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Interscambio commerciale con I’ Area Med

® Nel 2014 gli Stati Uniti sono stati il primo partner commerciale dellArea Med,
seguiti da Cina e Germania. Con 48,3 miliardi di euro di scambi, I'ltalia & il 4°
partner dell’Area Med.

B Le stime al 2015 e al 2016 prevedono una crescita degli scambi commerciali per
tutti i paesi/aree considerati.

Interscambio commerciale con I’Area Med:

ltalia e suoi principali Competitor (miliardi di euro) previsioni
~ i " USA
: e . _614: . — ¢3¢ China
Mid € ya — N\ /. e o o354 :... 68,’0 Germany
) . Y/ oo 542 53,3 ltaly

483

493 GCC

France
Eq .
| 26,61 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 I2015*I2016’kl
ITALY —#—FRANCE CHINA == UNITED STATES eee GERMANY =—GCC
Fonte: SRM su dati Eurostat e Unctad * Stime SRM
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L’export dell’ltalia verso I’Area Med: un Trend positivo

B L’export dell’ltalia verso I’Area Med: 28,0 MId di euro nel 2014 (-3,8% sul 2013,
ma +99,2% sul 2001).

Export verso I’Area Med: Italia e suoi principali

competitor
Mid €

Economic crisis

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
ITALY «=@=FRANCE e =<CHINA e= UNITED STATES eee¢ GERMANY ——GCC

Fonte: SRM su dati Eurostat e UNCTAD
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Mediterraneo sempre piu centrale:
I’lItalia @ 1° nell’interscambio marittimo

Il trend dei passaggi navali dal canale di Suez dimostra che il traffico marittimo
nel Mediterraneo sta aumentando nonostante le tensioni politiche dell’area:
+123% delle merci in transito dal 2001 al 2014

Nel Mediterraneo transita il 19% del traffico marittimo mondiale; nel 2005 era |l
15%.

L’Italia e il principale partner commerciale via Mare con 36,4 miliardi di euro.
Il 76% del totale delle merci scambiate viaggia via mare.

Interscambio Principali paesi Ue e Area Med
Previsioni*

Mid €

36,4 41,0 ltaly
_ 37,0 France

30,3_ ~ 32,0 Spain
= f1,6 Germany

26,0

—Spain =—France ltaly =——Germany

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
~stime SRM  Fonte: Eurostat, 2015
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L’analisi dei competitor: le Aree

IN CALO IL
-\ NORTHERN
UK*

W RANGE

East Med
11%

CRESCE IL
MEDITERRANEO

/

Fonte: SRM su dati Autorita Portuali

® |l Mediterraneo puO rappresentare una grande opportunita per la nostra
economia...ma anche un rischio ...

m Tra il 2008 e il 2014 i porti della sponda Est del Mediterraneo hanno
incrementato la propria quota di mercato dal 7% all’11%. Cresce anche la
sponda sud
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| Macro-fenomeni in atto

Tre grandi fenomeni stanno modificando la competitivita internazionale
portandola verso [|'«integrazione del commercio Mondiale» determinando

nuove rotte, cambiando il baricentro degli scambi e conseguentemente la
geografia produttiva.

b Il gigantismo navale
Q Le grandi alleanze

Q | progetti infrastrutturali disruptive )

| negoziati TTIP e TPP influenzano il nuovo ordine
commerciale

Un Mediterraneo
ancora
piu al centro
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| nuovi fenomeni: il gigantismo navale

50 years of Container Ship Growth

1968 —— Encounter Bay 1,530 teu

Container-carrying capacity

1972 s Hamburg Express 2,950 teu R i by Sinrttirianty
1980 ====———il. Neptune Garnet 4,100 teu 1,200% since 1968
1984 N N American New York 4,600 teu
100 R Regina Macrsk 400 , |
A fine 2018 ci saranno:
1997 _ Susan Maersk 8,000+ teu
2002 N Charone Maersk 50 m 83 navi di capacita
2005 [ I A Maersk 000+ superiore a 18.000 teu
o R, v
N S B )
2006 Emma Maersk 11,000+ 1eu
2012 Marco Polo (CMA CGM) .
L superiore a 13.300 teu
= P, -~
20158 15,000+ teu
Craphic; Alkang Clobal Corporate & Specialny
Appeosmale ship capacity data: Containe-Danaportstnucom
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| nuovi fenomeni:
le grandi alleanze tra Carriers

