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Incontre in Regione Calabria sul porto di Gioia Tauro in vista della manifestazione
sindacale di venerd

I sindacati chiedono interventi immediati per attrarre merci ed investimenti finalizzati al
rilancio del porto

inferMARE - Teri il presidente della Regione Calabria, Mario Oliverio, ha incontrato i rappresentanti
delle organizzazioni sindacali confederali che harmo organizzato per venerdi prossimo a Gioia Tauro
la manifestazione unitaria “Noi ci crediamo!”, che ¢ stata indetta da Filt Cgil, Fit Cisl, Uilirasporti¢
Ugl Mare per lo svilippo del porto. Sottolineando che non & pit possibile attendere ulteriori ritardi, i
sindacati hanno chiesto «f'attuazione delle misure indispensabili per invertire il processo di grave
difficoka di tutta larea portuale. Per farlo - hanno precisato - servono: interventi immediati per
attrarre merci ed investimenti finalizzati al rilancio del porto, delfarea industriale ed allo sviluppo
dellintero territorio; Mattivazione del progetto “gateway”, un terminal itermodale nave/ferro/gonmima
per non far rimanere il porto sob ed eschsivamente transhipment; Pistinzione dells ZES,
Tabbattimento delle tasse di ancoraggio, la riduzione delle accise sui carburanti ed energia,
riduzione dei costi relativi alle concessioni per ke aziende in crisi (inferventi necessari per
competitivita del sko e delfaria portuale), il mantenimento degli attuali livelli occupazionali nelle unita
produttive al fine di evitare trasferimenti in akre realtay.

Nel corso della ramione di ieri, alla quale hanno partecipato tra gli akiri il commissario straordinario
delf Autoriti Portuale di Gioia Tauro, Davide Barbagiovanni Minclb, e fassessore regionale al
Sisterma della logistica, sisterma portuale regionale e sistema Gioia Tauro, Francesco Russo,
Oliverio, assicurando la presenza della Regione alla manifestazione di venerdi, ha ricordato che Ia
Regione ha sempre dichiarato il carattere strategico che riveste lnfrastruttura portuale, «un carattere
- ha sottolineato - che ¢ tale non solo per la Calabria ma per Mtaliay.

«Sul porto, sul suo rilancio, sul suo svilippo - ha agginto il presidente della Regione - stiamo dando
corpo ad una mova ¢ fattiva attenzione ed avviato una forte interlocuzione con il governo. Gioia
Tauro é infatti il cuore di una intesa istiwzionale, per Ia quale la Regione ha avanzato proposte
precise. Abbiamo infatti chiesto di agire sul versante della fiscalita, per rendere competitivo il porto
di Gioia Tauro rigpetto agli alkri porti del Mediterraneo, ed abbiamo avanzato la proposta di
stiuzione della ZES, compatbile con il regime di aati Nella intesa, ancora, abbiamo posto il
rafforzamento del collegamento ferroviario: gateway, sagome ferroviarie, hnghezza treno. Proposte
tutte, queste, che hanno Pinteresse da parte del ministro. Nel contempo - ha proseguito Oliverio -
abbiamo fatto scelte, mettendo in bilancio risorse, per agire sulla tassa di ancoraggio. Aliri obiettivi
sui quali stiamo lavorando sono il bacino di carenaggio, aspetto non secondario, sia dal punto di
vista delfoccupazione che del rafforzamento della capacita attrattiva, e la valorizzazione del
retroporto. In questa direzione, ed in quella delfavvio di una politica industriale intorno
allinfrastruttura, abbiamo lavorato per un investimento corposo nel settore delfautomotive,
arrivando alla sottoscrizione di un protocollo d'intesa con il Ministero delfEconomia, la Regione
Puglia ed Invitalia che portera alla produzione di auto a Gioia Tauro. Particolare attenzione viene
data allo sviluppo dellagroalimentare affinché, insieme alla piattaforma del freddo, possa costituire
settore propukivo alle caratteristiche peculiari sia della Calabria che del porto internazionale di Gioia
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Tauro. Importanti risorse - ha conchiso il presidente della Regione Calabria - sono infine n

discussione a valere sul PON che verra presentato nella sua struttura principale il 6 novembre a

Napoli».
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Nel 2017 Metrans (gruppo HHLA) inaugurera un nuovo terminal ferroviario a Budapest

Sara uno snodo centrale per i traffici provenienti e diretti ai porti del nord Europa e del sud-
est euwropeo

sfenMARL - La scorsa settimana a Budapest sono stati avviati i lavori di costnuzione di un movo
terminal ferroviario che sard gestito dalla Metrans, la filiale intermodale del gruppo terminalista
tedesco Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA), con l'obiettivo di farne uno snodo centrale
per i traffici provenienti e diretti ai porti del nord Europa ¢ del sud-est europeo.

Ilmovo terminal, che coprird un'area di 165,000 metri quadri, sard inaugurato nel 2017 ed avra ina
capacita di traffico anma paria 250.000 container teu. Olire ad un collegamento ferroviario, il
movo terminal avra anche un collegamento alla rete stradale. E prevista anche la possibilita di farne
un terminal trimodale con limpiego di imbarcazioni da utilizzare sul Damubio.

«lLa costruzione del terminal di Budapest - ha spiegato il chainman di HHLA, Klaus-Dieter Peters -
fa parte della nostra strategia, adottata da tempo e con decisione, volta ad espandere ukeriormente
le nostre attivita itermodali. In tal modo continuiamo a concentrarci sempre pil sulle nostre risorse.
Il novo terminal b di Budapest ha una finzione strategica: potremo disporre di un akro hub per il
trasporto containerizzato che potremo utilizzare per collegare ancora pil strettamente i mercati in
crescita dellEuropa centrake e orientale con la nostra rete terrestre. Nel contempo sarermo in grado
di mighorare il nostro accesso alle regioni del sud e del sud-est europeo, in particolare ai porti sul
Mar Adriatico e in Grecia». (24}
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Eni, nuova produzione
in EQitto

Milano - Entro la fine del 2015 il pozzo di
Nooros armiverd a produrre 30.000 barili di
olio equivalente al gioro, e dovrebbe
raggiungere un plateau produttivo di circa
70.000 barili entro metd 2016.

