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PARTE SECONDA

Deliberazioni del Consiglio e della Giunta

DELIBERAZIONE DELLA GIUNTA REGIONALE 25 settembre 2023, n. 1308
Piano Regionale delle Merci e della Logistica - Approvazione della proposta di Piano, comprensiva di
Rapporto Ambientale e Dichiarazione di Sintesi

LAssessore ai Trasporti e Mobilita Sostenibile, dott.ssa Anna MAURODINOIA, sulla base dell’istruttoria
espletata dal Funzionario Istruttore PO “Trasporto merci e logistica e intermodalita”, confermata dal Dirigente
del Servizio Contratti di Servizio e TPL e dal Dirigente del Trasporto Pubblico Locale e Intermodalita, riferisce
guanto segue.

Premesso che

Con la L.R.n.18/2002 “Testo unico sulla disciplina dei trasporto pubblico locale”, & stato definito il Piano
Regionale dei Trasporti (PRT) quale documento programmatico generale della Regione rivolto a realizzare sul
proprio territorio pugliese, in armonia con gli obiettivi del Piano Generale dei Trasporti e degli altri documenti
programmatici internazionali, nazionali e interregionali, un sistema equilibrato del trasporto delle persone e
delle merci, ecologicamente sostenibile, connesso ai piani di assetto territoriale e di sviluppo socio-economico.
Con successivi provvedimenti deliberativi D.G.R.n.676 del 2 aprile 2015 e D.G.R.n.598 del 26 aprile 2016
sono stati approvati rispettivamente il Piano Attuativo del Piano Regionale dei Trasporti 2015-2019 e il Piano
Triennale dei servizi 2015-2017.

All'art.2 comma 3 della L.R. 16 del 23 giugno 2008 ¢ stato stabilito che le linee di intervento in tema di
merci e logistica, individuate dal PRT e affrontate nei piani attuativi in relazione a ciascuna delle quattro
modalita di trasporto, vengono approfondite e sviluppate organicamente in un’ottica intermodale nel Piano
Regionale delle Merci e della Logistica, elaborato dall’Agenzia regionale per la mobilita (AREM) - oggi ASSET -
ai sensi dell’articolo 25, comma 5, lettera a), numero 7), della L.R.n.18/2002, che si pone come piano attuativo
settoriale.

L'art.8 della L.R. 16 del 23 giugno 2008 (Strategie per la mobilita delle merci) prevede che, per raggiungere gli
obiettivi di cui agli articoli 5 e 6 relativamente alla mobilita delle merci, il PRT individui specifiche strategie di
intervento.

Con D.G.R.n.1611 del 10 ottobre 2017 sono stati approvati gli indirizzi strategici del Piano Regionale delle
Merci e della Logistica (PRML) di seguito elencati:

e Rafforzare le connessioni dei nodi secondari e terziari delle “aree interne” e di quelle dove sono localizzati
significativi distretti di produzione agricola e agro-industriale con i principali assi viari e ferroviari della rete
TEN-T;

e Promuovere lo sviluppo del trasporto combinato strada-mare, incluse le autostrade del mare, e ferro-mare
integrando a rete e specializzando per funzioni i terminal portuali, le aree retroportuali, i poli logistici, i
terminal ferroviari e le funzioni aeroportuali di trasporto delle merci;

e Potenziare infrastrutture e attrezzature portuali e interportuali di interesse regionale, ivi inclusi il loro
adeguamento ai migliori standard ambientali, energetici e operativi e potenziare I'integrazione dei porti
con le aree retro portuali (infrastrutture e tecnologie della rete globale/locale);

e Aumentare la competitivita del sistema portuale e interportuale;

o Accrescere l'utilizzo della rete ferroviaria per la mobilita delle merci attraverso il completamento
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dell’interoperabilita delle cinque ferrovie regionali, adeguando il materiale rotabile e I'infrastruttura ai
migliori standard tecnici;

e Sviluppare e migliorare i sistemi di trasporto sostenibili dal punto di vista dell'ambiente (anche a bassa
rumorosita) e a bassa emissione di carbonio, inclusi trasporti marittimi, porti, collegamenti multimodali
e infrastrutture aeroportuali, al fine di favorire la mobilita regionale e locale sostenibile, eliminando le
strozzature nelle principali infrastrutture di rete;

e \Valorizzare le potenzialita degli scali aerei cargo di Bari, Brindisi e di quello intercontinentale di Grottaglie
per il trasporto di merci ad elevato valore unitario e/o alta deperibilita, secondo una visione sinergica della
Piattaforma logistica multimodale.

Con la medesima D.G.R.n.1611/2017 sono stati affidati al Direttore dell/AREM |'organizzazione ed il
coordinamento delle attivita perI’elaborazione della proposta di PRML nell’ambito di un processo partecipativo,
attraverso il confronto con gli altri stakeholder e con la collettivita tutta, anche avvalendosi di supporto e
collaborazioni specialistiche.

Con L.R.n.41/2017, all'art.1, e stata soppressa I’Agenzia Regionale per la Mobilita nella Regione Puglia
(A.Re.M.) ed é stata costituita I'’Agenzia Regionale Strategica per lo Sviluppo Ecosostenibile del Territorio
(ASSET). LASSET é subentrata all’A.Re.M. nella predisposizione del PRML.

La Regione Puglia & inoltre attualmente impegnata nell’attuazione delle azioni programmate nei Piani
di Sviluppo Strategici delle Zone Economiche Speciali (ZES) interregionali lonica e Adriatica, approvati
rispettivamente con D.G.R.n.612 del 29/03/2019 (BURP n.50/2019) e D.G.R.n.839 del 7/05/2019 (Burp
n.53/2019), in conformita a quanto previsto dal Regolamento di cui al D.P.C.M.n.12/2018, il Piano si &
prefisso, a integrazione dei predetti n.7 indirizzi strategici, di favorire la creazione di condizioni favorevoli in
termini economici, finanziari e amministrativi, che consentano lo sviluppo delle imprese gia operanti, nonché
I'insediamento di nuove imprese nelle citate ZES.

Il Piano ha altresi previsto la declinazione degli indirizzi strategici, sopra richiamati, in Obiettivi Generali,
Obiettivi specifici e specifiche azioni che potranno concorrere al perseguimento di ciascun obiettivo, come
dettagliatamente rappresentato nell’allegata Appendice alla proposta di Piano.

Per il Piano Regionale delle Merci e della Logistica, rientrando nell’lambito di applicazione della normativa
regionale in materia di VAS, & risultato necessario avviare, nelle forme di cui all’art.7 della L.R.n.44/2012,
la Valutazione Ambientale Strategica, che costituisce “parte integrante del procedimento di adozione e
approvazione” dei piani, cosi come previsto dall’art.3 comma 14 della predetta Legge Regionale.

L'art.9 della stessa legge sancisce che I'autorita procedente awvii la procedura di VAS presentando all’autorita
competente un’istanza corredata da documentazione che include, tra gli altri, copia dell’atto amministrativo
di formalizzazione della proposta di piano, comprensiva del rapporto preliminare di orientamento.

Considerato che

Con nota prot. AOO_1/1168 del 7/04/2020 acquisita al prot. AOO_078/1268 del 9/04/2020 della Sezione
TPL e Grandi Progetti, I'’ASSET ha trasmesso la proposta di piano corredata dal Rapporto preliminare di
orientamento, documentazione necessaria per dare avvio alla fase di impostazione della VAS del PRML.

La Proposta di piano da atto altresi degli esiti delle forme di consultazione e partecipazione pubblica gia
effettuate, attraverso n.3 Forum di discussione, svoltisi in data: 30/10/2017, 20/02/2018 e 18/07/2019, mirati

a stimolare riflessioni e far emergere proposte operative da parte degli stakeholders e dei partecipanti.

In particolare, nell’ultimo dei tre incontri & stata presentata e messa a disposizione degli stakeholders e del
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pubblico interessato, attraverso la pubblicazione del relativo file sul sito istituzionale dell’ASSET, una prima
stesura del piano invitando gli stessi a presentare le proprie osservazioni e gli eventuali suggerimenti entro
la fine del mese di settembre 2019. La proposta di piano da atto di come sono stati recepiti i contributi
partecipativi pervenuti.

Con D.D.n.30 del 21/04/2020 del Dirigente della Sezione TPL e Grandi Progetti, pubblicata sul BURP n.61 del
30.04.2020, e stata formalizzata la proposta di Piano e contestualmente avviata la procedura di Valutazione
Ambientale Strategica (VAS) secondo le modalita di cui all’art.7 della L.R.n.44/2012 e ss.mm.ii.

Nella stessa determinazione sono stati individuati, nel procedimento di VAS ai sensi dell’art.2 c.1 della

L.R.n.44/2012 (definizioni), quali parti del procedimento:

e soggetto proponente: Agenzia Regionale Strategica per lo Sviluppo Ecosostenibile del Territorio (ASSET);

e autorita procedente: Regione Puglia - Assessorato ai Trasporti - Sezione Trasporto Pubblico Locale e Grandi
Progetti (oggi Sezione Trasporto Pubblico Locale e Intermodalita);

e autorita competente: Regione Puglia - Assessorato alla Qualita dell’Ambiente - Sezione Autorizzazioni
Ambientali.

La succitata determinazione ha altresi recepito i seguenti atti, ai sensi dell’art.2 comma 1 lett.f):

e propostadi Piano Regionale delle Merci e della Logistica e relative Tavole allegate, predisposte dal soggetto
proponente;

e rapporto preliminare di orientamento, comprensivo del “Questionario per la consultazione preliminare”
e dell’“Elenco dei soggetti competenti in materia ambientale e degli enti territoriali interessati”, quale
documento previsto dall’art.9 comma 1 della L.R.n.44/2012 e ss.mm.ii.

Con nota prot. AOO_078/1602 del 15/05/2020, la Sezione TPL e Grandi Progetti, in qualita di autorita
procedente, ha provveduto a inoltrare, ai sensi dell’art.9 comma 2 della L.R.n.44/2012, istanza di avvio della
procedura di VAS del Piano Regionale delle Merci e della Logistica (PRML), comprensiva di Valutazione di
Incidenza, alla Sezione Autorizzazioni Ambientali, quale autorita competente nell'ambito del procedimento.
Con la medesima nota si & dato contestuale avvio alla consultazione preliminare dei soggetti competenti in
materia ambientale e degli enti territoriali interessati ai sensi dell’art.9 comma 3 della L.R.n.44/2012.

Decorso il termine utile per lo svolgimento della suddetta consultazione, con nota prot. AOO_078/2308 del
8/07/2020, la Sezione TPL e Grandi Progetti ha provveduto a condividere con ASSET i contributi partecipativi
pervenuti, invitando I'Agenzia a dar seguito alle successive fasi procedimentali, secondo quanto disposto
dall’art.10 della L.R.n.44/2012.

Con nota AOO_1/715 del 22/02/2021, acquisita al prot. AOO_078/1088 del 9/03/2021 della Sezione TPL e
Grandi Progetti, 'ASSET ha trasmesso:

¢ il Rapporto Ambientale, comprensivo di studio di incidenza ambientale;

¢ |a Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale.

Il Rapporto Ambientale, elaborato ai sensi dell’art.10 della L.R.n.44/2012, da atto altresi dell’esito della
consultazione preliminare dei soggetti competenti in materia ambientale e degli enti territoriali interessati,
su richiamata, e evidenzia come sono stati presi in considerazione i contributi pervenuti.

Con D.G.R.n.1310 del 4/08/2021, la Giunta Regionale ha adottato la proposta di Piano Regionale delle Merci
e della Logistica (PRML) composta dai seguenti elaborati, parte integrante e sostanziale del provvedimento:
- Proposta di Piano corredata da n.3 elaborati grafici allegati;

- Rapporto Ambientale, comprensivo di valutazione di incidenza ambientale;

- Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale.

Con la medesima deliberazione, la Giunta Regionale ha demandato alla Sezione TPL e Intermodalita gli
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adempimenti necessari a dare avvio alla fase di consultazione pubblica, ai sensi dell’art.11 della L.R.n.44/2012,
del Piano adottato.

Facendo seguito alla predetta DGR e in accordo con quanto disposto dal comma 3 lettera d) dell’art.11 della
L.R.n.44/2012, |la Sezione TPL e Grandi Progetti, in qualita di Autorita procedente, ha curato la pubblicazione,
sul BURP n.117 del 9/09/2021, di un Avviso relativo alla procedura in oggetto, dando formale avvio alla fase
di consultazione pubblica della proposta di Piano adottata, comprensiva del Rapporto Ambientale e Sintesi
non tecnica.

Con nota prot. AOO_078/3769 del 17/09/2021, la Sezione TPL e Grandi Progetti, nel rispetto di quanto
disposto dal comma 3 lettera c) dell’art.11 della L.R.n.44/2012, ha altresi comunicato I'avvio della fase di
consultazione pubblica nonché I'avvenuta pubblicazione della documentazione e le modalita di trasmissione
dei contributi ai soggetti competenti in materia ambientale e agli enti territoriali interessati.

Decorso il termine utile per I'acquisizione di ulteriori osservazionila Sezione TPL e Intermodalita, con nota prot.
AOO_078/5092 del 1/12/2021, ha provveduto a condividere con ASSET, proponente del Piano in argomento,
i contributi partecipativi pervenuti, invitando I’'Agenzia a supportare la Sezione nel dar seguito alle successive
fasi procedimentali, secondo quanto disposto dall’art.12 della L.R.n.44/2012.

Rilevato che

Nell'arco temporale di svolgimento della procedura di VAS, al fine di traguardare la nuova programmazione
nazionale ed europea in materia di infrastrutture e trasporti e in conseguenza di quanto disposto dal Reg.
Europeo n.1060/2021, la Giunta Regionale si & espressa con D.G.R.n.269 del 28/02/2022, avente ad oggetto:
“Piano Regionale delle Merci e della Logistica (art.2 comma 3 della L.R.n.16 del 23 giugno 2008) - Verifica della
coerenza con il Piano Attuativo del Piano Regionale dei Trasporti 2021-2030 e assolvimento della condizione
abilitante 3.1 “Pianificazione completa dei trasporti a livello appropriato” di cui al Regolamento n.1060/2021
CE".

L'allegato A alla predetta DGR “Analisi di coerenza del Piano Regionale delle Merci e della Logistica (PRML) con
gli altri strumenti di regolamentazione settoriale sovraordinati”, parte integrante e sostanziale della stessa,
contiene il processo di validazione degli obiettivi specifici del PRML ed é stato sviluppato in due procedure:

1. Laverifica della coerenza tra gli indirizzi strategici del PRML e i 9 criteri di adempimento della condizione
abilitante applicabili al FESR e al Fondo di coesione relativamente alla Pianificazione completa dei trasporti
al livello appropriato riportate nel Reg. (UE) 2021/1060;

2. La verifica della coerenza tra gli obiettivi specifici del PRML e gli indirizzi operativi del Piano Attuativo
2021-2030 (PA 2021-2030).

Lo stesso allegato A propone delle matrici di sintesi delle procedure di verifica, sopra descritte.

Il Rapporto Ambientale, in virtu della suddetta D.G.R.n.269 del 28/02/2022, ha fatto proprie le predette analisi
di coerenza anche con riferimento agli interventi previsti sui principali nodi del sistema logistico regionale e

considerati di interesse primario per migliorare le politiche di sistema e sviluppare le infrastrutture logistiche.

Lanalisi di coerenza descritta nell’allegato A alla richiamata D.G.R.n.269 del 28/02/2022 costituisce
un’appendice al PRML, ai fini della definitiva approvazione.

Considerato altresi che

Con nota AOO_1/1899 del 19.05.2022, acquisita al prot. AOO_078/2398 del 22/05/2022, 'ASSET ha trasmesso
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alla Sezione TPL e intermodalita la documentazione aggiornata in esito alla fase di consultazione pubblica,
costituita dai seguenti allegati:

e Rapporto Ambientale;

¢ Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale;

e D.G.R.n.269 del 28/02/2022.

Il Rapporto Ambientale contiene altresi un resoconto delle osservazioni pervenute e dei relativi esiti, in termini
di controdeduzioni e/o recepimento e adeguamento, nonché da atto dei recenti documenti programmatori
sopraggiunti nello scenario di riferimento del Piano.

Con nota prot. AOO_078/2439 del 23/05/2022, terminata la fase di consultazione pubblica della VAS del Piano

in argomento, la Sezione TPL e intermodalita, in qualita di Autorita Procedente, ha provveduto a trasmettere

allAutorita Competente, ai sensi dell’art.12 comma 1 della citata L.R.n.44/2012, la documentazione riferita

al PRML, aggiornata in esito al recepimento dei contributi pervenuti, ai fini della espressione del parere

motivato di competenza.

In particolare la suddetta documentazione ha incluso:

* Proposta di Piano (Marzo 2020);

e Rapporto Ambientale (Maggio 2022) aggiornato e modificato, comprensivo di un resoconto delle
osservazioni pervenute e dei relativi esiti (par.2.9.3);

e Sintesi non tecnica del Rapporto Ambientale (Maggio 2022);

¢ D.G.R.n.269 del 28/02/2022 comprensiva dell’allegato A sopra descritto.

Con nota prot. AOO_089/15812 del 19/12/2022, acquisita al prot. AOO_078/5868 del 19/12/2022, la
Sezione Autorizzazioni Ambientali ha notificato alla Sezione TPL e Intermodalita la D.D.n.428 del 12/12/2022,
mediante la quale la stessa Sezione, in qualita di Autorita Competente, ha espresso il proprio Parere
Motivato, condizionato all’'ottemperanza di prescrizioni/richieste di integrazioni richiamate nel medesimo
provvedimento.

Con notaprot. AOO_078/195 del 16/01/2023 & stato trasmesso ad ASSET il provvedimento suddetto, invitando
I’Agenzia a supportare la Sezione TPL e Intermodalita nel dar seguito alle successive fasi procedimentali,
secondo quanto disposto dagli artt.12 e 13 della L.R.n.44/2012.

Con nota prot. AOO_1/1235 del 16/03/2023, assunta al prot.AOO_078/1213 del 21/03/2023, ASSET ha
trasmesso alla Sezione TPL e Intermodalita la documentazione aggiornata sulla scorta delle risultanze del
Parere Motivato e in ottemperanza alle prescrizioni ivi contenute, costituita dai seguenti allegati:

e Rapporto Ambientale modificato, che descrive in che modo le considerazioni ambientali sono state
recepite e integrate nel piano o programma, includendo anche le misure adottate in merito alle attivita di
monitoraggio;

e Dichiarazione di Sintesi, quale documento “finalizzato alla illustrazione delle modalita con cui le
considerazioni ambientali sono state integrate nel piano programma, con particolare riferimento alle
informazioni contenute nel rapporto ambientale, ai pareri espressi dai risultati delle consultazioni,
evidenziando altresi le ragioni sottese alle scelte ed ai contenuti del piano o programma, alla luce delle
possibili alternative individuate e valutate”.

Secondo quanto disposto all’art.13 della L.R.n.44/2012, |a Dichiarazione di Sintesi costituisce parte integrante
del piano o programma, ed e redatta tenendo conto di tutti gli elementi emersi durante la valutazione, nonché
descrivendo le modalita con cui I'intero processo ha influenzato i contenuti del piano o programma.

Tenuto conto che

'art.7 comma 5 della L.R.n.18/2002 prevede che “I Piani operativi attuativi del PRT [...] sono approvati dalla
Giunta regionale, previo parere della Commissione consiliare competente in materia”. Tra i piani attuativi del
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Piano Regionale dei Trasporti (PRT) figura il Piano Regionale delle Merci e della Logistica (PRML), strumento
preposto a declinare nello specifico la strategia regionale in tema di merci e logistica.

Pertanto, con nota prot. AOO_078/655 del 13/02/2023, la Sezione TPL e Intermodalita ha formulato richiesta
di parere alla Commissione Consiliare competente in materia ai fini dell'approvazione da parte della Giunta
Regionale ai sensi dell’art.7 comma 5 della L.R.n.18/2002.

Con PEC del 8/03/2023, assunta al prot. AOO_078/1057 del 8/03/2023, il Segretariato Generale della Giunta
ha provveduto a inoltrare alla Sezione TPL e Intermodalita la nota della Sezione Assemblea e Commissioni
consiliari di comunicazione del parere favorevole espresso dalla V Commissione consiliare permanente.

Garanzie di riservatezza

La pubblicazione sul BURP, nonché la pubblicazione all’Albo o sul sito istituzionale, salve le garanzie previste
dalla legge 241/1990 in tema di accesso ai documenti amministrativi, avviene nel rispetto della tutela della
riservatezza dei cittadini secondo quanto disposto dal Regolamento UE n. 679/2016 in materia di protezione
dei dati personali, nonché dal D.Lgs. 196/2003 ss.mm.ii., ed ai sensi del vigente Regolamento regionale 5/2006
per il trattamento dei dati sensibili e giudiziari, in quanto applicabile. Ai fini della pubblicita legale, il presente
provvedimento é stato redatto in modo da evitare la diffusione di dati personali identificativi non necessari
ovvero il riferimento alle particolari categorie di dati previste dagli articoli 9 e 10 del succitato Regolamento
UE.

Viste

e la D.G.R. 15 settembre 2021, n. 1466 recante l'approvazione della Strategia regionale per la parita di
genere, denominata “Agenda di Genere”;

¢ la D.G.R. del 03/07/2023 n. 938 del Registro delle Deliberazioni recante D.G.R. n. 302/2022 “Valutazione
di impatto di genere. Sistema di gestione e di monitoraggio”. Revisione degli allegati.

VALUTAZIONE DI IMPATTO DI GENERE

Ai sensi della D.G.R. n. 938 del 3/07/2023 la presente deliberazione & stata sottoposta a Valutazione di
impatto di genere.
Limpatto di genere stimato é:

o diretto

o indiretto

. neutro

x non rilevato

COPERTURA FINANZIARIA Al SENSI DEL D.LGS. 118/2011 E SS.MM.II.

La presente deliberazione non comporta implicazioni, dirette e/o indirette, di natura economico-finanziaria
e/o patrimoniale e dalla stessa non deriva alcun onere a carico del bilancio regionale.

LUAssessore ai Trasporti e Mobilita Sostenibile relatore, sulla base delle risultanze istruttorie come innanzi
illustrate, ai sensi dell’art.4 comma 4 lettera d) della L.R.n.7/97, propone alla Giunta:

1. di approvare la proposta di Piano Regionale delle Merci e della Logistica (PRML) composta dai seguenti
elaborati, parte integrante e sostanziale del presente provvedimento:
- Proposta di Piano corredata da n.3 elaborati grafici allegati (Marzo 2020);
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- Appendice alla proposta di Piano costituita dall’allegato A alla D.G.R.n.269 del 28/02/2022 (Febbraio
2022);

- Rapporto Ambientale (Febbraio 2023);

- Dichiarazione di Sintesi (Febbraio 2023);

2. di demandare alla Sezione TPL e Intermodalita la pubblicazione di un avviso sul Bollettino Ufficiale della
Regione Puglia relativo all'approvazione del Piano, con l'indicazione della sede ove € possibile prendere
visione dello stesso e di tutta la documentazione oggetto dell’istruttoria, ai sensi dell’art.14 comma 1 della
L.R.n.44/2012;

3. di rendere disponibile la suddetta documentazione, ai sensi dell’art.14 comma 2 della L.R.n.44/2012, sul
sito istituzionale regionale, per la consultazione dell’atto di approvazione finale comprensivo di:

a. parere motivato espresso dall’autorita competente;
b. dichiarazione di sintesi;
c. misure adottate in merito al monitoraggio;

4. di trasmettere tale provvedimento alla Sezione Autorizzazioni Ambientali, PEC: servizio.ecologia@pec.

rupar.puglia.it e all’ASSET, PEC: asset@pec.rupar.puglia.it

| sottoscritti attestano che il procedimento istruttorio affidato e stato espletato nel rispetto della vigente
normativa regionale, nazionale e europea e che il presente schema di provvedimento predisposto ai fini
dell'adozione dell’atto finale da parte della giunta regionale, &€ conforme alle risultanze istruttorie.

Il Funzionario Istruttore P.O. Marco Nicola DI TACCHIO
Il Dirigente del Servizio Contratti di Servizio e TPL Giuseppe MERRA

Il Dirigente della Sezione Trasporto Pubblico Locale e Carmela IADARESTA
Intermodalita

Il sottoscritto Direttore di Dipartimento, ai sensi dell’art. 18, comma 1, Decreto del Presidente della Giunta
regionale 31 luglio 2015, n.443 e ss.mm.ii., NON RAVVISA la necessita di esprimere osservazioni sulla presente
proposta di DGR.

Il Direttore del Dipartimento Mobilita Vito Antonio ANTONACCI

L’ASSESSORE PROPONENTE
L’Assessore ai Trasporti e Mobilita Sostenibile Anna MAURODINOIA

LA GIUNTA
- udita la relazione e la conseguente proposta dell’Assessore ai Trasporti e Mobilita Sostenibile;

viste le sottoscrizioni poste in calce alla proposta di deliberazione;
- a voti unanimi espressi nei modi di legge;

DELIBERA

1. di approvare la proposta di Piano Regionale delle Merci e della Logistica (PRML) composta dai seguenti
elaborati, parte integrante e sostanziale del presente provvedimento:
- Proposta di Piano corredata da n.3 elaborati grafici allegati (Marzo 2020);


mailto:servizio.ecologia@pec.rupar.puglia.it
mailto:servizio.ecologia@pec.rupar.puglia.it
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5.

- Appendice alla proposta di Piano costituita dall’allegato A alla D.G.R.n.269 del 28/02/2022 (Febbraio
2022);

- Rapporto Ambientale (Febbraio 2023);

- Dichiarazione di Sintesi (Febbraio 2023);

di demandare alla Sezione TPL e Intermodalita la pubblicazione di un avviso sul Bollettino Ufficiale della

Regione Puglia relativo all'approvazione del Piano, con l'indicazione della sede ove € possibile prendere

visione dello stesso e di tutta la documentazione oggetto dell’istruttoria, ai sensi dell’art.14 comma 1 della

L.R.n.44/2012;

di rendere disponibile la suddetta documentazione, ai sensi dell’art.14 comma 2 della L.R.n.44/2012, sul

sito istituzionale regionale, per la consultazione dell’atto di approvazione finale comprensivo di:

d. parere motivato espresso dall’autorita competente;

e. dichiarazione di sintesi;

f.  misure adottate in merito al monitoraggio;

di trasmettere tale provvedimento alla Sezione Autorizzazioni Ambientali, PEC: servizio.ecologia@pec.

rupar.puglia.it e all’ASSET, PEC: asset@pec.rupar.puglia.it a cura della sezione proponente;

si dispone la pubblicazione integrale sul BURP.

Il Segretario Generale della Giunta Il Presidente della Giunta
ANNA LOBOSCO ROCCO PALESE


mailto:servizio.ecologia@pec.rupar.puglia.it
mailto:servizio.ecologia@pec.rupar.puglia.it
http://mobilita.regione.puglia.it
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Proposta di Piano corredata da n.3 elaborati grafici allegati (Marzo 2020)
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Q.
N\

o0 asset AGENZIA REGIONALE STRATEGICA PER LO
SVILUPPO ECOSOSTENIBILE DEL TERRITORIO

ALLEGATO A

Status: Proposta di Piano

Data: Marzo 2020
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Piano Regionale delle Merci e della Logistica

1. Introduzione al Piano Regionale delle Merci e
della Logistica

1. Premesse

Il significato di logistica € molto ampio, rappresenta un’attivita i cui confini sono molto permeabili e quindi, in
certo senso, labili. Le definizioni che ne vengono date possono risultare generali o, al contrario, troppo specifiche
e non in grado di comprenderne I'intero spettro.

Ad esempio, la definizione di logistica data dalla National Council of Phisical Distribution Management (“la
logistica e I'efficiente trasferimento dei prodotti finiti, a partire dall’uscita dalle linee di produzione fino al
consumatore finale e, in certi casi, comprende il trasferimento delle materie prime dalle fonti di
approvvigionamento all'ingresso delle linee di produzione. Queste attivita includono il trasporto,
I'immagazzinaggio, la movimentazione dei materiali, I'imballaggio di protezione, la gestione delle scorte,
I"'ubicazione dei fabbricati e dei depositi, la gestione degli ordini, le previsioni di marketing e I'assistenza alla
clientela”) pare trascurare I'attivita di flusso per lavorazioni intermedie o di assemblaggio.

Esiste quindi la necessita, di carattere preliminare, di specificare I'accezione di logistica che in questo contesto si
intende assumere. Prefigurando e caratterizzando in tal modo I'impostazione stessa del piano.

Il primo confine e costituito dalla distinzione tra logistica intesa come attivita interna all'impresa, e quindi
finalizzata all’'ottimizzazione del processo produttivo, e quella propria di aziende che ne fanno attivita
imprenditoriale, cioé che rendono servizi per conto terzi.

La logistica aziendale & un processo che ha il compito di gestire con efficienza ed efficacia tutte le attivita
necessarie a movimentare dal punto di origine a quello di destinazione sia il flusso fisico di materie prime,
semilavorati e prodotti finiti che il flusso informativo ad essi connesso, offrendo al consumatore un livello di
servizio conforme alle sue aspettative. Il ruolo della logistica & quello di mettere in comunicazione fisica luoghi di
produzione e di consumo, sia intermedi che finali, geograficamente non contigui. L’evoluzione dei mezzi di
trasporto e di comunicazione ha permesso di raggiungere sempre piu rapidamente ed economicamente luoghi
distanti, allargando il numero dei mercati di sbhocco ed ampliando cosi la sfera del consumo.

| modelli organizzativi aziendali si sono gradualmente evoluti dall'impresa verticalmente integrata all'impresa a
rete, focalizzata sul proprio core process, che gestisce un complesso network di relazioni con altri soggetti verso i
quali ha esternalizzato/terziarizzato le attivita non core. Per un’industria manifatturiera le attivita logistiche sono
tipicamente annoverate fra quelle non core: cio ha portato all’affermarsi sul mercato di operatori logistici di
grandi dimensioni, in grado di conseguire economie di scala e di offrire pacchetti integrati di funzioni e servizi
logistici e di trasporto. Questi soggetti hanno infatti arricchito progressivamente la propria offerta passando dal
semplice trasporto e magazzinaggio delle merci all'includere un insieme di servizi accessori e di lavorazioni a
valore aggiunto necessarie per ottenere il prodotto finale.

Rispetto all'idea tradizionale che individuava nella logistica una funzione esclusivamente interna alle aziende, si
e pertanto affermato il concetto di supply chain, intesa come sistema che gestisce i collegamenti e i flussi
logistici di una pluralita di imprese che partecipano ad un’unica catena del valore.

L’obiettivo del piano é rivolto, in particolare, alla crescita di questo sistema.

La seconda articolazione, che deriva dalla precedente, distingue quindi tra interno ed esterno, tra locale e
globale, tra attivita che genera e ottimizza I'organizzazione interna e quella in grado di catturare rotte
commerciali.

Il crescente sviluppo dei processi di globalizzazione dell’economia mondiale ha aggiunto ulteriore complessita.
L’espansione dei mercati di approvvigionamento, produzione e distribuzione comporta una continua revisione
delle scelte insediative attraverso la riorganizzazione delle catene di divisione del lavoro su scala globale,
I'entrata di nuovi concorrenti, la disponibilita di nuove fonti di approvvigionamento di materie, lavoro e
conoscenze.

L'insediarsi di attivita logistiche, catturando rotte commerciali, € in grado di indurre lo sviluppo di attivita di

11



24

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

servizio (logistica a valore aggiunto), che statisticamente puo riguardare circa il 30% delle merci trasportate.

Le attivita di servizio devono naturalmente svilupparsi nel tessuto produttivo locale, e dunque il successo nella
competizione globale & in gran parte legato alla capacita di innovazione dei sistemi locali.

Anche in questo caso, dunque, interno ed esterno sono strettamente intrecciati, e quindi il piano sara volto alla
loro integrazione, con particolare attenzione allo sviluppo della dimensione globale.

Il ruolo della logistica pubblica, intesa come strumento per una politica economica del territorio, &€ anche quello
di creare le condizioni affinché la logistica privata, ossia quella delle imprese manifatturiere e commerciali, possa
essere competitiva, efficiente, nonché socialmente ed ambientalmente sostenibile.

In quest’ottica di logistica pubblica come fattore di promozione del territorio, si collocano alcune competenze
quali:

- la capacita di valutare I'efficienza dei sistemi di offerta presenti nell’area territoriale nel loro complesso;

- la capacita di favorire le condizioni per attrarre I'insediamento degli operatori economici che alimentano la
domanda e I'offerta di servizi di trasporto e dell’intero processo logistico.

Fondamentale appare che logistica pubblica e logistica privata trovino un terreno comune di confronto e
coordinamento operativo e temporale, affinché il sistema delle imprese possa migliorare la propria posizione
competitiva.

L’azione pubblica deve dunque trovare forme di espressione differenziate per i diversi aspetti sottesi, e sopra
delineati, dalla logistica.

In particolare, per quanto riguarda la dimensione globale, si tratta di creare le condizioni per la crescita e
I'insediarsi di imprese logistiche; condizioni che sono, in sostanza, I'efficienza dell’'offerta (organizzazione del
sistema trasportistico, di aree logistiche e di servizi), agevolazioni per I'insediamento, costi concorrenziali di
esercizio e marketing. In questo caso |'azione deve essere anticipatrice, e dunque I'intervento pubblico puo
essere attivo e diretto, puo essere programmato anche in termini di investimento.

Nel caso della dimensione locale, I'azione pubblica si esplica principalmente nel promuovere un’innovazione
dell’organizzazione logistica del sistema produttivo locale, in modo da creare le necessarie premesse per lo
sviluppo globale. L’azione deve nascere ‘dal basso’, deve cogliere le esigenze manifestate dal tessuto produttivo
(ad es. dai distretti industriali), predisposta all’ascolto e dunque ad una programmazione ad hoc.

L’intervento pubblico dell’Amministrazione Regionale ha pertanto la necessita di misurarsi con il contesto locale;
pil il contesto locale sara potente da un punto di vista logistico (presenza di infrastrutture e servizi) e meno
indispensabile sara I'intervento pubblico, mentre sara maggiormente necessario in caso di debolezza. Ma non &
solo il contesto a determinare il grado di intensita dell’azione pubblica e la sua sfera di intervento. Risultano
fondamentali anche gli obiettivi strategici che guidano la programmazione dell’Amministrazione, i quali debbono
essere coerenti con le politiche di sviluppo industriale, economico e sociale che si intendono perseguire e
pertinenti rispetto allo status quo del territorio e alla sua collocazione all’interno degli scenari globali.

In ogni caso, e per quanto possibile, I'azione pubblica deve essere rivolta a promuovere la logistica in senso
stretto, evitando il rischio di un suo camuffamento speculativo.

L'orientamento strategico delineato (definito glocal) si propone di indicare azioni ed interventi per cogliere le
opportunita generate dall'incremento dei traffici mondiali di merci, senza pero trascurare la domanda interna, la
quale anzi puo trovare nuovo vigore dall’aggancio alle filiere internazionali del trasporto e della logistica.

L'analisi dei flussi di merce in import ed export di livello continentale e nazionale mette chiaramente in evidenza,
per quanto riguarda il traffico marittimo, la predilezione delle compagnie di navigazione per i porti del nord
Europa (o al massimo della costa occidentale del Mediterraneo, in particolare la Spagna); per quel che riguarda il
trasporto terrestre con origine e destinazione I'ltalia, si puo notare invece - oltre alla concentrazione del traffico
lungo I'asse centrale Milano-Bologna - anche I'orientamento di quote importanti di traffico verso i nodi logistici
orientali, in particolare verso Verona e Padova.

Nonostante la favorevole posizione geografica, protesa al centro del mediterraneo, il notevole sviluppo costiero
e la presenza di importanti infrastrutture portuali, la Puglia non ¢ significativamente inclusa nelle geometrie
internazionali della logistica e, conseguentemente, nell'indotto economico ed occupazionale generato dalla
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gestione dei flussi che lungo tali geometrie viaggiano. Occorrerebbe tuttavia evidenziare come, la non ancora
adeguatamente sviluppata dinamica di flusso delle merci, presenta sui porti pugliesi potenziali trend di crescita
ma, al tempo stesso, genera, a causa della scarsa efficienza organizzativa del sistema, pesanti ricadute sul
versante infrastrutturale, trasportistico ed ambientale.

