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Abstract

Ci troviamo di fronte ad alcuni cambiamenti radicali nel commercio
internazionale, nella politica globale e nelle nuove tecnologie che risultano in una
grande complessita e incertezza. I mondo dello shipping e dell'industria
portuale si sono sviluppati in un contesto di crescente globalizzazione, e hanno
permesso ai processi di produzione di godere di una riduzione sostanziale dei
costi di trasporto ed efficienza, con notevoli benefici per la crescita dell’economia
globale. A questi sviluppi di carattere macroeconomico si aggiungono le sfide
endogene al mondo dello shipping, caratterizzato da una cronica sovraccapacita
di stiva, processi d’integrazione orizzontatale e verticale, tensioni nella
cantieristica e una crescente regolamentazione. Nel settore portuale
all'imperativo di mantenimento dell’efficienza delle operazioni di carico e scarico
merci e alla necessita di reperire capitali per lo sviluppo infrastrutturale, si
aggiungono le sfide legate alla protezione dell’lambiente e alle istanze delle
comunita locali. La nuova frontiera per i porti ¢ quella dello sviluppo digitale, nel
tentativo di incrementare i livelli di efficienza, ottenere maggiore trasparenza e
tracciabilita delle catene logistiche e riduzione delle esternalita negative
risultanti dalle attivita portuali. Nonostante le opportunita offerte dalle nuove
tecnologie, la digitalizzazione rappresenta per molti porti una sfida importante
nel mantenimento della competitivita del porto che per sua natura e localizzato
nel territorio e al servizio delle sue catene logistiche. I processi di
digitalizzazione, tuttavia, richiedono particolare pianificazione strategica al fine
da un lato di evitare tensioni sociali e dall’altro di favorire lo sviluppo di un
sistema portuale incentrato sul miglioramento delle catene del valore e la
salvaguardia del benessere delle comunita locali e dell’ambiente.

Key-words: digitalizzazione; Porto 4.0; tecnologie digitali; sviluppo sostenibile;
porti.

Relazione

[SLIDE 1] Presidenti, colleghe e colleghi, gentili ospiti, signore e signori: vorrei
ringraziare 'AdSP Mar Tirreno Settentrionale per il gentile invito a parlare a
questo importante evento su un tema particolarmente attuale e complesso. E un
grande onore e piacere avere I'opportunita di discutere degli sviluppi del settore
portuale durante la Napoli Shipping Week nel tentativo di capire quali



effettivamente saranno le conseguenze della digitalizzazione dei sistemi portuali
nei prossimi anni.

[SLIDE 2] Solo pochi giorni fa, a Londra, il vincitore del premio Onassis per il
Commercio Internazionale, Professor Samuel S. Kortum, della Yale University,
intitolava il suo intervento: Cracks in Globalisation (Crepe nella globalizzazione)!.
Nella sua lezione illustrava come nonostante la costante crescita della
percentuale del commercio internazionale sul PIL in gran parte delle economie
globali dal secondo dopoguerra, questa tendenza sia rallentata nell’'ultimo
decennio, in parte come risultato della contrazione nella spesa in beni durevoli e
in parte come risultato dell’ondata anti-globale in risposta alla crisi economica e
alle conseguenti misure di austerita.

[SLIDE 3] Poche ore dopo, il Presidente Trump riportava durante il suo
intervento all’Assemblea Generale delle Nazioni Unite: “ We reject the ideology
of globalism and we embrace the doctrine of patriotism” (Rifiutiamo Il'ideologia
del globalismo e abbracciamo la dottrina del patriottismo), forse dando voce a
quanti si sono sentiti traditi dalla globalizzazione dei movimenti incontrollati di
capitali e delle multinazionali.

[SLIDE 4] Senza entrare nel merito delle affermazioni di Trump, ci troviamo
senza dubbio di fronte ad alcuni cambiamenti radicali nel commercio
internazionale, nella politica globale e nelle nuove tecnologie che risultano in una
grande complessita e incertezza. Se ¢ vero che da una parte le soluzioni di alcuni
governi sembrano ignorare i tenet di base dell’economia internazionale, dall’altra
& impossibile negare il disincanto che una globalizzazione incontrollata a fronte
della grave crisi internazionale del 2008 ha generato in gran parte della
popolazione.