Milano - L'Eni ha perforaio con successo il pozzo
uNidoco North West 3» nel prospetio esplorafivo di
Nooros, silvalo nella concessione Abu Madi West,
nel Delia del Nilo. Lo annuncia il gruppo petrolifero,
aggiungendo che il campo di Nooros, che si stima
possa contenere circa 15 miliardi di metri cubi di
gas in posto, & stato scoperto lo scorso luglio,
messo in produzione in soli 2 mesi e produce oggi
oltre 15000 barili giomo di olio equivalente al giomo.
Il nuovo pozzo verrd messo in produzione entro la
fine del prossimo novembre. Enfro la fine del 2015
Nooros amiverda a produire 30.000 baiill di olio
equivalenie al gilomo, e dovrebbe ragglungere un
plateauv produtiivo di circa 70.000 barill enfro metd
2016. |l gas ed il condensato vengono inviati
al'impianto di frattamento di Abu Madi, a circa 25
chilometri dalla scoperta, e poi immessi nella rete
egiziana. Oltre alle attivitd nel Delta del Nilo, Eni

annuncia che a ottobre ha raggiunto nel deserto
occidentale egiziano un nuovo record produttivo di
73.000 barili di olio al giorno, raddoppiando in soli tre
anni il ivello produttivo nell’areq. L'incremento &
stato possibile grazie alla crescita della produzione
nel campo di Melehia West Deep nella
concessione di Melehia, situata 290 chilometri a
ovest di Alessandria d'Egitto.
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Vittoria dei terminalisti: né gare né limiti di durata alle
concessioni

Ecco Il regolamento sugll art.18: agglomatl gil obblighl di pubblicita delle
istanze e disciplinati Il legame al Plano Nazlonale e |l rucio degli
investimentl effettuat! per proroghe e subentrl

Alteso da 21 sl

@ annunciato da
gatiimans dal Minlstro del
Trasport] Graziano Delrio,
Il decreto sulls
concession|
terminalistiche portuall e
art. 13 prmim {ma mal

elaborato) dalla Legge

m smm seam in
drttium dl am'm

mlmam quella cha
fsuita essans Mulkima
bozza prima del wo
dalinltho.

8ul nodl di megglor
interesss per la categoria |l decrelo sembrensbbe andare Inconiro al desiderata del terminslistl. Inanziutio sl
spacifica che "le concessioni d ame portusli non sono considerate conceasioni ai senai della
Direltha2014/23/UE" & che "non sono pertanto essoggetiets alla normeatha nells siessa contenuta”.

Ancor pll importante per | terminalistl, desiderosl di aasicurars! la disponibliita delie area par Il maggor tampo
possiblie, Il regolamento non prevede alcuna indicazione sulla durale massima delle concessionl, sebbene la
Lagge 84/84 pretendease || contraro. E, per glunta, demanda ad un ulterore successho decreto (da emanarsl
entro 60 giomi) I'Indhdduazions del "canonl miniml dl cul deve essers predsio || pagamento da parle del
concessionar In relazions alle dherse tipologle di benl oggstio di concesslone®, anche In quesio caso sviando
glle prevdaioni della Legpe 84/84.

Il decreto agploma pol le forme dl pubblicka da darel elle leianze dl concesslone e dl proroga (ferme al 18583),
fmandando fondamentaimente al Codice degll Appalll {che persliro & attualments oggetio d revisione da parte del
Legisistors), disciplina la presentazione di eventusll casarazioni o offerte concoment! @ aftribulsce un nulo
determinanta al Pleno Nazlonale Sirslegico della Poriuallia e della Logistica (PNSPL) e al Minlstero delie
Infrestrutiure del Trasport|.

Serd quest’uliimo, Infeitl, & pronunclaral entro 80 glomi della relatha eoltoposizions da parte dell Autorid
concedanta, qualona (e richleste riguardino concassionl superior al 15 annl, sulla “wluiazions della o cosrenza
con e prendslonl del PNSPL® e dells “proporzionalita ira Il Plano delle atihiié e degll Imeatiment! proposio e la
duraia della concessions richiesta”
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iMa la cosrenza col PNSPL & anche Il primo critero d cul FAutoriltd concadente dowd tener conto In caso dl
wilutazions di domande concoment]. Gl eltrl, In ordne decrescenie, sono gl Imestiment! Infrastrutiurall
sovwrastiutturall e |a loro strutture di finenziemento, gil obleti di irsfico e dl sviluppo della loglstica
portusle/retroporiusie & delle modallia ferrondars, Il plano cccupezionale comprendents I pleno dl utliizzo della
manodopera temporanea (ciod, sembra evincersi, pid ai prevede di ulilizzare I'art. 17, meglio &), la scstenibilité o
I'impatio amblentale.