La scelta & quella di invertire una tendenza che si va progressivamente consolidando e rispetto alla quale sono
gia stati effettuati importanti investimenti, sia da parte di sistemi territoriali, sia da parte di singole imprese.

Alla luce dei recenti e molteplici mutamenti che vanno man mano caratterizzando gli scenari internazionali ed i
sistemi produttivi territoriali dell'intero pianeta, sempre pil costretti e sollecitati ad essere competitivi e
concorrenziali, gli amministratori nazionali - ma soprattutto quelli regionali e locali - si trovano oggi, come non
mai, ad affrontare il difficile compito di progettare ed attuare la valorizzazione del proprio territorio,
promuovendo la logistica come risorsa del sistema territoriale capace di agire quale leva strategica per
accrescere la competitivita dei diversi attori dell’economia locale.

Per agganciare la ripresa e rilanciare il sistema logistico regionale si delineano tre assi di intervento, che
costituiscono componenti strettamente integrate: governance, infrastrutture e territorio, come sinteticamente
meglio rappresentato nella figura che segue.

2. Principi e linee strategiche
2.1. Gli obiettivi del Piano Regionale delle Merci e della Logistica

Il Piano Regionale delle Merci e della Logistica, tenuta in considerazione la situazione attuale della portualita e
della logistica marittima, nonché le analisi prospettiche di evoluzione, si pone il raggiungimento di obiettivi
strategici e propone altrettante azioni, la cui attuazione deve avvenire attraverso atti normativi e/o
amministrativi coerenti con le linee guida fornite dal Piano Nazionale Strategico della Portualita e della
Logistica (PSNPL).

Inoltre, deve recepire specifici obiettivi strategici in tema di logistica e merci proposti dal PRT, (Legge Regionale
23 giugno 2008, n. 16 — “Principi, indirizzi e linee di intervento in materia di Piano Regionale dei Trasporti”) in
ossequio a quanto previsto dall’art.2 comma 3: Le linee di intervento in tema di merci e logistica, individuate dal
PRT e affrontate nei piani_attuativi in_relazione a ciascuna delle quattro modalita di trasporto, vengono
approfondite e sviluppate organicamente in_un’ottica_intermodale nel piano regionale delle merci e della
logistica, elaborato dall’Agenzia regionale per la mobilita (AREM) ai sensi dell’articolo 25, comma 5, lettera a),
numero 7), della I.r. 18/2002, che si pone come piano attuativo settoriale.

Di seguito sono riportati gli Obiettivi generali e specifici previsti dal PRT.

Obiettivi generali (art. 5)

Il PRT si propone gli obiettivi generali di:

a) adottare un approccio improntato alla comodalita nella definizione dell’assetto delle infrastrutture e
dell’organizzazione dei servizi per la mobilita delle persone e delle merci, finalizzato a garantire efficienza,
sicurezza, sostenibilita e, in generale, riduzione delle esternalita;

b) contribuire alla creazione di una rete sovraregionale di infrastrutture e servizi per il trasporto di persone,
merci e per la logistica — in connessione con il Corridoio VIl e il Corridoio | — che veda la Puglia protagonista
tra le regioni del Mezzogiorno e nel “Sistema mediterraneo” a supporto dello sviluppo di relazioni e
integrazioni di natura culturale, economica e sociale;

c) configurare una rete di infrastrutture e servizi sulla base di criteri di selezione delle priorita.... che garantisca
livelli di accessibilita territoriale rispondenti alla valenza sociale, economica e paesaggistico-ambientale delle
diverse aree della regione nel rispetto dei vincoli di budget imposti a livello nazionale e regionale;

d) strutturare un sistema di infrastrutture e servizi di mobilita concepito in modo da garantirne la fruizione da
parte di tutte le categorie di utenti/operatori;

e) garantire tempi certi di attuazione degli interventi programmati dai piani attuativi attraverso il
coinvolgimento degli enti locali nei processi di pianificazione e attraverso forme di partecipazione e
concertazione con i soggetti economici e sociali interessati dai processi stessi;

13



26

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023

f)

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

garantire |'efficacia degli interventi programmati dai piani attuativi, la coerenza della pianificazione
sviluppata dai diversi settori e livelli amministrativi e il corretto funzionamento del sistema della mobilita
nel suo complesso promuovendo forme di co-pianificazione intersettoriale (in primis trasporti-territorio) e
indirizzando la pianificazione sott’ordinata;

contribuire a raggiungere gli obiettivi dei piani di riassetto urbanistico e territoriale e dei piani di sviluppo
economico e sociale attraverso un’adeguata interpretazione delle istanze che nascono dal sistema
insediativo e da quello economico sociale.

Obiettivi specifici (art. 6)

Il PRT si propone i seguenti obiettivi specifici:

a)

b)

c)

realizzare le condizioni strutturali materiali e immateriali per affermare il ruolo di piattaforma logistica
multimodale della Puglia nel Mezzogiorno e, piu in generale, nello spazio euromediterraneo;

realizzare le condizioni strutturali materiali e immateriali per lo sviluppo della logistica e dell'intermodalita
nel trasporto merci da parte delle imprese del sistema produttivo pugliese;

promuovere forme ambientalmente e socialmente sostenibili del trasporto delle merci nell’ambito dei
sistemi urbani;

migliorare i livelli di sicurezza del trasporto delle merci in ambito regionale;
accrescere la competitivita, la specializzazione e la complementarieta del sistema portuale regionale.
garantire un’efficiente interconnessione tra le reti di rango sovraregionale e quella regionale;

migliorare I'accessibilita interna alla regione a supporto della coesione territoriale e dell’inclusione sociale,
dello sviluppo locale e della valorizzazione di ambiti a valenza strategica;

potenziare e integrare 'offerta di collegamenti sovraregionali di trasporto passeggeri a supporto della
competitivita del sistema economico pugliese;

riconoscere al trasporto aereo un ruolo strategico per i collegamenti di lungo raggio;

riconoscere alla modalita ferroviaria il ruolo di sistema portante della rete regionale di trasporto pubblico
locale;

contribuire a mantenere e potenziare il ruolo della ferrovia nei collegamenti di lunga percorrenza, in
previsione dei futuri sviluppi del sistema alta capacita/alta velocita;

indirizzare la riorganizzazione del TPRL su gomma in forma complementare e integrata rispetto ai servizi
ferroviari;

promuovere forme di mobilita sostenibile nei centri urbani e nei sistemi territoriali rilevanti e per la
valorizzazione di ambiti a valenza ambientale strategica a livello regionale;

promuovere la piena accessibilita alle reti e ai servizi di trasporto da parte di tutte le categorie di utenti
attraverso la progressiva eliminazione delle barriere architettoniche e sensoriali rispetto a infrastrutture
fisiche e informazioni;

massimizzare |'efficienza gestionale dei servizi di trasporto su ferro creando le condizioni per la progressiva
riconversione dei servizi automobilistici sostitutivi di servizi ferroviari;

contribuire a realizzare le condizioni strutturali materiali e immateriali per il libero accesso e la circolazione
sulla rete ferroviaria regionale finalizzati alla piena valorizzazione del patrimonio infrastrutturale, alla
massimizzazione della capacita ferroviaria e dei benefici derivanti da tutti gli investimenti settoriali.

2.2. Le strategie individuate dal PRT per la mobilita delle merci

Art. 8 (Strategie per la mobilita delle merci)

Per raggiungere gli obiettivi di cui agli articoli 5 e 6 relativamente alla mobilita delle merci il PRT individua le
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seguenti strategie di intervento:

a)

b)

c)

f)

g)

k)

definire I'assetto gerarchico di riferimento dei centri merci e dei poli logistici sul territorio regionale,
individuando le forme di coordinamento e complementarieta reciproca;

assicurare la continuita fisico-funzionale tra la rete delle infrastrutture e dei servizi di livello sovraregionale
e quella regionale, con particolare riferimento all’accesso ai principali nodi e centri merci presenti sul
territorio regionale, eliminando deficit infrastrutturali e inefficienze funzionali;

migliorare la capacita intermodale dei principali nodi e centri merci di valenza sovraregionale e potenziarne
le dotazioni infrastrutturali e di servizi;

promuovere il coordinamento tra tutti gli attori a diverso titolo interessati (autorita portuali e marittime,
gestori di poli logistici e di reti di trasporto, vettori, operatori economici e istituzionali) per lo sviluppo e la
gestione integrati della piattaforma logistica regionale;

promuovere lo sviluppo del trasporto combinato strada-rotaia coordinando le attivita dei centri di
interscambio per massimizzare I'uso della capacita ferroviaria e rendere i tempi complessivi di trasporto
competitivi con la modalita tutto-strada;

promuovere lo sviluppo del trasporto combinato strada-mare, incluse le autostrade del mare, e ferro-mare
integrando a rete e specializzando per funzioni i terminal portuali, le aree retroportuali, i poli logistici e i
sistemi produttivi regionali;

promuovere la specializzazione degli scali del sistema aeroportuale pugliese verso specifici segmenti della
domanda di trasporto merci;

sviluppare sinergie e accordi strutturali di collaborazione con poli logistici nazionali e internazionali sulle
principali direttrici di traffico;

promuovere |'aggregazione della domanda e la qualificazione dell’offerta di servizi logistici rivolti sia alle
imprese e alle filiere presenti sul territorio regionale sia a soggetti economici esterni e operatori del settore
potenziali fruitori della piattaforma pugliese, anche attraverso la realizzazione di sistemi di combinazione tra
domanda e offerta;

promuovere in accordo con le previsioni dei piani urbani della mobilita e di specifici studi di fattibilita
tecnico-economica la realizzazione di centri di distribuzione urbana (CDU) (piattaforme logistiche prossime
alle aree urbane in grado di accentrare il flusso in ingresso delle merci e di assicurarne la distribuzione
attraverso un efficiente sistema di mezzi a basso o nullo impatto ambientale) delle merci a servizio dei
sistemi urbani rilevanti;

promuovere la diffusione di tecnologie ITS a supporto di una piu efficiente e competitiva gestione dei flussi
di merci e informazioni, aperta alla cooperazione internazionale;

istituire sistemi di controllo del traffico di mezzi pesanti finalizzati a evitare un uso improprio della rete
stradale di accessibilita regionale;

promuovere la formazione specialistica nel campo della logistica degli attuali e futuri addetti del settore
(figure tecniche e gestionali) di enti e imprese;

prevedere la redazione di un piano regionale per il trasporto delle merci pericolose, dei rifiuti e dei carichi
eccezionali che disciplini e coordini gli interventi tra tutti i soggetti coinvolti a vario titolo per I'uso efficiente
e sicuro delle infrastrutture di trasporto in condizioni ordinarie e di emergenza, in un’ottica che privilegi,
laddove possibile, la scelta della modalita ferroviaria.

2.3. Gli indirizzi strategici del PRML

Gli indirizzi strategici del PRML sono individuati come segue:

Rafforzare le connessioni dei nodi secondari e terziari delle “aree interne” e di quelle dove sono localizzati
significativi distretti di produzione agricola e agro-industriale con i principali assi viari e ferroviari della rete
TEN-T;
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e Promuovere lo sviluppo del trasporto combinato strada-mare, incluse le autostrade del mare, e ferro-mare
integrando a rete e specializzando per funzioni i terminal portuali, le aree retroportuali, i poli logistici, i
terminal ferroviari e le funzioni aeroportuali di trasporto delle merci;

e Potenziare infrastrutture e attrezzature portuali e interportuali di interesse regionale, ivi inclusi il loro
adeguamento ai migliori standard ambientali, energetici e operativi e potenziare I'integrazione dei porti con
le aree retro portuali (infrastrutture e tecnologie della rete globale/locale);

e Aumentare la competitivita del sistema portuale e interportuale;

e Accrescere I'utilizzo della rete ferroviaria per la mobilita delle merci attraverso il completamento
dell’interoperabilita delle cinque ferrovie regionali, adeguando il materiale rotabile e I'infrastruttura ai
migliori standard tecnici;

e Promuovere sistemi di trasporto sostenibili ed eliminare le strozzature nelle principali infrastrutture di rete

e Valorizzare le potenzialita degli scali aerei cargo di Bari, Brindisi e di quello intercontinentale di Grottaglie
per il trasporto di merci ad elevato valore unitario e/o alta deperibilitd, secondo una visione sinergica della
Piattaforma logistica multimodale.

e |stituzione delle Zone Economiche Speciali

2.4, Le infrastrutture materiali ed immateriali
Le componenti materiali

Il potenziamento delle infrastrutture, I'intermodalita ed il rilancio del trasporto ferroviario costituiscono le linee
strategiche della politica infrastrutturale.

In particolare, pare evidente che i flussi di traffico attuali e soprattutto generati dal potenziale incremento di
merci non possano essere assorbiti che in misura ridotta dal traffico su gomma e che, dunque, anche I'obiettivo
europeo del 30% di traffico ferroviario merci, per quanto gia ambizioso per I'ltalia, non possa essere ritenuto
sufficiente. La percentuale di trasporto ferroviario deve costituire un vincolo generale e specifico per qualunque
insediamento logistico; condizione dunque da porre e da monitorare in termini strutturali. Cid implica,
naturalmente, un impegno particolare nel rilancio funzionale del sistema ferroviario (per altro non solo regionale
ma a livello nazionale) anche attraverso I'attuazione di misure di volte ad incentivare il trasporto delle merci su
ferro.

Una particolare attenzione deve essere dedicata allo sviluppo dell’'intermodalita e del trasporto combinato. Il
Trasporto Combinato Strada Rotaia (TCSR) nazionale non accompagnato svolge attualmente un valido ruolo per
il trasferimento delle merci dai bacini di traffico del nord Italia a quello del centro-sud. La convenienza
economica del TCSR cresce con la distanza percorsa su rotaia. La configurazione dell’ltalia potrebbe in linea
teorica favorirne una maggiore diffusione. Tuttavia il trasporto merci tutto strada ed il Trasporto Combinato
Strada Mare (TCSM), che sono concorrenti al TCSR, hanno offerto nel tempo al mercato standard di qualita del
servizio (puntualita ed affidabilita) molto elevati. Ad oggi anche queste modalita di trasporto stanno subendo un
calo nella qualita del servizio, a causa della mancanza di una politica di specializzazione e di potenziamento degli
impianti, soprattutto nei nodi portuali e ferroviari.

Fino al 1997 la qualita del TCSR & stata crescente, consentendo a questa tipologia di trasporto di raggiungere
un’affidabilita almeno pari a quella delle modalita concorrenti, con tassi di crescita annui a due cifre. Al declino
della qualita del servizio ferroviario € pero seguito un regresso delle quantita di merce trasportate dal TCSR sulle
relazioni nazionali. Solo nel luglio 2003, con l'introduzione della “patente a punti” e l'irrigidimento delle regole e
sanzioni previste dal Codice della Strada, il TCSR ha iniziato nuovamente ad aumentare.

Il TCSR internazionale con origine e destinazione Italia mostra un andamento crescente nel tempo, pur
risentendo negli ultimi anni della crisi economica mondiale ed in particolare europea. Il traffico internazionale
che interessa I'ltalia & rappresentato da flussi che devono attraversare I'arco alpino. Spesso i veicoli stradali sono
pertanto indotti ad un utilizzo forzoso della tratta su rotaia per limitazioni al traffico introdotte da norme
restrittive imposte dai Paesi di transito alpino (Svizzera e Austria).
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I Libro bianco vede nel TCSR I'elemento capace di riequilibrare i trasporti a favore della rotaia.

In Italia la struttura imprenditoriale del trasporto su strada é caratterizzata dalla prevalenza numerica delle
piccole imprese e dalla mancanza di un adeguato tessuto di medie imprese. Essendo I'impiego del TCSR
conveniente solo per le medie e grandi imprese, il potenziale di mercato italiano al quale il TCSR puo guardare
risulta decisamente inferiore rispetto a quello di altri Paesi, come Francia, Germania, Olanda e Belgio. La
necessita di elevati livelli organizzativi ed operativi sono tra le cause strutturali che limitano le possibilita per le
imprese di trasporto di utilizzare il TCSR, tanto che in Italia sono pochissime le imprese che hanno impostato
tutta la loro organizzazione sul combinato.

L’ambito dei traffici a lunga distanza & quello in cui & perseguibile I'obiettivo di trasferire una quota del traffico
merci dal tutto strada al combinato. Il riequilibrio consentirebbe sia di ridurre le esternalita negative prodotte
dalla crescita della motorizzazione che di innescare un processo di riorganizzazione dell’autotrasporto ad oggi
penalizzato dai maggiori costi provocati dalla congestione e dall'inadeguatezza della rete stradale.

In questa prospettiva le principali criticita da affrontare sono le seguenti:

- il trasporto merci richiede certezza dei tempi di resa, storicamente garantita dalle performance e dalla
flessibilita del tutto strada;

- il combinato richiede concentrazione dei traffici, ma in molte delle aree di maggiore concentrazione della
domanda i terminali sono ad oggi insufficienti nella capacita e/o inadeguati nell’accessibilita;

- nella situazione attuale le imprese ferroviarie non coprono interamente i costi con i ricavi tariffari, mentre si
pone in generale il problema della riduzione dei costi unitari per mantenere livelli di prezzo competitivi con
il tutto strada;

- il rafforzamento della presenza sul mercato delle imprese dell’autotrasporto richiede nuovi modelli
organizzativi e nuove disponibilita ad investire, che oggi sono ostacolate dalla loro eccessiva
frammentazione.

Le componenti “immateriali”

Ad integrazione alle componenti hardware del sistema infrastrutturale (porti, infrastrutture ferroviarie e
autostradali, dry port ferroviari, distripark, centri distributivi intermodali ecc.), assumono ruolo determinante per
la competitivita economico- prestazionale del sistema (tariffe e transit time), i sistemi telematico - informatici
che ne controllano e ne governano I'operativita.

Essenziale risulta I'implementazione dei controlli e delle procedure doganali in termini telematico-informatici
cosi come in atto nelle pili avanzate realta Nord europee o dell’arco latino (esempio Rotterdam e Barcellona).

Perché i controlli degli adempimenti doganali possano avvenire per via telematica (24 ore al giorno per 365
giorni all’anno senza disturbare I'operativita portuale, nelle piattaforme logistiche e nei sistemi di trasferimento
container) occorre che tutte le componenti della catena trasportistico-logistica (nave, porto, vettore terrestre,
piattaforma logistica) vengano organizzate su base informatico - telematica.

Tutto cio richiede uno specifico progetto organizzativo-applicativo coinvolgente le Compagnie di Navigazione, le
Autorita Portuali, i terminalisti, i trasportatori, le imprese operanti in porto e nelle piattaforme logistiche,
I’Agenzia delle Dogane.

Dall’efficacia di questo progetto dipende la parte piu consistente della riduzione degli attuali transit time sul
territorio regionale.

Parte di questo progetto di informatizzazione, ancorché destinato ad utenti multipli, va dedicato alla
realizzazione di efficaci sistemi di tracking dei vettori e dei carichi (su nave, su treno e/o camion) e tracing degli
ordini e delle merci dei clienti finali.

La disponibilita su supporti informatici di programmi di attivita e informazioni aggiornate sul loro svolgimento
deve consentire anche di implementare, sempre in termini telematico - informatici, sistemi di programmazione e
controllo dinamico dei vettori di trasporto (treni e autocarri) per minimizzare i fenomeni di congestione portuale
e garantire il transit time da sbarco nave a consegna delle merci alle piattaforme logistiche o direttamente al
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mercato finale, nonché sistemi di enquiry da parte dei clienti finali delle merci nonché di E-commerce aperti alla
clientela classificata.

Senza efficienti sistemi telematico-informatici di governo delle attivita trasportistico- logistiche, gli ingenti
investimenti richiesti dalle componenti infrastrutturali (porti, ferrovie, piattaforme logistiche) rischiano di non
produrre gli attesi effetti di attrazione dei flussi di traffico pianificati per giustificare questo investimento.

Ulteriori componenti di rilievo (e di forte attrattivita per i Global Carrier) dei servizi ai vettori, alle merci e alle
imprese internazionali, sono costituiti dai servizi di certificazione (RINA e altri Enti indipendenti) finalizzati a
certificare origine, processi e qualita delle merci come conformi alle prescrizioni UE, cosi come ulteriori servizi
finanziari, assicurativi, manutentivi, ecc. da sviluppare a livello di elevati standard internazionali.

2.5. Il territorio

Le linee strategiche sono volte a garantire un’adeguata ed organizzata offerta logistica, governando I'espansione
degli insediamenti logistici: nel dimensionare |'offerta territoriale occorre evitare due rischi, che possono
derivare da una non corretta definizione della funzione logistica o dal suo mascheramento: il
surdimensionamento di aree dedicate ed il loro utilizzo improprio; in sostanza il rischio di un consumo
indiscriminato di territorio. L'uso del territorio appare fortemente condizionato dalle necessita logistiche della
domanda e da una logica di costruzione degli spazi a fini anche speculativi.

Cio premesso, al fine di massimizzare la competitivita tecnico - economica € possibile assumere alcuni criteri
guida per pianificare la destinazione d’uso dei territori e localizzare i vari tipi dei centri da destinare al servizio
della logistica internazionale, distrettuale ed urbana.

Piattaforme per la logistica globale
Esse sono costituite da:

= gli hub ferroviari sono i nodi strategici di riferimento della rete ferroviaria: sulla loro riorganizzazione e
rilancio poggia la possibilita di efficientamento dei servizi ferroviari al traffico di lunga e media percorrenza,
e quindi gran parte degli esiti di una politica di riequilibrio modale per il trasporto delle merci; o le
piattaforme logistiche, intermodali o multimodali, vanno localizzate in adiacenza agli hub ferroviari ed i dry
port, all'intersezione di corridoi ferroviari o autostradali interconnettenti porti, aeroporti, altre piattaforme
distributive; o i dry port ferroviari vanno localizzati il piu vicino possibile ai porti di cui fanno parte, anche dal
punto di vista doganale, per ridurre i tempi di ciclo dei treni shuttle (e conseguentemente gli investimenti, i
costi di esercizio e le tariffe di movimentazione);

= idistripark, piattaforme logistiche avanzate dove & possibile dare valore aggiunto alle semplici operazioni di
carico e scarico dei container, vanno localizzati:

- in integrazione con i dry port ferroviari (per minimizzare tempi e costi di movimentazione merci), alla
confluenza di altre infrastrutture (o di eventuali grandi tessuti distributivi urbani o industriali) per le
superfici destinate al perfezionamento attivo e al riexport ferroviario di merci destinate a mercati del
Centro e Nord Europa (ed eventualmente ai mercati dell’Europa SudOccidentale ed Europa dell’Est);

Accanto a queste piattaforme logistiche di primo livello, strategiche per la competitivita degli assi 24 e 5, altre
sono necessarie per servire mercati a estensione piu ridotta rispetto a quella continentale servita dagli assi 24 e
5 e per conferire efficienza e valore aggiunto a flussi di merci non utilizzanti il ferro come modalita prevalente di
trasporto (in connessione a flussi cargo di aeroporti integrati da flussi di merceologie pregiate provenienti da
porti come, ad esempio, I'area di Cuneo-Savona-Levaldigi o Biella).

Centri logistici distrettuali

A livello locale, il sistema imprenditoriale pugliese presenta una fitta rete di distretti industriali. La struttura
imprenditoriale e produttiva su cui si basano i cosiddetti distretti industriali & abbastanza varia. Tuttavia la
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tendenza di fondo, in molti distretti, & quella di costituire catene della produzione alla cui base si trovano
numerose aziende di piccole dimensioni. La dispersione della produzione, o di diverse fasi della lavorazione, fa si
che la gestione logistica dei flussi di merce costituisca un elemento chiave per la competitivita dei singoli
distretti.

Peraltro, la gestione attuale - che andrebbe sottoposta a verifica attraverso il confronto con le singole realta
distrettuali - spesso delega I'organizzazione dei trasporti alle medesime imprese che gia gestiscono una rilevante
quota di conto proprio.

La tipologia del distretto, pil che il tipo di prodotto o la zona geografica del distretto, influisce sulle
caratteristiche della logistica di distretto. Tre sono le tipologie individuabili:

- distretti all’'interno dei quali esistono solamente una o poche imprese di grandi dimensioni che emergono sulle
altre per potere di mercato e leadership tecnologica e commerciale nei confronti delle altre (Distretti
indotto);

- distretti dove operano alcune imprese di medie dimensioni con poteri di mercato e capacita industriali fra
loro equivalenti (Distretti concorrenziali);

- distretti caratterizzati dalla presenza di una diffusa platea di piccole imprese e di aziende artigianali di
dimensioni simili, dove non emerge nessuna realta produttiva commercialmente dominante (Distretti
polverizzati).

Lo sviluppo di una logistica di distretto richiede, da un lato, una attenta valutazione delle specifiche peculiarita di
ciascun ambito distrettuale (alcune filiere merceologiche si prestano maggiormente di altre a interventi di
ottimizzazione sul fronte del trasporto e della logistica) e, dall’altro, la messa a punto di una serie di fasi di analisi
e valutazione che possono essere in qualche misura standardizzate e quindi replicate nei singoli ambiti.

La realizzazione di transit point, per la logistica inbound (materie prime) e outbound (prodotto finito) € attivabile
in due condizioni:

- elevati volumi totali e molto frammentati tra i diversi produttori;
- utilizzo e condivisione delle medesime materie prime.

E evidente come la realizzazione di un transit point (o piattaforma logistica) comune rappresenti la modalita pil
interessante per raggiungere I'ottimizzazione cui si accennava. Sia in uscita che in entrata la merce (prodotto
finito o materia prima) verrebbe aggregata e distribuita (ai clienti esterni o alle imprese operanti nel distretto) in
condizioni ottimali (massimizzazione del fattore di carico e ottimizzazione dei giri di consegna).

A fronte di una proposta teorica particolarmente efficace, che si rifa a quanto si sta sperimentando in ambito
urbano, & comunque necessario tenere in considerazione i limiti propri della “soluzione transit point” e le
resistenze di ordine culturale presenti nella quasi totalita delle piccole e medie imprese italiane.

Con riferimento a queste ultime, due in particolare meritano un approfondimento:
- la consuetudine a vendere con la clausola “franco fabbrica”;
- lostilita a condividere informazioni con i concorrenti.

Le imprese italiane normalmente non organizzano il trasporto delle merci vendute, preferendo che sia
I'acquirente ad occuparsene; cosi facendo, € evidente che il flusso delle merci in uscita dal distretto viene gestito
dal trasportatore designato dal cliente (quasi sempre straniero, data la forte propensione all’export dei nostri
distretti), con scarso margine di manovra da parte della realta distrettuale, determinando quella che viene
definita come “subalternita logistica” dei distretti, vero elemento di debolezza del sistema.

La soluzione ideale consisterebbe nell’invertire la logica di consegna (trasporto a carico dell'impresa
produttrice), inglobando il costo del trasporto nel prezzo finale: la merce verrebbe consegnata al transit point,
aggregata per destinazione e spedita al cliente finale a cura dell’operatore logistico (locale) ottimizzando carico e
percorso.

L’altra criticita non facilmente superabile & costituita dalla naturale diffidenza che le imprese hanno nel
condividere dati e informazioni ritenuti strategici (tutti gli aspetti connessi all’ordine di un cliente); si potrebbe
pensare di iniziare la condivisione con i concorrenti su aspetti “soft” e di immediato vantaggio per tutti (acquisti
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aggregati di pallets, scaffalature, macchinari per I'imballaggio, ecc.), per poi, a fronte delle innegabili economie
di scala che emergeranno, pensare di condividere carichi e spedizioni (e quindi informazioni “sensibili”).

| progetti riferibili alla logistica di distretto in ogni caso pongono le basi sulla creazione di standard comunicativi
per le diverse imprese operanti ai diversi stadi della filiera.

Su questa base, potrebbe essere proposta la costituzione di soluzioni quali magazzino virtuale, che
consentirebbe una serie di economie:

economie finanziarie sugli stock dei singoli magazzini;

- economie logistiche, in quanto la logistica sarebbe gestita da un unico operatore specializzato e che conosce le
necessita dei diversi fruitori; o economie rispetto alla gestione degli spazi aziendali;

- migliori garanzie sulla disponibilita di merce, con effetti a catena sulla regolarita della produzione o nella
erogazione di servizi e di approvvigionamenti.

Su modi, costi, tempi e su chi debba realizzare queste iniziative si potrebbe suggerire una analisi tra componenti
imprenditoriali del distretto, al fine di selezionare alcuni tra i soggetti fornitori di servizi logistici complessi che
gia oggi offrono servizi simili.

Il progetto potrebbe non portare alla costituzione effettiva del magazzino. Grazie all’adozione di standard
comunicativi, un primo passo potrebbe portare al miglioramento dell’efficienza dei trasporti merci, mettendo
nelle condizioni il provider logistico di ottimizzare i giri di ritiro e consegna merce e i relativi loadfactor.

Dal punto di vista dell’intervento regionale, gli obiettivi sono:
- riduzione dell'impatto ambientale;
- sostegno alla struttura imprenditoriale ed economica locale.

Le soluzioni progettuali che potrebbero essere adottate sono funzione dei singoli distretti, dipendendo altresi
dalle caratteristiche dei mercati di approvvigionamento e di sbocco, dalle caratteristiche della merce e dei
prodotti: deperibilita (es. alimentare), valore delle merci (es. distretto orafo), diversificazione della produzione
(es. tessile, o enologico, distretti nei quali la specializzazione riguarda tutte le fasi della catena di produzione:
macchinari, trattamento materie prime, prodotto, commercializzazione). Le misure adottabili andranno quindi
valutate nei singoli casi, procedendo, in forma agile e tempestiva, ad un approfondimento diretto delle
dinamiche produttive e trasportistiche che oggi interessano i principali distretti della Puglia.

Centri distributivi urbani (city logistics)

Per una migliore e considerevole proiezione internazionale del sistema logistico pugliese e di supporto allo
sviluppo dei sistemi locali del lavoro e dei distretti industriali € necessario puntare maggiormente sulla questione
della logistica urbana.

E’ sempre piu evidente la necessita di una strategia articolata per la mobilita sostenibile - all'interno della quale
possa rientrare la questione della logistica urbana - che veda il potenziamento dell’attivita ordinaria con azioni a
carattere progettuale, in una generale logica di cooperazione con ogni ente coinvolto, al fine di coniugare le
esigenze di trasformazione e sviluppo con quelle di salvaguardia delle migliori condizioni di qualita della vita e
dell’ambiente.

Il lento percorso avviato da istituzioni ed aziende in alcune realta territoriali, &€ certamente indice positivo di una
maggiore attenzione e consapevolezza verso il problema. Cio nondimeno sarebbe necessario stabilire una rete di
collaborazione tra i diversi livelli a sostegno dei progetti e delle pluralita di azioni avviate, che sostenga
I'integrazione e il dialogo tra i diversi settori quali trasporti, ambiente, urbanistica, commercio e mobilita delle
merci. Si tratta di settori del governo locale spesso poco connessi tra loro e raramente volti a favorire un sistema
integrato di politiche urbane e di mobilita sostenibile fondato su scelte di sviluppo urbano e investimenti in
trasporti.

Per lo sviluppo delle infrastrutture logistiche vengono proposti:

m lo sviluppo della city logistics, intervenendo sulla razionalizzazione del sistema distributivo delle merci in
merito a tempi e orari, depositi e modalita di consegna;
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m ['attivazione di progetti di reverse logistics, volti a ridurre I'impatto ambientale dei flussi di ritorno,
attraverso la gestione dei materiali, degli imballaggi, dei prodotti e il trasporto verso centri di trattamento
dei rifiuti;

m lintroduzione della e-logistics, creando le condizioni per cui le imprese, sfruttando le tecnologie

informatiche, possano effettuare transazioni commerciali utilizzando procedure e applicazioni informatiche
standard secondo accordi commerciali condivisi.

Una particolare attenzione dovra dunque essere posta nel promuovere, creandone le condizioni, la city logistics
in tutte le principali citta regionali.

2.6. Governance

Come detto, I'intervento pubblico di una amministrazione regionale ha la necessita di misurarsi con il contesto
locale. Ma non puo essere solo questo a determinare il grado di intensita dell’azione pubblica e la sua sfera di
intervento.

Risultano fondamentali anche gli obiettivi strategici che guidano la programmazione dell’amministrazione, i quali
debbono essere coerenti con le politiche di sviluppo industriale, economico e sociale che si intendono
perseguire e pertinenti rispetto allo status quo del territorio e alla sua collocazione all'interno degli scenari
globali.

A tale proposito, negli ultimi tempi, si € assistito, a tutti i livelli (da quello sovra- nazionale e comunitario, a
quello locale e provinciale), ad un cospicuo proliferare di documenti di programmazione e determinazione di
linee strategiche e di intervento nel settore della logistica e dei trasporti, che hanno fornito indicazioni in merito
alle necessita di intervento, alle indicazioni per la messa a punto di strategie di intervento nel sistema
infrastrutturale dei trasporti e della logistica.

La difficolta principale di tale abbondante produzione programmatica e progettuale, sta poi - soprattutto al
livello pil pienamente operativo, che in questo caso & quello locale - nel confrontare iniziative e proposte
specifiche, nel definire una comune strategia complessiva, o ancora nell’organizzare scale di priorita o azioni di
coordinamento.

Si avverte la necessita di un disegno strategico d’insieme che deve assumersi il compito di indicare i criteri
principali per lo sviluppo di una iniziativa logistica regionale condivisa con il territorio, in grado di ordinare le
priorita di intervento e di regolare le modalita di utilizzazione della rete trasportistica e infrastrutturale.

Appare necessario sostenere la nuova stagione della pianificazione con un’azione di rafforzamento della rete
delle relazioni istituzionali e con la messa in atto di un processo di concertazione interistituzionale in grado di
garantire I'integrazione della programmazione condivisa delle infrastrutture strategiche di interesse nazionale,
coerentemente con quella delle opere di interesse regionale e locale.

Un altro aspetto e quello relativo all’equilibrio complessivo del sistema. Infatti I’Amministrazione Regionale,
oltre a trovare un punto di sintesi componendo eventuali sovrapposizioni o divergenze tra le diverse priorita
stabilite a livello provinciale e comunale, deve anche identificare, completandole, eventuali carenze o, al
contrario, limitarne eccessi di offerta. Guardando, poi, agli equilibri interni di un territorio vasto come quello
regionale, si dovra tenere anche conto della ripartizione generale dei costi e dei benefici derivanti
dall'implementazione degli interventi logistici programmati. Tali interventi provocano infatti impatti negativi su
porzioni di territorio che spesso non coincidono con quelle che ne riceveranno i benefici.

Inoltre, gli interventi logistici programmati, dalle infrastrutture alle iniziative di incentivazione, devono tutelare
la libera concorrenza, ovvero contrastare il consolidamento di posizioni dominanti nell’utilizzazione della rete e
dei nodi trasportistici (molto frequenti ad esempio nei centri intermodali o negli interporti), nonché di limitazioni
eccessivamente vincolanti per I'accesso a contributi/sussidi di incentivazione.

In sintesi, occorre dedicare particolare attenzione all’organizzazione della rete istituzionale, agevolando la
costruzione di un’offerta logistica che veda coinvolte attorno ad un set di obiettivi strategici condivisi tra
I'amministrazioni regionale, gli EE.LL, i gestori delle reti (ferroviaria e portuale in primo luogo) ed il tessuto
imprenditoriale locale (del settore marittimo e logistico in particolare).
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In fine, aree e infrastrutture sono importanti, ma per essere efficienti ed efficaci devono essere completate da
una serie di servizi in grado di rendere competitivi i sistemi territoriali. Tali servizi sono infatti fondamentali per
garantire tempi rapidi, costi contenuti ed alta qualita delle prestazioni. Sara quindi necessario, in sede di
programmazione, accompagnare l'implementazione delle iniziative di consolidamento della rete, con processi di
supporto:

- alsostegno alla crescita e all ’insediarsi di imprese logistiche;
- allinnovazione e ricerca nel settore della logistica;

- alla formazione del management;

- allo sviluppo del marketing di prodotto.