II mondo delle shipping e dell'industria portuale che conosciamo si sono
sviluppati in un contesto di crescente globalizzazione, e hanno permesso ai
processi di produzione di godere di una riduzione sostanziale dei costi di
trasporto ed efficienza, con notevoli benefici per la crescita dell’economia
globale. Ancora Professor Kortum notava nel suo intervento come i costi del
trasporto internazionale siano costantemente diminuiti sia grazie alle politiche
di liberalizzazione dei mercati del trasporto, ma anche grazie alle nuove
tecnologie, e in particolare al gigantismo navale.

[SLIDE 5] Ma, nonostante i bassi costi di trasporto, in molti Paesi industrializzati,
come quelli Europei, e di recente industrializzazione, come la Cina, il Brasile o
I’Argentina, il rallentamento della crescita economica e l'incertezza associata agli
sviluppi del commercio internazionale, politiche economiche con tendenze
autarchiche e instabilita politiche a vario livello sembrano minacciare I'ordine
globale con potenziali conseguenze per lo shipping e i porti. Non dimentichiamo
che la domanda per il trasporto marittimo e per i porti e una domanda derivata e

1 S.Kortum, “Cracks in Globalisation”, speech at the Chairman’s Forum, “Is this
World Changing?”, 25t September, Cass Business School, City, University of
London, London, UK.



in particolare dipendente dalle esportazioni di merci. A una piu limitata crescita
economica, fa fronte una riduzione dei volumi del settore marittimo e portuale.

[SLIDE 6] A questi sviluppi di carattere macroeconomico si aggiungono le sfide
endogene al mondo dello shipping, caratterizzato da una cronica sovraccapacita
di stiva, processi d’integrazione orizzontatale e verticale, e una crescente
regolamentazione. L’eccesso di capacita di stiva ha come conseguenza diretta la
necessita di razionalizzare le rotte tramite le alleanze e la potenziale
concentrazione dei traffici su un numero limitato di scali. A fronte di una crescita
limitata della domanda, diviene, infatti, piu difficile migliorare l'utilizzo della
capacita di stiva, ed & quindi necessario concentrare i volumi su pochi porti. Ho
discusso in altre sedi2 come le economie di scala derivanti dalla dimensione delle
navi siano subordinate all’estensione della rete commerciale delle aziende di
linea.

[SLIDE 7] Un’altra conseguenza del gigantismo navale & lintegrazione
orizzontale, che riducendo il numero di aziende di navigazione di linea,
contribuisce anch’essa alla concentrazione delle merci su un numero limitato di
scali. A questa si aggiunge l'integrazione verticale, che consolida la posizione
competitiva di quegli scali piu capaci di offrire soluzioni logistiche integrate.
Questi fattori sono fonte di pressione competitiva sui porti, almeno nel settore
container e si aggiungono alla crescente regolamentazione in ambito ambientale
che, aumentando i costi in porto, potrebbe favorire un numero inferiore di porti
da scalare.

[SLIDE 8] A una limitata crescita dei traffici, a seguito delle tendenze endogene
allo shipping, si aggiunge una maggiore concorrenza tra i porti. Non solo i volumi
crescono meno rapidamente che in passato ma tendono a concentrarsi su pochi
mega-hubs, caratterizzati da eccellenti connessioni a terra, elevata efficienza
delle operazioni di carico e scarico, e una dotazione infrastrutturale di alto
livello. A maggior ragione quindi i porti devono adoperarsi a mantenere e
migliorare la propria competitivita. Da questo punto di vista, tuttavia, nonostante
esistano ancora differenze tra porti, soprattutto a confronto con gli scali asiatici,
gli aumenti di produttivita ottenibili per esempio nel settore container sono
marginali in gran parte delle economie sviluppate e ottenibili solo tramite
innovazione tecnologica o una differente ripartizione tra lavoro e capitale (in
particolare 'automazione).