B Economie di scala: miglioramento della redditivita, costi e servizi, ambiente.

o

MAGGIORE CONCENTRAZIONE DEL MERCATO

Sulla rotta Asia-Med insistono le piu grandi alleanze navali «2M» e «O3»
Asia - North Europe 2M - Others_ Asia - Med
32% 2M

8% —— 39%

Fonte: Drewry, 2014

B Cagliari e coinvolto nel network di servizi disegnato dalle alleanze: e
uno dei porti toccati dalla G6 e dai servizi HC (Hapag Lloyd - CSAV)



Il Canale di Suez

IL 6 AGOSTO SARA’'INAUGURATO IL RADDOPPIO

B Nel 2014:

- 416 min di tonnellate di merci sono transitate attraverso il
canale in direzione Nord-Sud:;

- 406 min di tonnellate di merci in direzione Sud-Nord.

M ['allargamento del canale di Suez consentira il raddoppio
del traffico giornaliero da 49 a 97 navi e portera le entrate
della Suez Canal Authority a 13,5 mid$ (5,3 nel 2013)

® || nuovo Canale di Suez apre importanti opportunita di
business per le imprese italiane perché il progetto prevede
anche un centro economico, logistico e industriale dove
incentivare I'insediamento di investitori esteri.
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| FLUSSI CARGO NORD-SUD DEL CANALE DI SUEZ 2001-2014
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b

Fonte: SRM su Suez Canal Authority, 2015
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| FLUSSI CARGO SUD-NORD DEL CANALE DI SUEZ 2001-2014
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Fonte: SRM su Suez Canal Authority, 2015
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Il Mediterraneo allargato: il Golfo e gli Emirati Arabi Uniti

" Hub logistico-infrastrutturale tra «oriente (Singapore) ed occidente (Rotterdam e
principali porti UE)»;

v Dubai & 9° nel ranking mondiale dei porti container prima di Rotterdam con
una crescita del 11,4% nell'ultimo anno;

v" DP World & il 5° terminalista al mondo con un peso dell’ 8,8%;

v Gli EAU sono al 3° posto per I'attivita di re-export dopo Singapore e Hong-
Kong.

Gateway to the World Tempi di navigazione in giorni:
Asia meridionale: 9;

Europa: 14 giorni (7ra 11 di
Italia e Grecia e 20 Germania e
Olanda);

Cina: 17;

East Africa: 18;

Giappone: 20;

US East Cost: 21;

Australia: 18
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La competitivita logistica e intermodale italiana migliora ma..

Logistics Performance Index (LPI)

4,12 Scaliamo 4
4,05 4,04 posizioni
3,69
3,50
Germany Netherlands Belgium France Spain Italy Turkey

Fonte: SRM su World Bank, 2014
m |ltalia e al 20° posto nel ranking mondiale per performance logistica
sulla base del Logistics Performance Index (LPI), in crescita di 4 posizioni
rispetto al 2012 (e migliorato il rank di infrastrutture, spedizioni e tracking).

W Le criticita logistiche individuate comportano per le imprese italiane
un’attesa di 19 giorni per esportare e/o 18 giorni per importare un
container rispetto ad una media OCSE rispettivamente di 10,5 giorni e di
9,6 giorni
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L’'import-export come driver per misurare la competitivita:

Doing Business ltalia

® Doing Business studia le regolamentazioni che favoriscono o limitano I'attivita
imprenditoriale, analizzando 5 fasi del ciclo di vita dell'impresa:

