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1 La crescita del commercio internazionale

Uno degli aspetti piu eclatanti, in questi primi anni del nuovo millennio, € senz'altro quel fenomeno
complesso comunemente chiamato globalizzazione, la cui conseguenza prima € stata la crescita
vorticosa del commercio mondiale.

Esula dai compiti di questo breve report I'indagine sui motivi che hanno creato le condizioni di questa
nuova fase storica. Essi sono molteplici e diversi, ma principalmente fanno riferimento a due fattori di
natura tecnologica: lo sviluppo delle felecomunicazioni e dell'informatica, in primo luogo di Internet,
e quello delle tecniche di frasporto (es. il container), che hanno “indusfrializzato™, attraverso la stan-
dardizzazione delle unita di carico, le fasi delle catene trasportistiche, riducendone drasticamente i
costi.

Infine, a questi fattori di aumento della connettivita, se ne sono aggiunti altri di natura politica, quali
ad esempio il progressivo abbattimento delle barriere ai commerci, la liberalizzazione del mercato
dei capitali e, non meno importante, la decisione della Cina sulla fine degli anni '70 di aprirsi al ca-
pitalismo (c.d. economia socialista di mercato), riportando nel breve volgere di tfre decennil'lmpero
di Mezzo a giocare un ruolo da protagonista sui mercati internazionali.

Tab. 1 Andamento dell’export Mondo, dei Paesi sviluppati e della Cina, 1949-2017.
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Fonte: elaborazioni su dati UNCTAD (miliardi di US$ a prezzi correnti)
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L'insieme di questi accadimenti ha radicalmente modificato il contesto economico, sociale
e politico in cui operano le imprese, innescando quella che alcuni autori hanno chiamato
“la nuova rivoluzione industriale” o “rivoluzione digitale”, tuttora in corso.

Ma cos’é profondamente mutato in questi anni, rispetto ai precedenti?

Sono varii cambiamenti che possono essere citati, a partire dalla ridefinizione degli equilibri
economici tra grandi aree geografiche e la crescita dei redditi pro-capite dei Paesi in Via
di Sviluppo (PVS).

Da questo punto di vista € interessante la mappa prodotta dal McKinsey Global Institute,
che individua, sulla base dei dati raccolti dal prof. Angus Maddison (ex professore emerito
dell’Universita di Groningen), il centro di gravitd economico del Mondo. Dalla mappa
emerge con chiarezza come il centro gravitazionale, dopo essersi gradualmente spostato
verso Occidente, oggi torni verso Oriente, atftirato dalla “massa” di paesi come India e Cina.

Tab. 2 Spostamento nei secoli del centro di gravita economico del Mondo.
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Fonte: McKinsey Global Institute su dati Angus Maddison-Universita di Groningen (NL)



Se in passato pertanto, la crescita economica e i suoi benefici riguardava pressoché uni-
camente quelli occidentali, oggi i suoi meccanismi coinvolgono un insieme variegato di
paesi, in particolare, quelli di destinazione delle scelte delocalizzative delle imprese occi-
dentali, di cuila Cina ¢ il paradigma e il cui peso sui commerci internazionali € progressiva-
mente aumentato.

Il citato sviluppo delle tecnologie informatiche e di frasporto ha reso infatti conveniente spo-
stare, in aree a basso costo della manodopera, le fasi produttive a piu alto contenuto dilo-

VOro.

Tab. 3 Peso % sul totale dell’export Mondo delle economie in sviluppo e sviluppate, di cui
quelle del G7.
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Fonte: elaborazioni su dati UNCTAD

All'interno di questi processi il fattore costo dei trasporti ha avuto un ruolo cruciale nelle
scelte localizzative delle imprese, essendo esse il risultato del frade-off tra maggiori costi di
trasporto € minor costo della manodopera.

Una delle conseguenze della crescita economica in alcuni Paesi in Via di Sviluppo e stato il



rapido aumento dei salari e della domanda di beni di consumo, anche di pregio, da parte
di milioni nuovi consumatori.

Domanda che puod essere certo soddisfatta dai prodotti locali, ma anche da prodotti im-
portati, soprattutto se dotati di un forte appeal come quelli del Made in Italy, che hanno
frovato in quei paesi, come vedremo, nuovi importanti mercati di sbocco.

Tab. 4 Andamento del reddito pro-capite dei paesi del G7 e di Cina, Indonesia, Malaysia
e Thailandia, 2000=100.
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Fonte: elaborazioni su dati UNCTAD



2 Il commercio estero italiano
L'ltalia, come noto, &€ uno dei principali paesi esportatori all'interno dell’Unione Europea,

collocandosi al 4° posto dopo Germania, Olanda e Francia.
Tab. 5 Unione Europea: esportazioni per paese, 2017 (milioni di euro)
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Fonte: elaborazioni su dati Eurostat

In questi 10 anni (periodo 2007-2017) essa ha mostrato un minor dinamismo sul piano del
commercio estero (+2,1% medio annuo), rispetto all’insieme dei paesi dell’Unione (+4,3%)
e, in particolare, a paesileader come Germania (+2,9%) e Olanda (+3,7%). Meglio pero del
Regno Unito (+2,0%) e soprattutto della Francia (+1,5%).



L'Olanda € nel quadro europeo un caso particolare, I'esempio di un piccolo paese (dal
punto di vista demografico) con una forte propensione al commercio estero (vedi Tab. 6),
dimostrata anche dall’export medio per azienda, il piu alto tra quello dei paesi dell’Unione
(vediTab. 7).

Tab. 6 Andamento delle esportazioni dei principali paesi europei, 2007=100.
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Fonte: elaborazioni su dati Eurostat

Tab. 7 Unione Europea: imprese esportatrici, export Extra-UE28 ed export per azienda, 2013.

Aziende
esportatric Export Export/Impresa
| | (x 1.000) (Md.€) (Mio.€)
Olanda 29,2 121,4 4,2
Regno Unito 68,9 229,7 3,3
Germania 143,2 469,4 3.3
Svezia 28,3 53,3 1,9
Francia 91,8 172,4 19
Italia 139,3 180,4 1.3
Polonia 37,1 38,3 1,0
Spagna 130,0 88,1 0,7
Portogallo 23,8 14,0 0,6
Altri Paesi UE28 159,8 324,5 2,0
UE28 851,4 1.691,5 2,0

Fonte: Trade Statistical Guide, 2017



L'ltalia e, tra i grandi paesi, uno di quelli con la piu elevata incidenza del rapporto export+im-
port/Pil, dimostrando cosi un buon livello di apertura ai mercati esteri.

Va tenuto presente, che in generale i paesi piu piccoli, ma a forte sviluppo industriale e com-
merciale, hanno una maggiore apertura ai mercati esteri rispetto ai maggiori, peri quali il
mercato interno tende a pesare di piu (vediil caso degli Stati Uniti).

Tab. 8 Incidenza del commercio estero (export+import e solo export) sul Pil.

Export+mport/Pil Export/Pil

2010 2015 2016 2017 2010 2015 2016 2017
Francia 45,6 44,4 45,1 44,9 Francia 19,8 20,8 20,3 20,7
Germania 73,5 70,6 71,2 70,9 Germania 36,8 39,3 38,3 39,3
Italia 44,1 47,2 48,7 49,4 Italia 21,0 249 248 26,1
Olanda 141,7 142,0 145,8 148,1 Olanda 68,6 75,3 73,5 78,7
Regno Unito 47,7 38,0 39,3 41,4 Regno Unito 17,0 15,9 14,4 16,8
UE28 24,0 23,7 24,2 24,4 UE28 10,6 12,1 11,7 12,3
Cina 55,4 40,4 39,1 333 Cina 27,4 21,0 19,6 18,9
Giappone 309 36,8 32,6 32,0 Giappone 153 17,9 16,4 19,7
Russia 41,0 40,0 374 35,0 Russia 29,0 29,6 26,7 25,7
Stati Uniti 28,2 27,6 26,4 26,9 Stati Uniti 123 12,4 11,8 12,0
Sud Corea 98,0 84,9 78,3 81,0 Sud Corea 50,0 46,4 42,8 42,2
Turchia 46,0 49,0 46,8 46,0 Turchia 20,4 23,1 21,7 22,0

Fonte: elaborazioni su dati Eurostat, FMI, istituti statistici nazionali.

I commercio estero italiano ha rappresentato in questi anni di crisi un importante sostegno
all’economia nazionale. Le esportazioni in particolare hanno sostenuto la domanda aggre-
gata, indebolita dalla stagnazione dei consumi interni delle famiglie e degli investimenti.

Il frend del commercio estero italiano ha avuto in passato un momento di cesura nel 2009,
anno che ha visto la fine di un lungo periodo di crescita economica a livello internazionale
e I'inizio di una crisi profonda.

