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Abstract
La portualità italiana ha vissuto una stagione di rilancio nella seconda metà degli anni ’90 – grazie a una favorevole congiuntura determinata dall’avvio del porto di Gioia Tauro, dalla riforma portuale, dalla maggiore crescita registrata dalla rotta Far East-Europa - che ha portato più di un commentatore a ritenere avviato un rapido processo di recupero del gap rispetto ai principali concorrenti del Northern Range. Oggi, invece, si assiste ad un lento, ma apparentemente inesorabile declino a vantaggio anche dei competitors dell’area Mediterranea. A determinare questa situazione vi è senza dubbio la minore capacità di risposta dei porti nazionali alla crescente domanda di investimenti per la realizzazione di capacità addizionale e/o di piattaforme logistiche, così come l’incapacità di discriminare tra una pluralità di porti tutti concorrenti rispetto ad un’unica fonte di finanziamenti. Sotto quest’ultimo profilo anche le recenti novità introdotte dalla Finanziaria non paiono in grado di rispondere adeguatamente.

Nel medio periodo, si prevede una crescita del traffico containerizzato, anche se ad un ritmo più contenuto rispetto a quanto avvenuto nel periodo 1995-2004 (+126%), e l’ulteriore rafforzamento della rotta passante via Suez. Al contempo sono in previsione e/o in fase di ultimazione numerosi investimenti portuali particolarmente nei PVS del Mediterraneo, molto spesso grazie a PPP con i principali global terminal operators e liner carriers.

Il paper si propone di studiare il posizionamento competitivo dei principali porti italiani rispetto ai concorrenti, attraverso le tecniche della Strategic Positioning Analysis (Haezendonck et al, 2006), e di analizzare l’andamento dell’offerta di capacità portuale per il settore delle merci containerizzate nel bacino del Mediterraneo.

1. Prospettive della portualità nel medio termine 
Gli ultimi decenni hanno registrato alcuni fenomeni in grado di rivoluzionare completamente il mondo dei trasporti marittimi e della portualità.

L’apertura al commercio internazionale, la crescita sostenuta del trasporto unitizzato – cresciuto a tassi maggiori rispetto al PIL mondiale (Fig. 1) -, la globalizzazione economica hanno determinato una forte crescita del throughput portuale mondiale (Ferrari et al., 2007) che ha interessato via via differenti range portuali (i porti giapponesi negli anni ’80, quelli del sud-est asiatico negli anni ’90, i porti cinesi dalla fine del XX secolo ad oggi).

Fig. 1 – Container trade growth vs. GDP growth
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Fonte: OSC, 2007
Ciò ha condotto ad una forte domanda per l’espansione delle infrastrutture portuali a servizio dei traffici containerizzati, anche con il ricorso al transshipment. Allo stesso tempo è aumentata notevolmente la portata media delle navi (OSC, 2007) e ciò contribuisce a rendere obsoleti alcuni terminali portuali ponendo la necessità di una loro sostituzione con altri terminal dello stesso scalo o con terminal di altri porti.

Insomma: da almeno tre decenni il mondo della portualità è sottoposto a continui rinnovamenti – delle strutture fisiche, di quelle organizzative e di quelle gestionali – che rendono il tema dell’efficacia delle previsioni una questione tutt’altro che accademica.

I porti che per primi e in modo migliore sapranno fronteggiare il traffico previsto nel medio-lungo termine saranno quelli che, a parità di altre condizioni, sapranno vincere la crescente competizione interportuale.

Fare delle previsioni nel settore dei trasporti è un esercizio tutto sommato piuttosto divertente: trattandosi di una domanda derivata tali e tante sono le variabili che vi incidono che ogni tentativo viene quasi sempre smentito o ridimensionato dallo svolgersi della realtà.

Ciò non esime ovviamente dal doversi cimentare in questo esercizio con la massima professionalità di cui si è capaci, ma resta un avvertimento per il lettore: come per le medicine, le previsioni sono da assumersi con precauzione!

