


Nella copertina della Relazione che coincide coni 125 anni di Confitarma, ogni elemento
compone, scompone e ricompone un unico quadro identitario, dando forma a una narra-

Zione che attraversa il tempo.

Storia. Visione. Orgoglio dell'ltalia che naviga. Un messaggio che trascende le epoche e

incontra gli 80 anni della Repubblica.

Ogni elemento diventa linguaggio visivo, ogni segno grafico traduce un concetto in un‘im-

magine riconoscibile, intrecciando memoria, identita e futuro.

La STORIA prende forma nelle immagini d’epoca che dialogano con quelle contemporanee,
raccontando il percorso che ha reso Confitarma cio che é oggi e il legame profondo che
unisce I'ltalia al mare. La memoria non resta sullo sfondo, ma entra nel presente, lo attra-

versa e contribuisce a plasmarlo.

L'ORGOGLIO si esprime attraverso il blu, colore identitario del mondo Confitarma, declina-
to in uno spettro di tonalita che racconta un universo composito, articolato e in continua
evoluzione, unito da un profondo senso di appartenenza. E prende corpo nelle navi, infra-

strutture mobili essenziali per la vita economica e sociale del Paese.

La VISIONE si traduce nell’etere, un elemento visivo astratto che evoca la proiezione verso
il futuro e si alterna alle fotografie del passato e del presente. Crea un dialogo tra epoche
diverse: cio che Confitarma e stata, cio che é oggi e cio che sard. Storia e Visione convivono
cosi nella stessa immagine, si incontrano e si contaminano, in un racconto senza soluzione

di continuita.

L'ITALIA CHE NAVIGA prende vita attraverso le isobare, segni dinamici con cui il mare entra
nella composizione grafica. Tracciati fluidi che evocano correnti, movimento e rotte, resti-
tuendo I'immagine di un’ltalia che naviga, attraversa il cambiamento e continua a tracciare

nuove direzioni,
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CHI SIAMO

CONFITARMA - Confederazione Italiana Armatori é la
principale espressione associativa dell'industria italia-
na della navigazione. Da 125 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

Le navi di bandiera italiana associate in CONFITARMA
rappresentano circa il 70% della flotta nazionale in
termini di stazza lorda (GT). Dei 64 mila occupati a
bordo della flotta di CONFITARMA, circa 48 mila sono
imbarcati sulla flotta italiana. A questi si aggiungono
circa 8 mila lavoratori impiegati a terra dalle imprese
di navigazione associate.

Capacita di carico
della nostra flotta

Consistenza della
flotta

Tonnellate di stazza
(GT)

Tonnellate di portata

imprese italiane

LA BASE
ASSOCIATIVA DI CONFITARMA

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

Grazie alla variegata base associativa la rappresenta-
tivita trasversale di CONFITARMA copre oltre 2.400 sta-
bilimenti industriali e circa 300 mila occupati.
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CONFITARMA IN ITALIA, IN EUROPA E NEL MONDO

CONFITARMA siede nei pill importanti consessi nazio-
nali ed internazionali con propri rappresentanti, in
particolare:

il Presidente Mario Zanetti ha ricevuto dal Presidente
di Confindustria Emanuele Orsini la delega alla Blue
Economy ed é Presidente del Gruppo Tecnico
“Economia del Mare” di Confindustria;

il Vice Presidente Cesare d'Amico é Presidente del
NorthStandard P&l Club, il secondo P&l (assaociazioni
mutualistiche specializzate in coperture assicurative a
favore dei propri membri operanti nel settore maritti-
mo) del mondo;

il Vice Presidente Guido Grimaldi € membro del Board
delllECSA (European Community Shipowners’ Associa-
tions), 'associazione europea degli armatori;

il Vice Presidente Lorenzo Matacena e Presidente
dello Short Sea Shipping Working Group dell'ECSA
(European Community Shipowners’ Associations), |'asso-
ciazione europea degli armatori;

il Consigliere Salvatore d'’Amico & membro del Board
dell'lCS (International Chamber of Shipping), | 'associa-
zione mondiale degli armatori;

il Past President Emanuele Grimaldi e Past President
dell'lCS ( International Chamber of Shipping), | 'associa-
zione mondiale degli armatori;

il Past President Mario Mattioli @ Presidente della
Federazione del Mare e membro del Board of Direc-
tors del P&l Britannia Steamship Mutual;

il Consigliere Angelo D'Amato e Presidente del Fondo
Nazionale Marittimi di cui & Segretario il Capo servizio
Risorse umane e relazioni industriali di Confitarma.
Quest'ultimo fa parte, inoltre, sin dalla sua costituzio-
ne, del Comitato Tripartito Nazionale per I'applicazio-
ne della MLC 2006 in Italia, del MIT;

il Consigliere Fabrizio \ettosi e Presidente dell'ECSA
Ship Finance Working Group.

CONFITARMA, attraverso il Direttore Generale, presiede
I'lstituto Italiano di Navigazione; & nominata tra gli
esperti nell'ambito del Dipartimento per le Politiche
del Mare del Ministro per la Protezione Civile e le Poli-
tiche del Mare, della Presidenza del Consiglio dei Mi-
nistri, nonché presente nel Centro Studi - Divisione IV
del Segretariato Generale del Ministero delle Imprese
e del Made in Italy — quale membro del Gruppo di Stu-
dio sui fabbisogni strategici nazionali. E inoltre mem-
bro del CISM (Comitato Interministeriale per la Sicu-
rezza dei Trasporti Marittimi e dei Porti) fin dalla sua
istituzione con decreto del Ministro delle Infrastruttu-
re e dei Trasporti del 29 novembre 2002.

CONFITARMA, tra l'altro, collabora strutturalmente con:
CESMAR (Centro Studi di Geopolitica e Strategia Ma-
rittima); Limes (Rivista italiana di geopolitica); SIOI
(Societa Italiana per I'Organizzazione Internazionale);
Universita Commerciale “Luigi Bocconi”; Universita
degli Studi di Roma “La Sapienza” e Unitelma Sapien-
za; Universita "Luiss Business School”.

A LIVELLO NAZIONALE

A LIVELLO INTERNAZIONALE

COLCCABORACON

SOCIETA DI SERVIZI DI CONFITARMA




CONSIGLIO GENERALE

Consiglio Direttivo

Mario Zanetti
Presidente di Confitarma

e Presidente GT Porti e Infrastrutture

Mariella Amoretti Cesare d'Amico Guido Grimaldi Lorenzo Matacena
Vice Presidente Vice Presidente Vice Presidente con delega al marketing Vice Presidente e Presidente del GT
con delega all'organizzazione e al associativo e Presidente Trasporti e logistica corto raggio e
Bilancio del GT Transizione ecologica, tecnica autostrade del mare
navale, regolamentazione, ricerca e
sviluppo
Salvatore d'Amico Nicola Coccia Angelo D’Amato
Presidente Past President e Presidente del GT Presidente
del GT Trasporti e logistica internazio- Finanza e Diritto d'Impresa del GT Risorse umane e Relazioni
nali, regolamentazioni e organismi Industriali

internazionali e sicurezza

Marialaura Dell’Abate Mario Mattioli
Presidente
del Gruppo Giovani Armatori e
Presidente del GT Education e Capitale
Umano

Ultimo Past President

Roberto Alberti Claudio Baccichetti Rosalba Barretta Fabio Bartolotti
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CONSIGLIO GENERALE

Gabriele Brullo Paolo Cagnoni Davide Calderan Paolo Clerici
Past President
Fabrizio Conni Francesco D'Alesio Paolo d’Amico Gianni Andrea
Past President de Domenico
Calogero Famiani Cristian Emanuele Gambini Andrea Garolla di Bard Alessandra Grimaldi
Emanuele Grimaldi Domenico levoli Beniamino Maltese Fabio Montanari
Past President
Vittorio Morace Diego Pacella Alessandro Russo
Fabrizio Vettosi Barbara Visentini
COLLEGIO DEI PROBIVIRI COLLEGIO DEI REVISORI
Effettivi: Giorgio Berlingieri, Alfonso Magliulo, Presidente: Carlo Lomartire
Stefano Zunarelli Effettivi: Stefano Basso, Roberto Coccia

Supplenti: Corrado Medina, Francesco Serao

Supplenti: Luciano Abbate, Andrea Tilli




GRUPPI TECNICI

FINANZA E DIRITTO D'IMPRESA

Nicola Coccia Presidente
Roberto Alberti, Diego Pacella, Fabrizio Vettosi Vice Pre-
sidenti

Mariella Amoretti, Edoardo Bonanno, Andrea Cavo, Mauro
D'Alesio, Angelo D'Amato, Matteo Di Domenico, Gennaro
lacone, Pietro Novelli, Benedetta Pacella Grimaldi, Pia
Queirolo, Valeria Reginelli, Giancarlo Russo, Leonardo
Taddeo, Giulio Verri, Carlo Visentini.

Marco Quadrani Segretario

PORTI E INFRASTRUTTURE

Mario Zanetti Presidente

Roberto Alberti, Gianpaolo Polichetti, Vice Presidenti
Massimiliano Arrigo, Paola Barretta, Giovanni Cinque, Fa-
brizio Conni, Carmela Costagliola, FrancescoD ‘Alesio,
Marco Dalla Vecchia, Gianni Andrea de Domenico, Cristian
Emanuele Gambini, Domenico Guidotti, Antonio Lozzi,
Francesco Pitasi, Riccardo Riga, Alessandro Russo, Fabri-
zio Vettosi, Paolo Visco.

Leonardo Piliego Segretario

TRASPORTI E LOGISTICA INTERNAZIONALI, RE-
GOLAMENTAZIONI E ORGANISMI INTERNAZIO-
NALI E SICUREZZA

Salvatore d’Amico Presidente

Nicold Agnello, Massimiliano Arrigo, Giacomo Bischetti,
Giovanni Cinque, Guido Grimaldi, Enrico Maria levoli, Fa-
bio Massini, Luigi Mattera, Alessia Minuto, Alessandro
Nava, Roberto Nulli Gabbiani, Paoclo Pandolfi, Francesco
Pitasi, Riccardo Riga, Cosimo Sforza, Nicola Torrente.

Edoardo D’Andrea Segretario

TRASPORTI E LOGISTICA CORTO RAGGIO E AUTO-
STRADE DEL MARE

Lorenzo Matacena Presidente

Alessandra Grimaldi, Valeria Novella Vice Presidenti
Diego Bonaving, Giovanni Cinque, Gaetano D'Alesio, Anto-
nio Di Falco, Calogero Famiani, Nunzio Formica, Renato
Garolla, Angela Genovese, Eric Gerritsen, Riccardo Gian-
nessi, Eugenio Grimaldi, Fabrizio Manfredonia, Alessandro
Morace, Aldo Negri, Francesco Pitasi, Riccardo Riga.

Luca Sisto Segretario

RISORSE UMANE E RELAZIONI INDUSTRIALI

Angelo D'Amato Presidente

Tiziano Minuti, Paolo Tolle Vice Presidenti

Carlo Bocchini, Valeria Cancello, Stefano Canestri, René
Citro, Gennaro Carlo Cotella, Francesco D 'Alesio, Gianni
Andrea de Domenico, Andrea Guietti, Antonio Lozzi, Fabri-
zio Mazzucchi, Gian Marco Montanari, Nicola Principe,
Riccardo Riga, Francesco Rotundo, Giulio Torre, Elena Viro,
Paolo Visco.

Leonardo Piliego Segretario

TRANSIZIONE ECOLOGICA, TECNICA NAVALE, RE-
GOLAMENTAZIONE, RICERCA E SVILUPPO

Guido Grimaldi Presidente

Dario Bocchetti, Umberto D'Amato, Vera Pacini Vice Pre-
sidenti

Alberto Cafari Panico, Andrea Caviglia, Antonio D'Alesio Jr,
Cesare D 'Api’, Gianni Andrea de Domenico, Gabriele Di
Clemente, Fernando Esposito, Alessandro Federico, Luigi
Genghi, Alessandro Nava, Danilo Raffa, Enzo Romano,
Cosimo Sforza, Fabrizio Sorrentino, Alberto Vigna.

Fabio Faraone Segretario

EDUCATION E CAPITALE UMANO

Marialaura Dell'Abate Presidente

Gian Marco Montanari Vice Presidente

Carlo Bocchini, Stefano Canestri, René Citro, Gennaro Carlo
Cotella, Andrea Guietti, Luciana Maccarrone, Daniela Man-
cini, Davide Mattia, Fabrizio Mazzucchi, Roberto Nulli Gab-
biani, Nicola Principe, Riccardo Riga, Davide Servidei, Anto-
nio Spadaro, Giulio Torre, Antonella VVarbaro.

Mariachiara Sormani Segretario

Gruppo di lavoro
CYBER MARITIME SECURITY
Salvatore d’Amico Presidente

Edoardo D'Andrea Segretario
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Gruppo Giovani Armatori

Consiglio Direttivo

Marialaura Dell’Abate  Andrea Cavo Lorenzo d’Amico  Chiara De Angelis Salvatore d’Amico  Giovanni Filippi
Presidente Vice Presidente Vice Presidente Vice Presidente Past President
Nicolo Iguera Alessandro Morace Alessandro Nava Benedetta Giulia Palazzeschi  Andrea Poliseno

Pacella Grimaldi

Segretario: Mariachiara Sormani

Il Gruppo Giovani Armatori, costituito nel 1995, conta oggi circa quaranta membri tra imprenditori, figli di imprenditori
direttamente coinvolti nell'attivita aziendale e dirigenti con responsabilita di gestione. Il Gruppo promuove nei giovani la
consapevolezza della funzione etica e sociale dell'impresa armatoriale, approfondisce i temi strategici riguardanti il setto-
re marittimo e contribuisce alla formazione di nuove leve per la conduzione delle attivita associative. Il Presidente del
Gruppo é membro di diritto del Consiglio Generale e del Consiglio Direttivo e presiede il Gruppo Tecnico Education e Capi-
tale Umano, a conferma della forte interconnessione con la vita associativa.

Nel corso del 2025 e dei primi mesi del 2026 il GGA si é riunito periodicamente, sotto la guida della Presidente del Gruppo,
Marialaura Dell’Abate, garantendo un confronto continuo sui temi di comune interesse. Nella prima meta del 2026 é stata
organizzata una trasferta del Gruppo Giovani, presso la sede di ENI a Porto Marghera. Nel corso del 2027 é in programma
I'organizzazione di convegni dedicati a temi di primo piano per il settore dello shipping e una missione all'estero volta a
consolidare e promuovere le relazioni esterne.

Rimane centrale I'impegno del Gruppo nella promozione delle professioni del mare tra le nuove generazioni, in collabora-
zione con il Gruppo Tecnico Education e Capitale Umano. Il GGA continua inoltre a sostenere il progetto Lupa Marina,
giunto alla sua terza edizione, rivolto ai bambini delle scuole primarie con l'obiettivo di avvicinarli ai temi del mare.

Sul fronte della formazione manageriale, i Giovani Armatori hanno confermato il sostegno al Master Executive in Shipping
Management, organizzato da ForMare — Polo Nazionale per lo Shipping in collaborazione con Confitarma, che prosegue
anche nel 2027 con la sua quarta edizione.

Il Gruppo ha infine rinnovato il sostegno e la collaborazione con il Corpo delle Capitanerie di Porto — Guardia Costiera in
occasione delle celebrazioni per il 161° anniversario della sua istituzione.




LA DIREZIONE GENERALE E I SERVIZI DI CONFITARMA

Edoardo D'Andrea
Direttore Servizio
Politica dei Trasporti

Luca Sisto
Direttore Generale

Fabio Faraone Andrea Giuliani Leonardo Piliego
Direttore Servizio Tecnica Direttore Servizio Direttore Area Lavoro e
Navale Sicurezza e Am- Amministrazione Porti
biente

Roberta Busatto Laurence Martin
Consulente per la Comunicazione, ~ Consulente per le Relazioni
le relazioni esterne e gli eventi internazionali

Fabrizio Monticelli
Amm. Unico ForMare

La sede di Confitarma & a Roma
Piazza SS. Apostoli, 66
Tel. + 39-06 67481211
E-mail: confitarma@confitarma.it
con una delegazione presso Confindustria Genova
Via S. Vincenzo, 2
Tel. + 3901083382527
E-mail: genova@confitarma.it
www.confitarma.it

X

Marco Quadrani
Direttore Servizio
Finanza e Tributi
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PREMESSA - MARIO ZANETTI, PRESIDENTE CONFITARMA

L'Economia del Mare si conferma una componente
strategica del Sistema produttivo nazionale, con un
valore complessivo di 224,9 miliardi di euro, pari
all'11,4% del PIL italiano e un valore aggiunto diret-
to di 78,9 miliardi di euro. Un sistema che coinvolge
253599 imprese e oltre 1,7 milioni di occupati,
contribuendo in misura significativa alla crescita e
alla competitivita del Paese. All'interno di questa
filiera, lo shipping rappresenta una componente
industriale essenziale, capace di connettere | ltalia
ai mercati internazionalj, sostenere le catene pro-
duttive e logistiche, garantire la continuita territoria-
le, rafforzare I'immagine del Paese quale hub crocieristico di primo piano nel Mediterraneo e contribuire alla sicurezza
degli approvvigionamenti. La flotta rappresentata da Confitarma abbraccia tutte le tipologie di naviglio e di attivita sul
mare, operando in ogni area geografica e svolgendo un ruolo chiave nelle attivita marittime mondiali. Come evidenzia-
to dal Centro Studi di Confitarma Blue Horizons, tutto cio avviene grazie ad una flotta mercantile di oltre 1.700 navi
per 12,8 milioni di tonnellate di stazza lorda, che assicura il 58% dellinterscambio commerciale nazionale, movimen-
tando ogni anno 253 milioni di tonnellate di merci e garantendo la continuita territoriale per milioni di passeggeri e
veicoli. Cio grazie anche ai traghetti Ro-Pax, comparto nel quale I'ltalia si conferma leader mondiale con 179 unita per
2,6 milioni di GT, pari al 12,9% della stazza complessiva mondiale. Non solo, nel 2024 le attivita legate alle crociere
hanno generato nel Paese un impatto economico complessivo pari a 18,1 miliardi di euro, contribuendo per 7,3 miliar-
di di euro al PIL e sostenendo circa 113 mila posti di lavoro. Numeri che confermano il ruolo strategico dellindustria
armatoriale, il cui contributo va ben oltre il trasporto di merci e passeggeri, generando valore, occupazione e innovazio-
ne lungo una filiera articolata di attivita e competenze. Oltre I'80% delle merci scambiate nel mondo viene trasportato
via mare su rotte che collegano i grandi hub portuali di Asia, Europa e Americhe e che costituiscono infrastrutture stra-
tegiche dalle quali dipendono la continuita degli approvvigionamenti, I'accesso ai mercati e il funzionamento delle cate-
ne produttive. La loro sicurezza é parte integrante della sicurezza economica globale. Negli ultimi anni, la pandemia, la
guerra in Ucraing, le tensioni commercialj, gli attacchi al naviglio mercantile nel Mar Rosso e la crisi nello Stretto di
Hormuz hanno mostrato come le instabilita regionali possano assumere rapidamente una dimensione globale e com-
promettere l'ordinario funzionamento delle catene logistiche. Per un‘economia aperta e orientata alle esportazioni co-
me quella italiana, tutelare la liberta di navigazione significa difendere la continuita produttiva, la sicurezza energetica
e la competitivitd del Paese. E in questo scenario che Confitarma celebra i suoi 125 anni di storia, un anniversario che
assume un significato particolare nell'anno in cui ricorrono anche gli 80 anni della Repubblica Italiana. Celebrare que-
sto traguardo significa riconoscere con orgoglio il valore di una storia imprenditoriale che ha attraversato profonde
trasformazioni economiche, sociali e tecnologiche, ma soprattutto guardare avanti, nella consapevolezza che il patri-
monio di esperienza, competenze e capacita di innovazione maturato rappresenta una risorsa fondamentale per af-
frontare le sfide del presente e costruire nuove prospettive di sviluppo. Un futuro che si costruisce affrontando oggi le
tensioni geopolitiche, |'evoluzione degli equilibri commerciali, la transizione energetica e digitale, le nuove esigenze di
sicurezza e resilienza delle catene logistiche, la crescita delle competenze e la valorizzazione della componente umana.
Sfide che richiedono impegno, innovazione, competenze e un quadro normativo e regolatorio che sappia accompagna-
re le trasformazioni, mettendo in primo piano la competitivitd delle imprese. E questa la prospettiva che orienta l'azio-
ne di Confitarma, impegnata a rappresentare le esigenze delle imprese armatoriali nazionali e a contribuire, attraverso
il confronto con le istituzioni e con le altre componenti del cluster marittimo, alla definizione di scelte strategiche che
riconoscano il valore economico, industriale e geopolitico dell Economia del mare.




L'ECONOMIA DEL MARE
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L'ECONOMIA DEL MARE

La dimensione marittima assume un ruolo sempre
pit centrale nelle strategie di sviluppo dell'ltalia e
dell’Europa. Le trasformazioni geopolitiche in corso,
le nuove esigenze di sicurezza, la transizione energe-
tica e digitale stanno riportando I'attenzione sul valo-
re del mare e sul suo contributo alla crescita econo-
mica, sociale e occupazionale del Paese. L'Economia
del Mare contribuisce in maniera significativa alla
formazione del PIL italiano, con un valore aggiunto
prodotto pari a 78,9 miliardi di euro, che ha attivato
altri 146 miliardi negli altri settori economici, per un
valore aggiunto complessivo che raggiunge i circa
225 miliardi di euro (pari all'"11,4% del valore aggiunto
prodotto dall'intera economia nazionale), con
253.599 imprese e 1.133.949 addetti, pari al 4,3%
del totale dell'occupazione italiana.
In particolare, |a filiera della movimentazione di merci
e passeggeri vale 18,2 miliardi di euro di valore ag-
giunto con una variazione 2024/2023 pari al +6,5%.
I XV Rapporto OsserMare-Tagliacarne-
Unioncamere evidenzia che il “Sistema mare” italiano

FIG. 2: MOLTIPLICATORE PER SETTORE

e in netta crescita, segnando un + 3,8% del prodotto
diretto nel 2024 rispetto alla variazione relativa al
totale dell'economia pari al +2,1%.

FIG. 1: VALORE AGGIUNTO DELL'ECONOMIA DEL
MARE AL PIL ITALIANO

Fonte: XIVV Rapporto sull’Economia del Mare 2026 — Centro Studi Tagliacarne, Unioncamere, OsserMare

Fonte: XIVV Rapporto Nazionale sull’Economia del Mare 2025 — Centro Studi Tagliacarne, Unioncamere, OsserMare
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FIG. 3: EFFETTO MOLTIPLICATORE SULL'ECONOMIA DEL MARE

Fonte: XIVV Rapporto Nazionale sull’Economia del Mare 2025 — Centro Studi Tagliacarne, Unioncamere, OsserMare

Ogni euro prodotto dalla Blue economy mediamente ne attiva altri 1,8 sul resto dell’'economia. La movimen-
tazione di merci e passeggeri via mare € la filiera che esprime il moltiplicatore pit elevato, paria 2,7.
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STRETTO DI HORMUZ, MAR ROSSO E
OLTRE: VULNERABILITA E IMPATTI
SULLE CATENE LOGISTICHE

Le crisi degli ultimi anni hanno mostrato come la re-
golarita dei traffici non possa piu essere considerata
un dato acquisito. La pandemia ha evidenziato la
vulnerabilita delle catene internazionali di approvvi-
gionamento. Successivamente, la guerra in Ucraina,
le tensioni commerciali tra le principali economie
mondiali, gli attacchi contro le navi mercantili nel
Mar Rosso el 'instabilita nello Stretto di Hormuz
hanno confermato quanto il funzionamento del
commercio internazionale sia strettamente legato
all'evoluzione degli equilibri geopolitici.

In questo contesto, i principali snodi marittimi — co-
me il Canale di Suez, lo Stretto di Hormuz e Bab el-
Mandeb — continuano ad affrontare sfide senza pre-
cedenti.

Nel Mar Nero, il protrarsi della guerra continua ad
incidere sui traffici di grano, petrolio e gas, con con-
seguenze sulla sicurezza alimentare di intere nazioni.
Nel Pacifico, le tensioni nello Stretto di Taiwan mi-
nacciano quasi la meta del traffico mondiale di por-
tacontainer, con possibili conseguenze sull'intera
catena logistica globale.

Particolare rilievo assume lo Stretto di Hormuz, at-
traverso il quale, prima del conflitto tra Stati Uniti e
Iran, transitava circa il 38% delle esportazioni mon-
diali di petrolio greggio via mare, un volume equiva-
lente a circa il 20% dell'offerta globale. Lo Stretto
rappresentava inoltre un passaggio essenziale per
una quota significativa del commercio mondiale di
GNL.

Le tensioni che hanno interessato | ‘area nel corso
del 2026 hanno evidenziato con particolare forza la
vulnerabilita del sistema energetico globale, confer-
mando la centralita di questo passaggio per la sicu-
rezza degli approvvigionamenti.

Secondo i piti recenti dati Clarksons e del Centro Stu-
di Confitarma, ad agosto 2026, i traffici risultano
inferiori di oltre il 90% rispetto al periodo precedente
al conflitto.

Per I'ltalia, la questione riveste una valenza partico-
larmente significativa, poiché una parte rilevante
delle importazioni energetiche nazionali — oltre I'11%
del totale extra-UE — proviene dai Paesi del Golfo
Persico e raggiunge il territorio italiano quasi esclusi-
vamente via mare. Eventuali ulteriori limitazioni alla
navigazione attraverso lo Stretto continuerebbero a
produrre effetti sui costi degli approvvigionamenti,
sui prezzi interni e sulla competitivita dell'intero si-
stema economico nazionale.




La rilevanza strategica dell'area per il nostro Paese e
le sue potenziali implicazioni sul piano energetico ed
industriale erano gia state approfondite nel report
del Centro Studi Confitarma del 2025. Gli sviluppi
successivi hanno ulteriormente confermato I'impor-
tanza delle questioni allora evidenziate.

Anche la crisi nel Mar Rosso ha continuato a incidere
in modo significativo sui traffici marittimi globali.

| livelli di transito sono rimasti stabili ma su valori
ben al di sotto dei livelli pre-crisi e la tendenza al re-
routing si é consolidata.

In base ai pit recenti dati di Clarksons, ad agosto
2026, i transiti nel Golfo di Aden risultano ancora
inferiori di circa il 60% rispetto alla media 2023 e re-
gistrano una flessione del 15% rispetto al secondo
trimestre del 2026.

L'andamento resta tuttavia differenziato tra i diversi
segmenti del trasporto marittimo.

Ad esempio, il traffico containerizzato presenta se-
gnali di ripresa: nel corso del mese di agosto sono
transitate nel Golfo di Aden 227 portacontainer, per
una capacita complessiva di 1,6 milioni di TEU. Si
tratta del dato pit elevato dall'inizio delle deviazioni
alla fine del 2023, e in aumento del 49% rispetto al
ritmo registrato nel mese di luglio. | livelli rimangono
comunque inferiori di circa il 65% rispetto al 2023.
Rispetto allo scorso anno, si osserva, invece, un peg-

gioramento per le petroliere, in particolare product
tanker. Ad agosto 2026, infatti, i transiti nel Golfo di
Aden sono diminuiti del 12% rispetto al 2025 e del
54% rispetto al 2023.

Un'ulteriore contrazione si registra sul corridoio prin-
cipale del Canale di Suez, dove, ad agosto 2026, il
numero dei transiti risulta diminuito di circa il 24%
rispetto al 2025.

Specularmente, la rotta del Capo di Buona Speranza
continua a essere ampiamente utilizzata. Ma, seb-
bene in questo caso la geografia fornisca una rotta
alternativa che permette alle navi di raggiungere il
Mediterraneo circumnavigando | 'Africa, allo stesso
tempo tale vantaggio e mitigato dall'aumento dei
tempi di navigazione e dai maggiori costi operativi
legati alla maggiore lunghezza del viaggio.

Tali oneri aggiuntivi rischiano di erodere la competiti-
vita dell'ltalia nel contesto mediterraneo, a vantag-
gio di hub alternativi meglio posizionati sulle nuove
geometrie delle rotte, ma anche di indebalire il Siste-
ma Paese nel suo complesso.

L'allungamento dei percorsi marittimi, infatti, com-
porta un aggravio sui costi energetici, penalizzando
ulteriormente | ‘approvvigionamento di petrolio e
prodotti raffinati e con ricadute sui prezzi interni.

19



L'ECONOMIA DEL MARE | S

LA CYBERSECURITY
MARITTIMO

IN AMBITO

La crescente digitalizzazione dei processi e I'impiego
sempre pit diffuso dell'intelligenza artificiale stanno
trasformando profondamente il settore marittimo.
Alla maggiore efficienza operativa si accompagna,
tuttavia, un‘esposizione crescente alle minacce infor-
matiche, capaci di compromettere i sistemi di bordo e
di terra, interrompere le attivita, causare la perdita di
dati e produrre rilevanti conseguenze economiche e
reputazionali. In un contesto internazionale caratte-
rizzato da conflitti e tensioni geopolitiche, la protezio-
ne delle infrastrutture e dei sistemi digitali assume
pertanto un'importanza ancora maggiore.

Per le imprese di navigazione, la cybersicurezza non
rappresenta piu soltanto una questione tecnologica,
ma una componente essenziale della sicurezza ope-
rativa. Tutelare gli equipaggi, il naviglio e la continuita
dei servizi richiede infatti un approccio strutturato,
fondato, specialmente, sulla prevenzione, sulla tem-
pestiva individuazione delle minacce e sulla capacita
di contenerne gli effetti. A questo impegno devono
concorrere sia le imprese sia le Autorita competenti,

attraverso un dialogo costante e un'efficace condivi-
sione delle informazioni.

Parallelamente all'evoluzione tecnologica, si é pro-
gressivamente rafforzato anche il quadro regolatorio.
Nel 2024, il recepimento della Direttiva NIS2 ha am-
pliato gli obblighi europei in materia di cybersicurez-
za, coinvolgendo anche le compagnie di navigazione
rientranti nella definizione di medie imprese a livello
UE. Parallelamente, I'lMO, attraverso il Maritime Sa-
fety Committee, ha adottato nuove linee guida sulla
gestione del rischio cyber a bordo, sottolineando I'im-
portanza della formazione a tutti i livelli.

Di particolare rilevanza é stata la pubblicazione, il 16
dicembre 2025, della Circolare n.177/2025 del Co-
mando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto
— Guardia Costiera, recante “"Maritime Cyber Risk:
Aggiornamento delle misure di sicurezza per le navi
nazionali, le societa di gestione ISM (Company ISM) e
i gestori di impianti portuali”.