A partire dal 2010, dopo il crollo del 2009, I'export ha ripreso perd a crescere rapidamente,
mentre I'import, dopo un primo recupero nel biennio 2010-2011, e sceso ulteriormente, come
conseguenza della fase di stagnazione della domanda interna che ha caratterizzato il no-
stro paese negli ultimi anni.



Una ripresa dell'import si nota a partire dal 2015, quando I'economia italiana ha incomin-
ciato a mostrare qualche segno di fimido risveglio.

L'effetto combinato degli andamenti dei due aggregati e stato il valore crescente del saldo
della bilancia commerciale, che nel 2017 ha superato i 44 miliardi di euro.

Tab. 9 Italia: esportazioni, importazioni e saldo, 2000-2017.

2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

420

37

[=

32

o

27

(=]

22

o

17

o

12

o

7

o

2

o

-30

M Export M Import M Saldo

Fonte: Istat (miliardi di euro)
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2.1. L'exportitaliano

Nel 2017 I'ltalia ha esportato beni per 430 miliardi di Euro con un aumento del 7.3% rispetto
al 2016. Nel periodo 2010-2017 I'export € cresciuto ad un tasso medio annuo del 3,3%.

L'aumento del commercio estero italiano ha permesso all’ltalia di mantenere inalterata, nel
periodo 2010-2016, la propria quota sull’export mondiale (2,9%), anche se in flessione rispetto
a quella del 2000 (3,7%).

Merita comunque notare che e I'insieme dei paesi occidentali ad aver perso peso, ad
esempio gli Stafi Uniti, che erano il paese leader nel 2000 con una quota del 12,1%, sono
scesi al 9,1% nel 2016, meglio ha fatto la Germania che ha mantenuto pressoché invariata
la sua quota, mentre la Cina & passata nello stesso periodo dal 3,9% al 13,7%.
Tab. 10 Quote di mercato sull’export Mondo dei primi 10 paesi esportatori.
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Considerando le macro-aree geografiche, I'UE28, assorbendo nel 2017 il 55,8% circa della
produzione italiana, continua ad essere di gran lunga il principale mercato di sbocco del
nostro paese, anche se la sua quota nel periodo considerato € scesa di 2 punti percentuali.
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Se ai paesi dell’Unione si aggiungono gli altri paesi europei, si raggiunge il 66,5% dell’export

italiano.

Tra le altre aree geografiche, significativa la crescita delle esportazioni verso il Nord America,
Stati Uniti in particolare, passate dal 6,6% al 9,5%, e verso i paesi del Far East (dal 7,4%
all’8,9%), con i quali tende a ridursi il forte disavanzo commerciale.

Tab. 11 Italia: esportazioni per area geografica.
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Osservando piu in dettaglio la ripartizione dell’export per singolo paese tra il 2010 e il 2017,
un lungo periodo di profonde trasformazioni, si notano alcuni significativi cambiamenti:

* Germania e Francia continuano ad essere i principali paesi di destino dei nostri pro-
dotti, con un peso perd diminuito, dal quasi 25% del 2010 al 23% del 2017;

* |a Cina che nel 2000 non rientrava neanche tra i primi 20 paesi importatori, nel 2017
si colloca all'8° posto, assorbendo il 2,9% del nostro export;

12



* fraipaesi extra europei, gli Stati Uniti si confermano uno dei partner storici fonda-
mentali, il cui peso sul nostro export € tornato a salire.

Tab. 12 Italia: esportazioni per paese, 2010-2017.

2010 2017
Milioni € Milioni €
1 Germania 42,192 13,0% Germania 54.129 12,6%
2 Francia 37.677 11,6% Francia 44 882 10,4%
3  Spagna 19.142 5,9% Stati Uniti 37.096 8,6%
4 Stati Uniti 19.137 5,9% Spagna 22.777 5,3%
5 Regno Unito 17.222 5,3% Regno Unito 22.346 5,2%
6 Polonia 8.414 2,6% Svizzera 19.486 4,5%
7 Cina 8.370 2,6% Belgio 13.000 3,0%
8 Paesi Bassi 8.246 2,5% Cina 12.566 2,9%
9  Turchia 7.925 2,4% Polonia 12.366 2,9%
10 Russia 7.815 2,4% Paesi Bassi 10.263 2,4%
11  Austria 7.789 2,4% Turchia 10.025 2,3%
12 Belgio 7.598 2,3% Austria 9.182 2,1%
13 Grecia 5.400 1,7% Russia 7.788 1,8%
14 Giappone 3.948 1,2% Giappone 6.331 1,5%
15 EAU 3.602 1,1% Romania 5.944 1,4%
16 HongKong 3.500 1,1% Hong Kong 5.924 1,4%
17 Rep.Ceca 3.463 1,1% Rep. ceca 5.789 1,3%
18 Portogallo 3.413 1,1% EAU 5235 1,2%
19 Svezia 3.335 1,0% Ungheria 4,537 1,1%
20 India 3.328 1,0% Svezia 4473 1,0%

Fonte: Istat

L'appartenenza dell'ltalia ad un’'area monetaria forte, quella dell’Euro, non sembra aver
avuto quel ruolo negativo di penalizzazione dei nostri scambi internazionali che spesso le
viene attribuito.

La dinamica dell’export italiano (ma anche dell'import) € stata infatti meno brillante proprio

verso i paesi dell'Euro-zona, dove |'effetto cambi € neutrale, rispetto a quelli che adottano
altre monete.
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Ad esempio, le esportazioni verso i paesi non-euro sono aumentate nel periodo considerato
del 40,4%, contro il +3,7% di quelle verso i paesi dell’euro-area.

Piuttosto € la debolezza dei paesi dell’areq, le cui motivazioni sono ben piu complesse della
sola questione dell’adozione della moneta unica, che ha maggiormente influito nelle reci-
proche transazioni commerciali.

Tab. 13 Italia: export, import per area Euro e non Euro, 2010-2017.

AREA ESPORTAZIONI IMPORTAZIONI SALDO Var % 2010/2017

2010 2017 2010 2017 2010 2017  Export Import

[Euro (Mil€) 142.677 176,608 159.791 186.252 17.114 -9.644|  23,8%|  16,6%

[Non Euro (Mil.€) 181.125 254335 193528 200.719 -12.403 53616  40,4% 3,7%

[Mondo (Mil.€) 323.802 430943 353319 386.971 29517 43972|  331% 9,5%

| Euro (%) 44,1% 41,0% 45,2% 48,1%

|Non Euro (%) 55,9% 59,0% 54,8% 51,9%

[Mondo (%) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fonte: elaborazioni su datfi Istat
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2.1 L'import italiano

Nel 2017 I'ltalia ha importato beni per 387 miliardi di Euro con un aumento dell’'?,3% rispetto
al 2016. Nel periodo 2010-2017 I'import € aumentato ad un tasso medio annuo del 2,7%.

E proprio dal lato delle importazioni che si evidenziano i piv evidenti cambiamenti strutturalli,
soprattutto, tra i paesi del Far East, con I'affermazione dell Cina, come uno dei principali
fornitori del nostro paese, dopo quelli dell’Unione.

E inoltre verosimile pensare che una quota dei prodotti cinesi provenga da altri paesi euro-
pei, come ad esempio I'Olanda attraverso il porto di Rotterdam. Non & forse un caso infatti,
che proprio questo paese sia il maggior importatore di prodotti dalla Cina.

Tab. 14 Italia: importazioni per area geografica.
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Fonte: Istat
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Tab. 15 Importazioni dalla Cina per paese dell’Unione (euro).