Affrontare il tema del prossimo futuro della portualità, a giudizio di chi scrive, significa riflettere sugli elementi che determinano la domanda di trasporto marittimo e la sua distribuzione geografica. Entrando maggiormente nel dettaglio si deve indagare:

· l’evoluzione macroeconomica mondiale;

· l’evoluzione del commercio internazionale via mare;

· la distribuzione del commercio internazionale via mare sulle grandi rotte di traffico;

· l’evoluzione dei porti: sotto il profilo infrastrutturale e dal punto di vista della governance portuale.

Il presente lavoro prende le mosse dagli ultimi due punti appena elencati, in particolare dai più recenti studi pubblicati dall’OSC e da Drewry circa la possibile evoluzione della domanda e il novero dei progetti infrastrutturali riguardanti il settore portuale per dedicarsi a tracciare qualche considerazione sulla possibile evoluzione della portualità italiana … in attesa di essere smentiti dai fatti.

2. Il posizionamento strategico dei porti all’interno del bacino del Mediterraneo
Questa sezione è dedicata all’analisi del posizionamento competitivo dei principali porti italiani rispetto ai concorrenti. A questo scopo si è adottata la tecnica della Strategic Positioning Analysis (Haezendonck et al., 2006), introdotta dal Boston Consulting Group nel 1968 in un contesto di grandi aziende ampiamente diversificate.

L’applicazione di questa tecnica ai porti consente un’analisi comparata delle diverse strutture del throughput, delle quote di mercato e dei tassi di crescita di una serie di porti appartenenti ad uno stesso range e quindi tra loro potenziali sostituti. Il vantaggio principale di questo strumento è che si basa su dati concernenti i flussi di traffico facilmente reperibili tramite banche dati internazionali e nazionali. Gli strumenti di analisi inclusi nella SPA sono: i) la Product Portfolio Analysis (PPA), incentrata sull’analisi delle quote di mercato e della relativa crescita, ii) la Diversification Analysis (DA), volta a rilevare il grado di diversificazione ed efficienza della composizione del traffico portuale e iii) la Shift-Share Analysis (SSA), diretta a valutare gli effetti che si producono sulla performance di un porto in seguito all’acquisizione, la specializzazione, l’incremento o il declino di una determinata tipologia o categoria di traffico
.
In questa sede si riportano i risultati dell’analisi di Product Portfolio, condotta su un campione di 58 porti del Mediterraneo, e della Shift-Share Analysis, relativa a un campione di 12 porti europei del Mediterraneo.
I risultati relativi al posizionamento dei porti nel segmento containerizzato ottenuti a seguito dell’applicazione della PPA sono rappresentati in figura 2: sull’asse orizzontale è indicata la quota di mercato per ciascun porto del range nel 2006 e sull’asse verticale il tasso di crescita medio annuo nel periodo 2001-2006. Gli assi si incontrano nei valori medi registrati dal campione. Le migliori performance sono espresse dai porti che si trovano nel primo quadrante, poiché presentano quote di mercato e tassi di crescita superiori alla media del campione. In tale quadrante compaiono i porti spagnoli e alcuni degli scali del Mediterraneo Orientale, oltre al porto di Taranto. Nel quarto quadrante si posizionano i porti con un’alta quota di mercato e un tasso di crescita contenuto: si ritrovano in questa situazione gran parte dei porti di transshipment del Mediterraneo e i porti di Genova, La Spezia e Marsiglia.
Fig. 2 – Posizionamento competitivo esterno del campione per traffico containerizzato
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Fonte: ns. elaborazione su dati Containerisation International

L’analisi shift-share invece tende a scindere il differenziale di crescita tra il porto e il range in due componenti principali: la prima, quella strutturale, legata alla composizione dei traffici del porto, la seconda, quella territoriale, connessa più precisamente a fattori geografici legati alla regione economica ove il porto è localizzato e alla capacità gestionale degli operatori portuali (Autorità Portuali e operatori terminalisti, in primis). Data una particolare struttura di traffico, la componente strutturale riflette il grado di specializzazione di un porto nelle categorie di traffico che presentano la migliore performance. Quando tale componente risulta positiva significa che un porto è specializzato nelle categorie di traffico con la crescita più dinamica, ovvero si è sviluppata una struttura di traffico favorevole, viceversa una componente negativa riflette una struttura sfavorevole. Una componente territoriale positiva implica che il porto ha conseguito risultati migliori della media: in altre parole, questo elemento è un indicatore generale del totale incremento o indebolimento della quota di mercato del porto nelle differenti categorie di traffico.
Per questa indagine il traffico portuale è stato scomposto nelle seguenti tipologie di traffico: rinfuse liquide, rinfuse solide, traffico containerizzato e general cargo; tutte espresse in tonnellate.
Dai risultati rappresentati in figura 3 si osserva come i porti che presentano entrambe le componenti, strutturale e territoriale, positive sono i porti spagnoli, che si posizionano nel primo quadrante. La componente strutturale risulta positiva per quasi tutti i porti del campione a parte Valencia e Savona per i quali assume valori negativi di una certa entità. La componente territoriale è invece negativa per tutti i porti nazionali, sintomo che è il sistema portuale nazionale italiano a segnare il passo, dopo la forte ripresa registrata immediatamente dopo il processo di privatizzazione dei porti.

