da parte delle
Filippine di mettere in atto i cambiamenti richiesti per
rendere il sistema di istruzione, formazione e certifi-
cazione sostenibile per il futuro, attraverso un piano
decennale.

Attivita di orientamento alle carriere del mare

Proseguono nell'anno 2022 le attivita, promosse dal
Gruppo Tecnico “Education e capitale umano”, volte a
orientare e far conoscere ai giovani le carriere del
mare, a partire dalla scelta dell'istituto nautico oppu-
re dalla scelta dei percorsi ITS. Al fine di supportare
I'occupazione marittima italiana é stata, altresi, raf-
forzata la gia proficua collaborazione con gli ITS del
mare, i quali hanno accolto l'invito a partecipare alle
riunioni del Gruppo Tecnico. Tra le numerose attivita
in corso di svolgimento si menziona, in particolare, la
partecipazione di CoNFTARMA e di alcune delle sue
aziende associate alla campagna educativa, che
prendera il via a partire dall'anno scolastico
2023/2024, promossa da Giunta Scuola e Marina
Militare e per far conoscere ai bambini della scuola
primaria il nostro Paese attraverso il mare. CONFITAR-
MA ha, inoltre, partecipato attivamente, nel corso
dell'anno 2022, a un progetto informativo itinerante
— promosso dal Dipartimento per le politiche giova-
nili della Presidenza del Consiglio dei Ministri - che si
é svolto in 11 tappe in tutta Italia, per promuovere
strategie efficaci di individuazione, coinvolgimento e
attivazione dei giovani in condizione NEET (Young
People not in Education, Employment or Training).
L'iniziativa ha permesso di interagire con i giovani
partecipanti per raccontare loro le opportunita di for-
mazione e carriera nel settore marittimo. Sono stati
inoltre condotti, nell'ambito delle attivita del Gruppo
Tecnico "Education e capitale umano”, studi e appro-
fondimenti per la rilevazione del fabbisogno di perso-

nale da parte delle aziende associate, al fine di poter
predisporre misure idonee a rispondere a tale richie-
sta, in collaborazione con ForMare — Polo Nazionale
per lo shipping S.r.l., societa di servizi ed ente di for-
mazione di CONFITARMA.

Visti d'ingresso e prossima entrata in vigore dell'En-
try Exit System

L'Entry Exit System (EES) & un sistema Ue di gestio-
ne delle frontiere esterne Schengen che dovrebbe
entrare in vigore nel 2024. Il nuovo sistema sostitui-
ra le attuali procedure manuali (timbro sui documenti
di viaggio) con un sistema elettronico e si applichera
ai cittadini di Paesi terzi che hanno bisogno di un vi-
sto di soggiorno di breve durata (tipo “C") e a quelli
esenti dall'obbligo del visto. Il tema dei visti € moni-
torato attentamente da ConrirArRMA che, nel 2022, si e
perlopitl concentrata sulle problematiche relative al
rilascio/verifica del visto del personale marittimo a
seguito di una recente modifica normativa che ha
esteso la possibilita di rilascio dei visti di lavoro su-
bordinato (tipo "D") anche alle navi di bandiera non
italiana (art. 27, nuovo comma 1-septies, del d.Igs.
286/98). Mentre, infatti, in precedenza il rilascio del
visto "D" era previsto solo per alcune categorie di
lavoratori, in particolare per quelli in appalto su navi
da crociera, con l'introduzione della suddetta modifi-
ca normativa alcune Polizia di Frontiera hanno soste-
nuto I'obbligatorieta di tale tipologia di visto per tutti
i lavoratori marittimi chiamati all'imbarco in Italia su
navi sia di bandiera italiana sia di bandiera estera.
Poiché la procedura per il rilascio del visto “D" & mol-
to pit complessa/lunga rispetto a quella prevista per
il visto “C", nonché spesso incompatibile con le esi-
genze operative delle navi, CONFITARMA si € subito atti-
vata per sensibilizzare le Amministrazioni competen-
ti sulla necessita di chiarire il campo di applicazione
delle diverse tipologie di visto.

Infine, ConFITARMA ha avviato un'interlocuzione con
ECSA per acquisire maggiori informazioni su come gli
altri Stati Ue stanno affrontando le medesime critici-
ta in materia.
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LA FORMAZIONE

Progetto Erasmus+ “Up-sailing”

ConFITARMA € partner del progetto Erasmus+ “Up-
Sailing — Cultivating Green Skills in the Maritime Sector”,
nonché leader dell'attivita progettuale dedicata alla
definizione di "Policy Recommendations” per il settore
marittimo. Il progetto, avviato nel mese di febbraio
2022, mira a sviluppare programmi di formazione
innovativa al fine di rafforzare le green skills nell'am-
bito del settore marittimo, consolidando il policy dia-
logue in materia di competenze verdi, a livello nazio-
nale ed europeo.