Per I'implementazione delle iniziative fin qui brevemente delineate sono necessarie risorse umane competenti,
strutture organizzative e amministrative in grado di facilitare lo svolgimento dei processi in questione, nonché
strategie di comunicazione e di marketing efficaci.

Tali processi dovranno essere stimolati e coordinati a livello regionale pur conservando un forte radicamento
territoriale. Formazione, integrazione organizzativa e marketing dovranno infatti essere declinati in base alle
vocazioni ed alle esigenze logistiche locali.

Sostegno alla crescita di imprese logistiche

Le linee strategiche sono rivolte a promuovere la crescita e I'insediamento di imprese logistiche che, oltre a
razionalizzare il trasporto, promuovano attivita di flusso al servizio della competitivita. Negli ultimi anni la
filosofia della domanda di servizi logistici € mutata. Non si chiede soltanto il trasferimento della merce, ma si
reclama in aggiunta un complesso di servizi di supporto ed informativi che aumenta il valore e I'efficienza
complessiva del ciclo. Ciononostante la gran parte degli operatori & ancora legata ad attivita logistiche
“tradizionali” (stoccaggio delle scorte, material handling, trasporto) e poco orientata alla gestione delle attivita
di flusso (quasi manufacturing, gestione dei flussi amministrativi, reverse logistic), che si configurano oggi come
funzionalita supplementari seppure in grado di ingenerare collegamenti e rapporti di collaborazione piu stretti
tra fornitore e cliente rispetto agli esistenti. Si tratta di servizi che spaziano dalla gestione dei flussi di
approvvigionamento per la preparazione dei kit destinati alla catena di produzione (flussi CKD) alle attivita di
finissaggio (controllo, rifinitura, etichettatura) e imballaggio. Rappresentano il segmento di mercato a piu alto
valore aggiunto (le merci vengono lavorate e non solo trasportate o smistate) e necessitano di una cultura
logistica evoluta da parte della domanda e di una elevata specializzazione da parte dell’operatore che diventa
necessariamente partner dell'impresa cliente. L'intervento pubblico deve dunque essere mirato a sostenere la
crescita e selezionare I'insediarsi di tali imprese.

Innovazione e ricerca nel settore della logistica

Se la Puglia intende proporsi in una dimensione globale della logistica, € necessario che sappia sviluppare
un’attivita di ricerca ed innovazione di rilievo assoluto.

| poli universitari di Bari, Foggia e Lecce, sono interlocutori istituzionali da mettere in rete attraverso I'avvio di
specifici progetti di ricerca a orientati all'introduzione di contributi innovativi nei processi legati alla logistica
delle merci.

Formazione del management a supporto della logistica

La competitivita di un'impresa e del tessuto economico-produttivo di un’area (intesa in termini di aumento di
quote di mercato) si gioca attualmente non piu su quelle che sono state le tipiche strategie degli ultimi decenni
(strategia produttiva prima e di marketing poi), bensi sulla capacita di creare "valore per il cliente".

Tra gli elementi che costituiscono tale concetto rientrano anche tutti quei fattori che cadono sotto la
denominazione di "customer service" (servizio al cliente), quali, ad esempio, I'esigenza di puntualita nelle
consegne, l'assistenza post-vendita, la capacita di risposta al cliente in situazioni di emergenza, |'affidabilita del
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servizio, la flessibilita, ed altri ancora.

In questo ambito I'organizzazione di un efficiente ed efficace sistema logistico rappresenta I'arma vincente, ossia
rappresenta la risposta corretta da parte delle imprese costituenti il tessuto economico di un’area alle esigenze
specifiche del mercato in termini di "creazione di valore aggiunto".

Tale organizzazione richiede un radicale cambiamento culturale, in quanto I'organizzazione e gestione dei flussi
fisici ed informativi costituenti un sistema logistico va realizzata "trasversalmente" rispetto alle tradizionali
funzioni aziendali. Si rende necessario sviluppare percorsi formativi ad hoc capaci di affrontare tali tematiche
nella loro reale accezione strategica in modo da poter creare un reale potenziale di competitivita nel tessuto
produttivo di un’area territoriale.

Il sistema di riferimento delle attivita di logistica e di trasporto, finalizzate all'ottimizzazione dei flussi fisici ed
informativi come fattore di competitivita, puo riferirsi al sistema delle funzioni aziendali (cioé all'interno
dell'azienda) ovvero al sistema delle relazioni tra le funzioni aziendali e le altre imprese con cui |'azienda sviluppa
dei rapporti strategici (fornitori, clienti, operatori logistici, ecc.), in un'ottica di integrazione esterna.

Questi diversi livelli di "integrazione" rappresentano di fatto I'evoluzione che la funzione logistica ha avuto e
comportano livelli piuttosto elevati di complessita nelle procedure di management. A questo va, inoltre,
associato un ulteriore fenomeno che si sta sviluppando con forza, il cosiddetto outsourcing, ossia la
terziarizzazione di una serie sempre piu completa di funzioni logistiche e di trasporto ad operatori specializzati
Proprio con la terziarizzazione si accentua I'esigenza da parte delle imprese di conoscere e soprattutto valutare
la performance dei servizi logistici richiesti, al fine di promuovere eventuali miglioramenti nella performance. In
termini pit generali I'impresa deve essere in grado di "negoziare" con il gestore di servizi logistici e di trasporto
un modello organizzativo che sia strutturato ad hoc. Per fare questo, deve conoscere le caratteristiche sia
tecniche che economiche nonché di sicurezza e qualita del servizio logistico.

In quest’ottica di sistema - Supply Chain management - & necessario che tutti i "nodi" operino in modo
coordinato, efficiente ed efficace. Il mal funzionamento anche di uno o pochi di questi nodi rischia, come spesso
accade nella realta operativa, di far svanire I'efficacia ed efficienza dell'intera catena logistica, con conseguente
perdita di competitivita delle imprese di un territorio.

In definitiva, in questo contesto sistemico, vi € I'esigenza di formare sia delle figure professionali che siano in
grado di conoscere, valutare e sviluppare le funzioni logistiche aziendali, sia delle figure professionali capaci di
gestire I'offerta di servizi logistici adeguati in un’ottica intermodale, si da rendere concreta la strategia di
"customer satisfaction". Se il fine & lo sviluppo della competitivita delle imprese di un territorio, &€ necessario un
buon funzionamento di tutti gli anelli della catena logistica intermodale: la necessita di creare delle figure
professionali da inserire all'interno delle imprese con lo scopo di utilizzare la funzione logistica come leva
strategica si accompagna con |'esigenza di trovare nel tessuto territoriale ulteriori figure professionali capaci di
rispondere a tali richieste con un’adeguata offerta di servizi logistici.

Sviluppo marketing di prodotto

Poiché la competizione economica globale diviene sempre pil una competizione tra sistemi economici
territoriali e sempre meno un gioco di concorrenza tra singole unita produttive, & fondamentale per una realta
economica che voglia crescere ed essere competitiva, oltre all’ampliamento della rete infrastrutturale,
sviluppare una complessa strategia di marketing territoriale estendendo le competenze e concentrando gli
investimenti e, piu nello specifico, promuovere strategie e interventi di marketing logistico favorendo
I'inserimento di operatori e di imprese sul territorio e nelle aree logistiche.

All'interno dell’'Unione Europea sono molteplici le agenzie che si occupano di promozione del territorio e
attrazione di investimenti, realta profondamente diversificate tra di loro, multifunzionali o specialistiche
(“agenzie di promozione della logistica”), con modelli organizzativi che riflettono i rispettivi orientamenti
strategici e le proprie mission, sostenute finanziariamente sia dal pubblico che da partners privati,
con stakeholders istituzionali, del mondo d’impresa, bancario, delle rappresentanze locali, ecc., a seconda del
ruolo e della funzione svolta dalle agenzie medesime.

In tema piu strettamente logistico, un primo progetto italiano di agenzia di marketing logistico-territoriale &
stato formulato dal Ministero dei Trasporti nel quadro del gia citato Piano Generale dei Trasporti e della
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Logistica (PGTL) del 2001, all'interno del quale comincia a delinearsi I'idea di un “Italian Distribution Council”,
ovvero un’agenzia nazionale con funzioni analoghe ad istituzioni gia operanti in altri Paesi europei; tale progetto
e stato sviluppato inizialmente da Federtrasporto e dovrebbe essere in corso di definitiva implementazione da
parte dell’ICE (Istituto per il Commercio con |'Estero) con il supporto del Ministero delle Attivita Produttive.
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2. Il quadro di riferimento comunitario e
nazionale

1. Quadro normativo di riferimento

La Regione Puglia ha approvato con Delibera di Giunta n. 598 del 26.04.2016 il Piano Attuativo del Piano
regionale dei Trasporti 2015-2019, che individua infrastrutture e politiche correlate finalizzate ad attuare gli
obiettivi e le strategie definite nel PRT approvato dal Consiglio Regionale il 23.06.2008 con L.R. n.16 e ritenute
prioritarie per il periodo di riferimento, ed il Piano Triennale dei Servizi 2015-2017, inteso come Piano attuativo
del PRT, che attua gli obiettivi e le strategie di intervento relative ai servizi di trasporto pubblico regionale
locale individuate dal PRT e ritenute fondamentali.

La Delibera di Giunta n. 1611 del 10.10.2017 costituisce invece la base per approfondire e sviluppare le linee di
intervento in tema di merci e logistica attraverso la redazione di un Piano Regionale delle Merci e della Logistica
(PRML), quale ultimo strumento attuativo, ad oggi mancante nelle previsioni della L.R. 16/2008, analizzando in
un’ottica intermodale le quattro modalita di trasporto (ferroviaria, automobilistica, aerea e marittima).

| tre Piani quindi rappresentano gli strumenti vitali per le politiche regionali in materia di mobilita.

Piano Regionale dei Trasporti
[Piano Direttore]

. . .
Piano Regionale delle B : i Programma Triennale
Merci e della Logistica Piano Attuativo per il trasporto stradale, dei Servizi (PTS)
PML ferroviario, marittimo e aereo

merci e trasporto trasporto
logistica stradale ferroviario | marittimo

SdF | SdF SdF | SdF || SdF | SdF || SdF | SdF || SdF | SdF SdF | SdF

I PRML ¢ lo strumento preposto a declinare nello specifico la strategia regionale in tema di merci e logistica, &
previsto dalla L.R. 18/2002 (Art. 25, comma 5, punto a) allinea 7)) e confermato dalla L.R. 16/2008 all’art 2,
comma 3, secondo il quale: “Le linee di intervento in tema di merci e logistica, individuate dal PRT e affrontate
nei piani attuativi in relazione a ciascuna delle quattro modalita di trasporto, vengono approfondite e sviluppate
organicamente in un’ottica intermodale nel piano regionale delle merci e della logistica, che si pone come piano
attuativo settoriale, elaborato dall’Agenzia Regionale per la Mobilita (AREM)”.

Il PRT subordina la redazione del PRML al consolidamento dello scenario nazionale nell’ambito del Piano
Strategico Nazionale della Portualita e della Logistica (PSNPL) previsto dall’art. 29, comma 1 della Legge 164
dell’ll novembre 2014, di conversione del Decreto Legge n. 133 dell’ll settembre 2014 “Sblocca Italia”,
approvato in via definitiva con Decreto del Presidente dei Consiglio dei Ministri del 6 agosto 2015.
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2. Il Piano Strategico Nazionale della Portualita e della Logistica

I PSNPL, rappresentando uno strumento servente a esigenze nazionali di programmazione strategica, si colloca
all’interno di un quadro programmatorio di livello comunitario, come mezzo attraverso cui I'ltalia contribuisce
alla realizzazione dello spazio unico europeo dei trasporti, e di tale quadro rispetta pertanto i principi cardine.

La finalita del PSNPL & quella "di migliorare la competitivita del sistema portuale e logistico, di agevolare la
crescita dei traffici delle merci e delle persone e la promozione dell'intermodalita nel traffico merci, anche in
relazione alla razionalizzazione, al riassetto e all'accorpamento delle Autorita Portuali esistenti".

Il Piano persegue il rilancio del settore portuale e logistico attraverso il valore aggiunto che il "Sistema Mare"
pud garantire in termini quantitativi di aumento dei traffici, e la competitivita economica in termini di
produttivita ed efficienza attraverso politiche settoriali e trasversali ai diversi ambiti produttivi, logistici,
amministrativi ed infrastrutturali coinvolti.

Attraverso un’analisi dettagliata vengono tracciate le azioni da mettere in campo affincheé i porti stessi e la
relativa accessibilita - da mare e da terra — siano strumentali a potenziare il ruolo dell'ltalia nel Mediterraneo e
negli scambi internazionali: I'attuale assetto della governance portuale & plasmato dalla legge n.84 del 1994, ed
ha evidenziato nel corso degli anni limiti e distorsioni evidenti.

Una criticita evidenziata ad esempio & la dimensione "mono-scalo" degli organi di governo dei porti, che diventa
uno dei fattori principali su cui intervenire, avendo tale assetto prodotto nel tempo una non efficiente
allocazione delle risorse e degli investimenti, anche per I'assenza di una stringente strategia nazionale volta a
sviluppare il sistema portuale italiano nel suo complesso: tale dinamica infatti ha alimentato negli anni dannosi
fenomeni concorrenziali — soprattutto in termini di inefficaci investimenti accrescitivi della dotazione
infrastrutturale — tra scali posti tra loro a pochi chilometri di distanza.

Il PSNPL traccia un percorso istituzionale e normativo che consente di corrispondere alle istituzioni comunitarie
in materia di revisione della politica delle Reti Trans-Europee di Trasporto, per sostenere progetti infrastrutturali
di interesse comune nel settore, valorizzando il ruolo dell’ltalia nella costruzione di una rete di trasporto euro-
mediterranea e favorendo il recupero dei traffici commerciali tra Europa e Oriente.

Per la realizzazione degli obiettivi previsti sono definite 10 azioni:

AZIONE 1: Misure per la semplificazione e la velocizzazione delle procedure, dei controlli e degli interventi sui
porti di interesse nazionale;

AZIONE 2: Misure per l'efficientamento dei servizi portuali e 'aumento della competitivita degli operatori;
AZIONE 3: Misure per migliorare i servizi di trasporto ed aumentare I'accessibilita dei porti via mare e via terra;

AZIONE 4: Misure per incentivare I'integrazione delle catene logistiche e delle attivita manifatturiere e logistiche;
AZIONE 5: Misure per il potenziamento infrastrutturale dei porti e dei loro collegamenti terrestri;

AZIONE 6: Misure per incentivare la ricerca, lo sviluppo e la innovazione tecnologica nella portualita italiana;
AZIONE 7: Misure per |'efficientamento energetico e la sostenibilita ambientale dei porti;

AZIONE 8: Misure per il finanziamento della gestione e degli investimenti dei Sistemi Portuali;

AZIONE 9: Coordinamento, programmazione e promozione nazionale del Sistema Mare;

AZIONE 10: Misure per adeguare la governance dei Porti alla missione della Portualita italiana

Il PSNPL punta a declinare su base nazionale, secondo scelte di governance e di indirizzo, le linee di policy
tracciate dall’'Unione Europea che hanno trovato attuazione nell’adozione di strumenti regolatori ed operativi
quali:

o il Regolamento (UE) n. 1315/2013, che stabilisce gli Orientamenti dell’Unione per lo sviluppo della Rete
Trans-Europea dei Trasporti;
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e i Work Plans di corridoio, redatti in attuazione dell’art. 47 del Reg. 1315/2013;
e il Regolamento (UE) n. 1316/2013, che istituisce il Meccanismo per Collegare I'Europa (MCE);
e il Piano di Azione per i Trasporti per la Regione del Mediterraneo 2014 - 2020 (RTAP).

3. Il Decreto Legislativo di riorganizzazione delle Autorita Portuali

Il nuovo modello gestionale delineato per i Porti, da realizzarsi attraverso atti legislativi successivi, in ossequio al
disposto dell'art. 29 decreto legge 12 settembre 2014, n. 133, cd. "Sblocca Italia", pone tra gli strumenti serventi
alla realizzazione degli obiettivi del Piano la razionalizzazione, il riassetto e I'accorpamento delle Autorita portuali
esistenti.

In particolare il piano definisce una strategia di intervento ipotizzando l'istituzione di Autorita di Sistema
Portuale (AdSP).

In tal senso il Consiglio dei Ministri, su proposta del Ministro per la semplificazione e la pubblica amministrazione
e di concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze e Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, ha
approvato in esame preliminare lo schema di decreto legislativo 4 agosto 2016, n. 169 (e in data 8 settembre
2017 le successive misure integrative e correttive al decreto) relativo alla riorganizzazione, razionalizzazione e
semplificazione della disciplina concernente le autorita portuali, con particolare riferimento alla governance e
alla semplificazione.

Il decreto tiene conto del riparto di competenze [] nuovo sistema portuale italiano
costituzionale tra Stato e Regioni, prevedendo una nuova o

classificazione dei porti e creando una netta distinzione tra
porti nazionali e porti regionali, con la conseguente

ripartizione degli oneri relativi alle spese infrastrutturali.

— A!.lr_nriré
Inoltre, con la nuova classificazione & previsto che le funzioni g':rft:t;l':a
dei porti non siano pil predeterminate normativamente, ma ; Nord Adriatica
stabilite dal piano regolatore portuale, al fine di rendere piu  Autsiita 1 .
snelle le modifiche di utilizzo delle aree portuali rispetto al st ° : ;
; o - portuale Autgr!%i. Autorita
mutare dei traffici commerciali. Nord di sisterf di sistema
Tirrenica  portuale portuale
Si prevede una riqualificazione dei porti introducendo, Tirrenica Pugliese
. ) o N o _Centrale MANFREDONIA
rispetto all’attuale, un criterio piu snello e semplificato per la éf e =
IS ; oLl
loro classificazione. Vengono pertanto previste tre sole GOLF0 ARANCI :lwﬂ
categorie: m"‘m
- Porti finalizzati alla difesa militare e alla sicurezza dello £ e Campana \
v
Stato; Autorita GIOIA, i
di sistema ' Autorita
. C e g s . . . . Autorita PALERMO di sist
- Porti commerciali di rilevanza internazionale o nazionali  portuale disistema gllO iy (] |s|srt emla
. . . . . . . portuale
costituenti nodi delle grandi reti dei trasporti e della S portuale tiwn  Calabrae
Siciliana dello Stretto

navigazione;

- Porti di rilevanza interregionale e regionale nei quali le
Regioni esercitano funzioni gestorie.

Il decreto prevede inoltre I'adeguamento delle funzioni del

P Porto della rete
Comprehensive

PORTI SEDE DI AUTORITA PORTUALE

¢ Portononincluso

® Porto della rete Core | O in classficazione UE

Presidente dell’Autorita di Sistema Portuale in materia di governance del lavoro portuale, al quale vengono
prevalentemente trasferite le funzioni che prima erano svolte dall’Ente gestore e I'estensione ai membri del
Comitato di gestione dell’Autorita delle disposizioni vigenti in materia di inconferibilita e incompatibilita di
incarichi presso le pubbliche amministrazioni e presso gli enti privati in controllo pubblico.
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4. 1l Libro Bianco sui Trasporti

Il ruolo dei Porti all’interno delle politiche comunitarie di sviluppo & definito da una serie di atti comunitari
di varia natura che, dal Libro Bianco sui Trasporti del 2001, alla sua revisione intermedia, nonché dal Libro
Bianco sui Trasporti “Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei Trasporti — per una politica dei
trasporti competitiva e sostenibile” (COM (2011) 144 def. del 28/3/2011) fino ai documenti relativi alla Rete
TEN-T e al CEF (Connecting Europe facility), si integrano con la Strategia Europa 2020, promuovendo nei
diversi settori una crescita intelligente, sostenibile e inclusiva. L'insieme di queste politiche costruisce un
ritratto dei porti al centro dello sviluppo economico, come porte di accesso al mercato interno e alla rete
logistica e di transito per I'export, nodi dove sperimentare efficienza ed innalzare la competitivita con lo
sguardo ad una economia sostenibile.

Il Libro bianco sui trasporti sottolinea il rilievo che assumono settori quali la logistica e il trasporto delle merci
nelle misure europee di mitigazione dell'impatto ambientale e adattamento ai cambiamenti climatici. Gli Stati
membri di conseguenza hanno dovuto riconsiderare I'efficienza dei sistemi di trasporto, ed in modo particolare
del trasporto delle merci, come strumento di sostegno alla sostenibilita ambientale e occasione di stimolo della
competitivita economica.

A tal fine viene individuata un’apposita “Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti e per una
politica dei trasporti competitiva e sostenibile”, diretta a eliminare i principali ostacoli e strozzature in molte aree
essenziali di vari settori: nel documento si ribadisce I'importanza di investire su modalita sostenibili, sul
completamento delle reti e sull’efficientamento dei sistemi di trasporto e logistici (catene multimodali strada-
ferrovia, strada-mare e mare-ferrovia) soprattutto con l'ausilio delle nuove tecnologie (sviluppo dei sistemi ICT
nella gestione dei flussi informativi e del traffico) , e si stabiliscono alcuni macro obiettivi.

E attribuita una particolare attenzione ai porti italiani che, data la particolare conformazione geografica della
penisola, svolgono la naturale funzione di gate dei sistemi territoriali economico — produttivi e dei consumi, in
una visione d’insieme di spazio europeo unico dei trasporti in cui vigono accordi Euro-Mediterranei.

Inoltre, lo sviluppo di corridoi merci specializzati pud permettere di ridurre il consumo energetico e di contenere
gli effetti di impatto ambientale, ma allo stesso tempo richiede I'adeguamento delle infrastrutture ferroviarie e
portuali, I'introduzione di misure e azioni volte a migliorare le procedure amministrative aumentando cosi la
competitivita e I'attrattivita facendo fronte al contempo ad un aumento della domanda di trasporto e del
volume delle merci.

Non e da sottovalutare poi I'aspetto legato alla logistica distributiva nelle aree urbane, caratterizzata negli ultimi
quindici anni dall’aumento della frequenza delle consegne nei punti vendita e, al tempo stesso, da una crescente
criticita dell’efficienza dei servizi di consegna, dal momento che I'ambito urbano/metropolitano non offre
alternative concrete al trasporto su strada. L'esperienza consolidata a livello europeo riporta iniziative di
recupero di aree dismesse da destinare al carico e scarico delle merci, che consentono agli operatori specializzati
di fornire maggiori servizi ai clienti, permettono la riduzione dei tempi di percorrenza su strade congestionate e
al tempo stesso rappresentano un’occasione per creare nuove funzioni urbane.

5. Il Piano Nazionale degli Aeroporti

Il ruolo degli Aeroporti invece e stato definito dal Consiglio dei Ministri del 27 agosto 2015 all’interno del
Piano Nazionale degli Aeroporti (PNA), pubblicato con il D.P. R. n. 201 del 15 settembre 2015, entrato in
vigore dal 1 gennaio 2016. In applicazione dei criteri fissati dall’articolo 698 del codice della navigazione,
esso individua gli aeroporti e i sistemi aeroportuali di interesse nazionale, quali nodi essenziali per
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I'esercizio delle competenze esclusive dello Stato, per ciascuno dei dieci bacini di traffico individuati nella
rete territoriale nazionale.

Il Piano classifica come "aeroporti di interesse nazionale" n. 38 aeroporti, suddivisi in 10 bacini territoriali
di traffico in base ai seguenti criteri: ruolo strategico - ubicazione territoriale - dimensioni e tipologia di
traffico - previsioni progetti europei TEN.

Tra questi, 12 aeroporti sono qualificati di particolare rilevanza strategica.

Le aree ed i corrispondenti aeroporti sono rispettivamente:

Area Nord Ovest: Milano Malpensa, Milano Linate, Torino, Bergamo, Genova, Brescia, Cuneo;
Area Nord Est: Venezia, Verona, Treviso, Trieste;

Area Centro Nord: Bologna, Pisa/Firenze (a condizione che realizzino una gestione unica), Rimini, Parma,
Ancona;

Area Centro Italia: Roma Fiumicino, Roma Ciampino, Perugia, Pescara;
Area Campania: Napoli, Salerno;

Area Mediterraneo/Adriatico: Bari, Brindisi, Taranto;

Area Calabria: Lamezia Terme, Reggio Calabria, Crotone;

Area Sicilia orientale: Catania, Comiso;

Area Sicilia occidentale: Palermo, Trapani, Pantelleria, Lampedusa;
Area Sardegna: Cagliari, Olbia, Alghero.

Gli "aeroporti che rivestono particolare rilevanza strategica" sono: Milano Malpensa e Torino; Venezia;
Bologna, Firenze/Pisa; Roma Fiumicino;
Napoli; Bari; Lamezia Terme; Catania; Il Piano nazionale

Aeroporti strategici
con i rispettivi bacini d'utenza

Palermo; Cagliari. Gli "aeroporti che rivestono

degli aeroporti

[1] Milano Malpensa Nord-Ovest

il ruolo di gate intercontinentali" sono: Roma @ Venezia Nord-Est
. " . « | € Bologna Centro-Nord
Fiumicino, quale primario hub +_| ©pPisazFirenze Centro-Nord
internazionale", Milano Malpensa e Venezia. d @ LY B @ P 85‘.""‘”‘!““‘!iﬁiﬂ.? Centro
4 Napaoli Campania

Analogamente a quanto definito per i porti, il @ : gg;r]u]m Medllerraneu)’»ﬂgﬂﬁg
PNA intende fornire alle varie componenti L - @ ©) Catania Sicilia orientale
istituzionali e operative del settore un quadro ? %g:’;:’r:’ Sicila ““;;‘:32;::
programmatico per lo sviluppo globale di un = .

comparto fondamentale ai fini della crescita | | b 26 scali

. . . X vl di interesse

economica, occupazionale e sociale del Paese, | """ nazionale @

in vista dei cambiamenti in atto nello scenario 1 el @ Q s
di riferimento internazionale ed europeo. La ® \ 9

finalita & anche in questo caso quella di ) ,

L , L

ott|m|z.zare I'offerta o .trasportlsjuca 1 10 baciT i e
armonizzandola con le azioni riguardanti le @ omageneo y

altre modalita di trasporto e individuare le

priorita infrastrutturali su cui concentrare gli ¢ @

investimenti, ai fini di una migliore allocazione
delle risorse disponibili. [

ANSA LENTimerri

Lo sviluppo ed il risanamento del settore aeroportuale passano attraverso le seguenti prescrizioni:

- creazione di una visione di sistema e di sviluppo della rete nazionale di trasporto nel suo complesso per
renderla sostenibile e competitiva, nell’ambito dei nuovi orientamenti delle reti transeuropee di trasporto,
tenendo conto della vocazione dei territori, delle potenzialita di crescita e della capacita degli aeroporti stessi
di intercettare la domanda di traffico;
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superamento dell’ostacolo della conflittualita fra aeroporti situati a distanze minimali nell’lambito dello stesso
bacino territoriale, che determina situazioni di scarso sviluppo per tutti gli scali;

incentivazione alla costituzione di reti o sistemi aeroportuali, che si ritiene possano costituire la chiave di volta
per superare situazioni di inefficienza, ridurre i costi e consentire una crescita integrata degli aeroporti, con
possibili specializzazioni degli stessi;

promozione dell’accessibilita dei territori caratterizzati da carenze di altre modalita di trasporto;

focalizzazione efficace degli investimenti sia in termini di capacitd aeroportuale che di accessibilita agli
aeroporti;

razionalizzazione della spesa e dei servizi in un’ottica di efficientamento degli stessi;

realizzazione di un disegno industriale “in itinere” suscettibile di un aggiornamento periodico delle politiche di
Piano tese al governo del sistema aeroportuale.

6. Le Aree Logistiche Integrate

Nella redazione del Piano non si puo infine prescindere dall’Accordo di Partenariato 2014 — 2020, redatto in
conformita all’articolo 14 e 15 del Regolamento UE N. 1303/2013, ed adottato in data 29 ottobre 2014, quale
documento predisposto da uno Stato membro in collaborazione con le istituzioni di livello centrale dell’Unione
Europea e quelle locali, nonché con i partner economici e sociali.

Esso stabilisce al punto 7.4 che: "la programmazione finalizzata al miglioramento della competitivita del sistema
portuale e interportuale dovra avvenire, nelle Regioni in ritardo di sviluppo, attraverso "Aree Logistiche
Integrate (ALI)", che dovranno includere oltre ad un sistema portuale, anche eventuali retroporti, interporti o
piattaforme logistiche correlate a tale sistema nonché le connessioni rispettive ai corridoi multimodali della rete
europea di trasporto”.

A livello attuativo quindi la Regione ha emanato atto formale sottoscritto con la DGR Puglia del 26 luglio 2016,
n. 1153 di“Accordo di adesione” all’Area Logistica Integrata (ALI) del Sistema Pugliese e Lucano e istituiti Tavoli
Tecnici locali che, nella logica del “fare sistema”, riuniscono in un confronto operativo i diversi attori del
processo di definizione degli indirizzi strategici (MIT, Regione, porti e interporti coadiuvati dall’Agenzia per la
Coesione Territoriale, RFl e stakeholder). L'obiettivo € quello di allargare maggiormente la condivisione di una
strategia di sviluppo dell’Area Logistica Integrata, attraverso uno specifico Documento di ALl, inglobando le
proposte di investimento sui diversi programmi a potenziamento delle infrastrutture portuali e interportuali, e
dei collegamenti multimodali di porti e interporti con la rete globale (ultimo miglio).
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3. Le Aree Logistiche Integrate

1. Le Aree Logistiche Integrate

Secondo quanto definito nell'Accordo di Partenariato 2014-2020 stipulato tra I'ltalia e la Commissione
Europea, in linea con gli impegni presi dall'ltalia nel Programma Nazionale di Riforma e con le
raccomandazioni del Consiglio sul Programma Nazionale di Riforma dell’ltalia, la programmazione deve
avvenire per “aree logistiche integrate” che devono includere al loro interno un sistema portuale, eventuali
retroporti, interporti o piattaforme logistiche correlate a tale sistema e le connessioni rispettive ai corridoi
multimodali della rete europea di trasporto.

Pertanto tutti gli interventi relativi al sistema portuale e interportuale dovranno essere articolati in Aree
Logistiche Integrate (ALl), finalizzati a migliorare la competitivita del territorio e favorire le reti di
specializzazione e collaborazione.

Sono stati avviati i Tavoli Tecnici per ciascuna delle cinque ALl individuate, che riuniscono in un confronto
operativo i diversi attori coinvolti, con il supporto di Rete Autostrade Mediterranee (RAM spa).

Trattandosi di interventi promossi a livello di Area Logistica Integrata del sistema pugliese-lucano, & altresi
degna di evidenza la coerenza con i principi e le finalita richiamate dal Piano Attuativo del Piano Regionale dei
Trasporti (PRT) 2015-2019, con cui la Regione Puglia si pone I'obiettivo generale di valorizzare il ruolo di
Piattaforma Logistica nel Mediterraneo potenziando i collegamenti con gli elementi della rete TEN.T e di
sostenere I'esigenza della sua estensione. Un Piano con il quale si e inteso, infatti, programmare il
riammodernamento e la riqualificazione delle infrastrutture marittime, ferroviarie e stradali strettamente
collegate alle strutture regionali della logistica che abbiano, nel breve, medio e lungo termine, un impatto
positivo anche a livello nazionale ed europeo.

La strategia per il loro sviluppo deve indicare le sinergie realizzabili e/ole specializzazioni opportune,
valutando la messa a sistema e il completamento degli interventi avviati nel periodo di programmazione 2007-
2013.

Le "aree logistiche integrate" di rilievo per lo sviluppo della rete centrale sono di competenza del PON, mentre
quelle di livello regionale sono competenza dei POR. | Programmi Operativi contengono adeguate misure per
codificare la governance multilivello, basandosi su un percorso partenariale che coinvolge le Amministrazioni
e gli stakeholders/beneficiari interessati nella programmazione ed attuazione degli interventi.

Attraverso tale processo, il Programma Nazionale dedicato individua la specializzazione funzionale dei porti
della rete centrale del Mezzogiorno e le rispettive necessita di investimento, mentre i POR identificano i
sistemi portuali regionali, in base sia alle relazioni funzionali, infrastrutturali ed economiche esistenti tra
porto, entroterra e citta di riferimento, sia sulla base delle reti di specializzazione e collaborazione piu
opportune per evitare fenomeni di “spiazzamento” e di “cannibalizzazione”.

La strategia di intervento deve tenere in conto il “gigantismo navale”, concentrando i relativi servizi su un
numero ristretto di scali della rete centrale TEN-T, rafforzati attraverso adeguate connessioni ferroviarie con i
corridoi multimodali della rete centrale, in linea con gli obiettivi comunitari, e valorizzati da un potenziamento
dalla logistica retroportuale e/o interportuale.

La competitivita degli altri porti viene sostenuta con interventi a supporto delle autostrade del mare, della
logistica retroportuale e con interventi per le infrastrutture intermodali, in primis ferroviarie.

Tutti gli interventi devono essere conformi ai Piani Regolatori Portuali in vigore. Particolare attenzione, per il
contributo che puo dare alla modernizzazione del sistema, deve essere data alle condizioni immateriali di
contesto. Si deve quindi perseguire [I'ottimizzazione della filiera procedurale, anche attraverso
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I'interoperabilita tra i sistemi/piattaforme telematiche in via di sviluppo (Sportello Unico Doganale, Sportello
marittimo, ecc.), in logica single window/one stop shop (doganale, ma non solo) al fine di garantire tempi di
sdoganamento piu certi e celeri, accrescere la produttivita, ridurre i tempi morti e, di conseguenza, I'impatto
ambientale delle operazioni. A tal fine, nel Programma Nazionale sono previste le risorse relative al
completamento del single window. Lo sviluppo di un impianto integrato di comunicazione a servizio dello
scambio di merci al consumo potra, inoltre, essere supportato tramite la piattaforma Uirnet e,
eventualmente, da altre di interesse generale che devono essere identificate ed inquadrate nell'ambito del
Programma Nazionale.

Il funzionamento dei sistemi di trasporti intelligenti applicati alla logistica sara cofinanziato tenendo in debito
conto la capacita di autofinanziamento del sistema. Al rafforzamento della filiera logistica contribuiscono
anche le azioni dirette a promuovere la competitivita degli operatori del settore previste nell’Obiettivo
Tematico 3.

Le aree logistiche integrate che sono state individuate sono le seguenti:

- Sicilia Sud Orientale

- Sicilia Occidentale

- Sistema Pugliese Lucano
- Logistica Campana

- Polo di Gioia Tauro

Interperte
regionaie
della Puglia
&7 Bari
@ erindisi
£ Taranto

m— Corridoio TEN-T
Scandinavo: 9 Porti Core
Mediterraneo

9 Altri porti Interporti

La collocazione della Puglia nell’lambito della rete infrastrutturale italiana di grande comunicazione mostra
ancora la sua perifericita rispetto ai flussi di traffico nazionali e internazionali e, al suo interno, la marginalita
di alcune aree. Le azioni previste devono partire dalla definizione di un sistema integrato dei tre porti e
dell’Interporto di Bari, valorizzando le specializzazioni che gia oggi sembrano emergere con sufficiente
evidenza. In particolar modo & necessario potenziare i collegamenti di “ultimo miglio” ai nodi portuali del
triangolo Bari-Brindisi-Taranto, con particolare attenzione all’Interporto Regionale della Puglia.

2. L'Area Logistica Integrata del sistema Pugliese e Lucano

L'Area Logistica Integrata del sistema Pugliese e Lucano ha come attori istituzionali il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, 'Agenzia per la Coesione Territoriale, la Regione Puglia, la Regione Basilicata, le
Autorita Portuali di Bari, Brindisi e Manfredonia (in via di fusione nella Autorita di Sistema Portuale del Mare
Adriatico Meridionale), I’Autorita di Sistema Portuale del Mar lonio e il concessionario della Rete Ferroviaria
Nazionale RFI. La scelta di estendere I'area di interesse anche alla Regione Basilicata & conseguente alla
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considerazione oggettiva che le economie delle due regioni sono tradizionalmente complementari con una
separazione amministrativa che non trova corrispondenza nella realta pratica. Inoltre, nel recente passato
sono stati sottoscritti anche degli accordi formali tra la Regione Basilicata e I’Autorita Portuale di Taranto per
sviluppare politiche di sostegno all’utilizzo dello scalo tarantino da parte delle aziende lucane.