» Awvio di attivita d'impresa

» Ottenimento dei permessi edilizi
» Trasferimento di proprieta immobiliare

» Risoluzione di dispute commerciali

—_—

——

Commercio transfrontaliero marittimo

Per la portualita
'indicatore
considerato e
quello del
commercio
marittimo

M Per la prima volta DB elabora il Rapporto anche su base provinciale prendendo
come oggetto 13 citta e 7 porti italiani

e

Bari, Bologna, Cagliari,
Campobasso, Catanzaro,
L'Aquila, Milano, Napoli,
Padova, Palermo, Potenza,
Roma e Torino

~

Cagliari, Catania,
Genova, Gioia Tauro,
Napoli, Taranto, Trieste

16
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| risultati dell’ltalia nel Rapporto Doing Business

Piu
facile NUOVA HONG KONG NUOVA EMIRATI LUSSEMB
SINGAPORE ISLANDA GEORGIA  MALESIA SINGAPORE GIAPPONE
(1) ZELANDA  (CINA) ZELANDA ARABIUNITI URGO
Media| 36 ]
Ue \ , | 47 31
40 | 39 / ) o
! 1 \ 54 ) L v
“ 69 I . I 49 62 ‘ v
1
Italia L7 L e | . v Q_S/ }
e S \ N 1 1
. 1 \ 1 \ 1 \ 1
73 \ .' | || e | ! ‘. |7
84 : | \ ' \ !
103 | 104 " " !
U \
107 ' :'
1 1
131 ' ;
U
160
Facilita di Awio  Ottenimento Allacciarsi Trasferimento Accesso al Protezione Pagamento Commercio Risoluzione Risoluzione
Piiy fareimpresa d’impresa deipermessi allarete diproprieta credito  degli  delle  transfrontali didispute dell'insolven
difficile edilizi elettrica immobiliare investitoridi imposte ero commerciali zae
minoranza marittimo procedure
(185) concorsuali
Fonte: Banca Dati Doing Business

B L'ltalia e alla 73° posizione su 185 economie esaminate per la facilita
di fare impresa. Nel commercio transfrontaliero marittimo e 55°.
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La competitivita del Sistema Portuale: il Doing Business/1

® L’indicatore sul commercio transfrontaliero prende in esame 3
variabili:

» documenti necessari per I'importazione e l'esportazione di
un container;

» tempo impiegato;

» costo dell’operazione.

| documenti sono 4 per tutti i porti
considerati nell’analisi.
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La competitivita del Sistema Portuale: il Doing Business/2

Tempi di esportazione (giorni) Tempi di importazione (giorni)
_ Media , Media
mreste I ol catenia ol
Taranto [ G 19g Cagliari [ | 17 g
cenova GGG Trieste
Catania Napoli
Cagliari Gioia Tauro
Napoli Genova
Gioia Tauro Taranto
17 18 19 20 15 16 17 18

Media UE Media UE

m | tempi medi dei porti italiani sono superiori a quelli dell’UE.

m || porto di Cagliari ¢ in linea col dato nazionale per i tempi
d'esportazione e mostra migliori performance in riferimento all'import
con una tempistica di 16 giorni.
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La competitivita del Sistema Portuale: il Doing Business/3

Costo per |'esportazione (US $ per container) Costo per I'importazione (US $ per container)
Genova |G ¥ Media UE Genova [N ¥ Media UE
Trieste | Taranto [N
Napoli || G Gioia Tauro [ NG
catania [ INEGE Catania [ NG
Taranto Trieste
Gioia Tauro = Napoli =
Cagliari I_I'I T —
800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500
@ia Italia Media UE Media Italia Media UE
1.006 $ 1.004 S 1.131$ 1.072$

B | costi medi per i porti italiani sono superiori a quelli dell’'UE.