ForMare - Polo nazionale per lo shipping st

ForMare — Polo Nazionale per lo Shipping € la societa
di servizi di CoNFITARMA e costituisce il Polo Nazionale
per le attivita legate al settore dello shipping e della
blue economy. ForMare fornisce assistenza su pro-
grammi nazionali, europei e internazionali a sostegno
dell'industria marittima e supporta la formazione e
riqualificazione del personale marittimo. Prende par-
te a diverse iniziative per la promozione di politiche

attive per il lavoro e a eventi a livello nazionale ed
europeo per la promozione delle Blue Skills. Inoltre,
supporta attivamente il Gruppo Tecnico Education e
Capitale Umano di ConFITARMA. Tra le iniziative volte
alla promozione delle politiche attive per il lavoro, &
importante menzionare lattiva partecipazione di
ForMare al Programma Gol (Garanzia di occupabilita
dei lavoratori) e, insieme a ConFITARMA, al Neet Wor-
king Tour, iniziativa promossa dall'allora Ministro per
le Politiche Giovanili, On. Fabiana Dadone. ForMare
collabora attivamente anche con I'Universita degli
Studi di Napoli Parthenope, con la quale ha attivato
un Dottorato di Ricerca Industriale in Diritto e istitu-
zioni economico-sociali. Nel dicembre 2022 viene
lanciata la Challenge Accelerazione di Start-Up inno-
vative sul tema della Blue Economy nellambito del
Progetto I.S.A.B.E.L.LA. - lo Sono Acqua Building En-
vironmental Liability Lab a valere sul Fondo Sociale
Europeo — POR/FSE Campania 2014-2020, realiz-
zatocon il Dipartimento diScienze e Tecnologie




dell'Universita degli studi di Napoli Parthenope e in
collaborazione con Campania New Steel. Il progetto
mira a sviluppare un percorso di accelerazione di im-
presa e a sperimentare percorsi volti allindividuazio-
ne di nuove figure professionali nellambito della
green economy, tra cui la figura dell' Environmental
Officer, al fine di accrescere I'ecosistema competitivo
navale territoriale. A luglio 2022, il Consiglio di Indiriz-
zo dell'lTS Academy Fondazione “Giovanni Caboto” ha
favorevolmente accolto la richiesta di ammissione di
ForMare in qualita di Socio Partecipante della Fonda-
zione. Sempre nel carso del 2022, ForMare é entrato
a far parte della

Fondazione ITS

Mobilita Soste-

nibile Catania

“Accademia

Mediterranea

della Logistica

e della Marina

Mercantile”, in

qualita di Socio

Partner. L'ade-

sione agli ITS

rappresenta un

primo  impor-

tante passo

volto ad awvia-

re una collaborazione strategica sulla base dell'analisi
dei fabbisogni formativi e della necessita di figure
professionali sempre pil specializzate avvertita dalle
Compagnie di navigazione. Continuano, inoltre, le atti-
vita di Marelab, Centro Sperimentale di Sviluppo delle
Competenze nell'area dell'Economia del Mare e dei
Trasporti Marittimi e e ForMare viene ammesso per
la quarta annualita al finanziamento per attivita for-
mativa di Istruzione e Formazione Tecnica Superiore
(IFTS) — Tecniche per la conduzione di impianti tecnici
navi a valere sul Fondo Sociale Europeo — FSE POR
Campania 2014-2020. Nel 2022 si svolge il primo
corso di Alta Formazione per Medici di Bordo e Medici
di Bordo Supplenti, promosso da ForMare su impulso
e iniziativa di ConFiTARMA e delle imprese armatoriali
associate, in coordinamento con I'Ospedale Cardarelli
di Napoli. Il corso ha fornito le competenze necessarie
a svolgere la professione a bordo sia per la parte sa-
nitaria, sia per la parte marittima. ForMare lavora in

stretta sinergia con i Cluster Marittimi a livello nazio-
nale e a livello europeo e internazionale, attraverso la
collaborazione con la WestMED Maritime Clusters
Alliance. ForMare &, inoltre, parte attiva del comitato
scientifico del Cluster Tecnologico Nazionale - Cluster
BIG, diventando referente della Traiettoria 8
“Sostenibilita e Usi Economici della Risorsa Mare" e
partecipando al rinnovo del Piano di Azione Triennale
promossa dal Cluster. Nel corso del 2022 continuano
le attivita del progetto europeo Erasmus+ SkillSea -
Future proof skills for the maritime transport sector
che coinvolge 27 partner provenienti da 16 Paesi eu-
ropei, tra i quali
ForMare é leader
di una delle attivi-
ta di progetto
(Roadmap for a
Sustainable Skills
Strategy). La final
Conference  del
progetto si é te-
nuta nel mese di
giugno 2023. For-
Mare &, inoltre,
leader e coordina-
tore del progetto
Erasmus+ Mar-
MED - Maritime
Cluster Management Education Development, pre-
sentato a marzo del 2022 e avviato nel dicembre del-
lo stesso anno. Il progetto mira a adeguare le skills
dei Maritime Cluster Manager, al fine di rispondere
alle esigenze emergenti di capacity building a livello
europeo e internazionale, contribuendo ad aumentare
il livello di innovazione e alla definizione di un nuovo
profilo professionale altamente qualificato nel settore
della Blue Economy.