Gli aumenti di produttivita sono la necessaria conseguenza della concentrazione
della movimentazione delle merci in periodi brevi. Gran parte delle innovazioni
tecnologiche adottate negli ultimi anni ha come fine non solo quello di
aumentare la produttivita dei terminali, ma anche principalmente di ridurre i
costi, aumentare la flessibilita e 'affidabilita delle operazioni di movimentazione

2 Acciaro, M. Gigantismo navale: rationale e limiti. Intervento per “Il Confine dei
Giganti: Per quanto ancora aumentera la dimensione delle navi portacontainer?
Per i paesi come I'ltalia si delinea un mercato fra opportunita e incognite che
comunque imporra scelte logistiche radicali.” Roma, 16 Dicembre 2015.



merci, riducendo il down-time per la manutenzione e razionalizzando l'uso delle
infrastrutture.

[SLIDE 9] A questo puto forse e utile anche considerare il ruolo delle
infrastrutture a terra il cui miglioramento, se da una parte permette il
raggiungimento di aree di domanda geograficamente piu remote e una riduzione
dei costi di trasporto, ha come conseguenza anche quella di aumentare la
concorrenza tra porti. L’hinterland portuale diviene sempre piu conteso tra porti
anche distanti tra loro e il vantaggio di monopolio geografico, di cui molti porti
hanno beneficiato per secoli, si erode a favore dei porti piu efficienti.

E importante evidenziare come nel settore portuale caratterizzato da rendimenti
di scala crescenti, i porti con dotazioni infrastrutturali maggiori e volumi di
movimentazione piu elevati, siano piu in grado di ridurre, a parita di altre
condizioni operative, il costo medio per tonnellata o per container. Non e
sorprendente quindi che a seguito dell’'aumento della pressione competitiva sui
porti, gli operatori portuali e le aziende di gestione del porto siano alla ricerca di
nuovi mezzi per il miglioramento della competitivita del porto. Tradizionalmente
questo ha richiesto 'ammodernamento e I’espansione delle infrastrutture
portuali.

La programmazione e la costruzione delle infrastrutture pero generalmente non
avvengono rapidamente in particolare nei Paesi sviluppati. Oltre alla necessita di
recuperare i capitali sufficienti per i nuovi progetti, in un’epoca di riduzione delle
sovvenzioni pubbliche, la complessita normativa e la necessita di valutare gli
impatti economici e ambientali delle infrastrutture risulta spesso in tempi di
gestazione lunghi e alti costi di costruzione. A questi ritardi di costruzione si
aggiungono le sfide legate alla protezione dell’ambiente e alle richieste delle
comunita locali, che spesso comportano ulteriori ritardi o modifiche dei progetti
tali da annullare qualunque possibile aumento di produttivita.

[SLIDE 10] Limitati nello sviluppo infrastrutturale, a seguito del rallentamento
dei volumi e della maggiore pressione competitiva e I'aumento della complessita
della gestione del porto a fronte, per esempio, delle sfide associate alla sicurezza,
alla tutela ambientale e alla crescita delle citta in prossimita del porto, si tende a
fare sempre piu affidamento allo sviluppo tecnologico, in cui la digitalizzazione
appare come soluzione a gran parte delle sfide della portualita.

[SLIDE 11] Come e noto la competitivita anche nel settore portuale e il risultato
della riduzione dei costi di gestione, e quindi 'aumento dell’efficienza, che
tuttavia € in molti casi gia elevata e miglioramenti radicali sono difficili.
Alternativamente maggiore competitivita pud essere raggiunta attraverso
I'offerta di nuovi servizi—la differenziazione suggerita da Michael Porter3 e

3 Per esempio si veda: Porter, Michael E., and James E. Heppelmann. "How smart,
connected products are transforming competition." Harvard business review 92,
no. 11 (2014): 64-88.



come discusso gia da Tongzon e Heng con riferimento ai porti container. E in
entrambe queste direzioni che la digitalizzazione puo giocare un ruolo
importante nel settore portuale. Chi avesse visitato poche settimane fa la fiera
SMM ad Amburgo, si sara reso conto di come ‘digitalizzazione’ sia il nuovo
paradigma di sviluppo nel settore marittimo. Durante i giorni della fiera si e
dibattuto molto sul concetto di ‘porto 4.0’, sulle opportunita offerte dalla block-
chain o sul ruolo dei big-data o del machine learning.

[SLIDE 12] Il tema della digitalizzazione non e nuovo nel settore portuale che ha
visto varie tipologie d’innovazione digitale gia dagli anni 80°. Inizialmente come
conseguenza dello sviluppo della containerizzazione e della logistica c’e stato
uno sviluppo di procedure paperless, come I'EDI (Electronic Data Interchange), lo
sviluppo di nuovi standard come UN/EDIFACT e la nascita di sistemi di gestione
delle operazioni come i TOS (Terminal Operating Systems).