Per gli scali liguri si osservano valori negativi sia per il fattore strutturale che per quello territoriale: sono gli unici del campione infatti a trovarsi nel terzo quadrante.
Fig. 3 – Risultato dell’analisi shift-share
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Fonte: ns. elaborazione su dati Espo

3. Le previsioni sulla domanda di trasporto via mare

Il recente rapporto pubblicato dall’OSC (2007) presenta un quadro evolutivo della domanda di movimentazione portuale di contenitori al 2015 e al 2020, costruito sulla base di tre scenari.

Tutti, come facilmente prevedibile, stimano una crescita della domanda, rispetto al 2006, contenuta tra un +135% nell’ipotesi più ottimistica e +88% in quella più pessimistica; in sostanza si prevede un raddoppio della domanda nel volgere di poco meno di 15 anni. L’andamento dello scenario più ottimista è sostanzialmente confermato da uno studio condotto congiuntamente da Berenberg Bank e HWWI (2006) che prevede un tasso annuo di crescita per la movimentazione di contenitori per i porti principali – quelli che movimentano oltre un milione di tonnellate - pari al 7,9% fino al 2030; contro un tasso annuo di crescita stimato per gli stessi porti e relativo alla movimentazione di rinfuse secche pari a 2,4%.

Una prima considerazione riguarda il confronto con quanto avvenuto nel periodo appena trascorso. Se si prendono in considerazione i dati relativi al throughput portuale pubblicati da Contanerisation International sul proprio sito web e si prendono i 14 anni – quindi un periodo di uguale lunghezza - precedenti il 2005 (Tab. 1), si osserva che la crescita del throughput mondiale è stata pari al 317%, quindi molto maggiore, di quasi 3 volte, rispetto a quella che si attende nel prossimo futuro.

Tabella 1 – Traffico portuale nel periodo 1991-05 e previsioni per il periodo 2006-20

	
	1991-2005
	2006-2020

	Overall demand (trans. incl.)
	
	

	North America
	185%
	118%

	North Europe
	189%
	124%

	South Europe-Mediterranean
	369%
	173%

	Total
	317%
	135%

	Transshipment demand
	
	

	North Europe
	n.a.
	135%

	South Europe-Mediterranean
	n.a.
	220%

	Total
	n.a.
	138%


Fonte: sito web Containerisation International e OSC (2007)

Considerando i range portuali presi in esame da OSC quelli che si prevede cresceranno in misura maggiore alla media, nello scenario ottimistico, sono il Mediterraneo (+173%) e il Medio Oriente-India (+153%), seguiti dall’Africa sub-sahariana (+148%) e la Cina (+139%). Per quanto concerne le quote di mercato le oscillazioni previste al 2020 sono tutte inferiori al punto percentuale con la sola eccezione del Mediterraneo che dovrebbe passare dal 10,1% al 11,7%, sopravanzando il Nord Europa. Anche gli altri due scenari costruiti da OSC mostrano le medesime tendenze. Tali dati mostrerebbero una partecipazione di tutti i range del mondo alla crescita del trasporto via mare che coinvolgerebbe anche l’America meridionale, l’Africa sub-sahariana, il Medio Oriente e il subcontinente indiano; quindi una crescita più equilibrata rispetto a quanto si è registrato nell’ultimo quarto di secolo che ha visto alternarsi forti tassi di crescita nel Nord America e in Europa dapprima, nell’Asia Orientale e nel Sud-Est Asiatico, poi, per registrare infine la forte crescita della Cina (Tab. 2).

