








Istituzioni itallane, europee e Internazionall oltre che per le grandi Assoclazioni del trasporto maritimo operanti a
livello mondiale, valorizzando con i propri contributi le iniziative prese a livello istituzionale per gli adeguamenti
normativi, regolamentari e per gli accordi internazionali sulla navigazione.

In questo quadro, ASSARMATORI ha I'ambizione di supportare le Amministrazioni centrali, Europee ed
internazionali su importanti tematiche come ad esempio lo sviluppo armonico dei traffici e della tecnologia a
servizio della navigazione e della logistica, la sicurezza della navigazione, la formazione continua del personale e la
protezione dell'ambiente.

L'attuale composizione associativa raccoglie imprese che nel Paese operano con una flotta di oltre 400 navi e
danno lavoro ad oltre 60.000 addetti diretti.

ASSARMATORI & soprattutto I'Associazione che si occupa del trasporto marittimo a tutto tondo, misurandosi nel
settore del trasporto di cabotaggio e di collegamento con le isole dove I'ltalia e tra i leaders mondiali, nel settore
del trasporto marittimo locale, determinante per assicurare il trasporto via mare a milioni di persone nei diversi
angoli della Penisola, nel settore del trasporto di passeggeri e merci nel mediterraneo e non solo, con navi
traghetto Ro-Ro, Ro-Pax e multipurpose; nel settore del trasporto di merce unitizzata in contenitori ove le nostre
compagnie hanno significative fette del mercato; nel settore dei servizi di crociera che sono quelli a maggior tasso
di crescita e di complessita data la mancanza di approdi per le grandi navi, ed infine nel settore dei carichi secchi e
liquidi, vera colonna portante del “sistema Italia” cosi dipendente dall'importazione delle materie prime.
ASSARMATORI riunisce flotte mercantili registrate in Italia e importanti operatori marittimi che qui si sono stabiliti,
ma anche compagnie armatoriali che mantengono con il nostro Paese quel rapporto funzionale rappresentato dai
sevizi di linea su base regolare.

Cio rende le stesse non solo importanti fruitori dei servizi portuali e di logistica integrata, ma anche gli attori
principali del sistema trasportistico nazionale.

ASSARMATORI &, in definitiva, 'Associazione che riunisce la maggior parte delle imprese di armamento che
operano nel nostro Paese. Imprese che generano importanti risultati economici e sociali, favoriscono I'indotto e
assicurano fondamentali servizi all'industria e al commercio.

ASSARMATORI si colloca inoltre all'interno di Conftrasporto - ConfCommercio Imprese per I'Italia, la pil grande
comunita associativa delle imprese, delle professioni e del lavoro autonomo in Italia.
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2019:

I'anno delle grandi
sfide per lo shipping

the year of great challanges for shipping










quelle risorse e quei players che possono tare sistema
con il Governo senza condizionamenti e secondo
logiche che debbono essere solo e soltanto
imprenditoriali e cioe tipiche dell’investitore privato.
Quest’anno, inoltre, dovranno essere ridefinite le
regole che sottendono al Registro Internazionale per
renderle compatibili con le indicazioni dell’Unione
europea.

Si tratta di un tema delicatissimo che non deve
mettere a repentaglio un sistema che ha dato i suoi
frutti, ma al contrario dovra assecondare una nuova
politica sociale finalizzata a rendere realistico
I'obbiettivo di una riduzione drastica della
disoccupazione, specialmente nelle aree del Paese che
hanno una maggiore e pil consolidata vocazione
marittima colpite da una crisi endemica che deve
essere combattuta con strumenti straordinari.

L'anno prossimo scade la cosiddetta “B.E.R.” e cioé
I'esenzione, garantita dall’'Unione europea, agli accordi
tra i grandi operatori marittimi nel settore del
trasporto dei contenitori, rispetto alle regole dettate
dal Trattato Europeo in materia di intese tra le
imprese.

La B.E.R. € un regime che funziona egregiamente da
anni e che oggi € messo in discussione da interessi
particolaristici del tutto antitetici rispetto a quelli dei
nostri clienti che vogliono spedire o ricevere la merce
in tutto il mondo, velocemente, senza ritardi e a costi
competitivi.