® Anche lo scalo di Cagliari fa registrare costi piu elevati con 1.040 $
necessari per l'esportazione di un container e 1.470 $ per la sua
importazione.
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La «catena del valore» della Maritime Economy in ltalia

® L’ECONOMIA DEL MARE. LA CATENA DEL VALORE AGGIUNTO (Dati in mid €): 43,8

5,5 7,2 I 7,3 12,4 8,6 2 7
Ittica ed o Serv. Alloggio e Tutela

tratti Cantieristica
es ra_ Iva ristorazione ambientale
marina

VA VA VA VA VA VA
Filiera Filiera della Mov. Merci e Servizi di Alloggio e Ricerca 7 Attivita
litica ed Cantieristica Passeggeri Ristorazione Regolamentaz.e o o e o
Estratti. via mare Tutela R?creative

Ambientale

Fonte: Unioncamere, 2015

B VALORE AGGIUNTO & FATTURATO:

- Nel 2014 il valore aggiunto prodotto dallo shipping (armatoriale+trasporti) e
dalla cantieristica & di circa 14,5 mld€

- 15,5 mld€ investiti nel settore dagli armatori italiani negli ultimi 10 anni

- Il fatturato stimato del settore é di circa 20 mid €
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| principali «<numeri» della Maritime Economy in Italia

® IMPORT-EXPORT & IMPRESE:
- Il 30% dell'interscambio commerciale dell’'ltalia viaggia su nave per un
valore di 223 mild€

- circa 7.000 sono le imprese dello shipping (armatoriale+trasporti) e dalla
cantieristica in ltalia; in particolare strutturate in forma di societa di capitali
(42,3%), seqguite dalle ditte individuali (36,4%), dalle societa di persone
(15,9%).

® PORTI & SHORT SEA SHIPPING:
L’lItalia ha una rappresentativita portuale di rilievo:

- con 460 min di tonnellate il nostro Paese e terzo in Europa per traffici
gestiti

- 11 50% delle merci movimentate in ltalia e costituito da rinfuse
- 10,2 min sono i TEU movimentati

- con 204,4 min di tonnellate I'ltalia e il primo Paese nel’lUE28 per
trasporto di merci in Short Sea Shipping nel Mediterraneo; con 36 min di
tonnellate siamo al primo posto anche nel Mar Nero.

SIImr—i



Il peso della Maritime Economy nel Mezzogiorno
Il 33,7% del valore aggiunto dell’economia del mare e prodotto
nel Mezzogiorno (14,7 miliardi di euro)

Il 38,6% dell’occupazione generata in totale dall'economia marittima
si trova nel Sud

In termini di infrastrutture, i 12 porti del Mezzogiorno movimentano il
45,7% del totale del traffico container e il 47% del traffico
complessivo di merci

| tre porti di transhipment italiani sono tutti localizzati nel Sud Italia

Il 60% dell’'interscambio commerciale del Mezzogiorno viaggia su
nave per un valore di quasi 55 miliardi di euro

circa 2.700 sono le imprese del cluster marittimo nel Mezzogiorno,
ovvero il 39% del dato nazionale
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Cosa fare?

All'interno

B investire per ammodernare e rendere competitivo il Sistema portuale e
logistico e il porto luogo di produzione;

B usare l'efficienza logistica come strumento per migliorare la capacita
di penetrazione estera delle nostre imprese.

B Aumentare il numero di imprese competitive nel Mezzogiorno
B |n questo, il ruolo importante delle banche

All'esterno

B occorre un azione decisa del paese in sede europea per riportare il
Mediterraneo e le politiche verso il Sud al centro dell’azione e delle
politiche di sviluppo dell'UE;

B |a crescita e lo sviluppo del paese passeranno per la capacita che
avremo avuto di puntare sul rilancio dell'area Mediterranea.
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Competitivita. LSCI - Liner Shipping Connectivity Index 2015

Germany 6°(+2) 97,79
Netherlands _ 8°(-1) 96,33
Morocco _ 16°(-) 68,28
Turkey | 24°(-2) 51,97
Greece _ 27°( -) 46,81 China 2004 = 100

B Fonte: SRM su UNCTAD, 2015

m LSCI é un indice calcolato dallUNCTAD per misurare la competitivita di un sistema
portuale e logistico (considera 157 paesi). Esso mostra i collegamenti con le nazioni
estere garantite dai servizi di linea.