La Circolare mira a coordinare la normativa europea
in materia di cybersicurezza, recepita nell’'ordinamen-
to italiano con il decreto legislativo 138/2024, con gli
standard internazionali di riferimento e con le specifi-
cita operative del settore marittimo nazionale.




Pur condividendo pienamente la necessita di raffor-
zare la cybersicurezza del comparto, Confitarma ha
evidenziato alcuni profili applicativi meritevoli di ulte-
riore approfondimento. In particolare, poiché le unita
navali non rientrano nel perimetro stabilito dalla NIS
2, e stata sottolineatal ‘esigenza di calibrare gli
adempimenti sulle specificita tecniche e operative
del contesto di bordo, affinché le misure previste
risultino concretamente attuabili e proporzionate.

Su tali aspetti, Confitarma prosegue il confronto co-
struttivo con il Comando Generale del Corpo delle
Capitanerie di Porto e le altre Amministrazioni inte-
ressate — I'Agenzia per la Cybersicurezza Nazionale
in primis - con l'obiettivo di contribuire all'individua-
zione di soluzioni applicative efficaci, sostenibili e
coerenti con le caratteristiche operative del settore.
In questo contesto, le imprese armatoriali stanno gia
investendo nel rafforzamento dei sistemi, nell'ade-
guamento delle procedure e nello sviluppo delle
competenze necessarie a operare in un mondo sem-
pre piu interconnesso e, quindi, vulnerabile. Al tempo
stesso, la digitalizzazione offre importanti opportu-
nita di semplificazione degli adempimenti e di miglio-
ramento dell'efficienza, contribuendo alla competiti-
vita della flotta.

Resta pero fondamentale che gli sforzi delle imprese
siano accompagnati da interventi legislativi e risorse
pubbliche dedicate alla formazione del personale, sia
a bordo sia a terra, con particolare attenzione ai temi
della sicurezza informatica. Solo una diffusa consa-
pevolezza organizzativa, unita a percorsi di aggiorna-
mento costante, potra consentire di affrontare con
successo |'evoluzione tecnologica, specialmente con
I'arrivo di navi dotate di automazione avanzata.

In questo scenario, | 'emergere di nuove dimensioni
d'azione non fisiche — come il cyberspazio e il domi-
nio informativo — e l'interdipendenza dei fenomeni
regionali rendono necessaria una visione strategica
pil elastica e condivisa. La protezione dei global
commons, di cui i mari rappresentano una parte vita-
le, passa sempre pit anche dalla difesa delle reti di-
gitali che li sostengono.

SHIPPING E FINANZA

Revisione dei criteri di vaglio tecnico (Technical
Screening Criteria) della "Climate Taxonomy" relativa
allo Shipping (Atto Delegato EU 2139/2021)
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Nel corso del 2025 e dei primi mesi del 2026 e stata
svolta un'intensa attivita tecnica e di lobby attraver-
so il Gruppo di Lavoro Ship Finance di ECSA. La prima
bozza di Atto Delegato (Aprile 2026) accoglie signifi-
cative modifiche e, soprattutto, recepisce due fonda-
mentali proposte di variazione:

1) Al fini della Tassonomia I'armatore non
e giudicabile per cio che trasporta, essendo tale ele-

mento nel completo controllo del proprietario del
carico;

2) La "Tassonomicita" della nave non dipende da
cio che si trasporta a bordo (ad esempio fossil fuel),
bensi dal "disegno tecnica", laddove la nave sia ap-
punto progettata per trasportare anche prodotti "non

fossili".

Ipotesi di Fondo di Private Debt/Private Equity
dedi-cato al settore

Nel corso del 2026 si sono intensificati gli incontri
con gli stakeholders finanziari non bancari al fine di
ipotizzare schemi e soluzioni di finanziamento com-
plementari al tradizionale canale bancario. In tal sen-
so, anche in coordinamento con Confindustria, si &

attivata una proficua discussione con Fondo Italiano
di Investimento (Fll) al fine di estendere all'intera fi-
liera della Blue Economy (incluso il trasporto navale)
I'oggetto del nascente fondo tematico, inizialmente
limitato alla navalmeccanica.

SEMPLIFICAZIONE E DIGITALIZZA-
ZIONE

La sburocratizzazione dell'ordinamento, la semplifi-
cazione e la digitalizzazione delle procedure sono,
come é noto, obiettivi da tempo fortemente soste-
nuti da Confitarma, quali priorita strategiche del set-
tore.

Numerose sono state, negli ultimi anni, le proposte di
modifica e adeguamento del Codice della navigazione
e della normativa di settore, elaborate da Confitarma
in seno ai competenti Gruppi Tecnici e presentate in
occasione di tavali tecnici con la competente Ammi-
nistrazione o in audizioni parlamentari, allo scopo di
rendere il quadro normativo pit rispondente all’'evo-
luzione dei tempi e del settore.

Tralafine del 2025 e i primi mesi del 2026, la pubbli-
cazione della legge 2 dicembre 2025, n. 182, c.d.




“Semplificazioni” e della legge 7 maggio 2026, n. 70,
c.d. "Valorizzazione della Risorsa mare”, hanno final-
mente rappresentato |'atteso veicolo normativo per
l'introduzione di alcune importanti modifiche al Codi-
ce della navigazione, specialmente in materia di lavo-
ro marittimo sulla quale si rinvia al Capitolo 6 della
presente relazione.

Le due leggi hanno introdotto diversi interventi di
rilievo per il settore marittimo, alcuni dei quali recepi-
scono, seppur parzialmente, proposte formulate da
Confitarma. In particolare, I'articolo 21 della Legge 7
maggio 2026, n. 70, "Valorizzazione della risorsa
mare”, ha introdotto misure di semplificazione ri-
guardanti, tra l'altro, il personale marittimo, l'iscrizio-
ne e la cancellazione delle navi, la locazione a scafo
nudo, le garanzie e le ipoteche navali, intervenendo
su numerose disposizioni del Codice della navigazio-
ne. Lo stesso articolo ha inoltre previsto un primo
intervento organico di digitalizzazione dei principali
registri e documenti di bordo, favorendo il progressi-
vo superamento di procedure e adempimenti ancora
fondati su supporti cartacei e una maggiore raziona-
lizzazione degli obblighi documentali. La piena opera-
tivita di tali misure resta tuttavia subordinata all'ado-
zione dei previsti decreti attuativi.

Nel complesso, gli interventi approvati rappresenta-
no un significativo avanzamento nel percorso di

semplificazione e modernizzazione della normativa
marittima. Restano, tuttavia, ulteriori ambiti di inter-
vento, gia oggetto delle proposte avanzate dall'As-
sociazione, sui quali Confitarma continuera il con-
fronto con il Parlamento e con le Amministrazioni
competenti, con |'obiettivo di ridurre gli oneri ammi-
nistrativi, favorire una maggiore efficienza operativa
e rafforzare la competitivita della flotta italiana.

ORIENTAMENTO GIURISPRUDENZIALE
IN MATERIA DI RETRIBUZIONE FERIA-
LE

La principale criticita che ha interessato il settore del
trasporto marittimo nazionale nel 2025 in materia di
lavoro e relazioni industriali € senz'altro la rilevante
novita di carattere giurisprudenziale in materia di
retribuzione corrisposta durante il periodo feriale. In
particolare, un nuovo orientamento giurisprudenziale
ha ritenuto applicabili anche al lavoro marittimo i
principi in materia di retribuzione delle ferie tradizio-
nalmente applicati ai rapporti di lavoro di terra.

Nel merito, la Corte di Cassazione (sentenza n.
25120/2025) ha affermato che la retribuzione corri-
sposta durante le ferie obbligatorie previste dalla
legge debba essere "paragonabile” a quella ordina-
riamente percepita dal lavoratore, estendendo al

23



TRASPORTO MARITTIMO NAZIONALE: UN SETTORE DINAMICO | N

lavoro marittimo i principi elaborati per i rapporti di
lavoro subordinato di terra. Secondo Confitarma, tale
impostazione non valorizza adeguatamente la spe-
cialita della disciplina del lavoro marittimo, né tiene
pienamente conto delle peculiarita che caratterizza-
no l'organizzazione del lavoro a bordo delle navi, an-
che alla luce della normativa eurounitaria e nazionale
in materia di orario di lavoro e delle specifiche previ-
sioni contenute nella contrattazione collettiva di set-
tore.

Per l'intero settore, la pronuncia ha determinato un
ampliamento del rischio di contenzioso e fatto
emergere preoccupazioni circa la solidita del princi-
pio del legittimo affidamento delle imprese nell'ap-
plicazione della disciplina prevista dalla contrattazio-
ne collettiva nazionale, compromettendo, conse-
guentemente, i principi di certezza del diritto e di
prevedibilita delle conseguenze derivanti da compor-
tamenti conformi al quadro normativo e contrattua-
le.

Data la rilevanza sistematica della questione e delle
sue implicazioni, Confitarma si e attivata sin da subi-
to, sia sul piano istituzionale sia sul versante delle
relazioni industriali, con lo scopo di riaffermare la
specialita del lavoro a bordo delle navi, espressa-
mente riconosciuta dall'ordinamento, e di tutelare
I'autonomia collettiva, nel rispetto del quadro legi-
slativo vigente.

Confitarma si &€ sempre impegnata — e continuera a
farlo — affinché la specialita del settore marittimo
trovi pieno riconoscimento, anche in considerazione
delle peculiari attivita economiche svolte, dell'orga-
nizzazione del lavoro e dell'ambiente di lavoro marit-
timo.

L'Associazione continuera, inoltre, ad adoperarsi —
anche in sinergia con le altre associazioni datoriali
del settore — affinché siano rispettati e valorizzati il
trattamento economico e quello normativo definiti
dalle parti sociali attraverso i diversi rinnovi del CCNL
unico dell'industria armatoriale, quali espressione
dell'equilibrio raggiunto nell'ambito dell'autonomia
negoziale e delle pattuizioni concordate, anche con

riguardo ai riflessi che il contratto collettivo naziona-
le produce sulla contrattazione aziendale.

ATTENZIONE ALL'INCLUSIONE SO-
CIALE

All'inizio dell'anno la Direzione Generale per il Mare, il
Trasporto marittimo e per vied 'acqua interne del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha ema-
nato il Decreto dirigenziale n. 18 del 5/2/2026 -
Adozione delle "Prescrizioni tecniche per |'accessibi-
lita e la mobilita a bordo delle navi e unita veloci da
passeggeri nuove ed esistenti delle classi A, B, Ce D
ricadenti nel campo di applicazione del decreto legi-
slativo 4/2/2000 n. 45 come emendato, adibite al
trasporto pubblico, di bandiera italiana, da parte delle
persone a mobilita ridotta”.

Il Decreto e le prescrizioni tecniche in oggetto fissa-
no — per la prima volta — i requisiti minimi cogenti
per assicurare l'accessibilita e la mobilita delle PMR a
bordo, in condizioni di adeguata sicurezza ed auto-
nomia per le navi e unita veloci da passeggeri rien-
tranti nel campo di applicazione del decreto legislati-
vo n. 45/2000, come emendato.

Il testo e frutto di un lungo lavoro del Tavolo tecnico
per la procedura di consultazione istituito con Decre-
to Direttoriale n. 48 del 17 marzo 2021 ai fini della
revisione della Circolare n. 10/SM del 4 gennaio
2007 "Direttive per I'applicazione degli orientamenti
sui requisiti di sicurezza delle navi da passeggeri e
unita veloci da passeggeri per le persone a mabilita
ridotta (PMR)", per I'adeguamento alle disposizioni di
cui al decreto legislativo 12 maggio 2020, n. 43.

La stesura del decreto e delle prescrizioni ha visto il
coinvolgimento delle Assaociazioni rappresentative di
tutte le categorie di persone a mobilita ridotta, dei
rappresentanti dell’Armamento, degli Enti tecnici, di
Fincantieri e del Comando generale del Corpo delle
Capitanerie di Porto, con un significativo (ed oggetti-
vo) impegno dell’Amministrazione nel mediare inte-
ressi talvolta contrapposti, anche nel tentativo di
trovare necessari compromessi specialmente per le
unita esistenti.




La pubblicazione del Decreto ha comportato | ‘abro-
gazione della Circolare n. 10/SM del 4 gennaio 2007,
come integrata dalla lettera circolare n. 20540 del 17
dicembre 2012, che per anni ha regolato la materia.

NUOVO INCENTIVO AL TRASFERIMEN-
TO MODALE

Come richiesto da Confitarma, la legge di bilancio per
il 2025 ha aggiunto 12 milioni di euro annui per il
triennio 2025-2027. Inoltre, | ‘articolo 6, comma 6 -
bis del decreto-legge 20 febbraio 2026, n. 21, con-
vertito, con modificazioni, dalla legge 10 aprile 2026,
n. 49, ha inserito nell'articolo 23, comma 2, del de-
creto legislativo 9 giugno 2020, n. 47, la nuova lette-
rai-bis, che prevede tra le possibili finalita di utilizzo
dei proventi delle aste ETS quella di incentivare il rie-
quilibrio modale dal trasporto stradale di merci a
quello marittimo e ferroviario, ivi compreso il Sea
Modal Shift, oltre al Ferrobonus.

La disposizione non assegna direttamente al Sea
Modal Shift un importo determinato. Per trasformare

la previsione in risorse effettivamente utilizzabili e
necessaria | 'assegnazione delle somme ai pertinenti
capitoli di bilancio. Per tale motivo Confitarma, pur
esprimendo apprezzamento per | ‘approvazione alla
Camera dell'emendamento che ha modificato | ‘arti-
colo 23 del d.Igs. 47/2020, che rappresenta un passo
nella direzione giusta, ha chiesto al Governo di desti-
nare concretamente risorse al Sea Modal Shift. Cio al
fine di valorizzare il contributo delle Autostrade del
Mare e scongiurare il pericolo del back shift modale
dovuto all'aumento dei costi causato dall’'ETS. Infatti,
Confitarma ha stimato che nel biennio 2024-2025 si
sarebbe verificata una riduzione superiore al 7% dei
mezzi pesanti imbarcati sulle rotte considerate effet-
tivamente alternative alla strada, con circa 70.000
camion tornati alla modalita stradale e 82 milioni di
chilometri aggiuntivi percorsi su gomma.

Passando alla gestione operativa dell'incentivo, con il
decreto direttoriale MIT n. 222 del 18 novembre
2025 é stata avviata la terza annualita del Sea Modal
Shift, relativa ai viaggi effettuati dal 6 dicembre 2025
al 5 dicembre 2026. Le istanze pervenute sono state
551. La dotazione indicata nell'avviso e pari a 12 mi-
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lioni di euro, imputati all'esercizio finanziario 2027.
L'importo effettivamente riconoscibile a ciascuna
impresa dipendera dalla rendicontazione dei viaggi e
dall'eventuale riproporzionamento delle risorse di-
sponibili. Il decreto direttoriale n. 55 del 25 marzo
2026 ha aperto la rendicontazione di tale annualita
dal 27 marzo al 29 maggio 2026 (termine successi-
vamente prorogato al 12 giugno 2026).

Infine, con il decreto direttoriale n. 14 del 27 febbraio
2026 sono state inoltre aggiunte tre nuove rotte
ammissibili: Cagliari—-Marina di Carrara, 266 chilome-
tri stradali evitati, Gioia Tauro—Livorno, 987 chilome-
tri e Savona—Palma di Maiorca, 116 chilometri.

SANITA MARITTIMA

Da oltre quindici anni Confitarma collabora con il Mi-
nistero della Salute per promuovere la modernizza-
zione della disciplina della sanita marittima, tuttora
fondata, in parte rilevante, sul Regolamento appro-
vato con Regio decreto 29 settembre 1895, n. 636.
Dal 2019 il confronto é proseguito in forma struttu-
rata nell'ambito di uno specifico tavolo tecnico isti-
tuito presso il Ministero della Salute. Un passaggio
decisivo é stato compiuto con I'articolo 18 della legge
2 dicembre 2025, n. 182, che ha previsto il riordino e
la semplificazione della disciplina del servizio sanita-
rio prestato a bordo delle navi mercantili battenti

bandiera italiana. La riforma articola la materia in due
distinti percorsi regolamentari: un regolamento go-
vernativo, da emanare con DPR su proposta del Mi-
nistro della Salute, di concerto con le altre Ammini-
strazioni coinvolte, dovra disciplinare i requisiti dei
medici e degli infermieri di bordo, le procedure di se-
lezione, le condizioni d'imbarco, i compiti e i relativi
percorsi formativi. Dalla sua entrata in vigore sara,
finalmente, abrogato il capo IV del Regolamento di
sanita marittima del 1895, dedicato ai medici di bor-
do. Il secondo percorso riguarda le strutture e siste-
mazioni sanitarie delle navi, un distinto intervento
regolamentare gia previsto dall'articolo 34 del decre-
to legislativo n. 271/1999, che dovra individuare le
tipologie di nave tenute a disporre di cabine per la
quarantena ol ‘isolamento, locali di medicazione e
ospedale di bordo, definendo le relative caratteristi-
che strutturali e tecniche. In questo secondo ambito
rientra quindi la disciplina degli spazi e delle sistema-
zioni sanitarie di bordo, distinta da quella relativa allo
status e all'attivita professionale del personale sani-
tario. Il termine di novanta giorni previsto dalla legge
per | 'adozione del primo regolamento riguardante il
personale sanitario di bordo & scaduto il 18 marzo
2026. Il percorso ha tuttavia richiesto ulteriori appro-
fondimenti. Confitarma ha svolto un'intensa attivita
di confronto tecnico e istituzionale, finalizzata a indi-
viduare, nel rispetto degli alti standard di sicurezza




previsti dall'ordinamento nazionale, soluzioni pro-
porzionate, concretamente applicabili alle diverse
tipologie di nave e coerenti con le esigenze operative
del trasporto marittimo. Al momento in cui si scrive
lo schema di regolamento é all'esame delle Ammini-
strazioni competenti per I'acquisizione dei concerti e
degli altri passaggi necessari. Conclusa questa fase,
il provvedimento proseguira il proprio iter presso il
Comitato interministeriale per le politiche del mare —
CIPOM. Si prevede che per completare il procedi-
mento e giungere all'adozione definitiva del nuovo
regolamento sara necessario attendere i primi mesi
del 2027.

Persiste la carenza di personale sanitario disponibile
all'imbarco sui grandi traghetti che collegano le isole
nazionali al continente e sulle navi da crociera ed g,
quindi, urgente completare il percorso di semplifica-
zione delle regole e delle procedure per la selezione
dei medici di bordo, anche attraverso il riconosci-
mento dei corsi di formazione per I'imbarco del per-
sonale.

SICUREZZA MARITTIMA

Nel corso del 2026, il protrarsi dei conflitti e I'inten-
sificarsi delle tensioni internazionali hanno confer-

Rispetto alla prima meta di dicembre 2023, attraverso il Golfo di Aden:

il traffico in GT & diminuito del 58%;

i transiti di petroliere (crude tanker) sono diminuiti del 31%, mentre quelli di cisterne che trasporta-

no prodotti derivati (product tanker) del 38%;

i transiti di portacontainer sono diminuiti del 68%;

i transiti delle portarinfuse si sono ridotti del 55%.

Questa situazione ha determinato uno spostamento delle rotte marittime verso il Capo di Buona Spe-
ranza con un incremento dei passaggi di circa il 103%, in particolare: + 360% per le portacontainer, +

31% per le crude tanker, +90% per le product tanker.
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mato quanto la sicurezza marittima sia strettamente
connessa alla stabilita economica globale. Il mare
non costituisce soltanto uno spazio di navigazione,
ma il punto di incontro tra flussi commerciali, ap-
provvigionamenti energetici, infrastrutture strategi-
che e interessi nazionali.

Le crisi in Medio Oriente e nel Mar Rosso, insieme
alla guerra in Ucraina, hanno reso ancora pit eviden-
te questa interdipendenza. Interruzioni, limitazioni o
deviazioni delle rotte producono conseguenze che si
estendono ben oltre il trasporto marittimo: aumen-
tano i tempi di consegna e i costi logistici, compro-
mettono la regolarita degli approvvigionamenti e
possono riflettersi sui prezzi sostenuti da imprese e
consumatori.

Questi effetti assumono particolare rilevanza per
I'ltalia. La struttura produttiva del Paese e la sua for-
te integrazione negli scambi internazionali dipendo-
no dalla possibilita di importare materie prime ed
energia e di raggiungere i mercati esteri attraverso
collegamenti marittimi affidabili. La liberta e la sicu-
rezza della navigazione rappresentano, quindi, con-
dizioni indispensabili per la competitivita dell'indu-
stria nazionale e per la tenuta dell'intero sistema
economico.

Il Mediterraneo allargato si conferma, in questo qua-
dro, un‘area decisiva per gli interessi italiani ed euro-
pei. Alla presenza di conflitti convenzionali si aggiun-

gono minacce ibride, attivita illecite e iniziative di
attori statuali e non, capaci di incidere sulle rotte
commerciali e sulle infrastrutture marittime. La na-
tura mutevole di tali rischi richiede capacita di pre-
venzione e intervento, ma anche un costante coordi-
namento tra organismi internazionali, soggetti pub-
blici e operatori privati.

Per il nostro Paese, la sicurezza dei mari, sia in acque
vicine che lontane, é garantita dallimpegno costante
della Marina Militare, della Guardia Costiera e della
componente aeronavale della Guardia di Finanza.

Il presidio delle rotte e delle aree di interesse strate-
gico, il controllo delle attivita in mare e la condivisio-
ne delle informazioni contribuiscono a tutelare la
navigazione e la liberta dei mari. A questa azione si
affianca la cooperazione internazionale, essenziale
per affrontare minacce che, per loro natura, supera-
no i confini dei singoli Stati.

Tale cooperazione rafforza quindi la capacita di inter-
vento e di prevenzione, contribuendo a garantire
mari sicuri e protetti. L ‘attuale scenario mondiale e
purtroppo segnato da incertezza e instabilita diffuse,
generate da fattori sempre pit interconnessi, propri
di un sistema globalizzato con fragilita strutturali
evidenti. Ne deriva un quadro geopolitico e geostra-
tegico caratterizzato da una conflittualita frammen-
tata, i cui effetti si manifestano tanto su scala globa-
le quanto a livello regionale.




Nel corso dell'anno e proseguito il confronto tra l'ar-
mamento nazionale e le amministrazioni competenti.
Confitarma ha continuato a partecipare attivamente
ai lavori del Comitato interministeriale per la sicurez-
za marittima (CISM), rappresentando le esigenze del-
le imprese e contribuendo alla valutazione delle con-
seguenze operative determinate dall'evoluzione delle
crisi internazionali.

E sempre pill evidente come la sicurezza economica,
nazionale e globale, dipenda dalla liberta di naviga-
zione, dalla continuita dei collegamenti marittimi e
dalla capacita del settore di reagire alle crisi. La sua
tutela richiede un'azione maggiormente coordinata:
proteggere gli equipaggi e il naviglio, assicurare una
presenza internazionale credibile, rafforzare la flotta
mercantile, e considerare il rischio geopolitico nelle
scelte energetiche e industriali.

Sicurezza marittima e sicurezza economica costitui-
scono, infatti, due dimensioni inscindibili. Le interru-

FIG.4: ATTACCHI DI PIRATERIA PER AREE GEOGRAFICHE

Area geografica 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Nel mondo 439 297 264 245 246 191 180

Gulf of Aden, Red
Sea, Somalia

237 75 15 11 0 2 9

West Africa 52 62 51 41 31 54 36

zioni delle rotte si ripercuotono sui traffici portuali e
sulle catene logistiche, rallentano le attivita produtti-
ve e aumentano il costo dell'energia e delle merci,
con effetti diretti sulla competitivita dell'intero Siste-
ma Paese.

PIRATERIA MARITTIMA

Nel corso del 2026 il quadro della pirateria marittima
ha mostrato segnali contrastanti. Alla riduzione degli
incidenti si sono infatti accompagnati il permanere di
gravi rischi per gli equipaggi e una rinnovata capacita
operativa dei gruppi attivi al largo della Somalia.

Secondo il Rapporto dell'International Maritime Bu-
reau (IMB) — 2026 (dal 1° gennaio al 30 giugno), nel
2025 si sono registrati 137 episodi di pirateria e rapi-
na a mano armata contro le navi, in aumento rispetto
ai 116 del 2024. Sebbene molti degli episodi siano
stati classificati come di lieve entita, € aumentato |l

Totale dal
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
2005
201 162 195 132 115 120 116 137 4962
3 0 0 1 0 0 8 3 1014
82 64 8L 35 19 23 18 7 907

Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons su dati IMB (International Maritime Bureau)
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ricorso alle armi da fuoco e sono rimasti significativi
rischi per il personale imbarcato.

Nella prima meta del 2026, |'IMB Piracy Reporting
Centre (PRC) ha ricevuto segnalazioni relative a 38
incidenti, rispetto ai 90 registrati nello stesso periodo
del 2025: 27 casi di navi abbordate, cinque di navi
sequestrate, tre di navi colpite da armi da fuoco e tre
tentativi di attacco. Si tratta del dato pit basso di
incidenti segnalati nel primo semestre dal 1992.

La riduzione complessiva degli episodi non deve tut-
tavia indurre a sottovalutare la gravita della minaccia.
Infatti, nello stesso periodo, 67 marittimi sono stati
presi in ostaggio, due sono stati minacciati e uno é
rimasto ferito.

| pirati somali sono responsabili del 94% dei casi di
marittimi presi in ostaggio, confermando la loro per-
sistente capacita operativa e i segnali di ripresa del
fenomeno nelle acque al largo della Somalia.

Ulteriori episodi di pirateria e rapina a mano armata
sono stati segnalati in altre aree, in particolare
nell'Oceano Indiano e negli Stretti di Singapore e di
Malacca. Pur presentando caratteristiche e livelli di
gravita differenti, tali eventi confermano come la mi-
naccia interessi pit aree strategiche e continui a se-

guire alcune tra le principali direttrici del commercio
internazionale.

La persistenza di questi fenomeni ribadisce il ruolo
essenziale della Marina Militare nella tutela della si-
curezza marittima, degli interessi nazionali, delle vie
di comunicazione e delle infrastrutture critiche. In
questo quadro, le operazioni internazionali contribui-
scono a contrastare le minacce e costituiscono stru-
menti di cooperazione multilaterale.

La partecipazione italiana a queste missioni rafforza
la credibilita internazionale del Paese e contribuisce
alla sicurezza del naviglio nazionale ed europeo.

Ogni nave scortata, ogni rischio mitigato e ogni rotta
resa pil sicura contribuiscono infatti a preservare la
continuita degli approvvigionamenti, la stabilita delle
catene logistiche e, in ultima analisi, la competitivita
delle nostre imprese sui mercati globali. In un conte-
sto caratterizzato da incertezza geopolitica, la prote-
zione degli interessi marittimi nazionali diventa un
fattore essenziale per la crescita e la resilienza del
Sistema Paese.

Confitarma esprime, come sempre, un sentito rin-
graziamento al Governo italiano e alla Marina Milita-
re, il cui impegno quotidiano, svolto con professiona-
lita, dedizione e spirito di servizio, contribuisce in ma-




niera determinante alla sicurezza delle nostre navi e
dei nostri marittimi ed alla tutela del ruolo dell'ltalia
nel Mediterraneo e nello scenario marittimo interna-
zionale.

OPERAZIONI SAR

Nel corso dell’'ultimo decennio, le unita dell'arma-
mento associato sono state ripetutamente chiamate
a intervenire nelle operazioni SAR (Search and Rescue)
dei migranti nel Mediterraneo. Sono numeraosi, infat-
ti, i mercantili italiani presenti nel Mediterraneo cen-
trale, specialmente quelli a supporto delle piattafor-
me petrolifere al largo della Libia.

In tali circostanze, gli equipaggi hanno dimostrato
grande senso di responsabilita e abnegazione, af-
frontando situazioni umanitarie estremamente com-
plesse, talvolta in condizioni meteorologiche e mari-
ne avverse.

Un esempio recente e significativo proviene dall'as-
sociata Marnavi. Il 4 aprile 2026, la nave da supporto
offshore AHTS Jevoli Grey ha soccorso 32 naufraghi a
largo nel Mediterraneo, nell'area SAR libica. L'opera-
zione, svolta in coordinamento con la Guardia Costie-
ra italiana, rappresenta una testimonianza concreta
dei valori fondanti dell'armamento nazionale: re-
sponsabilita, sicurezza e tutela della vita umana in

mare. Tali operazioni testimoniano non solo il corag-
gio degli equipaggi, ma anche I'importanza di un soli-
do sistema di coordinamento tra operatori privati e
istituzioni come Marina Militare, Guardia Costiera e
Guardia di Finanza.

Il mantenimento di protocolli addestrativi, meccani-
smi di risposta e sinergie operative é indispensabile
per garantire efficacia e tempestivita ogni volta che
una vita é in pericolo. Un impegno che riflette i valori
fondamentali della comunita marittima italiana.