Nel febbraio 2023 viene avviato il progetto Horizon
Europe AENEAS - innovAtive ENErgy storage sy-
stems on boArd vesselS, al quale ForMare partecipa
in qualita di Partner e in stretta collaborazione con i
servizi tecnici di ConFITARMA. |l progetto mira a contri-
buire a un trasporto marittimo climate-neutral ed envi-
ronmental friendly per aumentare la competitivita glo-
bale del settore marittimo europeo attraverso lo svi-
luppo di nuove soluzioni di stoccaggio dell'energia.
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Ad aprile 2023 ¢, stato inoltre approvato dalla Com-
missione Europea il finanziamento per il progetto
EMFAF CALLMEBLUE - Cluster ALLiance MEd BLUE
che prende il via nel mese di ottobre 2023 e mira a
creare e rafforzare le alleanze tra i cluster marittimi,
rivolgendosi in particolare ai Paesi del Sud del Medi-
terraneo, ma consentendo anche di migliorare il dia-
logo regionale e di offrire servizi pit avanzati volti a
sviluppare I'ecosistema dei Clusters Mediterranei.

Nel corso del 2022, ForMare ha preso parte a diversi
convegni ed eventi di rilevanza per il settore dello
Shipping e della Blue Economy a livello nazionale ed
europeo.

LA RETE DELLA FORMAZIONE MARITTIMA - ISTITUTI TECNICI
SUPERIORI (ITS)

Fondazione Accademia Italiana della Marina
Mercantile

| corsi di formazione degli allievi ufficiali per diventare
futuri ufficiali della Marina Mercantile Italiana sono
proseguiti anche nel corso del 2022. Complessiva-
mente sono entrati in Accademia 220 nuovi allievi di
Cui 96 di coperta e 44 di macchina. La Regione princi-
pale di provenienza é la Liguria, seguita dalla Sicilia.
Questi ultimi ingressi hanno portato ad avere dal
2005 al 2023 un dato complessivo di 1397 allievi di
coperta (56 edizioni del corso Coperta) e 906 allievi di

macchina (41 edizioni del corso di Macchina) formati
e in parte ancora in formazione. Nell'annualita
2022/2023, i corsi hanno ripreso il loro normale
svolgimento in presenza, dal momento che la situa-
zione pandemica Covid19 si € normalizzata. | corsi
hanno avuto un leggero incremento numerico rispet-
to al 2021, segno della lenta ma effettiva ripresa di
tutto il comparto marittimo post pandemia. L'ottimo
risultato ottenuto, sia nelle sezioni coperta e macchi-
na sia nella sezione hotel, € dovuto anche al fatto che
gran parte degli allievi dell'Accademia effettuano pe-
riodi di imbarco su navi delle Compagnie di Naviga-
zione associate a ConfTARMA.  Nell'annualita
2022/2023 sono proseguiti e sono incrementati an-
che i percorsi ITS diversi dai percorsi per allievi uffi-
ciali di Coperta e Macchina. Sono proseguiti anche i
corsi brevi finanziati tramite Regione Liguria agenzia
ALFA-FSE, rivolti principalmente a disoccupati che
ambiscano a lavorare a bordo delle navi da crociere e
dei traghetti, nel settore servizio supporto ai passeg-
geri come figure di Staff.

Si é svolto anche un corso per disoccupati rivolto a
tecnici della manovra ferroviaria, sempre in ambito
logistica/movimentazione merci.

Da qualche anno I'Accademia, oltre a sviluppare la
sua attivita nella formazione di figure professionali




destinate secondo la filiera orizzontale delle diverse
posizioni di bordo, realizza attivita nell'ambito della
filiera verticale sottufficiali e ufficiali, questi ultimi
attraverso il corso di livello direttivo. L'attivita e sta-
ta a tal punto apprezzata dalle aziende e dai lavora-
tori che I'AdSP del Mar Ligure Orientale ha deciso di
replicare lo stesso progetto anche per i Porti di La
Spezia e Massa-Carrara. Nel corso del 2022 la Fon-

FIG. 54: ALLIEVI UFFICIALI DAL 2015 AL 2022

FONTE: Fondazione Accademia Italiana della Marina Mercantile

dazione Accademia Italiana della Marina Mercantile-
ha sviluppato un ambizioso progetto di ampliamento
e potenziamento dei propri laboratori tecnologici di
simulazione.