[SLIDE 13] Nei due decenni successivi si & osservato lo sviluppo di varie forme di
automazione nella gestione dei flussi di merci e di persone. Questi sono anche gli
anni dei primi terminali automatizzati, come I'’Europe Container Terminal (ECT)
parte del gruppo Hutchinson, di Rotterdam e il Container Terminal Altenwerder
(CTA) gestito da HHLA di Amburgo. Ma si € vista anche la nascita di nuovi
standard di trasmissione dati, come il VTS (Vessel Tracking System), AlS
(Automated Identification System) e lo sviluppo di tecnologie RFID. E notevoli
passi avanti sono anche stati fatti nella gestione delle informazioni da parte delle
aziende di gestione portuale, come il caso di Anversa illustrera successivamente.
La nuova frontiera delle digitalizzazione a cui si fa riferimento oggi e lo sviluppo
di procedure smart, legate a sistemi centralizzati di gestione dei dati portuali, e
poi alle opportunita offerte dal cloud computing.

[SLIDE 14] II cosiddetto concetto di “porto 4.0”, tuttavia, € diverso dal semplice
uso delle tecnologie digitali e richiede I'adozione di nuove tecnologie con lo
scopo di sviluppare modelli di business radicalmente nuovi e in grado di
rimpiazzare quelli esistenti®. Spesso si fa riferimento agli esempi Uber, AirBnB e
Amazon, ma finora nel settore della logistica non si e visto emergere nuovi attori
della portata delle aziende menzionate. Forse tra gli operatori logistici
s'incontrano alcuni possibili nuovi modelli di gestione della domanda, con la
nascita di aziende come Freighthub, Flexport e Instafreight, ma si tratta,
nonostante la rapida crescita di Freighthub, di casi isolati e alcuni hanno
ipotizzato che il vero disruptor nella logistica potrebbe originarsi in altri settori.

4 Tongzon, Jose, and Wu Heng. "Port privatization, efficiency and
competitiveness: Some empirical evidence from container ports
(terminals)." Transportation Research Part A: Policy and Practice 39, no. 5
(2005): 405-424.

5Si veda per esempio: Markus Fruth & Frank Teuteberg 2017. Digitization in
maritime logistics — What is there and what is missing?, Cogent Business &
Management, 4: 1041-1066.

6 Acciaro, M. “Ports 4.0: The Role of Digitalisation in Ports”, University of
Manitoba Transport Institute Speakers’ Series, Winnipeg, Canada, 18 April 2018.



[SLIDE 15] Sono state avanzate anche proposte piu radicali, come I'Internet of
Things (10T), che permette di connettere le varie componenti del porto tramite
sensori avanzati che interagirebbero tra di loro automaticamente, o il Physical
Internet (PI), cha permettendo la movimentazione delle merci senza soluzione di
continuita in maniera simile al movimento dei dati su internet grazie ad
avanzatissimi sistemi di predizione e gestione dati, cambierebbero la natura del
mondo dei trasporti. Ma, a prescindere dall’entusiasmo—forse a volte non
giustificabile—sul potenziale del concetto di “porto 4.0”, non c’e¢ dubbio che la
nuova frontiera per i porti & quella dello sviluppo digitale, nel tentativo di
incrementare i livelli di efficienza, ottenere maggiore trasparenza e tracciabilita
delle catene logistiche e riduzione delle esternalita negative risultanti dalle
attivita portuali. Mi vorrei soffermare su questi tre temi, che verranno sviluppati
piu in dettaglio negli interventi che seguono.

L’'uso di sensori, di automazione e simulazione sono solo alcuni esempi delle
tecnologie disponibili per 'amento della produttivita dei terminali. A questo si
devono aggiungere le operazioni di ormeggio e I'aumento di efficienze nelle
gestione della documentazione in porto. Queste applicazioni vanno oltre fino a
raggiungere la (semi) automazione e la robotica con vantaggi in termini di
aumento dell’efficienza che possono essere sostanziali.