RIFORMA GOVERNANCE PORTUALE

Il 2026 é stato caratterizzato dall'avvio del percorso
di riforma della governance portuale, destinato a in-
cidere profondamente sull'organizzazione del siste-
ma portuale nazionale e sulla programmazione degli
investimenti strategici. In questo contesto,

Confitarma sta seguendo con particolare attenzione
l'iter del disegno di legge di riordino della legge n.
84/1994, partecipando attivamente al confronto
istituzionale. L'Associazione, anche attraverso audi-
zioni presso la IX Commissione Trasporti della Ca-
mera dei deputati, ha espresso apprezzamento per
I'obiettivo della riforma di rafforzare il coordinamento
strategico del sistema portuale nazionale mediante
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CHI SIAMO

I'istituzione di una cabina di regia centrale, ritenendo
indispensabile dotare il Paese di una visione unitaria
capace di orientare gli investimenti infrastrutturali in
un contesto internazionale caratterizzato da profondi
mutamenti geopolitici, dalla crescente competizione
tra i sistemi logistici e dalle sfide poste dalla transi-
zione energetica. Nel corso del confronto parlamen-
tare, Confitarma ha tuttavia evidenziato la necessita
di definire con maggiore chiarezza il riparto di compe-
tenze tra il nuovo soggetto centrale e le Autorita di
Sistema Portuale, evitando sovrapposizioni decisio-
nali e garantendo la piena valorizzazione del ruolo
delle AdSP quali soggetti di regia industriale dei terri-
tori portuali. E stata, inoltre, evidenziata la necessita
di garantire che il controllo della societa rimanga inte-
gralmente pubblico e di chiarire il perimetro delle fun-
zioni che Porti d'ltalia S.p.A. sara chiamata a svolgere,
anche con riferimento al possibile ruolo di concedente
e concessionario nell'ambito di concessioni congiunte
con le AdSP. Confitarma ha altresi richiamato I'atten-
zione sulla necessita che la nuova classificazione dei
porti non penalizzi gli scali che, pur non appartenendo
allarete TEN-T centrale, rivestono un ruolo essenzia-
le per specifiche filiere produttive, per la continuita
territoriale e per I'economia dei territori. Analoga-
mente, é stato espresso apprezzamento per le dispo-
sizioni volte a semplificare le procedure autorizzative
dei dragaggi, considerati un fattore imprescindibile
per mantenere la competitivita dei porti italiani e con-
sentire |'accesso alle navi di nuova generazione. Tra i

principali temi affrontati figurano anche gli aspetti
economico-finanziari della riforma. Confitarma ha
evidenziato la necessita che il meccanismo di finan-
ziamento della nuova societa preveda una quota delle
entrate derivanti dalle tasse di ancoraggio, dalle tasse
portuali sulle merci e dalle tasse per il rilascio delle
autorizzazioni per i servizi e le operazioni portuali, E
stata sottolineata I'esigenza di assicurare un adegua-
to equilibrio tra le risorse destinate a Porti d'ltalia
S.p.A. e quelle necessarie al mantenimento dell'equili-
brio finanziario delle AdSP, anche alla luce della previ-
sione relativa alla possibile soppressione di un'AdSP
in caso di risultati di esercizio negativi per tre volte
nell'arco di un quadriennio. Nell'ambito del confronto
sul disegno di legge, Confitarma ha inoltre richiamato
I'attenzione sull'esigenza di garantire adeguate tutele
agli investimenti gia effettuati dai concessionari por-
tuali, di assicurare il coordinamento della nuova disci-
plina con la normativa vigente in materia di conces-
sioni e con le linee guida dell'Autorita di Regolazione
dei Trasporti, nonché di valorizzare il ruolo strategico
del servizio di bunkeraggio attraverso un piano nazio-
nale di rinnovo della relativa flotta. Infine, I'Associa-
zione ha ribadito I'importanza di rafforzare il coinvol-
gimento delle rappresentanze imprenditoriali nella
governance portuale e, in particolare, dell'armamento
nazionale. Confitarma continuera a seguire con at-
tenzione I'iter legislativo della riforma lavorando af-
finché gli obiettivi di fondo siano preservati e le po-
tenziali criticita superate.
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Il commercio marittimo continua a rappresentare
I'ossatura degli scambi globali: oltre il 80%, in termini
di volume, delle merci mondiali viaggia via mare, at-
traverso rotte che collegano i grandi hub portuali di
Asia, Europa e Americhe. Secondo quanto indicato
dal WTO, nel 2025, il volume degli scambi mondiali di
merci é cresciuto del 2,9%, mentre il valore comples-
sivo delle esportazioni ha raggiunto i 26,26 miliardi di

FIG. 5: PIL, COMMERCIO MONDIALE E COMMERCIO MARITTIMO

Fonte: Elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

dollari. Si tratta di dati che confermano sempre pitl la
centralita del trasporto marittimo nel sistema eco-
nomico globale.

Per il 2026, il WTO prevede un rallentamento, con
una crescita dell’1,9% per gli scambi di merci e del
4,8% per i servizi. Il persistere di prezzi elevati del
petrolio, legati al recente conflitto in Medio Oriente,




potrebbe pero frenare dello 0,5% la crescita del com-
mercio mondiale di merci, portandola all'1,4%.

Questi numeri confermano come il trasporto maritti-
mo non sia solo un settore industriale, ma una vera e
propria infrastruttura vitale dell'economia mondiale:
senza la sua capacita di muovere miliardi di tonnella-
te di merci ogni anno, gli obiettivi di crescita, compe-
titivita e apertura commerciale resterebbero irrealiz-
zabili. Il contesto geopolitico attuale, il fabbisogno
energetico e la transizione ecologica, le opportunita
delle nuove rotte e la sempre maggiore integrazione
economica del Pianeta evidenziano la centralita dello
shipping per il nostro Paese.

LO SCENARIO MONDIALE

Oggi le rotte marittime non sono soltanto vie di com-
mercio, ma veri e propri spazi strategici, esposti a
delicati equilibri politici e militari. Le crisi che interes-
sano il Mar Rosso, il Mar Nero, I'lndo-Pacifico e, so-
prattutto ora, lo Stretto di Hormuz non rimangono
confinate alle aree in cui hanno origine, ma si propa-
gano attraverso le rotte, producendo effetti sulle
catene logistiche e sulle economie di tutto il mondo.
E questa una delle caratteristiche della geopolitica

contemporanea dei traffici: la progressiva globalizza-
zione dei fenomeni di insicurezza globale. Parallela-
mente, si estende una sempre pil ampia “zona gri-
gia”, nella quale strumenti di pressione economica,
informativa, cibernetica e militare rendono pit incer-
to il confine tra competizione strategica e conflitto
aperto. In questo quadro di precaria stabilita, si inse-
riscono anche le misure sanzionatorie e le contromi-
sure commerciali adottate dalle principali economie,
aggravando la complessita normativa e gli oneri ope-
rativi per le imprese.

Negli ultimi anni, gli Stati Uniti, I'UE, il Regno Unito ed
altri paesi hanno progressivamente ampliato, attra-
verso distinti provvedimenti, le sanzioni e le misure
restrittive nei confronti della Federazione Russa e
dell'lran.

Per quanto riguarda la Federazione Russa, |'Unione
Europea ha proseguito il rafforzamento del proprio
regime sanzionatorio attraverso successivi interven-
ti. | provvedimenti adottati hanno ampliato gli elenchi
delle persone, delle entita e delle navi sottoposte a
misure restrittive, introducendo inoltre specifici di-
vieti di effettuare transazioni con alcuni porti, infra-
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strutture e operatori coinvolti nel trasporto e nella
commercializzazione dei prodotti energetici russi.

L'ultimo intervento europeo e avvenuto nel luglio
2026, conl ‘adozione del Regolamento (UE)
2026/1848, recante il 21° pacchetto di sanzioni. In
particolare, in materia di price cap, il Regolamento ha
sospeso il meccanismo di adeguamento automatico
dal 26 luglio 2026 al 14 luglio 2027, prevedendo una
revisione intermedia entro il 15 gennaio 2027. Il tetto
applicato dall'Unione Europea al prezzo del greggio
russo, inizialmente fissato a 60 dollari al barile e ri-
dotto nel 2025 a 47,60 dollari, & attualmente pari a
44,10 dollari. Al termine della revisione, gli Stati
membri potranno decidere se modificarne il livello
oppure mantenere la sospensione fino alla scadenza
prevista.

Il pacchetto ha inoltre esteso i criteri per I'inserimento
delle navi nella "blacklist” (Allegato XLII), compren-
dendovi anche le unita che prestano servizi — tra cui
bunkeraggio e rimorchio — a navi gia designate o che
effettuano con queste operazioni ship-to-ship. Con
I'aggiunta di 41 ulteriori unita navali, il numero com-
plessivo e salito a 673.

Ulteriori disposizioni consentono di vietare la transa-
zione con raffinerie situate nella Federazione Russa o
in Paesi terzi che trasformano greggio o prodotti pe-
troliferi russi oppure risultano coinvolte nell'elusione
delle sanzioni. Sono state, al contempo, introdotte

specifiche deroghe per fronteggiare eventuali interru-
zioni dell'approvvigionamento nelle regioni ultraperi-
feriche e nei territori d'oltremare, nonché per consen-
tire, sotto il controllo degli Stati membri, la gestione e
la vendita di carichi sequestrati o confiscati, purché
non ne derivi alcun beneficio per soggetti russi.

Gli Stati Uniti non hanno aderito alle successive ridu-
zioni del price gap europeo, mantenendo formalmen-
te il limite a 60 dollari al barile. Washington ha invece
continuato a concentrare la propria azione sull'appli-
cazione delle misure esistenti e sull'adozione di san-
zioni dirette nei confronti di societa, armatori, navi,
intermediari e reti finanziarie coinvolti nel trasporto o
nella commercializzazione del petrolio russo e nell'e-
lusione delle restrizioni. Le misure adottate hanno
ridotto drasticamente i flussi energetici russi verso
I'Unione Europea e contribuito a ridisegnarne le diret-
trici verso altri mercati, in particolare asiatici.

Il mutamento delle rotte commerciali ha perd anche
favorito | ‘ulteriore espansione della cosiddetta dark
fleet — o flotta ombra — la cui consistenza viene sti-
mata a circa 1.500 unita. Si tratta di navi caratterizza-
te da proprieta anonima e spesso assicurate da ope-
ratori con scarsa salidita finanziaria in Russia, India e
Cina. A differenza dei tradizionali circuiti P&, tali co-
perture non garantiscono trasparenza né adeguata
capacita di risarcimento. Il Regno Unito, la Danimarca
e altri Paesi hanno pertanto rafforzato i controlli sulla




documentazione assicurativa e sulla regolarita delle
navi sospettate di appartenere a tali flotte. Un
esempio recente dell'impegno nel contrastare que-
sto fenomeno risale al 2 agosto 2026, quando la Na-
ve Thaon di Revel, nave ammiraglia dell'Operazione
EUNAVFOR MED IRINI, ha abbordato una petroliera
(la Toa Payoh), appartenente alla flotta ombra russa.
L'efficacia di questi interventi resta tuttavia condizio-
nata dai limiti posti dal diritto internazionale, dalla
frammentazione delle competenze e dalla collabora-
zione degli Stati di bandiera delle navi ombra.

LA POLITICA COMMERCIALE STATUNITENSE

Nel corso del 2025 e del 2026, la politica commer-
ciale degli Stati Uniti ha assunto un ruolo centrale
nella ridefinizione degli equilibri economici interna-
zionali. Il ricorso ai dazi non ha riguardato soltanto la
protezione dell'industria nazionale, ma é divenuto
uno strumento pit ampio di politica economica e
strategica, utilizzato per orientare le catene di ap-
provvigionamento, incentivare gli investimenti negli
Stati Uniti e rafforzare la posizione negoziale ameri-
cana nei confronti dei principali partner. La prima
fase di questo nuovo corso é stata caratterizzata
dall'introduzione dei cosiddetti “dazi reciproci”, appli-
cati al di fuori del tradizionale quadro multilaterale di

accordi. L 'ampiezza delle misure annunciate ha de-
terminato un forte aumento dell'incertezza, inducen-
do governi e imprese ad avviare negoziati, riconside-
rare mercati di riferimento, fornitori e programmi di
investimento. Gli effetti prodotti nel 2025 sono stati,
tuttavia, meno intensi rispetto a quanto inizialmente
prospettato. Le aliquote effettivamente applicate
alle importazioni statunitensi sono risultate inferiori
a quelle nominalmente annunciate, grazie alle esen-
zioni riconosciute a numerose categorie di prodotti e
agli accordi conclusi con alcuni dei principali partner
commerciali. Cio nonostante, la pressione tariffaria e
aumentata in misura significativa: rispetto al prece-
dente dazio medio del 2,3%, negli ultimi due trimestri
del 2025 I'incidenza media delle tariffe sulle impor-
tazioni statunitensi ha raggiunto circa il 10%. Un pri-
mo elemento di stabilizzazione é intervenuto con
I'Accordo Quadro raggiunto nel luglio 2025 tra Stati
Uniti e Unione Europea. L intesa ha previsto, per la
maggior parte delle merci europee, un dazio onni-
comprensivo del 15%, accompagnato da esenzioni
per alcuni prodotti strategici e da indicazioni e abiet-
tivi in materia di apertura del mercato, acquisti e in-
vestimenti. Pur determinando condizioni meno favo-
revoli rispetto al precedente regime commerciale,
I'accordo ha consentito di evitare aliquote pit elevate
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e di fornire alle imprese un quadro di riferimento
maggiormente prevedibile.

Una dinamica analoga, sebbene piti complessa, ha
interessato i rapporti tra Stati Uniti e Cina. Dopo la
forte escalation tariffaria registrata nei primi mesi del
2025, I'intesa raggiunta nel novembre dello stesso
anno ha introdotto una tregua temporanea, con la
riduzione o la sospensione di alcune misure e contro-
misure commerciali. Nel settore marittimo, I'accordo
ha comportato anche la sospensione per un anno, a
decorrere dal 10 novembre 2025 e fino al 9 novem-
bre 2026, delle tasse portuali statunitensi previste
nei confronti delle navi riconducibili alla Cina e delle
corrispondenti misure adottate da Pechino nei con-
fronti delle navi legate agli Stati Uniti. La sospensione
ha attenuato gli effetti immediati per gli operatori,
ma non ha eliminato | ‘incertezza. L ‘approssimarsi
della scadenza del novembre 2026 rende infatti ne-
cessario monitorare | ‘evoluzione dei negoziati, so-
prattutto in considerazione del ruolo della cantieristi-
ca cinese nel mercato mondiale delle nuove costru-
zioni e dei possibili effetti delle misure sulle scelte di
investimento, sull'impiego delle flotte e sui costi delle
toccate nei porti statunitensi.

Il quadro complessivo & perd mutato nel febbraio
2026, quando la Corte Suprema degli Stati Uniti ha
dichiarato illegittimo il ricorso all'International Emer-
gency Economic Powers Act (IEEPA) per I'imposizio-
ne delle tariffe doganali. La decisione ha determinato
la cessazione dell'efficacia dei "dazi reciproci” fondati
su tale normativa. La sentenza non ha tuttavia se-
gnato un arretramento della politica protezionistica
statunitense, ma ha indotto la Presidenza a ricorrere
ad altri strumenti previsti dalla legislazione commer-
ciale. In una prima fase, i dazi basati sull'lEEPA sono
stati sostituiti da una misura temporanea adottata ai
sensi della Sezione 122 del Trade Act del 1974, che
ha previsto un dazio universale del 10%, aggiuntivo
alle precedenti aliquote della nazione pit favorita e
applicabile fino al 24 luglio 2026. Anche per effetto di
tale ridefinizione, nel primo trimestre del 2026 il li-
vello medio delle tariffe effettivamente applicate é
sceso all'8,2%, rimanendo comunque nettamente
superiore a quello precedente al nuovo corso della
politica commerciale americana. Alla scadenza del
regime temporaneo, gli Stati Uniti hanno introdotto
nuove misure fondate sulla Sezione 301 del Trade
Act, applicando dazi compresi tra il 10 e il 12,5% alle




importazioni provenienti da numerosi partner com-
merciali, tra cui I'Unione Europea e la Cina.

Per i prodotti europei, il nuovo sistema ha sostan-
zialmente preservato il trattamento concordato con
I'Accordo Quadro del 2025, evitando, in linea gene-
rale, la sovrapposizione delle nuove aliquote con
quelle gia applicabili e mantenendo alcune esenzioni.
L'evoluzione normativa conferma, tuttavia, la persi-
stente instabilita delle condizioni di accesso al mer-
cato statunitense. In tale contesto, nel 2025 le
esportazioni italiane di merci hanno registrato una
crescita del 3,3% in valore.

Particolarmente significativo & statol ‘andamento
delle vendite verso gli Stati Uniti, aumentate del
7,2%, anche per effetto dell'anticipazione degli acqui-
sti da parte degli importatori americani. Tale incre-
mento si € concentrato soprattutto nella farmaceu-
tica e negli altri mezzi di trasporto, tra cui la cantieri-
stica navale e l'aerospazio, mentre comparti tradi-
zionalmente rilevanti, come la meccanica e l'agroali-
mentare, hanno evidenziato maggiori difficolta. Nello
stesso periodo, le importazioni italiane dagli Stati
Uniti sono cresciute del 35,9%, trainate principal-
mente dal settore farmaceutico. Questi dati confer-
mano la capacita di tenuta dell'export italiano, ma
non consentono di considerare superati i rischi deri-
vanti dal nuovo orientamento statunitense. In parti-
colare, la continua e imprevedibile revisione delle
misure rende difficile valutare gli effetti di medio pe-

riodo. Per il trasporto marittimo, gli effetti non di-
pendono soltanto dall'andamento dei volumi com-
merciali.

Le nuove misure possono incidere direttamente an-
che sulle navi, sui porti, sulle infrastrutture e sui ser-
vizi necessari per accedere al mercato statunitense.
Gli armatori sono pertanto chiamati a valutare possi-
bili variazioni dei traffici, riallocazioni delle rotte, mo-
difiche dei contratti e conseguenze sulle scelte di
costruzione e impiego delle unita.

In un quadro nel quale I'Organizzazione Mondiale del
Commercio prevede un rallentamento della crescita
degli scambi mondiali di merci dal 4,6% del 2025
all'1,9% nel 2026, il rischio é che il ricorso sempre pit
frequente e discrezionale a misure unilaterali e ac-
cordi bilaterali contribuisca a frammentare ulterior-
mente le catene globali del valore. A cio si aggiunge
la crescente diffusione di misure non tariffarie, re-
quisiti tecnici e adempimenti procedurali, che posso-
no determinare costi aggiuntivi e rendere meno pre-
vedibili le condizioni operative.

Per un'economia aperta e fortemente orientata alle
esportazioni come quella italiana, il mantenimento di
mercati accessibili, regole certe e condizioni di con-
correnza non discriminatorie rappresenta un interes-
se strategico. Confitarma continua pertanto a moni-
torare |'evoluzione della politica commerciale statu-
nitense e delle misure riguardanti direttamente il
trasporto marittimo, promuovendo un‘azione coor-
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dinata delle istituzioni italiane ed europee a tutela
della competitivita dell'armamento, dei porti e
dell'intero sistema produttivo nazionale.

| TRAFFICI MARITTIMI IN ITALIA: ENERGIA, ROTABILI E CRO-
CIERE AL CENTRO DELLA NOSTRA ECONOMIA

Il commercio marittimo mondiale rimane I'infrastrut-
tura vitale della globalizzazione. Per | ltalia questa
centralita assume un rilievo ancora maggiore, in ra-
gione della sua posizione geografica, della dipenden-
za dagli scambi con I'estero e del ruolo strategico del
Mediterraneo.

Se é vero che i container rappresentano un indicatore
sensibile della congiuntura, la realta dei nostri porti e,
soprattutto, la nostra compagine armatoriale mostra
come i compartia pit alto valore aggiunto per il Pae-
se siano altri: Ro-Ro, le Autostrade del Mare, il setto-
re petrolifero ed anche quello crocieristico. | primi due
costituiscono |'ossatura della mobilita mediterranea
di merci e semirimorchi. | collegamenti ad alta fre-
guenza con la Sardegna e la Sicilia, cosi come le trat-
te verso la Spagna, la Grecia e i Balcani, assicurano la
continuita territoriale el'integrazione con i mercati
europei. Nel 2025 i porti italiani hanno movimentato
circa 122 milioni di tonnellate di traffico Ro-Ro. In
scali come Livorno tale componente rappresenta
circa la meta dei volumi complessivi, mentre a Bari
raggiunge una quota vicina ai due terzi. Non si tratta
solo di numeri, ma di un servizio che sostiene la
competitivita delle nostre filiere manifatturiere e lo-

gistiche, riduce I'impatto ambientale spostando traf-
fico dalla strada al mare e garantisce occupazione
qualificata nei nostri porti e nelle compagnie di navi-
gazione.

Il petrolifero continua a rappresentare il principale
segmento per volumi movimentati nei porti italiani.
Attraverso gli scali nazionali transita una parte deter-
minante degli approvvigionamenti energetici del
Paese, in particolare greggio, prodotti raffinati e GNL.
Porti come Trieste, Augusta, Taranto, Cagliari e Mi-
lazzo costituiscono veri hub energetici, assicurando
ogni anno decine di milioni di tonnellate di traffico.
Trieste, in particolare, si conferma nuovamente il
primo porto italiano per tonnellaggio complessivo
grazie alla sua vocazione petrolifera, con oltre 40
milioni di tonnellate movimentate. Grazie al collega-
mento con | 'Oleodotto Transalpino, lo scalo svolge
inoltre una funzione che supera i confini nazionali,
concorrendo  all'approvvigionamento energetico di
Austria, Germania e Repubblica Ceca. La portualita
energetica italiana rappresenta quindi non soltanto
un'infrastruttura essenziale per la sicurezza degli
approvvigionamenti nazionali, ma anche un elemen-
to strategico nei collegamenti con |I'Europa centrale.
Un ulteriore comparto di eccellenza é quello crocieri-
stico, ambasciatore marittimo dell'ltalia nel mondo.
Con circa 15 milioni di passeggeri movimentati nel
2025, I'ltalia € prima in Europa e seconda al mondo.
Civitavecchia, con pit di 3,5 milioni di crocieristi, si
conferma porto leader nazionale e tra i principali scali




del continente. Il turismo crocieristico non é solo un
fenomeno di trasporto, ma una filiera che genera
indotto diretto e indiretto in alberghi, ristorazione,
servizi culturali e commerciali, creando migliaia di
posti di lavoro. Le stime relative al 2024 attribuisco-
no al settore in Italia un impatto economico com-
plessivo di circa 18,1 miliardi di euro e un contributo
al PIL nazionale di circa 7,3 miliardi, confermandone
la rilevanza per|'occupazione e per lo sviluppo dei
territori. Il nostro Paese deve la sua centralita marit-
tima soprattutto alla capacita di connettere le sue
isole e il Mediterraneo con reti Ro-Ro efficienti, di
assicurare energia al Paese e all'Europa, e di attrarre
milioni di viaggiatori che fanno dell'ltalia la capitale
mondiale delle crociere. Questi sono i pilastri su cui
costruire la competitivita futura: un sistema portuale
e armatoriale che valorizzi il ruolo delle Autostrade
del Mare, rafforzi la propria vocazione energetica, e
continui a sviluppare il turismo crocieristico come
leva di crescita, occupazione e proiezione internazio-
nale del Paese.

LA FLOTTA E IL TRAFFICO MARITTIMO
MONDIALI

Il dato a consuntivo per il 2025 della flotta mondiale
e di oltre 1,7 miliardi di tonnellate di stazza lorda (GT)
e oltre 2,5 miliardi di tonnellate di portata lorda
(DWT). I numeri evidenziano una crescita del 4,1% in

FIG. 6: TRAFFICO MARITTIMO MONDIALE
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Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

termini di tonnellate di stazza lorda (GT) e del 3,5% in
termini di tonnellate di portata lorda. Le variazioni
percentuali risultano in linea rispetto a quelle relative
al biennio precedente per i GT, leggermente superiori
per i DWT. Le previsioni di Clarksons confermano
ritmi di crescita tra il 4,4 ed il 5,5% per il 2027 ed il
2028. Nel 2025 il commercio marittimo mondiale ha
registrato un incremento del 2,1% rispetto al dato del
2024 (variazione che era stata di +2,7% rispetto al
2023), con un totale di volumi trasportati pari a
13.025 milioni di tonnellate.

Anche il dato relativo alla quantita di merci traspor-
tate per le distanze percorse registra un incremento
pari al 2,4% (variazione che era stata di +6,4% nel
2024 rispetto al 2023) per un totale di 68.558 miliar-
di di tonnellate-miglia.

LA FLOTTA E IL COMMERCIO ESTERO
DELL'UE

La flotta di navi battenti bandiera di paesi apparte-
nenti all'Ue 27 pit la Norvegia conta poco meno di 14
mila unita, pari all'11,9% del totale mondiale
(Iincidenza cresce al 15,9% in termini di GT). Malta,
Grecia e Portogallo (compresa Madeira) sono i princi-
pali paesi in termini di GT. Considerando le imbarca-
zioni di proprieta di Stati dell'Unione Europea, Grecia
e Germania guidano la classifica. L'ltalia si colloca al

FIG. 7: EVOLUZIONE DELLA FLOTTA MONDIALE
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6° posto per bandiera, con 1.124 unita, e al 5° per
ownership, con 743 unita.

Il commercio internazionale dell'Unione Europea ri-
specchia la struttura della propria economia basata
sulla produzione/esportazione di beni ad alto valore.
Ne consegue uno sbilanciamento generale a favore
delle importazioni quando il confronto viene fatto in
termini di tonnellate. La componente marittima nel
commercio estero europeo risulta preponderante. In
particolare, secondo i dati Eurostat, nel 2025 il com-
mercio estero dell'Ue é stato pari a poco piu di 2,15
miliardi di tonnellate di cui il 73,1% (1,573 mld tonn)
utilizza la via marittima (era il 75,6% nel 2024). Ai
primi posti nell'interscambio europeo via mare
(import + export) vi sono i Paesi Bassi (372 min
tonn), la Germania (267 min tonn), la Spagna (248
mIn tonn) e I'ltalia (237 min tonn circa). Osservando i
dati relativi ai flussi di importazioni via mare, i porti
italiani figurano al secondo posto in Europa (con
147,7 min tonn) dopo quelli dei Paesi Bassi (237,4
min tonn). La merce in arrivo nel nostro Paese via
mare é pari al 82% del totale dellimport. L'Unione
Europea complessivamente ha esportato 649,3 mi-
lioni di tonnellate di merce, per la maggior parte via
mare (72,67%). L'ltalia, con 56,9 milioni di tonnellate

FIG. 8: FLOTTA DELL'UNIONE EUROPEA (Ue 27 + Norvegia)

Dati a settembre 2026

Flag Country/Region
navi> 100GT
Min GT Min DWT

1 Malta 2016 91,0 1151
2 Grecia 1.162 319 51,0
3 Portogallo (+ Madeira) 1.400 30,2 41,5
4 Cipro 1.052 253 36,2
5 Danimarca 665 235 26,2
6 ITALIA 1.124 13,3 7,0
7 Belgio 282 12,5 22,1
8 Francia 561 11,3 9,8
9 Germania 590 89 9,0
10 Paesi Bassi 1.192 6,4 6.4
11 Svezia 373 2,6 16
12 Spagna 473 18 1,1
13 Finlandia 280 18 1,0
14 Lussemburgo 138 1,3 16
15 Croazia 381 1,0 1,3
16  Lituania 58 05 03

Altri UE 27 600 11 0,9

Norvegia 1.641 204 21,7

TOTALE 13.988 284,8 3538

% sul totale mondiale 11,9% 15,9% 13,6%

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

di merce, é tra i primi 4 Paesi per esportazione di
beni, dopo Germania, Paesi Bassi e Spagna. Anche
per I'export italiano la componente marittima risulta
dominante (poco menao del 77%) dimostrando | 'im-
portanza di questo settore e del sistema portuale
per I'ltalia.

FIG. 9: COMMERCIO DELL'UNIONE EUROPEA PER
MODO DI TRASPORTO

Gennaio - Dicembre 2025

IMPORT EXPORT TOTALE

tonn % tonn % tonn %

Mare 1.101.496.807 733% 471383977 726% 1.572.880.784  73,1%

Treno 39672128 2,6% 18628984 2,9% 58.301.112 2,7%

Strada 90.022.584 6,0% 113.022.779  17.4% 203.045.364 9.4%
Aria 4.730.806 0,3%  18.485.429 2,8% 23.216.235 1.1%
Idrovie 6.352.602 04% 11935478 1,8% 18.288.080 0,9%

Altri 259.785.454  17,3% 15.915.441 2,5% 275.700.894 12,8%

TOTALE 1.502.060.381 100% 649.372.087  100% 2151432468  100%

Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 2025

LA FLOTTA E IL COMMERCIO ESTERO
DELLITALIA

La flotta mercantile & un asset strategico fonda-
mentale per I'ltalia. A settembre 2026 la flotta mer-

Company Nationality/Region

navi> 1.000GT

Vessels Min GT Min DWT

1 Grecia 5.554 2583 4329
2 Germania 2.034 55,4 69,4
3 Danimarca 778 40,2 45,9
4 Francia 696 34,7 37.2
5 ITALIA 743 20,7 208
6 Belgio 346 16,1 28,4
7 PaesiBassi 1.183 13,6 18,8
8 Cipro 288 6,2 9,0
9 Svezia 264 4,8 4,1
10 Spagna 230 3,7 Ll
11 Lussemburgo 68 28 3.2
12 Polonia 106 1,7 23
13 Finlandia 124 1,7 1,9
14 Bulgaria 88 14 2.1
15 Irlanda 113 1.4 18
16 Estonia 128 1.4 1,2

Altri paesi UE 456 4,7 6,8

Norway 1.994 58,8 73.7

TOTALE 15.193 527,5 764,0




Nel 2025 La merce in arrivo nel nostro Pae-

Nel 2025 il commercio estero dell’'Ue e pari

a oltre 2 miliardi di tonnellate di cui oltre il

se via mare é pari all'82% del totale dell'im-

73% (1 mld tonn) transita via mare.

6,5 % nel numero ma un incremento nel tonnellaggio

del 2,4% tra la fine del 2024 e la fine del 2025.