Grazie ai fondi PNRR destinati alle Fondazioni ITS
Academy e a una nuova sede pit grande, messa a
disposizione dal Comune di Genova, I'Accademia tra-
guardera entro il 2025 un nuovo centro di simulazio-
ne volto alla formazione degli allievi ufficiali di Coper-
ta e Macchina, ma anche a quella di tutti i tecnici del-
la logistica e dei trasporti che si formano presso I'Ac-
cademia. | simulatori consentono I'effettuazione di
una didattica sempre pit interattiva e all'avanguar-
dia. Durante I'anno 2022 I'Accademia ha internazio-

nalizzato ulteriormente la propria attivita, entrando a
far parte della IAPH (International Association of Ports
and Harbours) e aumentando la collaborazione gia
molto forte con le universita estere, grazie alla sua
appartenenza alla IAMU (International Association of
Maritime Universities). Accademia ha rafforzato la
partnership con West London University attraverso
BCA-Gime College di Atene e siglato un accordo con

Corso Ufficiali di Macchina

Corso Ufficiali di Coperta
Desk officers course

Engine officers course

REGIONE N. N.
ABRUZZO 63 25
CALABRIA 50 28
CAMPANIA 45 26
EMILIA ROMAGNA 9 4
FRIULI VENEZIA GIULIA 40 9
LAZIO 76 53
LIGURIA 404 241
LOMBARDIA 28 6
MARCHE 58 10
MOLISE 11 15
PIEMONTE 36 14
PUGLIA 99 67
SARDEGNA 88 48
SICILIA 228 265
TOSCANA 115 72
TRENTINO ALTO ADIGE 2 1
UMBRIA 2 1
VENETO 33 10
VALLE D'AOSTA 1 -
ESTERO 9 11
TOTALE 1.397 906

la WMU (World Maritime University di Malmoe), che
riconosce il percorso formativo ITS triennale degli
allievi ufficiali di Accademia, consentendo loro lac-
cesso ai Master erogati sotto egida dell'IMO. Durante
I'anno 2022 la sezione internazionale di Accademia,
IMSSEA, ha proseguito i progetti europei e interna-
zionali gia avviati con Albania. Inoltre, ha sviluppato il
progetto C7, che si era aggiudicata nel 2021. Proget-
to di rilievo internazionale con la Nigeria, finalizzato
alla bonifica e riqualificazione dell'area del Delta del
Niger alla luce dei cambiamenti climatici in corso.
Attualmente IMSSEA sta applicando per nuovi pro-
getti, tra cui due progetti Horizon e un progetto In-
terreg Italia-Francia marittimo.
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ITS Academy Fondazione Giovanni Caboto - Tecnologie per il mare e la logistica

Il 2022 puo considerarsi I'anno della ripartenza, dopo
il duro periodo della pandemia; nonostante il perdura-
re dello stato di emergenza fino al 31 marzo, le attivi-
ta formative si sono svolte tutte in presenza, con
tempi e modalita pit regolari.

L'lstituto si e impe-

gnato in una campa-

gna di informazione ed

orientamento  molto

intensiva, con lo scopo

di raccontare le pro-

fessioni del mare e le

tantissime opportuni-

ta collegate ad una

platea sempre pit nu-

merosa di  giovani.

Quest'anno e stato

anche quello della riforma degli ITS, che hanno assun-
to il titolo di Academy, consentendo sempre pit di
rappresentare una concreta risposta alla domanda di
tecnici specializzati da parte delle aziende.

Ulteriori investimenti stanno caratterizzando i pro-
getti dell'lTS Caboto, con I'incremento delle postazioni
dedicate al Corso ECDIS, che insieme ai Corsi Radar

FIG. 55: ALLIEVI DAL 2015 AL 2022

FONTE: Istituto Tecnico Superiore Per La Mobilita Sostenibile Fondazione “Giovanni Caboto”

fanno parte dell'offerta del Caboto Training Center,
che integra quanto gia proposto dall'ITS Academy, in
questi anni.

Nel 2022, sono stati avviati 4 nuovi Corsi, oltre ai tra-
dizionali percorsi rivolti
alla formazione dei fu-
turi ufficiali della mari-
na mercantile, ed é
partito anche il primo
Corso in “Conduzione
del mezzo navale per |l
diporto” (Ufficiale di
navigazione del dipor-
ta). Si tratta di un per-
corso triennale che
alternera  attivita in
aula, laboratorio, eser-

citazioni in mare, con periodi di imbarco a bordo di

imbarcazioni e navi del diporto.

Infine, presso la sede distaccata di Civitavecchia (RM)
e stata avviata la terza edizione del Corso in Logistica
integrata e processi di spedizione, che sta ottenendo
un importante riscontro occupazionale da parte delle
aziende del settore.