Accontentall | terminallat! anche sul tema rinnodd. [l regolamento non introduce aleun obbligo d gara slla
scadenza deliz concesslone, conaentendo Imvece al terminallst! lncumbend, trescors] aimeno | re guart] del
pariodo di dursta della conceaslone, di chledere una prorogs, repeltando | erited gld deacriit per le domande ex
novo (pubblichté & wiuteziona dal MIT in di durate richleste superdor al 15 annl). Non & tutto, perchd, come
ausplecenaino | terminallst, in caso di domands concomant! alla promga chiesia dal concessionar uscent!, sl dowd
tenare conto “degli imesatiment! gid effetiuati del concesaionario nell'area in conceasione o comundgue in funzione
dell'atthiia poriusie M ewolie”. Inoltre, nel caso d swicendamenio fa concesslonar, I'uscents “awd alires] dirltio
ad un Indennizzo da parte dell’'autortid concedents quelora questl abbla swilio Imastiment! In relazione al valore
dal banl non amodblll reallzzall o acquistat per Fesercizio della concesslone demaniale agglunti rapatto & quelll
prendatl nel Plano dalle atiivita®

Da ulimo Il decreto dieciplina Fatthdia dl vertiica delle Autortia concedent|, stabllendo che ognl due annl venga
valuiata la "concrela atiuszione del Plano dalle attiiia e degll Imestiment! preaentato dal concesslonaric” e che
ne wnga dato conto & MIT. “In caso dl soitoutilizzo per negligenza o scarsa capacith Imprendiiorale, pur in
presanza dl fatiord esogenl tralnant! & di dnamicha dl mercalo complessivaments posiihe® le Autoria concadent
potranno awisre procedura dl decadenza o revoca,

Unlco argomento che forse | terminalistl evrebbero woluto veders regolato dhemamente da come b & adesso e
che Imace non viens tocceto dal decreto & || dieto, prevdsio espressamante dal comma 7 dell’an. 18 dell'84/84,
della titolarith di due concessioni differenti per lo awlgimento della medesima atihvitd nell'ambito dello steaso

porto.

Angdres Molzo
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MAERSK COSTRETTA A METTERE FUORISERVIZIO PORTACONTAINER TRIPLA-E DA 18.000 TEU

Container, in disarmo le supernavi

1l comparto non riesce a uscire dal cronico eccesso di capacita di carico e il China Containerised
Freight Index é sprofondato a un nuovo minimo storico. Fermo in porto il 4,7% della flotta mondiale

| mercato del trasporto ma-
rittimo via container pro-
segue nel crollo. facendo
registrare mese dopo mese
numeri sempre peggiori. Il ri-
sultato & che le compagnie di
navigazione sono costrette a
rispolverare la vecchia usan-
za del disarmo delle navi, e
tale provvedimento sta an-
dando sorprendentemente a
colpire anche le maxi navi di
ultima generazione.
Lo segnala la societa di ri-
cerca Alphaliner, la quale
nell’ultima analisi di merca-
to effettuata sottolinea come
attualmente risultino in disar-
mo 263 navi portacontainer,
corrispondent a una capaciti
di stiva di 934.000 Teu (uni-
ta di misura del container) e
rappresentanti il 4,7% della
flotta complessiva mondiale.
Nella lista figurano 23 navi di
portata superiore a 7.500 Teu
e in particolare spicca una
portacontainer classe tripla-
E di Maersk Line da 18.000
Teu di portata. Per la
prima volta dunque
Maersk, ma si pre-
sume che anche altre
compagnie ne se-
guiranno 1'esempio.
ha deciso di mettere
fuori servizio (per il
momento per sei set-
timane) una delle sue
navi di ultima gene-
razione costate cia-
scuna 185 milioni di
dollani. Per il vettore
danese questa mossa
rappresenta I’ultima
possibilita per cer-
care di riequiltbrare
la sproporzione fra
domanda e offerta

di stiva, in particolare
sulla rotta Asia-Euro-
pa (dove Maersk ope-
ra attraverso 1'alleanza
2M con Msc), un trade
che pesa per il 40% sui
bilanci della societa e
dove i noli per il tra-
sporto dei container
stanno sprofondando.
I1 China Containeri-
sed Freight Index nei
giorni scorsi ha tocca-
ta il minimo storico da
quando l’indice viene
pubblicato (dal 1998)
scendendo a 752 pun-
ti, superando il prece-
dente record negativo

di 763 punti fatto segnare nel
giugno del 2009, nel pieno
della crisi finanziaria. 1l livel-
lo medio dei noli delle navi di
Maersk Line & sceso del 19%
frail secondo e il terzo trime-
stre di quest’anno, crollando
a 1.082 dollari per teu imbar-
cato (-4% rispetto al secondo
trimestre di quest’anno). Non
a caso nei giorni scorsi diver-
si global carrier tra cui anche
Oocl e Hapag Lloyd hanno
preannunciato ricavi medi
in calo per la seconda meta
dell’anno e il Gruppo Maersk
ha dovuto lanciare un profit
warning sugli utili 20185, ri-
visti al ribasso dai 4 miliardi

recedentemente annunciati a
3,4 miliardi, proprio a causa
delle performance deluden-
ti dei container. L'operatore
danese sottolinea un dete-
rioramento delle condizioni
di mercato «soprattutto nella
seconda parte di ottobre» e
non prevede «una significati-
va ripresa entro il 2015».

In tale contesto di mercato
la compagnie di navigazio-
ne sono costrette non solo
a restituire alla scadenza ai
rispettivi proprietari le navi
prese a noleggio, ma anche a
sacrificare le proprie navi pil
grandi e piu costose. Alphali-
ner sottolinea ancora che nel
settore delle navi portacon-
tainer classe post-panamax
«la domanda di naviglio &
praticamente evaporata» e
attualmente ci sono sette
navi di portata compresa fra
7.900 e 8.800 Teu piu altre 35
di portata fra 5.300 ¢ 7.500
Teu ferme in/porto in attesa
di un nolo. ¢riproduzione ri-
servata) -~
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Deterioramento dei risultati economici di China COSCO e CSCL

Le due aziende cinesi hanno chiuso il terzo trimestre con perdite pari rispettivamente a circa
268 milioni e 164 milioni di dollari

sfenMARE - Mentre proseguono nel silenzio ke trattative tra COSCO e China Shipping Group (CSG)
per la fisione di attivita dei due gruppi armatoriali cinesi, negoziati incentrati sui rami di business del
trasporto marittimo containerizzato che hamo comportato la sospensione da olre un mese e mezzo
delle quotazioni dei rispettivi tiboli azionari sul mercato borsistico, la China COSCO, holding
finanziaria del gruppo COSCO, e China Shipping Container Lines (CSCL), compagnia di
navigazione che opera i servizi di tragporto marittimo dei container del gruppo CSG, hamno
presentato oggi risuktati economici trimestrali che evidenziano un marcato deterioramento delle
performance.