Nel 2025 la merce in arrivo nel nostro Paese _ S _
L'ltalia resta, comunque, uno dei principali Paesi eu-

ropei in termini di interscambio marittimo, grazie
tale dell'import. anche a un sistema portuale ben sviluppato e con
buone capacita competitive nel bacino del Mediterra-
neo.

via mare e pari a poco meno del 77% del to-

cantile italiana € composta da 1.124 navi e circa 13,3

milioni di GT. | numeri evidenziano una riduzione del Complessivamente | “Italia realizza oltre il 58% del
proprio interscambio internazionale utilizzando il tra-

FIG. 10: IMPORTAZIONI DELL'UNIONE EUROPEA PER MODO DI TRASPORTO Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 2025
dati anno 2025 TONN
TOTALE Strada Idrovie
Tonn Tonn
AUSTRIA 18.138.912.079 5.262.526.000 29,0% 1.038.057.828 5,7% 2332137174 12,9% 50.098.388 03%  1.149.007.640  6,3% 8.307.085.049 45,8%
BELGIO 91.530.399.364 73468061915  80,3% 94.359.488 0,1% 4.279.424.535 4,7% 196.361.308 0,2% 851.557.625 09%  12.640.634.493 13.8%

BULGARIA 20.851.509.733 12.371.960.485  59,3% 964.027.859 4,6% 3792340638  182%  434922.287 2,1% 880.104.102, 42% 2408154362  11.5%

CIPRO 5.985.847.830 5977.274819  99,9% 00% 12847000  00% 4342438  01% - 0,0% 4217.726 0,1%
CROAZIA 14.149.149.861 2177595916 154% 37195682  03% 5881412933 416% 6230498  00% 158352403  11% 5888362429 41.6%
DANIMARCA 25349039657 22936377952 90,5%  5.429.789 00% 1117531628 44% 66355605 03% - 00% 1223344683  L8%
ESTONIA 1.600.392.917 1184678993  740% 199518837  125% 205918334  129%  7.828057  05% - 0,0% 2.448.696 0.2%
FINLANDIA 19615016440 18736996858 955%  660.486379  34% 197760822  10%  19.628508  0,1% - 0,0% 143873 0,0%

FRANCIA 148.518.378.555 83.641.295290  56,3% 129.903.510 0,1% 8947588448  60%  359.073.009 0,2% 111.637.142 01% 55328881.156 37.3%
GERMANIA 182.997.301.256 117.379.017.902 64,1% 1658100877 09% 10827.178799 59%  826.271.597 0,5% 51.772.568 00% 52254959513 286%

GRECIA 44350088537 38336918666 864%  13.114.365 00% 1792864972  40%  17.137.745  00% 00% 4190052789  94%
IRLANDA 33.679.974.010 21126067358 62,7%  12.832.095 00% 7902018504 235% 70318864  0,2% 3.165 00% 4568734024 13.6%

ITALIA (incluso
180.287.513.078 147.677.368.895 819% 407.621.765 02%  3.343.455.182 1,9%  901.494.202 0,5% = 00% 27.957.573.034 155%

San Marino)

LETTONIA 2.889.125.268 1571368460  54,4% 937999666  32,5% 373692805  12,9% 4034028  0,1% - 0,0% 2.030.309 0,1%
LITUANIA 18.312.776.509 16.664.551.667 91,0%  857.869.142  4,7% 775812123 42% 7998465  00% - 0,0% 6.545.112 0,0%
LUSSEMBURGO 171.233.552 77.007.092 45,0% 15.775.548 9,.2% 71.263.177 41,6% 6.972.186 4,1% - 0,0% 215549 0,1%
MALTA 1.087.250.702 1.086.656.518 99,9% 723 0,0% 171 0,0% 365.545 0,0% - 0,0% 227.745 0,0%

PAESI BASSI 291.293.363.790 237.445828566  81,5% 138.660.319 00% 13511288050 4,6% 995923.132 0,3% 1975158816 0,7% 37226504907 12.8%

POLONIA 76954404787 58115683708  755% 13244445499 17,2% 5435283645  7,1% 122651146 02% 138,080 00% 36202709 0,0%
PORTOGALLO ~ 26630.181481 26230470632 985% 13539188  0,1% 314877262  12% 54450960  02% - 00% 16843439 01%
REP. CECA 15.808.397.684 1656075462  105% 5872241839 37,0% 1398369583 88% 24681303 02% - 00% 6857029497  434%

REP.SLOVACCA ~ 14.124.381.619 1076470875  76% 67108742085 432% 869758854  62% 30008794 02% 9193800  01% 6030207211 42.7%
ROMANIA 28610597122 19827659566 693% 1998.157.369  7,0% 4581476288 160% 38131417 0% 658465380  23% 1506707102  5.3%

SLOVENIA 11.204.880.527 7.803.506.485 69,6%  1.447.719133  12,9% 1944234426 17,4% 9.298.401 0,1% 3.949 0,0% 118.133 0,0%
SPAGNA 172.724.656.734 147.551.314.141  85,4% 6.253.746 00% 2229762100  1,3% 285975785 0,2% 579.379 00% 22650.771583 13.1%
SVEZIA 39.855.778.518 30.505.979.960  76,5% 3.020.907.323  7,6%  6.124.299.554  154% 113.282.787 0,3% - 0,0% 91.308.894 0,2%

UNGHERIA 15.339.829.560 1.608.093.057 10,5% 789.167.942 51% 1.772821600 11,6%  76.969.644  0,5% 506.627.619 33% 10.586.149.698 69,0%

TOTALE 1.502.060.381.170  1.101.496.807.238 733% 39.672.127.996 2,6% 90.022.584.454 6,0% 4.730806.099 0,3% 6.352601.668 04% 259.785.453.715 17,3%
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FIG. 11: ESPORTAZIONI DELL'UNIONE EUROPEA PER MODO DI TRASPORTO

Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat 2025

dati anno 2025 TONN
TOTALE Mare Treno Strada Aereo Idrovie Altri
Tonn % Tonn % Tonn % Tonn % Tonn % Tonn %

AUSTRIA 9.559.835.924 3.997.417.101 41,8% 968.235.371 10,1%  3.935.716.199  41,2% 413.779.907 4,3% 204.499.419 2.1% 40.187.927 0.4%
BELGIO 52577501441 39914718632  759% 529.415.084 1,0% 7.043.312.239 13,4%  1.210.956.197 2,3% 3673816.109 7,0% 205.283.180 0,.4%
BULGARIA 13.965.206.128 10.255.908.422  73,4% 436.720.383 3.1% 2.861.329.691 20,5% 201.217.414 1,4% 155.344.007 1,1% 54.686.211 0.4%
CIPRO 5.162.887.363 5.013.775.958 97,1% - 0,0% 1.514.467 0,0% 147.596.559 2,9% - 0,0% 379 0,0%
CROAZIA 6.131.953.831 1.373.837.099 22,4% 56.279.811 0,9% 2.824.151.058  46,1% 3.742.010 0,1% 4.369.258 0,1% 1.869.574.595 30,5%
DANIMARCA  12.257.574.241 9.673.071.852 78,9% 1.357.650 0,0% 1.906.050.472 15,5% 118.926.790 1,0% - 0,0% 558167.477  4,6%
ESTONIA 3.940.260.711 3.488.904.421 88,5% 32.179.838 0,8% 304.111.159 7,7% 71.488.193 1,8% - 0,0% 43.577.100 1.1%
FINLANDIA 14948477397  14.201.236.425  95,0% 21.281.348 0,1% 605.495.650 4,1% 120.030.114 0,8% 212,672 0,0% 221.188 0,0%
FRANCIA 53.848.264.924  35.661.751.560  66,2% 881.793.698 16% 12.475717.534  232% 396.545.300 0,7% 580.218.368 1.1% 3.852.238.464 7,2%
GERMANIA 83.560.572.431 51.025.604.095 61,1% 4.644.448.607 56% 21593192836 258% 4.218.109.918 5,0% 1.809.386.071 2,2% 269.830.904 0,3%
GRECIA 25.369.376.092  20.426.480.622  80,5% 115.260.705 0,5% 4.013.382.398 15,8% 686.772.724 2,7% 852.695 00% 126626948 0,5%
IRLANDA 13.351.155.388 7.973.063.353 59,7% 2.268.472 0,0% 4.896.591.712  36,7% 59.633.046 0,4% 91.763 0,0% 419.507.042 3,1%

ITALIA (incluso
San Marino) 56.877.311.709  43.664.805.441  76,8% 873.641.247 1,5% 8.756.555.142 15,4%  3.510.293.008 6.2% 13.801 0,0% 72.003.070  0,1%
LETTONIA 7.512.534.019 7.020.056.240 93,4% 11.839.347 0.2% 453191513 6,0% 9.345.123 0,1% - 0,0% 18.101.796 0.2%
LITUANIA 10.164.972.945 7.795.320.244 76,7% 613.625.271 6,0% 1.542.689.229 15,2% 141.605.254 1,4% - 0,0% 71.732.947 0,7%

LUSSEMBUR-
o 653.887.692 446.593.255 68,3% 16.772.397 2,6% 139.378.562 21,3% 50.577.121 7,7% - 0,0% 566.357 0,1%
MALTA 199.292.533 198.861.284 99,8% - 0,0% 12,000 0,0% 429307 0,2% - 0,0% 1.930 0,0%
PAESIBASSI  80.808.625.777  65.109.539.567  80,6% 88.462.953 0,1% 8.308.796.778 10,3%  1.781.445.490 2,2% 3.718.134.599  4,6% 1.802.246.390 2,2%
POLONIA 29446694610 15.479.886.812 52,6% 5493220311 187% 8.194.874.289  27,.8% 97.267.106 0,3% 9.772.758 00% 171673334 0,6%
PORTOGALLO 11.836.846.255  10.104.496.631  85,4% 4.164.453 0,0% 550.748.377 4,7% 1.176.290.432 9,9% - 0,0% 1.146.362 0,0%
REP. CECA 5.731.797.960 1.970.220.566 34,4% 1.221.983.593  21,3%  2.345964.355  40,9% 184.427.296 3,2% 3.809 0,0% 9.198.341 0,2%

REP. SLOVAC-

A 3.024.447.505 881.006.698 29,1% 584.178.347 19,3%  1.438504.087  47,6% 17.260.633 0,6% 92.179.392 3,0% 11318348  0,4%
ROMANIA 24.674,060.504  17.266.644.986  70,0% 426.230.100 1.7% 4.092.713.673 16,6% 377372513 1,5% 1.450935.505 59% 1.060.163.727 4,3%
SLOVENIA 2.859.428.554 1.300.791.563 45,5% 48.555.229 1,7% 1.499.926.458  52,5% 10.070.476 0,4% - 0,0% 84.828 0,0%
SPAGNA 75.489.302878 65.931.151.534  87,3% 23.110.078 0,0% 5.794.989.433 7,7% 3.331.376.875 L4,4% 42,000 00% 408674916 0,5%

SVEZIA 37.485.788.472  30.395.572.207 81,1% 1.131.165.229 3,0% 4.839.671.262 12,9% 103.067.139 0,3% - 00% 1016312635 2,7%
UNGHERIA 7.934.029.626 813.260.031 10,3% 402.794.227 51% 2604210614  328% 45.802.660 0,6% 235.647.751 3,0% 3.832314.343 483%
TOTALE 649.372.086.910 471.383.976.599 72,6% 18.628983.749 29% 113.022.779.199 17,4% 18485428605 28% 11935478019 18% 15915.440.739 2,5%

sporto via mare (oltre 253 milioni di tonnellate). Si
tratta, pertanto, della modalita di trasporto ampia-
mente pit utilizzata. Segue il trasporto stradale con
oltre il 28% (124 milioni di tonnellate).

LA FLOTTA ITALIANA NEL RANKING
MONDIALE

FIG. 12: EVOLUZIONE DELLA FLOTTA MERCANTILE
ITALIANA -NUMERO NAVI

A'luglio 2026, nei registri navali mondiali sono censi-
te 62.805 navi (pari ad oltre 2,5 miliardi di tonnellate
di portata lorda) di oltre 1000 GT. Considerando il
controllo armatoriale, il 56% del totale delle navi ed il
69% del totale del tonnellaggio di portata lorda e
controllato dai primi 10 paesi. Il nostro Paese figura
in 22+ posizione con 737 unita per oltre 20,6 milioni

FIG. 13: EVOLUZIONE DELLA FLOTTA MERCANTILE
ITALIANA - GT

Fonte: Elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd




FIG. 14: COMMERCIO ESTERO DELL'ITALIA NEL 2022 PER MODALITA DI TRASPORTO

Trasporto marittimo 186.161.395 62,8%
Trasporto ferroviario 14.293.518 4,8%
Trasporto stradale 60.277.692 20,3%
Trasporto aereo 1.107.319 0,4%
Altri mezzi di trasporto 34.497.637 11,6%
TOTALE 296.337.561 100%

di DWT. Considerando i registri di immatricolazione,
a settembre 2026, in termini di portata lorda, le pri-
me tre bandiere di registrazione restano quelle di
Liberia, Isole Marshall e Panama. | registri dei primi 5
paesi in classifica rappresentano il 55% circa del to-
tale della stazza lorda (GT) in circolazione, una per-
centuale che sale al 73% se si considerano i primi 10
paesi in classifica. La flotta di bandiera italiana man-
tiene la 18% posizione nel ranking mondiale.

FIG.15: FLOTTA MERCANTILE ITALIANA

67.443.345 47,7% 253.604.740 58,0%
3.075.707 2,2% 17.369.225 4,0%
64.393.515 45,6% 124.671.207 28,5%
4.427.419 3,1% 5.534.737 1.3%
1.929.049 1.4% 36.426.686 8,3%
141.269.034 100% 437.606.595 100,0

Fonte: elaborazione SRM su dati ISTAT

[l 58% dell'interscambio internazionale italiano uti-
lizza il trasporto via mare (oltre 253 milioni di ton-
nellate). La nave si conferma la modalita di tra-

sporto delle merci pitl utilizzata in Italia.

Navi di 100 gt e oltre 31/12/2024 31/12/2025
N. GT N. GT

NAVI DA CARICO LIQUIDO (Liquid cargo Ships) 156 2.105.616 136 1.458.180
Chimichiere OIL-CHEM (Oil and/or Chem tankers) 112 1.617.184 99 1.381.226
Gasiere (Gas Tankers) 15 458,682 8 44,104
Altre cisterne (Other Tankers) 29 29.750 29 32.850
NAVI DA CARICO SECCO (Dry Cargo Ships) 141 5.259.926 144 5.866.070
Carico Generale (General Cargo) 37 111.028 32 109.215
Portacontenitori (Container ships) 16 551.855 20 751.658
Portarinfuse (Bulk Carrier) 5 313.004 5 313.004
Traghetti (Ro-Ro Cargo) 83 4.284.039 87 4.692.193
NAVI MISTE E DA PASSEGGERI (Mixed and Passengers Ships) 433 4.869.301 375 4.910.076
Crociera (Cruise) 20 2.265.336 20 2.265.336
Aliscafi, Catamarani e unita veloci (High Speed Vessels) 116 35.886 108 34.681
Traghetti (Ferries) 193 2.545.914 176 2.593.289
Altre navi trasporto passeggeri (Other passengers ships) 104 22.165 71 16.770
NAVI PER SERVIZI AUSILIARI (Auxiliary Services Ships) 475 298.768 470 652.111
Rimorchiatori e navi appoggio (Tugboats and supply vessels) 359 172.805 349 159.107
Altri tipi di navi (Others) 116 125.963 121 493.004
TOTALE 1205 12533611 1125 12.886.437

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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FIG. 16: L'ITALIA NEL RANKING MONDIALE PER CON- FIG. 17: L'ITALIA NEL RANKING MONDIALE PER
TROLLO ARMATORIALE REGISTRI DI IMMATRICOLAZIONE
Navi di 1.000 GT e oltre — dati a luglio 2025 *Tonnellaggio di ignoto controllo armatoriale Navi di 100 GT e oltre — dati a luglio 2025
Company Nationality/ Flag Country/
Total DWT Tonnes Vessels Min GT
Region Region
1 China 13.209 502.171.873 19,56% 1 Liberia 6.167 3174 17,7% 487,9 18,8%
2 Greece 5531 431.868.512 16,82% 2 Marshallls. 4.808 212,7 11,9% 344,9 13,3%
3 Japan 4619 272.320.026 10,61% 3 Panama 7.516 196,0 10,9% 292,6 11,3%
4 South Korea 1814 125.668.404 4,90% 4 Singapore 3.598 1411 7.9% 194,1 7,5%
5 Singapore 2.089 100.964.998 3,93% 5  Hong Kong 2.268 111,6 6,2% 174,3 6,7%
6 Norway 1.997 74.678.291 2591% 6 ChinaP.R. 11.371 96,9 5,4% 1454 56%
7  Germany 1.998 68.978.512 2,69% 7  Malta 2015 90,9 5,1% 115,0 4,4%
8 Taiwan 1.088 68.464.621 2,67% 8 Bahamas 1.527 722 4,0% 86,4 3.3%
9  Switzerland 917 60.413.344 2,35% 9 Japan 5.039 34,9 1,9% 45,9 1.8%
10 United Arab Emirates 1.683 56.558.887 2,20% 10 Greece 1.162 31,9 1,8% 51,0 2,0%
11 Turkey 2.298 55.470.931 2,16% 11 Madeira 1.243 30,1 1,7% 41,5 1,6%
12 United States 1.688 51.474.994 2,01% 12 Indonesia 15.105 27,0 1,5% 34,9 1.3%
13 United Kingdom 1.010 50.227.872 1,96% 13 Cyprus 1.052 253 1.4% 36,2 1.4%
14 Denmark 760 44,585.403 1,76% 14 Denmark 665 235 1,3% 26,2 1,0%
15 Hong Kong 687 37.425.038 1,46% 15 South Korea 2.154 211 1.2% 255 1,0%
16 Indonesia 2929 37.020.644 1,44% 16 Russia 3.020 211 1,2% 291 1.1%
17 France 677 36.932.130 1,44% 17 Norway 1.641 20,4 1,1% 21,7 0,8%
18 Canada 618 35.238.772 1,37% 18 ltaly 1.124 133 0,7% 7.0 0,3%
19 India 1.200 29.847.409 1,16% 19  Belgium 282 12,5 0,7% 221 0,9%
20 Belgium 347 28.714.691 1,12% 20 Iran 1.032 11,9 0,7% 20,6 0,8%
21 Vietnam 1.286 20.981.356 0,82% 21 India 2.007 11,7 0,7% 189 0,7%
22 ltaly 737 20.679.308 081% 22 United States 3412 11,5 0,6% 12,8 0,5%
23 SaudiArabia 342 20.269.385 0,79% 23 Isle of Man 255 11,2 0,6% 19,0 0,7%
24 Malaysia 668 20.072.575 0,78% 24 Bermuda 122 11,0 0,6% 6,9 0,3%
25 Iran 260 19.421.867 0,76% 25 France 528 11,0 0,6% 9.5 0,4%
26 Russia 1.658 18.922.390 0,74% 26 SaudiArabia 529 10,6 0,6% 191 0,7%
27 Netherlands 1.184 18.648.873 0,73% 27 Barbados 467 101 0,6% 17,4 0,7%
28 Brazil 290 12.971.036 0,51% 28 Germany 591 89 0,5% 90 0,3%
29 Cyprus 283 9.068.869 0,35% 29  United Kingdom 783 86 0,5% 10,1 0,4%
30 Oman 73 8.805.829 0,34% 30 Sierra Leone 684 82 0,5% 13,9 0,5%
Unknown 2.195 97.797.780 381% Non attribuito 2.484 12,7 0,7% 209 0,8%
Other 6.670 130.569.240 5,09% Altri 32.802 164,5 9,2% 236,8 9.1%
TOTALE 62.805  2.567.233.860 100% TOTALE 117.453 1.791,8 100% 2596,6 100,0%

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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LA FLOTTA MERCANTILE ITALIANA Al RAGGI X | &

La flotta italiana € composta da settori specializzati in diversi ambiti economici e sociali del
Paese e offre i piu elevati standard internazionali, sia sotto il profilo tecnologico sia per quanto

riguarda i servizi forniti all'industria nazionale e al trasporto passeggeri. Di seguito viene pro-
posta un'analisi dei diversi comparti in cui si articola la flotta italiana, raggruppati in due macro
-aree: il settore merci e il settore passeggeri.

SETTORE DEL CARICO
FLOTTA BULK CARRIER

Lo sviluppo del commercio marittimo di merci secche
alla rinfusa rappresenta un indicatore affidabile dello
stato dell'economia globale. Nel 2025 il volume di
trasporto via mare di minerali, carbone e cereali é
aumentato complessivamente dell'1,2%, raggiun-
gendo i 5,9 miliardi di tonnellate, mentre per il 2026
e previsto un ulteriore incremento di circal'1,3%, so-
stenuto anche dalla ripresa economica della Cina e di
altri importanti mercati. Le prospettive per gli anni
successivi appaiono tuttavia pit deboli: per il 2027 la
crescita e stimata in appena lo 0,7%, riflettendo il
rallentamento delle principali economie e il progres-
sivo irrigidimento delle politiche di regolamentazione
del commercio internazionale. La flotta di navi porta-
rinfuse é cresciuta del 3% in termini di tonnellaggio
tra gennaio 2025 e gennaio 2026, trainata in gran

parte dall’elevato numero di consegne di nuove navi
(le consegne alla flotta sono aumentate del 5,5% in
termini di dwt) e nonostante I'aumento dell'attivita di
demolizione. L'anno scorso sono entrate in servizio
517 nuove navi portarinfuse (36,2 milioni di dwt). Ad
inizio 2026 la flotta di navi di stazza superiore a mille
GT ha superato la soglia di un miliardo di dwt con
14.205 unita. La crescita della flotta si e attestata
intorno al 3% annuo per quasi un decennio e si pre-
vede un ulteriore aumento nei prossimi anni in con-
siderazione del consistente portafoglio ordini . La
flotta di bandiera italiana mantiene il 21° posto nel
ranking mondiale.

Tra le navi appartenenti a questa categoria troviamo
le grandi unita Post-Panamax (da oltre 80 mila DWT)
che assicurano I'approvvigionamento di materie pri-
me, sia energetiche che alimentari, nonché le unita
da carico convenzionale che sono indispensabili per




FIG. 18: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI
BULKCARRIER

Navi di 1.000 GT e oltre per nazionalita dell'armatore

Paesi/Countries N. 000 dwt

1 Cina L4472 289.559
2 Grecia 2683 220.792
3 Giappone 1.792 153.878
4 Corea 326 41.020
5 Singapore 349 36.680
6 Taiwan 390 32.758
7 Turchia 554 27.729
8 HongKong 327 22.472
18 Belgio 133 19.731
10 Germania 261 19.401
13 Emirati arabi Uniti 235 15.780
12 Regno Unito 171 15.560
11 Stati Uniti 156 15.348
14 Indonesia 392 14.146
15 India 156 10.391
16 Viet Nam 275 10.331
9 Norvegia 125 10.107
17 Canada 149 5.908
19 Bangladesh 89 4.715
20 Australia 26 4,509
21 ltalia 82 4,106
22 Cipro 80 3.688
24 Tailandia 55 2.743
23 Lussemburgo 25 2.685
25 Danimarca 35 2.498
26 Oman 12 2127
27 Monaco 30 2.126
28 lIran 32 2.010
29 Bulgaria 49 1.869
30 Pakistan 22 1.764
Altri 638 25.776
Ignoto controllo armatoriale 84 4.297
TOTALE/ TOTAL 14.205 1.026.504

Fonte: elaborazione SRM su dati SL Bremen

I'industria, in special modo della meccanica, essendo
in grado di trasportare grandi carichi non unitizzati.

Baltic Dry Index — indice composito del valore dei
contratti di noleggio delle navi Capesize (40%), Pana-
max (30%) e Supramax (30%) registrati giornalmente
su una serie significativa di rotte - Mentre il 2025 e
stato caratterizzato da un calo delle tariffe, per il
2026 si sta assistendo ad un aumento, sostenuto
dal miglioramento della domanda. La media per i
primi 8 mesi sfiora un valore del Baltic Dry Index pari
a 2.500. Le incertezze geopolitiche rimangono un
altro fattore importante che potrebbe influenzare
I'evoluzione del mercato. Il mercato delle rinfuse
solide e in fase di ripresa dal minimo toccato nel
gennaio 2023. Tale crescita e stata trainata in parti-
colare dall'espansione del segmento delle navi
"Capesize", impiegate generalmente per il trasporto
di minerale di ferro, bauxite e carbone.

FIG. 19: BALTIC DRY INDEX

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

FLOTTA OIL TANKER

Il comparto comprende diverse tipologie di naviglio,
dalle piccole cisterne (3.000-10.000 DWT) che ser-
vono le necessita energetiche ed alimentari delle
piccole isole italiane alle cosiddette Suezmax
(120.000-180.000 DWT), il naviglio pit grande che
per dimensioni riesce ad attraversare il Canale di
Suez ed e fondamentale per | ‘approvvigionamento
energetico di greggio e prodotti puliti (benzine e ga-
sali) nonché le chimichiere, unita altamente specia-
lizzate.

Nel 2025, con 198 unita per un tonnellaggio di circa
6,5 milioni di DWT, la flotta di navi chimichiere con-
trollata da armatori italiani si conferma al 3° posto
in Europa e al 7° posto nel ranking mondiale. Nel
complessivo ranking delle cisterne Ia flotta control-
lata dall'armamento italiano sale di due posizioni
posizionandosi al 12° posto con 288 unita per circa
13 milioni di DWT.

Il Baltic Clean Tanker Index (BCTI) - Le tensioni in Me-
dio Oriente e le forti limitazioni alla navigazione at-
traverso lo Stretto di Hormuz hanno determinato
deviazioni, operazioni shuttle e ship-to-ship e una
riorganizzazione delle rotte che ha influito sull'anda-
mento del Baltic Clean Tanker Index (benchmark
globale per il movimento dei prodotti petroliferi raf-
finati come benzina, diesel, jet fuel e nafta). La cre-
scita di questo indice nel 2026 non deriva semplice-
mente da un aumento della quantita di prodotti raf-
finati trasportati, ma soprattutto dalla maggiore di-
stanza e complessita dei traffici e dalla conseguente
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FIG. 20: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI CISTERNA

Navi di almeno 1.000 GT per nazionalita dell'armatore

Paesi No. 000 DWT Paesi No. 000 DWT
1 Grecia 979 139.928 1 Grecia 526 19.822
2 Cina 1.361 72.665 2 Giappone 545 13.055
3 Norvegia 195 35.995 3 Cina 784 12.906
4 Giappone 246 27.004 4 Singapore 388 11.593
5 Corea 135 25.773 5 Norvegia 320 7.649
6 Emirati Arabi Uniti 268 23.581 6 Emirati Arabi Uniti 241 6.965
7 ArabiaS. 74 16.699 7 ITALIA 198 6.467
8 Iran 66 14.792 8 Corea 347 6.260
9 India 145 13.241 9 Danimarca 157 5.450
10 Singapore 325 13.094 10 Turchia 279 4.754
11 Hong Kong 106 10.638 1" USA 107 4.481
12 Malesia 117 10.152 12 Indonesia 231 3.290
13 USA 67 10.068 13 Regno Unito 110 2578
14 Indonesia 360 7.437 14 India 80 2371
15 Altri 1.717 97.870 15 Altri 1.316 28,542
Unknown 663 59.169 Unknown 381 8753
TOTALE 6.824 578.106 TOTALE 6.010 144,936

Fonte: elaborazione SRM su dati SL Bremen

FIG. 21: BALTIC CLEAN TANKER INDEX

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

riduzione della capacita navale effettivamente dispo-
nibile. Aumentano soprattutto le tonnellate-miglio:
possono essere trasportati anche meno barili, ma su
distanze significativamente maggiori.

Baltic Dirty Tanker Index (BDTI) - Dopo il picco del
2022 e la successiva normalizzazione nel 2023-
2025, il Baltic Dirty Tanker Index torna a crescere con
grande intensita nel 2026, raggiungendo livelli piu
che doppi rispetto al 2025. Le tensioni geopolitiche
stanno ridisegnando le rotte del greggio e aumenta-
no il costo del trasporto marittimo. Le tensioni geo-
politiche nel Golfo e le forti limitazioni al transito at-
traverso lo Stretto di Hormuz hanno modificato pro-

FIG. 22: BALTIC DIRTY TANKER INDEX

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

fondamente I'equilibrio del mercato tanker: la cresci-
ta del 2026 é soprattutto il risultato di una forte ri-
duzione dell'offerta effettivamente disponibile di ca-
pacita di trasporto, piti che di un semplice aumento
dei volumi di petrolio movimentati.

Il 55% del fabbisogno mondiale di energia primaria e
coperto da petrolio greggio e gas naturale, con il pri-
mo che rappresenta circa il 32% e il secondo il 23%. La
domanda globale di energia primaria, cresciuta di
quasi il 50% negli ultimi venticinque anni, si attesta a
poco meno di 620 exajoule. La distribuzione disomo-
genea delle risorse e il fatto che i Paesi maggiormen-
te dotati di risorse non siano necessariamente i prin-




cipali consumatori evidenziano |'importanza del tra-
sporto marittimo internazionale.

Negli ultimi venticinque anni si é assistito a un signi-
ficativo mutamento delle destinazioni delle importa-
zioni marittime di prodotti energetici. Gli Stati Uniti,
ad esempio, nel 2000 importavano via mare 391
milioni di tonnellate di petrolio greggio, contro 137
milioni di tonnellate nell'ultimo anno considerato;
una quota rilevante delle importazioni proviene oggi
tramite oleodotti da Canada, Messico e Caraibi. Nello
stesso periodo, le importazioni marittime di greggio
di India e Cina sono aumentate rispettivamente del
224% e del 628%, raggiungendo 240 milioni e 501
milioni di tonnellate.

Sul fronte del trasporto petrolifero, nel 2025 le con-
segne alla flotta di petroliere sono pit che raddop-
piate rispetto all'anno precedente, raggiungendo
13,7 milioni di tonnellate di portata lorda. La flotta
specializzata nel trasporto di prodotti petroliferi e
chimici ha registrato una crescita della capacita del
2,9%, dopo | 'ingresso di 6,6 milioni di tonnellate di
nuova capacita (+121%), arrivando a contare 6.705
unita per circa 146 milioni di tonnellate di portata
lorda. All'inizio del 2026, il portafoglio ordini com-
plessivo delle petroliere ha raggiunto il 18,1% della
flotta attiva, mentre quello delle petroliere per greg-
gio e salito al 17,1%. Gli ordini di nuove petroliere per
petrolio e prodotti petroliferi risultano inoltre pit che
raddoppiati rispetto al 2023.

Il mercato petrolifero e stato inoltre caratterizzato da
una forte volatilita. Nel corso del 2025 il prezzo spot
del WTI é sceso da 75,3 a 58 dollari al barile e quello
del Brent da 78 a 61,6 dollari, prima di una brusca
inversione di tendenza nei primi mesi del 2026. Il WTI
e passato da 59,6 dollari a gennaio a 90,3 dollari a
marzo e a 101,6 dollari nei primi giorni di aprile, an-
damento che il rapporto collega alla guerra in Iran e
alla chiusura dello Stretto di Hormuz. Lo Stretto rap-
presenta un passaggio cruciale per i traffici energetici
mondiali, interessando circa il 25% del commercio
marittimo globale di petrolio e il 20% delle esporta-
zioni di GNL. Dopo il blocco, circa 600 navi commer-
ciali risultavano presenti nel Golfo Persico, comprese
navi corrispondenti al 16% della capacita mondiale
della flotta tanker.