Fondazione Istituto Tecnico Superiore per il settore
mobilita sostenibile Trasporti - Accademia Mediter-
ranea della Logistica e della Marina Mercantile

La Fondazione ITS MOBILITA SOSTENIBILE TRA-
SPORTI costituisce un canale formativo di livello post
diploma, parallelo ai percorsi accademici, rappresen-
tando l'espressione di una strategia fondata sulla
connessione delle politiche di istruzione, formazione
e lavoro con le politiche industriali. L'ITS offre la pos-
sibilita di conseguire il Diploma di Tecnico Superiore
con conseguente accesso al mondo del lavoro
nell'ambito del settore dei trasporti e della mabilita
sostenibile. Con un'offerta formativa altamente qua-
lificata, I''TS rappresenta un Polo di eccellenza per la
formazione delle figure relative dell'Ufficiale di Navi-
gazione e dell'Ufficiale di Macchina, sulla base di un
sistema duale che garantisce alla fine del corso uno
sbocco occupazionale altissimo. Nelle aree Tecnolo-
giche della formazione logistica la grande varieta di
corsi garantisce specializzazioni tecnologiche all'a-
vanguardia e altamente competitive sull'attuale
mercato del lavoro (efficienza energetica, smart mo-
bility, ecc.).

In particolare, a livello nazionale, la Fondazione ITS
MOBILITA" SOSTENIBILE TRASPORTI vanta il terzo
posto nel monitoraggio Indire, per la formazione del
“Tecnico Superiore per l'infomobilita e le infrastrut-
ture Logistiche” con uno sbocco occupazionale che
raggiunge picchi dell’80% circa in ambito regionale. |
percorsi formativi hanno ricevuto vari altri premi con
i quali e stato possibile finanziare I'ampia offerta for-
mativa. | titoli di studio rilasciati dagli ITS si collocano
al V livello EQF (European Qualification Framework).
Proseguono nel corso dell'anno le attivita formative
dei 34 corsi attivati dall'ottobre 2015 e precisamen-

te: tecnico superiore per la gestione e la verifica di
impianti energetici- “energy manager - smart mobili-
ty specialist”; tecnico superiore per la logistica 4.0 e
la smart mability; tecnico superiore per la mobilita

FIG. 56: ALLIEVIISCRITTI DAL 2015 AL 2022

Fonte: Fondazione Istituto Tecnico Superiore per il settore mobilita sostenibile Trasporti
- Accademia Mediterranea della Logistica e della Marina Mercantile

delle persone e delle merci (settore marittimo)
“passengers services general manager”; tecnico su-
periore per la mobilita delle persone e delle merci
(settore marittimo) ufficiale di macchine - engine -
electrotechnical officer; tecnico superiore per la mobi-
lita delle persone e delle merci - gestione degli appa-
rati e impianti di bordo; tecnico superiore per la mo-
bilita delle persone e delle merci” conduzione del
mezzo navale; tecnico superiore per la produzione e
manutenzione di mezzi di trasporto e/o relative in-
frastrutture settore aereo navale terrestre; tecnico
superiore per la gestione e la conduzione del mezzo
di trasporto intermodali e la smart mobility; tecnico
superiore per l'informobilita e le strutture logistiche
declinato nella specificita della logistica integrata -
'shipping and logistics technician ashore and onboard”".
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Fondazione Accademia Nautica dell’Adriatico

Costituita nel settembre 2015, la Fondazione Acca-
demia Nautica dell'Adriatico di Trieste, nonostante il
calo diiscrizioni gia registrato nel 2021 a causa della
pandemia da Covid e confermato nel 2022 per quel
che riguarda gli ITS di tutto il territorio nazionale,
prosegue le sue attivita. Nel 2022 si sono diplomati 8
terzi ufficiali di Macchina a completamento del trien-
nio 2018-2021 in cui a fine 2021 si erano diplomati
10 terzi ufficiali di Coperta. Nell'ottobre 2022 é stata
avviata l'ottava edizione del carso ITS per allievi uffi-
ciali di Macchina e di Coperta (24 allievi); una doppia
edizione del corso ITS per Tecnico della Logistica
(sede di Trieste); la prima edizione del corso Cyberse-
curity in ambito marittimo portuale (sede di Trieste).
Infine, grazie al finanziamento regionale, il simulatore
di navigazione di ultima generazione é stato installa-
to ed e in attesa delle ultime fasi di certificazione che
ne consentiranno a breve I'utilizzo per i corsi Radar,

FIG. 57: ALLIEVI DAL 2015 AL 2022

Allievi Ufficiali di Coperta e Macchina

T.S. per l'infomobilita e infrastrutture Logistiche (Trieste)

T.S. per l'infomobilita e infrastrutture Logistiche B (Trieste)

T.S. per l'infomobilita e infrastrutture Logistiche (Pordenone)

T.S. per la produzione e manutenzione del mezzo navale (Progettazione)

T.S. per la Conduzione del mezzo ferroviario (Gorizia)

T.S. per la Cybersecurity in ambito Marittimo Portuale (Trieste)

Fonte: Accademia Nautica dell’Adriatico

Radar Arpa, GMDSS e ECDIS. La Fondazione sta va-
lutando l'acquisto di ulteriori attrezzature tecnologi-
che (simulatori) per adeguare i laboratori come previ-
sto dalle linee guida del PNRR.