Con I’Accordo di Adesione all’ALl del Sistema Pugliese e Lucano si & costituito il Tavolo Locale, coordinato dai
porti “core” Bari e Taranto (sedi di Autorita di Sistema Portuale), I'unico abilitato ad avanzare proposte
motivate di investimenti da sottoporre alla valutazione del Tavolo Centrale di Coordinamento Ministeriale,
caratterizzato dalla presenza delle Autorita di Gestione dei diversi Piani Operativi, ed in particolare da
finanziare sul Programma Operativo Nazionale PON Infrastrutture & Reti 2014/2020.

Grazie all’azione sinergica del Tavolo Locale & stato possibile definire, in un unico documento, lo scenario
generale del sistema pugliese-lucano attraverso I'analisi della dotazione infrastrutturale (ad es. interventi
infrastrutturali pianificati, programmati ed in corso) dei servizi esistenti e dell'inquadramento generale
dell’assetto territoriale dell’ALl, nonché del sistema attuale dei trasporti a livello regionale per Puglia e
Basilicata.

L’analisi condotta ha offerto, altresi, la possibilita di costruire una visione a lungo termine dell’ALl di
riferimento, da concretizzarsi attraverso una strategia di sviluppo integrata degli interventi che si riterranno
opportuni e in linea con gli obiettivi della programmazione nazionale ed europea in materia di trasporti. Il
presente documento, infatti, € costruito tenendo conto dei principi stabiliti dai documenti programmatici
nazionali per il settore dei trasporti che ambiscono alla definizione di una programmazione unitaria e
sistemica finalizzata, tra I'altro, al «Miglioramento della competitivita del sistema portuale e interportuale».

| soggetti coinvolti nel tavolo Locale hanno accolto I'invito a “fare sistema” e collaborare in un’ottica di ALI,
quali aree contemperate anche nella strategia per il Sistema Mare identificata nel Piano Strategico
Nazionale della Portualita e della Logistica (PSNPL), laddove si prevede che, al fine di ottimizzare i
procedimenti programmatici ed attuativi degli interventi infrastrutturali nei porti delle regioni interessate dai
fondi FESR, tali interventi debbano svilupparsi secondo una logica integrata, finalizzata a “migliorare la
competitivita del sistema portuale e logistico, di agevolare la crescita dei traffici delle merci e delle persone e
la promozione dell’intermodalita nel traffico merci, anche in relazione alla razionalizzazione, al riassetto ed
all’accorpamento delle Autorita Portuali esistenti”. Il citato Piano identifica, infatti, nell’lambito delle Regioni
“in ritardo di sviluppo” le Aree Logistiche Integrate nel duplice ruolo di interlocutore unico del sistema e
soggetto titolato alla promozione di interventi integrati di sviluppo, attuabili anche attraverso meccanismi di
cofinanziamento sui fondi strutturali che permettano di armonizzare le risorse a disposizione attraverso una
complementarieta degli interventi da finanziare a valere sui Piani Operativi Nazionale e Regionale.

L’Allegato Infrastrutture al Documento di Economia e Finanza (DEF) del 2015 & stato individuato quale
guadro nazionale per la condizionalita ex-ante prevista dalla nuova programmazione 2014-2020, trattandosi
di un documento strategico che, oltre a contenere il Programma delle Infrastrutture Strategiche (PIS), si
configura quale strumento volto alla pianificazione/programmazione nazionale delle infrastrutture di
trasporto.

Anche I'Allegato al DEF 2016 “Strategie per le infrastrutture di trasporto e logistica”, nel definire obiettivi,
strategie e azioni della politica delle infrastrutture e dei trasporti in Italia, rafforza gli orientamenti di
sviluppo delineati dal PSNPL individuando la costituzione di Aree Logistiche Integrate quale processo di
integrazione modale del sistema trasportistico italiano.

Trattandosi di interventi promossi a livello di Area Logistica Integrata del sistema pugliese- lucano, & altresi
degna di evidenza la coerenza con i principi e le finalita richiamate dal Piano Attuativo del Piano Regionale
dei Trasporti (PRT) 2015-2019, con cui la Regione Puglia si & posta I'obiettivo generale di valorizzare il ruolo
di Piattaforma Logistica nel Mediterraneo potenziando i collegamenti con gli elementi della rete TEN.T e di
sostenere I'esigenza della sua estensione. Un Piano con il quale si e inteso, infatti, programmare il
riammodernamento e la riqualificazione delle infrastrutture marittime, ferroviarie e stradali strettamente
collegate alle strutture regionali della logistica che abbiano, nel breve, medio e lungo termine, un impatto
positivo anche a livello nazionale ed europeo.

Analogamente il framework di riferimento delle scelte strategiche del sistema ALl va a ricomprendere il
nuovo Piano Regionale dei Trasporti 2016-2026 della Regione Basilicata — |a cui approvazione definitiva da
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parte del Consiglio Regionale e avvenuta nel 2016. Il documento programmatico regionale, infatti, individua
quali obiettivi prioritari per la regione Basilicata I'integrazione nel sistema delle reti europee nazionali per il
trasporto di passeggeri e merci nonché il consolidamento del ruolo di regione cerniera e promotrice di
integrazioni interregionali tra i territori dell'ltalia meridionale. Il citato PRT sostiene, altresi, il
consolidamento delle progettualita e delle possibili strategie di sviluppo connesse alla naturale
complementarieta con la regione Puglia e, con specifico riferimento al porto di Taranto, con le aree
logistiche dello scalo ionico.

L'individuazione delle aree logistiche intende, pertanto, istituire collaborazioni e sinergie volte a mettere a
sistema il completamento degli interventi avviati nel periodo di programmazione 2007-2013, cosi come
intendera proporre nuove sinergie, nell’ambito della nuova programmazione 2014-2020.

Il documento strategico del Tavolo ALl Puglia-Basilicata rappresenta, quindi, uno strumento di pianificazione
teso a realizzare un sistema di trasporti che, in coerenza con i piani di assetto territoriale e di sviluppo socio-
economico regionali, sia finalizzato a garantire lo sviluppo e la competitivita del sistema produttivo
assicurando coesione territoriale ed inclusione sociale. Cio nell’ottica di concretizzare una proposta motivata
di investimenti, che facciano seguito ad un elenco di priorita di interventi da presentare al Tavolo Centrale di
Coordinamento, per definire le fonti di finanziamento, sia a livello nazionale che a livello regionale/locale,
cosi come indicato dai rispettivi piani regionali dei Trasporti delle due Regioni Puglia e Basilicata ed in una
sorta di continuita con gli stessi.

A tale scopo, accanto alle grandi opere pianificate e/o programmate, il documento ALl propone strategie di
intervento ispirate ad un disegno di organizzazione della mobilita in grado di coniugare efficienza tecnica,
sostenibilita ambientale ed economico — finanziaria, con un’apertura all'innovazione vera e propria della
smart mobility, volto alla sistematizzazione di un quadro conoscitivo ad oggi spesso frammentario ed
incoerente, e mirante alla congruita e complementarieta delle azioni da porre in atto per il raggiungimento
dell’obiettivo ultimo di individuazione di un sistema dei trasporti performante dal punto di vista
infrastrutturale e dei servizi.

| contenuti del documento ALI, per quanto riguarda gli interventi previsti all'interno del territorio della
Regione Puglia sono interamente ripresi nel presente piano della Logistica, costituendone I'ossatura
fondamentale.

Il 5 febbraio 2019 — Sono state approvate, all’'unanimita, le istruttorie dei progetti sulle Aree Logistiche
Integrate Sicilia Occidentale e Pugliese-Lucana. E il risultato della seconda riunione del Tavolo Centrale di
Coordinamento delle Aree Logistiche Integrate (ALl), che si & tenuta a Roma presso il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, durante la quale sono state esaminate le istruttorie dei due progetti, ritenuti
completi ed adeguatamente maturi e sui quali si potra ora procedere speditamente con le candidature sui
rispettivi Programmi operativi

3. Lastrategia integrata ALl Puglia — Basilicata

Il Documento ALl Puglia — Basilicata evidenzia in maniera opportuna il ruolo dei principali snodi logistici di
Puglia e Basilicata, in particolare i principali nodi di interscambio ferroviario (Incoronata di Foggia,
Lamasinata di Bari, i retroporti di Brindisi e Taranto, Surbo a Lecce, San Nicola di Melfi e Ferrandina nel
materano) mostrandone la potenzialita ed i progetti in corso o programmati.

Le analisi contenute nel documento ALI mostrano un’area produttiva fra le maggiori dell’ltalia meridionale,
in quanto sede di grandi industrie siderurgiche, dell’automotive, dell’aerospazio, petrolchimiche, dell’energia
e dell’ict e di numerosi cluster di Pmi operanti in comparti dell’industria leggera (alimentare, tac, legno-
mobilio, etc.). L'analisi ha evidenziato che tali settori nelle due regioni alimentano consistenti flussi di
esportazioni.
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Fig. 1 - Le principali aree logistiche di interscambio ferroviario

Anche agricoltura, turismo ed estrazioni petrolifere hanno grande rilievo nelle economie delle due regioni che
sono in buona misura integrate sotto il profilo produttivo e largamente collegate sotto quello delle
infrastrutture stradali e ferroviarie.

Il confronto si & poi allargato dal 6 febbraio 2017 al partenariato economico e sociale delle regioni interessate,
con un confronto con esponenti e rappresentanti del tessuto industriale e produttivo. Diversi incontri si sono
tenuti tra rappresentanti del Tavolo e rappresentanti locali (Consorzi d’area sviluppo industriale, Confindustria,
Camere di Commercio, ecc.).

L'area Puglia Basilicata & gia al centro di un quadro strategico di investimenti che punta a migliorare le reti di
trasporto sovraregionali, in particolare le reti ferroviarie, specializzando il ruolo dei porti.

Gli obiettivi prioritari degli investimenti della struttura ferroviaria fondamentale, contenuti nel PON
Infrastrutture e Reti (Asse Prioritario I, con 1,094 miliardi di Euro entro il 2023) ovvero nel Contratto di
Programma MIT-RFI, concorrono in maniera diretta e prioritaria al miglioramento dell’Area Logistica Integrata
Puglia Basilicata, in quanto rappresentano i corridoi principali di comunicazione dell’ALl per gli scambi fuori
regione. Gli investimenti prioritari sono per:

1) Potenziamento e miglioramento dell’Alta Velocita/Alta Capacita della dorsale Napoli-Bari (Rete TEN-T
e snodo principale per la dorsale Tirrenica);

2) Efficientamento della dorsale Adriatica finalizzato all’aumento di capacita e superamento delle
limitazioni di sagoma e modulo per il trasporto merci;

3) Miglioramento del percorso Taranto-Sibari-Paola-Gioia Tauro per superare limitazioni di modulo,
sagoma e peso assiale per il trasporto delle merci verso la Calabria.
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Fig. 2 - Schema della rete ferroviaria fondamentale

Questi obiettivi prioritari migliorano e sono sinergici al ruolo dei porti commerciali della Puglia che, inquadrati
nelle azioni del Piano Strategico della Portualita e della Logistica e dello stesso PON Infrastrutture e Reti (Asse
Prioritario 1), sono sempre piu funzionali al proprio territorio e alle relative aree logistiche, acquisendo sempre
di pit la funzione di porti gateway migliorando le connessioni stradali e ferroviarie con lo stesso territorio
(ultimo miglio), e sempre piu specializzati nelle funzioni di corridoio lato mare e Autostrade del Mare: Bari e
Brindisi per I'est europeo con il trasporto ro-ro e ro-pax e Taranto, porto di traffici intercontinentali, che sara
nelle condizioni di migliorare enormemente anche la propria funzione gateway per il nord Italia, beneficiando
dei suddetti adeguamenti di sagoma e modulo della rete ferroviaria, in particolare dell’Adriatica.
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Piano Regionale delle Merci e della Logistica

4. Le reti e i Corridoi di trasporto

1. Leretitrans-europee delle infrastrutture dei trasporti

La rete di trasporto trans-europee (TEN-T, Trans-European Networks - Transport), € un progetto che trova il
proprio fondamento nel Trattato di Amsterdam siglato il 2 ottobre 1997, ma che ha iniziato ad essere
concretamente sviluppato a seguito della sigla del Trattato di Maastricht.

Nel 2009 ¢ stata avviata una revisione sostanziale che ha condotto ad un nuovo quadro legislativo, che definisce
lo sviluppo della politica dei trasporti fino al 2030/2050, entrato in vigore dal 1° gennaio 2014, costituito da:

- gli orientamenti dell'Unione per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti (regolamento (UE) n.
1315/2013);

- il Connecting Europe facility (CEF) (regolamento (UE) n. 1316/2013).

La revisione delle linee guida TEN-T é ispirata al Libro bianco "Tabella di marcia verso uno spazio europeo unico
dei trasporti — per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile", che si pone i seguenti obiettivi: ridurre del
60% le emissioni di gas serra; ottimizzare le performance delle catene logistiche multimodali; aumentare
|'efficienza dei trasporti e delle infrastrutture tramite il ricorso a sistemi informatici (ICT).

La rete TEN-T nasce per colmare il gap esistente per i sistemi di trasporto europei, concepiti su scala nazionale, e
pertanto carenti negli aspetti delle interconnessioni ai confini o lungo i corridoi strategici, che vanno ad incidere
naturalmente sulla crescita economica. Pertanto, sin dagli anni novanta, la politica TEN-T ha orientato i fondi
europei al sostegno della realizzazione di progetti infrastrutturali fondamentali per I'Europa, concependo un
insieme di infrastrutture di trasporto, sia di tipo lineare (ferroviarie, stradali e fluviali) che puntuale (nodi urbani,
porti, interporti e aeroporti) integrate fra loro e previste per sostenere il mercato unico, garantire la libera
circolazione delle mercie delle persone e rafforzare la crescita, I'occupazione e la competitivita dell'Unione
europea.

Si viene in tal modo a creare la base per la movimentazione dei flussi di merci e di persone all'interno
dell’Unione europea, creando un collegamento fra la parte occidentale e orientale dell’lUE sostenendo un
mercato unico pil vasto anche in ottica di decarbonizzazione dei trasporti e lotta globale ai cambiamenti
climatici.

L'obiettivo finale & quello di realizzare un'unica rete transeuropea completa, integrata e multimodale tra
trasporto terrestre, marittimo e aereo, che comprenda e colleghi tutti gli Stati membri dell'UE, in maniera
intermodale ed interoperabile, per contribuire alla realizzazione, entro il 2050, di uno spazio unico europeo dei
trasporti basato su un sistema di trasporti competitivo ed efficiente.

Per realizzare questo obiettivo la Commissione Europea ha delineato una strategia a lungo termine fino al
2030/2050 che prevede interventi volti a: migliorare la pianificazione della rete a livello UE sulla base di un
approccio pil coerente e trasparente; rafforzare la cooperazione tra Stati membri al fine di coordinare gli
investimenti, la tempistica, la scelta degli itinerari, le valutazioni ambientali e di costo-benefici per i progetti di
interesse comune; garantire la configurazione ottimale della rete ai fini dell'assegnazione dei finanziamenti UE;
favorire lo sviluppo di tutte le modalita di trasporto e promuovere servizi di trasporto innovativi o nuove
combinazioni di servizi esistenti, agevolando il trasporto multimodale e la soppressione degli ostacoli
amministrativi e tecnici che impediscono l'interoperabilita della rete; migliorare la sicurezza e la sostenibilita del
trasporto passeggeri e merci e consentire una mobilita senza ostacoli per tutti gli utenti, in particolare per gli
anziani, i disabili e le persone a mobilita ridotta; promuovere le sinergie con le reti transeuropee di
telecomunicazioni ed energia; fornire servizi di trasporto efficienti sotto il profilo dell'utilizzo delle risorse e
promuovere un ampio uso delle modalita di trasporto a piu basso indice di emissioni e di quelle che utilizzano
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sistemi di propulsione alternativi; effettuare valutazioni ambientali di piani e progetti e migliorare la resistenza
delle infrastrutture ai cambiamenti climatici e alle catastrofi naturali o antropiche (precipitazioni, tempeste,
aumento del livello dei mari e inondazioni costiere

Le reti transeuropee per i trasporti sono state ridefinite dal Regolamento (UE) n. 1315/2013 del Parlamento
Europeo e del Consiglio dell'11 dicembre 2013 che ne ha orientato lo sviluppo secondo una struttura a "doppio
strato":

una rete centrale (core, costituita dai nodi urbani a maggiore densita abitativa, dai nodi intermodali di maggiore
rilevanza e dalle relative connessioni), che mira a garantire la piena copertura del territorio dell'UE e
I'accessibilita a tutte le regioni, di maggior rilevanza strategica per il mercato interno UE, da completare entro il
2030, e una rete globale (comprehensive) da completare entro il 2050.

Il completamento della Core Network ha previsto uno scenario in cui 94 porti verranno connessi alla ferrovia ed
alla strada, 38 aeroporti alla ferrovia e 15mila chilometri di binari ad alta velocita.

La rete TEN-T e articolata in nove Corridoi che attraverseranno piu Paesi, ciascuno dei quali deve includere
almeno tre modi di trasporto, tre Stati membri e due sezioni transfrontaliere. Si tratta in altri termini di corridoi
transnazionali multimodali (ferro, strada, vie navigabili) che si intersecano tra loro per creare un fitto tessuto
connettivo tra le diverse regioni europee e tra i grandi terminali portuali e aeroportuali con l'obiettivo di
aumentare |'efficienza e la sostenibilita dei sistemi di trasporto, la loro capacita di contribuire alla coesione dei
territori e delle collettivita, di migliorare i servizi di mobilita e la loro accessibilita ai viaggiatori e alle merci.
eliminando le strozzature, ammodernando le infrastrutture e snellendo le operazioni transfrontaliere di
trasporto per passeggeri e imprese nell’'Unione Europea.

| corridoi previsti sono:

- Baltico-Adriatico - € uno dei pil importanti assi stradali e ferroviari trans-europei che collega il Mar Baltico al
Mare Adriatico attraversando zone industrializzate che vanno dalla Polonia meridionale (Slesia superiore) a
Vienna e Bratislava, alla Regione delle Alpi orientali e all'ltalia settentrionale. La sua realizzazione comprende
importanti progetti ferroviari, come la galleria di base del Semmering, la linea ferroviaria del Koralm in
Austria e le sezioni transfrontaliere tra Polonia, Repubblica ceca e Slovacchia.

- Mare del Nord-Mar Baltico - collega i porti della costa orientale del Baltico con i porti del Mare del Nord. Il
corridoio connettera la Finlandia con I'Estonia con navi traghetto e creera collegamenti stradali e ferroviari
moderni tra i tre Stati baltici, da un lato, e la Polonia, la Germania, i Paesi Bassi e il Belgio, dall'altro. Il
corridoio comprende anche collegamenti fluviali tra il fiume Oder e i porti di Germania, Paesi Bassi e Belgio,
come il Mittelland-Kanal. Il progetto piu importante & il Rail Baltic, una ferrovia europea a scartamento
standard tra Tallinn, Riga, Kaunas e la Polonia nordorientale.

- Mediterraneo - collega la Penisola iberica con il confine ungro-ucraino costeggiando il litorale mediterraneo
della Spagna e della Francia per poi attraversare le Alpi nell'ltalia settentrionale in direzione est, toccando la
costa adriatica in Slovenia e Croazia, e proseguire verso I'Ungheria. A parte il fiume Po e qualche altro canale
nel Norditalia, il corridoio & essenzialmente stradale e ferroviario. | principali progetti ferroviari lungo questo
corridoio sono i collegamenti Lione-Torino e la sezione Venezia-Lubiana.

- Orientale/Mediterraneo orientale - collega le interfacce marittime del Mare del Nord, Mar Baltico, Mar Nero
e Mediterraneo ottimizzando I'uso dei relativi porti e delle rispettive autostrade del mare. Includendo I'Elba
come via navigabile interna, permettera di migliorare le connessioni multimodali tra la Germania
settentrionale, la Repubblica ceca, la regione della Pannonia e il sudest dell'Europa. Via mare andra poi dalla
Grecia a Cipro.

- Scandinavo-mediterraneo - € un asse nord-sud cruciale per I'economia europea. Attraversando il Mar Baltico
dalla Finlandia e dalla Svezia e passando attraverso la Germania, le Alpi e I'ltalia, collega i principali centri
urbani e porti della Scandinavia e della Germania settentrionale ai centri industrializzati di produzione della
Germania meridionale, dell'Austria e del Norditalia e quindi ai porti italiani e della Valletta. | progetti piu
importanti di questo corridoio sono il collegamento fisso del Fehmarnbelt e la Galleria di base del Brennero,
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con le rispettive vie di accesso. Il corridoio raggiunge quindi via mare Malta passando dall'ltalia meridionale e
dalla Sicilia.

Reno-Alpi - costituisce una delle rotte merci piu trafficate d'Europa: collega i porti del Mare del Nord di
Rotterdam e Anversa con il Mar Mediterraneo a Genova attraversando la Svizzera e passando per alcuni dei
principali centri economici della Ruhr renana, le regioni del Reno-Meno-Neckar e I'agglomerazione di Milano.
E un corridoio multimodale che include il Reno come via navigabile interna. | principali progetti sono le
gallerie di base in Svizzera, in parte gia completate, e le loro vie di accesso in Germania e in Italia.

Atlantico - collega la parte occidentale della Penisola iberica e i porti di Le Havre e Rouen a Parigi e quindi a
Mannheim/Strasburgo con linee ferroviarie ad alta velocita e linee ferroviarie convenzionali parallele,
includendo anche la Senna come via navigabile interna. La dimensione marittima svolge un ruolo cruciale in
questo corridoio.

Mare del Nord-Mar Mediterraneo - va dall'Irlanda e dal nord del Regno Unito fino al Mare Mediterraneo nel
sud della Francia attraverso i Paesi Bassi, il Belgio e il Lussemburgo. E un corridoio multimodale che
comprende acque navigabili interne nel Benelux e in Francia e intende non solo offrire servizi multimodali
migliori tra i porti del Mare del Nord, i bacini fluviali della Mosa, del Reno, della Schelda, della Senna, della
Saona e del Rodano e i porti di Fos-sur-Mer e Marsiglia, ma anche un'interconnessione migliore tra le isole
britanniche e I'Europa continentale.

Reno-Danubio - le arterie fluviali principali sono il Meno e il Danubio, collega le regioni centrali intorno a
Strasburgo e Francoforte sul Meno attraverso la Germania meridionale a Vienna, Bratislava e Budapest per
arrivare infine al Mar Nero, con una sezione importante tra Monaco di Baviera e Praga, Zilina, Kosice e il
confine ucraino.

Fig. 1 - Mappa dei nove corridoi europei Core TEN-T
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Attualmente la priorita a livello europeo € quella di garantire la continuita dei Corridoi, realizzando i
collegamenti mancanti, assicurando collegamenti tra le differenti modalita di trasporto, eliminando i colli di
bottiglia esistenti.

Il completamento della rete Core per il 2030 richiede all’ltalia uno sforzo importante, soprattutto per quanto
riguarda I'efficientamento dei collegamenti ferroviari e stradali e il completamento dei collegamenti di “ultimo
miglio” a porti e aeroporti della rete Core.

Il Programma Operativo Nazionale (PON) Infrastrutture e Reti 2014-2020, per complessivi € 1.843.733.334,
finanziato dal Fondo Europeo di Sviluppo Regionale (FESR - € 1.382.800.000) e dal Fondo di rotazione nazionale
(Euro 460.933.334), recepisce tali indicazioni e interviene nelle regioni Basilicata, Calabria, Campania, Puglia e
Sicilia e prevede investimenti in tre settori: le infrastrutture ferroviarie, le infrastrutture portuali e i sistemi di
trasporto intelligenti. In particolare, il Programma si concentra su due priorita principali:

1) sostenere la creazione di uno spazio unico europeo dei trasporti multimodale con investimenti nella TEN-T;

2) sviluppare e migliorare sistemi di trasporto sostenibili dal punto di vista dell'ambiente, a bassa rumorosita e
a bassa emissione di carbonio, inclusi vie navigabili interne e trasporti marittimi, porti, collegamenti
multimodali e infrastrutture aeroportuali, al fine di favorire la mobilita regionale e locale sostenibile.

I PON Infrastrutture e Reti 2014-2020 é stato approvato dalla Commissione Europea con Decisione C(2015) 5451
del 29 luglio 2015.

2. | Corridoi di interesse italiano

Dei nove corridoi core che costituiscono I'asse portante della Trans European Network-Transport (rete TEN-T),
definita dal Regolamento Europeo 1315/2013, quattro interessano I'ltalia, attraversandola da nord a sud e da
ovest ad est: il Baltico-Adriatico, lo Scandinavo-Mediterraneo ,il Reno-Alpi, il Mediterraneo.

Corridoio Baltico — Adriatico: si estende dai porti polacchi di Gdansk e Gdynia e da Szczecin e da Swinoujscie e,
passando attraverso la Repubblica Ceca o la Slovacchia e I'Austria orientale, raggiunge il porto sloveno di
Capodistria e i porti italiani di Trieste, Venezia e Ravenna. Il corridoio comprende ferrovie, strade, aeroporti,
porti e terminali ferroviario-stradali (RRT). | progetti principali sono la galleria di base del Semmering e la linea
ferroviaria del Koralm (Graz-Klagenfurt) in Austria.

Corridoio Scandinavo — Mediterraneo: si estende dal confine russo-finlandese e dai porti finlandesi di
HaminaKotka, Helsinki e Turku-Naantali a Stoccolma, attraverso “un’autostrada del mare”, e attraversa, con una
sezione da Oslo, la Svezia meridionale, la Danimarca, la Germania (collegamenti con i porti di Brema, Amburgo e
Rostock), I'Austria occidentale, I'ltalia (collegamenti con i porti di La Spezia, Livorno, Ancona, Bari, Taranto,
Napoli e Palermo) e raggiunge Malta.

Il corridoio comprende ferrovie, strade, aeroporti, porti, terminali ferroviario-stradali (RRT) e sezioni di
“autostrada del mare”. | progetti principali di questo corridoio sono il collegamento fisso del Fehmarn Belt e, per
I'ltalia, la galleria base del Brennero.

Corridoio Reno — Alpi: collega i porti del Mare del Nord di Anversa, Rotterdam e Amsterdam e il porto italiano di
Genova attraversando la valle del Reno, Basilea e Milano.

Il corridoio comprende ferrovie, strade, aeroporti, porti, terminali ferroviario-stradali e il Reno come via
navigabile interna.

Corridoio Mediterraneo: collega i porti di Algeciras, Cartagena, Valencia, Tarragona e Barcellona nella Penisola
iberica, con I'Ungheria e il confine ucraino, passando per il sud della Francia, I'ltalia settentrionale e la Slovenia,
con una sezione in Croazia.

Il corridoio comprende ferrovie, strade, aeroporti, porti e terminali ferroviario-stradali e, nell'ltalia
settentrionale, la via navigabile interna costituita dal fiume Po. | progetti principali del corridoio sono le linee
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ferroviarie a scartamento standard UIC in Spagna, la galleria ferroviaria Torino-Lione e il collegamento
Trieste/Capodistria- Lubiana attraverso la regione carsica.

Tra i nove Corridoi, il V° (denominato Mediterraneo), che rappresenta il principale asse EstOvest della rete, a sud
delle Alpi, mira ad assicurare la connessione tra il quadrante occidentale europeo e I'Europa centro-orientale,
seguendo le coste della Spagna e della Francia, attraversando le Alpi, il nord dell’ltalia, la Slovenia, la Croazia e
proseguendo attraverso I'Ungheria verso il confine con I'Ucraina. Questo Corridoio, che ha una lunghezza di circa
3.000 km, si propone di favorire gli scambi economici e di rafforzare la competitivita dei Paesi dell’'Europa
mediterranea attraverso una rete trans-europea AV/AC merci e passeggeri, fungendo da contrappeso all’asse
Reno-Danubio e da alternativa alle direttrici Est-Ovest piu a Nord.

Fig. 2 - Mappa dei quattro corridoi europei Core TEN-T che interessano I'ltalia

3. | Corridoi paneuropei

Il Consiglio Europeo e la Commissione Europea per dare maggior impulso allo sviluppo delle reti di trasporto
transeuropee (TEN-T) hanno individuato, su indicazione del rapporto “Van Miert”, un elenco di progetti prioritari
comprendente anche il progetto europeo di “Autostrade del Mare”.

Dunque, la Commissione Europea nel 1990 ha istituito una “Unita di Coordinamento del Gruppo G24” formato
dai rappresentanti dei Paesi comunitari e da quelli dell’Est Europeo al fine di espandere verso Est le reti di
trasporto dell’UE.

L'obiettivo della Commissione europea era quello di estendere verso i Paesi centro-orientali dell’Europa la rete
di trasporto di interesse comunitario, dando priorita alla componente ferroviaria opportunamente potenziata
fino a raggiungere velocita commerciali di 120/160 km/h, prevedendo I'elettrificazione delle linee e 'aumento
del carico assiale consentito fino a 22,5 tonnellate.
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Tutto cio con un investimento quantizzato, sui tredici corridoi, di circa 30-40 miliardi di dollari e nella prospettiva
di estendere I'alta velocita sui principali collegamenti della rete.

Per coordinare i lavori relativi a tali progetti e per facilitare I'accesso ai finanziamenti comunitari dei Programmi
PHARE, TACIS e dei fondi di coesione ISPA e del Patto di Stabilita - fondo CARDS -, la Commissione Europea ha
previsto che per ciascun Corridoio venisse sottoscritto un protocollo d’'intesa da parte dei Paesi interessati
(Memorandum of Understanding). Il Gruppo G 24 ha presentato, nell'agosto del 1991, un rapporto di
pianificazione per la valutazione dei fabbisogni di trasporto alla luce dello sviluppo dell’Europa centro-orientale.

Tale rapporto, elaborato con il contributo delle Nazioni Unite e della Commissione Economica per I'Europa, ha
consentito di identificare i maggiori corridoi di trasporto verso I'Europa dell’Est, di importanza strategica per lo
sviluppo del traffico internazionale tra i Paesi della Comunita europea e quelli dell’Europa orientale fino alla ex
Unione Sovietica.

A seguito delle Conferenze Paneuropee di Praga (1991), Creta (1994) ed Helsinki (1997), sono stati identificati i
seguenti dieci corridoi multimodali paneuropei.

| - Helsinki — Tallinn — Riga — Kaunas - Warsaw & Riga — Kaliningrad - Gdansk Helsinki — Tallinn — Riga —Kaunas -
Warsaw;

Il - Berlin — Warsaw — Minsk — Moscow - Nizhnij Novgorod;

IIl - Berlin/Dresden — Wroclaw — Lviv — Kiev;

IV - Berlin/Nurnberg — Prague — Budapest - Constantia/Thessaloniki/Istanbul;
V - Venice-Trieste/Koper — Ljubljana — Budapest — Uzgorod — Lviv;

VI - Gdansk - Grudziadz/Warsaw — Katowice — Zilina;

VIl - Danube;

VIII — Durres — Tirana — Skopje — Sofia - Varna/Burgas;

IX - Helsinki - St.Petersburg - Moscow/Pskov — Kiev — Ljubasevka — Chisinau — Bucharest — Dimitrovgrad —
Alexandroupoli;

X - Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Beograd-Nis-Skopjes-Veles-Thessaloniki

Di questi Corridoi, il numero V ed il numero Vil interessano direttamente I'ltalia.
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Fig. 2 - Mappa dei due corridoi paneuropei che interessano I'ltalia

Il Corridoio V & I'asse che collega Venezia-Trieste/Koper-Ljubljana-Maribor-Budapest- Uzgorod-Lvov(Kiev) con
una lunghezza di circa 1500 km, con le seguenti diramazioni:

- Rijeka-Zagreb-Budapest-Uzgorod-Lvov-Kijev; lunghezza circa 500 km;
- Bratislava-Zilina-Kosice-Uzgorod; lunghezza circa 400 km;
- Ploce-Sarajevo-Budapest; lunghezza circa 600 km3.

Nel suo complesso sviluppa pertanto una lunghezza di circa 3000 km, e costituisce I'estensione verso est della
direttrice di interesse comunitario Lione-Torino-Milano-Venezia-Mestre, che a sua volta fa parte dei 14 progetti
prioritari definiti nell’ambito del Consiglio Europeo di Essen (1994).

L’adesione della Croazia al Memorandum of Understanding & intervenuta successivamente, in data 27 novembre
2001, a margine della Conferenza quadrangolare di Trieste dei Capi di Stato di Ungheria, Slovenia, Italia e
Croazia.

Il Corridoio numero VIII & I'asse Mar Adriatico-Mar Nero che, nel suo tracciato principale, si sviluppa lungo la
direttrice Durazzo-Tirana-Skopje-Sofia-Burgas e Varna con l'interconnessione marittima verso i porti italiani di
Bari e Brindisi ed il Corridoio Adriatico.

Il Corridoio VIII € quindi un asse strategico tra il Mare Adriatico e il Mar Nero, che collega le regioni meridionali
adriatico ioniche dell'ltalia attraverso i porti di Bari e Brindisi con I’Albania (Durazzo, Tirana), la Fyrom-
Macedonia (Skopje) e la Bulgaria (Sofia) con terminali i porti di Burgas e Varna sul Mar Nero.

Sotto il profilo infrastrutturale, & costituito da un sistema di trasporto multimodale lungo la direttrice est-ovest
che comprende porti, aeroporti, interporti, strade e ferrovie per una estensione di 1.270 km di linee ferroviarie e
di 960 km di strade.

Sono previste bretelle di collegamento con la Grecia, dall'Albania e dalla Bulgaria. esso, infine, intercetta nel
tratto tra Sofia e Plovdiv il Corridoio paneuropeo n. IV il cui terminale € Istanbul.

Il Corridoio VIII presenta una duplice valenza strategica:

1. come asse di trasporto, collega i porti dell’Adriatico meridionale (Bari e Brindisi) e le regioni del Mezzogiorno
con i Paesi dell’area balcanica del Patto di stabilita;

2. consente di integrare sotto il profilo economico le regioni del Mezzogiorno adriatiche ed ioniche con i Paesi in
via di sviluppo dell’area balcanica, favorendo lo sviluppo delle attivita commerciali e produttive in modo
sinergico sulle due sponde dell’Adriatico.

Il Corridoio VIII & di particolare interesse per il Mediterraneo, in quanto, in prospettiva, si potra collegare nel
nodo di Bari con l'ipotesi di Corridoio Jonico, il cui studio di fattibilita & stato avviato nel quadro delle azioni
INTERREG e che é finalizzato a sviluppare un sistema di trasporti integrato, non soltanto con i Paesi della sponda
adriatica, ma con la Grecia e con altri Paesi del bacino Mediterraneo.

4, Le autostrade del mare

Il programma europeo Autostrade del Mare prevede un efficiente sistema di trasporti marittimi in grado di
accrescere |'efficacia e la competitivita della modalita di trasporto combinata strada-mare. Le Autostrade del
Mare sono una soluzione alternativa e spesso complementare al trasporto stradale, che consente di far viaggiare
camion, container e automezzi sulle navi. In questo modo, in un’ottica di sviluppo ecosostenibile, viene limitato il
congestionamento della rete stradale con conseguenti benefici in termini di prevenzione degli incidenti e di
riduzione dell'inquinamento prodotto dal trasporto su gomma.
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Una chiara definizione delle finalita e dell'importanza delle Autostrade del Mare € riportata nell’Articolo 12 bis
della Decisione n. 884 del 29 aprile 2004 del Parlamento Europeo e del Consiglio.

La rete trans-europea delle Autostrade del Mare intende concentrare i flussi di merci su itinerari basati sulla
logistica marittima in modo da migliorare i collegamenti marittimi esistenti o stabilirne di nuovi, che siano
redditizi, regolari e frequenti, per il trasporto di merci tra Stati membri onde ridurre la congestione stradale e/o
migliorare I'accessibilita delle regioni e degli Stati insulari e periferici. Le autostrade del mare non dovrebbero
escludere il trasporto misto di persone e merci, a condizione che le merci siano predominanti.