FIG. 23: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI GNL

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Paesi N 000 DWT

1 GRECIA 168 15.443
di cui Rigassificatori LNG 1 86

2 GIAPPONE 153 12.299
di cui Rigassificatori LNG 2 220

di cui Bunkering Vessel 8 40

3 STATI UNITI 83 6.874
di cui Rigassificatori LNG 18 1.530

4 COREA DEL SUD 87 7.227
di cui Bunkering Vessel 6 48

5 QATAR 44 4,788
6 NORVEGIA 69 5.560
di cui Rigassificatori LNG 8 677

di cui Bunkering Vessel 2 3

7 SINGAPORE 43 3.758
di cui Rigassificatori LNG 3 273

di cui Bunkering Vessel 1 6

8 CINA 68 5.292
di cui Bunkering Vessel 3 22

9 MALESIA 20 1.565
10  NIGERIA 11 o44
ALTRI 180 13.003

di cui Rigassificatori LNG 15 1.141

di cui Bunkering Vessel 14 63
TOTALE 926 76.752

di cui Rigassificatori LNG 47 3.927

di cui Bunkering Vessel 34 182

FLOTTA GAS CARRIER

Secondo gli analisti, il commercio marittimo globale
di gas dovrebbe raggiungere 644 milioni di tonnellate
nel 2026, rispetto a 602 milioni di tonnellate nel
2025. Gli analisti stimano che, sebbene in alcune re-
gioni la domanda di gas naturale abbia gia raggiunto
il picco, a livello mondiale essa continuera a crescere.

Flotta GNL

La flotta mondiale di navi GNL (comprensiva di car-
rier, bunkering vessel e rigassificatori) &€ composta da
926 unita, per un totale di oltre 76,7 milioni di dwt. Ai
primi posti figurano le flotte di Grecia e Giappone,
seguite dal naviglio statunitense, della Corea del Sud
e del Qatar, tra i maggiori paesi esportatori di GNL. |
primi 10 paesi concentrano 1'83% del totale dei dwt di
questa tipologia di navi. Sono 47 (per un totale di 3,9
milioni di dwt) le unita LNG Regas, ossia imbarcazioni
dotate di un impianto di rigassificazione a bordo,
mentre 34 sono bunkering vessel specializzate nella
fornitura di carburante alle navi. Tre unita LNG Regas
sono operative in Italia, in particolare: la FSRU Tosca-
na collocata al largo della costa tra Livorno e Pisa,
con una produzione massima annuale di 5 miliardi di
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metri cubi, la FSRU lItalis LNG localizzata nel porto di
Piombino con una capacita di rigassificazione annua
di 5 miliardi di metri cubi di gas e la FSRU BW Singa-
pore localizzata al largo della costa di Ravenna con
una capacita di rigassificazione annua da 5 miliardi di
metri cubi di gas. Le prime due unita battono bandie-
raitaliana.

Clarksons prevede che la capacita della flotta di navi
metaniere potrebbe aumentare del 10,4% entro il
2026 e dell'8,2% nel 2027, sebbene occorra tenere in
considerazione gli impatti dei possibili ritardi nella
consegna delle nuove costruzioni.

Il trasporto marittimo di GNL é atteso in crescita sta-
bile nei prossimi anni. La riduzione delle forniture di
gas naturale russo all'Unione europea e |'obiettivo di
ridurre la dipendenza energetica dalla Russia hanno
accresciuto, a partire dal 2022, il ruolo del GNL come
fonte alternativa, determinando un aumento delle
importazioni europee di oltre 50 milioni di tonnellate.
Nei prossimi anni, i volumi di trasporto di GNL sono
previsti in crescita di circa il 3% annuo, mentre i valori
in tonnellate-miglio dovrebbero aumentare di quasi il
5,5%. Secondo le pit recenti stime del settore ripor-
tate nel rapporto, i volumi di trasporto di GNL do-
vrebbero raggiungere circa 666 milioni di tonnellate
all'anno entro il 2030, confermando prospettive di
crescita stabile per il trasporto marittimo di gas na-
turale liquefatto. La figura 27 mostra una marcata
volatilita delle tariffe spot del GNL a partire dal 2021,
con picchi significativi all'inizio del 2023 e del 2026,

FIG. 24: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI GPL

Fonte: Elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Paesi N 000 DWT

1 Giappone 317 6.147
2 Cina 205 4,507
3 Grecia 143 4246
4 Singapore 111 3.545
5  Coreadel Sud 89 2.435
6 Emirati A.U. 62 2220
7 Regno Unito 41 1.683
8 India 43 1.452
9  Norvegia 53 1.444
10  Indonesia 107 1.405
11 Stati Uniti 56 1.170
12 Hong Kong 27 902
13 Turchia 41 846
14 Vietnam 51 735
15  Germania 44 663

Altri 398 6.401

TOTALE 1788 39.801

evidenziando la vulnerabilita delle tariffe di trasporto
agli eventi geopolitici. In particolare, a seguito della

FIG. 25: ANDAMENTO DEI NOLI DELLE NAVI GNL E GPL

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

chiusura dello Stretto di Hormuz, le tariffe di noleggio
spot per il GNL per un'unita da 160k CBM, che erano
scese da 330.327 $/giorno alla fine del 2022 (a cau-
sa della domanda record di GNL in Europa) a meno di
10 mila $/giorno all'inizio del 2025, sono salite a
61.154 $/giorno nel secondo trimestre del 2026.

Il livello dei noli (cfr. fig.27) ha registrato un anda-
mento positivo nella prima meta del 2026, trainato
dagli effetti del conflitto in Medio Oriente. Nonostan-
te la perdita di volumi di esportazione attraverso lo

FIG. 26: GPL TIMECHARTER RATES

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd




Stretto di Hormuz, fattori quali I'aumento delle
esportazioni statunitensi, condizioni di arbitraggio
favorevali, le interruzioni al Canale di Panama e la
presenza di numerose navi in attesa al largo dell'In-
dia per la riapertura di Hormuz hanno contribuito a
sostenere le tariffe di nolo. Il time charter delle 35K
mostra un incremento del 14% nel Il trimestre 2026
rispetto allo stesso periodo del 2025, una percen-
tuale che sale al +33% nel caso delle 59K.

FIG. 27: TRAFFICO MARITTIMO DI GNL E GPL

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Flotta GPL

Sempre nell'ambito delle navi gasiere, sono 1.788 le
navi progettate per il trasporto di GPL (gas di petrolio
liquefatto: propano e butano) per un totale di poco
meno di 40 milioni di dwt. Un numero significativo di
navi GPL é 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 Cina,
seguite dal naviglio di Grecia, Singapore e Corea del
Sud. | primi 15 paesi concentrano I'84% del totale dei
dwt di questa tipologia di navi.

Clarksons prevede che l'espansione della capacita
della flotta di questa tipologia di navi subira un'acce-
lerazione nei prossimi anni, raggiungendo il 12,2%
(comprese le navi VLEC, Very Large Ethane Carrier,
progettate specificamente per il trasporto massiccio
di etano liquefatto) nel 2026 e il 15,8% (sempre com-
prendendo le VLEC) nel 2027.

Nel 2026, il commercio globale di GPL potrebbe con-
trarsi del 12%, risentendo delle persistenti tensioni in
Medio Oriente e delle interruzioni dei flussi attraver-
so lo Stretto di Hormuz. Le importazioni asiatiche
sono previste in calo del 14%, mentre quelle europee
del 12%. Nonostante la riduzione dei volumi medio-
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rientali, | 'aumento dei traffici tra Stati Uniti e Asia
potrebbe sostenere una crescita del 5% in tonnellate-
miglio, anche per il maggiore ricorso alla rotta via
Capo di Buona Speranza.

FLOTTA CISTERNE PER IL BUNKERAGGIO

Nonostante le dimensioni contenute, il comparto del
bunkeraggio riveste un ruolo strategico per il sistema
marittimo e portuale nazionale, assicurando il riforni-
mento delle navi impiegate nei traffici merci e pas-
seggeri, nel cabotaggio e nei collegamenti interna-
zionali. L'attivita contribuisce inoltre al mantenimen-
to di competenze marittime specializzate e sostiene
una filiera che comprende personale navigante, ope-
ratori portuali e servizi connessi. Il settore opera in
un contesto europeo fortemente competitivo. Dopo
I'introduzione, nel 2020, del limite globale dello
0,50% al tenore di zolfo dei combustibili marini, dal
1° maggio 2025 il Mediterraneo € diventato Emis-
sion Control Area per gli ossidi di zolfo (Med SOx
ECA). Per le navi che operano nell'area il limite &
quindi sceso allo 0,10%, contro lo 0,50% previsto a
livello globale al di fuori delle aree ECA. L'evoluzione
della normativa ambientale ha richiesto agli operatori
del bunkeraggio un progressivo adeguamento delle
modalita operative e della gestione dei differenti pro-
dotti destinati al rifornimento delle navi.

Dal 1° gennaio 2025 é inoltre pienamente applicabi-
le il regolamento FuelEU Maritime, che impone una
progressiva riduzione dell'intensita delle emissioni di
gas a effetto serra dell’'energia utilizzata a bordo del-
le navi interessate e favorisce la diffusione di combu-
stibili rinnovabili e a basse emissioni di carbonio.
Questo processo accresce ulteriormente il ruolo
strategico della filiera del bunkeraggio quale infra-
struttura indispensabile per accompagnare la transi-
zione energetica del trasporto marittimo. Per tali ra-
gioni necessita di particolare attenzione da parte del-
la nostra Amministrazione, anche alla lue della con-
trazione sensibile dei volumi movimentati nei porti
italiani.Nel 2025 il MIT ha inoltre adottato specifiche
linee guida nazionali per disciplinare le operazioni di
bunkeraggio ship-to-ship di GNL e Bio-GNL.

FLOTTA CAR CARRIER

Le navi car carrier e Ro-Ro rivestono un ruolo strate-
gico per |'economia globale, assicurando il trasporto

Il settore del bunkeraggio € composto da:

. 13 societa armatoriali

38 mezzi (motocisterne, chiatte-cisterna e
rimorchiatori) esclusivamente dedicati al
servizio di bunkeraggio

Capacita complessiva: 68.000 tonnellate di
portata lorda con una media di circa 1.800
tonnellate per ogni mezzo

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

di veicali, mezzi industriali e carichi rotabili lungo ca-
tene logistiche strettamente integrate con i principali
poli produttivi. La loro rilevanza é particolarmente
significativa per I'industria automobilistica, che rap-
presenta una componente importante della produ-
zione manifatturiera e delle esportazioni, soprattutto
nelle economie maggiormente industrializzate. Nel
2025 il commercio internazionale di automobili via
mare e cresciuto dell’8,4%, raggiungendo circa 32,3
milioni di unita, con un aumento di circa il 17,8% ri-
spetto al 2019. All'inizio del 2026 le PCC (incluse le
Pure Car & Truck Carriers di stazza superiore a 1.000
GT) a livello mondiale erano 890, per una capacita
complessiva di circa 5 milioni di CEU (Car Equivalent
Unit), con un aumento rispetto all'anno precedente
del 9,7% in termini di unita e del 13,8% in capacita di
trasporto. La flotta PCC & sempre pit orientata verso
le unita di maggiore capacita: le navi da 4.000 CEU e
oltre rappresentano circa il 90% della capacita com-
plessiva, mentre il segmento da 7.000 CEU e oltre
costituisce la classe dominante, con 482 navi e il 75%
della capacita di trasporto. All'inizio del 2026 la capa-
cita media della flotta superiore a 1.000 GT é pari a
circa 5.612 CEU per nave. | cinque maggiori operatori
rappresentano circa il 41% (con una contrazione di &4
punti percentuali della quota rispetto al 45% dello
scorso anno) della capacita di trasporto globale delle
car carrier. Il maggiore operatore si conferma Walle-
nius Wilhelmsen, con 83 navi e una capacita com-
plessiva di circa 581.000 CEU. Se si considera la na-




zionalita del proprietario, all'inizio del 2026 gli arma-
tori giapponesi si confermano leader del settore con
il 33,4% della capacita di trasporto globale, seguiti
dalla Norvegia (20,0%), dalla Corea del Sud (11,1%),
dalla Cina (8,2%) e da Israele (8,1%). Complessiva-
mente, le prime quattro nazioni controllano circa il
72,7% della capacita di trasporto.

Nel 2025 sono state consegnate circa 75 nuove PCC,
il livello annuale pit elevato registrato, mentre i nuovi
ordini sono scesi ai minimi degli ultimi anni.

Nel corso del 2026 gli ordinativi hanno tuttavia ripre-
S0 a crescere: entro giugno risultavano ordinati 16
nuovi PCC, di cui 14 presso cantieri cinesi, con una
particolare attenzione a soluzioni LNG dual-fuel, ibri-
de o ammonia-ready. Il portafoglio ordini rimane
consistente e, all'inizio del 2026, rappresenta circa il
23% della capacita della flotta PCC esistente. | cantie-
ri cinesi continuano a dominare il settore, consoli-
dando il proprio ruolo di principale base di costruzio-
ne per le nuove generazioni di car carrier. A livello
globale, all'inizio del 2026, I'ltalia si colloca al 6° po-
sto per nazionalita del proprietario, dopo Giappone,
Norvegia, Corea del Sud, Cina e Israele, con il 4,6%
della capacita mondiale. Il Gruppo Grimaldi figura tra i
principali operatori mondiali del settore, con 31 navi
e una capacita complessiva di circa 223.000 CEU.

FLOTTA PORTACONTENITORI

All'inizio del 2026 erano in servizio 7.015 navi porta-
container con una portata lorda di 388,2 milioni di
tonnellate, pari ad oltre 33 milioni di TEU. In termini
di TEU, i numeri riportano un incremento del 7,1%. Un
aumento che riflette il continuo ingresso di nuovo
tonnellaggio in tutti i principali segmenti dimensiona-
li, con un portafoglio ordini in costante crescita.

Nel corso del 2026 é previsto un aumento della flot-
ta del 5%. Si stima che le consegne passeranno da
1,5 milioni di TEU nel 2026 a circa 2,9 milioni di TEU
nel 2027. Inoltre, oltre 4,5 milioni di TEU sono pro-
grammati per il periodo successivo al 2028, esten-
dendo il trend positivo relativo all'aumento dell'offer-
ta anche agli anni a venire. Il portafoglio ordini globa-
le ha raggiunto quota 1.371 navi all'inizio del 2026 -
un livello che non si registrava dai tempi precedenti
la crisi finanziaria del 2008 — con le navi portacontai-

ner di dimensioni ultra-grandi che rappresentano
una quota crescente della capacita totale.

FIG. 28: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI
CAR CARRIER

Auto
DWT Eta Media % DWT su

Trasportate
(1000)

Navi Totale

1 Japan 296 4867 1573 15.4 36
2 Norway 147 3146 983 159 233
3 Korea, Rep. of 84 1579 517 16,4 11,7
4 Israel 64 1175 381 15,9 87
5 China, PR of 54 591 196 13,2 Lt
6 Singapore 24 439 154 96 32
7 UK 20 323 118 1M1 2.4
8 Italy 25 292 192 13,2 2,2
9 Greece 25 282 93 178 21
10 us 14 272 80 18,4 2
Others 63 562 172 22,2 4,2
TOTAL 2025 811 13531 4.388 158 100
TOTAL 2024 762 12.589 4,070 15,9 100
2025/2024 6,4% 7,5% 7.8%

Fonte: Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons su dati ISL Bremen

Dopo il picco nel mese di luglio 2024 i noli sono calati
con oscillazioni limitate che hanno mantenuto il valo-
re sempre al di sotto dei 4 mila dollari. Le tariffe per i
container si sono poi di nuovo rafforzate e nel corso
del mese di marzo 2026 l'indice SCFI (Shanghai Con-
tainerized Freight Index, che & l'indice piu utilizzato
per le tariffe di trasporto marittimo di importazione
dalla Cina) é salito del 40% rispetto alla fine di feb-
braio, raggiungendo poi il valore di circa 1.900 all'ini-
zio di aprile, e oltre i 2.400 a meta settembre. Tale
incremento é stato determinato quasi interamente
da una contrazione dell'offerta — dovuta alla devia-
zione delle rotte per evitare il Mar Rosso e a una ge-
stione attiva della capacita da parte degli armatori —
piuttosto che da un significativo miglioramento della
domanda da parte dei consumatori. L'aumento dei
costi del carburante ha fornito un sostegno margina-
le, ma il fattore trainante principale é stato il costan-
te ritiro di capacita effettiva dai servizi sulle rotte
principali. In particolare, sulla rotta Estremo Oriente-
Europa, gli aumenti tariffari non sono stati sostenuti
dai flussi di carico; cio conferma che la solidita dei
prezzi é diventata sempre pit fragile e maggiormen-
te dipendente dalle perturbazioni operative.

Le tariffe sulla rotta Shanghai-Costa occidentale de-
gli Stati Uniti erano calate drasticamente, passando
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da 4.987,2 nel 2024 a 2.550,6 nel 2025, per poi re-
cuperare parzialmente attestandosi a 2.911,8 nella
primavera del 2026. Da quel momento é iniziato un
rialzo che ha portato il valore del nolo medio ad ago-
sto 2026 a circa 6.726 $/FEU, +10,9% rispetto a lu-
glio. A settembre la pressione é proseguita: I'11 set-
tembre lo SCFI indicava 7.339 $/FEU sulla direttrice
Far East-USWC, +1,3% nella sola settimana, arrivan-
do a sfiorare i 7.400 a meta settembre 2026, consi-
derando il perdurare delle interruzioni. Il rialzo attuale
non sembra necessariamente indicare un nuovo ciclo
strutturale dei nali, in quanto dovuto a fattori tempo-
ranei. La crescita della flotta mondiale potra invece
rappresentare un potenziale fattore ribassista nel
medio periodo. Alcune analisi indicano infatti che
I'eccesso di capacita oggi "nascosto” dalle disruption
potrebbe diventare pil visibile nel 2027.

Il traffico container globale (al netto delle attivita di
trasbordo e feeder) del 2025 ha sfiorato i 224 milioni
di TEU, con una crescita del 4,6% rispetto al 2024.
Anche le distanze percorse dalle containership sono
aumentate del 4,8% rispetto all'anno precedente a
causa dell'allungamento delle rotte.

Preponderante € il peso dell’Asia nei trasporti marit-
timi. Sulla base dei dati Clarksons per le principali

FIG. 29: ANDAMENTO NOLI DELLE NAVI
PORTACONTENITORI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

FIG. 30: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI
PORTACONTENITORI

Paesi N. 000 dwt 000 TEU

1 Cina 1.484 66.187 5.555
2 Svizzera 646 47.327 3.913
3 Germania 660 34.766 2954
4 Giappone 417 30.698 2.730
5  Danimarca 347 30.828 2673
6  Francia 339 28.357 2.483
7 Taiwan 417 27.148 2376
8  Grecia 442 23917 1.979
9 Canada 190 21,552 1.931
10 Rep. di Corea 265 15.409 1374
11 Regno Unito 175 15.146 1.284
12 Singapore 277 14.646 1.263
13 Norvegia 62 4544 383
14 Emirati arabi Uniti 131 3.512 267
15 Indonesia 242 2.843 196
16 lIsraele 38 2.189 176
17  Turchia 134 2218 165
18 Stati Uniti 81 2.240 161
19 Cipro 58 2029 157
20 Tailandia 56 1.786 146
21 lran 27 1.616 136
22 \lietnam 56 781 57
23 HongKong 22 662 57
24 Malesia 48 623 44
25 PaesiBassi Lty 547 42
26 Bermuda 3 352 30
27 Russia 28 329 26
28 India 10 275 21
29 Filippine 39 248 19
30 Belgio 5 236 19

Altri 161 2017 153

Ignoto controllo armatoriale 111 3.199 249

TOTALE 7.015 388.227 33.019

Fonte: elaborazione SRM su dati SL Bremen

aree geografiche, I'area del Medio Oriente é stata la
pil dinamica nelle esportazioni (+10% per il 2025
rispetto all'anno precedente), anche se i maggiori
flussi restano nell'area del Far East. L'Africa ed a se-
guire il subcontinente indiano sono le aree con la
maggiore dinamicita in import (rispettivamente +17%
e +13% per il 2025 rispetto all'anno precedente).

L'Asia si conferma il baricentro mondiale della movi-
mentazione container, concentrando nel 2025 oltre
la meta dei traffici globali (55,1%) e raggiungendo
circa 547,7 milioni di TEU. Entro il 2030 i volumi sono
previsti salire a circa 644,5 milioni di TEU, con una
crescita media annua di circa il 3,3% e una quota
mondiale che raggiungerebbe il 56%. L'Europa man-
tiene la seconda posizione, con circa 151,6 milioni di
TEU nel 2025, destinati a salire a 168,6 milioni nel




2030: un incremento medio annuo di circa il 2,1%.
Nonostante la crescita dei volumi, il peso europeo sul
totale mondiale é previsto ridursi dal 15,3% al 14,6%,
a conferma di una dinamica meno intensa rispetto
alle aree asiatiche. Il Nord America resta al terzo po-
sto, passando da circa 78,9 a 88,2 milioni di TEU tra
il 2025 e il 2030, con una crescita media annua del
2,3%; anche in questo caso la quota sul traffico mon-
diale registra una lieve contrazione, dal 7,9% al 7,7%.
Estremo Oriente e Sud-est asiatico rafforzano il ruo-
lo di poli di movimentazione delle merci marittime.
Sono 9 i porti cinesi nella tabella e concentrano circa
il 60% del throughput di container dei primi 20 porti
al mondo. Nella Top 20 figurano gli europei Rotter-
dam (12° posto) e Antwerp-Bruges (14° posto).
Accelera I'avvicinamento dei porti Med al sistema del
Northern Range. Tanger Med si conferma leader del
Mediterraneo con una crescita dell'8,4% nel 2025
rispetto all'anno precedente. Gioia Tauro sfiora i 4,5

FIG. 32: PRINCIPALI ROTTE CONTAINER D'INTERESSE EUROPEO

.000 TEUs (2025)

ASIA - EUROPE Eastbound North Europe - Asia
Westbound Asia-North Europe
Eastbound Med -Asia
Westbound Asia-Med
Eastbound North America - Europe/Med
TRANSATLANTIC

Westbound Europe/Med - North America

FIG. 31: TRAFFICO MONDIALE DI CONTENITORI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

milioni di TEU, crescendo del 14% e stabilendo un
nuovo massimo storico.

Net capacity Cargo demand Net slot utilisation
11.261 3.875 34,4%
14.576 12.009 82,4%

6.718 1.887 28,1%
9.616 7.324 76,2%
4.073 1.880 46,2%
4.665 3.221 69,1%

Fonte: elaborazione SRM su dati Drewry
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Il dato 2025 restituisce un quadro molto positivo
per la portualita container italiana. | porti nazionali
raggiungono 12,8 milioni di TEU, circa 1,07 milioni in
pil rispetto al 2024 (+9,1%). La crescita del traffico
container testimonia la pit generale buona capacita
di adattamento del sistema portuale italiano in uno

FIG. 33: MOVIMENTO CONTAINER NELLE
PRINCIPALI AREE DEL MONDO

IMPORT EXPORT

Milioni di TEU 2024 2025 2026(%) 2024 2025 2026 (%)
Nord America 34,2 333 336 139 139 14,1
Europa 40,8 43,4 44,9 33,1 335 33,7
Far East 871 90,3 94,3 1304 138,0 145,9
Middle East 78 83 7.7 29 32 2,7
Sub-continente indiano 8,6 9,7 10,7 7.2 7.8 8
America Latina 10,7 11,8 12,7 7,7 8,0 8,4
Africa 85 10,0 11,2 4,1 4,1 4,3
Oceania 4,0 4,1 L4 2,4 25 26
Non specificato 12,1 128 12,6 12,1 128 12,6
World 2138 2237 2321 2139 2237 2323
(*) stime

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

scenario caratterizzato da tensioni geopolitiche e
riconfigurazione delle rotte. Il transhipment € uno
dei motori di questa crescita e Gioia Tauro si confer-
ma un'infrastruttura particolarmente rilevante an-
che per la capacita di accogliere le grandi portacon-
tainer e redistribuire i carichi verso gli scali regionali.
Il suo traffico container sale da 3,94 a 4,49 milioni di
TEU (+14%), consolidando il proprio ruolo di grande
hub di trasbordo del Mediterraneo. Da solo lo scalo
calabrese movimenta circa il 35% dei container ita-

liani e genera oltre la meta dell'incremento naziona-
le in valore assoluto. Significativa anche la perfor-
mance di Savona-Vado (+58,4%), che raggiunge 590
mila TEU: la crescita segnala il progressivo consoli-
damento del nuovo assetto container della portuali-
ta ligure occidentale. Positivo anche I'asse tirrenico,
con Livorno +9,5% e soprattutto Salerno +16,4%,
mentre Napoli registra una sostanziale stabilita ( -
1,2%).

Nell'Adriatico emerge invece una situazione pit arti-
colata: Venezia cresce dell'11,3% e Ravenna del

FIG. 34: MOVIMENTO CONTAINER NEI PRINCIPALI
PORTI MONDIALI

Var.%

Rank Port Country 2025 2024

25/24
1 Shanghai China 55.062.000 51.508.000 6,9%
2 Singapore Singapore 44,661,699 41.124.045 8,6%
3 Ningbo-Zhoushan China 43.870.000 39.300.800 11,6%
4 Shenzhen China 35.410.000 33.398.600 6,0%
5 Qingdao China 32.890.000 30.870.000 6,5%
6  Guangzhou China 27.680.000 26.070.000 6,2%
7  Busan South Korea 24.881.704 24.402.022 2,0%
8 Tianjin China 24,032.800 23.292.500 3.2%
9 LA/LB USA 20.120.917 19.947.077 0,9%
10 Jebel Ali UAE 15.552.000 15.536.000 0,1%
11 PortKlang Malaysia 15.138.772 14.644.527 3,4%
12 Rotterdam Netherlands 14.250.000 13.822.000 3,1%
13 Port Tanjung Pelepas Malaysia 14.028.376 12.253.309 14,5%
14 Antwerp+ Zeebrugge Belgium 13.610.000 13.517.000 0,7%
15 HongKong China 12.944.000 13.691.000 -5,5%
16 Xiamen China 12.507.700 12.255.700 2,1%
17 Tanger Med Morocco 11.106.164 10.241.392 8,4%
18 Laem Chabang Thailandia 10.452.400 9.554.675 9,4%
19  Beibu Gulf China 10.060.000 9.020.000 11,5%
20  Ho Chi Minh City Vietnam - 9.158.200 -
Top 20 438.258532  414.448.647 5,7%

Totale mondiale 994.120.493 934.211.072 6,4%

Fonte: SRM su Alphaliner e Drewry




FIG. 35: MOVIMENTO CONTAINER NEI PRINCIPALI
PORTI EUROPEI

Fonte: SRM su Alphaliner e Drewry

Major European and

e — 2025 2024 Var. 2025/24
1 Rotterdam 14.245.000 13.820.000 3,1%
2 Antwerp-Bruges 13.630.000 13.532.436 0,7%
3 Tanger Med 11.106.164 10.241.392 8,4%
4 Hamburg 8.300.000 7.800.000 6.4%
5 Valencia 5.662.661 5.475.773 3,4%
6  PortSaid (SCCT) 5.570.000 3.940.000 41,4%
7 Bremen/Bremerhaven 4.860.000 4.445,000 9,3%
8  Algeciras 4.738.146 4.706.145 0,7%
9  Piraeus 4.536.200 4.788.000 -5,3%
10  Gioia Tauro 4.490.566 3.940.452 14,0%
11 Barcelona 3.726.624 3.885.736 -4,1%
12 Felixstowe 3.600.000 3.610.000 -0,3%
13 Le Havre / HAROPA 3.200.000 3.122.000 2,5%
14 Ambarli 3.428.048 3.009.724 13,9%
15  Marsaxlokk 2.868.000 2.857.000 0,4%
16  Gdansk 2.800.000 2.248.764 24,5%
17  Kokaeli 2.505.678 2.322.150 7.9%
18 Genova 2.409.136 2447815 -1,6%
19 Alexandria 2.471.663 2.195.000 12,6%
20 Tekirdag 2.138.327 2.032.676 5,2%

Top 20 106.286.213 100.420.063 5,8%

Totale mondiale 994.120.493 934.211.072 6.4%

FIG. 36: MOVIMENTO CONTAINER NEI PRINCIPALI
PORTI ITALIANI

Fonte: SRM su Alphaliner e Drewry

var 2025/2024

Major Italian ports

1 Gioia Tauro 4.490.566 3.940.452 14,0%
2 Genova 2.409.136 2447817 -1,6%
3 La Spezia 1.217.461 1.238.258 -1,7%
4 Livorno 726.668 663.622 9,5%

5 Trieste 681.717 842.200 -19,1%
6 Napoli 638.585 646.409 -1,2%
7 Savona-Vado 590.350 372.686 58,4%
8 Venezia 532.762 478.837 11.3%
9 Salerno 416.941 358.316 16,4%
10  Cagliari-Sarroch 274.382 205.082 33,8%
11 Ravenna 212.421 201.776 5.3%
12 Ancona-Falconara 154.868 151.660 2,1%
13 Civitavecchia 114.662 106.952 7.2%
14 Marina di Carrara 106.054 103.297 2,7%
15 Bari S4.442 73.554 28,4%
16 Augusta 75.689 39.443 91,9%
17 Trapani 16.881 10.242 64,8%
18  Olbia 11.636 10.121 15,0%
19  Pozzallo 11.119 9.186 21,0%
20 Taranto 9.374 16.114 -41,8%

Totale Italia 12.800.710 11.733.609 9,1%

5,3%, mentre Trieste arretra del 19,1%. Quest'ultimo
dato interrompe la forte dinamica espansiva che lo
scalo aveva mostrato nelle rilevazioni precedenti e
conferma come, soprattutto per i gateway, i risultati
annuali possano risentire della riorganizzazione dei
servizi delle compagnie, delle rotte e dei network
logistici internazionali.

FLOTTA RIMORCHIATORI E SUPPLY VESSEL

A gennaio 2026, la componente della flotta italiana
costituita da rimorchiatori e supply vessel conta 392
unita. Si tratta di mezzi altamente specializzati che
svolgono funzioni essenziali sia per la sicurezza e
I'efficienza dei traffici marittimi e portuali, sia per il
supporto logistico e operativo alle attivita energeti-
che offshore. | rimarchiatori portuali rientrano tra i
servizi tecnico-nautici di interesse generale e con-
corrono direttamente a garantire la sicurezza della
navigazione e dell'approdo nei porti. Grazie all'eleva-
ta capacita propulsiva e di tiro, queste unita sono
inoltre impiegate nel rimorchio d ‘altura, nella movi-
mentazione di grandi strutture e carichi, nonché in
operazioni di assistenza, salvataggio e recupero na-
vale. | supply vessel e gli offshore support vessel
assicurano invece il collegamento e il supporto alle
installazioni offshore, trasportando personale, at-
trezzature, materiali e rifornimenti e fornendo assi-
stenza alle attivita subacquee e alle operazioni spe-
cialistiche in mare. La funzione di queste unita assu-
me particolare rilievo anche per il sistema energetico
nazionale. Al 31 dicembre 2025 il Ministero dell’Am-
biente e della Sicurezza Energetica censiva nell'off-
shore italiano 139 piattaforme e teste pozzo sotto-
marine, cui si aggiungono due unita galleggianti di
stoccaggio temporaneo, per un totale di 141 struttu-
re marine e assimilabili. La flotta italiana opera anche
sui mercati internazionali. Gruppi armatoriali nazio-
nali impiegano rimorchiatori e unita offshore nel Me-
diterraneo e in altre aree oceaniche, mentre alcune
flotte specializzate comprendono MPSV, AHTS, unita
per il rimorchio e il recupero di idrocarburi, mezzi di
supporto alle operazioni subacquee e navi predispo-
ste per attivita di salvage.