Fondazione ITS InfoMobPMO

La Fondazione ITS InfoMobPMO di Palermo nasce nel
2021 e opera nel settore della mobilita sostenibile e
della navigazione marittima. La Fondazione ITS ha av-
viato &4 percorsi formativi pensati e strutturati con I'o-
biettivo di rispondere al meglio alle esigenze delle
aziende del settore della mobilita, della logistica e dei
trasporti: corso per Tecnico superiore per la mobilita
delle persone e delle merci; corso per conduzione del
mezzo navale — ufficiale di coperta e gestione degli ap-
parati ed impianti di bordo — ufficiale di macchina; corso
per Tecnico Esperto nella produzione e manutenzione
di veicoli e/o relative infrastrutture sostenibili; corso
Tecnico superiore per la gestione, infomobilita e infra-
strutture logistiche — esperto in logistica integrata.
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MOVIMENTO DI MERCI E PASSEGGERI NEI' PRINCIPALI PORTI ITALIANI

L'ltalia vanta un sistema portuale competitivo con
due porti italiani (Genova, Gioia Tauro) che si classifi-
cano tra i primi 20 porti europei in termini di Contai-
ner movimentati. Il sistema portuale italiano é princi-
palmente multi-purpose, anche se i singoli porti hanno
proprie specializzazioni funzionali. In base ai dati di
Assoporti, nel 2022 i porti italiani hanno movimenta-
to 490 milioni di tonnellate di merce, il 34% di Rinfuse
liquide, il 25% di Ro-Ro e il 24% di container. La mag-
giore crescita nel 2022 si é avuta per la categoria, Dry

bulk (+7,3%), seguita dalle Rinfuse liquide (+3,2%) e
dai container (+2,2%). Per quanto riguarda i passeg-
geri, nel 2022 c'e stata una crescita nel turismo con
conseguenze positive anche per traghetti e crociere,
oltre che per i trasferimenti locali. Nel complesso, tra
i12021 e il 2022 il numero dei passeggeri € aumenta-
to del 41,5%, generato principalmente da una netta
ripresa nelle attivita croceristiche (da circa 2,5 a 9
milioni). In ripresa anche i traghetti (da 13 a 17 milio-
ni) e i trasferimentilocali (da 27 a 35 milioni).

FIG. 58: MERCI MOVIMENTATE NEI PORTI ITALIANI NEL 2022

Merci (000 tonn,) RINFUSE LIQUIDE RINFUSE SECCHE CONTAINERS RO-RO ALTRE MERCI TOTALE

2016 181.711 68.024
2017 188.025 66.012
2018 184.007 65.411
2019 182.809 59.661
2020 156.869 49.288
2021 163.797 56.937
2022 169.016 61.072
% sul totale 34 12
Var. %2022/2021 302 73

Fonte: elaborazione SRM su dati Assoporti

117513 98.682 22,587 488517
115.359 106.330 21637 497.363
111.071 108.952 21628 491.069
111.298 113.213 23371 490.352
114.311 107.140. 16.392 444,019
117.013 122.694 20.360 480.801
119.545 120.850 19.655 490.148
24 25 4 100
2.2 -15 -3.4 19




L'alto tasso diinflazione si é fatto sentire in tuttii ser-
vizi portuali i cui adeguamenti tariffari, che tengono
conto di tale indice, erano previsti nel corso dell'anno.
Cio premesso, di seguito si riporta una sintesi delle
principali novita intervenute nel settore dei servizi
portuali nel periodo 2022-2023.

FIG. 59: PASSEGGERI NEI PORTI ITALIANI NEL 2022

2018 17.425.404 10.775.028 24.956.882 53.157.314

2019 17.976.530 11.872.711 37.604.888 67.454.129

2020 9.643.156 640.936 22.167.565 32.451.657

2021 13.446.171 2.480.055 27428618 43.354.844

2022 17.000.899 9.017.272 35.337.846 61.356.017
% sul totale 28 15 58 100
Var. % 2022/2021 26,4 263,6 288 41,5

Fonte: Elaborazione SRM su dati Assoporti

SERVIZI TECNICO-NAUTICI E
SERVIZI PORTUALI

RIMORCHIO

Nel corso degli ultimi dodici mesi si sono concluse
diverse gare per l'affidamento del servizio di rimor-
chio portuale. Sono state cosi rinnovate per un perio-
do di quindi anni le concessioni nei porti di Genova,
Livorno, Venezia, Sicilia Occidentale, Gaeta, Bari che
hanno fatto seguito ai porti di Savona, La Spezia e
Civitavecchia. Si confermano tuttavia i tempi eccessi-
vamente lunghi, gia registrati lo scorso anno, tra la
conclusione delliter di gara e I'immissione in servizio
del nuovo concessionario.