Le autostrade del mare (Motorways of the Sea) dunque, rappresentano la dimensione marittima delle reti
transeuropee dei trasporti e contribuiscono alla realizzazione di uno spazio europeo dei trasporti marittimi senza
barriere (articolo 21 del regolamento (UE) n. 1315/2013).

Esse consistono in rotte marittime a corto raggio, porti, attrezzature e infrastrutture marittime connesse e
impianti che permettono il trasporto marittimo a corto raggio o servizi mare-fiume tra almeno due porti, incluse
le connessioni con I'entroterra. | progetti di interesse comune per le autostrade del mare sono proposti da
almeno due Stati membri e possono riguardare un collegamento marittimo e le sue connessioni con I'entroterra
tra due o piu porti della rete centrale ovvero tra un porto della rete centrale e porti della rete globale.

Fig. 3 - Mappa delle autostrade del marea
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5. Analisi dello scenario internazionale
del traffico merci via mare

1. 1 trend economici e lo scenario globale del traffico merci

Obiettivo di questo lavoro é tracciare il profilo di competitivita del sistema portuale italiano e, a tal fine, saranno
realizzati approfondimenti sia a livello macroeconomico che pil dettagliatamente trasportistico, del contesto
internazionale. Analizzare un settore come quello del trasporto marittimo, che € per sua natura globale, non puo
prescindere dalla valutazione dell’andamento economico e del commercio mondiale.

A livello macro economico, si evidenzia che a quasi dieci anni dall'inizio della grande crisi economica e
finanziaria globale, le prospettive di crescita dell’economia mondiale sono favorevoli, con un accentuato
contributo incrementale da parte dei Paesi Emergenti dell’Asia e delle regioni MENA. | rischi per I'economia
globale derivano dall’eventualita di un brusco rialzo della volatilita sui mercati finanziari, attualmente ai minimi
storici, e dal possibile acuirsi di tensioni geopolitiche. Il PIL mondiale nel 2016 ha registrato un + 3,2%
sostanzialmente in linea con il 2015 e le ultime proiezioni fornite dall’International Monetary Fund® prevedono,
per il 2017, un sostanziale rilancio dell’economia con un tasso di crescita del PIL pari a +3,6% e ad un +3,7% per il
2018. La ripresa economica si sta consolidando trainata dal rialzo fatto registrare dal settore manifatturiero nelle
economie avanzate e dalla ripresa dei mercati emergenti. Con il 25% del PIL mondiale, gli Stati Uniti restano
I’economia piu importante, seguita dalla Cina (15%) e dal Giappone (7%). L'Unione Europea, considerata nel suo
complesso, occuperebbe il secondo posto con il 22% del PIL globale. Da sottolineare gli elevati trend di crescita
dell’economia indiana la quale, nel 2016, ha segnato un +7,1% con proiezioni ad un +6,7% e +7,8%
rispettivamente nel 2017 e nel 2019.

Nello specifico, per quanto riguarda I'area euro, le previsioni nel complesso non appaiono particolarmente
ottimistiche, ove la crescita del PIL, dopo aver superato il 2,1% nel 2017, & stimata attestarsi al 2019 ad un 1,7%,
a causa di criticita derivanti principalmente da alti livelli debito pubblico e elevati tassi di disoccupazione,
accompagnati da vincoli strutturali nelle politiche fiscali dei paesi membri che allo stato ancora frenano la
possibilita di porre in essere efficaci misure di espansione. In particolare per il nostro Paese si stima una crescita
del PIL pari a +1,5% per il 2017 dovuta soprattutto alla ripresa della produzione industriale, all’accelerazione
degli investimenti e delle esportazioni.

Come avvenuto per i trend economici generali, a partire dal 2012 anche la crescita del commercio
internazionale ha subito un rallentamento, mostrando un’inversione di tendenza rispetto al periodo pre-crisi, in
cui I'incremento degli scambi globali aveva un ritmo doppio rispetto alla crescita del PIL. Nel 2016, infatti, il
volume degli scambi mondiali, sempre secondo I'lMF, ha registrato una crescita pari al 2,4% a causa della minore
spesa per investimenti (beni fortemente trade intensive) registrata negli Stati Uniti ed in Cina. Al rallentamento
della crescita degli scambi in volume corrisponde anche un calo del commercio globale in valore (-3% nel 2016
secondo il WTO), determinato in particolare dalla forte riduzione dei prezzi delle materie prime — in particolare
le fonti energetiche. Si stima che il commercio internazionale aumentera del 4,2% nel 2017, anno in cui
nuovamente superera 'aumento del PIL, del 4% nel 2018 e del 3,9% nel 2019.

C'é da sottolineare comunque che le stime di crescita del commercio mondiale e dei trasporti sono caratterizzati
da un’incertezza di fondo propria dell’epoca contemporanea che rende molto difficile individuare gli elementi di
stabilita sistemica. Stanno emergendo seri fattori di destabilizzazione, sia di ordine politico come |'“effetto

! International Monetary Fund, World Economic Outlook Database, October 2017.
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Trump” o la tensione della penisola coreana, sia di ordine socio-economico, come la situazione di instabilita di
alcuni Paesi del Nord Africa e del Medio Oriente.

Tutte le stime relative all’evoluzione del commercio internazionale devono anche tener conto della rapida
espansione dell’e-commerce che continua a crescere a tassi importanti. Le enormi opportunita di sviluppo di
guesto settore si accompagnano a cambiamenti per la catena del trasporto e del commercio e, in particolare,
per lo shipping. Si assiste ad una crescita dei centri strategici di supporto alla distribuzione per le transazioni
di commercio elettronico sia transfrontaliere che domestiche e ad un aumento dei modelli di business che
favoriscono lo shipping come principale modalita di trasporto. | prodotti che sono altamente time sensitive
e possono rapidamente perdere valore tra produzione e consegna continueranno a favorire il trasporto
aereo. Per le merci che invece sono meno time sensitive e la cui distribuzione si basa su sistemi di
stoccaggio, lo shipping rimane la modalita di consegna preferita. Questo modello di supply chain e-
commerce e pil efficiente e consente ai servizi specifici e-commerce di integrarsi al meglio con quelli
logistici.

2. Il trasporto marittimo: caratteristiche della domanda e dell’offerta di settore

La debolezza dell’economia internazionale non poteva non inficiare sull’andamento degli scambi commerciali
via mare, che rappresentano I'80% del commercio globale in volume e oltre il 70% in valore. Inoltre c’e da
evidenziare lo sviluppo di alcuni trend che hanno rilevanti implicazioni sui trasporti marittimi quali la
digitalizzazione, la rapida espansione dell’e-commerce e la crescente concentrazione nel settore del liner
shipping. Nel 2016 I'Unctad® ha calcolato che i volumi degli scambi via mare sono aumentati del 2,6%,
raggiungendo la quota di 10,3 miliardi di tonnellate, un tasso pil elevato rispetto allo +1,8% del 2015, ma ancora
al di sotto della media del 3% registrata nelle precedenti quattro decadi.

Traffico internazionale via mare (milioni di tonnellate). 1980-2016
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11980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Oil and gas 1871 | 1459 | 1755 | 2.050 | 2.163 | 2.422 | 2.698 | 2.747 | 2.742 | 2.642 | 2.772 | 2794 | 2.841 | 2.829 | 2.825 | 2.932 | 3.055
' Main bulk commodities 608 | 900 | 988 | 1.105 | 1295 | 1.711 | 1814 | 1.953 | 2.065 | 2.085 | 2.335 | 2486 | 2.742 | 2.923 | 2.985 | 3.121 | 3.172
m Dry cargo other than main bullk commodities| 1.123 819 1.031 | 1.125 | 1.928 | 1.975 | 2.112 | 2.141 | 2.173 | 2.004 | 2.022 | 2.112 | 2.150 | 2.218 | 2.393 | 2.310 | 2.339
m Containers 102 152 234 371 598 1.001 | 1.076 | 1.193 | 1.249 | 1.127 | 1.280 | 1.393 | 1.464 | 1.544 | 1.640 | 1.661 | 1.720

Grafico 1 — Fonte: SRM su UNCTAD, 2017

Le stime nel medio-lungo periodo prevedono un incremento medio annuo del 3,2% tra il 2017 e il 2022, che
riguardera tutti i segmenti del trasporto marittimo ma, in particolare, il traffico containerizzato e le rinfuse
solide.

2 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2017.
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Le economie emergenti continuano a rappresentare la parte piu significativa del trasporto marittimo per
dimensione, con una quota del 59% dell’export e il 64% dell'import. Esse non rappresentano pil soltanto una
fonte di approvvigionamento di materie prime e di energie da fonti fossili ma sono diventate key player nei
processi di produzione globalizzati e una crescente fonte di domanda di beni di consumo. In particolare I'Asia
rappresenta il 40% dell’export e il 61% dell'import.

Riguardo all’offerta del settore del trasporto marittimo, la flotta commerciale mondiale € cresciuta, nel periodo
compreso fra il 2009 ed il 2017, in termini di tonnellaggio di portata, ad un tasso superiore al 50% Questo
sviluppo, che non ha trovato un’adeguata corrispondenza nella crescita della domanda globale di trasporto, sta
esponendo il comparto dello shipping ad un perdurante eccesso di offerta, con ricadute negative sull’andamento
dei noli marittimi. Questi sono rimasti bassi nonostante I'aumento delle demolizioni e la quota consistente di
naviglio inutilizzato (idle fleet). Nel 2017 la flotta mondiale & aumentata del 3,15% raggiungendo quota 93 mila
navi pari a 1,86 miliardi di tonnellate di stazza lorda. L’incidenza maggiore & delle dry bulk carriers, seguita dalle
oil tankers. Il grafico sottostante mostra la crescita della quota delle portacontainer, in particolare dal 2000 ad
oggi.

Flotta mondiale per principale tipo di nave, 1980-2017 (Incidenza % in termini di tonnellate di stazza lorda)
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Grafico 2 - Fonte: Unctad, 2017

Proprio con I'obiettivo di alleggerire la pressione sui noli, il settore & sempre pilu caratterizzato dal fenomeno del
gigantismo navale che ormai non & una novita del panorama evolutivo dello shipping mondiale, tuttavia negli
ultimi anni ha assunto una nuova centralita in funzione della rapidissima evoluzione che riguarda in particolare i
settori container e crocieristici, con rilevanti implicazioni in termini sia di requisiti delle infrastrutture portuali sia
della dinamica stessa della geografia dei flussi. La crescita della capacita di carico delle porta contenitori e della
concentrazione dei traffici in capo ai principali operatori del trasporto internazionale stanno determinando
significativi effetti sulla domanda di servizi portuali che si caratterizza per una razionalizzazione delle toccate ed
un aumento significativo dei volumi connessi al singolo arrivo nave. D’altra parte, il gigantismo pare correlato ad
altri due fenomeni, ossia I'eccesso di capacita (e la conseguente diminuzione dei noli) ed il consolidamento del
settore. Fin qui, infatti, proprio sulle relazioni dove maggiormente si & concentrata la presenza delle meganavi,
pili forte & stata la pressione sui noli, che hanno messo sotto pressione le performance finanziarie dei vettori.
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3. | traffici containerizzati

Negli ultimi 5 anni, la crescita del traffico globale di contenitori si & assestato intorno a tassi di crescita compresi
tra I'1% e il 4% annuo. Il consuntivo 2017 ha fatto registrare un incremento pari a circa il 5% sull’'anno
precedente per un volume complessivo di 147 milioni di TEU movimentati. La mappatura delle rotte principali3
evidenzia la maggiore crescita della rotta Europa-Asia, aumentata rispetto al 2016 del 3,1%, seguita da quella
transatlantica (+2,9%) e, infine, da quella transpacifica (+1,2%) che comunque resta la piu trafficata con 26,1
milioni di TEU. Importanti investimenti infrastrutturali e recenti congiunture economiche stanno contribuendo a
ridisegnare le rotte e le dinamiche dello shipping mondiale, con conseguenze potenzialmente dirompenti anche
sul sistema portuale italiano.

Tra le principali sfide per i “porti del futuro” gli osservatori internazionali individuano la compatibilita con le
crescenti dimensioni del naviglio. Il fenomeno del gigantismo, come gia accennato, ha trovato nel segmento dei
container la sua pil viva espressione: se nel 2012, le navi oltre i 10.000 Teu erano “solo” il 13% del totale di
quelle in circolazione, nei mari oggi questa percentuale € gia cresciuta al 31% e la previsione € di arrivare al 36%
nel 2020,

Parallelamente alla ingente immissione di capacita e crescita dimensionale si & registrata una notevole
concentrazione dell’offerta: se nel 2000 le prime 20 compagnie controllavano meno del 50% della capacita di
stiva disponibile, nel 2008 questa percentuale era salita a quasi il 70%, mentre a fine 2017 & arrivata al 90%.
Guardando alle prime 10 la percentuale e del 79%.

Continua inoltre ad essere perseguita la strategia delle grandi alleanze - 2M, THE Alliance, Ocean Alliance - che
coprono ormai il 77% della capacita globale. In particolare sulle rotte East-West controllano il 99% del traffico
totale.

Sono state queste le reazioni di un mercato che si sta adattando ad una fase “new normal” in cui i flussi
commerciali rispetto al PIL crescono piu lentamente che in passato, e alla debolezza della domanda fa da
contraltare una situazione di oversupply caratterizzata dalla presenza di mega navi (oltre i 18.000 teu). In effetti
lo squilibrio tra domanda e offerta ha avuto ripercussioni sui noli, per cui la strategia del gigantismo, del
consolidamento e delle alleanze contribuisce all’ottimizzazione della capacita e alla riduzione dei costi.

L’esame delle consegne di nuove navi e dell’orderbook suggerisce un miglioramento dell’equilibrio tra domanda
e offerta: nel 2016 sono state consegnate 127 nuove portacontainer, ovvero -70% del picco verificatisi nel 2008.

In generale nel 2017 si ¢ assistito a una ripresa e ad una minore volatilita dei noli sulle principali rotte a livello
globale, alla quale & correlato un progressivo riallineamento tra domanda di trasporto e capacita di stiva. La
media del World Container Index calcolato da Drewry, che tiene conto dei tassi di nolo sulle 8 maggiori rotte
verso/da US, Europe e Asia, nel corso del 2017 & stata di $1.461/40ft container, pil elevata rispetto all'anno
precedente, come si evince dalla figura che segue.

3 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2017.
4 Alphaliner, Cellular Fleet Forecast.
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Trend 2016-17 dei tassi di nolo spot per il World Container Index

Figura 1 - Fonte: Drewry, World Container Index

Gli analisti di Alphaliner prevedono pero un nuovo forte aumento della capacita nel 2018 che potrebbe
ancora mettere i noli sotto pressione. Si stima infatti un incremento dell’offerta del 5,6% rispetto al 2017,
superando cosi per la prima volta dal 2015 la crescita stimata della domanda (il tasso medio di crescita
annuo é previsto pari al 5% nel periodo 2017-2022).

Il gigantismo navale si riflette direttamente sui porti in quanto solo pochi scali mondiali, adeguatamente
infrastrutturati e con tecnologie all’avanguardia, hanno la possibilita di poter gestire le navi giganti in modo
efficiente. Cid provoca pressioni sui terminal che si trovano nella necessita di investire per offrire sempre
infrastrutture e soluzioni innovative flessibili e adeguate alle esigenze di una domanda sempre piu sofisticata e
concentrata. Il rischio & di indebolire la propria competitivita nei modelli di scalo dei carrier.

Le conseguenze del gigantismo si manifestano anche sulla configurazione delle rotte commerciali: per il
cosiddetto cascade effect, ad esempio la dimensione media e massima delle navi impiegate nelle relazioni con il
Mediterraneo presumibilmente continuera a crescere e non si puo escludere che le attuali top class,
attualmente in prevalenza sulla Far East North Europe, in futuro possano essere impiegate anche su tali
relazioni. Guardando ai servizi container, fino a 10 anni fa la rotta Far East — Europa contava alcuni servizi
dedicati all’area Mediterranea e molti altri che, di passaggio verso il Nord Europa (o il Nord America per i servizi
cosiddetti pendulum), effettuavano uno, due o anche piu scali nei porti Mediterranei, principalmente nei grandi
hub di transhipment localizzati lungo la rotta Suez-Gibilterra. Oggi, per effetto del consolidamento e della
razionalizzazione dei servizi, la relazione Far East-Med viene servita quasi esclusivamente con servizi dedicati,
mentre le linee in transito tendono a effettuare al pilu uno scalo nel Mediterraneo. Inoltre, la tendenza ad
utilizzare servizi dedicati ha consentito di individuare i cosiddetti Regional Hub a servizio di una specifica area. E
il caso, ad esempio, di Trieste che con una incidenza del transhipment di oltre il 40%, ha chiaramente assunto
questo ruolo per I’Adriatico, ma sono numerosi ormai i gateway o i regional ports con una quota di trasbordi pari
ad almeno il 30% (Livorno, Barcellona, Valencia, etc.). Pertanto, se la razionalizzazione dei servizi tende ad
incrementare il ricorso al transhipment, per contro il consolidamento degli operatori riduce il numero di hub
necessari in ciascuna area che, inoltre, possono essere scelti con meno vincoli, tra un numero maggiore di
opzioni e, capacita permettendo, in corrispondenza di scali caratterizzati gia da importanti volumi inland.
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Tali tendenze, come gia accennato, determinano ripercussioni importanti sui porti che nel tempo hanno visto
nascere nuove opportunita di crescita anche nel segmento dei container non piu essenzialmente legati alla
natura di hub. Le scelte delle strategie da seguire non possono essere assunte senza tenere in debita
considerazione da un lato la domanda espressa dal territorio di riferimento e, dall’altro, la capacita di
assorbimento da parte dell’intero sistema portuale e logistico, che include non solo le infrastrutture lato mare
ed i terminal interni al porto, ma anche le reti di trasporto per/verso il territorio interno non solo locale ma,
almeno, nazionale. In altri termini, grandi navi comportano grandi volumi, il che & ottenibile o fungendo da hub
di transhipment, o da importante gateway, cio indirettamente implica la disponibilita di collegamenti
intermodali efficienti, o ancora meglio sviluppando congiuntamente i due segmenti di mercato.

In risposta ai trend globali del segmento container, i principali porti mondiali stanno investendo in grandi opere
infrastrutturali, potenzialmente in grado di ridisegnare le rotte marittime. A cio si aggiunge il mutamento del
contesto infrastrutturale globale dettato da grandi opere come il Nuovo Canale di Suez e I'espansione del Canale
di Panama.

Di fatto, dunque, il maggior traffico in puro transito da Suez, ma anche quello destinato alla catchment area nel
bacino del Mediterraneo, canalizzati su navi sempre piu grandi, affinché possano tradursi in un impatto per la
portualita del bacino e quindi italiana, rafforzano I'esigenza di adeguamenti infrastrutturali sia lato mare che lato
terra. Ci0 oggi € ancora piu importante perché i porti del Mediterraneo hanno un importante elemento di
attrattivita per i traffici marittimi che & potenzialmente dato dalla strategia della Cina denominata BRI
L’aumento generalizzato dei traffici nell’area & destinato ad avere un impatto sui porti italiani, che, costituendo il
primo avamposto europeo per le navi che attraversano il Canale di Suez provenendo dall’Asia, potranno essere
sollecitati a fungere da terminali per le merci dirette verso il Centro-Nord Europa.

In campo mondiale, riguardo al traffico container, si segnala I'attestarsi della Cina al primo posto, seguita dagli
altri porti del Far East, dagli USA e dal Golfo.

In tale contesto, il sistema portuale italiano ha fatto registrare una buona crescita nel 2017 correlata non
soltanto all’offerta dei servizi sulle rotte internazionali a lungo raggio, ma anche alle relazioni inframediterranee
e con il Medio Oriente che rappresentano un mercato consolidato e con ulteriori potenzialita di crescita.

Al fine di corrispondere alle esigenze manifestate dal mercato nazionale e lavorare su una progressiva
penetrazione nei mercati europei, occorrera focalizzare sforzi e attenzione sulla logistica, intesa come rispetto
dei tempi di consegna (resa merce), che potra essere assicurata solo attraverso importanti interventi sul ciclo dei
controlli e su tutte le fasi che accompagnano e seguono il ciclo strettamente portuale, nonché sul miglioramento
del servizio ferroviario sull’ultimo miglio tra porti e hinterland.

Proprio grazie a un approccio integrato e coordinato lungo I'intera filiera distributiva della merce che transita dal
sistema portuale che sara possibile rafforzare la quota di mercato italiana rispetto ai porti del Nord Europa;
allargare il mercato verso Svizzera e Germania non potra prescindere da un utilizzo sempre pil competitivo della
modalita ferroviaria.

4. | traffici convenzionali: merci varie e rotabili

Questo segmento di mercato ha vissuto negli ultimi anni un progressivo e generalizzato ridimensionamento a
seguito dell’effetto sostitutivo dei container. Si evidenzia, in generale, il calo del general cargo e del refrigerato
mentre il comparto dei rotabili, successivamente alla crisi economica del 2009, ha registrato significativi
incrementi di traffico.

Un’ulteriore conferma di questo andamento é riscontrabile negli ultimi dati disponibili circa I'evoluzione e la
consistenza della flotta mondiale, da cui si desume il continuo declino delle navi destinate alle merci varie (4%
dell'intera flotta rispetto al 13% dell’anno 2000). Le previsioni per tale segmento di traffico risultano altamente
incerte, a maggior ragione per quanto riguarda i traffici ro-ro, che hanno carattere essenzialmente eurocentrico
e risultano molto elastici alla politiche fiscali adottate dai veri paesi.
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Emerge comunque la tendenza alla concentrazione del comparto tra operatori sempre piu specializzati che
approntano naviglio piu moderno ed evoluto per offrire crescenti possibilita di scambio modale a favore del
contenitore (ad esempio le nuove navi Con-Ro).

All'interno di questo scenario, il Sistema Portuale italiano, anche a motivo della posizione baricentrica e
strategica, ha nel tempo consolidato e sviluppato il suo posizionamento competitivo attraverso I'offerta di servizi
qualitativamente elevati e specializzati (soprattutto per quanto riguarda le merci varie) nonché di terminal in
grado di accogliere le crescenti quote di traffico rotabile delle Autostrade del Mare. Infatti al netto del traffico di
transhipment, il traffico Ro-Ro & di gran lunga la principale modalita nel segmento delle merci varie e, in termini
generali, tra le piu consistenti nel complesso dei transiti. Il mercato del combinato marittimo non si limita al
cabotaggio, ma si allarga allo Short Sea Shipping tra le sponde del Mediterraneo. Le aziende di autotrasporto
comunitarie ed extracomunitarie gia da anni utilizzano i porti italiani come vie di accesso ai mercati del Sud Est
Europeo, del Medio Oriente, del Nord Africa e dell’estremita occidentale del Mediterraneo.

A tale proposito sia gli scali dell’Adriatico, in particolare Trieste, Ancona, Bari e Brindisi, sia quelli del Tirreno, in
particolare Genova, Livorno, Civitavecchia, Napoli e Salerno, possono contare su quote rilevanti di traffico di
rotabili provenienti dai Paesi che si affacciano sulle sponde del Mediterraneo.

11 36% del traffico di rotabili in transito nei porti italiani proviene dall’estero. Tale percentuale si avvicina al 100%
nei porti della sponda adriatica dove il traffico di cabotaggio & residuale e limitato a pochissime linee stabili’.

L'interscambio euromediterraneo e le sue prospettive di sviluppo delineano uno scenario in cui, pur nella
variabilita che caratterizza gli scambi con i Paesi della sponda Sud del Mediterraneo, il sistema portuale italiano
vede rafforzata la relativa quota di mercato. Tale consolidamento, date le specificita del comparto dei rotabili e
la tipologia delle rotte operate (cabotaggio nazionale e mediterraneo), potra essere agevolato dalle politiche
nazionali orientate al marebonus e ferrobonus per lo sviluppo di nuovi servizi. In particolare il Marebonus stanzia
una spesa di 128 milioni di euro complessivi (79,1 nel 2017 e 48,9 nel 2018)° per I'attuazione di progetti condivisi
tra armatori e autotrasportatori che migliorino la catena intermodale e decongestionino la rete viaria.

Sulla base dei piani di impresa dei principali concessionari operanti in questo segmento di mercato, si prevedono
significative percentuali di crescita del traffico. Va sottolineato che nei terminali interni (es. Novara , Verona ed
altri ) la quota di traffico ferroviario legata al trasporto di semirimorchi presenta una costante crescita ed € oltre
il 50%; le strutture portuali in grado di garantire tale servizio (disponibilita di linee ferroviarie con sagoma
adeguata) saranno sempre piu scelte dal mercato che proporra il sistema non guidato nave-treno su lunghe
percorrenze.

5. I traffici di rinfuse liquide

Il comparto continua a crescere e ad essere caratterizzato da una situazione di oversupply, che tiene sotto una
pressione pressoché costante le rate di nolo, e dal basso prezzo dell’oil.

La domanda di trasporto del crude oil si mantiene su tassi di crescita elevati, sostenuta dall'incremento delle
importazioni dei paesi in via di sviluppo ed emergenti, in particolare India e Cina.

In Cina sono molteplici i fattori che spingono ad un forte incremento delle importazioni: la grande crescita dei
consumi, I'aumento delle esportazioni di prodotti petroliferi, la semi-liberalizzazione delle importazioni di
greggio e soprattutto, approfittando dei bassi prezzi del petrolio, I'accelerazione delle importazioni destinate alla
creazione di riserve strategiche.

Un aspetto che sicuramente incide sulla domanda di trasporto marittimo €& la rimozione delle sanzioni
internazionali contro I'lran il cui export di petrolio € aumentato nel corso del 2017. In senso assoluto la crescita

s Confcommercio, ISFORT (2015), Sviluppo dell’intermodalita.
® Decreto 13.9.2017 N. 176 sulla G.U. N. 289 (12 Dic. 2017) e Decreto 13.12.2017 sulla G.U. N. 293 (16 Dic. 2017).
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dell’export iraniano sarebbe una buona notizia per il comparto, ma nella situazione di oversupply in cui il
mercato petrolifero si trova questi nuovi flussi consentono di rimpiazzare con rotte decisamente pil brevi una
buona parte delle esportazioni che dall’Oceano Atlantico andavano in Estremo Oriente, offrendo una nuova
domanda in termini di tonnellate-miglia.

Per quanto riguarda le prospettive dei prodotti raffinati, molti analisti sono convinti che il secondo semestre del
2017 possa rappresentare un punto di svolta; le stime dell’Agenzia Internazionale per I'Energia parlano di un
incremento di prodotti raffinati da trasportare pari a 1,4 milioni di barili al giorno, a seguito di un incremento
della domanda proveniente da India e Cina e dai paesi Asean, oltre ad un risveglio registrato in alcune aree
dell’America Latina.

In un contesto della domanda cosi dinamico il Baltic Dirty Tanker Index, nel 2017 registra una media di 787 punti,
in crescita dell’8% e la media del Baltic Clean Tanker Index per il 2017 & di 606 punti, in aumento del 24%
rispetto al 2016.

6. | traffici di rinfuse solide

Il settore delle rinfuse solide presenta un elevato livello di diversificazione e i relativi volumi risultano fortemente
condizionati dall’andamento delle principali industrie che operano nel mercato di riferimento (edilizia,
cementifici, vetrerie, chimica). La Cina rimane il principale Paese che influenza I'andamento del settore : nel
2017 la sua forte domanda, superiore alle aspettative, ha comportato una crescita del trasporto di dry bulk del
5% ma c’é stato anche I'aumento della flotta del 3,2%.

Ancora una volta e stata l'industria siderurgica a dominare lo sviluppo. Le importazioni di minerale di ferro sono
aumentate del 7% rispetto al 2016, la produzione di acciaio & cresciuta del 6,3% .

Questo andamento ha consentito ai noli di raggiungere livelli di profittabilita per le navi dry bulk di tutte le
dimensioni. Il Baltic Dry Index ha avuto una media di 1.145 $ nel 2017, del 70% superiore a quella registrata nel
2016, pari a 6735.

7. Conclusioni

Le previsioni sul trasporto marittimo elaborate dall’Unctad per il periodo 2017-2022 stimano una crescita
annuale per tutti i segmenti di traffico del 3,2%. L'incremento dei commerci via mare potrebbe essere
ragionevolmente sostenuto dai grandi progetti di sviluppo infrastrutturale che vanno dalla BRI all'International
North-South Transport Corridor (India, Russia e Asia centrale), dal pieno regime di grandi opere come Suez e
Panama, nonché anche dagli accordi di commercio regionale, come ad esempio quello adottato tra I'Unione
Europea e il Giappone.

L’Italia, con la riforma avviata nel 2015, offre al nostro sistema portuale nuove opportunita di avvantaggiarsi
della generale crescita del settore. Gli obiettivi dichiarati della razionalizzazione, della riorganizzazione della
governance, della semplificazione amministrativa e burocratica, gia nel 2017 hanno mostrato i primi risultati.

Dagli studi realizzati da SRM sulla domanda di trasporto e sulla portualita del Mediterraneo emerge che la
strategia di sviluppo del nostro sistema portuale, date le sue caratteristiche, non dovrebbe cercare la
competizione con grandi hub del Mediterraneo come il Pireo ma puntare sul loro ruolo di porti di accesso
al’'Europa. Non & un caso l'interesse della Cina per Trieste, porto europeo che gode di extraterritorialita

" BIMCO, 2017 was year of change in shipping.

52



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023

65

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

doganale e collegato via ferro all’Europa centrale ed orientale. In questo modo si spiega anche I'investimento di
450 miIn€ nel Terminal di Vado Ligure della Cosco e di Qingdao Port International Development che hanno
acquisito rispettivamente il 40% e il 9,9% del nuovo terminal in costruzione. L’obiettivo degli investitori cinesi e
I'ambizione dei nostri scali & 'ampliamento del raggio di competitivita del nostro sistema portuale che puo
proporre un’alternativa di servizio dal Sud per i traffici di import/export della Svizzera e della Germania
meridionale (Baviera, Baden- Wirttemberg) attraverso la messa a punto di efficienti servizi intermodali, in grado
di sfruttare le opportunita aperte dal prossimo completamento delle infrastrutture ferroviarie del corridoio
Reno-Alpi.

| porti del Mezzogiorno hanno un fattore di attrazione naturale che é il loro strategico posizionamento che
consente di evitare deviazioni di rotta: ma occorre migliorare I'aspetto intermodale. In particolare la coppia
Napoli-Salerno sul Tirreno e Bari-Taranto sulla dorsale adriatica possono diventare la base logistica per I'insieme
dell'industria italiana fino alla Pianura Padana.

Le esperienze di successo nel bacino del Mediterraneo evidenziano che I'attenzione alle infrastrutture, & stata
affiancata dalla realizzazione di retroporti - dove avvengono le attivita industriali e manifatturiere accanto a
numerose funzioni logistiche a valore in ambiente ZES (zone economiche speciali — cioé con defiscalizzazione
parziale o totale per i flussi export o riexport e import). Si sono mossi cosi anche molti porti nel Mediterraneo.

Questa e la sfida aperta per la portualita italiana. L'attuazione della riforma € solo il primo passo: senza la
costruzione di network di collegamenti terrestri efficienti e di retro porti dotati di aree logistiche, si rischia di
bloccarsi rispetto all’evoluzione della logistica portuale nei prossimi anni. L'istituzione delle ZES prevista dalla
normativa italiana puo creare ulteriore sviluppo.

L’Italia puo cogliere anche un’altra importante opportunita dovuta alla sua rilevanza nel settore Ro-Ro: il nostro
Paese & leader, per numero di navi e tonnellaggio, della flotta mondiale di navi ro-ro cargo e passenger/cargo.
Anche in questo caso I'esperienza di paesi competitor, il Marocco e la Spagna, possono offrire un esempio di
best practice di innovazione portuale come adattamento alla competizione globale, come e avvenuto a Tanger
Med o negli scali spagnoli di Valencia e Barcellona. L’intuizione di successo & stata quella di svincolare gli scali
dalla natura di puro hub e affiancare il Ro-Ro al transhipment, generando in tal modo un traffico Short Sea
Shipping sia merci che passeggeri che alimenta il porto e che dal porto viene alimentato.

Importante sara proprio la giusta integrazione deep sea-short sea per questo tipo di traffico. Lo sviluppo del
trasporto combinato percio e strettamente legato all’esistenza di una rete infrastrutturale capace di organizzare
con efficienza ed efficacia il complesso processo logistico relativo sia al sistema di trasporto sia ai servizi
funzionalmente legati alla movimentazione delle merci.
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6. Analisi degli scambi commerciali e del traffico
merci della Puglia per tutte le modalita di
trasporto. Analisi settoriale e geografica,
prospettive e trend futuri

1. Introduzione

La Puglia rappresenta una delle regioni meridionali pit importanti in termini di commercio estero, con un valore
di interscambio (import + export) che, dopo il brusco calo generatosi tra il 2011 e il 2013 (crisi del settore
metallurgico) si &€ ormai assestato intorno ai 16 miliardi di euro (il 18,5% del Mezzogiorno e il 2,1% dell’Italia). La
bilancia commerciale & leggermente in passivo. Nonostante i Paesi europei rappresentino la principale area
geografica con cui la regione intrattiene scambi commerciali (circa il 65% del totale), un’ importante fetta del
commercio estero pugliese viene realizzata con i Paesi dell’Asia (15%) e quelli del Nord America (10%) a
dimostrazione del ruolo di collegamento che la Puglia puo avere tra queste tre importanti aree del mondo. In
termini di export, il Made in Italy (agroalimentare, tessile, mobilio, gioielleria) (con circa 2 miliardi di euro), i
Mezzi di Trasporto (1,4 miliardi, prevalentemente aeronautico), la Meccanica (circa 1 miliardo di euro) sono i
settori pil importanti per la regione. Tuttavia, la specializzazione settoriale dell’export pugliese varia da Paese a
Paese. Con riferimento agli Stati Uniti (il Paese che assorbe la maggior parte dell’export pugliese), il settore piu
rilevante e quello dei Mezzi di trasporti (52% dell’export pugliese verso il Paese). Per quanto riguarda la Svizzera,
un ruolo di primaria importanza lo detiene I'industria Chimica e Farmaceutica (oltre '80% dell’export verso il
Paese). La maggior parte delle esportazioni verso la Francia riguardano il settore dei Mezzi di Trasporto (197
milioni di euro). Il Made in Italy rappresenta invece la componente maggiore delle esportazioni pugliesi verso la
Germania: circa il 40% del totale. Le stime degli scambi commerciali per il 2017 e le previsioni al 2020, basate sui
trend recenti di ripresa e I'andamento economico generale, sono positive. Nel 2017 I'interscambio commerciale
della Puglia con I'estero ha sfiorato i 17 miliardi di euro (+5,7% sul 2016); le importazioni hanno quasi raggiunto i
9 miliardi (+8,2%) e le esportazioni superato gli 8 miliardi (+3,1%). Entro il 2020, I'interscambio della Puglia
crescera ulteriormente fino a portarsi dagli attuali 17,1 miliardi di euro a 17,8 miliardi (8,5 miliardi di export e 9,3
di import).