Questo & I'anno in cui gli armatori fanno i conti con
I"imminente entrata in vigore dell’'ultima fase della
procedura di riduzione delle emissioni di CO2 imposta
dalla Convenzione Marpal che, nel lontano 1998,
lancio una ambiziosa “road map” che dovrebbe
portare alla de-carbonizzazione del trasporto

marittimo entro il 2050.
Anrara 1ina unlta ali armatari fanna la lara narta in

privilegi che oggi I'Europa ci impone di cancellare.
Sempre quest’anno sembra che si voglia finalmente
considerare la possibilita di rifornire di GNL le nostre
navi nei porti italiani, cosi come viene fatto da tempo
nel Nord Europa, ma anche nel Mediterraneo
(Barcellona e Marsiglia in testa).

In Italia il GNL & disponibile in quantita, gli armatori
hanno gia commissionato navi che possono usare il
GNL come carburante almeno per i gruppi elettrogeni.
A livello nazionale si rende necessario lavorare
insieme al fine di creare le condizioni per un utilizzo
efficiente e non costoso del GNL tra cui, non ultime, le
competenze manutentive attraverso la definizione di
criteri uniformi di formazione dei tecnici e lo sviluppo
del sistema industriale locale.

Ed infine, il 2019 sara I’'anno della svolta? L'anno in cui
si parlera finalmente di una “task force”
interministeriale per affrontare il problema dei
dragaggi nei porti nazionali? Le navi sono sempre piu
grandi e i nostri porti sono diventati piccoli e poco
profondi.

Non & un tema banale. E un tema di sopravvivenza per
il sistema industriale, prima ancora di quello logistico.
Sara I'anno in cui si prendera atto dell'importanza
degli interporti e dei collegamenti ferroviari con i porti
principali? Sara I'anno in cui i servizi di crociera
saranno aiutati con una politica lungimirante?

Ed infine, sara questo 'anno in cui I’'Europa si
accorgera che una parte non certo irrilevante del suo
futuro si trova nel bacino del Mare Mediterraneo?

| Paesi del Nord Africa rappresentano l'area cardine
nel quadro della BRI cinese.

l'Europa deve guardare a questi Paesi come aree di
produzione per i mercati europei; come porta logistica
per I'Europa e |'Africa sub-sahariana; come polo
energetico per il petrolio, il gas e le energie

rinnAuahili



context

Assarmatori turns one year old this year, a year lived
intensely to build its structure, follow and support its
members in the constant effort to address the problems
of the day-to-day, but also to raise the bar of attention
to the big changes that are taking place.

To understand the extent of the changes taking place,
and the volatility of the consequences that they may

cause, it is sufficient to mention a few of these changes
which are occurring in rapid succession.

All of them seemingly unrelated to shipping but all of
them are destined to influence it, even quite heavily.

To name a few, the US-China Duty War, China's own
expansive policy in South East Asia, uncertainties about
Turkey's future, the war in Libya, Brexit and the
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far-reaching trade agreement between the US and the
UK, the problem of migration flows, the destabilization
of the Persian Gulf. It is enough to think with a less
superficial attention to these phenomena in progress, to
understand immediately that in most cases that
shipping will be on the front line. For our Association,
which wants to be the think tank of reference in the
shipping sector, understanding means preventing;
preventing means discovering opportunities; and
anticipating the phenomena means doing the good of
our companies, helping them to grow and especially
generating and defending their work and their
competitivenes. The Belt & Road Initiative should also
be read in this light.
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ora, dal 1° gennaio 2020, entrera in vigore su scala
mondiale un nuovo limite in base al quale il massimo
contenuto di zolfo ammesso passera “worldwide” allo
0,5% mentre, come sappiamo, nelle aree ECA questo
limite & allo 0,1% gia dal 1° gennaio 2015.
Largomento e utile per sottolineare la capacita di
reazione dello shipping alle tematiche ambientali: in
anni particolarmente difficili, dopo la crisi finanziaria
del 2008 che ha colpito pesantemente anche il settore
dei trasporti marittimi, lo shipping ha quindi saputo
ridurre di nove volte in ambito globale e di 45 volte
nelle aree ECA il contenuto di zolfo dei propri
combustibili, fornendo una risposta convincente alla
crescente domanda di miglioramento dell'impatto
ambientale, che riguarda tutte le attivita dell'uomo.
L'IMO stima che dal 2020 al 2025 le emissioni di ossidi
di zolfo da parte delle navi saranno ridotte del 77%.
L'industria dello shibpine. auindi. ha imboccato ormai
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azoto e particolati) e di “gas-serrg” (GHG — “Green
House Gas”) da parte delle navi, al miglioramento del
ciclo della gestione dei rifiuti prodotti a bordo, fino al
riciclo sicuro e controllato delle navi al momento della
loro demolizione.