China COSCO ha chiuso il terzo trimestre del 2015 con una perdita netta di-1,71 rdiardi di yuan
(268 milioni di dollari) rispetto ad un utile netto di 1,62 miliardi di yuan nel periodo luglio-setternbre
dello scorso anno. I ricavi hamno registrato una consistente flessione del -19,2% scendendo a 14,14
modliardi di yuan. Il risultato operativo ¢ stato di segno negativo per -1,35 miliardi di yuan rispetto ad
un utile operativo di 576 milioni di yuan nel terzo trimestre del 2014.

Nel terzo trimestre di quest'anno b fotta di portacontainer del gruppo COSCO, che ¢ operata dalla
COSCO Container Lines (COSCON) ha trasportato volumi di carico containerizzato pari a quasi
2,5 railioni di teu, con una dimimzione del -0,5% sullo stesso periodo del 2014, Nel settore del
trasporto di rinfuse secche le navi del gruppo COSCO hanno trasportato 38,8 milioni di tonnellate
(-7,4%), di cui 32,6 milioni di tomellate sulle rotte iternazionali (-2,2%) e 6,2 milioni di tomellate
sulle rotte nazionali (-27,8%). Nel periodo luglio-settembre del 2015 i terminal portuali di COSCO
Pacific, a societd terminalista del gruppo cinese, hanno movimentato wn traffico containerizzato pari
a 17,65 milioni di teu, con un incremento del +0,3% (ixf= 1% del 16 ottobre 2015).

China Shipping Container Lines ha conchiso il terzo trimestre di quest'anno con una perdita netta di
-1,05 mibiardi di yuan (164 milioni di dollari) rispetto ad un utile netto di 209 milioni di yuan nel
corrispondente periodo del 2014. Anche CSCL ha registrato una consistente contrazione dei ricavi,
che sono ammontati a 7,86 miliardi di yuan (-14,6%), ¢ un risukato operativo di segno negativo, che
si & attestato a -1,02 mibardi di yuan rispetto ad un utile operativo di 161 milioni di yuan nel periodo
luglio-settembre dello scorso anno. (/1
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Canale di Suez, navi in
aumento del 3,9% a
settembre

Il Cairo - Nei primi nove mesidel 2015 1l
canale diSvez é stato attraversato da
13.114 navi, con un incremento del 3,7%.

Il Cairo - A settembre sono transitate nel canale di
Suez 1.515 navi, segnando un aumento del 3,9%
rispetto a 1.458 nel settembre 2014. Le petroliere
sono state complessivaente 352 {+4,0%), menire il
resio delle navi sono siate in fofale 1.1463

unita (+3,3%). Le unitd hanno trasportato
complessivamente 70,6 milioni di tonnellate di merci,
con un incremento del +0,9% su settembre 2014,
grazie ai carichi che percomrevano la rotta verso
Nord (+13,1%). Nei primi nove mesi del 2015 il canale
di Suez & stato attraversato da 13.114 navi, con un
incremento del 3,7% sul periodo gennaio-settembre
dello scorso anno. Le petroliere sono stafte 3.167
(+5.8%} e le navi di altro tipo 2.947 (+3.1%).
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Lieve crescita (+0,9%) a settembre delle merci trasportate dalle navi transitate nel canale
di Suez

Le navi dirette a nord trasportavano 38,0 milioni di tonnellate (+13,1%) e quelle dirette a
sud 32,6 milioni di tonnellate (-10,4%)

sdesMARE - Lo scorso mese nel canale di Suez sono transitate 1.515 navi, con un incremento del
+3,9% rispetto a 1.458 nel settembre 2014, Le petroliere i transto sono ammontate a 352 unitd
(+6,0%) ¢ ke navi di alira tipologia a 1.163 wnitd (+3,3%).

Le navi che lo scorso mese hanno atiraversato il canale egiziano trasportavano complessivamente
70,6 mboni di tonnellate di merci, con un incremento del +0,9% sul settembre 2014 determinato dal
consistente rialzo (+13,1%) dei carichi trasportati dalle navi transitate da sud verso nord, che sono
ammontati a 38,0 milioni di tonnellate, che ha pi che compensato il calo (-10,4%) dei carichi
trasportati dalle navi transitate nella direzione opposta, che sono scesi ad oltre 32,6 rmilioni di
tonneliate.

In particolare, dei 38,0 milioni di tonnellate di merci transitate da sud verso nord, 10,4 milioni di
tormellate erano costituiti da petrolio e prodotti petroliferi (+33,1%) ¢ 27,5 milioni di tonnellate da
altre tipologie di merci (+7,0%) tra cui 18,7 milioni di tonnellate di merci in container (-1,9%). Dei
32,6 milioni di tonnellate di carichi transitati da nord a sud, 5,5 milioni di tonnellate erano costituiti
da petrolio e prodotti petroliferi (-24,5%) e 27,1 milioni di tomnellate di altre tipologie di merci
(-6,8%) tra cui 16,3 milioni di tomellate di carichi containerizzati (-3,2%).