Tabella 2 – Primi 3 ranges per movimentazione portuale nel periodo 1971-2020 

	
	1971-1980
	1981-1990
	1991-2000
	2011-2020

	1st range
	North America
	North America
	East Asia
	East Asia

	2nd range
	Northern Europe
	Northern Europe
	North America
	North-East Asia

	3rd range
	North-East Asia
	East Asia
	Northern Europe
	South-East Asia


Fonte: ns. elaborazione su dati Containerisation International e OSC
Stando allo scenario più pessimistico, invece, a crescere più della media, dovrebbero essere sempre gli stessi range, con ovviamente tassi minori, in particolare: il Medio Oriente-India (+117%), il Mediterraneo (+109%) e l’Africa sub-sahariana (+105%). La Cina crescerebbe ad un tasso lievemente inferiore alla media mondiale. Questo scenario si basa su minori, se pur sempre positivi, tassi di crescita dell’economia mondiale a causa della difficoltà dei paesi maggiormente sviluppati di sostenere la crescita delle importazioni e di una maggiore volatilità del prezzo del petrolio.

Un primo superficiale commento a queste cifre potrebbe portare a sostenere che nel prossimo futuro la pressione su porti e sulle città portuali per l’espansione degli scali dovrebbe conoscere se non una battuta di arresto, quanto meno una attenuazione, in quanto nel decennio 2010-20 il tasso di crescita della domanda di servizi portuali dovrebbe risultare circa la metà di quello che si è dovuto affrontare nel decennio appena trascorso 1990-00.

Tuttavia queste considerazione sono troppo superficiali perché non tengono conto di due elementi.

Il primo di essi considera la domanda di servizi portuali di transhipment. La crescita della domanda, infatti, sarà guidata da una ulteriore espansione del transshipment che sempre stando allo scenario ottimistico di OSC dovrebbe crescere nel periodo 2006-20 del 138%. Tale crescita, come si visto sopra per la domanda complessiva, riguarderà in particolare il bacino del Mediterraneo per il quale il tasso previsto di crescita sarà addirittura del 220%. Tassi di crescita simili si registreranno solo nell’area caraibica (+139%). Per capire cosa ciò significhi basti guardare all’evoluzione dei volumi di teu movimentati nella modalità del transhipment nei porti del Mediterraneo e in quelli del Nord Europa: mentre nel 2006 nel Nord si sono movimentati quasi 12 milioni di teu contro i 15 del Mediterraneo, nel 2020 tali volumi saliranno rispettivamente a 27 e 48 milioni.

Il secondo elemento riguarda l’evoluzione della flotta navale a servizio del trasporto di linea. Ad oggi la massima dimensione raggiunta è quella della nave Emma Maersk che si stima abbia una capacità di 12-13 mila teu. Sulla rotta Europe-Far East – quella che continuerà a concentrare la maggiore domanda di servizi di trasporto – la dimensione media delle navi utilizzate dovrebbe salire a 10 mila teu (rispetto ai 5,500-7,000 teu attuali), con le navi più grandi che avranno una capacità di oltre 14 mila teu. Navi queste ultime che necessiteranno di fondali superiori ai 16-17 metri.

Come si intuisce facilmente entrambi questi elementi, l’ulteriore sviluppo del transhipment e della dimensione media e massima del naviglio per la navigazione di linea, porteranno a continue rivoluzione anche nella portualità nella ricerca di fondali sempre più profondi per poter accogliere i servizi principali, ma anche i feeder (in quanto anche la loro dimensione tenderà all’aumento), e nella ricerca di nuovi scali hub che tenderanno sempre più a presentarsi come terminal dedicati. Quindi nuove spinte per nuovi scali portuali sempre più lontani dalle città in molti casi sempre più off-shore. Naturalmente la tendenza all’ampliamento dei porti potrà essere contenuta grazie all’introduzione di nuove tecnologie volte, ad esempio, ad automatizzare sempre più la movimentazione in banchina, spostando fisicamente il piazzale al di fuori dello scalo (ad esempio con lo sviluppo di inland terminal), ma tali tentativi non saranno in grado di eliminare del tutto la necessità di ampliare l’offerta di spazi portuali.