In particolare I'lMO 2020 Sulphur Cap & visto da molti
come la normativa pill impattante sullo shipping dai
tempi dell’introduzione del doppio scafo per le navi
cisterna ed in effetti le implicazioni, sia di natura tecnica
che di natura economica, sono molto rilevanti,
soprattutto se guardate in una prospettiva di pit lungo
periodo entro la quale ricade anche la riduzione dei gas
GHG.

| costi derivanti dai processi di miglioramento
dell'impatto ambientale che lo shipping si € imposto
durante questi anni sono stati quasi per intero pagati
dagli armatori.

Attraverso economie di scala. miglioramento ed
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al 2050, portera lo shipping ad affrontare sfide di
portata ancora superiore e dagli esiti tutt’altro che
scontati.

La Francia ha presentato nel 2018 all'lMO uno studio di
fattibilita per rendere il Mare Mediterraneo un’area ECA
(“Emission Control Area”) ed i governi di Spagna e Italia
hanno appoggiato pubblicamente questa iniziativa.

Il Ministro dell’Ambiente ha dichiarato che questo
obbiettivo potrebbe essere raggiunto nel 2023.

nel 2014. Facendo seguito agli Accordi di Parigi, I'lMO
ha disegnato un percorso per la riduzione dei gas
effetto serra da qui al 2050 con un obbiettivo
certamente ambizioso: nel 2050 le emissioni di GHG
dovranno essere, in termini assoluti, la meta rispetto a
quelle del 2008, questo nonostante i notevoli aumenti
dei volumi di trasporto. Seguendo questo percorso
verranno messi in atto tutti i passi necessari per ridurre
le emissioni di CO2 per unita di lavoro di trasporto di

La prossima fermata
del rigore ambientale:

un’area ECA




dell'iniziativa dell'introduzione di un’area ECA nel
Mediterraneo sarebbe velleitario se non appoggiato da
misure concrete, quali una rapida infrastrutturazione
che consenta all’LNG di diventare il fuel di riferimento
della nuova area ECA ed un concreto sostegno agli
armatori che volessero rinnovare le loro flotte
investendo in questa soluzione tecnica.

E opinione comune che una drastica riduzione dei gas
ad effetto serra pud passare solo da una spinta

energie rinnovabili sono promettenti e che possono
portare, in tempi speriamo non lunghi, a mettere a
punto soluzioni “carbon-neutral” effettivamente
praticabili.

Occorre incentivare con urgenza “Ricerca e Sviluppo”
per rendere effettivamente fruibili le alternative che
oggi si profilano all’orizzonte — bio metano, bio fuel,
idrogeno, propulsione con batterie, ed altro ancora —e
favorire il rinnovamento delle flotte, perché le navi che










incrementando le frequenze e il numero dei porti
serviti.

Inoltre, il regime di esenzione ha permesso alle
compagnie pil piccole di sopravvivere in un mercato di
“giganti”.

La possibilita per queste compagnie di fare accordi per
la locazione di spazi di stiva su navi della concorrenza,
permette alle medie aziende di essere alla pari dei
“giganti”, e ai “giganti” di evitare un’eccessiva offerta di

nostra industria che rischiano di indebolire la capacita
del nostro sistema produttivo di spedire merce in tutto
il mondo senza ritardi e a noli ragionevoli.