ORMEGGIO

A fine 2022, al termine dell'istruttoria svoltasi a livello
ministeriale sono state aggiornate le tariffe del servi-
zio di ormeggio e di battellaggio nei porti nazionali a
valere per il triennio 2023-2025.
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Fra gli interventi apportati ai criteri e meccanismi, si
segnala in particolare la modifica dell'aliquota del
Fondo per l'accompagnamento all'esodo che passa
dal 3% al 3,75%. Al fine di contenere I'impatto dell'au-
mento dell'inflazione sulla formula tariffaria, I'Ele-
mento Base é stato rivalutato solo del 5,5% rispetto
all's, 4% registrato. Inoltre, tenuto conto dell'alto tasso
di inflazione, é stato stabilito di procedere ad una ve-
rifica delle tariffe al tempo medio di vigenza (luglio
2024) in funzione dell'andamento della stessa nel
corso dei prossimi mesi.

Premesso quanto sopra, I'applicazione dei criteri e
meccanismi ha prodotto un incremento medio nazio-
nale del +7,35%.

Servizio di ritiro rifiuti delle navi

CoNFITARMA ha seguito attentamente I'attuazione del
decreto legislativo n. 197 dell'8 novembre 2021, in
materia di recepimento della direttiva (Ue) 2019/883
del Parlamento europeo e del Consiglio, del 17 aprile
2019, relativa agli impianti portuali di raccolta per il
conferimento dei rifiuti delle navi sia per quanto con-
cerne I'obbligo da parte delle Autorita di Sistema Por-
tuale di approvare entro novembre 2022 i nuovi piani

portuali di gestione dei rifiuti e, conseguentemente,
gli impianti tariffari, sia per quanto riguarda le criticita
connesse al passaggio dal vecchio provvedimento (il
D.Lgs. 182/2003) che hanno interessato principal-
mente le naviin servizio regolare di linea.

ConFITARMA, congiuntamente alle altre associazioni
dell'utenza, ha partecipato a tutte le consultazioni
avviate dalle AdSP e ha mantenuto una costante in-
terlocuzione con la Direzione Generale competente
del MIT e con il Comando Generale delle Capitanerie
di Porto anche con riferimento ad alcune problemati-
che legate al riparto di competenze tra Autorita di
Sistema Portuale e Autorita Marittima.

Da ultimo, il Ministero della Transizione Ecologica ha
annunciato l'intenzione di rivedere il testo normativo
non prima pero di aver avviato una consultazione di
tutti gli stakeholder.

Sul tema del servizio di ritiro rifiuti delle navi deve
infine registrarsi la poca propensione delle Autorita di
Sistema Portuale ad aprire al mercato tale servizio
come previsto dal Regolamento 352/2017 e a prefe-
rire gli affidamenti ad un concessionario unico.




GOVERNANCE PORTUALE
Tassazione dei porti

Al fine di porre termine ad un annoso contenzioso
con I'Unione Europea, il Parlamento, in sede di con-
versione in legge del decreto n. 68/2022 (legge 5
agosto 2022, n. 108) ha introdotto una modifica alla
legge 84/94 (legge portuale) che riconosce la natura
commerciale alle Autorita di sistema portuale e, di
conseguenza, le assoggetta all'imposta sul reddito
delle societa (IRES). In base alla nuova disposizione,
concorrono a formare il reddito delle AdSP i canoni
percepiti in relazione alle concessioni demaniali ridotti
del 50% a titolo di deduzione forfetaria delle spese.
Cio nonostante, presso la Corte di Giustizia europea
pende ancora il giudizio sul ricorso intentato da Asso-
porti.

Concessioni demaniali marittime

Secondo quanto pianificato nell'ambito delle riforme
inserite nel PNRR, il quadro normativo concernente le
concessioni demaniali marittime ha subito importanti
modifiche nel corso del 2022.

La legge 118/2022 (Legge annuale sulla concorrenza)
ha riscritto integralmente l'articolo 18 della legge
84/94 (concessione di aree e banchine). In particola-
re, € stata mantenuta la previsione di un Regolamen-
to da adottarsi con decreto del MIT di concerto con il
MEF al fine di uniformare la disciplina delle conces-
sioni portuali; limitatamente ai porti di rilevanza na-
zionale e internazionale, é stato rimosso il divieto di
cumulo, in capo allo stesso soggetto, di detenere pit
concessioni per lo svolgimento della stessa attivita.

Il Regolamento previsto dal legislatore in estate e
stato emanato a fine anno. Questa fase di aggiorna-
mento della disciplina delle concessioni marittime
non é tuttavia conclusa in quanto il nuovo Regola-
mento é stato oggetto di osservazioni da parte della
Commissione Europea che ha chiesto di apportare
alcuni correttivi in particolare con riferimento alla du-
rata massima delle concessioni e alla modalita di pro-
roga delle concessioni in scadenza.