4. Previsioni sulla offerta di capacità portuale 
Il trend storico crescente relativo alla domanda di servizi di trasporto via mare e ai servizi portuali alla merce, soprattutto con riferimento al traffico unitizzato, induce ad una espansione dell’offerta di capacità portuale che procede, come noto, con rilevanti discontinuità (Marchese, 2000) e può considerarsi pressoché satura per livelli di occupazione che si aggirano intorno al 70-80% (Musso et al., 1999).
Per quanto riguarda i progetti di espansione della capacità portuale nel settore dei contenitori si può fare riferimento all’analisi condotta da OSC che riassume le previsioni di crescita dell’offerta nel medio periodo, fino al 2015.

Con riferimento al bacino del Mediterraneo la capacità di movimentazione portuale per i contenitori (transhipment incluso) è stimata crescere, rispetto al 2006, dell’87%, portandola dagli attuali 48 milioni di teu fino a poco più di 90.

La tabella 3 riporta la capacità portuale al 2006 e al 2015 per i paesi o aree geografiche in cui si può suddividere il bacino del Mediterraneo. 

Tabella 3 – Evoluzione della capacità portuale offerta e della quota sul totale del Mediterraneo

	
	Capacità offerta (mil. teu)
	Quota sul totale (%)
	Var. %

	
	2006
	2015
	2006
	2015
	2006-15

	Italia
	14,86
	25,65
	30,9
	28,5
	-2,4

	Spagna
	11,01
	23,58
	22,9
	26,2
	3,3

	Francia
	1,50
	3,00
	3,1
	3,3
	0,2

	Nord Africa
	6,55
	11,92
	13,6
	13,2
	-0,4

	Mar Nero
	1,73
	5,27
	3,6
	5,9
	2,3

	Mediterraneo Orientale
	12,48
	20,65
	25,9
	22,9
	-3,0


Fonte: ns. elaborazione su dati OSC

Dai dati presentati in tabella emerge come l’offerta di capacità portuale pur riguardando tutte le aree considerate presenti tuttavia trend differenti; in particolare più prudenti per l’Italia e per il Mediterraneo Orientale (del quale fanno parte Grecia, Turchia, Malta, Cipro, Israele e Siria) e invece più accelerati in Spagna e nei paesi che si affacciano sul Mar Nero. La conseguenza è una riduzione della quota percentuale di capacità offerta dei porti italiani di due punti e mezzo. 
Gli stessi dati raccolti per porto sono rappresentati nella Figura 4 dove in ascissa è riportata la quota di capacità portuale offerta al 2006 sul totale dell’offerta dei porti del Mediterraneo e in ordinata la stessa quota stimata per il 2015, mentre il raggio della circonferenza è proporzionale al tasso di crescita dell’offerta nel periodo 2006-15. In tal modo i porti che giacciono sopra la bisettrice del quadrante sono quelli la cui quota di mercato – calcolata sulla capacità offerta, che viene qui assunta come elemento indicativo di un limite massimo di crescita del traffico portuale – tenderà nel medio termine a rafforzarsi in ragione degli investimenti programmati e/o in corso di realizzazione.
Figura 4 – Variazione della quota di capacità offerta portuale nel periodo 2006-15

[image: image4.emf]0%

2%

4%

6%

8%

10%

12%

-1%0%1%2%3%4%5%6%7%8%9%10%11%12%

Share 2006

Share 2015


Fonte: ns. elaborazione su dati OSC

Come si può notare dalla figura quasi tutti i porti italiani (evidenziati in rosso nella figura) stanno invece sotto la bisettrice, con la sola eccezione degli scali di Savona, Civitavecchia e Napoli. Inoltre, vale ancora la pena di osservare che l’evoluzione dell’offerta di capacità interessa in modo differente i porti italiani che si affacciano sull’Adriatico dai porti che si affacciano sul Tirreno. I primi infatti registreranno una perdita di quota di mercato (rispetto all’offerta di capacità portuale) di quasi due punti percentuali rispetto al totale del Mediterraneo, mentre i secondi (grazie ai tre scali sopra citati) ridurranno la perdita e mezzo punto percentuale.
5. Concentrazione e deconcentrazione dei traffici

I maggiori volumi di contenitori da manipolare e la tendenza all’ampliamento degli scali saranno quindi le tendenze prevalenti per il prossimo futuro.