Un esempio e quello dell’'uso delle tecnologie nella gestione delle infrastrutture,
in sistemi complessi come il porto di Amburgo in cui la rete ferroviaria, che viene
gestita dall’autorita portuale e che conta oltre 300 km di ferrovie e oltre 850
scambi, permette la partenza di oltre 200 treni al giorni, due terzi dei quali sono
dedicati ai container; o I'uso dell’automazione e della robotica sia per le navi, che
per i terminali.

[SLIDE 16] Un secondo vantaggio ottenibile dalla digitalizzazione € associato alla
possibilita di aumentare la qualita del servizio portuale tramite I'aumento della
tracciabilita e una maggiore trasparenza delle catene logistiche. A questo fine
chiaramente la tecnologia della block-chain viene presentata come la soluzione
chiave in grado di garantire complete visibilita alla movimentazione delle merci,
sebbene il suo uso sia limitato finora solo a progetti pilota e non € ancora chiaro
come questo tecnologia possa essere impiegato in maniera soddisfacente su
larga scala. Il tema della block-chain, che & soggetto di uno degli interventi a
breve, solleva anche importanti domande sulla gestione delle informazioni e
delle tecnologie e le implicazioni in termini di antitrust di questi sviluppi.

Un’applicazione importante delle nuove tecnologie ¢ legata alla sicurezza sia in
termini di lavoro portuale, ma anche e soprattutto di prevenzione di fenomeni
legali all’illegalita come il contrabbando o il terrorismo. Le nuove tecnologie,
dall’'uso dei droni per le ispezioni ai processi d’identificazione (face-recognition)
a autenticazione dei dati, hanno un ruolo fondamentale nel mantenimento
dell’efficienza delle operazioni portuali (come per esempio le dogane, i servizi
alla sicurezze e lo svolgimento delle varie tipologie di ispezioni delle merci) e
possono anche risultare nella creazione di nuovi servizi a valore aggiunto .



[SLIDE 17] Infine una terza applicazione delle nuove tecnologie riguarda la tutela
del’ambiente. La necessita di ridurre gli impatti ambientali derivanti dalle
operazioni portuali e dalla presenza delle navi in porto, € stata alla base degli
sviluppi piu recenti e di varie modifiche nei regolamenti portuali. L’aumento
delle regole contribuisce spesso a un incremento dei costi operativi,
complicazioni di carattere burocratico e aumento dei tempi di carico e scarico
merci. Si considerino per esempio le restrizioni sui carburanti, il tema della
riduzione dell'inquinamento acustico o le certificazione relative allo smaltimento
dei rifiuti.

Le nuove tecnologie possono essere strumentali al contenimento dei costi legati
alla tutela dell’ambiente. Mi vengono in mente due esempi. Da un lato quello
dell'uso delle energie rinnovabili, che senza digitalizzazione (per esempio
nell’attuazione del virtual power plant), non permetterebbe I'uso di queste fonti
energetiche nel porto. Il secondo esempio e legato al monitoraggio delle
emissioni e alla riduzione del consumo energetico grazie all’elettrificazione e
all’automazione.

[SLIDE 18] Un riferimento particolare va fatto in relazione al ruolo dei porti nelle
smart cities. Pochi mesi fa in Canada’ ho presentato un contributo sul ruolo delle
nuove tecnologie nell’ambito della relazione porto-citta, forse una delle aree piu
prolifiche per I'uso delle nuove tecnologie in termini di miglioramento della
qualita della vita, aumento della mobilita, gestione dei flussi turistici, e migliore
utilizzo degli spazi portuali. Oltre alla disponibilita di sistemi avanzati di gestione
dei dati, numerose citta stanno portando avanti progetti di automazione,
gestione del traffico e offerta integrata di servizi tramite piattaforme online.

Nel caso delle smart cities, che € pure oggetto del presente dibattito, € importante
sottolineare tuttavia il ruolo che le nuove tecnologie devono avere in ambito
portuale. Perché le nuove tecnologie possano effettivamente migliorare le
condizioni di vita delle citta portuali, € importante che le necessita degli abitanti
siano alla base della scelta tecnologica selezionata.