Il Ministero ha ritenuto quindi opportuno intervenire
con il Decreto n. 110/2023 per dare seguito alle os-
servazioni europee cogliendo altresi l'occasione per
fornire le Linee Guida applicative del Regolamento

emanato a fine anno. Tale decreto, tuttavia, non si e
limitato ad esplicitare meglio quanto contenuto nel
Regolamento ma ha introdotto importanti elementi
di novita: primo fra tutti il riconoscimento di un ruolo
formale all'Autorita di Regolazione dei Trasporti nei
procedimenti di affidamento delle concessioni.
Parallelamente alle attivita svolte in sede legislativa,
I'Autorita di Regolazione dei Trasporti ha avviato una
consultazione pubblica per la revisione della propria
delibera n. 57/2018 del 30 maggio 2018, recante
“Metodologie e criteri per garantire 'accesso equo e
non discriminatorio alle infrastrutture portuali. Prime
misure di regolazione”. Dopo alcune proroghe, I'ART
ha fissato la conclusione del procedimento a fine
gennaio 2024,

Incremento dei canoni

[ 2023 ha visto l'aggiornamento delle misure unitarie
dei canoni annui relativi alle concessioni demaniali
marittime per I'anno 2023 stabilito con decreto n.321
del 30 dicembre 2022. L'adeguamento, nella misura
del +25,15%, e risultato particolarmente significativo
a causa della forte incidenza del rialzo dei prezzi
energetici dovuto alla guerra Russo-Ucraina e per
essersi sommato all'incremento di oltre il 7% gia regi-
stratosi I'anno prima. Le rassicurazioni da parte del
MIT sulla possibilita di intervenire per sterilizzare
I'aumento del corrente anno, applicando gli adegua-
menti annuali ai soli canoni al di sotto dei valori mini-
mi sembrerebbero essere state accolte all'interno del
“decreto asset” approvato nel mese di ottobre dal
Parlamento.

ELETTRIFICAZIONE DELLE
BANCHINE (COLD IRONING)

In merito alla realizzazione degli interventi infrastrut-
turali in ambito portuale previsti dal Fondo comple-
mentare al PNRR, prosegue da parte delle AdSP l'e-
manazione dei bandi di gara per la realizzazione degli
interventi di  elettrificazione  delle  banchine
(progettazione o esecuzione). Ferme restando le
tempistiche previste dal PNRR per l'attuazione delle
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opere in parola, da realizzarsi entro 12026, assume
particolare rilevanza per ConNFITARMA che I'energia for-
nita da terra sia competitiva rispetto a quella auto-
prodotta, sia in termini ambientali che in termini di
costo. Con riferimento a quest'ultimo, occorre fare in
modo che i costi di investimento per la realizzazione
delle infrastrutture restino a carico del settore pubbli-
co e che venga adottato un modello operativo e ge-
stionale che permetta agli operatori di erogare un
servizio competitivo per l'armamento senza distor-
sioni del mercato. Di particolare importanza in questo
senso riveste I'attivita avviata dal MIT, coadiuvato da
Cassa Depositi e Prestiti, per supportare le Ammini-
strazioni periferiche nel raggiungimento degli obiettivi
previsti dal Fondo Complementare e favorire 'adozio-
ne di regole unitarie, aperte al contributo degli stake-
holder.

PORTI E APPRODI MINORI

Il trasporto marittimo veloce e il TPL sono essenziali
per assicurare i collegamenti con gli arcipelaghi e le
isole italiane che rappresentano una componente
importante della nostra societa e del nostro turismo.
Purtroppo, molti degli scali attraverso i quali ogni an-
no transitano migliaia di cittadini e turisti sono ogget-
tivamente inadeguati. Questi approdi spesso non ri-

cadono nell'ambito delle AdSP e quindi hanno mag-
giore difficolta a reperire le risorse economiche ne-
cessarie per poter fare gli investimenti necessari. Un
recente studio realizzato allinterno di ConFITARMA ha
evidenziato moltissime carenze, anche gravi, che ine-
vitabilmente incidono negativamente sull'attrattivita
turistica e sulla vita quotidiana dei pendolari. In parti-
colare, tra le altre, molti scali mancano di:

« idonee strutture per l'attesa dei passeggeri muni-
te di servizi pubblici,
. adeguata viabilita e aree parcheggi.

Spesso, lo spazio non é sufficiente per la gestione
dell'elevato numero di passeggeri in transito e cio
crea notevole assembramento nelle aree dattesa,
soprattutto durante la stagione estiva. Non solo, la
situazione é deficitaria anche sul fronte della sicurez-
za. Infatti, si registrano diverse criticita, tra le quali:

. impossibilita di ormeggiare in condizione meteo
marine avverse;

« basamento (banchina), scosceso e irregolare che
risulta pericoloso per i passeggeri in arrivo/
partenza;

« illuminazione assente;

. fondali bassi che necessitano di dragaggi.




L'inadeguatezza e la carenza di un sistema di infra-
strutture moderno ed efficace danneggia la qualita
dei servizi offerti all'utenza, rendendo inefficienti gli
sforzi che le compagnie di navigazione compiono
giornalmente per garantire la regolarita e la continui-
ta nell’erogazione dei propri servizi.

Le nostre isole minori sono una ricchezza inestimabi-
le per I'ltalia, sotto molti aspetti. E necessario e prio-
ritario che le Istituzioni competenti si facciano carico
di queste importanti criticita.
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