Ma v'e di pil: sempre coloro che si preoccupano di
efficienza del mercato e sono contrari all’estensione
della B.E.R., vogliono mettere in discussione, almeno in
Italia, un altro caposaldo dell'industria marittima
globale: I'integrazione verticale delle compagnie
armatoriali verso i servizi alla merce a terra, nei
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taking into account that vertical integration is a global
factor in traffic growth. Italy does not and cannot make
exceptions.
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2019:

'anno delle scelte
per lo shipping
itallano

the year of choices for the lItalian shipping
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Il Regolamento (UE) n. 2017/352:

| principi posti in essere dal nuovo Regolamento sono
divenuti effettivi a partire dallo scorso 24 marzo 2019
costituendo legge vincolante per tutti gli Stati Membri
dell’Unione europea.

I 2019 & dunque I'anno in cui la tanto attesa normativa
armonizzata, diverra il quadro regolatorio di molte
attivita marittime e portuali, il che sara di grande
importanza per il nostro settore. | due pilastri del
Regolamento sono, da un lato, la previsione di un

s

e quello di rimorchio) e, dall’altro, I'individuazione di
una serie di obblighi incentrati sulla rendicontazione e
sull’efficiente utilizzo dei fondi pubblici, con I'obbiettivo
di garantire la trasparenza finanziaria dei singoli porti,
nonché la trasparenza delle relazioni finanziarie nei
rapporti tra Stati ed enti gestori dei porti, e tra questi e
gli operatori e utenti portuali. Il Regolamento affronta
poi con particolare attenzione il tema, assai dibattuto,
dei Servizi Tecnico-Nautici (i.e. pilotaggio, rimorchio,
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di revisionare — anche medlante l'apprezzato intervento
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti —la
disciplina vigente, nonché i criteri ed i meccanismi
adottati per la definizione delle tariffe dei predetti
servizi in quanto non conformi ai principi di
trasparenza, proporzionalita e rendicontazione sanciti
dal Regolamento.

Al riguardo ASSARMATORI, pur riconoscendo la
comprovata aualita e I'importanza dei servizi nortuali ai
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mvestlmentl che spesso hanno portato nel nostro Paese
alla realizzazione di opere non strategiche che hanno
comportato un ritardo, rendendo talvolta necessari
ulteriori interventi correttivi da parte dello Stato
medesimo, per lo sviluppo logistico del Paese.

Il Regolamento, infatti, codifica i principi dell’Unione
europea in materia di intervento dello Stato
nell’economia nazionale, imponendo limiti e condizioni
proprie dell'economia di mercato unitamente al










La semplificazione burocratica:
lo shipping doing business in Italia

L'Italia, fra i Paesi industrializzati, registra uno dei piu
bassi livelli di efficienza della Pubblica Amministrazione,
collocandosi al 65° posto su 181 Paesi nella classifica
del rapporto annuale “Doing Business” della Banca
Mondiale.

Tale inefficienza, evidentemente, impatta anche sulle
attivita delle compagnie di navigazione, generanda sia
un evitabile dispendio di risorse e, in specifici casi, veri
e propri “costi impropri” che I'impresa sostiene per
adempiere agli oneri burocratici.

ASSARMATORI ha presentato proposte semplici e a
costo zero per ridurre alcuni costi generati, e di norma
non dovuti, per I'ottenimento di attestazioni
indispensabili all'operativita della nave.

Secondo stime attendibili, i “costi impropri” imputabili
agli oneri burocratici che colpiscono I'impresa,
ammontano a decine di migliaia di euro annui per
singola nave,

Per le imprese che impiegano navi battenti bandiera
italiana, questi costi sano inaccettabili. Cio, in guanto,
tale condizione rende e nostre imprese, sul mercato
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internazionale meno competitive rispetto ai propri
concorrenti.

Con semplici provvedimenti di semplificazione si
potrebbe introdurre:

* una revisione generale del sistema di
funzionamento delle commissioni di visita
ispettiva, prevedendo la possibilita di delegare
gli Organismi Riconosciuti all'effettuazione delle
visite analogamente a quanto avviene in
contesti amministrativi equiparabili a quello
italiano;

* un maggiore utilizzo della tecnologia digitale per
cio che riguarda la tenuta dei registri di bordo;
la semplificazione delle procedure d’imbarco e
sharco dei marittimi;

I'adozione di una procedura autorizzativa delle
“agenzie di manning” per lo svolgimento delle
proprie attivita.