Nei primi nove mesi del 2015 il canale di Suez ¢ stato attraversato da 13.114 navi, conun
incremento del +3,7% sul periodo gennaio-settembre dello scorso ano. Le petroliere sono state
3.167 (+5,8%) ¢ ke navi di akiro tipo 9.947 (+3,1%).

Nel periodo gennaio-settembre di quest’armo le navi transitate nel canale tragportavano merci per un
totak paria 620,6 milioni di tonnellate (+1,3%), di cui 306,4 milioni di tonnellate imbarcate sulle
navi transitate da sud a nord (+0,6%) e 314,2 milioni di tonnellate imbarcate sulle navi transitate
nella direzione opposta (+2,1%).

In particolare, delle merci transitate verso nord, 73,5 milioni di tormellate erano costituite da petrolio
¢ prodotti petroliferi (-4,9%) e 232,8 milioni di tomellate da altre tipologie di merci (+2,4%) tra cui
166,0 milioni di tonnellate di merci in container (-1,6%). Delle merci transitate verso sud, 62,1
milioni di tonnellate erano costituite da petrolio e prodotti petroliferi (+8,0%) e 252,1 mibioni di
tomnellate da akre tipologie di merci (+0,7%) tra cui 157,9 milioni di tonnellate di carichi
containerizzati (-0,7%). (/-4
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Collaborazione Italia Cina nel trasporto ferroviario

T e Durante una tavola rotonda che si & svoita~
al'Bxpo di Milano, il presidente del Supervisory Board di CRRC ha aperto alla collaborazione sia nell'alta
velocita per passeggeri, sia al trasporto di merci lungo la nuova Via della Seta.

Durante l'esposidone milanese, ltalia e Cina hanno
firmato sei progetti di collaborazione in diversi campi,
tra cui uno tra il colosso cinese China Raiiway Rolling

i Stock Corporation e il Politecnico di Milano che

| riguarda il programma di sviluppo della Belt and Road,
. ossia l'asse di trasporto terrestre tra Cina ed Europa
che vuole restaurare la Via della Seta.

. La ricerca e ['industria italiana potranno cosl

| collaborare per lo sviluppo dell'infrastruttura ferroviaria
inese, che sta crescendo sia nell'ambito dellalta
elocita per passeggeri, sia nel trasporto intermodale
elle merci. In Cina sono gia operatlvl 17mila chilometri
* di rete ad alta velocita, che & in continua espansione.
Per esempio, il vice-presidente dell'Ucimu, Riccardo Rosa, ha messo in evidenza le industrie italiane che
producono componenti per treni. Da parte sua, la Cina pud mettere sul tavolo italiano enorme capacita
finanaarie e la possibilita di realizzare progetti su grande scala.
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CSCL ordma portacontamer da 21mila teu

La compagnia marittima China Shipping~ ~
Container Lines ha approvato una proposta di noleggio di sei navi da 21mila teu che sara svolto dalla
controllata China Shipping Nauticgreen Holdings.

 Mentre proseguono le preoccupazioni sulleccesso di

i offerta di stiva nei container, che ha spinto i noli tra

% Asia ed Europa al punto pid basso, una nota della

% CSCL allo Shanghai Stock Exchange anticipa che la

| compagnia statale cinese intende ragglungere la
barriera dei 21mila teu,attraverso un ordine di sei
 portacontainer di tale dimensione, con opzione per altre
. cinque. La loro costruzione sarebbe gia stata ordinata
- dalla controllata China Shlpplng Nauticgreen Holdings,
. | che li noleggerebbe poi, per un periodo non precisato,

. alla CSCL.

_ Intanto, CSCL annuncia che prosegue il trend negativo
" anche nel terzo trimestre del 2015, con una perdita
nefto da 1,05 miliardi di yuan, mentre nello stesso periodo del 2014 ha registrato un utile netto di 209
milioni di yuan. Cala anche il fatturato, pari a 7,86 miliardi di yuan. Procede al rallentatore la
prevista fusione con Cosco. Secondo indiscrezioni riportate dal sito del Beijing Daily's, ci sarebbero
contrasti interni a questa questa operazione. Inoltre, & in corso un'indagine per casi di corruzione nella
Cosco.
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L'Autorita Portuale di Rotterdam ha sigiato un memorandum of understanding con la
Bank of China

Prevede la collaborazione nell'identificare, attrarre e sviluppare opportunita di business

sndenMARE - L'Autoritd Portuale di Rotterdam ha siglato oggi un memorandum of understanding con
la Bank of China che prevede la collaborazione nellidentificare, attrarre e svilppare opportunita di
business in diversi settori, tra cui quelli della logistica, dei container, del trasporto marittimo e delle

Inoltre Paccordo inchide anche lo scambio di idee nel campo degli investimenti con lo sfruttamento
delle reciproche competenze. (/1)
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November price hike possible as Asia-Europe rates hold firm

AVERAGE container spot rates on the Asia-Burope trade held relatively firm last week as demand and utilisation
leveks showed signs of picking up and carriers managed to stemn the recent trend of price declines withessed over
the past month.

There were concerns that rates on the Asia-north Furope trade would follow those of the Asia-Mediterranean last
week in reaching yet another all-time low in the lead-up to the next round of general rate increases (GRIs), effective

November 1, according to Lloyd's Loading List.

But the latest Shanghai Containerised Freight Index (SCFI) shows that spot market rates on the Asia-north Europe
trade fell by an average of 0.9 per cent to US$231 per TEU, while those to the Mediterranean actually climbed
marginally by 3.6 per cent to $202 per TEU.