Gran parte degli scambi commerciali della regione con I'estero (il 50%, da confrontare con il 60,5% del
Mezzogiorno e il 37% dell’ltalia) avviene via mare. In totale, I'interscambio marittimo della Puglia vale 6,6
miliardi di euro. Nonostante le importazioni (3,9 miliardi) prevalgano sulle esportazioni (2,7 miliardi), e
interessante notare che il valore per tonnellata delle esportazioni pugliesi (736 euro) € in crescita ed e superiore
a quello delle esportazioni del Mezzogiorno (636 euro). Ogni tonnellata di importazione vale invece mediamente
188 euro, dato inferiore ai 342 euro osservati per il Mezzogiorno. Il ruolo di crocevia della Puglia tra gli scambi
che coinvolgono i Paesi dell’est (Europa ed Asia), quelli del Nord Europa e gli USA, gia delineato nell’analisi
generale del commercio estero, appare con ancora maggiore enfasi nell’analisi dell’interscambio marittimo, che
€ maggiormente proiettato nelle seguenti aree: Asia Centrale (7,1% l'incidenza per la Puglia, contro il 5,7% per il
Mezzogiorno), Asia Orientale (16,1% vs 13,6%), Europa Extra-UE (20,1% vs 19%), Medio Oriente (6% vs 5,6%) e
Nord America (18,3% vs 14%). Nord America e Asia Centrale, inoltre, sono le aree che hanno visto un incremento
degli scambi marittimi con la Puglia negli ultimi 10 anni.
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Per quanto detto, la gestione strategica dei porti e dell'intera infrastruttura logistica in Puglia risulta di primaria
importanza. Nel 2016 i porti pugliese, in totale, hanno movimentato merce per circa 41 milioni di tonnellate
(8,5% dell'intero sistema portuale italiano) e gestito container per circa 74mila TEU (0,7% del sistema portuale
italiano). Particolare attenzione va posta sul porto di Taranto, che negli ultimi 5 anni ha praticamente quasi
azzerato il numero di container gestiti, oggi pari a 375 TEU (dai 263mila del 2012). Migliore I'andamento per Bari
e Brindisi: Bari nel 2016 ha movimentato 6,5 milioni di tonnellate (+14,3%) e 71.600 TEU (dai 29.400 del 2012)
(Quasi la totalita dei container gestiti in Puglia); Brindisi 10 milioni di tonnellate (stabile sul 2012) e circa 1.900
TEU (dai 94 del 2012). Nel porto di Bari prevale il Ro-Ro (43,4%, da confrontare con il 19,4% dell’ltalia), seguito
dalle Rinfuse solide (38,7%) e da una buona percentuale di Container (11,6%, contro il 23,7% per I'ltalia). Nel
porto di Brindisi prevalgono le Rinfuse solide (40,8%), seguite dal Ro-Ro (27%) e dai Container . Per Taranto le
Rinfuse solide costituiscono il 55,7% (contro il 14,5% registrato per I'ltalia); Ro-Ro e Container contribuiscono per
poco o nulla; Rinfuse liquide ed altre merci costituiscono la restante parte della merce movimentata nel porto.

Per quanto riguarda il traffico merce su strada, in base ai dati dell’AISCAT (Associazione ltaliana Societa
Concessionarie Autostrade e Trafori) emerge che nel tratto autostradale Canosa-Bari-Taranto, nel 2016 sono
transitati circa 5.740 veicoli pesanti effettivi (il 6,1% in piu sul 2015) al giorno che hanno percorso in totale
141milioni di kilometri (il 19% dei kilometri percorsi da tutti i veicoli transitati sul tratto autostradale). In base
alle informazioni presenti nel Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti (CNIT), la Puglia, con un traffico
di 35 milioni di tonnellate di merci & al 1° posto tra le regioni del Mezzogiorno e all’8° posto in Italia, dopo
Lombardia, Emilia Romagna, Veneto, Piemonte, Toscana, Lazio e Trentino. Il 73,5% del traffico merci generato in
Puglia e destinata al mercato interno. Tra le altre regioni a cui & destinato il traffico merci pugliese, quelle
confinanti risultano essere le principali destinatarie: Campania (6,2%); Calabria (3,3%); Basilicata (3,3%); segue la
Lombardia che esprime il 2,4%. Le regioni invece che contribuiscono maggiormente al traffico merce destinato in
Puglia sono la Campania (6,9%), la Basilicata (4,9%) e la Lombardia (2,2%).

In conclusione, € evidente che i dati sul commercio estero evidenziano elevate potenzialita di crescita nel ruolo
della Puglia nel commercio estero dell'ltalia e nel ruolo di crocevia che essa pud giocare negli scambi
internazionali. Un potenziamento ed efficientamento delle infrastrutture si rende necessario per sfruttare al
meglio questa posizione geografica di assoluto vantaggio.

Summary — principali risultati dell’analisi

Interscambio commerciale in fase di assestamento e con prospettive positive

e la Puglia nel 2016 ha realizzato 16,1 miliardi di euro di interscambio commerciale, 700 milioni in meno
rispetto al 2015. Tra il 2001 e il 2010 il valore del commercio estero pugliese & quasi raddoppiato, da 11,4
a 20,1 miliardi di euro. Dopo un brusco calo tra il 2012 e il 2013, il valore degli scambi si e assestato tra i
16 e i 17 miliardi.

o La bilancia commerciale della Puglia & leggermente in passivo per 300 milioni di euro.

o Nei primi 9 mesi del 2017 il commercio estero della Puglia ha registrato un andamento positivo (12,8
miliardi di euro; 6,5% rispetto allo stesso periodo del 2016. Sia le importazioni (+7,5%) che le esportazioni
(+5,4%) sono cresciute.

e La Puglia realizza circa il 65% del proprio interscambio commerciale con i Paesi europei, il 15% con i Paesi
dell’Asia e il 10% con quelli del Nord America. Le tre aree hanno tutte visto un incremento della
percentuale tra il 2001 e il 2016.

e La Svizzera e il Paese europeo (e quello in assoluto) con cui la Puglia realizza un valore maggiore di
interscambio commerciale (1,7 miliardi di euro), in crescita del 18,5% rispetto al 2010 (bilancia
commerciale in passivo per la Puglia).

e Segue la Germania, con circa 1,6 miliardi di interscambio (10,4% in meno rispetto al 2010) e la bilancia
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commerciale in attivo per la Puglia.

Tra i Paesi asiatici, Cina, Kazakistan, Giappone e Indonesia sono quelli con cui la Puglia intrattiene
maggiori relazioni commerciali. L’interscambio al 2016 con la Cina ha superato i 600 milioni, in crescita
del 14,1% sul 2010 e con bilancia commerciale ovviamente in passivo per la Puglia.

Per quanto riguarda il continente americano, Stati Uniti, Brasile e Canada sono i principali partner
commerciali della Puglia. L’interscambio con gli Stati Uniti & pari a 1,3 miliardi, in aumento del 12,8%, con
bilancia commerciale in attivo.

Il Sud Africa, con 182 miliardi € il principale Paese africano per interscambio con la Puglia. Seguono
Tunisia (177 miliardi), Algeria (120 miliardi) ed Egitto (112 miliardi).

| settori tradizionali del Made in Italy (agroalimentare, sistema moda, mobili, gioielleria e metalli preziosi)
rappresentano la componente principale in valore assoluto dell’export regionale con circa 2 miliardi di
euro, in calo rispetto al 2001, ma in decisa ripresa (+24,2% rispetto al 2010). Segue il settore dei Mezzi di
trasporto (principalmente aeronautico), con 1,4 miliardi di euro di export (dato pit che raddoppiato
rispetto al 2010). Alto e prossimo a 1 miliardo di euro I'export della Meccanica (+36,8% sul 2010).

Le stime fatte sui primi tre trimestri del 2017, indicano un andamento positivo degli scambi nel 2017, che
dovrebbero aver sfiorato i 17 miliardi di euro (+5,7% sul 2016); le importazioni hanno probabilmente
raggiunto i 9 miliardi (+8,2%) e le esportazioni superato gli 8 miliardi (+3,1%). Entro il 2020, I'interscambio
della Puglia crescera ulteriormente fino a portarsi dagli attuali 17,1 miliardi di euro a 17,8 miliardi (8,5
miliardi di export e 9,3 di import).

Meta dell’interscambio pugliese avviene via mare

Tra le quattro modalita principali di trasporto, quella marittima copre circa il 50% degli scambi totali in
valore (il 95% in quantita) della Puglia con I'estero (nel Mezzogiorno I'incidenza & pari a 60,5%; in Italia
scende a circa il 37%).

In totale la merce scambiata dalla Puglia per via mare vale 6,6 miliardi di euro, di cui 3,9 miliardi in import
e 2,7 in export, con un deficit commerciale di 1,3 miliardi.

Ogni tonnellata di merce importata in Puglia vale mediamente 188 euro (dato inferiore ai 342 euro
osservati per il Mezzogiorno); una tonnellata di export vale 736 euro (in crescita rispetto ai 652 euro del
2010), piu di quanto vale una tonnellata esportata dal Mezzogiorno (636 euro).

L’interscambio marittimo della Puglia & maggiormente proiettato nelle seguenti aree: Asia Centrale (7,1%
I'incidenza per la Puglia, contro il 5,7% per il Mezzogiorno), Asia Orientale (16,1% vs 13,6%), Europa Extra-
UE (20,1% vs 19%), Medio Oriente (6% vs 5,6%) e Nord America (18,3% vs 14%). Con I’America del Nord,
I’'UE a 28, il Nord Africa e il Medio Oriente, la bilancia commerciale via mare risulta essere in surplus.

Il Nord America e una delle due aree rispetto a cui il commercio estero della Puglia per modalita
marittima e aumentato nel periodo 2005-2016, arrivando a superare 1,2 miliardi di euro. L’altra area &
I’Asia Centrale (valore triplicato rispetto al 2010). In calo I'interscambio marittimo con Europa extra-UE,
Nord Africa, con I’America Centro-meridionale, il Medio Oriente e I’Asia Orientale.

Escluso il settore energetico (che comunque incide per il 14,3% sul commercio marittimo della Puglia), il
Tessile, I'’Agricoltura, I'Alimentare e i Mezzi di Trasporto sono i settori di maggior peso nell'interscambio
via mare della regione.

Tra i settori con trend positivo negli ultimi 10 anni troviamo il Tessile (+14,1% sul 2005), I'’Agricoltura (pilu
che raddoppiato), i Mezzi di trasporto (valore 6 volte quello registrato nel 2005) e I’Alimentare (+48,6%).
In calo Energia (-12,9%), Metallurgico (-71,2%) e Meccanica, in questo caso solo rispetto al 2010 (-18,4%;
in crescita invece del 61,6% sul 2005).
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| porti pugliesi gestiscono I'8,5% delle tonnellate di merce gestiti dai porti italiani

o Nel 2016 i porti pugliese hanno movimentato merce per circa 41 milioni di tonnellate (8,5% dell’intero
sistema portuale italiano) e gestito container per circa 74mila TEU (0,7% del sistema portuale italiano).

e Dei tre porti pugliesi, Taranto ha movimentato 25 milioni di tonnellate di merce (-29,4% sul 2012) e 375
TEU (dai 263mila del 2012), Brindisi 10 milioni di tonnellate (stabile sul 2012) e circa 1.900 TEU (dai 94 del
2012), Bari, infine, 6,5 milioni di tonnellate (+14,3%) e 71.600 TEU (dai 29.400 del 2012).

o Le Rinfuse solide rappresentano il 38,7% delle tonnellate movimentate nel porto di Bari, il 40,8% in quello
di Brindisi e il 55,7% in quello di Taranto (contro il 14,5% registrato per I'Italia).

e Piu bassa e I'incidenza dei Container (11,6% per Bari, 5,3% per Brindisi e 0,1% per Taranto, contro il 23,7%
per I'ltalia).

e Alto il contributo del Ro-Ro nel porto di Bari (43,4%) e in quello di Brindisi (27%) (da confrontare con il
19,4% dell’ltalia).

Puglia al 1° posto tra le regioni del Mezzogiorno per traffico merce su strada

e La Puglia, con un traffico di 35 milioni di tonnellate di merci & al 1° posto tra le regioni del
Mezzogiorno e all’8° posto in Italia, dopo Lombardia, Emilia Romagna, Veneto, Piemonte, Toscana,
Lazio e Trentino.

e 11 73,5% del traffico merci generato in Puglia € destinata al mercato interno. Tra le altre regioni a cui
e destinato il traffico merci pugliese, quelle confinanti risultano essere le principali destinatarie:
Campania (6,2%), Calabria (3,3%), Basilicata (3,3%), segue la Lombardia che esprime il 2,4%.

e Le regioni invece che contribuiscono maggiormente al traffico merce destinato in Puglia sono la
Campania (6,9%), la Basilicata (4,9%) e la Lombardia (2,2%).

2. Gli scambi commerciali con I’estero: analisi dell'import e dell’export totale

2.1 Italia: commercio estero — settori e principali partner commerciali

La Italia nel 2016 ha realizzato 783 miliardi di euro di interscambio commerciale, valore simile a quello del 2015.
Tra il 2001 e il 2011 il valore del commercio estero italiano & aumentato di circa il 50%, da 537 a 777 miliardi di
euro. Dopo un lieve calo tra il 2012 e il 2013, il valore degli scambi e tornato a crescere. Nei primi 11 anni a
partire dal 2000, la bilancia commerciale italiana € stata quasi sempre in passivo, dopo di che, a partire dal 2012 i
valori sono tornati in attivo con le esportazioni che hanno ecceduto le importazioni di oltre 50 miliardi. La
Germania, con 112 miliardi di interscambio, € il principale partner commerciale dell’ltalia, seguita da Francia
(76,5 miliardi) e da Stati Uniti (50,8 miliardi). Seguono ancora Spagna (40,5 miliardi) e Cina (38,5 miliardi).

| settori tipici del Made in ltaly (agroalimentare, tessile, gioielleria e mobilio) sono quelli, tra le categorie
analizzate, che esportano di pit (111 miliardi in totale nel 2016; +29,8% rispetto al 2010); segue la meccanica
(con 89,6 miliardi; +28%). Il comparto dei mezzi di trasporto & quello che & cresciuto di piu (47,5 miliardi;
+37,8%).
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Interscambio commerciale totale della Italia con I'estero (mld di €)
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Grafico 1 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio commerciale totale della Italia con I'estero: Import, export e bilancia commerciale (mld di €)
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Grafico 2 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio commerciale totale dell’ Italia con i principali Paesi

Import €bn Export €bn Commercio €bn 20;;?;(?;2
Germania 59,5 Germania 52,7 Germania 112,2 28,7%
Francia 32,5 Francia 43,9 Francia 76,5 20,7%
Cina 27,3 Stati Uniti 36,9 Stati Uniti 50,8 29,9%
Paesi Bassi 20,2 Regno Unito 22,5 Spagna 40,5 44,0%
Spagna 19,5 Spagna 21,0 Cina 38,4 256,6%
Belgio 17,8 Svizzera 19,0 Regno Unito 33,5 4,6%
Stati Uniti 13,9 Belgio 13,5 Belgio 31,3 57,7%
Regno Unito 11,0 Polonia 11,2 Paesi Bassi 29,9 25,2%
Russia 10,6 Cina 11,1 Svizzera 29,6 52,3%
Svizzera 10,6 Paesi Bassi 9,7 Polonia 20,0 209,8%
Tabella 1 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
| principali settori manifatturieri di esportazione dell'ltalia

2000 2005 2010 2016 Var % 2010-2016
Meccanica 50,0 60,3 70,0 89,6 28,0
Made in Italy 83,1 83,5 85,7 111,2 29,8
Metalli 21,0 29,5 38,3 42,5 10,9
Beni intermedi (escl. Metalli) 29,7 33,5 38,5 45,2 17,4
Mezzi di trasporto 30,0 31,4 34,5 47,5 37,8
Altro 33,9 38,4 40,9 53,9 31,9
Manifatturiero 248 277 308 390 27

Tabella 2 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Il commercio estero dell’Italia nei primi 9 mesi del 2017

Nei primi 9 mesi del 2017 il commercio estero dell’ltalia ha registrato un andamento positivo. In totale é stata
scambiata merce per 629 miliardi di euro, con un incremento dell’8,3% rispetto allo stesso periodo del 2016.
Sono cresciuti sia I'import (+9,5%) che I'export (+7,3%). La bilancia commerciale resta positiva. In aumento
I'interscambio con tutti i principali partner commerciali: Germania (+6,9%); Francia (+5,4%); Stati Uniti (+9%);
Spagna (+9,1%); Cina (+10,8%). Per quanto riguarda i singoli settori del Manifatturiero, la Meccanica ha
registrato un incremento del 5,6%, il Made in Italy del 4,8% e i metalli dell’8,8%.

Interscambio commerciale totale della Italia con I'estero: Import, export e bilancia

2017 Var. % su primi 9 mesi del

(primi 9 mesi; mid €) 2016

Import 298,4 9,5
Export 330,7 7,3
Interscambio commerciale 629,1 8,3
Bilancia commerciale 32,4 -9,5

Tabella | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio commerciale tot. della Italia con I’estero: principali partner commerciali (primi 9 mesi del 2017)

Import Export Interscambio commerciale Var.% su primi 9 mesi

(mld €) (mld €) (mld €) del 2016
Germania 48,0 41,9 89,9 6,9
Francia 25,9 34,4 60,3 54
Stati Uniti 11,4 29,5 40,9 9,0
Spagna 15,7 17,2 32,9 9,1
Cina 22,2 9,9 32,0 10,8
Regno Unito 8,3 17,1 25,3 1,0
Paesi Bassi 16,2 7,7 23,9 9,6
Belgio 13,5 10,3 23,7 1,6
Svizzera 8,6 14,6 23,2 4,6
Polonia 7,4 9,3 16,7 12,3

Tabella Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Export dell’ Italia: principali settori (primi 9 mesi del 2017)

Export Var.% su primi 9 mesi del

(mid €) 2016
Meccanica 69,0 5,6
Made in Italy 86,7 4,8
Metalli 34,3 8,8
Beni intermedi (escl. Metalli) 36,4 7,6
Mezzi di trasporto 37,7 5,4
Altro 43,4 9,3
Manifatturiero 307,5 6,4

Tabella Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

2.2 Puglia: dinamica dell’interscambio totale e distribuzione geografica degli scambi

La Puglia nel 2016 ha realizzato 16,1 miliardi di euro di interscambio commerciale, 700 milioni in meno rispetto
al 2015. Tra il 2001 e il 2010 il valore del commercio estero pugliese & quasi raddoppiato, da 11,4 a 20,1 miliardi
di euro. Dopo un brusco calo tra il 2012 e il 2013, il valore degli scambi si & assestato tra i 16 e i 17 miliardi.

A partire dal 2005, la bilancia commerciale della Puglia & leggermente in passivo (il valore delle importazioni
supera quello delle esportazioni); la bilancia commerciale ha raggiunto il suo record negativo nel 2011 con un
deficit di circa 4 miliardi di euro, derivante da un valore di 11,9 miliardi dell'import e 8,2 miliardi dell’export.
Successivamente si € avuto un calo nel valore dell'import che si & portato a livelli pit simili all’export.

La Puglia realizza circa il 65% del proprio interscambio commerciale con i Paesi europei, il 15% con i Paesi
dell’Asia e il 10% con quelli del Nord America. Le tre aree hanno tutte visto un incremento della percentuale tra
il 2001 e il 2016. In calo invece, I'incidenza dell’Africa e dell’America Latina nell’'interscambio commerciale della
Puglia.

La Svizzera ¢ il Paese europeo (e quello in assoluto) con cui la Puglia realizza un valore maggiore di interscambio
commerciale (1,7 miliardi di euro), in crescita del 18,5% rispetto al 2010 (+3,1% medio all’annuo) e con una
bilancia commerciale in passivo per la regione.

Segue la Germania, con circa 1,6 miliardi di interscambio (10,4% in meno rispetto al 2010) e la bilancia
commerciale in attivo per la Puglia.

Al terzo posto tra i paese europei c’é la Spagna (1,1 miliardi). Gli scambi commerciali con il Paese sono cresciuti
del 17,5% negli ultimi 6 anni; la bilancia commerciale & in attivo.
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Al quarto posto, con un interscambio di circa 1,1 miliardi, troviamo la Francia. Gli scambi commerciali rispetto al
2010 sono piuttosto stabili e la bilancia commerciale in deciso surplus per la Puglia.

Da menzionare, infine, tra i Paesi europei, la Turchia, con oltre 500 milioni di interscambio, in crescita del 7,7%
sul 2010 e con una bilancia commerciale attiva.

Tra i Paesi asiatici, Cina, Kazakistan, Giappone e Indonesia sono quelli con cui la Puglia intrattiene maggiori
relazioni commerciali. L'interscambio al 2016 con la Cina ha superato i 600 milioni, in crescita del 14,1% sul 2010
e con bilancia commerciale ovviamente in passivo per la Puglia. 306 milioni ¢ il valore dell'interscambio con il
Kazakistan, 7 volte superiore a quello registrato nel 2010. L'incremento & da imputare esclusivamente all'import
(bilancia commerciale in passivo). Anche con il Giappone, la Puglia realizza circa 300 miliardi di interscambio,
valore piu che raddoppiato rispetto al 2010. In questo caso si tratta prevalentemente di esportazioni.
L'interscambio con I'Indonesia si aggira intorno ai 250 milioni di euro; la tendenza punta a un calo e la bilancia
commerciale in passivo.

Per quanto riguarda il continente americano, Staiti Uniti, Brasile e Canada sono i principali partner commerciali
della Puglia. L'interscambio con gli Stati Uniti & pari a 1,3 miliardi, in aumento del 12,8%, con bilancia
commerciale in attivo. Circa 380 milioni gli scambio con il Brasile, in calo e con bilancia commerciale in passivo.
300 miliardi I'interscambio con il Canada, in crescita del 46% sul 2010.

Il Sud Africa, con 182 milioni e il principale Paese africano per interscambio con la Puglia. Seguono Tunisia (177
milioni), Algeria (120 milioni) ed Egitto (112 milioni).

Interscambio commerciale totale della Puglia con I'estero (mld di €)
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Grafico 3 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio commerciale totale della Puglia con I'estero: Import, export e bilancia commerciale (mld di €)
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Grafico 4 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio commerciale totale della Puglia con I'estero: contributo % di ciascun continente
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Grafico 5 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio commerciale totale della Puglia con i principali Paesi dell’Europa (dati in min di €)

import export import+export 2010-2016 - Variazione %
Svizzera 980,3 763,8 1.744,2 18,5
Germania 763,2 806,3 1.569,6 -10,4
Spagna 455,4 664,8 1.120,3 17,5
Francia 371,5 711,2 1.082,7 1,6
Turchia 190,3 324,5 514,8 7,7
Regno Unito 77,4 392,7 470,2 14,3
Albania 205,8 210,3 416,1 3,2
Grecia 195,8 216,8 412,5 -17,5
Paesi Bassi 239,6 153,9 393,5 -27,8
Russia 325,5 48,6 374,1 -42,6
Belgio 118,6 216,1 334,7 -17,5
Polonia 167,0 152,4 319,4 37,4
Romania 157,1 101,8 258,9 56,3
Austria 88,7 94,1 182,8 0,1

Tabella 3 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio commerciale totale della Puglia con i principali Paesi dell’Asia (min di €)

import export import+export 2010-2016 - Variazione %
Cina 473,9 165,3 639,2 14,1
Kazakistan 301,9 4.8 306,7 655,9
Giappone 10,4 2819 292,3 119,5
Indonesia 249,4 7,0 256,4 -36,1
India 61,2 63,6 124,9 17,6
Corea del Sud 40,2 71,7 112,0 71,4
Iraq 78,9 16,5 95,4 96,9
Israele 9,3 64,8 74,1 -36,9
Repubblica islamica dell'lran 58,6 7.3 65,9 -84,6
Emirati Arabi Uniti 0,8 48,9 49,8 61,8

Tabella 4 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio commerciale totale della Puglia con i principali Paesi dell’America (min di €)

import export import+export 2010-2016 - Variazione %
Stati Uniti 484,4 806,4 1.290,8 12,8
Brasile 365,1 14,0 379,1 -53,9
Canada 241,2 59,2 300,4 46,5
Messico 52,1 37,5 89,6 40,3
Uruguay 0,0 81,9 81,9 ns

Tabella 5 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio commerciale totale della Puglia con i principali Paesi dell’ Africa (mIn di €)

import export import+export 2010-2016 - Variazione %
Sud Africa 168,0 14,0 182,0 27,0
Tunisia 54,4 122,7 177,1 1,3
Algeria 36,6 83,5 120,0 131,8
Egitto 82,6 29,6 112,3 -45,1
Libia 35,6 12,9 48,5 -85,2

Tabella 6 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Il commercio estero della Puglia nei primi 9 mesi del 2017

Nei primi 9 mesi del 2017 il commercio estero della Puglia ha registrato un andamento positivo. In totale e
stata scambiata merce per 12,8 miliardi di euro, con un incremento del 6,5% rispetto allo stesso periodo del
2016. Sia le importazioni (+7,5%) che le esportazioni (+5,4%) sono cresciute. La bilancia commerciale e
leggermente in passivo. In aumento I'interscambio con tutti i principali partner commerciali: Svizzera (+16,9%);
Germania (+7,5%); Stati Uniti (+17,2%); Spagna (+23,4%); Francia (+7%); Cina (+14,8%). In calo gli scambi con il
Regno Unito.

Interscambio commerciale totale della Puglia con I'estero: Import, export e bilancia

2017 Var. % su primi 9 mesi

(primi 9 mesi; mid €) 2016

Import 6,7 7,5
Export 6,1 5,4
Interscambio commerciale 12,8 6,5
Bilancia commerciale -0,5 ns.

Tabella | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio commerciale tot. della Puglia con I'estero: principali partner commerciali (primi 9 mesi del 2017)

Import Export Interscambio commerciale Var.% su primi 9 mesi

(min €) (min €) (min €) 2016
Svizzera 975,6 612,8 1.588,4 16,9
Germania 573,7 656,1 1.229,8 7,5
Stati Uniti 448,9 695,0 1.143,9 17,2
Spagna 426,2 544,1 970,3 23,4
Francia 305,5 565,9 871,4 7,0
Cina 423,3 141,5 564,8 14,8
Turchia 162,5 210,2 372,6 -2,7
Albania 157,1 160,7 317,8 1,0
Regno Unito 52,8 248,2 300,9 -12,3
Grecia 104,4 159,2 263,6 -16,0

Tabella Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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La seguente analisi approfondisce il dettaglio settoriale per le sole esportazioni della manifattura pugliese.

| settori tradizionali del Made in Italy (agroalimentare, sistema moda, mobili, gioielleria e metalli preziosi)
rappresentano la componente principale in valore assoluto dell’export regionale (circa 2 miliardi di euro, in calo
rispetto al 2001, ma in decisa ripresa (+24,2%) rispetto al 2010). Segue il settore dei Mezzi di trasporto
(principalmente aeronautico), con 1,4 miliardi di euro di export (dato piu che raddoppiato rispetto al 2010). Alto
e prossimo a 1 miliardo di euro I'export della Meccanica (+36,8% sul 2010). In calo di circa il 60% rispetto al 2010
le esportazioni nel settore dei metalli (attualmente intorno ai 500 milioni di euro). Quasi raddoppiato I'export di

Beni intermedi tra il 2001 (397 milioni) e il 2016 (728 milioni).

Export manifatturiero della Puglia: dinamica settoriale (min di €)
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Grafico 6 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Export manifatturiero della Puglia: dinamica settoriale (min di €)

2012 2013 2014

2015 2016

Mezzi di trasporto Altro

2001 2005 2010 2016 Var % 2010-2016
Meccanica 627,9 682,3 627,2 858,0 36,8
Made in Italy 2.688,9 2.111,2 1.614,1 2.004,6 24,2
Metalli 757,6 1.635,4 1.271,5 527,6 -58,5
Beni intermedi (escl. Metalli) 397,1 618,1 716,8 727,8 1,5
Mezzi di trasporto 567,1 465,7 550,4 1.411,3 156,4
Altro 321,8 427,9 1.297,6 1.463,8 12,8
Manifatturiero 5.360 5.941 6.078 6.993 15

Tabella 7 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

'E possibile consultare in appendice alla fine del capitolo I'elenco dei settori del Manifatturiero.
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Con riferimento agli Stati Uniti, il settore che incide di piu nelle esportazioni della Puglia verso il Paese & quello
dei Mezzi di trasporti (413 milioni di euro, circa 1/3 dell’export della Puglia in questo settore e il 52% delle
esportazioni pugliesi verso gli Stati Uniti). Seguono a distanza Made in Italy e Meccanica (entrambi intorno ai 120
milioni di export; circa il 15% dell’export pugliese verso il Paese). L'export manifatturiero verso gli Stati Uniti &
aumentato dell’1,8% tra il 2015 e il 2016; tutti i settori (eccetto i Mezzi di Trasporto) hanno visto un incremento
dell’export.

Per quanto riguarda la Svizzera, non ci sono settori tipici della produzione italiana e pugliese (Made in Italy,
Meccanica, Metallurgico) che prevalgono. Infatti, ad incidere in modo maggiore (per ben I'85,5% e un valore di
623 milioni di euro) & la componente “Altro” che include in particolare i prodotti dell’industria Chimica e
Farmaceutica. Nel 2016 I'export manifatturiero verso la Svizzera ha visto un decremento del 6,6%, quello
chimico-farmaceutico del 9,7%.

Il Made in Italy rappresenta invece la componente maggiore delle esportazioni pugliesi verso la Germania: 224
milioni di euro, circa il 40% del totale. Seguono la componente “Altro”, il Metallurgico e la Meccanica. La
dinamica 2015-2016 ha visto un aumento del 2,5% nell’export manifatturiero della Puglia verso il Paese, il Made
in Italy in particolare e cresciuto dell’1,2% nel 2016.

Infine, la maggior parte delle esportazioni verso la Francia riguardano il settore dei Mezzi di Trasporto (30,8%;
197 milioni di euro). Rilevante anche I'export dei prodotti tipici del Made in Italy (28,4%; 181,4 milioni di euro) e
di quelli in metallo (14,7%; 94 milioni). Nel complesso, nel 2016 I'export di beni manifatturieri pugliesi verso la
Francia é rimasto stabile; ad una crescita dei Mezzi di Trasporto (+17,9%) e dei prodotti in metallo (+17,9%) si &
contrapposto un calo di circa il 42% nelle esportazioni dei prodotti appartenenti al settore della Meccanica.

Export manifatturiero della Puglia verso gli Stati Uniti: dinamica settoriale (mlIn di €)

2015 2016 Incidenza % 2015-2016 var. %
Meccanica 109,4 117,8 14,9 7,7
Made in Italy 103,8 119,7 15,1 15,3
Metalli 15,9 17,5 2,2 10,5
Beni intermedi (escl. Metalli) 9,2 12,4 1,6 34,4
Mezzi di trasporto 441,8 4134 52,1 -6,4
Altro 98,9 112,2 14,1 13,4
Manifatturiero 778,9 793,0 100,0 1,8

Tabella 8 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Export manifatturiero della Puglia verso la Svizzera: dinamica settoriale (min di €)

2015 2016 Incidenza % 2015-2016 var. %
Meccanica 5,6 3,9 0,5 -30,5
Made in Italy 72,1 88,8 12,2 23,1
Metalli 2,1 2,9 0,4 37,4
Beni intermedi (escl. Metalli) 7,6 7,9 1,1 3,7
Mezzi di trasporto 3,0 2,6 0,4 -13,9
Altro 689,8 623,0 85,5 -9,7
Manifatturiero 780,2 729,1 100,0 -6,6

Tabella 9 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Export manifatturiero della Puglia verso la Germania: dinamica settoriale (min di €)

2015 2016 Incidenza % 2015-2016 var. %
Meccanica 78,0 68,9 12,2 -11,7
Made in Italy 221,1 223,7 39,7 1,2
Metalli 38,8 57,2 10,2 47,6
Beni intermedi (escl. Metalli) 54,1 60,5 10,7 11,7
Mezzi di trasporto 79,4 46,4 8,2 -41,6
Altro 77,9 106,6 18,9 36,8
Manifatturiero 549,3 563,3 100,0 2,5
Tabella 10 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
Export manifatturiero della Puglia verso la Francia: dinamica settoriale (mlin di €)

2015 2016 Incidenza % 2015-2016 var. %
Meccanica 117,0 68,3 10,7 -41,6
Made in Italy 178,5 181,4 28,4 1,6
Metalli 79,8 93,9 14,7 17,8
Beni intermedi (escl. Metalli) 52,3 55,0 8,6 51
Mezzi di trasporto 167,0 196,8 30,8 17,9
Altro 42,9 42,8 6,7 -0,3
Manifatturiero 637,4 638,1 100,0 0,1

Tabella 11 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

L’export di beni manifatturieri della Puglia nei primi 9 mesi del 2017

Tutti i singoli settori del Manifatturiero (ad eccezione dei Mezzi di Trasporto). Ad un lieve aumento ni settori
tradizionali del Made in Italy (+1,7%) & corrisposto un aumento piu deciso nella Meccanica (+17,6%) e nei beni

intermedi (+17,5%).

Export della Puglia: principali settori (primi 9 mesi del 2017)

Export Var.% su primi 9 mesi

(min €) 2016
Meccanica 716 17,6
Made in Italy 1.515 1,7
Metalli 441 7,9
Beni intermedi (escl. Metalli) 611 17,5
Meazzi di trasporto 1.069 -0,8
Altro 1.152 4,0
Manifatturiero 5.503 5,6

Tabella | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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3. Gli scambi commerciali con I’estero: analisi dell'import e dell’export marittimo

3.1 Interscambio marittimo dell’ltalia: geografia e principali settori interessati

Tra le quattro modalita principali di trasporto, quella marittima copre circa il 37% degli scambi totali in valore (il
70% in quantita) dell’ltalia con I'estero. Il contributo del trasporto marittimo al commercio estero dell’ltalia &
cresciuto fino al 2010 (42,8%) dopo di che ha registrato un leggero calo.

In totale la merce scambiata dall’ltalia per via mare vale 217 miliardi di euro, di cui circa 107 miliardi in export e
110 in import.

| “

Interessante I'esame del “valore per tonnellata” della merce scambiata con I'estero. Sia con riferimento alle
importazioni che alle esportazioni abbiamo Assistito ad un costante aumento nel corso degli anni. Il valore di
ogni tonnellata di merce importata € passato da circa 340 euro nel 2000 a 640 euro nel 2016 (valore quasi
doppio); il valore di ogni tonnellata di export € passato da 1.126 a 1.702 euro per tonnellata (ogni tonnellata di
merce esportata vale molto di piu rispetto ad ogni tonnellata di merce importata).

Per quanto concerne l'aspetto della geografia dell'interscambio marittimo dell’ltalia, esso si dimostra
maggiormente proiettato nelle seguenti aree: Asia Orientale (23,2%), Nord America (15,4%) e Medio Oriente
(12,1%). (7,1% l'incidenza per la Puglia, contro il 5,7% per il Mezzogiorno), Asia orientale (16,1% vs 13,6%),
Europa Extra-UE (20,1% vs 19%), Medio Oriente (6% vs 5,6%) e Nord America (18,3% vs 14%). Asia Centrale
(+73,3%), Nord America (57,9%) e Asia Orientale (55,2%) sono tra le aree di maggiore dimensione rispetto a cui il
commercio estero dell’ltalia € aumentato di piu tra il 2005 e il 2016.

Interscambio commerciale totale della Italia con I’estero: contributo % di ciascuna modalita di trasporto
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Grafico 7 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio marittimo dell'ltalia con I’estero (mid di €)
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Grafico 8 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Valore della merce scambiata dalla Italia con I'estero

(valori in € per ogni tonnellata di merce importata o esportata; 2005-2016)
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Grafico 9 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio marittimo della dell'ltalia con le singole aree del mondo (valori %; 2016)
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Grafico 10 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Grafico 11 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio marittimo dell’Italia nei primi 9 mesi del 2017

Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio marittimo dell’ltalia ha registrato un andamento positivo. In totale &
stata scambiata merce per 179,5 miliardi di euro, con un incremento dell’13,9% rispetto allo stesso periodo del
2016. Sono cresciuti sia I'import (+15,5%) che I'export (+12,3%). La bilancia commerciale e in passivo.
Incrementi a doppia cifra in tutte le principali aree geografiche: Asia orientale (+11,1%); Nord America
(+15,1%); Medio Oriente (+23,3%); Europa non-UE (+15,6%); UE-28 (+17,1%).