FLOTTA NAVI POSACAVI E POSATUBI

Nel 2026 la flotta mondiale di navi posacavi (cable
layer e cable repair) conta 119 unita per circa 1 milio-
ne di GT (stazza lorda), oltre a 24 unita in costruzione
nei prossimi tre anni, per un totale di circa 461 mila
GT complessivi. L'ltalia, con pit di 82.400 GT, si posi-
ziona al secondo posto a livello globale, preceduta
solo dalla Francia.

Per quanto riguarda invece la flotta di navi posatubi
(pipe layer) a livello globale si registrano 151 navi per
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circa 2,5 milioni di GT. L'ltalia, con 2 unita, per oltre
21.600 GT si posiziona al 28° posto nel ranking
mondiale di settore.

Si tratta di una flotta di navi altamente specializzate
e strategiche per il Paese, impiegate nella posa, ma-
nutenzione e riparazione delle infrastrutture sotto-
marine, dalle dorsali in fibra ottica per le telecomuni-
cazioni alle condotte energetiche. La rilevanza stra-
tegica di cavi e condotte e oggi espressamente rico-
nosciuta anche dalla normativa nazionale, che ri-
comprende tra le infrastrutture subacquee di inte-
resse nazionale quelle rilevanti per le comunicazioni,
i servizi digitali e il rifornimento del territorio nazio-
nale.

Con la Legge 26 gennaio 2026, n. 9, recante disposi-
zioni in materia di sicurezza delle attivita subacquee,
e stata istituita I'Agenzia per la sicurezza delle attivi-
ta subacquee (ASAS), con sede a Roma e dotata di
autonomia regolamentare, amministrativa, patrimo-
niale, organizzativa, contabile e finanziaria. Tra le sue
funzioni rientrano il monitoraggio dei rischi per cavi e
condotte, la definizione di misure di sorveglianza e
dei piani di emergenza per il ripristino delle infra-
strutture danneggiate, nonché il coordinamento degli
interventi di manutenzione e riparazione.

La rete mondiale dei cavi sottomarini per le teleco-
municazioni ha ormai raggiunto dimensioni impo-

nenti: nel 2026 circa 500 cavi si estendono comples-
sivamente per oltre 1,7 milioni di chilometri sui fon-
dali marini, costituendo una delle infrastrutture es-
senziali della connettivita globale.

Attraverso queste infrastrutture transita oltre il 99%
del traffico dati internazionale, sul quale si basano
comunicazioni, servizi cloud, transazioni finanziarie e
servizi pubblici e privati essenziali. La loro protezione,
resilienza e capacita di rapido ripristino assumono
quindi un'importanza crescente per la sicurezza eco-
nomica e strategica dei Paesi e rafforzano il ruolo
delle unita navali specializzate nella posa, manuten-
zione e riparazione delle infrastrutture sottomari-

FIG. 37: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI POSACAVI

N GT
France (Fis) 13 136.723
Italy 5 82.401
Indonesia 11 75.186
China, People's Republic Of 7 53.769
United States Of America 5 53.645
United Kingdom 5 53.297
Netherlands 6 50.255
Marshall Islands 4 48.736
Norway (Nis) 3 48,581
Panama 5 39.443
Altre 55 324.441
Totale complessivo 119 966.477

Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons su dati Lloyd's Register — Sea-web




ne.che le condotte energetiche oleodotti e gasdotti)
sottomarine.
FLOTTA NAVI DA RICERCA

La flotta italiana comprende anche unita altamente
specializzate dedicate alla ricerca oceanografica,
geofisica e ambientale, impiegate dal Mediterraneo
fino alle regioni polari e a supporto della comunita
scientifica nazionale e internazionale. Tra le unita
riconducibili alla flotta associata a Confitarma si se-
gnalano:

« Laura Bassi, nave rompighiaccio di proprieta dell'l-
stituto Nazionale di Oceanografia e di Geofisica
Sperimentale — OGS, é un'unita di categoria A, clas-
se polare PC5, destinata al supporto scientifico e
logistico delle missioni italiane nelle regioni polari.

- Gaia Blu, principale nave da ricerca del Consiglio
Nazionale delle Ricerche, opera a servizio della co-
munita scientifica italiana e internazionale per studi
geologici, oceanografici, biologici e atmosferici nel

Mediterraneo e negli oceani, comprese le aree pola-
ri.

- Vega Uno, varata nel 1991, e stata completamente
rinnovata nel 2024 e attrezzata per campagne di
ricerca e monitoraggio ambientale, rilievi batimetrici
e geofisici, campionamenti della colonna d'acqua e
dei sedimenti e ispezioni mediante ROV (Remotely
Operated Vehicle).

Inoltre, la nuova nave oceanografica maggiore dell’l-

SPRA, Arcadia, e destinata a entrare prossimamente

in servizio al termine delle fasi di allestimento e col-

laudo. L'unita, lunga circa 70 metri, € concepita come
un vero e proprio laboratorio galleggiante per lo stu-
dio e la tutela del Mediterraneo. Arcadia sara dotata

di propulsione ibrida diesel-elettrica, laboratori scien-

tifici, sistemi acustici avanzati e veicoli subacquei per

I'esplorazione e la mappatura dei fondali profondi,

con capacita operative fino a 4.000 metri di profondi-

ta. La nave costituisce una delle principali infrastrut-
ture del progetto PNRR MER — Marine Ecosystem

Restoration.
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FIG. 38: PRINCIPALI FLOTTE MONDIALI DI NAVI TRAGHETTO (per bandiera)

PASSENGER RO RO CARGO
Total GT

1 ITALIA 179 2.632.757
2 MALTA 6 50.351
3 CIPRO 75 1.814.972
4 CINA 217 1.702.267
5 GIAPPONE 272 1.075.098
6 INDONESIA 527 1.333.573
7 DANIMARCA 67 706.714
8 FINLANDIA 58 745.056
9 GRECIA 205 995.197
10 FRANCIA 57 922317
11 STATIUNITI 124 306.342
12 SVEZIA 60 693.180
13 PANAMA 53 640.947
14 NORVEGIA 310 811.794
15 TURCHIA 76 99.571
16 CANADA 122 615.858
17 PAESI BASSI 14 234141
18 REGNO UNITO 80 440.920
19 SPAGNA 29 399.375
20 FILIPPINE 245 386.303

ALTRO 1.054 3.854.240

TOTALE 3.830 20.460.973

* 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

SETTORE PASSEGGERI

FLOTTA TRAGHETTI RO-R0 E RO-PAX

A luglio 2026, la flotta cargo ro-ro mondiale am-
montava a 739 unita per un totale di circa 13,3 mi-
lioni di tonnellate di stazza lorda. L'ltalia & prima per
GT con 240 navi e poco meno di 5,9 milioni di GT.
Segue a distanza Malta con 2,1 milioni di GT e poi
Cipro, Cina e Giappone. Nel Ro-Ro cargo, in partico-
lare, I'ltalia si distingue non solo per i GT ma anche
per il numero di navi grazie soprattutto al Gruppo
Grimaldi.

Autostrade del Mare: best practice italiana

Nel primo semestre 2026, le Autostrade del Mare
registrano un trend in aumento rispetto al 2025.

Infatti, i servizi verso i porti esteri evidenziano valori
positivi sia in termini di partenze settimanali (+1,2%)
che di metri lineari offerti (+13%). Anche per la Sar-
degna si registra un aumento in termini di numero di
partenze settimanali (+4,7%) che dei metri lineari
(+4,5%). Per quanto riguarda la Sicilia si registra una
sostanziale conferma delle frequenze e un leggero
calo dei metri lineari offerti (-0,8%).

RO RO CARGO TOTALI
b Total GT L Total GT

61 3.220.811 240 5.853.568
49 2.101.237 55 2.151.588
8 155.413 83 1.970.385
23 123.316 240 1.825.583
77 695.735 349 1.770.833
36 217.945 563 1.551.518
20 703.592 87 1.410.306
21 499.970 79 1.245.026
9 68.773 214 1.063.970
10 125216 67 1.047.533
16 724.079 140 1.030.421
11 266.287 71 959.467
36 256.848 89 897.795
9 52.286 319 864.080
27 660.312 103 759.883
10 87.784 132 703.642
26 437.795 40 671.936
9 164.932 89 605.852
6 88.099 35 4L87.474
13 65.385 258 451.688
262 2.580.046 1.316 6.434.286
739 13.295.861 4,569 33.756.834

Fonte: Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons su dati ISL Bremen

In totale gli operatori nazionali garantiscono 594
partenze settimanali (+1% rispetto al 2024) sulle
linee delle Autostrade del Mare che collegano la pe-
nisola con Sicilia, Sardegna e altri paesi del Mediter-
raneo (Albania, Francia, Grecia, Malta, Marocco, Spa-
gna, Tunisia). L'offerta lorda di stiva su base setti-
manale ha superato 1,6 milioni di metri lineari
(corrispondenti a circa 4,5 milioni di tir oppure 5,4
milioni di semirimorchi trasportabili annualmente).
Anche nel comparto Ro-Pax I'ltalia si conferma lea-

FIG. 39: SERVIZI DI TRASPORTO RO-RO PER LA
SICILIA 2025

- - Round trip settimanali | M.l settimanali Weekly
Origine - destinazione : :
Weekly round trip linear meters

Cagliari-Palermo 1 4512
Civitavecchia-Palermo 1 4500
Civitavecchia-Termini Imerese 5 25.000
Genova-Livorno-Catania 2 31.200*
Genova-Palermo 7 £42.000
Genova-Livorno-Palermo 2 15.400
Livorno-Palermo 3 12.000
Livorno-Catania 2 15.400
Napoli-Milazzo 2 1.600
Napoli-Palermo 25 99.384
Napoli-Termini Imerese 3 18.000
Ravenna-Brindisi-Catania 3 34.950
Ravenna-Catania 3 40.800
Salerno-Catania 6 46.200
Salerno-Messina 7 40.600
Totale 72 431546
Dato al 1999 118.200

*Il valore del 2025 conteneva un errore materiale

Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons




FIG. 40: SERVIZI DI TRASPORTO RO-RO
INTERNAZIONALI 2025

Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons

Round trip settimanali M.l settimanali

Origine - destinazione

Weekly round trip Weekly linear meters

Ancona-Durazzo 4 13.016
Ancona-Igoumenitsa 6 27.000
Barcellona-lbiza 3,5 11.011

Barcellona-Mahon (Minorca) 35 10500
Barcellona-Nador 1 3.740

Barcellona-Palma di Maiorca 6 26.604
Barcellona-Tangeri 25 13.900
Bari-Durazzo 8 26.032
Brindisi-lgoumenitsa 7 37.800
Civitavecchia-Palermo-Tunisi 1 3.800

Civitavecchia-Porto Torres-Barcellona 6 44,400
Civitavecchia-Tunisi 1 £4.500

Genova-Barcellona-Tangeri 25 13.900
Genova-Livorno-Catania-Malta 3 46.800
Genova-Tunisi 25 11.250
Livorno-Bastia 8 32144
Livorno-Savona-Barcellona-Valencia 5 78.000
Palermo-Tunisi 4 15.800
Porto Torres-Tolone 3 12.054
Salerno-Catania-Malta 3 23.100
Salerno-Palermo-Tunisi 2 9.000

Salerno-Sagunto 2 15.400
Savona-Bastia 5 20.090
Sete-Barcellona-Nador 1 3.800

Sete-Barcellona-Tangeri 2 8.000

Tolone-Bastia 7 28126
Tolone-Ajaccio 7 28.126
Trieste-Ambarli-Gemlik 2 31.200
Trieste-Gemlik 1 7.766

Trieste-Patras-Ambarli-Gemlik 1 15.600
Valencia-Ibiza 5 13.620
Valencia-Palma Di Maiorca 6 30.000
Venezia-Bari-Patrasso 3 46.800
Totale 124,5 712.879
Dato al 1999 30.000

FIG. 41: SERVIZI DI TRASPORTO RO-RO PER LA
SARDEGNA 2025

Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons

Round trip settimanali M.l settimanali / Weekly

Origine - destinazione

Weekly round trip linear meters

Civitavecchia-Arbatax-Cagliari 2 9.000

Civitavecchia-Cagliari 3 13.500
Civitavecchia-Olbia 15 60.000
Genova-Palermo-Cagliari 2 15.400
Genova-Porto Torres 15 60.000
Genova-Olbia* 12,5 50.000
Livorno-Cagliari 3 23300
Livorno-Golfo Aranci 7 28.126
Livorno-Olbia 22 147.000
Marina di Carrara-Cagliari 5 25.000
Marina di Carrara-Olbia 3 15.000
Napoli-Cagliari 3 11.556
Palermo-Cagliari 1 3.852

Piombino-Olbia* 5 16.000
Salerno-Cagliari 2 15.400
Totale 101 493134
*in alta stagione Dato al 1999 117.800

der mondiale per bandiera in termini di stazza, con
179 unita per 2,6 milioni di GT, pari al 12,9% della
stazza complessiva mondiale del segmento pas-
senger/Ro-Ro cargo.

FLOTTA NAVI DA CROCIERA

Secondo | ‘ultimo report di CLIA, |'associazione che
riunisce le principali compagnie, nel 2025 i crocieristi
hanno raggiunto la quota di 37,3 milioni a livello glo-
bale, superando del 7,7% il dato del 2024.

L'impatto economico globale dell'industria crocieri-
stica ha raggiunto nel 2024 il valore record di 198,8
miliardi di dollari, sostenendo circa 1,8 milioni di po-
sti di lavoro e generando 60,1 miliardi di dollari di
salari a livello mondiale.

| Caraibi si confermano la principale destinazione
crocieristica mondiale, con il 44% dei passeggeri glo-
bali e oltre 16 milioni di ospiti, mentre I'Europa, e in
particolare il Mediterraneo, rappresenta la seconda
maggiore area di destinazione, con oltre 9 milioni di
crocieristi.

L'Italia continua a ricoprire un ruolo centrale nell'in-
dustria crocieristica internazionale, grazie alla pro-
pria vocazione turistica, alla posizione strategica nel
Mediterraneo e alla rilevanza della propria filiera
industriale e portuale.

Nel 2024 le attivita legate alle crociere hanno gene-
rato nel Paese un impatto economico complessivo
pari a 18,1 miliardi di euro, contribuendo per 7,3

FIG. 42: PRINCIPALI FLOTTE DI NAVI DA CROCIERA
(per bandiera)

navi di oltre 1.000 GT - dati 2025

Flag Country/Region [\ Total GT
1 BAHAMAS 146 12.159.721
2 MALTA 64 5.682.028
3 BERMUDA 33 3.812.487
4 PANAMA 36 3.491.890
5 ITALIA 20 2.265.336
6 PAESI BASSI 14 938.717
7 NORVEGIA 32 925.488
8 IS MARSHALL 18 698.389
9 LIBERIA 10 333538
10 CIPRO 3 310.702
ALTRI 106 1.101.661
TOTALE 482 31.719.957

Fonte: elaborazione SRM su dati "Risposte Turismo”
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FIG. 43: MOVIMENTO CROCIERISTI NEI PORTI ITALIANI

miliardi di euro al PIL e sostenendo circa 113 mila
posti di lavoro.

Nel 2025 I'ltalia si € inoltre confermata il terzo mer-
cato europeo di origine dei crocieristi, con circa 1,12
milioni di passeggeri italiani.

Fonte: Clarkson Research Services Limited 2025

Per il 2026 CLIA indica oltre 15 milioni di movimenti
di passeggeri attesi tra imbarchi, sbarchi e transiti
nei porti italiani, confermando il Paese tra le princi-
pali destinazioni crocieristiche europee.




FLOTTA NAVI TPL

La flotta italiana dedicata al trasporto pubblico locale
marittimo comprende circa 220 unita, tra traghetti,
aliscafi, catamarani e mezzi veloci, fondamentali per
assicurare la continuita territoriale e i collegamenti
con le isole minori. Il rinnovo di questa componente
della flotta é oggi interessato da diversi programmi
di investimento finalizzati all'introduzione di unita
pit moderne, efficienti e a ridotto impatto ambienta-
le. Nel febbraio 2025 il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti ha approvato le Convenzioni con La-
zio, Campania e Toscana per il rinnovo delle flotte
destinate al TPL marittimo, lacuale, lagunare e flu-
viale. Le Convenzioni prevedono complessivamente
oltre 203 milioni di euro, comprendendo il cofinan-
ziamento regionale della Campania: 23,2 milioni per
il Lazio, 141,5 milioni per la Campania e 38,4 milioni
per la Toscana. A queste iniziative si & successiva-
mente aggiunta, nel 2025, la Convenzione tra MIT e
Regione Emilia-Romagna per | ‘acquisto di ulteriori
unita navali. Gli interventi programmati comprendo-
no, in particolare, I'acquisto da parte della Campania
di due navi passeggeri Ro-Ro di classe B da 71 me-
tri, da parte della Toscana di tre unita navali veloci
HSC di classe B e da parte del Lazio di due HSC di

classe B, oltre a interventi di refitting su unita esi-
stenti. Nel Lazio, la procedura per le due nuove unita
veloci risulta ancora in corso. Parallelamente prose-
gue il programma “Navigazione green”, finanziato
dal Piano Nazionale Complementare al PNRR, che
destina 500 milioni di euro al rinnovo della flotta na-
vale mediterranea attraverso nuove unita a minore
impatto ambientale e interventi di retrofit.

La programmazione del MIT per il 2026 prevede il
completamento delle consegne delle nuove unita
ammesse al programma.

CANTIERISTICA NAZIONALE

L'lItalia conserva una posizione di primo piano anche
nella costruzione di naviglio passeggeri. Delle navi
passenger e passenger/Ro-Ro cargo oggi in eserci-
zio nel mondo, 329 unita per 14 milioni di GT sono
state costruite in Italia: il 26,3% della stazza mondia-
le del comparto.

All'inizio del 2026 i cantieri italiani avevano inoltre in
costruzione 46 unita per 4,586 milioni di GT nell'in-
tero comparto passenger/Ro-Ro, pari al 40,3%
dell'orderbook mondiale espresso in CGT; questo
dato e pero fortemente influenzato dalla componen-
te crocieristica.
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LO SHIPPING E LA SALVAGUARDIA
DELL'AMBIENTE

L'83* sessione del Comitato per la Protezione
del’Ambiente Marino (MEPC) dell'lMO, nell'aprile
2025, conl ‘approvazione dell'/MO Net Zero Fra-
mework, mirava a introdurre un sistema globale di
carbon pricing, il primo - globale - di questo tipo nel
settore marittimo, con un'applicazione graduale a
partire dal 2027.

La sessione straordinaria del Comitato nell'ottobre
2025 ha avuto un esito diverso da quello che molti,
tra cui i Paesi dell'Unione europea, si aspettavano.
Dopo una settimana intensa di negoziati, la Sessione
si e conclusa con la decisione di rinviare di un anno il
voto sul pacchetto di misure, a causa dell'assenza di
un consenso condiviso tra gli Stati membri dell'IMO.

Il rinvio ha prolungato una fase di incertezza in un
momento cruciale per la decarbonizzazione del com-
parto. Armatori e produttori di energia necessitano,
come ripetutamente dichiarato, di un quadro norma-
tivo funzionale, trasparente e semplice da gestire,
che generi gli incentivi necessari per accelerare la
transizione energetica al ritmo richiesto; e infatti ben
noto che, allo stato attuale delle tecnologie, sono
necessari significativi investimenti in carburanti a

zero emissioni; ciononostante il settore marittimo
sta gia investendo miliardi in nuove navi e tecnologie
verdi per essere pronto per i nuovi carburanti quando
arriveranno.

Alla fine di aprile 2026 si & svolta |'842 sessione del
Comitato per la Protezione dell’Ambiente Marino
(MEPC). Relativamente al NZF (Net Zero Framework) Ci
sono state ulteriori discussioni e in questa fase e
emersa ancora una volta, e chiaramente, |'impossibi-
lita di trovare un compromesso tra coloro che auspi-
cavano ancora I'adozione del NZF con modifiche mi-
nime e coloro che erano favorevoli a un approccio di
preparazione del mercato.

Si e pertanto deciso di convocare due gruppi di lavoro
intersessionali sui gas serra (ISWG-GHG) in vista del-
la MEPC 85, programmata provvisoriamente dal 30
novembre al 3 dicembre, dedicando un solo giorno
alla sessione straordinaria (MEPC ES.2) - venerdi 4
dicembre - salvo ulteriori discussioni in occasione
della MEPC 85.

Buona parte degli Stati Membri ha sostanzialmente
mantenuto le posizioni assunte nel corso della Ses-
sione straordinaria di ottobre, con delle aperture ver-
so soluzioni come quella proposta dalla Liberia. Il
maggiore ostacolo resta la non accettazione dell'im-
posizione di una misura finanziaria da parte dell'IMO.




L'ATTIVITA IN AMBITO ICS ED ECSA

Confitarma ha partecipato attivamente ai Comitati e
Gruppi di lavoro sia di ICS sia di ECSA.

L'impegno di ICS si e focalizzato — a livello tecnico —
dall'analisi delle misure IMO per il contenimento del-
le emissioni GHG, in vista della Sessione Straordina-
ria del MEPC, senza che cio abbia compromesso lo
svolgimento delle altre usuali attivita. Particolar-
mente impegnativo e stato il “riposizionamento”
dopo la sessione straordinaria del MEPC, visto che
ICS si era espresso a favore del NZF e delle misure
ad esso associate.

In ambito ECSA si e invece lavorato ancora su ETS e
FuelEU. Relativamente all'ETS si deve ricordare che
la Direttiva 2023/959 ha previsto un riesame
dell’'ETS entro luglio 2026, incluso il trasporto marit-
timo. Nell'anno in corso la Commissione ha avviato
una consultazione pubblica (DG CLIMA) per valutare
I'attuazione dell’'ETS e possibili modifiche. Tra i temi
oggetto di possibile revisione legati al marittimo:
valutazione della coerenza con eventuali misure IMO
(per evitare doppio onere per gli armatori), possibile
estensione a navi da 400 a 5000 GT (oggi escluse
dall'ETS, ma soggette al'MRV dal 2025), monitorag-
gio dell'impatto sui servizi essenziali di continuita
territoriale (isole, regioni ultraperiferiche) e revisione

e semplificazione delle regole MRV/ETS, incluso I'uso
di biomassa e combustibili rinnovabili.

La proposta legislativa é attesa per il terzo trimestre
2026. In parallelo si e lavorato e si lavora all'impiego
degli introiti sia dell'ETS sia della FuelEU: si vuole
infatti che quanto versato ritorni in modo adeguato
all'armamento senza che le singole Amministrazioni
finiscano per destinarlo ad altri soggetti.

IL RINNOVAMENTO DELLA FLOTTA
MONDIALE

A settembre 2026 il portafoglio ordini a livello mon-
diale ammonta a un totale di 8.037 navi per circa
218 milioni di CGT (Compensated Gross Tonnage/
tonnellate di stazza lorda compensata, unita di mi-
sura della nave all'interno del cantiere che tiene con-
to delle diverse tecnologie utilizzabili per la realizza-
zione dei differenti tipi di naviglio).

| protagonisti del settore restano sempre Cina e Co-
rea del Sud, che coprono 1'85% del mercato delle co-
struzioni navali, e, a seguire Giappone, un tempo nu-
mero uno del mercato e adesso al terzo posto della
classifica mondiale del settore. Questi tre Paesi han-
no dettato le regole del settore della cantieristica
navale per molti decenni, attraendo gradualmente
clienti dal continente europeo. In particolare, il porta-
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FIG. 44 RIPARTIZIONE DELLE COMMESSE Al CANTIERI
PER PAESE DI COSTRUZIONE

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

foglio ordini dei cantieri cinesi e salito di recente a
livelli record in termini di CGT, attestandosi a 5.561
navi per 146,6 milioni di CGT a fine settembre.

Segue |'UE che vale il 5% del mercato mondiale con
circa 10 milioni di tonnellate di stazza lorda compen-
sata, grazie perlopit alle costruzioni di navi da crocie-
ra.

FIG. 45: RIPARTIZIONE DELLE COMMESSE Al CANTIERI
PER NAZIONALITA DELL’ARMATORE — TOP 15

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

Prima fra i Paesi dell'Unione europea (e quarta nella
graduatoria mondiale dei principali paesi costruttori)
é I'ltalia, con 53 navi per 5,4 milioni di CGT, seguita da
Francia e Germania.

Tanker, bulkcarrier e containership rappresentano
una parte importante del portafoglio ordini mondiale.
Le tre categorie rappresentano il 79% del totale dei
CGT in uscita dai cantieri cinesi e addirittura I'86% in




uscita da quelli giapponesi; solo tanker e container-
ship rappresentano il 44% del totale del CGT in uscita
da quelli sud-coreani.

FLOTTA E ORDERBOOK DI NAVI CON
MOTORI ECOLOGICI ED ALTERNATIVE
FUEL

Gli armatori stanno continuando a investire nella fu-
tura flotta, nei carburanti e nelle tecnologie verdi che
svolgono un ruolo importante nel definire il profilo di
emissioni della flotta marittima globale. Un futuro
sempre pil “green” per le navi lo si riscontra nei dati
sulla flotta e sull'orderbook mondiale di nuove unita.
La quota di stazza lorda gia in grado di utilizzare car-
buranti alternativi & passata dal 2,4% del 2017 al
10,2% nel 2026 e, secondo le previsioni riportate,
dovrebbe superare il 20% nel 2030.

Il cambiamento é ancora pit evidente nell'orderbook:
il 39,4% della stazza ordinata é associato a tecnologie
0 combustibili alternativi, con una netta prevalenza
del GNL (30%), seguito dal metanolo (5,9%).

FIG. 49: EMISSIONI DI CO2 DEI COMBUSTIBILI
ALTERNATIVI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

C'é una forte eterogeneita tra i segmenti: la penetra-
zione dei carburanti alternativi & particolarmente ele-
vata nelle navi LNG, ma assume dimensioni significa-
tive anche nei car carrier, nelle navi gasiere e nel con-
tainer, mentre risulta ancora contenuta nelle flotte
bulk e tanker.

FIG. 46: EMISSIONI DI CO2 DEI COMBUSTIBILI
ALTERNATIVI

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd
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La transizione della flotta implica perd anche una
trasformazione dei porti, che sono destinati a evol-
vere da semplici nodi logistici verso hub energetici
multifunzionali, nei quali dovranno convivere bunke-
raggio dei nuovi fuel, elettrificazione delle banchine,
produzione e distribuzione di energia rinnovabile,
digitalizzazione e nuove infrastrutture energetiche.
In questa prospettiva, gli investimenti portuali diven-
tano parte integrante della competitivita dello ship-
ping: non basta disporre di navi dual-fuel se lungo le
rotte non esiste una rete adeguata e affidabile di
approvvigionamento.

EMISSIONI DI CO2 DEI COMBUSTIBILI
ALTERNATIVI

Tra il 2002 e il 2025 si é passati da 770 a oltre 890
milioni di tonnellate, con un incremento del 16% circa
che puo considerarsi limitato considerando la cresci-
ta sostenuta che ha caratterizzato il commercio in-
ternazionale via mare nello stesso periodo (+94%, da
6.722 milioni di tonnellate del 2002 a 13.025 milioni
di tonnellate del 2025).

Se guardiamo al contributo percentuale del settore
alle emissioni globali di CO2, addirittura si é assistito

Per il nostro Paese,| '85% delle CGT

(Compensated Gross Tonnage) in orderbook

prevede alternative fuels.

FIG. 47: ETA DELLA FLOTTA ITALIANA E
MONDIALE

Fonte: elaborazione SRM su dati Clarkson Research Service Ltd

a una riduzione del valore, passato da 2,92% al
2,29%.




IL RINNOVAMENTO DELLA FLOTTA
CONTROLLATA DAGLI ARMATORI ITA-
LIANI

Oltre il 31% della flotta italiana ha un'eta inferiore ai
10 anni, mentre poco meno del 40% ha un'eta com-
presa trai 10 e i 20 anni. Pure car carrier e traghetti
continuano a rivestire un ruolo di primo piano nel
portafoglio ordini nazionale, rappresentando com-

plessivamente circa il 30% delle unita in costruzione
e quasi la meta della relativa stazza lorda, con una
quota prossima al 48% in termini di GT.

Vale la pena evidenziare che per il nostro Paese
I'85% delle CGT in orderbook prevede alternative
fuels, a conferma dell'incremento degli investimenti
in combustibili alternativi, in considerazione degli
obiettivi della green transition nel settore dello ship-

ping.
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LAVORO E RELAZIONI SINDACALI

Nel 2025 i posti di lavoro a bordo della flotta italiana
sono stimati in circa 41mila cinquecento, di cui oltre
22mila coperti da marittimi italiani o comunitari e cir-
ca 19mila duecento da personale non europeo. Su tali

posti ruotano quasi 60mila marittimi. Il rapporto tra
personale di terra e posti di lavoro a bordo é stimato
pari a 1 a 6; pertanto i posti di lavoro a terra sono va-
lutati in circa 7mila unita. La stima totale dei posti di
lavoro risulta quindi pari a circa 67mila.