Freight Investor Services broker, Richard Ward, said utilisation levels were reasonably high over the past week and,
as such, initial expectations are that carriers' planned GRIs will at least be partly successful

"Carriers will certainly be hoping 8o, given that rates currently stand 67 per cent lower than the same period of
2014, he said.

Several carriers are pushing for GRIs of between $750 and $1,200 per TEU, including Maersk Line, CMA CGM
and Hamburg Siid.

Meanwhile, on the transpacific trade the success of last week's planned GRIs proved to be short-lived after rates
dropped back down to a kevel that in effect negated any gains made.

Autorita Portuale di Taranto
Sezione Promozione




DATA  30/10/2015
PAGINA online
FOGLIO 13

CONJAINER AGEMENT

Suez Canal toll revenues down

ues fell by 4.4% In September, the first full month of operatl

Prior to the Suez
LS%13.2bn In 2023.

The figures round off a particulardy bleak month for many key pleye
reducing ke profit %o gt, parthy dua to an expactad wiume reduction of 200,

% in container shipping, with Maemsk last »
000 teu during the remaindsr of the
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Slowing trade growth hits China’s ports

Kiniatry of Transport raport shows

& furifer deceleration in cargn throughput

wrth In China's port throughput has eontinued to slow,
g o the latest dats from the couniry’s Binletry of
Traneport, aliheugh contaber vwiumaes e fared for
pation’s bul secior.

Cargo wlume handled by 35 major Chinese porls siood st
8.8bn fonnes in i first nine monthe of thiz weer, up 28%
companed io the zame paeriod in 2014, according o an BT
repor.

Howenmr, the pace is slowar than the war-ago el of 4.5%
and 10.3% in 2013.

Boih China's domesic and exemal rade hew bid farswell i
ihe double-dight growih of prevdous vears, ambd weak
dermand, The formaer recomled a 3.5% Increase yvoar on year
in cargo wiuma, while the laiier was up byjust1.4%.

The bulk secior bore the brunt, In Jenuans8gust, China's porl saw coeal handling volume In g
yaar on year, and iron o down 1.9%.

amal rads drop 27 8%

The container seciorfared be

ar, with moderaie growth in throughput of 4.8%.

Cargo wlume for crude oll, he
China’s increasing desire for a oir

, g 10.89% In the slght months, tharle io the plungs In world oll prices and
i peiroleum resens.
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The European
container port .

system in 2014

Professor Theo Notteboom, Dalian Maritime University, Dalian, China;
Antwerp Maritime Academy, Belgium; and University of Antwerp, Belgium

This contribution discusses recent
developments in the European container
port system. It provides an update of earlier
contributions in PTI published in issues 58
and 59

Exceeding 100 million TEU
With a total maritime container
throughput of an estimated 101.5 million
TEU in 2014, the European container
port system crossed the 100 million TEU
mark for the first time ever. Growth was
particularly strong in the period 2005-
2007, with an average annual growth rate
of 10.5%, compared to 6.8% in the period
©1985-1995, 8.9% in 1995-2000 and 7.7%
in 2000-2005.

The economic crisis, which started to
have its full effect in late 2008, put an end
to the steep growth curve. Total container
throughput increased from 90.7 million
TEU in 2008 to 101.5 million TEU in
2014, or an average annual growth of ‘only’
1.89%. The year 2009 is at the root of this

slow pace given a year-on-year drop in
container volumes of about 14%. Between
2009 and 2014, traffic volumes have
recovered at a rate of 5.4% per year.

The container ports in the Hamburg-Le
Havre range (which includes all ports
along the coastline between Le Havre in
France and Hamburg in Germany) handle
about half of the total European container
throughput (Figure 1). The share of the
Mediterranean ports grew significantly
between the late 1980s and the late
1990s at the expense of the ports in the
Hamburg-Le Havre range.

The significant improvement the
Mediterranean witnessed was mainly
the result of the implementation of
transhipment hubs in the region since
the mid-1990s (Gioia Tauro, Marsaxlokk;
Cagliari and Taranto, to name but a few).
At the start of the new millennium, the
position of the northern range gradually
improved while the Mediterranean ports
and the UK port system lost ground. The

crisis seems to have stopped this trend as
from 2009 the traffic balance between the
Med and the Hamburg-Le Havre range
started to reverse, while the position of the
UK ports (southeast and south coast only)
started to improve.

The Baltic port region has clearly
strengthened its traffic position in the
past few years but saw a small decline of
its share in 2014. The strong growth path
of European ports in the Black Sea area
(Romania and Bulgaria) suddenly stopped
in the crisis year of 2009.

Individual port rankings

Table 1 provides an overview of the fifteen
largest container ports in the European
Union. Saint-Petersburg, which handled

. 2.37 million TEU in 2014 is not included

“in the ranking. A number of the listed
ports act as almost pure transhipment hubs
with a transhipment incidence of 75%
or more (i.e. Gioia Tauro, Marsaxlokk,
Algeciras) while other load centres can be
considered as almost pure gateways (i.e.
Genoa and Barcelona) or a combination
of a dominant gateway function with sea-
sea transhipment activities (i.e. Hamburg,
Rotterdam, Le Havre, Antwerp).