Paese 2014| 2015 2016 2017
Olanda 57.016.602.770|  66.925.340.433|  64.249.174.271]  83.056.662.741

Gemania 60.921.816616]  69.064.093.285|  70.030.349.141]  72.366.731.802
Egno Unito 45.774.188.770 55.157.809.258 53.235.355.79%4 52.618.461.602
Italia 25075.159.454] 28.232.277.393|  27.345.765.110]  28.430.417.879|
Francia 25449.671.768] 27.620.965.218]|  26.495.389.689|  28.055.004.513
Spagna 16.528.941.500]  19.807.742.896]  19.914.276.283|  21.454.127.538
Polonia 10.557.662.628]  13.086.951.674]  14.069.966.482]  16.322.008.860
Belgio 13.611.086.108 14.881.606.903 14.687.085.481 14,998.657.346
Rep. Ceca 7.156.181.667|  10.528.278.594 9.624.254.338]  10.537.484.719
Svezia 6.543.408.124 7.413.911.973 7.127.929.333 7.452.856.459|
Danimarca 5.178.884.577 5.609.126.195 5.605.554.572 5.846.350.745
Ungheria 4.813.124.788 5.150.148.902 5.308.113.244 5.611.644.201

Austria 4.892.938.899| 5.266.243.603 4.775.915.002 5.140.256.091

Romania 2.353,899.223 2.889.278.172 3.439.663.204 3.788.411.055
Slowacchia 2.476.435.061 2.720.170.511 3.138.084.202 3.078.140.925
Irlanda 2.192.342.826 2.688.330.850 2.784.604.281 2.976.510.827
Grecia 2.494.315.050 2.551.613.122 2.887.189.040 2.718.697.832
Portogallo 1.599.052.083 1.777.642.086 1.819.469.844 2.048.925.310
Finlandia 1.856.420.021 1.960.176.332 1.939.922.383 2.042.703.644
Slowenia 1.130.874.164 1.458.770.590 1.320.965.371 1.436.330.410
Bulgaria 865.055.041 968.715.557 1.040.445.859 1.108.782.990
Lituania 666.071.205 725.342.889 708.526.868 822.913.269
Croazia 442 508.176 524.678.627 595.923.638 707.232.129
Estonia 606.261.153 625.228.906 641.508.039 687.508.588
Cipro 591.373.823 342.208.545 544,597.058 586.741.287
Lettonia 354.894.479| 416.512.613 402.526.139 440.545.087
Lussemburgo 1.193.421.244 2.438.257.812 1.135.130.138 318.692.329
Malta 147.018.390 212.652.044 184.914.851 170.290.221

EU28 302.489.609.617|  351.044.074.983]  345.052.599.655| 374.823.090.399
EURO AREA 218.804.696.623| 249.715.176.031| 245.005.393.191] 270.829.857.639

Fonte: Eurostat
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| paesi dell’Unione hanno consolidato in questi annila loro posizione, rappresentando ormai
piu del 60% del nostro import, a dimostrazione delle strettissime connessioni che legano i si-
stemi economici dei vari paesi europei.

In posizione di assoluta leadership si colloca la Germania, seguita dalla Francia e dalla Cing,
ormai solidamente installata al terzo posto nel ranking dei fornitori. Da notare come il Giap-
pone, nel 2010 al 14° posto, € oggi uscito dalla classifica dei primi 20 fornitori, collocandosi
al 23° posto.

Tab. 16 Italia: importazioni per paese, 2010-2017.

2010 2017
Milioni € Milioni €
1 Germania 57.802 16,4% Germania 63.886 16,5%
2 Francia 31.264 8,8% Francia 34.369 8,9%
3 Cina 28.620 8,1% Cina 28.203 7,3%
4  Paesi Bassi 19.794 5,6% Paesi Bassi 22.341 5,8%
5 Spagna 16.450 4,7% Spagna 20.802 5,4%
6 Russia 14.103 4,0% Belgio 17.422 4,5%
7 Belgio 12.286 3,5% Stati Uniti 12.965 3,4%
8  Regno Unito 9.774 2,8% Russia 12.266 3,2%
9  Stati Uniti 9.671 2,7% Regno Unito 11.066 2,9%
10 Austria 8.194 2,3% Polonia 9.665 2,5%
11 Polonia 7.077 2,0% Svizzera 9.659 2,5%
12 Turchia 5.130 1,5% Austria 8.787 2,3%
13 Rep.Ceca 4393 1,2% Turchia 8.161 2,1%
14 Giappone 4,169 1,2% Rep. Ceca 6.470 1,7%
15 India 3.801 1,1% Ungheria 5.073 1,3%
16 Svezia 3.420 1,0% India 5.066 1,3%
17 Ungheria 3.398 1,0% Algeria 4939 1,3%
18 Arabia Saudita 3.229 0,9% Romania 4.882 1,3%
19 Irlanda 3.038 0,9% Azerbaigian 4,625 1,2%
20 Corea Sud 2977 0,8% Slovacchia 4392 1,1%
Fonte: Istat
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In generale sirileva:

* |a crescita deirapporti commerciali con i paesi asiatici, nei confronti dei quali I'ltalia
mostra ancora un forte deficit commerciale (2017=6,8 Md. €), ma in netta flessione
rispetto ai 12,5 miliardi del 2005, o agli 8,8 del 2010.

Come gid accennato nel precedente capitolo, la crescita economica della Cina ha
comportato I'aumento dei redditi pro-capite e della domanda interna di quel paese,
tra I'altro sostenuta dalle attuali politiche economiche del Governo;

* un saldo positivo degli scambi con i paesi dell’Europa dell’Est appartenenti al-
I'Unione (4,4 Md. € nel 2017). Per quanto riguarda la Russia I'interscambio risente
delle sanzioni imposte dopo I'annessione della Crimea e le tensioni in Ucraina;

* il saldo positivo con in paesi del Medio Oriente, grazie all’ottimo andamento del-
I'export e alla flessione dei prezzi delle materie prime energetiche, petrolio in primo
luogo;

* laripresa dei traffici con i paesi del Mediterraneo, dopo la flessione del periodo 2010-
2015, in concomitanza con le varie crisi politiche che li hanno caratterizzati.

In effetti, dopo le grandi speranze d’'integrazione degli anni '?0, alimentate dal Processo
di Barcellona, o Partenariato Euromediterraneo, il primo decennio degli anni 2000 ha
fatto segnare un drastico ridimensionamento delle aspettative.

Le crisi politico-sociali di molti paesi arabi hanno messo in grave difficoltd le varie ipotesi
d’integrazione, fossero solo sul piano economico, contribuendo anche alla riduzione degli
scambi.

Solo negli ultimi 3/4 anni si assiste ad un'interessante ripresa dei traffici. Unica eccezione in
questo quadro la Turchia, paese ormai saldamente connesso con I'Europa e pienamente
integrato in alcune importanti filiere logistiche (es. automotive, agroalimentare).

In positivo, il forte aumento delle importazioni dall’lran, dopo la fine delle sanzioni. | rapporti

con guesto paese sono comunqgue sempre condizionati dalle fortissime tensioni politiche
con gli Stati Uniti, di recente acuitesi.
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Tab. 17 Italia: export ed import con i paesi del Mediterraneo (milioni di €).

ESPORTAZIONI IMPORTAZIONI

2010 2016 2017 2010 2016 2017
Turchia 7.924 9.545 10.025 Turchia 5.130 7.321 8.161
EAU 3.602 5.275 5.235 Algeria 8.055 4,262 4939
Arabia Saudita 2.528 4.097 3.842 Iran 4.640 1.049 3.367
Algeria 2.817 3.671 3.169  Arabia Saudita 3.229 2530 3.359
Tunisia 3.276 2.857 3121 Libia 12.060 1.806 2.784
Egitto 2.824 3.065 2.899 Tunisia 2.183 2.155 2.140
Israele 1.890 2.410 2573 Egitto 1.699 1.530 1.820
Marocco 1.394 1.608 1.881 Kuwait 107 928 1.205
Iran 2.047 1.535 1.714 Qatar 1.554 909 1.163
Libano 1.022 1.163 1.515 Marocco 511 835 1.002
Kuwait 699 1.072 1.083 EAU 439 903 989
Libia 2.447 969 1.022 Israele 992 878 813
Qatar 825 881 906 Libano 28 33 41
Totale (A) 33.294 38.147 38.987  Totale (A) 40.625 25.139 31.785
Totale Mondo (B) 323.802 401.500 430.943 Totale Mondo (B) 353.319 354.088 386.971
A/B (%) 10,3% 9,5% 9,0% A/B (%) 11,5% 7,1% 8,2%

Fonte: elaborazioni su dati Istat
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3 Le modadlita di trasporto

Secondo i datiIstat piu recenti, I'ltalia nel 2017 ha esportato merci per 153 milioni di tonnellate
e ne haimportate per 319 milioni. Dal punto di vista modale & prevalente il trasporto marittimo,
in particolare nella fase di import (pesano in questo caso i beni alla rinfusa quali petrolio, mi-
nerali, granaglie, ecc.), mentre in quella di export, cresce I'importanza del trasporto stradale
(38,5% del totale in quantita).

| datiin valore confermano il peso del trasporto stradale e marittimo, ma fanno anche emer-
gere con chiarezza I'importanza del frasporto aereo, marginale se considerato solo in termini
quantitativi, ma molto significativo in termini di valore.

I complesso dei dati evidenzia in modo estremamente sintetico, ma anche molto efficace,
la caratteristica tipica dell’'ltalia, ossia quella di essere un paese manifatturiero, di trasforma-
zione, che importa materie prime e semilavorati ed esporta prodotti finiti di alto valore ag-
giunto.

Tab. 18 Ripartizione % del traffico internazionale per modalita di trasporto, 2017.
Totale import : 319 milionit. Totale export: 153 milionit.
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Fonte: elaborazioni su dati Istat
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Se in ambito nazionale la modalita di frasporto piu utilizzata € quella stradale, anche in ra-
gione delle basse percorrenze medie della merce (in km), nei frasporti internazionali assumono
rilevanza anche altre modalitd, in particolare quella marittima e quella aerea sulle tratte in-
tercontinentali e quella ferroviaria in ambito europeo.

