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Studio Confetra: capacita di stiva delle 10 maggiori compagnie mondiali all’82,5% nel 2018 - Dalle maggiori dimensioni navali
effetti per scali e organizzazione del lavoro - Preoccupazione tra gli operatori per criticita nate su riforme del precedente governo

Mega-navi portacontainer nuova sfida per 1 porti

Raoul de Forcade

I mondo italiano dellalogistica

legataal settore portuale einal-

larme: da unlato peril generale

rallentamento della crescita del

traffico merci nel primo seme-

stre 2018, aggravato dalla caduta
di quello di transhipment; dall’altro
per iripensamenti in atto, da parte
del Governo Lega-Mss, sul Piano
della portualita e della logistica e
sullariforma della governance por-
tuale, entrambi varati dal preceden-
te Esecutivo, targato Pd. Il settore
del trasporto mercisitrovadifronte
aun momento di profondatrasfor-
mazione, iniziata gia da qualche an-
no e che, negli ultimi due, staaccele-
rando. Lorileva Confetra (Confede-
razione generale italiana dei tra-
sportie dellalogistica) che domani
aRoma presegntail position paper su
Le infrastrutture strategiche per il
trasporto elalogistica, curato da Vit-
torio Marzano, docente all'universi-
ta Federico I1 di Napoli.
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Le grandi compagnie

Per il trasporto marittimo containe-
rizzato, silegge nel testo, «gli anali-
sti sostengono che, nel 2018, si ac-
centueranno le tendenze gia osser-
vate nel 2017» e cioe la «concentra-
zione dei traffici, con le prime 10
flotte portacontainer che copronoil
77% della capacita mondiale com-
plessiva. Peraltro, conl'acquisizione
di Oocl (Orient overseas container
line) da parte di Cosco (entrambe ci-
nesi, ndr) elanascita diOne (Ocean
network express), che riunisceira-
mi portacontainer delle tre maggio-
ri compagnie giapponesi (K Line,
Mol e Nyk), la capacita distiva delle
10 maggiori compagnie del settore
container continueraa crescere, nel
corso del 2018, fino all’82,5%».

Navi extra-large .

Un aumento che va di pari passo
con la decisione delle maggiori
compagnie di costruire, per sfrutta-
realmassimo le economie discala,
portacontainer sempre pili grandi,

che necessitano di porti adatti ad
accoglierle, con fondali profondi,
bacini di evoluzione spaziosi, gru
conbracciimponenti, capaci di sca-
ricarle e caricarle, e un’organizza-
zione del lavoro e della logistica
molto diversa da quellatradiziona-
le. Perché le grandi navi arrivano
nei porti a intervalli di tempo piu
lunghi rispetto alle unita di minori
dimensioni, creano picchi dilavoro
piuintensiinbanchina e necessita-
no di sistemi logistici in grado di
reggere la movimentazione di
grandi concentrazioni di container
inunarco temporale estremamente
circoscritto.

Lacrescita dei rotabili

Lo studio di Confetra rileva che
«anche nel trasporto marittimo di
rotabili (ro-ro) sta rapidamente
emergendo unatendenza alla con-
centrazione degli operatori, con
una sempre maggior importanza
degliarmatoriitaliani alivello Me-
diterraneo». Il report evidenzia an-
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cheil sempre piu stretto rapporto di
coordinamento modale «traro-ro
e trasporto ferroviario, in partico-
lare dal porto di Trieste e, in pro-
spettiva, anche grazie al progressi-
vo upgrade della rete ferroviaria,
anche di Livorno e di Ancona». La
nota congiunturale della confede-
razione sul primo semestre 2018
(con variazionirispetto allo stesso
periodo 2017) sottolinea cheil tra-
sporto via mare «non prosegue la
crescita agli stessi ritmi che aveva
registrato nei primi sei mesi del
2017»: il traffico dei contenitori se-
gna +3,1% (era +5,4% nei primi sei
mesi dell’anno scorso) e quelloro-
roarrivaa +4,7% ma € ben lontano
dal +9,8% del primo semestre 2017.
Notevolmente negativo ¢ il traffico
di trasbordo (-11,6%). Mentrelerin-
fuse solide segnano -0,3% nel se-
mestre e le liquide +1,7 %.

L'incognita ferrovie
Marco Conforti, gia presidente di
Assoporti e oggi membro del consi-

glio di Feport, 'associazione che
raggruppa i terminalisti europei,
spiega che I'effetto delle grandi navi,
«che ora cominciaaessere percepi-
to perfino nei porti cinesi, sitraduce
inmeno toccate sulle banchine, con
alti picchi dilavoro nei momenti di
arrivo delle portacontainer e una
forte congestione sulle reti inland:
lelinee di collegamento coniporti,
ferrovie e strade, soffrono».

«Le grandi navi - aggiunge Con-
forti - vogliono anche grandi mercati
equindi, nel caso dell'ltalia, bisogna
allargareil mercato dei porti, che de-
veessere sempre pil’'Europa. Que-
stovuol dire allargare il sistema fer-
roviario. Invece stiamo mettendoin
discussionelarealizzazione delle li-
neeTen-T, dellaTav, del Terzo Valico
e abbiamo anche qualche difficolta
sul Brennero. Il tutto mentre inostri
competitor europei, i portidel Nord,
vanno avanti con leloro Ten-T».

Lariforma al palo
Al contempo € in ritardo, dice Con-

forti, «una parte importante della
riforma ideata dal precedente Go-
verno: lo sportello unico doganale.
Al palo perché le altre amministra-
zioni dello Stato coinvolte nella
sua creazione fanno resistenza sul
fatto che il coordinamento dello
sportello sia affidato all’Agenzia
delle dogane».

Ulteriore punto di criticita, os-
servano gli operatori del settore,
e l'intenzione, manifestata dal-
IEsecutivo, di modificare la ri-
forma sulla governance dei porti
varata nel 2016 trasformando le
Autorita di sistema portuale in
spa e aumentandone il numero
(che era stato ridotto da 24 a 15,
mentre ora si staprefigurandola
sedicesima). C’e chi obiettache se
diventassero spa le Authority,
che oggi versano le tasse portuali
allo Stato, il quale poi gliele resti-
tuisce in parte, sarebbero assog-
gettate ai vincoli imposti dall’Ue
sugli aiuti di Stato.
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