B E generato da 5 componenti: 1. Il numero delle navi; 2. La capacita di trasporto in
termini di container di queste navi; 3. Il tonnellaggio massimo delle navi; 4. Il numero di
servizi marittimi; 5. Il numero di compagnie di navigazione che impiegano
portacontainer nei servizi da e per i porti.
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The LSCI - Liner Shipping Connectivity Index 2004-2015
120 - Italy

=€-Germany <@-Netherlands =#-=Morocco =©-ltaly ===Turkey Greece

100 -

80 -

60 -

40 -

N /
M S Fonte: SRM on UNCTAD, 2015

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

® Tra i Paesi esaminati € il Marocco a mostrare la performance migliore dal 2004 e
nel 2015 ci precede. || Marocco ha guadagnato 61 posizioni nel ranking dal 2004.
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TOP10 PORTI MEDITERRANEO PER MOVIMENTAZIONE CONTAINER 1995-2013 | CAGLIARI

+557%

21.818.802
TRANSHIPMENT

2004
*2004 +280%
22147715
DESTINAZIONE
FINALE

AMBARLI

GENOA

BARCELONA

@ 1995
@ 2013

VALENCIA -

.ﬂGI.IARI

GIOIA TAURO

- PIRAEUS

ALCEGIRAS

B aiGeCiras VALENCIA
TANGERI MARSAXLOKK PORT SAID

AMBARLI

PIRAEUS
GIOIA TAURO
MARSAXLOKK
TANGERI
GENOA

i H PORT SAID
10
Fonte: SRM su dati

BARCELONA
CAGLIARI
Autorita Portuali.

Datiin TEUS
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| driver della competizione

mm) |’intermodalita

mm) |a Free Zones di Tanger Med

m=) Gli investimenti
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L’intermodalita: I'impatto delle Megaships

I A S T O TN | S el
[ —— —

= * - . = ; >
S80TEU-750nT 2 TEU =16.5m 196 TEU -110m x 11m= 4 wide, 3 high
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L’intermodalita: le rotte delle Megaships

Average container ship size on main trade lanes: three scenarios for 2020

Europe PACIFIC
—t GOthar RBegional h{h OCEAN Towards

ATLANTIC

America

5196
4 357

-

INEAN
i ]
Other Regional

PACIEIC
CEAN
e .
Other Regional ATLANTIC
Sairth DCEAN
America
S " " —— "5
: 2 a55
Average TEU capacity of ships e
B Situatien in 2015 =8

Frojected increase in average ship size it there will be...

[ Capacity growth in line with market demand in 2020
I 50 container ships with 24,000 TEL capacity in 2020
B 100 container ships with 24,000 TEU capacity in 2020

MEB. TEU {Tweerty-font Equivatent Unit). This refers to a 20 foot-leng container. TEU is the standard unit used for indicating the capacity of container ships.
The thickness af the lines s proportional ta the average TEL capacity. Source: OECDATE

32 SIINn-r—i



L’intermodalita — Il porto di Amburgo

‘ uno dei migliori esempi di integrazione tra porto e ferrovia per la
presenza di:
infrastrutture, politiche di incentivo, operatori specializzati

B Sono 340 km le strade ferrate all’interno del porto su cui operano
oltre 90 operatori ferroviari con oltre 200 collegamenti nazionali e
internazionali

B 84 min€ e [linvestimento medio annuo dello Stato per |l
mantenimento e 'ammodernamento delle strutture portuali

B |l 37% dei container movimentati dal porto viene trasferito su ferro.

B Efficace programmazione dei trasporti a livello federale e a livello
portuale volto a favorire l'uso della ferrovia
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Club Megaships e I'orderbook

The “18,000 teu and above™” members’ club

22,000 - i
21,100
21,000 - mauu L 25
zum 20150
20,000 - [ 20
19,100
19,000 - 18,800 15
18,000 - L 10
17,000 - ° ® s
®
16,000 1 : : ; 0

“#1'5"' wet uhsc‘ ESF'L ﬂﬂ“ WOt Oou'mp.(ﬁ“

~ Average teu @ Number of vessels (right axis)
Source: Drewry's Container Forecaster