About 68% of the total container
throughput in the European port system
passes through the top fifteen ports,
compared to 61% in 1985. Since 2008,
no major shifts have taken place in the
traffic shares of the top 3, top 10 and top
15 ports. Neatly one third of all containers
is handled by the top three ports. Worth
mentioning is that the dominance of
market leader Rotterdam weakened in the
late 1990s, but in the past decade the port’s
position has remained quite stable. Overall,
the figures suggest a continued high-
concentration of cargo in only a dozen:
large container ports. While the crisis hasj

not significantly altered the rankings, a
number of ports lost some positions while
others gained. For example, the Belgian
port of Zeebrugge initially overcame the
crisis very well by climbing to the ninth

position in 2010, but afterwards booked
traffic loses pushing the seaport back to
position 13,

The Greek port of Piraeus showed the
most volatile traffic evolution. Piraeus’
volume peaked at 1.6 million TEU in
2003, but strikes and unrest led to a
throughput of only 433,000 TEU in
2008. In 2010, the container port started
a remarkable recovery path partly pushed
by the arrival of Cosco Pacific as operator
of the Pier 2 facility. Piracus reappeared in
the top 15 ranking in 2011 and last year
held position 8 with a total volume of 3.65
million TEU.,

Contemporary situation

In recent years, Europe has welcomed
a number of fast rising stars such as
Gdansk, Piraeus and Sines, all ports which

particularly benefited from transhipment
induced growth. The listed ports in Table
2 all recorded healthy growth figures
compared to the pre-crisis year 2007. In
fact, half of the somewhat 80 container
ports in Europe recorded traffic gains in
the period 2007-2014. Thirty three ports
even managed to get a container volume
growth of at least 10% compared to the
2007 level. However, the 2014 container
volumes of half of the European ports were
still below the 2007 figure.

The list of heavy traffic losers includes
some bigger ports such as Gioia Tauro,
Barcelona, Constantza and Thamesport,
reflecting the ever-changing configuration
of liner shipping networks. Even the
2014 container throughput of Hamburg,
Europe’s second largest container port, was
1.6% below the 2007 figure. The container
business in the Elbe port was hit hard in
2009 (i.e. minus 28% compared to 2008),
partly due to the competitive dynamics
surrounding the somewhat footloose
(Baltic) transhipment flows.
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1 Rotterdam 9743 Rotterdam 11621 Rotterdam 12297
2 1243 Hamburg 4248 7310 Hamburg 9257  Hamburg 9729
3 1159 Antwerp 4082 8664  Hamburg 7008 Antwerp 8578 Antwerp 8978
4  Bremen 986 Felixstowe 2793 Bremen 5448  Bremen 4565 Bremen s$831 Bremen 5796
5  Felixstowe 726 Bremen 2752 Valencia 3597  Valencia 3654  Algeciras 4338 Algeciras 4556
6 LeHavre 566 Gioia Tauro 2653 Gioia Tauso 3468  Algeciras 3043  Valencia 4328 Valencia 4442
7 Marseille 488 Algeciras 2009 Algeciras 3324 Felistowe (") 3021  Felixstowe (%) 3428 Felixstowe () 3734
8  Leghorn 475 Genoa 1501 Felixstowe (*) 3200  Gioia Tauro 2857  Piracus 3163 Piracus 3650
9  Tilbury 387 Le Havre 1465 Barcelona 2569  Marsaxlokk 2330  Gioia Tauro 3087 Gioia Tawro 2970
10 Barcelona 353 Barcelona 1388 Le Havre 2502 Zecbrugge 2328 Marsaxdokk 2750 Marsaxlokk 2%00
11 Algeciras 35 Valencia 1310 Marsaxlokk 2337 Le Havre 2234 LeHavre 2486 Le Havre 2554
12 Genoa 324 Piracus 1161 Zecbrugge 2210 Basccloma 1801  Zeebrugge 2026 Genoa 2173
13 Valencia 305 Southampton 1064 Genoa 1767  Southampton (*) 1600  Genoa 1988 Zecbrugge 2046
14 Zecbrugge 218 Marsaxdokk 1033 Southampton (*) 1710 G;;loz 1534  Barcelona 1719 Barcelona 1893
15 Southhampton 214 Zecbrugge 965 Constanza 1380  Laspezia 1046  Southampton (°) 1486 Southampton (%) 1748
TOP 15 10450 TOP15 34697.64 TOP1S 62697 TOP15 54072 TOP15 6608  TOP15 69466
TOTAL Europe 17172 TOTAL Europe 51000 TOTAL Ewrope 90710 TOTAL Europe 78011 TOTAL Europe (est) 97271  TOTAL Europe (est.) 101490
(*) ESTIMATE
GROWTH IN 1000 TEU, 2007-2014 % growth, 2007-2014
1  Piracus Greece 2277 1 Gdansk Poland 1151%
2 Rotterdam the Netherlands 1507 2 Sines Portugal 718%
3 Valencia Spain 1399 3 Tarragona Spain 215%
4 Algeciras Spain 1136 4 Piracus Greece 166%
5  Gdansk Poland 1115 5 Koper Slovenia 121%
6 Sines Portugal 078 6  Trieste Iy 90%
7 Marsaxdokk Malta 1013 7 Rig Lavia & 83%
8  Bremerhaven Germany 904 8 Teesport UK 7%
9  Antwerp Belgium 801 9 Rauma Finland 59%
10  St-Petersburg Russia 710 10  Dunkirk France 58%
11 Felixstowe UK n 11 Leixos Portugal 54%
12 Koper Slovenia 368 12 Marsaxlokk Malta 54%
13  Genoa Italy 318 13 Valencia Spain 46%
14 Trieste Tealy 240 14 Tallinn Estonia 44%
15  Gdynia Poland 235 15 St-Petersburg Russia 43%
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The new era
of mega-ports

N

Olaf Merk, Administrator Ports and Shipping,
the International Transport Forum (ITF) at the Organisation for
Economic Cooperation and Development (OECD), Paris, France

Ports have been ever-present throughout
human civilisation, yet only in recent
times have we witnessed the emergence of
mega-ports. Mega-ports can be considered
truly indispensable nodes of the current
globalised economic system. But what are
mega-ports, who needs them, how does a
port become one of them, and should we
be glad about them; these are the questions
that this paper seeks to address.

What is a mega-port?