Il frasporto marittimo &€ ampiamente utilizzato, in virtu delle grandi capacitd di carico delle
navi e delle economie di scala che in tal modo si generano, sia per il trasporto delle merci
alla rinfusa, liquide (es. petrolio) e solide (es. minerali), sia per il frasporto di beni finiti e semila-
vorati per mezzo di container.

Il trasporto aereo, piu costoso, ma anche estremamente piu rapido, ha visto crescere nel
tempo la sua importanza. Proprio le trasformazioni nell’ organizzazione delle filiere produttive
globali (GVC), connesse e alimentate da catene logistiche sempre piu complesse, con termini
stringenti per tempi di resa e di affidabilita di tfrasporto di beni di alto valore medio, hanno
portato il frasporto aereo delle merci ad assumere un ruolo sempre maggiore'.

Come evidenziato dalla tabella seguente (Tab. 17), a partire dal 2010 la crescita delle espor-
tazioni ha spinto verso I'alto, nel caso dei traffici intra-europei, i frasporti su gomma e su ferro
(la flessione del 2017 € legata all’incidente di Rastatt in Germania) e quelli aerei per i traffici
intercontinentali.

Tab. 19 Andamento dell’export, dell'import e dei traffici internazionali per modalita.
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N.B.: numeri indici export ed import calcolati sui datiin valore, modalita sui dati in quantitd.
Fonte: elaborazioni su dati AISCAT, AdSP, Assaeroporti, Dipartimento Federale dei Trasporti (CH)
'AA.VV., Value of Air Cargo: Air Transport and Global Value Chains, IATA (2016)
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Simile I'andamento del traffico marittimo di container che nel periodo considerato € au-
mentato complessivamente dell’8,9% in Teu e del 14,1% in tonnellate.

Nei confronti tra modalitd, & bene tenere sempre presenti le dimensioni assolute dei traffici
stessi. Nel caso dei porti si stima ad esempio una movimentazione complessiva di 115 milioni
di tonnellate/anno di merci in container, quella camionale ai valichi supera le 100 milioni di
tfonnellate/anno, quella ferroviaria si attesta intforno a 50 milioni di tonnellate/anno e infine
quella aerea supera di poco il milione di tonnellate/anno.

Naturalmente, come gid accennato, il frasporto aereo, la cuiincidenza percentuale in peso
€ minima, ha una rilevanza molto alta in termini di valore.

3.1. Il traffico marittimo

Per quanto riguarda piu nello specifico le attivitd marittime, i porti italiani nel 2017 hanno
movimentato 10.7 milioni di Teu, con un aumento dello 0,7% rispetto all’anno precedente.

Osservando i dati si nota una significativa perdita di traffico dei porti di transhipment, la cui
causa, da una parte € la concorrenza di quelli della sponda Sud del Mediterraneo (es. Tan-
geri Med) e lo spostamento sul Pireo delle attivita delle compagnie cinesi e dall’altra la cre-
scita dei porti maggiori, come Genova, La Spezia, Trieste che tendono a svolgere, non solo
la funzione di porti gateway, ma anche di franshipment.

Tab. 20 Traffico container nei portiitaliani, 2010-2017 (Teu x 1.000).

Porto 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Var.% 16/17 Ima 10/17
Genova 1.758,9 1.847,1 2.064.8 1.988,0 2.172,9 2.242.9 2.297.,9 2.622,2 14,1% 5,9%
Gioia Tauro 2.852,3 2.305,0 2.721,1 2.094,3 2.969.,8 2.546,8 2.797,1 2.448.,6 -12,5% -2,2%
La Spezia 1.285,2 1.307,3 1.247,2 1.300,0 1.303,0 1.300,4 1.272,4 1.473,6 15,8% 2,0%
Livorno 635,3 637.8 549,0 559,2 577,5 780,9 800,5 734,1 -8,3% 2,1%
Trieste 281,6 393,2 408,0 458,6 506,0 501,3 486,5 616,2 26,6% 11,8%
Venezia 393,9 458,4 429,9 446,4 456,1 560,3 605,9 611,4 0,9% 6,5%
Napoli 534,7 526,8 546,8 477,0 431,7 438,3 483,5 509,9 5,5% -0,7%
Cagliari 629,3 603,2 627.6 702,1 717.0 747.,7 723,0 463,9 -35,8% -4,3%
Salerno 234.8 235,2 208,6 263.4 3200 359.3 388.,6 454,7 17,0% 9,9%
Ravenna 183.,6 215,5 208,2 226,8 2227 244.8 234.,5 223.4 -4,8% 2,8%
Ancona 110,4 120,7 142,2 152.,4 164,9 178.5 185,8 168.6 -9,3% 6,2%
Civitavecchia 41,5 38,2 51,0 54,0 64,4 66,7 74,2 94,4 27,2% 12,4%
Bari ] 113 29,4 31,4 35,9 50,0 71,6 68,7 -4,0% =
Marina di Carrara - = = = - - 32,8 52,5 60,0% -
Catania 20,6 17,7 22,1 30,2 33,2 49.6 49,2 50,1 1,9% 13,6%
Savona 196.4 1704 75,3 77,9 81,8 82,7 54,6 44,1 -19,3% -19.2%
Taranto 581,9 604.4 263,5 197.,3 148.,5 - - - - -
Totale 9.740,4 9.491,9 9.594,7 10.059,0 10.172,3 10.100,5 10.476,1 10.533,6 0,5% 1,1%
Altri porti 37,6 34,9 24,0 23,0 52,4 20,1 97,3 117.8 21,1% 17.7%
TOTALE (Teu) 9.778,0 9.526,8 9.618,7 10.082,0 10.224,7 10.190,6 10.573,4 10.651,4 0,7% 1,2%
Totale (Mio.t) 100,9 101,5 99,0 105,7 108.,3 11z.4 117,5 115,1 -2,0% 1,9%

N.B.: Ima= incremento medio annuo
Fonte: Autoritd Portuali, Assoporti
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Eclatante da questo punto di vista Trieste, che sta assumendo il ruolo di porto di franshipment
dell’Adriatico, con una quota di trasbordi prossima al 44% del movimentato totale in Teu.

Infine, sottfraendo il traffico di franshipment e la movimentazione dei container vuoti, il fraffico
diretto di container pieni € stato parinel 2017 a poco piu di 5 milioni di Teu.

Tab. 21 Ripartizione del traffico container tra diretto e di transhipment, 2017.

Diretto Transhipment (TSH)
Porto Pieni Vuoti Totale Pieni Vuoti Totale Totale % TSH
Genova 1.703.505 549.102 2.252.607 361.233 8.347 369.580 2.622.187 14,1%
Gioia Tauro - - - 2.055.162 393.408 2.448.570 2.448.570 100,0%
La Spezia 944.124 317.940 1.262.064 132.649 78.858 211.507 1.473571 14.,4%
Livorno 430.059 133.885 563.944 135.868 34.273 170.141 734.085 23,2%
Trieste 282.915 66.131 349.046 264.667 2.443 267.110 616.156 43 4%
Venezia 406.521 204.862 611.383 - - - 611.383 -
Napoli 379.232 103.628 482.860 26.418 598 27.016 509.876 5,3%
Cagliari 58.116 36.099 94.215 290.932 78.793 369.725 463.940 79.7%
Salerno 340.533 114.153 454.686 - = - 454.686 -
Ravenna 167.152 54.617 221.769 1.307 293 1.600 223.369 0,7%
Ancona 129.917 38.661 168.578 B - - 168.578 -
Civitavecchia 68.870 25.531 94.401 - - - 94.401 -
Bari 57.031 11.664 68.695 - - - 68.695 -
Savona 39.871 4.186 44.057 - - - 44.057 -
Altri Porti 78.652 39.193 117.845 - - - 117.845 -
Totale 5.086.498 1.699.652 6.786.150| 3.268.236 597.013 3.865.249| 10.651.399 36,3%

Fonte: Autoritd Portuali, Assoporti

In generale a livello mediterraneo si nota:

* unriequilibrio dei volumi di traffico, che risultano oggi piu bilanciati che un tempo rispetto
a quellirealizzati dai porti del Northern Range, in particolare sulle rotte con il Far East;

* una maggiore dinamicita dei porti dell’East Med, spinti dalla crescita dei paesi dell’Est
Europa, della Turchia, ma anche di quelli dell’area balcanica e del Mar Nero.

| due fenomeni indicati, riequilibrio Nord-Sud e maggiore dinamicita dei porti dell’East Med,

sono legati fra loro e rappresentano un fattore strutturale, destinato a perpetuarsi nel medio
periodo con la crescita economica dei paesi di quell’area
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Tab. 22 Andamento del traffico contenitori nei porti italiani, del Mediterraneo e del North
Range, 2010=100.
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Porti Mediterraneo: Algeciras, Barcellona, Capodistria, Damietta, Fiume, Malta, Marsiglia, Pireo, Suez Canal, Tan-
geri, Valencia.