FIG. 48: STIMA DEI POSTI DI LAVORO A BORDO DELLE NAVI ITALIANE

Fonte: elaborazione Centro Studi Confitarma Blu Horizons

NAVI DA CARICO LIQUIDO

Petroliere Oil tankers

Chimichiere (OIL-CHEM)  Chemical tankers

Gassiere  Gas tankers

Altre cisterne/ Other tankers

NAVI DA CARICO SECCO  DRY CARGO SHIPS

Carico generale General Cargo

Portacontenitori  Container ships

Portarinfuse Bulk carriers

Traghetti Ro-Ro cargo

NAVI MISTE E DA PASSEGGERI PASSENGER SHIPS
Crociera Cruise

Aliscafi, Catamarani e unita veloci

Traghetti Ferries

Altre navi trasporto passeggeri

NAVI PER SERVIZI AUSILIARI AUXILIARY SERVICES SHIP
Rimorchiatori e navi appoggio Tugboats and supply vessels
Altri tipi di navi  Others

TOTALE TOTAL

di cui Personale alberghiero of which Hotel staff

3.348 3.255 2815
1576
2490 2.200
946
233 320 170
592,8 445 445
3.250 3.150 3.255
534 600 520
3108 360 445
155 115 115
2.250 2.075 2175
33.264 33335 32.055
19.015 18.560 18.560
1.744 1.860 1.825
11.650 12.080 11.140
855 825 520
3.663 3.420 3.385
3.057 2720 2655
606 700 730
43.526 43.160 41510
19.271 20.794 20.441




PROGETTAZIONE E REALIZZAZIONE DEL SISTEMA

DI ASSISTENZA SANITARIA INTEGRATIVA

Come previsto dall'accordo di rinnovo del CCNL unico
dell'industria armatoriale sottoscritto in data 11 lu-
glio 2024, nel corso del 2025 e stato intrapreso un
percorso tecnico per realizzare e rendere operativo
un innovativo sistema di assistenza sanitaria inte-
grativa di settore, quale strumento di welfare volto a
rafforzare la cultura della prevenzione in ambito sa-
nitario, favorire | ‘accesso a prestazioni sanitarie di
gualita, nonché guale elemento concreto di attenzio-
ne alle risorse umane del settore. Confitarma ha
avuto un ruolo proattivo nella costruzione del siste-
ma sanitario per il settore marittimo, anche attraver-
so un articolato approfondimento tecnico e giuridico,
con |'obiettivo di dar vita a un modello di assistenza
sanitaria integrativa coerente con le peculiarita del
lavoro per il personale navigante, caratterizzato da
mobilita internazionale, alternanza tra periodi di na-
vigazione e periodi a terra nonché pluralita di rapporti
contrattuali.

In questo percorso e stata di fondamentale impor-
tanza |'interlocuzione con |'Agenzia delle Entrate in
merito alla corretta gestione del sistema sviluppato
dalle parti sociali, il cui obiettivo era garantire una
forma innovativa di assistenza sanitaria sostenibile e
capace di coniugare specificita dell'industria armato-

riale, sostenibilita economica e potenziamento del
livello di benessere dei lavoratori.

Il lavoro tecnico ha consentito di creare un sistema
quanto pit possibile snello sotto il profilo gestionale,
con |'obiettivo di scongiurare |'introduzione di parti-
colari adempimenti burocratici per le imprese arma-
toriali nella gestione dell'assistenza, nonché di co-
struire un welfare sanitario nell'ambito della cornice
di agevolazioni fiscali ai sensi dell'art. 51 del TUIR.

La scelta dei provider ONHC e UniSalute é stata ef-
fettuata sulla base di un confronto tecnico, svolto
congiuntamente alle organizzazioni sindacali stipu-
lanti il CCNL unico dell'industria armatoriale, fra le
varie offerte pervenute da diversi operatori del set-
tore assicurativo.

Nel mese di marzo 2026, presso la sede dell’Asso-
ciazione, e stato ufficialmente presentato il nuovo
sistema di assistenza sanitaria integrativa di settore,
in occasione di un workshop dedicato, anche alla pre-
senza dei rappresentanti del Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti”.

Dopo | iniziale fase di attuazione, durante la quale
Confitarma ha fornito assistenza a tutte le associate
per favorire | ‘attivazione delle coperture sanitarie
secondo i criteri previsti, & entrata nel vivo la fase di
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monitoraggio, per favorire |'accessibilita e Ia rispon-
denza del sistema sanitario alle esigenze settoriali.

Disdetta del CCNL unico dell'industria armatoriale
sottoscritto I'11 luglio 2024

Nelle more dell'avvio delle trattative per il rinnovo del
CCNL, e stata svolta una riflessione interna a Confi-
tarma dalla quale é emersa la prioritaria necessita di
una sistematizzazione della disciplina normativa — e
dei relativi effetti economici — connessa alla determi-
nazione della retribuzione corrisposta ai lavoratori
marittimi in corrispondenza delle ferie annualmente
riconosciute dalla legge (v. supra, cap.2).

SEMPLIFICAZIONIIN MATERIA DI LAVORO
MARITTIMO

Con la pubblicazione in Gazzetta Ufficiale della legge
cd.  "Semplificazioni” e della legge c.d.
“\alorizzazione della Risorsa Mare" si é data concre-
ta attuazione ad alcune delle piti importanti modifi-
che proposte da Confitarma in materia di lavoro ma-
rittimo, avviando |'atteso progetto di semplificazione
delle procedure perl ‘arruclamento del personale
marittimo.

Il riferimento va, in primis, alla modifica dell'art. 328
cod. nav. e all'abrogazione dell'art. 329 cod. nav., per

effetto delle quali i contratti di arruolamento dei
membri dell'equipaggio, diversi dal Comandante,
nonché del personale tecnico e addetto ai servizi
complementari, sono ora stipulati per iscritto dal Co-
mandante della nave, dall'armatore o da un suo pro-
curatore, alla presenza di due testimoni — non ne-
cessariamente marittimi — che, in tale veste, vi ap-
pongono la propria sottoscrizione. \/iene meno, quin-
di, la pubblicita dell'atto e la regolarizzazione da parte
dell’Autorita marittima o Consolare.

Tale madifica, nonché i correlati interventi di adegua-
mento del regolamento di attuazione, rappresentano
I'esito di una consolidata esperienza maturata sin dal
periodo pandemico, quando le convenzioni di arruo-
lamento stipulate in Italia erano, sostanzialmente,
state equiparate a quelle stipulate all'estero, consen-
tendone la sottoscrizione nelle forme sopra descrit-
te, per ridurre le attivita svolte presso i locali uffici
delle Capitanerie di Porto e delle Autorita consolari,
all'estero.

L'arruolamento conserva, dunque, la pubblicita della
forma esclusivamente per quanto riguarda il Coman-
dante della nave seppur aprendo a una possibilita di
accettazione al comando, in modalita digitale, ai sen-




si della modifica introdotta all'art. 331 comma 3, cod.
nav.

Si ricorda, poi, | ‘introduzione dell'art. 122-bis cod.
nav. in materia di annotazioni sul libretto di naviga-
zione, ai sensi del quale le annotazioni dei movimenti
di imbarco e sbarco sono eseguite dal Comandante
dell’'unita e comunicate, entro il termine di 15 giorni,
all'Ufficio marittimo di iscrizione del marittimo. Solo
per il Comandante, le annotazioni sono effettuate
dall'ufficiale o da altro funzionario dell’'ufficio maritti-
mo o consolare, a cio delegato. A tale riguardo, su
richiesta di Confitarma, é stato fornito un importante
chiarimento dal Comando Generale rispetto ai sog-
getti legittimati alla trasmissione della comunicazio-
ne che oltre al Comandante, pud essere fatta dalla
societa armatoriale o da soggetti che curano stabil-
mente gli adempimenti connessi all'armamento delle
unita sociali nonché rispetto alle modalita della tra-
smissione della comunicazione che potra avvenire
tramite posta elettronica ordinaria (PEO) o certificata
(PECQ), oltre che tramite presentazione cartacea o in-
vio tramite servizio postale. In ogni caso, la comuni-
cazione dovra essere sottoscritta dal Comandante
dell'unita, indicando la qualifica posseduta.

Trairisultati da tempo attesi e sostenuti da Confitar-
ma, in termini di semplificazione, vi &, inoltre, la modi-
fica dell'art. 172-bis cod. nav. ai sensi del quale, per i
marittimi arruolati su pit unita della stessa impresa
armatoriale, I'Autorita Marittima pud autorizzare |'e-
senzione dall'annotazione di imbarco/sbarco sul ruo-
lo di equipaggio o sulla licenza in caso di trasbordo tra
navi della stessa flotta. Tale autorizzazione esplica
efficacia su tutti i porti e le rade nazionali interessati
dal servizio

Le principali modifiche descritte, unitamente alle altre
modifiche apportate al cod. nav. e agli importanti
chiarimenti apprezzabilmente forniti dal Comando
Generale per rispondere alle difficolta applicative di
volta in volta riscontrate dalle imprese associate,
rappresentano un importante e significativo passo
avanti verso la semplificazione del nostro ordina-
mento.

Restano alcune criticita rispetto alle annotazioni sul
libretto di navigazione che devono essere effettuate
dal Comandante in merito alle quali sarebbe auspica-
bile un ulteriore intervento da parte del Comando
Generale al fine di uniformare le procedure.

Significativa, infine, | ‘introduzione dell'art. 169-bis
cod. nav., ai sensi del quale e ora consentito che il
ruolo di equipaggio, i registri dell'orario di lavoro a
bordo delle navi mercantili e altre carte, libri e docu-
menti di bordo siano conservati anche in formato
digitale e su supporti informatici, demandando la

specifica disciplina all'adozione di decreti del MIT, di
concerto con il MAECI, ai sensi del successivo art. 169
-ter cod. nav.

Istituzione dell'’Anagrafe nazionale digitale della gen-

te di mare (ANGEMAR)

Il decreto-legge 19 febbraio 2026, n. 19 ha introdotto
I'art. 62-sexies al decreto legislativo 7 marzo 2005, n.
82 (Codice dell'Amministrazione digitale), istituendo
I'ANGEMAR (Anagrafe nazionale digitale della gente
di mare) finalizzata alla gestione digitale e interope-
rabile dei dati relativi alla carriera professionale, ai
titoli, agli imbarchi e alle abilitazioni e certificazioni
della gente di mare, anche ai fini del collocamento e
del monitoraggio del mercato del lavoro marittimo.
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L'istituzione dell'anagrafe nazionale della gente di
mare, accogliendo una proposta da tempo sostenuta
da Confitarma, in sinergia con il Fondo Nazionale
Marittimi e in condivisione con le Organizzazioni sin-
dacali, da attuazione a quanto previsto dal DPR
231/2006, aprendo la strada alla digitalizzazione del
libretto di navigazione che, entro 180 giorni dalla pie-
na operativita della stessa, verra rilasciato sulla base
delle informazioni contenute nellANGEMAR e sara
reso disponibile anche tramite il sistema di
"portafoglio digitale italiano".

Riforma della disciplina in materia di salute e sicurez-

za applicabile a bordo delle navi (D.Igs. n. 271/1999)
L'articolo 21, legge n. 167/2025 ha conferito delega
al Governo per il coordinamento della disciplina rela-
tiva alla sicurezza a bordo delle navi, di cui al decreto
legislativo 27 luglio 1999, n. 271, con le disposizioni
in materia di salute e sicurezza di cui al decreto legi-
slativo 9 aprile 2008, n. 81.

In particolare, i principi e | criteri direttivi che dovreb-
bero essere seguiti sono fra gli altri:

o il riordino e coordinamento delle disposizioni
vigenti nel rispetto delle normative nazionali e

dell'Unione europea e delle convenzioni inter-
nazionali in materia di sicurezza del lavoro nei
porti e a bordo delle navi, nei limiti previsti dal
diritto internazionale vigente (articolo 21 legge
n. 167/2025);

o il coordinamento formale e sostanziale delle
disposizioni vigenti, apportando le modifiche
opportune per garantire o migliorare la coe-
renza giuridica, logica e sistematica della nor-
mativa e per adeguare, aggiornare e semplifi-
care il linguaggio normativo, per settori omo-
genei, mediante la redazione o I'aggiornamen-
to di codici di settore o testi unici, assicurando
l'unicita, la contestualita, la completezza, la
chiarezza e la semplicita della disciplina
(articolo 2, legge n. 167/2025).

Confitarma ha costituito, in seno al Gruppo Tecnico
Risorse Umane e Relazioni Industriali, un gruppo di
lavoro dedicato alla tematica, composto da diversi
rappresentanti delle imprese associate, volto a ela-
borare e proporre revisioni alla disciplina di cui al de-
creto legislativo n. 271/1999 in linea con i suddetti
principi.




Grazie al lavoro sinergico e proficuo con le imprese
associate, Confitarma ha elaborato una proposta
organica di revisione del decreto legislativo n.
271/1999, rappresentando al Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti gli elementi che, secondo
I'Associazione, dovranno auspicabilmente caratteriz-
zare la revisione normativa della disciplina vigente. In
particolare, e stata evidenziata la necessita, da un
lato, di elaborare un testo normativo unico e organi-
co per le imprese di navigazione e i lavoratori maritti-
mi e, dall'altro, di eliminare ogni ambiguita circa la
normativa da applicare a bordo delle navi.

La proposta di elaborare un testo unico in materia di
salute e sicurezza a bordo delle navi e stata affianca-
ta da proposte riguardanti, tra le diverse tematiche,
anche lI'aggiornamento di normative ormai superate;
il necessario coordinamento con la legislazione inter-
nazionale applicabile (STCW; MLC, 2006) e I'auspica-
bile semplificazione e razionalizzazione delle visite
ispettive e del sistema di sorveglianza sanitaria.

DECRETO-LEGISLATIVO N. 96/2026 IN ATTUAZIONE
DELLA DIRETTIVA EUROPEA SULLA TRASPARENZA
SALARIALE

A seguito dell'approvazione del decreto-legislativo 7
maggio 2026, n. 76. attuativo della Direttiva (UE)
2023/970 volta a rafforzare I'applicazione del princi-
pio della parita di retribuzione tra uomini e donne per
uno stesso lavoro o per un lavoro di pari valore, at-
traverso la trasparenza retributiva e i relativi mecca-
nismi di applicazione, Confitarma ha organizzato un
momento di approfondimento sul tema specifica-
mente dedicato alle imprese associate. Attraverso
un seminario, tenutosi il 29 maggio 2026 in modalita
ibrida e con il contributo di autorevali relatori, sono
stati messi in luce gli aspetti pit complessi che le
imprese potrebbero affrontare nei prossimi mesi in
ragione delle nuove previsioni legislative.

Invero, dal 7 giugno 2026 sono ufficialmente entrati
in vigore obblighi, divieti e procedure finalizzati a ga-
rantire la trasparenza salariale sia nella fase di sele-
zione del personale che nell'ambito del rapporto di
lavoro. Si tratta di previsioni che presentano profili di
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particolare complessita, sia sul piano giuridico sia su
quello operativo, soprattutto nei casi in cui si rende
necessario adeguare processi e procedure aziendali ai
nuovi obblighi.

Confitarma crede fortemente nell'importanza di af-
fermare il principio della parita di genere e sostiene,
insieme a tutte le imprese associate, la sua piena rea-
lizzazione, anche sotto il profilo economico. Affinché il
principio della parita retributiva possa essere reso
operativo, si ritiene necessario un sistema di gover-
nance chiaro ed efficace, in grado di sostenere le im-
prese nell'adempimento dei nuovi obblighi, evitando,
ove possibile, I'introduzione di ulteriori oneri.

Salario giusto e trattamento economico complessivo:
le novita introdotte dal legislatore el 'impatto sulla
contrattazione collettiva nel settore marittimo

Nel primo semestre del 2026, il legislatore italiano e
intervenuto in materia di lavoro, in particolare con il
decreto-legge n. 62/2026, successivamente conver-
tito dalla legge n. 112/2026.

La novella legislativa ha introdotto importanti novita
nel panorama nazionale, destinate a produrre effetti
rilevanti anche sui sistemi di relazioni industriali.

E stato anzitutto rafforzato il ruolo della contrattazio-
ne collettiva comparativamente pit rappresentativa
sul piano nazionale, stabilendo che e I'autonomia col-
lettiva qualificata a determinare il salario giusto ai
sensi dell'art. 36 Cost.

Il salario giusto, in tal senso, coincide con il tratta-
mento economico complessivo (c.d. TEC) riconosciuto
dal CCNL qualificato, comprensivo di tutte le compo-
nenti retributive fisse e continuative, dirette e indiret-
te, incluse le indennita aventi carattere stabile e il
welfare contrattuale, con esclusione delle componen-
ti discrezionali o variabili riconosciute individualmen-
te.

La legge ha altresi chiarito che ai fini dell'individuazio-
ne del contratto collettivo di riferimento per |'indivi-
duazione del salario giusto, assumono rilievo il setto-
re produttivo, I'attivita esercitata dall'impresa, nonché
la dimensione e la natura giuridica del datore di lavo-
ro.

Di particolare interesse, poi, é il meccanismo intro-
dotto al fine di incentivare il rinnovo tempestivo dei
contratti collettivi nazionali e tutelare il potere di ac-
quisto dei lavoratori (articolo 10).




La legge, invero, demanda alle parti sociali la defini-
zione di procedure idonee ad assicurare il tempestivo
rinnovo dei contratti collettivi e ad evitare periodi di
vacanza contrattuale.

Tuttavia, in assenza di specifici meccanismi pattizi, la
normativa introduce un sistema residuale di adegua-
mento automatico delle retribuzioni una volta decor-
so il termine di nove mesi dalla scadenza del CCNL.
Tale adeguamento é parametrato al 50% della varia-
zione dell'indice IPCA al netto dei prodotti energetici
importati e costituisce un'anticipazione degli incre-
menti economici da definire in sede di rinnovo.

Con riguardo al settore marittimo, il CCNL unico
dell'industria armatoriale presenta i requisiti richiesti
dalla nuova disciplina in quanto sottoscritto dalle or-
ganizzazioni comparativamente pit rappresentative.
Pertanto, il trattamento economico complessivo pre-
visto dal CCNL unico dell'industria armatoriale risulta
coerente con i criteri individuati dalla nuova disciplina.

VISTID'INGRESSO ED ENTRATA IN VIGORE DELL'EN-
TRY EXIT SYSTEM (EES)

L'Entry Exit System, a seguito di una graduale fase
implementativa, & diventato pienamente operativo
alla data del 10 aprile 2026. Sul tema, sono prosegui-

te le interlocuzioni di Confitarma con il Ministero
dell'lnterno e con la Commissione europea, tramite la
nostra associazione europea ECSA, al fine di sottoli-
neare le criticita applicative per i marittimi e chiarire le
modalita di attuazione con|'obiettivo di individuare
quelle criticita che potrebbero derivare da un'applica-
zione sic et simpliciter del sistema EES ai lavoratori
marittimi.

Nelle more di auspicati sviluppi a livello unionale, che
tengano conto delle peculiarita del settore marittimo,
il Ministero ha apprezzabilmente chiarito che, per un
periodo temporaneo, gli Uffici di Polizia di frontiera
procederanno alla registrazione dell'uscita in EES in
occasione della partenza effettiva della nave, indi-
pendentemente dalla destinazione della stes-
sa (anche se diretta verso porti situati nell'area
Schengen), a condizione che la partenza sia adegua-
tamente documentata.

Cio premesso, Confitarma continuera a evidenziare
sia a livello europeo, tramite ECSA, sia a livello nazio-
nale, le proprie notevoli preoccupazioni rispetto alle
difficolta operative che potrebbero incontrare le navi
che operano in area Schengen nell'imbarco e sbarco
dei lavoratori marittimi non UE a seguito dell'entrata
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in vigore dell'EES, con |'obiettivo di far valere un'e-
senzione dei lavoratori marittimi o almeno di ottene-
re un chiarimento circa la necessita di registrare in
ogni caso l'imbarco e lo sbarco del marittimo, a pre-
scindere dal successivo porto di scalo, sia esso intra
o0 extra Schengen.

EDUCATION E CERTIFICAZIONE
DEIMARITTIMI

ADOZIONE EMENDAMENTI AL CODICE STCW: DI-
SPOSIZIONI INTEGRATIVE AL CORSO DI SICUREZZA
PERSONALE E RESPONSABILITA ~ SOCIALI
(PERSONAL SAFETY AND SOCIAL RESPONSIBILITIES
— PSSR)

Il 1° gennaio 2026 sono entrati in vigore gli emen-
damenti al Codice STCW, Tabella A-VI/1-4 che modi-
ficano gli standard minimi di competenza per il con-
seguimento del corso PSSR (personal safety and
sacial responsibilities), introducendo la formazione
obbligatoria sui temi del "bullying and harassment”. |l
Comandante Generale del Corpo delle Capitanerie di
Porto ha emanato il decreto direttoriale 3 dicembre

2025 che ha introdotto nel programma del corso una
formazione integrativa di ulteriori 5 ore. Con decreto
direttoriale del 28 luglio 2026, in accoglimento degli
approfondimenti svolti da Confitarma in sede ICS
(International Chamber of Shipping) e ECSA ( European
Shipowners), & stata confermata l'interpretazione in
base alla quale non é previsto un obbligo di adegua-
mento agli standard aggiornati della Tabella A-VI/1-
4 della STCW per i lavoratori marittimi che sono gia
in possesso della relativa certificazione. Pertanto, &
stato chiarito chel 'obbligatorieta dell'integrazione
riguarda esclusivamente i marittimi che devono ef-
fettuare il corso ma non anche coloro che hanno gia
conseguito il relativo certificato in data antecedente
al 1° gennaio 2026.

CARENZA STRUTTURALE DI LAVORATORI MARITTI-
MI ITALIANI E CONTRIBUTI ALLE IMPRESE ARMA-
TORIALI PER LA FORMAZIONE INIZIALE DEL PER-
SONALE MARITTIMO (C.D. BONUS MARITTIMI)

Con decreto-legge 4 maggio 2023, n. 48, convertito
con madificazioni dalla legge 3 luglio 2023, n. 85,
sono state stanziate risorse economiche (1 milione
per il 2023, 2 milioni per ciascuno degli anni 2024,




2025 e 2026) destinate all'erogazione di contributi
alle imprese armatoriali per la formazione iniziale del
personale impiegato sulle navi, con particolare riferi-
mento alle figure professionali mancanti delle sezioni
di coperta, macchina, cucina e camera.

Tale misura, richiesta e sostenuta da Confitarma
congiuntamente alle 00.5S., quale importante misu-
ra per contrastare I'ormai ben nota carenza di lavo-
ratori marittimi, & stata fortemente apprezzata dalle
compagnie di navigazione, tanto che anche i fondi
stanziati per I'anno 2026 risultano essere esauriti.

Al fine di rendere efficace tale misura, Confitarma
continua a sostenere con forzal'opportunita di af-
fiancare a tale importante misura interventi di sem-
plificazione dei requisiti di accesso alle professioni
del mare. In considerazione dell'elevata richiesta, da
parte delle imprese di navigazione, delle risorse
stanziate nel periodo 2024-2026, sono attualmente
in corso interlocuzioni con la competente Ammini-
strazione per confermare la misura per |'anno 2027
e renderla strutturale per gli anni a venire. A tal fine,
é stato predisposto un emendamento ad hoc che,
intervenendo sulla citata disposizione, si ponel 'o-

biettivo di garantire continuita e certezza alle politi-
che di formazione del personale marittimo, consoli-
dando una misura che ha gia dimostrato la sua utili-
ta, rendendola uno strumento strutturale di politica
industriale e del lavoro a sostegno del settore marit-
timo nazionale.

ATTIVITA DI PROMOZIONE DELLE PROFESSIONI
DEL MARE

Proseguono le attivita, sostenute dal Gruppo Tecnico
“Education e capitale umano”, in collaborazione con il
Gruppo Giovani Armatori, volte a diffondere tra le
nuove generazioni la conoscenza delle carriere del
mare, a partire dalla scelta dell'istituto nautico oppu-
re dalla scelta dei percorsi ITS. Prosegue, con suc-
cesso, |'iniziativa “Sulle onde con Lupa Marina”, pro-
mossa da Giunti Scuola e Marina Militare, in collabo-
razione con Confitarma e alcune aziende associate,
giungendo alla sua terza edizione. Complessivamen-
te, le prime due annualita hanno raggiunto 7.000
classi, 7.000 insegnanti e circa 175.000 bambini e
famiglie sono stati raggiunti dall'iniziativa. A questi
numeri si aggiungono poi i visitatori del sito web de-
dicato, dal quale e sempre possibile scaricare gratui-
tamente i kit didattici e i materiali del progetto.

SEAAHEAD (SAILING ACCELERATION THROUGH VO-
CATIONAL EXCELLENCE AND INNOVATION)

Confitarma, insieme a ForMare - Polo Nazionale per
lo Shipping srl, € partner del progetto Erasmus+
SeaAhead, della durata di quattro anni (2025-2029),
che si pone l'obiettivo di adeguare la formazione ma-
rittima alle nuove esigenze del settore, principal-
mente legate alla digitalizzazione, alla sostenibilita e
ai cambiamenti della forza lavoro globale, risponden-
do ai fabbisogni di competenze emergenti. A tal fine,
il progetto si propone di mettere in sinergia il settore
dell'istruzione e formazione professionale, dell'indu-
stria e della ricerca, costruendo una rete europea di
Centri di Eccellenza Professionale Marittima (CoVE).

LA FORMAZIONE

FORMARE - POLO NAZIONALE PER LO SHIPPING SRL - For-
Mare - Polo Nazionale per lo Shipping srl - ForMare
— Polo Nazionale per lo Shipping é la societa di scopo
ed ente di formazione di Confitarma. ForMare forni-

85



IL LAVORO A BORDO E L'EDUCATION

FIG. 49: ALLIEVI UFFICIALI DAL 2015 AL 2025

Confronto regioni provenienza Macchina 2024-2025

Confronto regioni provenienza Coperta 2024-2025

FONTE: Fondazione Accademia Italiana della Marina Mercantile

sce assistenza su programmi nazionali, europei e
internazionali a sostegno dell'industria marittima e
supporta la formazione e riqualificazione del perso-
nale marittimo. Contribuisce alle attivita del Gruppo
Tecnico  "Education e  Capitale  Umano"
di Confitarma e collabora attivamente con universita
ed enti di formazione. E membro del CTS del Corso
di laurea professionalizzante in Conduzione del
mezzo navale, negli indirizzi Coperta e Macchina,
dell'Universita degli Studi di Napoli Parthenope,
nell'ambito del quale supporta le attivita di job pla-
cement presso le aziende associate a Confitarma, in
particolare il Gruppo Grimaldi e Costa Crociere. Sem-
pre con |'Universita Parthenope ha attivato quattro

dottorati di ricerca industriali a partire dal 2022. For-
Mare é Socio Partecipante dell'ITS Academy Fonda-
zione "Giovanni Caboto” - nonché parte del Consiglio
Direttivo e del Comitato Scientifico - ed e Socio
Partner della Fondazione ITS Mobilita Sostenibile
Catania "Accademia Mediterranea della Logistica e
della Marina Mercantile”. ForMare é socio-fondatore
di Fabbrica Italiana per| ‘Innovazione, incubatore
certificato e acceleratore di startup per la Blue e
Green Economy, inaugurato a novembre 2023. For-
Mare é anche socio fondatore di Marelab, Centro
Sperimentale di Sviluppo delle Competenze nell’area
dell'Economia del Mare e dei Trasporti Marittimi.




Inoltre, dal 2023 ForMare & membro della European
Association of Institutes for Vocational Training
(EVBB), associazione di riferimento che riunisce i
maggiori enti e istituzioni attivi nel campo della for-
mazione professionale a livello europeo e internazio-
nale. Nel 2025 e 2026 ForMare, su impulso
di Confitarma, ha continuato a supportare le aziende
associate di Confitarma nella presentazione delle
domande — per un valore complessivo di 1 milione di
euro — nella progettazione, gestione e rendicontazio-
ne dei progetti nell'ambito del Bando CD Bonus Ma-
rittimi.

A novembre 2025 si e tenuta la terza edizione del
workshop IORA “Sustainable Cruise Terminal Mana-
gement Programme”, organizzato dal MAEC, I'Indian
Ocean Rim Association (IORA), Roma Cruise Termi-
nal, ForMare, CONFITARMA e Costa Crociere, e rivol-
to a manager di cruise terminal e dirigenti delle auto-
rita portuali incaricati di gestire le cruise operation
nella regione IORA. La quarta edizione é prevista a
novembre 2026.

A gennaio 2026, si e avviata la terza edizione del
Master Executive in Shipping Management, percorso
di alta formazione organizzato da ForMare e Confi-
tarma per fornire a professionisti del settore compe-
tenze avanzate per gestire le nuove sfide dello ship-
ping. Questa edizione si e conclusa ad aprile 2026

con la partecipazione di 27 discenti, tra professionisti
provenienti da imprese armatoriali, enti di formazio-
ne e societa operanti nel comparto dello shipping. La
quarta edizione e in programma da gennaio ad aprile
2027 e le preiscrizioni apriranno a ottobre 2026. Nel
2026 ForMare, insieme all'lTS Academy di Catania, al
Gruppo Grimaldi e a Caronte & Tourist, promuove e
coordina ProMar, un progetto volto a migliorare |'ac-
compagnamento, l'inserimento a bordo e la fidelizza-
zione degli Allievi Ufficiali di coperta e macchina. At-
traverso lo sviluppo e la sperimentazione di stru-
menti formativi e di tutoraggio, il progetto punta a
definire un modello condiviso e replicabile. ForMare
ha co-realizzato lo studio preliminare per la creazio-
ne dell’Anagrafe Nazionale Digitale della Gente di
Mare, sulla cui base il Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti ha successivamente ammesso a finan-
ziamento il relativo progetto esecutivo (ANGEMAR).

Nel 2026 si e conclusa la sperimentazione della nuo-
va qualifica EQF 5 di “Tecnico del rilievo geofisico in
ambiente marino”, sviluppata da ForMare con Next
Geosolutions e I'Universita Parthenope e inserita nel
Repertorio della Regione Campania. Il percorso di
400 ore ha formato professionisti specializzati nei
rilievi offshare, favorendo l'inserimento lavorativo dei
partecipanti pit meritevoli. ForMare é stata ammes-
sa per la sesta annualita al finanziamento per attivita
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formativa di Istruzione e Formazione Tecnica Supe-
riore (IFTS) — Tecniche per la conduzione di impianti
tecnici navi a valere sul FSE POR Campania 2021-
2027, per la formazione di 20 allievi ufficiali di mac-
ching, in collaborazione con Grimaldi.

Continua il lavoro in stretta sinergia avviato con i clu-
ster marittimi del Mediterraneo, anche grazie al sup-
porto della WestMED Maritime Clusters Alliance. For-
Mare e presente nel consiglio direttivo del Cluster Tec-
nologico Nazionale - BIG e referente della Traiettoria 9
"Skills & Jobs". Nel 2026 si conclude il progetto EMFAF
CALLMEBLUE, coordinato da ForMare e vincitore del
WestMED Initiative Project Award 2025, che ha favori-
to la creazione di un'alleanza tra cluster regionali del
Mediterraneo.