Interscambio marittimo dell’ltalia con I'estero: Import, export e bilancia commerciale

2017 Var. % su primi 9 mesi

(primi 9 mesi; mld €) 2016

Import 92,0 15,5
Export 87,4 12,3
Interscambio commerciale 179,5 13,9
Bilancia commerciale -4,6 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio marittimo dell’ltalia con I'estero: principali aree geografiche

Import Export Interscambio Var. % su primi 9 mesi

(mld €) (mid €) (mld €) 2016
Asia orientale 26,7 15,2 41,9 11,1
Nord America 5,6 21,1 26,7 15,1
Medio Oriente 13,2 10,2 23,5 23,3
Europa non Ue 13,3 7,0 20,3 15,6
UE-28 9,1 6,3 15,4 17,1
Nord-Africa 6,1 8,6 14,7 12,1
Centro-Sud America 6,5 8,2 14,7 13,2
Asia centrale 6,1 2,8 8,9 6,7
Altri paesi africani 4,0 3,2 7,2 4,6
Oceania-altro 13 4,9 6,2 12,4

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

3.2 Dinamica dell’interscambio marittimo della Puglia e distribuzione geografica degli scambi

Tra le quattro modalita principali di trasporto, quella marittima copre circa il 50% degli scambi totali in valore (il
95% in quantita) della Puglia con I'estero (nel Mezzogiorno l'incidenza & pari a 60,5%; in Italia scende a circa il
37%). Il contributo del trasporto marittimo al commercio estero pugliese ha toccato il suo picco nel 2011 (61,8%)
per poi ridursi drasticamente negli anni immediatamente successivi ed attestarsi intorno al 50% tra il 2014 e il
2016. Diversamente dalla Puglia, nel Mezzogiorno il calo maggiore nell'incidenza del trasporto marittimo & stato
osservato dopo il 2014.
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Interscambio commerciale totale della Puglia con I’estero: contributo % di ciascuna modalita di trasporto*
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* Le percentuali sono calcolate rispetto alla somma delle quattro modalita e non rispetto al valore totale del commercio estero.

Grafico 12 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio marittimo della Puglia con I'estero: incidenza % sul totale scambio con I'estero della Puglia
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Grafico 13 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio marittimo della Puglia con I'estero (mld di €)
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* Nel grafico si tiene conto solo delle quattro principali modalita di trasporto: marittimo, aereo, su strada e ferroviario. Ne
consegue che il valore indicato differisce dal valore del commercio estero totale indicato in altre parti del capitolo.

Grafico 14 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

In totale la merce scambiata dalla Puglia per via mare vale 6,6 miliardi di euro, di cui 3,9 miliardi in import e 2,7
in export, ed un deficit commerciale di 1,3 miliardi.

| “

E interessante notare come, mentre il “valore per tonnellata” della merce importata in Puglia (circa 188 euro per
tonnellata) e inferiore a quello osservato per il Mezzogiorno (342 euro per tonnellata) e per I'ltalia (634 euro per
tonnellata), quello della merce esportata (736 euro per tonnellata) & superiore a quanto osservato per il
Mezzogiorno (636 euro per tonnellata). Il valore per tonnellata della merce importata & lievemente calato a
partire dal 2010 (206 euro per tonnellata) mentre quello della merce esportata & aumentato (nel 2010 era 652
euro per tonnellata).

Interscambio marittimo della Puglia con I'estero: import, export e bilancia commerciale (mld di €)
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Grafico 15 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
Valore della merce scambiata dalla Puglia con I'estero
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Grafico 16 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Valore della merce scambiata dalla Puglia con I'estero
(valori in € per ogni tonnellata di merce importata o esportata; 2005-2016)
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Grafico 17 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Per quanto concerne l'aspetto della geografia dell'interscambio marittimo della Puglia, esso si dimostra
maggiormente proiettato nelle seguenti aree, dove I'incidenza percentuale dell’area supera quella osservata per
il Mezzogiorno: Asia Centrale (7,1% I'incidenza per la Puglia, contro il 5,7% per il Mezzogiorno), Asia Orientale
(16,1% vs 13,6%), Europa Extra-UE (20,1% vs 19%), Medio Oriente (6% vs 5,6%) e Nord America (18,3% vs 14%).

Mentre con I'Europa Extra-UE, con I'Asia Orientale e Centrale e con I’America Centro-meridionale, la bilancia
commerciale della Puglia risulta in deficit, con I’America del Nord, I'UE a 28, il Nord Africa e il Medio Oriente, la
bilancia commerciale via mare risulta essere in surplus.

Il Nord America & una delle due aree rispetto a cui il commercio estero della Puglia per modalita marittima &
aumentato nel periodo 2005-2016, arrivando a superare 1,2 miliardi di euro. L’altra area & I'Asia Centrale (valore
triplicato rispetto al 2010). Tra il 2010 e il 2016 c’é stato un calo di circa il 30% dell'interscambio con I’Europa
extra-UE da quasi 2 miliardi a circa 1,3 miliardi di euro. Un calo del 39,6% & stato registrato sempre tra il 2010 e
il 2016 rispetto al Nord Africa. In flessione anche il commercio con 'America Centro-meridionale (-35,8%), il
Medio Oriente (-43,8%) e I'Asia Orientale (-9,8%).
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Grafico 18 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio marittimo della Puglia con le singole aree del mondo: import ed export (mlIn di €)
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Grafico 19 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio marittimo della Puglia con le singole aree del mondo (min di €; 2005-2016)
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Grafico 20 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Valore dell’interscambio marittimo della Puglia con le singole aree del mondo (valori in € per ogni tonnellata)
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Grafico 21 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio marittimo della Puglia nei primi 9 mesi del 2017
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Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio marittimo della Puglia ha registrato un andamento positivo. In
totale e stata scambiata merce per 3,2 miliardi di euro, con un incremento del 7,3% rispetto allo stesso
periodo del 2016. Sono cresciuti sia I'import (+7,4%) che I'export (+7,2%). La bilancia commerciale € in
passivo. Incrementi a doppia cifra degli scambi commerciali via mare con Nord America (+19,9%), UE-28
(+33,1%) e Centro-sud America (+11,1%).

Interscambio marittimo della Puglia con I'estero: Import, export e bilancia commerciale

2017 Var. % su primi 9 mesi del

(primi 9 mesi; mld €) 2016

Import 3,2 7,4
Export 2,1 7,2
Interscambio commerciale 53 7,3
Bilancia commerciale -1,1 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio marittimo dell’ Italia con I'estero: principali aree geografiche

Import Export Interscambio Var. % su primi 9 mesi del

(mIn €) (mln €) (mln €) 2016
Nord America 464 632 1096 19,9
Europa non Ue 539 372 911 -10,3
Asia orientale 598 247 844 6,7
UE-28 207 423 630 33,1
Centro-Sud America 459 67 527 11,1
Medio Oriente 214 136 350 26,1
Nord-Africa 185 154 339 -0,3
Altri paesi africani 234 27 261 46,0
Oceania-altro 150 37 187 68,4
Asia centrale 153 28 181 -53,4

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

3.3 | principali settori dell’interscambio marittimo della Puglia

Da un punto di vista settoriale, & interessante notare il fatto che, essendo il contributo del petrolio e dei suoi
derivati nel commercio marittimo della Puglia molto inferiore a quello osservato per l'intera area del
Mezzogiorno, nella regione si manifesta una specializzazione in tutti gli altri settori, in modo particolare nel
Tessile e abbigliamento (che pesa per il 12,2% dell'interscambio marittimo in Puglia, contro il 5,7% nel
Mezzogiorno), nell’Agricoltura (10,5% vs 4,3%) e nel connesso Alimentare e bevande (9,7% vs 8,2%), ma anche
nel Metallurgico (9,7% vs 8,2%) e nella Meccanica (9,3% vs 7,4%).

Escluso il settore energetico (che comunque incide per il 14,3% sul commercio marittimo della Puglia), il Tessile,
I’Agricoltura, I’Alimentare e i Mezzi di Trasporto sono i settori di maggior peso nell'interscambio via mare della
regione.

Interscambio marittimo della Puglia: contributo % dei singoli settori produttivi
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Grafico 22 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Mezzogiorno

Tra i settori con trend positivo negli ultimi 10 anni troviamo il Tessile (+14,1% sul 2005), I'Agricoltura (piu che
raddoppiato), i Mezzi di trasporto (valore 6 volte quello registrato nel 2005) e I’Alimentare (+48,6%). In calo
Energia (-12,9%), Metallurgico (-71,2%) e Meccanica, in questo caso solo rispetto al 2010 (-18,4%; in crescita
invece del 61,6% sul 2005).

Interscambio marittimo della Puglia nei principali settori produttivi (min di €)
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Grafico 23- Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
Infine, i settori rispetto a cui I'export via mare della Puglia prevale sulle importazioni, ossia quelli in cui
I'interscambio marittimo mostra una bilancia commerciale in surplus, sono il settore dei Mezzi di Trasporto, il
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Metallurgico e la Meccanica. In deficit invece la bilancia commerciale del settore energetico, del Tessile,
dell’Agricoltura.

Interscambio marittimo della Puglia nei principali settori produttivi: import ed export (min di €)
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Grafico 24 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

4. Gli scambi commerciali con I'estero: analisi dell'import e dell’export ferroviario,
stradale e aereo

4.1 Italia: interscambio su strada, tramite trasporto ferroviario e per via aerea
Import-export su strada

Tra le quattro modalita principali di trasporto, quello stradale copre circa il 49% degli scambi totali in valore (il
25% in quantita) dell’ltalia con I'estero. In totale la merce scambiata dall’Italia su strada vale 288 miliardi di euro,
di cui circa 161 miliardi in export e 127 in import. Ogni tonnellata di merce importata vale circa 3.300 euro,
meno del valore delle esportazioni (3.600 euro). Ovviamente, per ragioni geografiche di vicinanza, I'Unione
Europea (il valore di interscambio copre il I'81% del totale e risulta in calo del -7,2% sul 2005) e i Paesi europei
extra-UE (16%; in crescita del 46,4% sul 2005), sono le principali aree di interscambio su strada dell’ltalia.
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Interscambio commerciale (trasporto stradale) dell’Italia con I’estero: Import, export e bilancia commerciale
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Grafico 25 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Valore della merce scambiata dalla Italia con I’estero
Trasporto stradale; valori in € per ogni tonnellata di merce importata o esportata; 2005-2016
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Grafico 26 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

81



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

Interscambio su trasporto stradale dell'ltalia con le singole aree del mondo (valori %)
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Grafico 27 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio su trasporto stradale dell'ltalia con le singole aree del mondo (var.% 2005-2016)
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Grafico 28 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

82



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023

95

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

Interscambio su strada dell’ltalia nei primi 9 mesi del 2017

Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio su strada dell’ltalia ha registrato un andamento positivo. In totale e
stata scambiata merce per 230,8 miliardi di euro, con un incremento dell’7,6% rispetto allo stesso periodo del
2016. Sono cresciuti sia I'import (+8,4%) che I'export (+6,9%). La bilancia commerciale & in attivo. Incrementi
consistenti degli scambi sono stati registrati con 'UE-28 (+7,8%), con I'Europa non-UE (+6,5%) e con I'Asia
orientale (+22,3%), anche se quest’ultima area, con appena 2,6 miliardi di euro, resta marginale rispetto agli
scambi effettuati con questa modalita di trasporto.

Interscambio su strada dell’ Italia con Iestero: Import, export e bilancia commerciale
2017 Var. % su primi 9 mesi del

(primi 9 mesi; mid €) 2016
Import 102,4 8,4
Export 128,4 6,9
Interscambio commerciale 230,8 7,6
Bilancia commerciale 26,1 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio su strada dell’ Italia con I’estero: principali aree geografiche

Import Export Interscambio Var. % su primi 9 mesi del

(mln €) (min €) (mln €) 2016
UE-28 88.797 98.308 187.105 7,8
Europa non UE 10.945 25.061 36.006 6,5
Asia orientale 1.474 1.155 2.630 22,3
Nord America 535 1.339 1.874 1,0
Medio Oriente 112 1.345 1.457 6,3
Asia centrale 232 511 742 1,0
Centro-Sud America 70 337 407 -0,7
Nord-Africa 149 187 336 9,2
Altri paesi africani 50 120 170 -44,2
Oceania-altro 10 82 92 -3,0

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Import-export: trasporto ferroviario

Tra le quattro modalita principali di trasporto, quello ferroviario copre circa il 2,7% degli scambi totali in valore (il
3,5% in quantita) dell’ltalia con I'estero. In totale la merce scambiata dall’ltalia attraverso il trasporto ferroviario
vale 15,6 miliardi di euro, di cui oltre 10 miliardi in export e circa 5 in import. Ogni tonnellata di merce importata
vale circa 1.300 euro, meno del valore delle esportazioni (1.600 euro). Ovviamente, per ragioni geografiche di
vicinanza, I'Unione Europea (il valore copre il 90,5% del totale, ma risulta in calo del 34,5%% sul 2005) e i Paesi
europei extra-UE (8%; in crescita dell’8,1% sul 2005) sono le principali aree di interscambio su strada dell’ltalia.
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Interscambio commerciale (trasporto ferroviario) dell’Italia con I’estero: Import, export e bilancia commerciale
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Grafico 29 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Valore della merce scambiata dalla Italia con I’estero
Trasporto ferroviario; valori in € per ogni tonnellata di merce importata o esportata; 2005-2016
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Grafico 30 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio su trasporto ferroviario dell'ltalia con le singole aree del mondo (valori %)
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Grafico 31 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Grafico 32 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio dell’Italia nei primi 9 mesi del 2017 (trasporto ferroviario)

Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio con trasporto ferroviario dell’ltalia ha registrato un andamento
positivo. In totale e stata scambiata merce per 12,1 miliardi di euro, con un incremento del’2,3% rispetto allo
stesso periodo del 2016. Lieve aumento per I'import (+1,3%); piu consistente I'incremento per I'export (+4,2%).
La bilancia commerciale & in passivo.

Interscambio dell’ Italia con I’estero (trasporto ferroviario): Import, export e bilancia commerciale

2017) Var. % su primi 9 mesi del

(primi 9 mesi; mid € 2016

Import 8,1 1,3
Export 4,0 4,2
Interscambio commerciale 12,1 2,3
Bilancia commerciale -4,1 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio dell’ Italia con I’estero (trasporto ferroviario): principali aree geografiche

Import Export Interscambio Var. % su primi 9 mesi del

(min €) (min €) (mlIn €) 2016
UE-28 7.806,6 3.128,3 10.934,9 1,3
Europa non Ue 242,2 769,5 1.011,7 12,4
Nord America 1,2 83,2 84,4 -11,0
Asia orientale 44,9 35,5 80,4 89,9
Asia centrale 8,0 5,1 13,0 -25,4
Nord-Africa 4,4 4,4 8,8 50,3
Centro-Sud America 0,1 58 6,0 -50,4
Medio Oriente 0,2 54 5,6 -16,5
Altri paesi africani 0,1 0,6 0,7 -51,9
Oceania-altro 0,1 0,0 0,1 -28,4

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Import-export: trasporto aereo

Tra le quattro modalita principali di trasporto, quello aereo copre circa il 12% degli scambi totali in valore (lo
0,5% in quantita) dell’ltalia con I'estero. In totale la merce scambiata dall’Italia attraverso il trasporto aereo vale
68,2 miliardi di euro, di cui 42,6 miliardi in export e 25,6 miliardi in import. Ogni tonnellata di merce importata
vale circa 85.000 euro, piu del valore delle esportazioni (32.000 euro). Ovviamente, in questa modalia di
trasporta (che privilegia le lunghe distanze), L'Asia Orientale (38,7%) e il Nord-America (28,4%) sono le aree con
cui I'ltalia intrattiene maggiori scambi commerciali effettuati in modalita aerea. L’Asia orientale e il Nord-Africa
sono le aree rispetto a cui, tra il 2005 e il 2016, si € osservato un maggiore incremento degli scambi.
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Interscambio commerciale (su trasporto aereo) dell’Italia con I'estero: Import, export e bilancia commerciale
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Grafico 33 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Valore della merce scambiata dalla Italia con I’estero
Trasporto aereo; valori in € per ogni tonnellata di merce importata o esportata; 2005-2016
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Grafico 34 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio su trasporto aereo dell'ltalia con le singole aree del mondo (valori %)
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Grafico 35 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio su trasporto aereo dell'ltalia con le singole aree del mondo (var.% 2005-2016)

600 5415

500 -

400 -

300 | 278,2

200 -

100 -
18,1 8,1

0 4
193 345 - . . r

- -42’7
100 76,8 -84,1 -94,4

-200

UE-28

Asia orientale
Nord-Africa
Europa-non Ue
Medio Oriente
Nord-America
Centro-Sud-America
Asia centrale
Altri paesi africani
Oceania-altro

Grafico 36 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio dell’ltalia nei primi 9 mesi del 2017 (trasporto aereo)

Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio tramite trasporto aereo dell’ltalia ha registrato un andamento
positivo. In totale e stata scambiata merce per 53,7 miliardi di euro, con un incremento dell’7,6% rispetto
allo stesso periodo del 2016. Sono cresciuti sia I'import (+2,1%) che, in maniera piu consistente, I'export
(+11,1%). La bilancia commerciale & in attivo. Con riferimento alle singole aree geografiche: Asia orientale
(+7,2%); Nord America (+9,5%); UE-28 (+5%).

Interscambio dell’ Italia con I’estero (trasporto aereo): Import, export e bilancia commerciale

2017 Var. % su primi 9 mesi del

primi 9 mesi; mid € 2016

Import 19,5 2,1
Export 34,2 11,1
Interscambio commerciale 53,7 7,6
Bilancia commerciale 14,7 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio dell’ Italia con I’estero (trasporto aereo): principali aree geografiche

Import Export Interscambio Var. % su primi 9 mesi del

(min €) (min €) (miln €) 2016
Asia orientale 7.517 13.170 20.687 12
Nord America 6.355 9.300 15.655 9,5
UE-28 2.816 2.023 4.840 5,0
Medio Oriente 234 3.182 3.416 -3,9
Europa non Ue 916 1.662 2.578 29,6
Centro-Sud America 418 1.869 2.287 9,4
Asia centrale 796 1.117 1.913 8,7
Oceania-altro 118 992 1.110 5,3
Altri paesi africani 281 511 792 4,8
Nord-Africa 50 338 389 -14,6

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

4.2 Puglia: interscambio su strada, tramite trasporto ferroviario e per via aerea

Le modalita di trasporto maggiormente utilizzate in Puglia per gli scambi commereciali con I'estero sono quella via
mare (che con un valore di 6,6 miliardi di euro copre quasi la meta dell'interscambio pugliese) e quella su strada
(5,8 miliardi; 43,3%); I'interscambio effettuato ricorrendo alla modalita aerea & paria a quasi 1 miliardo (860
milioni di euro; 6,4%), ovviamente, pil basso 'ammontare degli scambi in modalita ferroviaria (poco piu di 100
milioni). Quella marittima & I'unica modalita rispetto a cui la bilancia commerciale risulta in passivo.
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Il commercio estero della Puglia: import ed export per modalita di trasporto (valori in milioni di euro)
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Grafico 37 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Import-exoprt: trasporto stradale

In Puglia 'ammontare in valore degli scambi commerciali avvenuti in modalita stradale rappresenta il 43,3% del
totale degli scambi commerciali della regione con I'estero (per I'ltalia la percentuale e superiore, attestandosi a
48,9%, per il Mezzogiorno & pil bassa, 32.4%).% Dopo il picco registrato nel 2012 (6,4 miliardi di euro), si &
assistito ad un leggero graduale calo che ha portato il valore a 5,8 miliardi di euro. Ogni tonnellata di merce
importata in puglia con modalita stradale vale 3.300 euro, in calo rispetto 5.600 euro registrati nel 2015. Le
esportazioni pugliesi in questo caso valgono circa 2.800 euro per tonnellata (anche in questo caso valore in calo
rispetto al 2015). Da un punto di vista geografico, I'Unione Europea rappresenta la principale area di riferimento,
anche se il contributo percentuale (62,5%) € inferiore a quello osservato nel caso del Mezzogiorno (80,2%).
Maggiore ¢ il flusso commerciale con i paesi europei extra-UE che rappresentano il 33% degli scambi per la
Puglia ( da confrontare con il 17,8% del Mezzogiorno). Il Chimico (41,5%; 26,7% nel Mezzogiorno), la Meccanica
(18%; 16,5% nel Mezzogiorno) e i Mezzi di Trasporto (17,4%; 30,1% nel Mezzogiorno) sono i settori che contano
di pit negli scambi commerciali della Puglia con I'estero in modalita su strada. Tra il 2005 e il 2016 gli scambi
commerciali sono raddoppiati nel caso del Chimico (da 1,2 a 2,4 miliardi), sono calati nella Meccanica(da1,2al
miliardo) e piu che raddoppiati nel settore dei Mezzi di Trasporto (da circa 480 milioni ad 1 miliardo di euro).

Per il calcolo della percentuale sono state considerate solo le quattro modalita di trasporto (aereo, ferroviario, marittimo, su
strada), escludendo quindi il caso degli scambi per cui la modalita di trasporto non é stata individuata o specificata.
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Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto stradale)
Incidenza % sul totale scambio con I'estero della Puglia; confronto con Italia e Mezzogiorno
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Grafico 38 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto stradale; mid di €)
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Grafico 39 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Valore della merce scambiata dalla Puglia con I’estero (trasporto stradale; € per tonnellata)
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Grafico 40 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia con 'estero (trasporto stradale): contributo % delle singole aree del mondo
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Grafico 41 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio della Puglia (trasporto stradale): contributo % dei singoli settori produttivi
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Grafico 42 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia nei principali settori produttivi (trasporto stradale; min di €)
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Grafico 43 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio su strada della Puglia nei primi 9 mesi del 2017

Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio su strada della Puglia ha registrato un andamento positivo. In totale &
stata scambiata merce per 4,7 miliardi di euro, con un incremento del 7,8% rispetto allo stesso periodo del
2016. Sono cresciuti sia I'import (+11,5%) che I'export (+4,6%). La bilancia commerciale € leggermente in
attivo. In crescita sia il traffico merci con I’'UE-28 (+5,8%) che quello con I'Europa non-UE (+14,5%).

Interscambio su strada della Puglia con I’estero: Import, export e bilancia commerciale

2017 Var. % su primi 9 mesi del
(primi 9 mesi; mid €) 2016
Import 2,3 11,5
Export 2,5 4,6
Interscambio commerciale 4,7 7,8
Bilancia commerciale 0,2 n.s.
Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
Interscambio su strada della Puglia con I'estero: principali aree geografiche
Import Export Interscambio Var. % su primi 9 mesi del
(min €) (mln €) (mln €) 2016
UE-28 1.209,0 1.640,3 2.849,3 5,8
Europa non Ue 989,0 722,9 1.711,9 14,5
Asia orientale 51,8 61,5 113,3 -15,2
Nord America 2,2 42,3 44,5 -19,9
Medio Oriente 1,5 6,3 7,9 49,4
Asia centrale 1,3 1,8 3,1 -2,4
Nord-Africa 0,3 0,6 0,8 -44,2
Centro-Sud America 0,1 0,5 0,6 -83,6
Altri paesi africani - 0,4 0,4 -50,5
Oceania-altro 0,0 0,2 0,3 -62,3

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Import-export: trasporto ferroviario

In Puglia 'ammontare in valore degli scambi commerciali avvenuti in modalita ferroviaria rappresenta meno
dell’1% (poco piu di 100 milioni di euro) del totale degli scambi commerciali della regione con I'estero (per I'ltalia
la percentuale & superiore, attestandosi a 2,7%, per il Mezzogiorno 2,1%).3 Ogni tonnellata di merce importata in
puglia con modalita ferroviaria vale circa 1.000 euro, in calo rispetto ai 2.200 euro registrati nel 2015. Le
esportazioni pugliesi in questo caso valgono circa 3.000 euro per tonnellata (valore in crescita rispetto al 2015).
Da un punto di vista geografico, I'Unione Europea rappresenta la principale area di riferimento (95,7%;
percentuale simile al 97,3% registrato per il Mezzogiorno). L’Alimentare (35%), Il Chimico (30,4%) e la Meccanica
(24%) sono i settori che contano di pil negli scambi commerciali della Puglia con I'estero in modalita ferroviaria.
Tra il 2005 e il 2016 gli scambi commerciali sono raddoppiati nel caso del Chimico (da 1,2 a 2,4 miliardi), sono
calati nella Meccanica (da 1,2 a 1 miliardo) e piu che raddoppiati nel settore dei Mezzi di Trasporto (da circa 480
milioni ad 1 miliardo di euro).

Per il calcolo della percentuale sono state considerate solo le quattro modalita di trasporto (aereo, ferroviario, marittimo, su
strada), escludendo quindi il caso degli scambi per cui la modalita di trasporto non é stata individuata o specificata.
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Interscambio della Puglia con I'estero (trasporto ferroviario) incidenza % sul totale scambio con I'estero della
Puglia; confronto con Italia e Mezzogiorno
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Grafico 44 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto ferroviario; mld di €)
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Grafico 45 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Valore della merce scambiata dalla Puglia con I’estero (trasporto ferroviario; € per tonnellata)
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Grafico 46 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto ferroviario): contributo % delle singole aree del mondo
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Grafico 47 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio della Puglia (trasporto ferroviario): contributo % dei singoli settori produttivi
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Grafico 48 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia nei principali settori produttivi (trasporto ferroviario; migliaia di €)
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Grafico 49 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio della Puglia nei primi 9 mesi del 2017 (trasporto ferroviario)

Nei primi 9 mesi del 2017 l'interscambio della Puglia tramite trasporto ferroviario ha registrato un
andamento negativo. In totale e stata scambiata merce per 71,1 milioni di euro, con un calo dell’11,2%
rispetto allo stesso periodo del 2016. In crescita I'import (+79,2%); in calo I'export (-21,6%). La bilancia
commerciale & in attivo.

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto ferroviario): Import, export e bilancia commerciale

2017 Var. % su primi 9 mesi del

(primi 9 mesi; min€) 2016
Import 14,7 79,2
Export 56,4 -21,6
Interscambio commerciale 71,1 -11,2
Bilancia commerciale 41,7 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Import-export: trasporto aereo

In Puglia 'ammontare in valore degli scambi commerciali avvenuti in modalita area rappresenta il 6,4% del totale
degli scambi commereciali della regione con I'estero (per I'ltalia la percentuale & superiore, attestandosi a 11,6%,
per il Mezzogiorno & pill bassa, 5%).* Negli ultimi dieci anni gli scambi commerciali con questa modalita di
trasporto sono piu che raddoppiati, passando da circa 300 milioni di euro nel 2005 ai quasi 900 milioni nel 2016.
Ogni tonnellata di merce importata vale circa 42mila euro, in calo rispetto ai circa 55mila euro registrati nel
2015. Le esportazioni pugliesi in questo caso valgono circa 61mila euro per tonnellata (in rialzo rispetto al 2015).
Da un punto di vista geografico, ovviamente sono privilegiate le lunghe tratte con il Nord America che
rappresenta il 35,6% dell'interscambio pugliese in modalita aerea (39% per il Mezzogiorno); seguono I'Asia
orientale (27,4%; 29,9% nel Mezzogiorno), I'Unione europea (13,8%; 12,9% nel Mezzogiorno) e I'’America latina
(10,5%; 4,8% nel Mezzogiorno). | primi quattro settori di interscambio per la Puglia sono in questo caso la
Meccanica (36,6%, dato in linea con il 35% del Mezzogiorno), il settore dei Mezzi di trasporto (26,3%,
percentuale superiore al 19,8% registrato per il Mezzogiorno ), il Chimico (20,1%; contro il 18,9% per il
Mezzogiorno) e il Tessile/abbigliamento (11,5%; 14,3% per il Mezzogiorno). Una crescita sostanziale & stata
osservata negli scambi commerciali della Puglia in modalita aerea per tutti e quattro i settori appena citati.

4 . : - L -
Per il calcolo della percentuale sono state considerate solo le quattro modalita di trasporto (aereo, ferroviario, marittimo, su
strada), escludendo quindi il caso degli scambi per cui la modalita di trasporto non é stata individuata o specificata.
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Interscambio della Puglia con I'estero (trasporto aereo): incidenza % sul totale scambio con I'estero della
Puglia; confronto con Italia e Mezzogiorno
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Grafico 50 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto aereo; min di €)
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Grafico 51 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Valore della merce scambiata dalla Puglia con I’estero (trasporto aereo; € per tonnellata)
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Grafico 52 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat
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Interscambio della Puglia (trasporto aereo): contributo % dei singoli settori produttivi
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Grafico 54 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia nei principali settori produttivi (trasporto aereo ; min di €)
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Grafico 55 - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia nei primi 9 mesi del 2017 (trasporto aereo)

Nei primi 9 mesi del 2017 I'interscambio della Puglia tramite trasporto aereo ha registrato un andamento
positivo. In totale e stata scambiata merce per 672 milionii di euro, con un incremento del 4,7% rispetto
allo stesso periodo del 2016. In calo I'import (-6,2%); in crescita I'export (+12,6%). La bilancia commerciale
¢ in attivo. Se da un lato si e ridotto I'interscambio con il Nord Americo (-13,7%), dall’altro, sono cresciuti
gli scambi con I'Asia orientale (+11%) e I'UE-28 (+34,7%).

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto aereo): Import, export e bilancia commerciale

2017 Var. % su primi 9 mesi del

(primi 9 mesi; min €) 2016
Import 253,4 -6,2
Export 418,4 12,6
Interscambio commerciale 671,8 4,7
Bilancia commerciale 164,9 n.s.

Tab | - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

Interscambio della Puglia con I’estero (trasporto aereo): principali aree geografiche

Import Export Interscambio  Var. % su primi 9

(min €) (min €) (min €) mesi del 2016
Nord America 129,9 67,6 197,5 -13,7
Asia orientale 46,0 150,1 196,1 11,0
UE-28 53,0 68,0 121,0 34,7
Centro-Sud America 3,8 83,8 87,6 24,2
Medio Oriente 1,4 25,1 26,5 6,7
Asia centrale 9,9 10,2 20,1 -14,1
Europa non Ue 43 6,0 10,4 -29,9
Oceania-altro 2,9 4,5 7,3 130,0
Altri paesi africani 2,2 2,5 4,7 2,5
Nord-Africa 0,1 0,6 0,7 -86,7

Tab Il - Fonte: elaborazione SRM su dati Istat

5. Stime al 2017 e previsioni al 2020 degli scambi commerciali

5.1 Italia: stime al 2017 e previsioni al 2020 degli scambi commerciali

In base alle stime fatte sui primi tre trimestri dell’anno, nel 2017 I'interscambio commerciale dell’ltalia con
I'estero ha sfiorato gli 840 miliardi di euro (+7,2% sul 2016); le importazioni hanno quasi raggiunto i 400
miliardi (+8,8%) e le esportazioni superato i 440 miliardi (+5,7%).

Nel 2017 sono aumentati maggiormente gli scambi con la Cina (+11,2%), ma la Germania resta il partner
commerciale piu importante per I'ltalia (con 120 miliardi, +6,4% sul 2016). Per quanto riguarda i singoli
settori, nel 2017 il Made in Italy & rimasto il settore manifatturiero pit importante in termini di esportazioni
con 116 miliardi (+3,8% sul 2016), seguito da Meccanica (92 miliardi; +2,7%) e Mezzi di trasporto (50
miliardi; +5,7%).
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Scendendo nel dettaglio delle singole modalita di trasporto, in base alle nostre stime I'interscambio via
mare nel 2017 ha sfiorato i 239 miliardi (+11,5% sul 2016). Il trasporto su strada rimane la principale
modalita di interscambio con 308 miliardi di euro, +6,6% sul 2016.

Stando alle nostre proiezioni basate sui trend piu recenti e 'andamento economico generale, entro il 2020
I'interscambio dell’ltalia crescera ulteriormente fino a portarsi dagli attuali 840 miliardi di euro a oltre 870
miliardi (464 miliardi di export e 407 di import). Continuera il trend positivo soprattutto per quanto
riguarda gli scambi con la Cina e con la Germania. L’interscambio marittimo si portera dai 239 miliardi del
2017 a 245 miliardi nel 2020; quello su strada dagli attuali 308 a 339 miliardi.

Interscambio dell’Italia con I’estero: stime al 2017 e previsioni al 2020

a) Stime al 2017 (mlIn di €)
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Grafico 56 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat
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Interscambio dell’Italia con i principali partner commerciali : stime al 2017 e previsioni al 2020
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Grafico 57 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat
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Export dell’Italia (principali settori) : stime al 2017 e previsioni al 2020

a) Stime al 2017 (mld di €)
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Grafico 58 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat
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Interscambio dell’Italia con I’estero (per modalita di trasporto): stime al 2017 e previsioni al 2020

a) Stime al 2017 (mld di €)
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Grafico 59 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat

5.2 Puglia: stime al 2017 e previsioni al 2020 degli scambi commerciali

In base alle stime fatte sui primi tre trimestri dell’anno, nel 2017 I'interscambio commerciale della Puglia
con l'estero ha sfiorato i 17 miliardi di euro (+5,7% sul 2016); le importazioni hanno quasi raggiunto i 9
miliardi (+8,2%) e le esportazioni superato gli 8 miliardi (+3,1%).
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Nel 2017 sono aumentati maggiormente gli scambi con la Svizzera (2,1 miliardi I'interscambio; +20,8%), con
gli Stati Uniti (1,5 miliardi; +18,5%) e con la Cina (753 milioni; +17,8%). Per quanto riguarda i singoli settori,
nel 2017 il Made in Italy e rimasto il settore manifatturiero pit importante in termini di esportazioni, anche
se con valore stabile rispetto al 2016 (2 miliardi; +0,5%); il settore dei Mezzi di trasporto resta altresi un
comparto importante per I'export pugliese (1,4 miliardi; +1,3%); con 955 miliardi di euro (+11,3%) la
Meccanica si conferma il terzo comparto manifatturiero per le esportazioni della Puglia.

Scendendo nel dettaglio delle singole modalita di trasporto, in base alle nostre stime, I'interscambio via
mare nel 2017 ha superato i 7 miliardi (+6,7% sul 2016), quello su strada e stato pari a circa 6,3 miliardi di
euro (+8,6%).

Stando alle nostre proiezioni, basate sui trend pil recenti e 'andamento economico generale della Regione
e del Paese, entro il 2020 I'interscambio della Puglia crescera ulteriormente fino a portarsi dagli attuali 17,1
miliardi di euro a 17,8 miliardi (8,5 miliardi di export e 9,3 di import). Continuera il trend positivo
soprattutto per quanto riguarda gli scambi con la Svizzera e con la Germania. L'interscambio marittimo si
portera dai 7,1 miliardi del 2017 ai 7,6 miliardi nel 2020; quello su strada dagli attuali 6,3 a 6,6 miliardi.

Interscambio della Puglia con I'estero: stime al 2017 e previsioni al 2020
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Graf 60 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat
Interscambio della Puglia con i principali partner commerciali: stime al 2017 e previsioni al 2020
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Grafico 61 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat

108



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023 121

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

Export della Puglia (principali settori): stime al 2017 e previsioni al 2020

a) Stime al 2017 (mlIn di €)
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Grafico 62 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat
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Interscambio della Puglia con I’estero per modalita di trasporto: stime al 2017 e previsioni al 2020
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Grafico 63 - Fonte: stime e previsioni SRM su dati Istat
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6. La movimentazione merci nei porti e nelle altre infrastrutture pugliesi (treni e
strada)

6.1 La movimentazione merci nei porti pugliesi

Nel 2016 i porti pugliese hanno movimentato merce per un quantitativo pari a circa 41 milioni di tonnellate
(8,5% dell’intero sistema portuale italiano) ed hanno gestito container per circa 74mila TEU (0,7% del sistema
portuale italiano). Dei tre porti pugliesi, Taranto ha movimentato 25 milioni di tonnellate di merce e 375 TEU,
Brindisi 10 milioni di tonnellate e circa 1.900 TEU, Bari, infine, 6,5 milioni di tonnellate e 71.600 TEU. Rispetto al
2012 la merce movimentata nel porto di Bari € aumentata del 14,3% (da 5,6 a 6,4 milioni di tonnellate), nel
porto di Brindisi il quantitativo di merce movimentato é rimasto stabile a 10,1 milioni; a Taranto, si & passati da
34,9 a 24,7 milioni di tonnellate (-29,4%). Per quanto riguarda la movimentazione della merce attraverso
container, mentre si € avuto un aumento (se pur non significativo) dei TEU gestiti nel porto di Bari (da 29.400 a
71.600) e in quello di Brindisi (da 94 a 1.875), un deciso calo e stato registrato nel porto di Taranto (da circa
263mila nel 2012 a 375 TEU nel 2016).