Northern Range: Amburgo, Anversa, Brema, Le Havre, Rofterdam, Zeebrugge.
Fonte: Autoritd Portuali, Assoporti

Tab. 23 Ripartizione del traffico container nel Mediterraneo per area geografica.
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West Med: Barcellona, Genova, La Spezia, Livorno, Marsiglia, Napoli, Salerno, Savona Valencia;
East Med: Salonicco, Ilzmir (TR), Mersin (TR), Ambarli (TR);

Mar Nero: Costanza (RO), Odessa (UA), Novorossiskji (RU).

Adriatico: Ancona, Capodistria, Fiume, Ravenna, Trieste, Venezia.

Fonte: Autoritd Portuali, Assoporti, DynalLiners
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In termini di traffico globale, alivello europeo, I'ltalia si colloca al 4° posto per volume di Teu
movimentati, dopo Germania, Spagna e Olanda, ma con una crescita inferiore, nel periodo
indicato, rispetto ai primi due alla Gran Bretagna e alla Francia.

Tab. 24 Traffico container in Teu nei principali paesi europei (unita x 1.000, 2010=100).

Porti 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Germania 13.092 15.240 15.290 15.563 15918 15.193 15.216
Spagna 12.424 13.858 14.059 13.550 14.358 14.285 15.114
Olanda 11.202 11.447 11.523 11.134 11.756 11.719 11.879
Italia 9.778 9.527 9.619 10.082 10.225 10.191 10.573
Gran Bretagna 8.224 8.144 8.007 8.246 9.518 9.787 10.196
Belgio 9.601 9.511 9.165 9.188 9.726 9.776 10.083
Francia 4.247 4.257 3.981 4.183 4572 4.801 5.087
Porti 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Germania 100 116 117 119 122 116 116
Spagna 100 112 113 109 116 115 122
Olanda 100 102 103 99 105 105 106
Italia 100 97 98 103 105 104 108
Gran Bretagna 100 99 97 100 116 119 124
Belgio 100 99 95 96 101 102 105
Francia 100 100 94 98 108 113 120
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Fonte: Assoporti, Eurostat
Infine, alcune brevi riflessioni:
1. | portiitaliani sono al servizio della sola economia italiana, non svolgendo, se non mar-

ginalmente, alcun ruolo di hub internazionale, come nel caso, ad esempio di Rotterdam. In
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questi anni hanno di conseguenza risentito della scarsa dinamicita del nostro sistema eco-
nomico.

L'unico porto italiano che ha una significativa proiezione internazionale €, per ragioni stori-
che e geografiche, Trieste, che con i suoi servizi ferroviari serve la Baviera, I'Austria, la Re-
pubblica Ceca e I'Ungheria, movimentando circa 100.000 Teu/anno, cui si deve aggiungere
traffico generato dall’autotrasporto turco.

Tali difficoltd, va perd detto, sono legate anche alle particolaritd orografiche del nostro
paese e dei suoi porti, che non vanno sottovalutate quando si esprimono certe valutazioni.
Ad esempio, quello di Genova, il maggiore, € chiuso fra mare e Appennini e trova sulla sua
strada verso il Nord Europa I'ulteriore barriera delle Alpi.

2. | portiitaliani sono impegnati in grandi investimenti per potenziare le loro capacita ri-
cettive. Considerando, ad esempio, il solo arco firrenico che va da Livorno a Savona, sono
in corso, o in progetto lavori per circa 1,4 miliardi di euro, che potrebbero far aumentare la
capacita di altri 3 milioni di Teu/anno, aggiuntivi ai 4,8 milioni di Teu attualmente movimen-
tati.

Vale la pena sottolineare che se noi proiettassimo al 2030 I'incremento medio annuo degli
ultimi 7 anni (2010-2017) per I'intero traffico italiano (10,6 milioni Teu), pari a 1,2%, otterremmo
un aumento di poco superiore a 1,6 milioni di Teu.

In altre parole, gli investimenti previsti sul solo arco tirrenico, creano un'ulteriore capacitd,
che & pari al doppio dell'incremento di traffico che si pud prevedere al 2030, in modo pru-
denziale, per I'intero sistema portuale italiano.

3. | portiitaliani sono stati oggetto, come noto, di un lungo processo diriforma che ha tro-
vato compimento con I'approvazione del decreto legislativo 169/2016. | punti che caratte-
rizzano la riforma sono:

* la razionalizzazione del sistema, con la riduzione da 24 Autorita portuali, a 15
Autorita disistema portuale. Una diminuzione senz’altro significativa, che forse
avrebbe potuto essere ulteriormente accentuata;

* |a nascita, presso il MIT, della Conferenza Nazionale di Coordinamento delle

Autorita di Sistema Portuale, il cui compito & quello di coordinare e armoniz-
zare, a livello nazionale, le scelte strategiche sui grandi investimenti infrastrut-
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turali, quelle di pianificazione urbanistica in ambito portuale, le strategie di at-
tuazione delle politiche concessorie del demanio marittimo, nonché le strate-
gie di marketing e promozione sui mercati internazionali del sistema portuale
nazionale. E sperabile che in questo modo si riesca a sviluppare un’armonica
politica nazionale dei porti, superando la frammentazione delle scelte, in ge-
nere foriera di enormi sprechi dirisorse

* [|'identificazione dei porti come anelli fondamentali delle catene logistiche e
difrasporto, luoghi d’incontro tra i mercati interni e quelli internazionali. Come
tali i porti dovranno curare con attenzione, non solo I'accessibilitd lato mare,
ma anche quella lato terra, in termini di connessioni stradali e ferroviarie, al
fine di superare una visione dei porti come realtd a sé stante, per inserirli e col-
legarli con i loro principali hinterland di riferimento.

3.2.2 Il traffico Ro-Ro e delle rinfuse

Quando si parla di traffici marittimi, spesso non si citano quelli inframed, in particolare il traf-
fico Ro-Ro, che per molti portiitaliani, da Trieste a Venezia, da Ancona a Bari a Livorno, rap-
presenta una componente di grande rilevanza, anche se spesso di difficile gestione, in
ragione della non facile coesistenza con le esigenze delle cittd portuali e delle loro infra-
strutture stradali (basti pensare al carico di fraffico che viene generato).

In Italia, nel 2017, il Ro-Ro ha rappresentato, con 107 Mio.t, il 21% circa delle merci movimen-
tate nei portiitaliani (498,4 Mio.t) e non considerando le rinfuse liquide e solide, quasi la metd
(47%) delle merci varie (243,7 Mio.1). In termini di tonnellate & pressoché pari al traffico con-
tainer (115 Mio.t)

Se una parte importante del fraffico Ro-Ro italiano € generato dai collegamenti tra il Con-
tinente e le due isole maggiori (Sicilia e Sardegna), una quota altrettanto rilevante € origi-
nata dai collegamenti con gli altri paesi rivieraschi, in particolare Grecia, Turchia, Spagna e
Tunisia.

L'importanza del traffico Ro-Ro € legata al suo essere parte delle supply chain che connet-
tono tra loro siti produttivi e di consumo posti in paesi diversi e la cui connessione via strada
risulta impossibile, 0 non economica. Il Ro-Ro infatti altro non & che la tratta marittima di un
frasporto stradale.
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Tab. 25 Traffico Ro-Ro in alcuni dei principali porti italiani.

n. rotabili t. rotabili t. merci varie Ro-Ro/M.Var.
Livorno(a) 430.000 14.420.456 24.109.898 59,8%
Catania 318.216 7.755.859 8.250.224 94,0%
Trieste 302.516 8.843.958 16.565.255 53,4%
Palermo 266.952 5.751.891 5.911.092 97,3%
Napoli 266.489 5.631.018 11.158.8934 50,5%
Salerno 240.268 8.174.621 14.838.120 55,1%
Bari 149.596 3.165.080 5.661.927 55,9%
Ancona 148.263 2.338.245 3.444.877 67,9%
Brindisi 126.893 2.814.313 3.648.973 77,1%
Ravenna 74.806 1.751.529 6.338.610 27.6%
Venezia 67.328 1.523.663 9.501.564 16,0%
Civitavecchia n.d. 4.929.732 5.854.775 84.2%
Genova n.d 9.269.077 35.541.902 26,1%
Savona n.d. 3.819.519 4.830.103 79,1%
Altri porti n.d. 26.855.051 88.092.815 30,5%
Totale 2.391.327 107.044.012 243.749.069 43,9%

a) stima
Fonte: Autorita Portuali

Per quanto riguarda le rinfuse, esse rappresentano, con 254,4 Mio.t, di cui 187,2 Mio.t liquide
(essenzialmente petrolio) e 67,4 Mio.t solide, il 51% del traffico totale dei porti italiani.