There are three dimensions to a mega-
port: the cargo volume it handles, the
economic value it represents, and the land
and water surface it utilises. Therefore, a
mega-port can be ‘mega’ because of large
throughput, economic force or sheer
physical size. These dimensions can
go together, but do not necessarily. For
example, there are ports that handle a lot
of cargo but do not generate that much
economic value, because they do not
have trade clusters (such as Singapore),
industrial estates (such as Rotterdam) or
thriving waterfronts (such as Barcelona)
connected to the port. A mega-port has
the power to contribute up to a third of a
regional economy.

There is a large variety in the size of
port areas; some ports have large logistical
and industrial areas integrated in or
connected to a port, and some mega-ports
take up to a third of the land surface of the
city they are serving. I would suggest that
only the ports that combine these three
characteristics could be considered true
mega-ports.

Who needs mega-ports?

The development of a mega-port is
driven by three forces: mega-ships, mega-
cities and the facilitation of a globalised
economic model. Ever-larger ship size
naturally implies larger terminals and
ports as quays need to be longer and yards
need to be bigger to accommodate larger

ships. Moreover, economies of scale on the
shipping side only make sense if port time
is reduced, so larger ship size has meant

the concentration of cargo in fewer ports.
This means big ports get bigger, while
smaller ports decline in mass. Mega-
ships have also led to consolidation in the
shipping sector which has in turn fuelled
port concentration. The contemporary
trend towards intensified collaboration via
alliances in container shipping will lead to
winners and losers in the ports sector.

Another important factor is urbanisation
and the emergence of mega-cities. This
means that more cargo movements are
concentrated in and around urban centres,
therefore activity is becoming less scattered
around the coastline. Urbanisation will
continue at a rapid pace, especially in
emerging economies, and this will result
in mega-cities needing mega-ports to cater
for their needs. N

This creates a special challenge:
ports need to be close to mega-cities
to minimise land transport costs, but far
enough from urban centres in order to be
sustainable. All too often developing cities
are constrained by an urban port that is
no longer completely suitable for large
ships but continues to occupy prime urban
waterfront areas. Constructing a new
mega-port can solve two problems at the”
same time — it liberates valuable urban land
and gets a port site that is more suitable
for large ships and efficient operations.

Over the last few decades spectacular
trade growth has taken place which has
fuelled maritime transport and port
growth. This expansion of trade was
built on a globalised economic model of
outsourcing, global supply chains, and
very cost-efficient maritime transport.
Ports have been dubbed the ‘frontline
soldiers of globalisation’, and in line with
that metaphor, mega-ports are destined to
be the command centres of globalisation,
essential nodes and cores of decision-

making on the movement of global flows.
One only has to review Hong Kong and
Singapore’s activities to witness this in
action.

How to become a mega-port

There are three key factors in establishing
4 mega-port: '

Planning

First and foremost, before anything
else, a port authority must plan ahead,
This means planners should have a clear
strategic vision and be ahead of the curve.
The ‘curve’ being competitors. Reservation
of land to realise the predefined vision is
vitally important as it allows planners g0
strike when the time is right without def;'i.y.
In order to implement the constructionf
a mega-port, one must show dexterity and
courage. It is essential to defy the traffic
prognoses that everybody else uses without
creating white elephants!, especially
if there are concerns that the boom in
intercontinental trade has come to an end.

Innovation

The second key factor after planning is
innovation. Mega-ports often mean mega-
complexity considering the wide variety of
clients and trade routes coming together in
one dynamic space. Building a mega-port
is building for the future, so a keen interest
in questioning business-as-usual and
applying new technologies and inventions
to the port business is required. It is more
than reasonable to be cynical regarding a
mega-port’s legitimacy if it does not have
links to applied science and research and
development.

Interlinkages

The third key factor relates to the creation
of interlinkages within the local economy.
It is not just the mega-port that counts - it
is what the mega-port means to the local
economy, or - more often - the economy:

of the mega-city or the country it services.
This means facilitating clusters, creating
incentives for high value added sectors
somehow related to the port, and being
attractive to decision-makers.

There are not a lot of ports that have
managed to pull off these three tricks at
the same time. But it is not impossible, as
the example of Singapore shows.
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Should we welcome mega-ports?
This depends - as always ~ on perspective.
One can be against mega-ports because
they imply the decline of smaller ports.
Shipping lines might actually prefer a larger
variety of slightly smaller ports so that
they have more choice, or - to put it more
bluntly - more possibility to play one port
against another for rates. Mega-ports can
also be environmental hotspots because they
concentrate a lot of the negative impacts
that can be associated with ports and
shipping, so they bear a large responsibility
to be cleaner and greener.

However, mega-ports are also great
forces of progress. They are the arenas in
which new ideas are tested and applied,
and thus, where high-productivity can
be attained. If planned well, mega-ports

can be real, driving economic engines. As
alluded to earlier, because of the added
focus on mega-ports, they are actually
often the greenest ports, as size justifies
massive green investments.

Conclusion

Recent decades have seen the emergence
of mega-ports; ports that are-gigantic in
terms of cargo, economic value and the
land (and sea) surface that they represent.
The port sector is facing larger ships and
larger cities as globalisation advances, and
mega-ports are the logical response to this.

Yet this is only just the beginning.
Trade growth might have flattened, but
there will be more mega-ports in the
years to come, and even more effort to
achieve mega-port status from authorities
around the world. Not all of these efforts
will be successful. Success is grounded in
meticulous planning, a sincere interest in
innovation, and the creation of links within
the local economy. These factors must be
harmonised to ensure success.

A mega-port development can be a force
for good, as long as we are prepared to get
the most out of them as a collective. Sound
ports policies are - more than ever before
in history - of huge importance.
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