Quanto sopra sarebbe un piccolo passo, ma allo
stesso tempo un segnale che qualcosa si muove per
rendere pil competitiva la bandiera italiana.













rasport e el aCCessu alle relative INTrastrutture e al
servizi accessori, per la tutela dei diritti dei passeggeri
nel settore del trasporto ferroviario, via autobus, via
mare e per vie d’acqua (navigabili) interne.

LART agisce, ovviamente, in conformita alla disciplina
europea, nel rispetto del principio di sussidiarieta e
delle competenti regioni ed enti locali di cui al Titolo V
della Costituzione, ai sensi della disciplina europea
rilevante e di quella nazionale in esecuzione.

- F: a1 s ' '

dauaizioni mirdate su specinci argoment, guall | area aeil
rapporti convenzionali nel settore dei servizi di
interesse economico generale o quella delle attivita
portuali, si & resa disponibile a supportare I'Autorita
stessa in tutte le sue attivita di analisi e regolazione,
esprimendo al contempo l'auspicio che i successivi atti
di regolazione, afferenti al nostro settore, siano in linea
con le esigenze di miglioramento dei servizi della nostra
industria e che per ogni intervento vi sia il concorso di
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Il Programma Connecting Europe Facility (“CEF") é stato
istituito dal Regolamento (UE) n. 2013/1316 del
Parlamento Europeo e del Consiglio allo scopo di
promuovere lo sviluppo di reti interconnesse di
trasporto, energia e comunicazione in tutta Europa,
contribuendo cosi alla crescita economica ed alla
coesione saciale e territoriale all'interno dell’Unione.

Il bilancio concordato per il CEF ammonta ad oltre 30
miliardi di euro per il periodo 2014-2020, di cui 11,3

progetti che avessero ad oggetto la connessione tra
Europa e Paesi della sponda Sud del Mediterraneo.

A livello europeo, i ministri dei Trasporti UE hanno
inoltre dato “luce verde” ad un rinnovo del programma
“Connecting Europe Facility” per il periodo 2021-2027.
Il Bilancic dedicato al meccanismo per collegare
I’Europa dovrebbe prevedere un sostegno finanziario di
42,3 miliardi di euro, Consapevole dell'importanza di
intercettare e cogliere le opportunita a sostegno delle
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seafarers in training
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2019, the year

of the Silk Road (in Italy)

If it is true that some countries without Chinese loans offer made to Italy by the Chinese government.

could not build infrastructure, for Italy it is not so. And so it is the entire policy of the Union in the

Italian public finance has much more solidity than the Mediterranean that needs to be rethought, placing ltaly
many companies that are ready to invest in a market at the centre of a relaunch project that, however, has
economy. What is really missing is a ELropean economic found neither attention nor consensus on the part of the
policy that allows to balance the past European legislature.
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una preoccu

La pirateria continua ad essere fonte di seria
preoccupazione per la navigazione in certe aree del
mondo: nel 2018 sono stati oltre 200 gli attacchied i
tentati attacchi armati di pirateria e rapina contro le
navi.

Attacchi che hanno portato ad azioni quali la presa in
ostaggio dell’equipaggio, il ferimento di qualche
membro dell’equipaggio stesso, il dirottamento della
nave ed altre azioni spesso cruente e di grande
violenza.

Pur non raggiungendo i livelli del 2014 e del 2015, il
numero degli episodi & in crescita rispetto al 2016 ed al
2017 ed anche in questo caso stiamo assistendo al
cambiamento della distribuzione geografica degli
attacchi.

Nel 2018, circa il 24% degli episodi si & avuto nelle
acque della Nigeria, zona che si sta cosi rivelando la piu
pericolosa del mondo, mentre un altro 18% si localizza
in Indonesia.