Nel settore delle rinfuse vi sono alcune aree di forte specializzazione dovuta alla particolarita
degliimpianti portuali, spesso a servizio di strutture industriali di tfrasformazione ubicate nelle
immediate vicinanze.

Questo vale in particolare per le rinfuse liquide. Il terminal di Cagliari-Sarroch, ad esempio,
alimenta I'omonima raffineria, quello di Augusta i vicini impianti petrolchimici di Exxon e di
Eni. Diverso e il caso di Trieste, il cui terminal petrolifero alimenta I'oleodotto Siot, che porta
il greggio in Austria, Germania e Repubblica Ceca.

Nelle rinfuse solide significative le attivitd dei porti di Ravenna e Taranto. Il primo & il principale

porto italiano specializzato nelle rinfuse solide, quali materie prime destinate all'industria
della ceramica del modenese (distretto di Sassuolo), cereali e fertilizzanti destinati alle attivita
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dell'industria dell'agroalimentare e dell’allevamento dell’Emilia-Romagna, Lombardia e Ve-
neto.

Il secondo, Taranto, € il tipico porto industriale le cui attivita (carbone e minerali ferrosi) sono
ancillari a quelle del vicino complesso industriale dell’liva.

Tab. 26 Traffico rinfuse solide e liquide nei principali porti italiani (fonnellate)

Liquide Solide Totale
Trieste 43.750.555 Ravenna 11.413.706  Trieste 45.390.150
Cagliari-Sarroch 27.838.953 Taranto 11.347.053 Cagliari-Sarroch 28.596.278
Augusta 26.232.138 Venezia 6.845.549 Augusta 27.394.177
Messina-Milazzo 20.055.484 Napoli 6.200.432 Messina-Milazzo 20.437.961
Genova 15.234.739 Genova 3.408.509 Genova 18.643.248
Ravenna 4.547.703 Savona 2.427.782 Ravenna 15.961.409
Taranto 4.589.966 Trieste 1.639.595 Taranto 15.937.019
Venezia 8.787.511  Augusta 1.162.039 Venezia 15.633.060
Napoli 5.070.719 Cagliari-Sarroch 757.325 Napoli 11.271.151
Livorno 8.835.225 livorno 757.048 livorno 9.592.273
Savona 6.609.404 Ancona 581.810 Savona 9.037.186
Ancona 4643.313 Messina-Milazzo 382477 Ancona 5.225.123
Altri porti 11.039.648  Altri porti 20.475.388  Altri porti 31.515.036
Totale 187.235.358 Totale 67.398.713 Totale 254.634.071

Fonte: Autoritd Portuali, Assoporti

3.2. Il traffico del cargo aereo

Dopo la grave crisi della fine dello scorso decennio, a partire dal 2010 anche il cargo aereo
ha ripreso un suo sentiero di sviluppo, con tassi di crescita, nel periodo 2010-2016, del 2.1%
medio anno e un’'accentuazione nel corso dell’'ultimo periodo (2016= +4,1%).

Il peso del cargo aereo realizzato in Italia sul totale europeo € abbastanza modesto (circa
6%), non in linea con il peso del paese in termini di Pil prodotto (11,2% nel 2017). Questa di-
stonia conferma I'esistenza di un deflusso importante di merci verso altri aeroporti europei
realizzato attraverso il cosiddetto aviocamionato.

I motivi sono complessi e non di facile lettura: sicuramente un ruolo importante lo ha giocato
la mancanza di una compagnia di bandiera. Come si pud vedere dalle statistiche di Tab.
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27 i paesi che primeggiano nella classifica per traffico merci aeree hanno tutti una loro com-
pagnia aerea forte.

Un ulteriore fattore che ha reso complesso lo sviluppo del sistema aeroportuale € il dualismo
tfra Roma e Milano, che ha portato in passato a grandi discussioni su quale aeroporto do-
vesse svolgere il ruolo di hub di Alitalia, tra queste due citta.

A queste ed altre motivazioni I'ltalia ha cominciato a dare risposta con gli investimenti rea-
lizzati da Sea a Malpensa e finalizzati alla costruzione del complesso dedicato, denominato
Cargo City. Con questi investimenti, Malpensa dovrebbe recuperare importanti quote di
traffico, ora appannaggio di altri aeroporti, magari attirandone di nuove da paesi limitrofi
come la Svizzera.

Inoltre, lo scorso anno il Ministero Infrastrutture e Trasporti ha provato a mettere in evidenza
le criticita (vedi Tab. 32) che frenano lo sviluppo del cargo aereo, per individuare le connesse
soluzioni. Questo lavoro ha prodotto il Position Paper per il Cargo Aereo che si auspica possa
essere portato avanti dal prossimo Governo.

Nel valutare infine le caratteristiche strutturali del fraffico aereo italiano, non bisogna mai
dimenticare la nota preferenza data dai caricatori a termini diresa (Incoterms) che danno
all’acquirente/fornitore la scelta I'onere dell’ organizzazione della catena trasportistica. Que-
sto aspetto ha inciso in modo considerevole, non solo sullo sviluppo del cargo aereo, ma
della logistica italiana in generale.

Tab. 27 Traffico merci aeree nei principali paesi dell’Unione Europea (tonnellate).

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 var %15/16 var %10/16

Germany 4395215 4599.011 4447687 4422985 4A479.866 4.496.007 4.651.820  3,5% 1,0%
France 1529618/ 1768376 1.754514| 1.738.064| 2353.594 2380383 2525390  6,1% 8,7%
United Kingdom 2414954 2409941 2414321 2364074 2397.122 2.396.784 2.506.585  4,6% 0,6%
Netherlands 1600179 1614936 1563499 1620.017| 1.727.443 1712011 1754737 2,5% 1,5%
Belgium 1118284 1158347 1068414 1.004.772| 1035592/ 1.158.610 1.153.781 -04% 0,5%
Italy 835.766 844.974| 789531  814.024 857.816 916.070 979.226/  6,9% 2,7%
Luxembourg 694.826 668.360] 615286/  673.448 709.004 739.162 804.269  8.8% 2,5%
Spain 591.569 610.587 592.192 580.492 592.256 592.385 621.035 48% 0,8%
Altri Paesi 1462854] 1434820 1430614/ 1435290/ 1549.286 1560370 1615234  35% 1,7%
Totale EU28 14.643.265| 15.109.352' 14676.058  14.653.166 15701979 15.951.782 16.612.077 4,1% 2,1%
Italio/Totole UE28 5,7% 5,6% 5,4% 5,6% 5,5% 57% 59%

Fonte: Eurostat
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Un altro aspetto caratteristico del traffico aereo € la sua forte concentrazione su alcuni nodi
aeroportuali. Infatti, in ragione delle sue esigenze logistiche che richiedono standard elevati
di efficienza, infrastrutture e personale specializzato (magazzini, handling agent, spedizionieri
aerei, ecc.), il traffico cargo tende a concentrarsiin pochi hub, dov’e possibile raggiungere
quelle economie di scala indispensabili per poter operare con successo sul mercato.

A livello europeo il 73% del traffico e realizzato nei primi 10 aeroporti, che vedono in posizione
di assoluta leadership quelli di Parigi, Francoforte, Amsterdam e Londra che da soli rappre-
sentano quasi la meta del totale (46,6%).

Tab. 28 | principali aeroporti europei per volumi di traffico merci (fonnellate).

Aeroporto 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 %
PARIS-CHARLES DE GAULLE airport  FR 1.290.939] 1.530.892| 1508.416] 1.489.062| 2.076.017| 2.092.085] 2.220.431] 13,4%
FRANKFURT/MAIN airport DE 2339.030| 2.287.705 2.134.108 2.161.123 2.196.315 2.151.120| 2.189.745 13,2%
AMSTERDAM/SCHIPHOL airport NL 1538.034| 1549.489 1510925 1.565.956 1.670.671 1.655.328| 1.694.126  10,2%
LONDON HEATHROW airport UK 1551.411 1569.303 1.556.364 1.513.665 1.582.944  1.585.856 1.634.590 9,8%
LEIPZIG/HALLE airport DE 687.137| 776.750 881.095 895254  912.680, 990.411 1.055.777 6,4%
LUXEMBOURG airport w 694.826| 668.360| 615.286  673.448  709.109  739.162|  804.269 4,8%
KOELN/BONN airport DE 666.522| 759.697 772,550 766.169  766.129  769.525| 798.753 4,8%
LIEGE airport BE 638.878| 673.632| 570.221| 560.470 _ 590.659  650.751| 660.014|  4,0%
MILANO/MALPENSA airport IT 432.667| 450.445 414317  430.342  456.546  511.192| 548.761 3,3%
BRUSSELS airport BE 419.775| 431.138| 450.263  400.282  420.164  490.123|  469.930 2,8%
Altri aeroporti 4384.046/ 4.411.941| 4.262.513| 4.197.395 4.320.745 4.316.229| 4.535.681  27,3%
Totale EU28 14.643.265 15.109.352 | 14.676.058 14.653.166 15.701.979 15.951.782 16.612.077 100,0%

Fonte: Eurostat

Da questo punto di vista, la situazione italiana non & dissimile da quella degli altri paesi, con
una forte concentrazione su 3 aeroporti: Malpensa, Fiumicino e Orio al Serio, che da soli rap-
presentano il 78,7% del cargo aereo italiano. Altre realta con traffico significativo, sono Ve-
nezia, Bologna.