[SLIDE 19] Nonostante le opportunita offerte dalle nuove tecnologie, la
digitalizzazione rappresenta per molti porti una sfida importante nel
mantenimento della competitivita del porto che per sua natura é localizzato nel
territorio e al servizio delle sue catene logistiche. Da una parta la disponibilita
delle nuove tecnologie comporta un elemento di rischio, dal momento che quei
porti che non adotteranno queste tecnologie rischiano di rimanere schiacciati dal
peso dello sviluppo tecnologico. Dall’altra, l'implementazione della
digitalizzazione puo esacerbare conflitti gia esistenti nel porto come per esempio
la sostituzione lavoro-capitale risultante dalla possibile automazione, il
cambiamento del profilo di competenze dei lavoratori portuali, e I'uso degli spazi
portuali in conflitto in certi casi con le istanze della citta.

7 Acciaro, M. “Making the most of digitalisation in port cities”, intervento al 16t
world conference cities and ports — Quebec City; Giugno 11-14, 2018.



Per concludere, mi sembra utile sottolineare che, nonostante 1'entusiasmo e la
persistenza del tema, uno degli aspetti chiave per l'adozione delle nuove
tecnologie digitali, richiede particolare attenzione ai processi di pianificazione
strategica del porto. Solo in questo modo le opportunita di miglioramento della
competitivita di un porto, o di una catena logistica, associate al concetto di “porto
4.0” possono realizzarsi a pieno ed evitare, da un lato tensioni sociali, e favorire,
dall’altro, lo sviluppo di un sistema portuale incentrato sul miglioramento delle
catene del valore e la salvaguardia del benessere delle comunita locali e
dell’'ambiente.

[SLIDE 20]
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CRACKS IN GLOBALISATION

QUADRO D'INSIEME DEL COMMERCIO KLU
INTERNAZIONALE ATTUALE

= | recenti sviluppi potrebbero oscurare una spirale piu intensa verso il
basso nelle relazioni commerciali, come annunciato dall'amministrazione
statunitense a meta settembre 2018 per imporre tariffe del 10% su un
valore di circa 200 miliardi di dollari di importazioni dalla Cina; so
considerino Inoltre, le minacce fatte dagli Stati Uniti nel caso in cui la
Cina esamini le misure di ritorsione

= Il surplus commerciale cinese si sta riducendo nella prima meta del 2018
- la prima volta negli ultimi due decenni. Mentre |'economia statunitense
e in piena espansione al livello piu alto dal 2014.

L/ = | 'escalation delle tensioni commerciali potrebbe deprimere le
prospettive di crescita a medio termine aumentando l'incertezza degli
investimenti.

Sources: IMF. July 2018. World Economics Outlook. Market Analysis, IMF &
Financial Times.; Wolf, M.;. 2018. How China can avoid a trade war with the
US. & Sand, P. 2018. Shipping is increasingly caught in the trade war line of
crossfire. Market Analysis, BIMCO.
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IL MONDO DELLO SHIPPING -
INTERNAZIONALE

Nel primo semestre del 2018 la crescita della domanda globale delle imprese (+3,8%),
superata dalla crescita della flotta di container

Lo squilibrio del mercato potrebbe aumentare nel 2018-2019, in quanto il volume del
commercio mondiale tende a diminuire sia per le economie avanzate che per quelle
emergenti

La capacita delle flotte di container supera la domanda, con cantieri che consegnano
quasi 0,95 milioni di TEU fino al 2018, principalmente dai cantieri della Corea del Sud,
della Cina e del Giappone

D'altra parte, solo 36,833 TEU di capacita sono andati in demolizione

N

Il maggiore potenziale di crescita della capacita inizia in Africa e nell'Asia meridionale. In

particolare gli investimenti cinesi in progetti infrastrutturali dell'Africa occidentale
alimentano la crescita, come Tema Port, Ghana e Port of Lekki, Nigeria.

Gli investimenti per lo sviluppo portuale come caratteristica dell'iniziativa OBOR,
guidano diversi progetti in paesi come il Pakistan, Myanmar e persino in Grecia.

Sources: IMF. July 2018. World Economics Outlook. Market Analysis, IMF. & Sand, P. 2018. Container Shipping: it is obviously very difficult to hold down fleet
growth to improve the market. Market Analysis, BIMCO & UNCTAD. 2017. Review of Maritime Transport. Review, United Nations Conference on Trade and
Development. & S&P Global Platts.; Huchzermeyer, L.;. 2018, The VLCC Race: US midstream companies plan to export more oil faster.
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