Altre aree, come il Bangladesh, il Venezuela, la Malesia,
le Filippine o il Ghana, registrano ciascuna un 5%-6% di
incidenza, mentre il fenomeno a largo delle coste della
Somalia, cosi come nel resto dell’Est Africa sembra
essere al momento abbastanza ridimensionato, anche
se occorre comungue notare che i pirati somali hanno
lanciato attacchi anche a centinaia di chilometri dalla
costa, dimostrando una notevole capacita operativa ed
il continuo bisogno che 'UE e le marine militari
internazionali continuino a presidiare la regione.

Il continente africano registra quindi il pits alto numero

pazione

La bandiera pil colpita & stata quella delle isole
Marshall ma si registrano attachi anche a tre navi
italiane. Quasi nessuna tipologia di nave & rimasta
immune: le pit colpite sono state bulk carrier, product
carrier, portacontainer e tanker, ma hanno registrato
attacchi anche gas carrier e navi Ro-Ro.

In questi anni, come ha ampiamente dimostrato
I'evoluzione del problema della pirateria a largo delle
coste somale e del Corno d’Africa, i punti chiave per
un’efficace deterrenza sono stati la presenza delle
marine militari internazionali e la possibilita di
imbarcare una vigilanza armata a bordo delle navi in
transito o in sosta in quelle acque.

Le missioni internazionali, come |'operazione
antipirateria dell'UE “EUNAVFOR Atalanta”, il cui
mandato & stato prorogato fino al dicembre 2020, si
sono dimostrate una strategia vincente e devono essere
estese anche ad altre aree del mondo dove il problema
sta diventando particolarmente acuto, come in tutto il
Golfo di Guinea.

In queste aree la soluzione al problema & anche resa
pit complessa dal fatto che non & possibile imbarcare
una vigilanza armata, in quanto gli stati costieri, come la
Nigeria, non ammettono nelle proprie acque territoriali
la presenza di uomini armati a bordo. La protezione
delle navi, soprattutto di quelle alla fonda in rada (ma ci
sono stati episodi anche di navi all’ormeggio), & affidata
alle forze locali ma questa misura si sta purtroppo
rivelando drammaticamente insufficiente.

E necessario, pertanto, mettere in atto delle iniziative
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orientale), Imputabili anche al buoni risultati ottenuti In
Giappone (+8,8%) e India (+7,5%), in Oceania e altri
territori (+4,4%) e nell’Europa non aderente all’'UE
(+2,7%).

Viceversa, fra le regioni extra UE dove 'export italiano
ha subito un ridimensionamento, vanno citate le
contrazioni conseguite in Medio Oriente (-6,3%), in
America centro meridionale (-5,7%) e in Nord Africa
(-2,9%). Inoltre, nei cosiddetti altri Paesi africani, le
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rimanere Il settore energetico che, a causa della
fluttuazione dei prezzi delle materie prime, ha
procurato alla bilancia commerciale dell’Italia - in soli
tre mesi - un aggravio di oltre 10,1 miliardi di euro.
Passando all'analisi del traffico merci e passeggeri, &
interessante notare il disallineamento tra i traffici merci
e il PIL italiano. Come riportato nei grafici sotto riportati
si evidenzia la tendenza inversa tra la crescita del PIL e
quella del trasporto delle merci a conferma del c.d.
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In particolare per cio che riguarda il trasporto delle
merci, tutte le modalita di trasporto, ad eccezione di

quella ferroviaria, hanno incrementato i propri i volumi.

Nel periodo 2014-2018, i segnali positivi pit evidenti si
hanno nel trasporto aereo (+23,7%) e in quello
marittimo (+6,7%).

In grande risalto il traffico Ro-Ro che in soli 5 anni
incrementa la propria quota con un +27,3%.
Altrettanto positivi i dati sul trasporto passeggeri, per il

Tale situazione, molto probabilmente, & riconducibile al
rallentamento dell’economia cinese ed all’applicazione
dei dazi su alcune primarie relazioni commerciali.

In effetti, a conferma della succitata spiegazione, i
segmenti che hanno pil risentito del rallentamento del
commercio mondiale sono: le rinfuse liquide (-2,0%), le
rinfuse solide (-1,4%), i container (-0,4%).

Per contro, nello stesso periodo di indagine, il
segmento pit performante & quello delle Autostrade
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