Tab. 29 Italia: fraffico cargo per aeroporto(tonnellate)

N. Aeroporto

Merca

1 Milano MPX 536.862 11.905 548.767|576.539 13.180 589.719 7.5% 51.5%
2 Roma FCO 155.013 5891 160.904|179.927 5972 185.899 15,5% 16,2%
3 Bergamo 117.765 =] 117.765(|125.948 o 125948 6,9% 11,0%
4 Venezia 57.861 112 57.973|60.453 400 60.8B53 5,0% 5.3%
5 Bologna a47.672 37 47.709|56.007 125 56.132 17.7% 4,9%
6 Brescia 7.474 16942 24.416|182211 16.570 34.781 42 .5% 3,0%
7 Roma QA 15.767 29 15.796|17.013 29 17.042 7.9% 1,5%
8 Milano UN 12.553 2812 15.365(|11.937 1.878 13.815 -10.1% 1.2%
9 mNapoli 9.240 1484 10.724|9.589 1.480 11.069 3.,2% 1,0%
10 Pisa 10.205 22 10.298|10.515 80 10595 2,9% 0.,9%

Altri aeroporti 27.730 5991 . 33.721|33.693 5.674 39367 16.7% 3.,4%

TOTALI 998.142 45295 1.0432.437| 1.099.832 45 387 1.145219 9.8% 100,0%

Fonte: Assaeroporti
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E interessante analizzare la Tab. 30 che mette in evidenza le principali destinazioni servite
dall'aeroporto di Malpensa. Come si nota ai primi posti si collocano gli aeroporti di Hong
Kong, Mosca, Doha e Lussemburgo. Com’e facile infuire, mentre Hong Kong puo essere
considerato un aeroporto di destino, gli altri citati sono aeroporti di transito, essendo gli hub
di compagnie aeree quali Air Bridge (Mosca), Qatar Airways (Doha), Cargolux (Lussem-
burgo), o Silk Way (Baku-Azerbaijan). E difficile pertanto individuare la vera destinazione fi-

nale della merce.

Questo aspetto merita di essere sottolineato perché dimostra che il nostro Paese, anche per
la mancanza di una forte compagnia di bandiera, offre limitati collegamenti diretti e non si
puo escludere che cid rappresenti uno dei motivi per cui le merci utilizzano altri aeroporti

europei.

Tab. 30 Milano Malpensa: traffico merci per le principali destinazioni.

Fonte: SEA

Aeroporto

Hong Kong
Mosca
Doha

Lussemburgo

Memphis
Seul

New York
Dubai
Tokio Narita
Zhengzhou
Baku

Abu Dhabi
Istanbul
Lipsia
Chicago

2017

(kg exp+imp)

59.956.123
52.604.551
49.650.634
33.708.854
29.392.258
28.534.282
27.820.747
26.969.773
23.716.239
22.795.800
22.663.700
21.780.346
20.163.509
17.573.095
13.943.136

%

10,4%
9,1%
8,6%
5,8%
5,1%
4,9%
4,8%
4,7%
4,1%
4,0%
3,9%
3,8%
3,5%
3,0%
2,4%

Infine, riteniamo utile riportare il dettaglio degli interventi previsti, per singolo aeroporto, per
il quale e stato valutato positivamente il piano degli investimenti alla base del Contratto di

Programma.
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Gli investimenti previsti nei Contratti di Programma (CdP) al miglioramento delle aree merci,
fino al 2021, ammontano a circa 157 milioni di euro su un totale di 4 miliardi.

Come riportato nel “Position Paper Azioni per il rilancio del cargo aereo”, sebbene si fratti di
una frazione modesta, devono essere comunque valutati nel complesso degli investimenti
totali, poiché in molti casi iguardano miglioramenti strutturali che incidono sia sul fraffico pas-
seggeri, sia su quello delle merci.

Sard comunqgue il mercato a giudicare la bontd degliinvestimenti realizzati, tenendo presente
quanto affermato in precedenza, ossia la tendenza del traffico merci a concentrarsi su pochi
nodi aeroportuali.

Tab. 31 Investimenti inclusi nel Conftratto di programma.

INVESTIMENT! inclusi nei CdP Sk L
(Mio.€)
AEROPORTO DI MILANO MALPENSA[CdP sottoperiodo 2016-2020) 28,35
Carge city - Riqualfica Edificl o045
Cargo city — Urbaniezazion] 1.6
Cargo city - Interventi minori o3
Cargo city - Primo magazzino di prima fnea &
Cargo city - Secondo magazzino di prima linea &
Carge city - Magazzine agghkintivo di prima nea 14
AEROPORTO DI ROMA FIUMICING (CdP sottoperiodo 2017-2021) 26,37
Ampliamento Plarzale ca/mm cargo &11
Nuove svincolo carg o city 20.26
AEROPORTO DI BERGAMO ORIO AL SERIO (CdP 2017-2020) 34,66
4 mord al currier 1s
Varco sud 13
Struttura Merci - Lotto 1 14,9
Urbanizzozione area Merci lotto 1 1.6
Varco doganale - nuovo area Nord 138
Merci e serviri oeroportuoli LOTTO 2 o3
Urbanlzzazione area Merci lotto 2 o.a3
Hangar - nuove edificio in area Nord 003
Uffici Enti di Stato e gestore in area Nord 0,12
AEROPORTO DI BRESCIA (CdP 2017-2020) 17.76**
w area 164
nuova tensostrutturg 2.88
A to nuovo per courier 137
upgrade vecchio magazzine 1.2
urbankrazione COURIER 1 169
urbankzrazione GENERAL CARGO 1 a7s
wrbanizrarione maogozzini 3.9
ampliamento piorzall fronte nuovi magazzini 432
AEROPORTO DI CATANIA (PREVISIONE PROSSIMO CdP 2020-2023)* 13.80%
nuovo sesta Wi per attivita corgo ed 13.80*
annesso edificio merci
AEROPORTO DI BOLOGNA (CdP 2016-2019) 12,87
Piorrole oa/mm per base operative (3"lotto) 561
Edificio carge 1" modulo 726
AEROPORTO DI VENEZIA (CdP 2017-2021) 773
Riprotezione UPS e Dogana Z13
Parcheggio DHL 0.8
AEROPORTI D4 PUGLIA (CdP 2016-2019) 9,6
A di @ TESTRANGE - infrastrutture per attivitd o6
industriali per lo sperimentazione e test di nuove solurioni aerospaziall
AEROPORTO DI ANCONA (CdP 2015-2018)* 4,86%
Ampliamento Area Cargo (primo e secondo lotto) 4,55
Adeguomento accessibilitd polo merci 0.23
Parchi area carge 0,08
AEROPORTO DI PISA (CdP 2014-2017) 0,58
Interventi Cargo Villoge 0.58
TOTALE INVESTIMENTI CARGO Eﬂﬂlﬁ nei CdP 156,58

*N.8 la socetd ha richwesto la rimodulazione del CdP

** nuovo pianc d imveatimenti presentalo per un folale di 56 Min di € per il periodo 2017-2020

**% 10.28 miliond i ewo aono stah imvealit nel perodo 2007-2013 per la mwluppo del nuovo cargo wilage

&, el poriodo 2018-2028, sono previall uitenon |ofl o ampliamenio dell affusle sirullurs per un importo superione @ €5 milion: o suro.
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4 L|'attrattivita del sistema Paese

L'economia Mondo, nonostante i buoni risultati del 2017, +3,7% secondo il FMI e una stima
intforno al +4,0% peril 2018 e il 2019, vive anche situazioni d'incertezza che stanno tra la po-
litica e I'economia come i dazi statunitensi, reali o minacciati, o le sanzioni ai piu diversi
paesi, per non citare le grandi aree di crisi, anche molto vicine a noi, come il Medio Oriente.