Come si è detto, la contestuale tendenza all’utilizzo di navi di sempre maggiori dimensioni comporterà una selezione dei porti che saranno utilizzati per le operazioni di transshipment – ad oggi, ad esempio, nonostante i molti investimenti che si stanno operando nei porti delle sponde orientali e meridionali del Mediterraneo da parte dei principali gruppi terminalistici mondiali e delle stesse compagnie di linea (Musso-Parola, 2007), nessuno di essi presenta fondali sufficienti per ospitare le più grandi navi madri che serviranno la rotta Europe-Far East – così come spingerà per la realizzazione di nuovi terminal portuali nei principali porti di destinazione nella ricerca di mantenere o incrementare la propria quota di mercato. 

Ci si chiede pertanto se si arriverà ad una nuova tendenza alla concentrazione dei traffici o se piuttosto non si rafforzerà la tendenza opposta alla deconcentrazione del traffico tra i porti. Questa seconda tendenza sembra esser quella che in letteratura viene ritenuta essere la più probabile (Rimmer, 2007). Notteboom e Rodrigue (2005), infatti, suggeriscono l’aggiunta di una sesta fase al modello proposto da Rimmer, quella della regionalizzazione – che succede così alle fasi di “scattered ports”, “port piracy”, “interconnection and concentration”, “centralization” and “deconcentration and decentralization” – che rende compatibile il processo evolutivo dei porti dal punto di vista della distribuzione del throughput con l’evoluzione del ruolo degli scali nella creazione del valore come suggerito da Robinson (2002) che mette l’accento sulla crescente integrazione dei porti nel ciclo logistico del trasporto e quindi nella catena della creazione del valore.

A tali ragioni se ne può a nostro avviso aggiungere un’altra che spiega la possibile evoluzione verso una nuova fase di deconcentrazione e regionalizzazione della distribuzione del throughput portuale: la necessità in molte regioni del mondo – particolarmente nei paesi maggiormente industrializzati - di contenere l’espansione fisica dei porti dati gli elevati costi opportunità che si devono sopportare per realizzare un nuovo scalo e per ampliarne uno esistente, per non dire delle esternalità causate dalle operazioni portuali e che ricadono sul territorio che ospita il porto. La spinta verso nuovi spazi portuali si presenta come una funzione di costo crescente con tasso di aumento anch’esso crescente in ragione delle dimensioni dello scalo, mentre i benefici che da tali nuovi spazi si possono ricavare per la regione economica portuale tendono a ridursi proprio in virtù dell’accresciuto valore dello spazio che porta molte imprese a preferire localizzazioni alternative e allo stesso tempo le operazioni a valore aggiunto al carico tenderanno a spostarsi dagli scali verso i nodi interni per lo stesso motivo. Insomma, il rischio è che la ricerca della maggiore dimensione degli scali porti ad un peggioramento del saldo benefici-costi della portualità per la regione economica marittimo-portuale.

Questa tendenza alla razionalizzazione dell’offerta di spazi potrà passare attraverso una fase di coordinamento tra porti limitrofi tesa a ricercare le economie di scala nelle produzioni dove queste sussistono e una migliore distribuzione sul territorio dei costi della portualità. Senza doversi però annullare la competizione tra i porti che è stata alla base dei forti miglioramenti di efficienza ottenuti negli ultimi due decenni da molti porti del mondo. In questa logica i porti dovrebbero tendere a trasformarsi da mainport a brainport (Musso-Benacchio, 2002), vale a dire a concentrarsi sulla capacità di gestione dei flussi logistici delle merci piuttosto che sui volumi di traffico.

6. Conclusioni
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� Il lavoro è frutto della collaborazione tra gli autori. Tuttavia i paragrafi 1, 3, 4 sono da attribuire a Claudio Ferrari e i paragrafi 2 e 5 a Manuela Basta.


� Combinando i risultati delle tre tecniche, è possibile valutare le prospettive future dei porti in esame, attraverso l’analisi dei risultati passati e della situazione attuale.