M |a crescita media della flotta portacontainer nel triennio 2015 - 2018 si attesta
al 4,9%

B Nello stesso periodo la crescita media del segmento delle navi di stazza
superiore ai 18.000 teu sara del 66,1%.
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Le alleanze tra i terminal

APMT
SIS owascom
Il terminal e la sua A
s DP World
produttivita garantiscono = ‘ : S— T
I'efficienza logistica e iy H

intermodale del porto ‘ TR

® Oltre alle alleanze tra i [
carrier € in corso anche ‘ 1r ‘
una politica di alleanze ke y
tra i grandi operatori dei SEESS  gias
terminal portuali TIL/MSC

represents a terminal, The grey squares represent the total numbers
of terminals jointly operated [jnin.r ventures), The squares inside the lines
represents the number of terminals jointly operated between two operators,

Seurce: DECD/ITF based on Drewry 2014
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Le Free Zones come sostegno all’'internazionalizzazione
Tanger Med

New free zones activities

New automotive hub

60 000 jobs created TANGER MED PORT COMPLEX
Over 2,6 billion euros per year exported

Extra 50 km railway and highway connecting

Tanger Med to the rest of Morocco

TAMGER

-

INDUSTRIAL

FREE ZONE T
f:.'-'-"'
Y

TETOUAN
)
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Il porto di Tanger Med

TANGER MED - A UNIQUE MODEL OF MANAGEMENT

TANGER MED GROUP

i Ry
Fidd N
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Med )
|

| _ .
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Gli investimenti. PON 2000-2006 e 2007-2013:
le risorse per tipologia di opera

2.500 -

2.000 -

—_
[
o
o

Milioni di euro

—_
o
o
o

500 -

Ferrovie Autostrade e Porti Aeroporti  Trasporti inter e
Strade nazionali multimodali

mPONT =PON R&M

Fonte: SRM su dati Ministero delle infrastrutture e dei Trasporti, 2013

m || PON R&M non ha raggiunto i target di spesa ed e ancora al 49,8%
B La programmazione 2014-2020 destinera alla Sardegna 1 mid€
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La riforma/1: le esigenze portuali

B | POT triennali delle Autorita Portuali prevedono:
6,3 miliardi di euro per infrastrutture; 4,6 sono per opere di
nuova costruzione.

Merci
Di questi viene pianificato: varie Rinfuse
Ro-ro 6% liquide
- 1,5 miliardi per il 2015 ‘ 39%
- 1,9 miliardi per il 2016

o . Container
- 2,8 miliardi per il 2017 - 22% Rinfuse

solide
17%

Le coperture sono di varia natura.

B E prevista per il 2020 una crescita del 9% del trasporto marittimo delle
merci
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La riforma/2: la struttura della Governance
13 AdSP: Autorita di Sistema Portuale

- Ponente = Genova e Savona;

- Veneta = Venezia;

- Friuli = Trieste;

- Adriatica Centrale = Ravenna e Ancona;

- Levante = La Spezia e Marina di Carrara;

- Toscana = Livorno, Piombino

- Roma capitale = Civitavecchia;

- Sarda: Cagliari-Sarroch e Olbia-Golfo Aranci;
- Campana: Napoli e Salerno;

- Pugliese: Bari, Brindisi, Taranto e Manfredonia;
- Stretto: Gioia Tauro e Messina;

- Sicilia Orientale: Catania ed Augusta;

- Sicilia Occidentale: Palermo.
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La riforma/3: la struttura della Governance

- Visara un Piano Regolatore di sistema portuale
- Presidente nominato dal Ministro sentite le Regioni
- Nel territorio vi sara una Direzione Portuale

- |l comitato portuale con non piu di 5 memobri

- Esistera un tavolo del mare con funzioni consultive

- L’Autonomia Finanziaria di Sistema (risorse assegnate alla AdSP
ma almeno il 50% al singolo porto che ha prodotto I'introito)
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Grazie dell’attenzione

www.srm-maritimeconomy.com

www.srm-med.com
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