Un insieme composito di fattori che potrebbe creare tensioni e difficolta sui mercati, met-
tendo in difficoltd un paese trasformatore come il nostro, che non ha carbone, petrolio, gas
o altre materie prime, ma che pud contare solo sull'inventiva e sulle grandi capacita dei
suoi imprenditori.

Ma apertura al mercato e commercio internazionale non significa solo esportare le proprie
merci, e abbiamo visto quanto sia fondamentale per I'ltalia, ma anche essere destinazione
diinvestimenti diimprese estere (IDE-Investimenti diretti esteri), che vedono nel nostro Paese,
per le dimensioni del suo mercato, o per le capacitd tecniche e il know-how in questo o
quel settore, un luogo previlegiato d’insediamento.

Inoltre, gli investimenti dall’estero, non sono solo un indicatore dell’attrattivitd del sistema-
paese, ma anche un modo di “importare” capacitd manageriali nuove, di contaminare i
saperi, di migliorare la competitivitd dell’economia nazionale e, last but not least, di dare
un contributo all’occupazione nazionale. Purtroppo, su questo piano il nostro Paese € molto
debole.

Ne sono una prova le varie classifiche internazionali, come ad esempio il Doing Business o il
Logistics Performance Index, stilate dalla Banca Mondiale, nelle quali il nostro paese si col-
loca generalmente in posizioni di secondo piano. Nella prima, ad esempio, si posiziona al
46° (1° Nuova Zelandal), nella seconda ad un piu onorevole 20° posto (1° Germania).

Non € un caso, ad esempio, che i grandi plant della logistica, i centri di distribuzione di respiro
europeo, siano localizzati nel Nord Europa, soprattutto in Olanda e Germania, nonostante
il nostro Paese abbia le carte in regola per poter svolgere un ruolo importante, quanto meno
a livello di Sud Europa e paesi del Mediterraneo.

Va detto perod, che alcuni dubbi sulla validitd di queste classifiche possono sorgere legitti-
mamente. Riesce infaftti difficile pensare che paesi attraversati da tensioni politiche od et-
niche, come il Kosovo, piuttosto che Macedonia, Georgia, o Rwanda si collochino prima
dell’'ltalia nel ranking, stilato da Doing Business, dei paesi dove I'ambiente & piu business
friendly.
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Rimane il fatto, che se osserviamo il flusso di IDE (investimenti diretti esteri) in entrata nel
nostro paese, ne dobbiamo constatare la sua ridotta attrattivitd. In Italia infatti, esso & net-
tamente inferiore a quello degli altri grandi paesi europei. Se, ad esempio, lo stock di IDE &
nel nostro paese il 20% del Pil, tale percentuale sale al 25% in Germania, al 31% in Francia,
al 50% in Spagna e nel Regno Unito e supera addirittura il Pil in Olanda (114%).

Invertire tale tendenza e fare dell'ltalia un posto accogliente per gli investimenti esteri
d'importanza vitale, per il contributo che essi potrebbero dare allo sviluppo del nostro si-
stema economico, al suo commercio estero e di conseguenza al sistema dei trasporti e
della logistica.
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Tab. 32 Investimenti diretti esteriin entrata e stock, per paese (Mio.US$).

STOCK
Rank Paese 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1 United States 3.422293| 3.498.726 3.915.538 4948418 5.442.044 5.571.207| 6.391.293 |
2| china, Hong Kong SAR 1.067520/  1078.743  1.244.646| 1352022  1A96.083  1.591.627 1590808
3| China 587.817| 711.802 832.882| 956.793|  1.085.293 1.220.903,  1.354.404
4 | United Kingdom 1.068.187 1.157.504 1.440.454 1512554 '_ 1628.581 1.408.2?6; 1.196.520|
5 Singapore 632.760 | 682.955 821.487 896.946 1.019.462 1.082.014| 1.096.320
6 Canada 983.889 862.698 953.503 982529 958.142 760.669 956.065 |
7] Ireland 285575 | 290.495 383.241: 408.780 | 416.072 866.217 839563 |
8 | Netherlands 588.077| 610.677 663.303 779056 717.403 _715.427 801.136
9| Switzerland 610852/ 682.874 _741.867 781206 | 779.062 839.827 793124
10 | Germany 955881 997.727 1.077.019 967688 849.982 786.940 771.010
11|  France 630710 698.871 680.415 761263 | 700.065 688.879 697.579 |
12 | British Virgin Islands 264662 322.084 397.319 507341 545.755 574.610 ' 633.706 |
13| Brazil 640334 649.131 675533 644837/ 614.853 468.671 625.876
14 | Australia 527.064 | 554.908 615.131 568.839 561.898 535.918 576.037
1s | Spain 628341 628.950 644.677 640499 | 605.693 557.386 556.604 |
16 | Belgium 873315 942.817 512.714 571.776| 476.405 45;.3_655 474885
17 | Mexico 388.802 385.545 455.397 480873 486.931 509.252 473520/
18 | Russian Federation 464.228 | 408.942 438.194 471474 290.033 262.748) 379.035
19 | Cayman Islands 149652 165.758 173.697 225150 245.152 308.600 353558i
20|  aly 328058/ 355.126, 375.029 364.959 | 352.502 337.083 346431/
IN ENTRATA

Rank Paese 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1 United States 198049,  229.862| 199.034  201.393 171.601 348.402| 391.104
2 | United Kingdom 58.200 42.200/ 55.446 51.676 44.821 33.003  253.826
3 | China | 114.734 123.985 121.080 123.911 128.500,  135.610  133.700
4 China,HongKongSAR | 70541/ 96581 70.180 74294/  113.038  174.353|  108.126|
5 | Netherlands -7.184 24.156 25.013 51.105 53.307 68.751 91.956
6 singapore 55.076 49.156 $6.236 64.685 73.987 | 70579 61.597
7 British Virgin Islands 50.491 57.423 75.235 110.022 38.414 28 855 59.097
8 Brazil 83.749 96.152 76.098 53.060/ 73.086/ 64.267 58.680
9 Australia 36443 58.908/ 59.552 56.303 40.328 19477 48.190
10| cayman islands 9356 16.107, 7939 51453 20002| 63448  44.968
11 | India | 27.417| 36.190 24.196 28.199 34582 44064 44.486
12 | Russian Federation 31668 36.868/ 30.188 53.397 29.152/ 11858 37.668
13 | Canada 28.400 39.669 43.111 69.391 59.062 41512 33.721
14 Belgium 43231 78.258| 6.516 25.125 -8.958 21244 33.103
15 Italy 9.178 34.324 93 24.273 23.223 19331 28.955
16 | France 13.890 31.642 16.062 34.270/ 2.669 46991 28.352
17 | Luxembourg 39.129| 8.843/ 143.003 10.481 -10.534 16.001 26.857
18 Mexico 27.263| 24.706 21.061 47.537 27.508 33.181 26.739,
19 | Ireland 42804 23.545 46.922 46.625 37.415| 188.327 | 22.304/
20 | Sweden 97| 12.929| 16.257 4.125 4.031) 6.202) 19.584|

Fonte: Unctad
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5 Conclusioni

Se pur breve e sintetica, dall’analisi condotta si possono tfrarre alcune conclusioni:

il 70% circa del commercio estero italiano avviene con i paesi europei, dell’Unione e fuori
dall’Unione. Questo dato mette in evidenza come siano fondamentali per la nostra eco-
nomia i valichi alpini, soprattutto sulla direttrice Nord-Sud. E d'importanza strategica in-
tervenire per migliorare le vie di adduzione stradali e soprattutto ferroviarie, tenendo
conto delle politiche dilimitazione ai transiti sempre piu stringenti messe in atto dai paesi
confinanti;

le dimensioni del traffico container collocano I'ltalia tra i grandi protagonisti a livello eu-
ropeo, con possibili spazi di miglioramento se le nostre infrastrutture portuali e il sistema
logistico nel suo insieme fossero in grado di “esportare” servizi logistici;

le dimensioni del traffico aereo paiono invece inferiori alle sue effettive potenzialita. La
debolezza della compagnia di bandiera, le incertezze tra Roma e Milano, in un settore
dei trasporti che tende invece a concentrarsi in pochi nodi, ha confribuito ad una cre-
scita inferiore alle sue potenzialitd;

piU in generale occorrerebbe riflettere sulla congruitd degli investimenti fatti, o program-
mati, rispetto alle previsioni di traffico, sia dei porti, sia degli aeroporti. Inoltre, tuttii porti
devono essere specializzati in tutti i tipi di fraffico? Non sarebbe il caso di selezionare gl
investimenti anche in relazione ai mercati diriferimento e alle filiere merceologiche pre-
valentie Servono tutti questi aeroporti e su tutti bisogna investire in strutture dedicate alle
mercie L'auspicio € che le ultime riforme riescano finalmente a dare una regia unica agli
investimenti, al fine di evitare duplicazioni e sprechi di risorse.
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