Nel 2025 continuano anche le attivita del progetto Ho-
rizon Europe TRUSTEE, che mira a fornire a decisori
politici e stakeholder conoscenze e raccomandazioni
evidence-based per accelerare la transizione verso |l
trasporto marittimo a zero emissioni, e del progetto
Erasmus+ SHOREWINNER, orientato alla riqualificazio-
ne della forza lavoro nellindustria dell'energia eolica
offshore. ForMare é partner del progetto Erasmus+
SeaAhead, insieme a Confitarma e ITS Academy Fonda-
zione "Giovanni Caboto”, volto a trasformare la forma-
zione marittima in linea con le nuove esigenze del set-
tore, legate alla digitalizzazione, sostenibilita e ai cam-
biamenti della forza lavoro globale.

FIG. 50: ALLIEVI DAL 2016 AL 2025
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LA RETE DELLA FORMAZIONE MARIT-
TIMA - ISTITUTI TECNICI SUPERIORI
(ITS)

FONDAZIONE ITS ACCADEMIA ITALIANA DELLA MA-

RINA MERCANTILE

| corsi di formazione degli allievi ufficiali per diventare
futuri ufficiali della Marina Mercantile Italiana sono pro-
seguiti anche nel corso del 2025 e del 2026.
Nonostante nel corso degli ultimi anni siano sorti nu-
merosi ITS che operano in questo settore, la Fondazio-
ne Accademia ltaliana della Marina Mercantile, che &
ormai presente con la sua attivita formativa ventennale
dal 2005, continua ad essere la realta pit grande e im-
portante, sia per numero di percorsi attivati sia per nu-
mero di allievi formati. Come di consueto, le selezioni si
sono tenute tra settembre e ottobre 2025. Gli allievi
selezionati sono stati poi collocati a seconda delle di-
verse tipologie di navigazione, sulla base delle richieste
e delle indicazioni ricevute dalle Compagnie.

Per la sezione di coperta hanno partecipato alla sele-
zione 158 candidati. In totale sono stati ammessi in
Accademia 100 nuovi allievi di coperta. Per quanto ri-
guarda la sezione di macchina hanno partecipato alla
selezione 30 candidati. In totale sono stati selezionati
25 nuovi allievi.

Pertanto, complessivamente sono entrati in Accademia
125 nuovi allievi, di cui 100 di coperta e 25 di macchina.
La regione principale di provenienza é la Liguria, seguita
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dalla Sicilia. Questi ultimi ingressi hanno portato ad
avere dal 2005 al 2026 (primo semestre) un dato com-
plessivo di 1722 allievi di coperta (69 edizioni del corso)
e 1006 allievi di macchina (45 edizioni del corso) formati
e in parte ancora in formazione. Dai dati esposti si puo
notare, ancora una volta, come sia notevole |'affluenza
alle selezioni dell’Accademia ritenuta, dopo anni di atti-
vita, il percorso ottimale per inserirsi nel mondo del la-
voro marittimo a bordo, in qualita di Ufficiale di naviga-
zione o di macchina. Occorre ricordare che con d.lgs.
71/20151 'ltalia ha recepito la direttiva europea del
2012 con la quale si rende obbligatorio un percorso
formativo "riconosciuto” per accedere alla carriera da
ufficiale. A tale disposizione ha fatto seguito il decreto
MIT 19 dicembre 2016, che ha reso cogente il percorso
formativo obbligatorio per gli ITTL — opzione nautico —
e per coloro che intendono intraprendere la carriera di
ufficiale pur essendo in possesso di un diploma di scuo-
la secondaria superiore diverso da quello nautico.
L'Accademia, quindi, oltre a sviluppare la sua attivita
nella formazione di figure professionali destinate se-
condo la filiera arizzontale delle diverse posizioni di bor-
do, realizza attivita nell'ambito della filiera verticale for-
mando nuovi allievi ufficiali attraverso il corso di Alli-
neamento, cofinanziato dal Fondo Nazionale Marittimi,
e i Primi Ufficiali, attraverso il corso di livello direttivo.
Nell'annualita 2025/2026, i corsi hanno beneficiato
ancora delle risorse PNRR stanziate dal Governo e que-
sto ha portato a mantenere I'incremento numerico dei

percorsi e degli allievi avviato dall'annualita precedente.
Non va dimenticato che la possibilita di fruire dei fondi
PNRR sia a fini formativi che strutturali  stata conces-
sa agli ITS in cambio del raggiungimento del target nu-
merico di iscritti fissato dall'Europa e dal Governo italia-
no. Questo obiettivo e stato pienamente raggiunto da
Accademia, che ha superato il target fissato di n. 866
allievi contando ben 892 allievi a fine novembre 2025.
Tale numero e destinato ad aumentare, con un dato
previsionale aggregato di n.1.055 allievi ITS, conteg-
giando anche i 10 nuovi corsi ITS attualmente banditi.

Occorre ancora una volta sottolineare che I'ottimo risul-
tato ottenuto, sia nelle sezioni coperta e macchina sia
nella sezione hotel, & dovuto anche al fatto che gran
parte degli allievi dell'Accademia effettua periodi di im-

FIG. 51: ALLIEVI ISCRITTI DAL 2015 AL 2025

Fonte: Fondazione Istituto Tecnologico Superiore per il settore Mobilita Sostenibile e Logistica —
ITS Academy Catania
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barco su navi delle Compagnie di Navigazione associate
a Confitarma. Nell'annualita 2025/2026 sono prose-
guiti e si sono incrementati anche i percorsi ITS diversi
dai percorsi per allievi ufficiali di Coperta e Macchina:
CORSIITS DI BORDO

- ITS per Commissario di bordo — in partnership con
Grimaldi Lines

- ITS per Tecnico superiore responsabile delle produ-
zioni e delle trasformazioni agrarie, agro-alimentari e
agro-industriali nell'ambito della pasticceria e panette-
ria di bordo (Pasticcere/Panettiere di Bordo) - in part-
nership con Costa Crociere

- ITS per Tecnico superiore responsabile delle produ-
zioni e delle trasformazioni agrarie, agro-alimentari e
agro-industriali nell'ambito della ristorazione di bordo
(Cuoco di Bordo) - in partnership con Costa Crociere

- ITS per Tecnico Superiore per |'ospitalita di bordo - in
partnership con Costa Crociere

- ITS per Tecnico Superiore multimediale digitale a bor-
do delle navi da crociera - in partnership con Costa Cro-
Ciere.

CORSIITS DITERRA

- ITS per Tecnico Superiore dei Trasporti e della Logisti-
ca — nazionale

- ITS per Tecnico Superiore dei Trasporti e della Logisti-
ca — internazionale

- ITS per Tecnico superiore del trasporto ferroviario e
intermodale con qualifica di agente polifunzionale

- ITS per Tecnico Superiore per la produzione e manu-
tenzione dei mezzi di trasporto e/o relative infrastrut-
ture (Tecnico Superiore per la Supervisione e |'Installa-
zione di impianti di bordo) - Cantieristica Navale,

- ITS per Tecnico superiore per la gestione delle com-
messe (Ship manager)

- ITS per Tecnico superiore per la gestione dell'automa-
zione in ambito portuale

A giugno 2026, sono stati banditi 10 nuovi percorsi ITS,
tra cui:

- un percorso ITS Ferroviario dedicato all'azienda ITALO
— Nuovo Trasporto Viaggiatori;

- un percorso ITS Logistica in partenariato misto con
forte presenza di aziende facenti parte di UIR — Unione
Interporti Riuniti;

- un percorso ITS Ship Manager e Superintendent in
partenariato misto con forte presenza di Fincantieri.

Nell'annualita 2025/2026 sono proseguiti anche i corsi
brevi finanziati dalla Regione Liguria tramite agenzia
ALFA-FSE, rivolti principalmente a disoccupati che am-
biscano a lavorare a bordo delle navi da crociera e dei
traghetti, nel settore servizio supporto ai passeggeri
come figure di staff. Nel corso del primo semestre
2026, I'ambizioso progetto della nuova sede di Accade-




FIG. 52: ALLIEVI DAL 2022 AL 2025

Accademia Nautica dell'Adriatico
Allievi dal 2015 al 2023/ Cadets 2015-2023

Allievi Ufficiali di Coperta e Macchina

T.S. per linfomobilita e infrastrutture Logistiche (Trieste)

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

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

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

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

T.S. per la Strategia Commerciale (Assistant Manager) (Trieste)

Fonte: Accademia Nautica dell'Adriatico

mia (Palazzo Tabarca, Darsena del Porto di Genova),
messa a disposizione dal Comune di Genova, € in fase
di ultimazione. Inoltre, é stato assegnato sempre dal
Comune di Genova ad Accademia I'ultimo piano del Pa-
lazzo Metelino (adiacente al Palazzo Tabarca), che com-
pletera il nuovo quartiere generale di Accademia, con un
ampio spazio espositivo/convegnistico e di ricerca ge-
stito insieme a UNIGE-Centro del Mare, Autorita Por-
tuale di Genova, ITTL Nautico S. Giorgio, MUMA e MEI.

Grazie ai fondi PNRR destinati alle Fondazioni ITS Aca-
demy, I'Accademia inaugurera il prossimo 18 settembre
2026 la nuova sede e |'istallazione al suo interno del
nuovo centro di simulazione Italian Shipping Academy-

Anno: 2022 2023 2024 2025

1° anno 24 26 21 21
2° anno 20 24 26 26
3°anno 20 20 24 24
1° anno 25 25 24 25
2° anno 24 25 25 25
1° anno 25 24 25
2° anno 25 24
1° anno 24 16 24
2° anno 24 24 24
1° anno
2° anno 22
1° anno 20 18 20
2° anno 20 18
1° anno 25 24
2°anno 25 24
1° anno 25 25
2° anno 25

Tot Allievi 209 238 271 306

Ente Radar, volto alla formazione degli allievi ufficiali di
Coperta e Macchina, ma anche a quella di tutti i tecnici
della logistica e della mobilita sostenibile che si forma-
no presso |'Accademia. | simulatori consentono I'effet-
tuazione di una didattica sempre pit interattiva e all'a-
vanguardia, per navigazione, manovra, macchina, pro-
pulsione navale, logistica e conduzione ferroviaria.

Durante |'anno 2025/2026 | '/Accademia ha proseguito
I'opera di internazionalizzazione delle proprie attivita e
ha ottenuto il riconoscimento ECHE Chart per le borse
di studio Erasmus+ a favore dei propri studenti e del
proprio staff/docenti. Accademia ha inoltre partecipato
attivamente a molte iniziative internazionali, attraverso
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la propria sezione internazionale IMSSEA e sfruttando la
rete delle associazioni IMAU e IAPH, portando cosi a
conoscenza del cluster marittimo mondiale il proprio
progetto formativo e di simulazione.

ITS ACADEMY FONDAZIONE GIOVANNI CABOTO -
TECNOLOGIE PER IL MARE E LA LOGISTICA

ITS ACADEMY GIOVANNI CABOTO

Nuove sedi e nuovi corsi: in arrivo il Campus del Mare

A Gaeta é quasi ultimato il Campus del Mare (il primo del
Centro-Sud Italia) che ha visto un investimento di circa
16 milioni di euro, tra PNRR e I'importante partecipazio-
ne finanziaria della d’Amico Societa di Navigazione; sor-
ge negli spazi suggestivi di un ex convento nel cuore
antico della citta: qui sono stati allestiti laboratori con
strumentazioni sofisticatissime e di ultima generazione
(simulatori integrati di navigazione con due plance, sala
macchine e cargo handling) e anche un osservatorio
astronomico ed uno meteorologico, fondamentali per Ia
formazione dei futuri Ufficiali di Marina Mercantile, del
Diporto ma anche di altre professioni del Mare.

Novita anche per la sede di Civitavecchia dove un nuovo
laboratorio é stato inaugurato sempre nello spazio por-
tuale per accogliere gli allievi che si specializzano nel
settore della logistica e dei trasporti.

Proseguono, con successo, anche gli altri Corsi, in parti-
colare quello per Marine Surveyor (unico in Italia) attiva-
to con il RINA e quello per Yacht Design Operator che
forma figure professionali con I'utilizzo di software de-
dicati per la realizzazione di progetti attraverso macchi-
nari a tecnologia avanzata e anche con I'utilizzo dell'In-
telligenza Artificiale. Insieme alla formazione dei futuri
Ufficiali della Marina Mercantile, che rappresentano una
presenza costante a bordo delle navi delle nostre Com-
pagnie di Navigazione partner, I'Academy Caboto conti-
nua a promuovere i Corsi in ambito Diporto Nautico, in
particolare quelli per la formazione dei futuri Ufficiali di
Navigazione per il Diporto e Hostess & Steward di bordo
che hanno riscosso molto successo da parte dei giovani
ricevendo sempre maggiori adesioni da parte degli ar-
matori e delle societa di charter, per poter offrire tirocini
di qualita e successiva occupazione.

Ad oggi gli allievi diplomati sono circa 800 e di questi
oltre il 90 per cento ha trovato un'occupazione stabile.
Cifre in positivo che scrivono la qualita el 'impegno
dell'lTS Caboto e del suo staff di docenti e personale.
Importante e significativa anche |'attivita internazionale
con la sottoscrizione di numerosi protocolli di collabora-
zione con I'Egitto, la Tunisia, la Liberia e il Marocco che
prevedono scambi e attivita a tutto campo. Importante




I'attivita promossa dall'Academy nelle scuole, collabo-
rando anche nell'organizzazione dei progetti di alter-
nanza scuola-lavoro, con lo scopo di far crescere la
conoscenza delle professioni del mare e le tante op-
portunita che offre la blue economy. Tanti giovani stu-
denti hanno potuto vivere un'esperienza a bordo delle
nostre imbarcazioni scuola, confrontandosi con gli al-
lievi ufficiali e con i formatori, con I'obiettivo di far cre-
scere la "vocazione marittima”. Per I'lITS Academy Ca-
boto formazione, qualita e passione sono le parole
chiave della propria azione e dei tanti progetti che rac-
contano il presente ma soprattutto aprono al futuro.

FONDAZIONE ISTITUTO TECNOLOGICO SUPERIORE
PER IL SETTORE MOBILITA SOSTENIBILE E LOGI-

STICA — ITS ACADEMY CATANIA

La formazione terziaria professionalizzante é realizza-
ta dagli ITS - Istituti Tecnici Superiori — ora ridenomi-
nati /stituti Tecnologici Superiori (ITS Academy) ai sensi
della legge n. 99 del 15 luglio 2022. La Fondazione
opera stabilmente secondo il modello di “Fondazione di
partecipazione”, standard nazionale a gestione pubbli-
co-privata e senza fini di lucro.

L'offerta formativa si inserisce nel canale dell'istruzio-
ne post-diploma parallelo ai percorsi accademici, inte-

grando le politiche educative e del lavoro con le reali

necessita industriali del Paese.

Le attivita si concentrano prevalentemente nelle aree

tecnologiche dell'Efficienza Energetica e della Mobilita

Sostenibile, sviluppandosi su due differenti livelli for-

mativi:

° Corsi biennali di V livello EQF: durata di quattro
semestri (@almeno 1.800 ore di formazione) con
rilascio del "Diploma di specializzazione per le
tecnologie applicate”;

° Corsi triennali di VI livello EQF: durata di sei se-
mestri (almeno 3.000 ore di formazione) con
rilascio del "Diploma di specializzazione superio-
re per le tecnologie applicate".

La Fondazione Istituto Tecnologico Superiore per il

settore Mobilita Sostenibile e Logistica — ITS Academy

Catania si conferma Polo di eccellenza per la formazio-

ne delle figure dell'Ufficiale di Navigazione e dell'Uffi-

ciale di Macchina. Il consolidato sistema duale garanti-
sce un tasso di inserimento lavorativo tra i piu alti del
settore.

Parallelamente, 'ampia offerta legata alla logistica, alle

smart mobility e all'energia assicura il rilascio di com-

petenze tecnologiche d'avanguardia fortemente richie-
ste dal mercato del lavoro attuale.
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Come ogni anno, I'lstituto Nazionale Documentazione
Innovazione Ricerca Educativa (INDIRE), su mandato
del Ministero dell'lstruzione e del Merito, ha elaborato
il monitoraggio dei percorsi formativi a dodici mesi dal
conseguimento del titolo. A livello nazionale, la Fonda-
zione ITS Mobilita Sostenibile Trasporti consolida il
proprio posizionamento di vertice (stabilmente al terzo
posto della classifica nazionale INDIRE per il profilo di
"Tecnico Superiore per I'infomobilita e le infrastrutture
Logistiche"). Lo sbocco occupazionale dei diplomati in
ambito regionale registra performance d'eccellenza,
con picchi che raggiungono il 90% circa.

| riconoscimenti e i premi di performance ottenuti nel
corso del tempo hanno permesso di cofinanziare e
ampliare ulteriormente i servizi agli studenti e I'offerta
formativa della Fondazione.

A seguito del piano di espansione previsto, con l'avvio
definitivo dei percorsi pianificati nel mese di ottobre
2025, la Fondazione ha raggiunto un totale di 81 per-
corsi formativi attivati a partire dalla ristrutturazione
gestionale dell'ottobre 2015.

Le classi attive coprono capillarmente tutti gli ambiti
tecnologici e logistici di pertinenza della Fondazione,

estendendosi oltre la sede storica di Catania anche ai
poli di Messina e Avola.

FONDAZIONE ACCADEMIA NAUTICA DELL'ADRIATI-

Co

Costituita nel settembre 2015 a supporto del cluster
marittimo/portuale del Friuli-Venezia Giulia, la Fonda-
zione Accademia Nautica dell’Adriatico di Trieste pro-
segue | 'attivita nell'area tecnologica di riferimento, la
mobilita sostenibile, e nei servizi alle imprese.

Nel 2026 il corso di logistica verra "esportato” anche a
Gorizia. Sono confermati nella sede di Trieste i corsi
per Ufficiale di Coperta e Macchina, di logistica maritti-
mo/portuale, macchinista ferroviario, progettista na-
vale e cybersecurity dei sistemi e delle reti. | corsi be-
neficeranno del supporto delle nuove attrezzature
tecnologiche installate nei laboratori della Fondazione
con il finanziamento del PNRR.




LA PORTUALITA NAZIONALE



MOVIMENTO DI MERCI E PASSEGGERI
NEI PRINCIPALI PORTI ITALIANI

L'ltalia vanta un sistema portuale competitivo, con
Gioia Tauro, salito nell'ultimo anno al sesto posto tra
i porti container europei, e il sistema portuale di Ge-
nova stabilmente collocato tra i primi quindici scali
del continente. In base ai dati di Assoporti, nel 2025 i
porti italiani hanno movimentato 510,8 milioni di
tonnellate di merci, con un incremento del 3,5% ri-
spetto al 2024. Le rinfuse liquide rappresentano il

36% del traffico complessivo, le merci containerizzate
il 26%, il Ro-Ro il 24%, le rinfuse solide il 10% e le altre
merci varie il restante 3%. La crescita é stata trainata
soprattutto dal traffico containerizzato, aumentato
dell'8,1%, fino a sfiorare i 13 milioni di TEU, e dalle
rinfuse solide, cresciute del 7,1%; pit contenuto I'in-
cremento delle rinfuse liquide, pari all'1,8%. Nel 2025
e proseguita anche la crescita del traffico passeggeri,
che ha raggiunto complessivamente circa 75 milioni
di persone, con un aumento del 2,1% rispetto all'anno
precedente.

FIG. 58: MERCI MOVIMENTATE NEI PORTI ITALIANI NEL 2025

Merci Goods (000 tonn.) Rinfuse liquide Rinfuse solide Containers Ro-Ro Altre merci Totale
2018 184.007 65.411 111.071 108.952 21628 491.069
2019 182.809 59.661 111.298 113.213 23.371 490.352
2020 156.869 49.288 114311 107.140 16.392 444,019
2021 163.797 56.937 117.013 122.694 20.360 480.801
2022 168.911 61.041 119.568 120.960 19.639 £490.119
2023 167.179 54.104 115.357 122.250 18.582 477.473
2024 170.861 49.489 121.934 121.699 17.438 481.421
2025 186.274 53.021 131.868 122.185 17.455 510.803

% sul totale 36% 10% 26% 24% 3%

Var. % 2025/2024 1,8% 7% 8,1% 0,4% 0,1% 3,5%
| TRIM 2026 55.691 11.689 34.445 24.165 3.379 129.369

Var. % | trim 2026/1 trim 2025 35,1% -20,8% 18,8% 3,5% -19,4% 15,0%

Fonte: elaborazione SRM su dati Assoporti
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= FIG.59: PASSEGGERI NEI PORTI ITALIANI NEL 2025

-
<ZE Passeggeri () Traghetti Crociere Locali Totale
% 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
IE 2020 9.643.156 640.936 22.167.565 32.451.657
% 2021 13.446.171 2.480.055 27.428618 43.354.844
E 2022 17.000.899 9.004.831 35.018.278 61.024.008
8 2023 19.094.087 13.326.682 38.822.296 71.243.065
5 2024 19.304.357 13.877.096 40.192.483 73.373.936
T .
% sul totale 25% 19% 56%
Var. % 2025/2024 -1,9% 3,4% 3,5% 2,1%
| TRIM 2026 1.368.305 1.164.948 5.263.259 7.796.512
Var. % | trim 2026/1 trim 2025 -2,2% 27,3% -3,4% 0,4%

Fonte: elaborazione SRM su dati Assoport!

In particolare, i passeggeri dei servizi locali sono stati  to crocieristico, aumentato del 3,4%. Rimandando al
41,6 milioni, quelli dei traghetti 18,9 milioni e i cro- paragrafo “Riforma della governance portuale”, per
cieristi 14,4 milioni. quanto concerne la riforma della governance portua-
le, di seguito si riportano le altre principali tematiche

L'andamento positivo é stato sostenuto soprattutto . . s .
riguardanti la portualita nazionale.

dal trasporto locale, cresciuto del 3,5%, e dal compar-




ELETTRIFICAZIONE DELLE BANCHINE
(COLD IRONING)

Linee guida

Nel corso del 2026 il processo di elettrificazione delle
banchine (cold ironing) ha registrato qualche pro-
gresso sia nella definizione del quadro regolatorio
destinato a disciplinare I'erogazione del servizio nei
porti italiani sia sotto il profilo degli investimenti.

Il Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti ha av-
viato un intenso confronto con le rappresentanze del
settore per definire il modello di gestione del servizio.
In tale contesto, lo stesso Ministero ha emanato |l
decreto n. 10/2026 recante la disciplina per |'affida-
mento, la gestione e il monitoraggio dei servizi di cold
ironing (fornitura di energia elettrica da terra alle navi
ormeggiate in porto). Il provvedimento da attuazione
all'art. 34-bis del D.L. n. 162/2019 e recepisce le pre-
scrizioni della Commissione europea in materia di
compatibilita delle agevolazioni tariffarie con la disci-
plina sugli aiuti di Stato.

Elemento di particolare rilievo e la qualificazione del
cold ironing quale servizio di interesse economico ge-
nerale (SIEG), circostanza che consente |'intervento
pubblico nel settore el ‘affidamento della relativa
gestione tramite gara pubblica. Gli impianti saranno,

infatti, affidati mediante procedure a evidenza pub-
blica, previa individuazione da parte del MIT degli
ambiti ottimali di gestione (“cluster”), anche com-
prendenti pit porti, con contestuale rilascio della re-
lativa concessione demaniale marittima.

Per il settore armatoriale assume inoltre particolare
rilevanza la disciplina delle agevolazioni tariffarie, che
prevede il trasferimento integrale dei benefici econo-
mici agli armatori/utilizzatori, senza possibilita per il
gestore di trattenerne quote.

Confitarma ha evidenziato alcune criticita applicative
e, in particolare, il fatto che il parametro relativo al
“tasso di rendimento medio dei motori” utilizzato ai
fini del confronto con I'autoproduzione é determinato
sulla base di un valore medio nazionale e non tiene
conto delle specifiche performance delle singole uni-
ta navali. Cio potrebbe determinare una situazione in
cui le navi dotate di generatori pit efficienti si trovino
a sostenere un costo del cold ironing superiore ri-
spetto a quello dell'autoproduzione energetica a bor-
do.

Lo stesso Ministero ha successivamente adottato le
Linee guida sulle procedure di affidamento del cold
ironing, con l'obiettivo di uniformare le modalita di
affidamento da parte delle Autorita di sistema por-
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tuale e di garantire trasparenza, concorrenza e so-
stenibilita economico-finanziaria.

Le Linee guida qualificano il cold ironing come servizio
di interesse economico generale (SIEG), prevedendo-
ne I'affidamento mediante concessione e attribuen-
do alle Autorita di sistema portuale un ruolo centrale
nella pianificazione tecnica e nella regolazione del
servizio.

Particolare rilievo é riconosciuto alla fase istruttoria
preliminare, che prevede il coinvolgimento degli ope-
ratori energetici, dei terminalisti, delle imprese arma-
toriali e delle autorita competenti, al fine di dimen-
sionare correttamente gli impianti sulla base delle
effettive esigenze operative dei porti e delle flotte.

Il documento affronta inoltre gli aspetti relativi ai
rapporti con i terminalisti, alla sostenibilita economi-
co-finanziaria delle concessioni, alla definizione dei
criteri tariffari e all'impiego di strumenti quali i Power
Purchase Agreement (PPA) e i sistemi di accumulo
dell'energia (BESS) per contenere il costo della forni-
tura elettrica. Confitarma ha partecipato attivamente
al confronto con il Ministero, formulando osservazio-
ni e proposte finalizzate a garantire un modello di

sviluppo del servizio coerente con le esigenze dell'in-
dustria armatoriale.

In particolare, I'Associazione ha evidenziato la neces-
sita di assicurare il preventivo coinvolgimento degli
stakeholder locali nella fase di programmazione degli
impianti, affinché il dimensionamento delle infra-
strutture risponda alle effettive esigenze operative
delle diverse realta portuali, garantendo al contempo
qualita, continuita e affidabilita del servizio ed evi-
tando duplicazioni di investimenti gia finanziati con
risorse pubbliche.

Nonostante i significativi progressi registrati nel cor-
so dell'anno, il processo di diffusione del cold ironing
presenta ancora alcune criticita che ne condizionano
la piena operativita. In primo luogo, permane il tema
della disponibilita della potenza elettrica necessaria
ad alimentare contemporaneamente pit navi in ban-
china, che richiede importanti interventi di potenzia-
mento delle reti e delle infrastrutture energetiche. In
tale contesto, Confitarma ha ribadito che il successo
del cold ironing dipendera non solo dalla realizzazio-
ne delle infrastrutture, ma anche dalla disponibilita di
energia a costi competitivi, dalla definizione di un
quadro regolatorio stabile e dal coinvolgimento degli




operatori nelle scelte di pianificazione e gestione del
servizio.

L'Associazione ha inoltre evidenziato come, nel con-
testo mediterraneo, caratterizzato da servizi ad alta
frequenza e soste portuali spesso di breve durata, il
cold ironing debba inserirsi in una strategia pit ampia
di decarbonizzazione, integrandosi con altre soluzioni
tecnologiche ed energetiche in funzione delle specifi-
che caratteristiche operative dei porti e delle flotte.

SERVIZI TECNICO-NAUTICI

RIMORCHIO

Per quanto concerne il servizio di rimorchio portuale,
prosegue il percorso di rinnovo delle concessioni tra-
mite gare europee indette in conformita alle linee
guida ministeriali (circolare n.11/2019).

L'ultima gara prevista dovrebbe essere bandita entro
il 2027 e cio andrebbe a esaurire i rinnovi tariffari
basati sulla circolare. Sono in corso le procedure rela-
tive ai porti di Barletta-Manfredonia-Molfetta, Napo-
li, Messina-Milazzo-Area dello Stretto e ai porti della
Sardegna meridionale. Per il porto di Fiumicino sono
in corso tavoli tecnici in vista della scadenza dell'at-
tuale concessione prevista per il 20 dicembre 2026.

Si segnalga, infine, il prolungamento dell'attuale con-
cessione del servizio di rimorchio a Taranto fino al 31
ottobre 2027, stante la peculiare situazione di im-
prevedibilita e criticita dei traffici di tale realta por-
tuale. Inoltre, Confitarma sta seguendo con attenzio-
ne le specifiche situazioni di criticita riscontrate nel
porto di Brindisi e in alcune realta portuali della Sar-
degna per le quali é stata rappresentata I'opportunita
di valutare un accorpamento delle concessioni al fine
di razionalizzare| 'organizzazione del servizio in
un'ottica di contenimento dei costi.

PILOTAGGIO

A seguito del rinnovo tariffario, le nuove tariffe di
pilotaggio con decorrenza 1° luglio 2025 saranno
valide fino al 30 giugno 2027. Al termine di una lunga
istruttoria ministeriale, I'incremento medio pondera-
to si e attestato al 7,06%, ridotto al 6,30% per le linee
Autostrade del Mare. Confitarma ha seguito con at-
tenzione l'istruttoria, ponendo particolare enfasi sulla
verifica di eventuali distorsioni nelle ordinanze tarif-
farie vigenti: nonostante alcuni interventi correttivi,
permangono criticita in talune realta portuali.

Tali criticita e anche altre emerse nel corso del 2026
sono state affrontate al fine di rendere pit coerentile
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ordinanze tariffarie ed evitare impatti economici si-
gnificativi per I'utenza portuale.

Sono state altresi adeguate le tariffe di pilotaggio per
i servizi resi dai marittimi abilitati prendendo a riferi-
mento la variazione percentuale dell'indice dei prezzi
al consumo per le famiglie di operai e impiegati (FOI),
pubblicato dall'lSTAT, relativa al biennio precedente
I'anno di riferimento, con I'impegno di disciplinare, in
seguito all'apertura di un tavolo ministeriale, dei cri-
teri e meccanismi tariffari per i servizi resi dai pratici
locali a partire dal prossimo rinnovo tariffario.

ORMEGGIO

A conclusione dell'istruttoria ministeriale ai sensi
dell'art. 14, comma 1, della legge n.84/94, sono state
aggiornate le tariffe dei servizi di ormeggio e battel-

laggio nei porti nazionali per il triennio 2026-2028,
con decorrenza 1° gennaio 2026. Al fine di contene-
re l'impatto inflattivo — che avrebbe richiesto un
incremento del 14,91% sulla base dei dati ISTAT —
l'incremento applicato all'Elemento Base e stato
contenuto al 5,75%, producendo un incremento me-
dio nazionale del 4,42%, ridotto al 3,76% per le linee
Autostrade del Mare. Tra le modifiche ai criteri e
meccanismi si segnala l'adeguamento dell'aliquota
del Fondo per l'accompagnamento all'esodo dal
3,75% al 4%. E inoltre prevista la costituzione di un
tavolo tecnico per I'aggiornamento dei criteri e la ra-
zionalizzazione di alcuni elementi della spesa am-
messa.




Confitarma
Piazza SS. Apostoli, 66, Roma
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