Totale merce movimentata* nei porti italiani (2016; tonnellate)
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* Include: Rinfuse liquide, Rinfuse solide, Container, Ro-Ro e altra merce.

Grafico 64 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali

Nei porti della Puglia si osserva una specializzazione nelle Rinfuse solide (che rappresentano il 38,7% delle
tonnellate movimentate nel porto di Bari, il 40,8% in quello di Brindisi e il 55,7% in quello di Taranto, contro il
14,5% registrato per I'ltalia). Piu bassa e I'incidenza dei Container (11,6% per Bari, 5,3% per Brindisi e 0,1% per
Taranto, contro il 23,7% per I'ltalia). Alto il contributo del Ro-Ro nel porto di Bari (43,4%) e in quello di Brindisi
(27%) (da confrontare con il 19,4% dell’Italia).

Nel porto di Bari, negli ultimi 4 anni (periodo 2012-2016) si & assistito ad un aumento delle Rinfuse solide
(passate da circa 2 a 2,5 milioni di tonnellate) e della merce containerizzata (da 237mila a 745mila tonnellate); in
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lieve calo il Ro-Ro (da 2,9 a 2,8 milioni di tonnellate), anche se in ripresa sul 2015 (2,4 milioni di tonnellate).
Piuttosto stabili le Rinfuse liquide.

Nel porto di Brindisi, si € avuto un forte calo delle Rinfuse solide (da 6,5 nel 2012 a 4,1 milioni di tonnellate nel
2016), un lieve aumento della merce containerizzata (da 0 a 535mila tonnellate) e un aumento pil consistente
del Ro-Ro (da quasi 1 a 2,7 milioni di tonnellate). Stabili le Rinfuse liquide anche per il porto di Brindisi (2,6
milioni di tonnellate).

Nel porto di Taranto ci & stata altresi una flessione delle Rinfuse solide (da 20,5 nel 2012 a 13,7 milioni di
tonnellate nel 2016); la merce containerizzata si & azzerata e il Ro-Ro & assente. Stabili a 5,5 milioni di tonnellate
le Rinfuse liquide.
Totale merce movimentata attraverso container nei porti italiani (2016; TEU)
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Grafico 65 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali
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Totale merce movimentata nei porti italiani (2016; tonnellate e TEU)

Totale TEU

Tonnellate % TEU %
Ancona 8.940.503 1,8 185.846 1,8
Augusta 27.128.097 5,6 - 0,0
Bari* 6.436.516 1,3 71.593 0,7
Brindisi 10.080.263 2,1 1.857 0,0
Cagliari-Sarroch 40.020.252 8,3 723.037 6,8
Catania 7.883.657 1,6 49.198 0,5
Chioggia 1.764.077 0,4 - 0,0
Civitavecchia** 16.807.008 3,5 74.208 0,7
Genova 49.829.585 10,3 2.297.917 21,7
Gioia Tauro 34.000.000 7,0 2.797.070 26,5
La Spezia 14.186.943 2,9 1.272.425 12,0
Livorno 32.815.851 6,8 800.475 7,6
Marina Carrara 1.888.900 0,4 32.780 0,3
Messina-Milazzo 22.816.131 4,7 - 0,0
Monfalcone 4.635.875 1,0 980 0,0
Napoli 22.396.568 4,6 483.481 4,6
Olbia*** 7.320.683 1,5 0 0,0
Palermo-Termini Im 6.725.833 1,4 12.160 0,1
Piombino-Elba 6.081.064 13 - 0,0
Portonogaro 1.000.000 0,2 0,0
Ravenna 25.962.764 54 234,511 2,2
Salerno 13.148.603 2,7 388.572 3,7
Savona-Vado 12.744.214 2,6 54.594 0,5
Taranto 24.668.850 51 375 0,0
Trieste 59.237.193 12,2 486.499 4,6
Venezia 25.243.818 52 605.875 5,7
Totale 483.763.248 100,0 10.573.453  100,0
Sistema Puglia 41.185.629 8,5 73.825 0,7

* Bari+Barletta+Monopoli

** Civitavecchia-Fiumicino-Gaeta

*** Olbia-G.Aranci-Porto Torres

Tabella 12 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali
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Totale merce movimentata nei porti italiani (2012-2016; min di tonnellate)

2012 2013 2014 2015 2016 Var % su Var % su

2012 2015

Ancona 8,0 7,0 8,6 8,6 8,9 12,4 4,0
Augusta 29,9 26,9 25,2 26,3 27,1 -9,4 3,0
Bari* 5,6 5,6 6,0 6,4 6,4 14,3 1,0
Brindisi 10,1 10,4 10,9 11,8 10,1 -0,3 -14,4
Cagliari-Sarroch 35,4 34,8 33,4 41,1 40,0 13,1 -2,6
Catania 4,8 58 6,8 7,6 7,9 62,9 4,3
Chioggia 1,9 1,6 1,5 1,6 1,8 -8,5 10,9
Civitavecchia** 18,3 15,8 15,6 16,6 16,8 -8,0 1,4
Genova 50,2 48,5 51,0 50,2 49,8 -0,8 -0,8
Gioia Tauro 28,2 33,8 32,3 34,8 34,0 20,5 -2,2
La Spezia 15,4 15,5 15,7 15,1 14,2 -8,1 -6,0
Livorno 27,4 28,0 28,3 32,7 32,8 19,7 0,3
Marina Carrara 33 1,8 1,7 14 19 -42,3 34,9
Messina-Milazzo 22,4 23,2 22,1 23,2 22,8 1,9 -1,7
Monfalcone 3,7 4,0 4,3 4,5 4,6 24,7 4,1
Napoli 20,0 19,5 20,1 21,0 22,4 11,8 6,7
Olbia*** 8,7 7,5 8,1 73 73 -15,9 -0,3
Palermo-Termini Im 7,7 6,5 6,5 7,2 6,7 -12,5 -6,0
Piombino 6,0 58 6,2 6,5 6,1 1,2 -6,3
Portonogaro 1,5 09 1,0 1,0 1,0 -35,3 -2,7
Ravenna 21,5 22,5 24,5 24,7 26,0 21,0 4,9
Salerno 10,2 11,0 12,2 12,9 13,1 29,2 1,6
Savona-Vado 13,3 13,4 12,1 13,4 12,7 -4,3 -4,8
Taranto 34,9 28,5 27,9 22,7 24,7 -29,4 8,6
Trieste 49,2 56,6 57,2 57,2 59,2 20,4 3,6
Venezia 25,4 24,4 21,8 251 25,2 -0,5 0,6
Totale 463,2 459,4 460,9 480,8 483,8 44 0,6

* Bari+Barletta+Monopoli
** Civitavecchia-Fiumicino-Gaeta
*** Olbia-G.Aranci-Porto Torres

Tabella 13 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali
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Totale merce movimentata attraverso container nei porti italiani (2012-2016; TEU)

2012 2013 2014 2015 2016 Var %su Var %su

2012 2015

Ancona 142.213 152.394 164.882 178.476 185.846 30,7 4,1
Augusta 0 203 0 0 0 ns ns
Bari* 29.398 31.436 35.932 60.009 71.593 143,5 19,3
Brindisi 94 566 407 329 1.857 1875,5 464,4
Cagliari-Sarroch 627.609 702.143 717.016 747.693 723.037 15,2 -3,3
Catania 22.087 30.255 33.162 49.595 49.198 122,7 -0,8
Chioggia 0 0 0 0 0 ns ns
Civitavecchia** 50.965 54.019 64.387 66.731 74.208 45,6 11,2
Genova 2.064.806 1.988.013 2.172.944 2.242.902 2.297.917 11,3 2,5
Gioia Tauro 2.721.104 3.094.254 2.969.802 2.546.805 2.797.070 2,8 9,8
La Spezia 1.247.218 1.300.432 1.303.017 1.300.442 1.272.425 2,0 -2,2
Livorno 549.047 559.180 577.471 780.874 800.475 45,8 2,5
Marina Carrara 99 356 384 68 32.780 ns ns
Messina-Milazzo 0 o] 0 0 0 ns ns
Monfalcone 812 814 753 714 980 20,7 37,3
Napoli 546.818 477.020 431.682 438.280 483.481 -11,6 10,3
Olbia*** 0 0 0 0 0 ns ns
Palermo-Termini Im 22.784 20.647 14.344 12.896 12.160 -46,6 -5,7
Piombino 0 0 0 0 0 ns ns
Portonogaro 40 0 0 0 0 ns ns
Ravenna 208.152 226.692 222.548 244.813 234,511 12,7 -4,2
Salerno 208.591 263.405 320.044 359.328 388.572 86,3 8,1
Savona-Vado 75.282 77.859 81.755 90.443 54.594 -27,5 -39,6
Taranto 263.461 197.317 148.519 0 375 -99,9 ns
Trieste 408.023 458.597 506.011 501.268 486.499 19,2 -2,9
Venezia 429.893 446.428 456.068 560.301 605.875 40,9 81
Totale 9.618.496 10.082.030 10.221.128 10.181.967 10.573.453 9,9 3,8

* Bari+Barletta+Monopoli

** Civitavecchia-Fiumicino-Gaeta

*** Olbia-G.Aranci-Porto Torres

Tabella 14 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali
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Totale merce movimentata nei porti della Puglia per tipologia di merce

(2016; incidenza % su totale in tonnellate)
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Grafico 66 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali

Dinamica merce movimentata nel porto di Bari* per tipologia di merce (tonnellate)
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* Bari + Barletta + Monopoli.

Grafico 67 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali
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Dinamica merce movimentata nel porto di Brindisi per tipologia di merce (tonnellate)

14.000.000 -
12.000.000
10.000.000

8.000.000 -

6.000.000 -
4.000.000 -
2.000.000 - . J

Rinfuse liquide Rinfuse solide Container Ro-Ro Altre merci varie Totale

m 2012 m2015 = 2016

Grafico 68 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali

Dinamica merce movimentata nel porto di Taranto per tipologia di merce (tonnellate)

40.000.000 -
35.000.000 -
30.000.000
25.000.000 -
20.000.000
15.000.000
10.000.000

5.000.000

Rinfuse liquide Rinfuse solide  Container Ro-Ro Altre merci Totale
varie

H 2012 m2015 m2016

Grafico 69 - Fonte: elaborazione SRM su dati autorita portuali
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6.2 La movimentazione merci nei trasporti su gomma
Dati AISCAT: numero veicoli pesanti e kilometri percorsi nella rete autostradale italiana e pugliese

In base ai dati dell’AISCAT (Associazione Italiana Societa Concessionarie Autostrade e Trafori) € possibile
analizzare il numero di veicoli e la quantita di kilometri da essi percorsi su determinati tratti della rete
autostradale italiana. Dalle statistiche trimestrali (3-4 trimestre 2016) emerge che in Italia nel 2016, circa 38.900
veicoli teorici hanno percorso in media ogni giorno l'intera tratta autostradale italiana (il numero e dato dal
rapporto tra i kilometri percorsi in totale e la lunghezza dell’autostrada), di cui 8.800 sono classificabili come
veicoli pesanti.

Nel 2016, in Italia i veicoli pesanti hanno percorso 18.540 milioni di kilometri (il 23% dei kilometri percorsi da
tutti i veicoli transitati sulla rete autostradale) e tale valore e cresciuto del 3,7% rispetto al 2015. Si tenga conto
che la quantita di kilometri percorsi dai veicoli pesanti & costantemente aumentata tra il 1970 e il 2016,
passando da 2.753 milioni di km agli attuali 18.540 milioni.

Chilometri complessivamente percorsi dalle unita veicolari entrate in autostrada (ltalia, 2016, milioni)

Pesanti
18.540
23%

Leggeri
63.484
77%

Grafico 70 - Fonte: elaborazione SRM su dati AISCAT

Chilometri complessivamente percorsi dalle unita veicolari entrate in autostrada (ltalia, crescita % 2015-2016)
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Grafico 71 - Fonte: elaborazione SRM su dati AISCAT
Chilometri complessivamente percorsi dalle unita veicolari entrate in autostrada
(Italia, andamento 1970-2016, milioni)
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Grafico 72 - Fonte: elaborazione SRM su dati AISCAT

Per quanto riguarda specificamente il tratto Canosa-Bari-Taranto, nel 2016 sono transitati circa 5.740 veicoli
pesanti effettivi (il 6,1% in piu sul 2015) al giorno che hanno percorso in totale 141milioni di kilometri (il 19% dei
kilometri percorsi da tutti i veicoli transitati sul tratto autostradale). In media ogni giorno sono transitati 2.690
veicoli teorici (5,5% in piu rispetto al 2015).

Veicoli effettivi, teorici e km percorsi sull’autostrada Canosa-Bari-Taranto

CANOSA-BARI-TARANTO ITALIA
Veicoli effettivi Veicoli-km Veicoli teorici Veicoli teorici
(n° medio giornaliero) (milioni) (n° medio giornaliero) (n° medio giornaliero)
2016 Var % su 2015 2016 Var %su 2015 2016 Var %su 2015 2016 Var % su 2015
Leggeri 24.338 59 608 53 11.615 5,1 30.106 2,3
Pesanti 5.743 6,1 141 5,8 2.690 5,5 8.792 2,8
Totale 30.081 6,0 749 5,4 14.305 5,1 38.898 2,4

Veicoli effettivi: numero di tutte le unita veicolari - siano esse autovetture, autocarri, motrici, autotreni, autoarticolati o
autosnodati - entrate in autostrada, a prescindere dai chilometri percorsi.

Veicoli teorici: unita veicolari che idealmente, percorrendo l'intera autostrada, danno luogo nel complesso a percorrenze pari a
quelle ottenute realmente (veicoli chilometro di cui sopra); il numero di tali veicoli & definito dal rapporto tra i veicoli-chilometro e
la lunghezza dell’autostrada.

Tabella 15 - Fonte: elaborazione SRM su dati AISCAT

Trasporto merci su strada

Al 31 dicembre 2014 I'estensione della rete stradale italiana primaria (esclusa quella comunale) era pari a km
182.400, circa 20.000 km in piu sul 1990. Nel 2015, il numero di autocarri merci e speciali circolanti & stato pari a
4,6 milioni, numero raddoppiato rispetto al 1990. Tra il 1995 e il 2015 la quantita di tonnellate di merce
trasportata su strada in Italia e leggermente diminuita da oltre 1,2 miliardi a quasi 1 miliardo.

Anche il prodotto delle tonnellate utili trasportate per i km percorsi & calato. Questi i primi 6 gruppi merceologici
che prevalgono nel trasporto su strada: minerali metalliferi (18,4%), minerali non metalliferi (14,2%), alimentare
(11,4%), rifiuti (7,1%), metalli e agricoltura (5,5%).
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Autocarri circolanti (dati in migliaia)

Tipologia 1990 1995 2000 2005 2010 2013 2014 2015*
Autocarri Merci 2.140 2.430 2.971 3.638 3.984 3.938 3.931 3.944
Autocarri Speciali 209 279 407 542 657 681 686 695
Totale 2.349 2.709 3.378 4.180 4.640 4.619 4617 4.639
% su veicoli circolanti 6,4% 6,7% 7,5% 8,4% 9,1% 9,0% 8,9% 8,9%

* Stima Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Tabella 16 - Fonte: CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti) - elaborazione Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti su dati ACI, ANCMA e Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

Trasporto complessivo di merci su strada (dati in milioni)

1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015*
Tonnellate 1.246 1.205 1.509 1.528 1.340 1121 1.024 963 962
Tonnellate-km ** 174.431 185.101 211.799  175.776 142.885 124.015 127.240 117.813 115.195

* Stima Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.
** Prodotto delle tonnellate utili trasportate per i km percorsi (t-km).

Tabella 17 - Fonte: CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti) - elaborazione Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti su dati ISTAT

Trasporto merci in Italia interno e internazionale
(2014; contributo % in termini di tonnellate e alle tonnellate-km)
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Grafico 73 - Fonte: elaborazione SRM su CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti)
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Trasporto merci in Italia: i primi 6 gruppi merceologici
(2014; quota % rispetto alle tonnellate e alle tonnellate-km)
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Grafico 74 - Fonte: elaborazione SRM su CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti)

Trasporto merci in Italia per area di origine (contributo %; 2014)
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Grafico 75 - Fonte: elaborazione SRM su CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti)

La Puglia, con un traffico di 35 milioni di tonnellate di merci € al 1° posto tra le regioni del Mezzogiorno e all’8°
posto in Italia, dopo Lombardia, Emilia Romagna, Veneto, Piemonte, Toscana, Lazio e Trentino. Il 73,5% del
traffico merci generato in Puglia & destinata al mercato interno. Tra le altre regioni a cui & destinato il traffico
merci pugliese, quelle confinanti risultano essere le principali destinatarie: Campania (6,2%); Calabria (3,3%);
Basilicata (3,3%); segue la Lombardia che esprime il 2,4%. Le regioni invece che contribuiscono maggiormente al
traffico merce destinato in Puglia sono la Campania (6,9%), |a Basilicata (4,9%) e la Lombardia (2,2%).
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Trasporto merci in Italia per regione di origine (contributo %; 2014)

Tonnellate Contributo %
Lombardia 225.149.140 23,38
Emilia-Romagna 127.778.169 13,27
Veneto 122.071.605 12,68
Piemonte 72.900.366 7,57
Toscana 71.614.375 7,44
Lazio 51.094.398 531
Trentino-Alto Adige 37.431.655 3,89
Puglia 35.767.858 3,71
Sicilia 30.179.485 3,13
Liguria 29.536.005 3,07
Campania 29.337.097 3,05
Friuli-Venezia Giulia 22.132.642 2,3
Marche 19.305.179 2
Trento 18.792.462 1,95
Bolzano 18.639.193 1,94
Sardegna 18.109.162 1,88
Umbria 16.684.845 1,73
Abruzzo 15.125.054 1,57
Calabria 13.904.102 1,44
Basilicata 8.307.196 0,86
Molise 3.420.422 0,36
Valle d’Aosta/Vallée 901.311 0,09

Tabella 18 - Fonte: elaborazione SRM su CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti)

Trasporto merci originati dalla Puglia per regione di destinazione (contributo %; 2014)
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Grafico 76 - Fonte: elaborazione SRM su CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti)
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Trasporto merci destinati alla Puglia per regione di origine (contributo %; 2014)
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Grafico 77 - Fonte: elaborazione SRM su CNIT (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti)

6.3 La movimentazione merci nei trasporti ferroviari

Rispetto a questa modalita é possibile fare uso soltanto di dati nazionali. In base ai dati del 2014 (Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2014-2015), la rete ferroviaria
nazionale ha un’estensione di 16.723 km, dei quali 11.940 km elettrificati e 7.555 a doppio binario. le tratte
elettrificate sono distribuite in tutto il territorio nazionale ad eccezione della Sardegna, costituendo la maggior
parte della lunghezza della rete e comprendendo tutte le linee fondamentali. Le tratte a doppio binario sono
invece maggiormente concentrate lungo le direttrici principali longitudinali (dorsale, tirrenica, adriatica) e
trasversali (Torino-Venezia, Genova-Milano), sulle linee di transito transfrontaliero ed intorno ai maggiori nodi.
Nello stesso anno il Gruppo FSI ha realizzato 22,3 miliardi di tonnellate-km, con una variazione positiva dell’1,5%
sull’anno precedente. In Italia il traffico realizzato dalla Divisione Cargo di Trenitalia & risultato di circa 11,6
miliardi di tonnellate-km; in particolare il traffico convenzionale é risultato in ripresa, trainato dal settore
automotive, mentre il combinato domestico ha risentito dei minori traffici da e verso i porti.

Nel 2014 la Divisione Cargo di Trenitalia ha trasportato poco piu di 1 miliardo di tonnellate-km di merci
pericolose, pari a circa il 10% del volume complessivo. Questo tipo di trasporto € disciplinato dal D.Lgs. n.
41/1999. La Tab. IV.1.7 riporta le quantita di merci pericolose trasportate classificate in base alle categorie
Dangerous Goods by Rail (RID).

Traffico merci realizzato sul territorio nazionale - Anni 2001, 2005-2014

2001 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

;:’iﬂ;‘::'ate'km”e'wmp'esw 24618 22408 23.084 23445 22.116 15353 13501 13.045 12.839 12.041 11618
Tonnellate trasportate per

394 384 383 408 423 425 439 451 447 430 420
treno tonnellate

Tabella 19 - Fonte: Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane

123



136

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 99 suppl. del 6-11-2023

Piano Regionale delle Merci e della Logistica

Carri merci per Ripartizione Geografica — Piccole e medie imprese

01/01/2013 31/12/2013 01/01/2014 31/12/2014
Italia Settentrionale 351 351 351 351
Italia Centrale 23 23 23 23
Italia Meridionale ed Insulare 166 134 144 144
Totale 540 508 518 518
Tabella 20 — Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Imprese Ferroviarie
Carri merci per Ripartizione Geografica — Grandi imprese

01/01/2013 31/12/2013 01/01/2014 31/12/2014
Italia Settentrionale 690 690 692 690
Italia Centrale 25.665 20.214 20.214 19.619
Italia Meridionale ed Insulare 0 0 0 0
Totale 26.355 20.904 20.906 20.309

Tabella 21 — Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Imprese Ferroviarie

APPENDICE - | SETTORI DEL MANIFATTURIERO

“Made in Italy”

Food & Beverage

Fashion Industry

Furniture and Electrical household appliances

Construction Material

Jewellery and Precious Material

Mechanical

Precision Mechanical

Electromedical Equipment

Mechanical (Mix)

Metals

Metals

Metal Products

Intermediate Products (Exluded Metals)

Intermediate Chemicals

Others (wood, rubber, plastic)

Transport Equipment

Automotive

Railways, Aircrafts and Ships

Other

Electronics

Chemicals for consumption

Pharmaceutical Industry

Other Consumer Products

Print
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7. ll settore del Cargo aereo in Puglia e in Italia:
i numeri, le criticita,
le possibili linee di intervento

1. Introduzione

Il trasporto merci per via aerea costituisce una quota minoritaria del totale del movimento merci; per quanto
riguarda I'ltalia, esso rappresenta meno dell'1% del totale delle merci movimentate espresse in peso ma
costituisce circa il 26% del totale in riferimento al valore™.

Si stima? che, a livello mondiale, il settore del cargo aereo possa crescere mediamente del 4,2% all’anno nel
periodo 2015-2035, un ritmo piu che doppio rispetto a quanto registrato nel periodo 2005-2015 (+2,0% medio
annuo).

Il maggior costo del trasporto via aereo rispetto ad altre modalita fa si che — per essere economicamente
sostenibile — venga utilizzato per tipologie di merci dall’elevato valore unitario oltre che per prodotti deperibili,
per i quali raggiungere in tempi rapidi i mercati di destinazione finale costituisce un fattore imprescindibile; tra i
principali prodotti per i quali si preferisce la modalita di trasporto per via aerea troviamo i prodotti della filiera
del farmaceutico, I'elettronica di consumo, la moda, la filiera dei prodotti floreali ed altri prodotti deperibili o
dall’elevato valore aggiunto.

L'ltalia si posiziona appena al 6° posto a livello europeo per volumi di merci trasportate per via aerea,
intercettando una quota compresa tra il 5 e il 6% del totale movimentato in Europa; si tratta di una quota bassa
se confrontata con l'incidenza del nostro Paese in termini di popolazione (oltre il 12%), e di Prodotto Interno
Lordo (quasi I'11%).

Sebbene negli ultimi anni la crescita del settore sia stata maggiore in Italia che in Europa (+3,5% nel 2015 e
+5,9% nel 2016 contro, rispettivamente, +1,6% e +4,6%), permangono debolezze strutturali che impediscono il
decollo definitivo del cargo aereo nel nostro Paese.

Le principali criticita riguardano: i) la mancanza di collegamenti diretti tra i principali aeroporti italiani e territori
del mondo in forte crescita; ii) un mercato europeo altamente concentrato, con una tendenza da parte dei
principali vettori ad alimentate i propri hub aeroportuali di riferimento attraverso spostamenti su gomma
(traffico aviocamionato); iii) la tendenza da parte degli esportatori italiani ad utilizzare modalita di vendita
internazionale senza gestione del trasporto; iv) mancanza di servizi e infrastrutture adeguate; v) in generale, una
certa disattenzione circa I'importanza del cargo aereo da parte delle principali istituzioni nazionali; vi) il cargo
aereo risulta marginale nelle politiche di sviluppo degli aeroporti italiani in cui i passeggeri risultano piu centrali.

In questo capitolo si prenderanno in esame i principali numeri del settore del cargo aereo in Italia e nella regione
Puglia e, una volta passati in rassegna i principali elementi di debolezza del settore nel nostro Paese, si
indicheranno le possibili linee d’intervento per migliorarne I'efficienza e la capacita di intercettare flussi
incrementali di merci.

! Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, “Azioni per il rilancio del cargo aereo”, ottobre 2017. | dati si riferiscono alle
esportazioni italiane extra Ue (dove permangono gli obblighi di dichiarazione doganale) nel 2016. Secondo Boeing — cfr. World Air
Cargo Forecast 2016-2017 — a livello mondiale il cargo aereo rappresenta meno dell’1% del totale del traffico merci (calcolato in
peso) e circa il 35% se calcolato in valore.

2 Boeing, WACF 2016-2017.
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Pil in dettaglio, nel paragrafo 2 viene presentato un quadro del cargo aereo a livello europeo, con un’analisi del
grado di concentrazione del settore nei principali paesi ed aeroporti europei.

Il paragrafo 3 prende in esame i numeri del settore in Italia, dove la movimentazione si concentra negli aeroporti
del nord, con Milano Malpensa che intercetta oltre il 50% del traffico; si fa, inoltre, riferimento alle due macro-
categorie di traffico merci negli aeroporti e si analizza la tipologia di merci trasportate per via aereo, il loro valore
unitario ed il costo del trasporto, con un confronto con la modalita; il paragrafo si chiude con una panoramica
sulle caratteristiche peculiari del settore del cargo aereo e sulle principale problematiche del comparto in Italia,
con un’indicazione puntuale degli investimenti previsti negli aeroporti italiani, specificatamente dedicati al cargo
e sulle prospettive future e i possibili interventi di medio-lungo periodo.

Nel paragrafo 4 vengono presentati i numeri del cargo aereo in Puglia, con i due principali aeroporti — Bari e
Taranto-Grottaglie — che si dividono il traffico. L'aeroporto di Taranto-Grottaglie, in particolare, movimenta
attualmente circa I'80% del traffico regionale, oltre 6.300 tonnellate di merci nel 2017, tutte in arrivo o in
partenza da/verso localita estere. Infine, in un’intervista realizzata ad hoc, Patrizio Summa — Direttore
Amministrativo della Societa Aeroporti di Puglia che gestisce tutti gli scali della regione — entrera piu in dettaglio
nelle attivita dell’aeroporto di Taranto-Grottaglie che riguardano il cargo aereo e nei progetti di sviluppo dello
scalo, destinato a diventare un aeroporto di rilevanza europea nel settore aerospaziale, in stretta sinergia con il
Distretto Tecnologico Aerospaziale Pugliese.

2. Il cargo aereo in Europa

In Europa il cargo aereo & un settore altamente concentrato in pochi grandi scali che movimentano gran parte
delle merci in import ed export (cfr. Tabella 1). In particolare, ai primi due posti ci sono gli aeroporti di Parigi
Charles De Gaulle e di Francoforte/Main, ciascuno dei quali movimenta oltre il doppio dell’intero traffico cargo
aereo italiano e, insieme, quasi un quarto dell’intero traffico europeo; allargando lo sguardo, i primi 10 scali
europei’ gestiscono i 2/3 del totale delle merci movimentate via cargo aereo, con Milano/Malpensa — il
principale scalo italiano — in decima posizione in questa graduatoria.

Traffico nei principali aeroporti europei, merci e posta (dati in tonnellate), anno 2016

Scalo Tonnellate movimentate nel 2016 Incidenza su totale Europa
Paris-Charles De Gaulle 2.219.241 11,9%
Frankfurt/Main 2.111.443 11,3%
Amsterdam/Schiphol 1.694.126 9,1%
London Heathrow 1.640.210 8,8%
Leipzig/Halle 1.044.973 5,6%
Istanbul/Ataturk 945.055 5,1%
Luxembourg 800.847 4,3%
Koeln/Bonn 768.148 4,1%
Liege 660.364 3,5%
Milano/Malpensa 548.765 2,9%
Totale primi 10 scali 12.433.172 66,8%
Totale scali Europa 18.621.871 100,0%

Tabella 1 - Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat, gennaio 2018

Per di pil, oltre che a livello continentale, anche in ogni singolo Paese la concentrazione del traffico cargo e
molto elevata; la Tabella 2 riporta il dato del livello di concentrazione nel primo aeroporto dei primi 10 paesi

3| dati Eurostat, da cui sono tratti i numeri presenti in tabella, includono anche gli scali turchi.
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presenti in graduatoria, da cui si evince che — a parte la Germania e il Belgio dove il livello di concentrazione del
mercato & inferiore, ma molto vicino, al 50% — in tutti gli altri paesi risulta superiore al 50%, con punte superiori
al 90% in Olanda, Turchia e Lussemburgo.

Traffico (merci e posta, dati in tonnellate) e commercio estero (Import + Export, dati in miliardi di euro) nei
principali paesi europei. Anno 2016

Merci movimentate via cargo Quota Commercio estero Quota Indice di concentrazione

aereo nel 2016 (tonnellate) di mercato  (Import+Export; mld €) di mercato per Paese*

1 Germania 4.562.005 24,5% 2.401,4 21,4% 46,3%
2 Francia 2.538.215 13,6% 1.049,4 9,3% 87,4%
3 Gran Bretagna 2.496.558 13,4% 1.047,8 9,3% 65,7%
4 Olanda 1.754.606 9,4% 1.073,7 9,6% 96,6%
5 Belgio 1.373.092 7,4% 770,7 6,9% 48,1%
6 Turchia 1.028.042 5,5% 341,1 3,0% 91,9%
7 ltalia 950.909 51% 866,1 7,7% 57,7%
8 Lussemburgo 800.847 4,3% 37,5 0,3% 100,0%
9 Spagna 733.981 3,9% 584,3 5,2% 59,9%
10 Svizzera 430.804 2,3% 573,8 5,1% 77,6%
Svezia 245.382 1,3% 280,3 2,5% -
Danimarca 226.528 1,2% 179,5 1,6% -
Austria 216.382 1,2% 294,2 2,6% -
Finlandia 182.201 1,0% 117,8 1,0% -
Irlanda 134.207 0,7% 206,3 1,8% -
Portogallo 133.704 0,7% 123,3 1,1% -
Repubblica Ceca 82.573 0,4% 301,6 2,7% -
Ungheria 77.531 0,4% 195,1 1,7% -
Grecia 65.224 0,4% 75,4 0,7% -
Islanda 48.459 0,3% 10,2 0,1% -
Romania 31.811 0,2% 138,2 1,2% -
Polonia 24.379 0,1% 385,0 3,4% -
Slovacchia 22.958 0,1% 152,7 1,4% -
Lettonia 17.922 0,1% 25,0 0,2% -
Malta 15.718 0,1% 9,2 0,1% -
Altri 427.833 2,3% - - -
Totale 18.621.871 100,0% 11.239,9 100% -

*Quota del traffico cargo nazionale gestito dal primo aeroporto per volumi movimentati.

Tabella 2 - Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat, gennaio 2018

Guardando ai numeri del traffico merci per via aerea in Europa per Paese, risulta evidente come ci sia una
elevata correlazione tra quota di mercato nel cargo aereo e quota di mercato nel commercio internazionale di
ciascun Paese, con alcune, significative, eccezioni (cfr. Grafico 1). Nel Grafico 1, i paesi che si posizionano lungo la
linea a 45° che divide il grafico in due parti registrano quote di mercato uguali nel cargo aereo e nel commercio
estero del Paese: ¢ il caso dell’Olanda che ha una quota di mercato del 9,4% nel cargo aereo europeo e del 9,6%
nel commercio estero dell’Europa. Piu i paesi presenti nel grafico si distanziano dalla linea a 45° maggiori sono le
differenze tra quota di mercato nel cargo e quota nel commercio internazionale.

Mentre 6 dei primi 10 paesi nella graduatoria di Tabella 2 (a parte I'Olanda) fanno registrare una quota di
mercato nel cargo aereo superiore alla propria quota di mercato nel commercio estero dell’Europa (questi paesi
— posizionati nella parte inferiore del grafico — di fatto intercettano quote di traffico cargo da altri paesi europei),
nel caso di Spagna e, soprattutto, di Italia e Svizzera, accade I'inverso, in quanto questi paesi esprimono numeri
del commercio estero cui non corrispondono i numeri registrati nel traffico cargo e utilizzano, quindi, scali
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portuali di altri paesi europei per la movimentazione delle merci per via aerea sui mercati internazionali,
cedendo quote di mercato.

Il fenomeno risulta particolarmente evidente analizzando i dati relativi all’ltalia.

Quota di mercato nel cargo aereo e nel commercio estero dei primi 10 paesi europei per traffico merci per via

aerea
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Grafico 1 - Fonte: elaborazione SRM su dati Eurostat, gennaio 2018

Il nostro Paese, infatti, ha una quota di mercato nel commercio estero del’Europa® pari al 7,7%, mentre
intercetta solo il 5,1% del traffico cargo europeo. Il fenomeno interessa anche Spagna e Svizzera e quasi tutti i
paesi con posizioni nella graduatoria europea dopo la decima (cfr. Tabella 2).

Come spiegare questo fenomeno? E dovuto alle caratteristiche peculiari del settore del cargo aereo in Europa o
dipende da deficit strutturali e mancanza di servizi offerti negli aeroporti italiani?

Una risposta secca all’'ultima domanda é che il fenomeno ¢ spiegabile sia a partire dalle caratteristiche peculiari
del cargo aereo, sia considerando alcuni deficit strutturali degli aeroporti italiani che ne limitano I'operativita;
I’analisi dei fattori che maggiormente impattano sulle dinamiche del cargo aereo in Europa e in ltalia & presente
nel paragrafo successivo.

*Si ricorda che i dati analizzati (fonte Eurostat) includono anche i numeri della Turchia.
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3. ll cargo aereo in Italia

Come visto nel paragrafo precedente, I'ltalia riveste un ruolo non di primo piano nel comparto del cargo aereo in
Europa, con Milano Malpensa — principale scalo italiano — che si posiziona al decimo posto nella graduatoria
continentale.

Tuttavia, negli ultimi anni la crescita della movimentazione merci negli aeroporti italiani e stata, seppur di poco,
superiore che a livello europeo (+16,7% cumulato nel periodo 2012-2016, contro +15,2% in Europa), con
un’accelerazione del ritmo di crescita in Italia nel triennio 2015-2016-2017 (cfr. Tabella 3); i dati del consuntivo
2017 indicano una crescita della movimentazione di quasi il 10% rispetto al 2016, ad oltre 1.145.000 tonnellate.

Traffico cargo aereo in Italia, anni 2012-2017, dati in migliaia di tonnellate
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Grafico 2 - Fonte: elaborazione SRM su dati ASSAEROPORTI, gennaio 2018

Cosi come nel resto d’Europa, anche in Italia il settore del cargo aereo risulta fortemente concentrato in pochi
grandi aeroporti che intercettano la quasi totalita del traffico; la graduatoria 2016 vede Milano Malpensa in testa
seguito, a distanza, da Roma Fiumicino e Bergamo (cfr. Tabella 4).

Milano Malpensa movimenta oltre la meta del traffico cargo aereo nazionale; considerando anche gli scali di
Roma Fiumicino e Bergamo, i primi tre aeroporti per movimentazione di merci intercettano quasi 1'80% del
traffico cargo italiano.
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Traffico nei principali aeroporti italiani, merci e posta (dati in tonnellate), anno 2017

Aeroporto Merci movimentate via cargo aereo nel 2017 Tasst.) di crescita annuo Quota di

(tonnellate) (rispetto al 2016), % mercato
Milano Malpensa 589.719 7,5 51,49%
Roma Fiumicino 185.899 15,5 16,23%
Bergamo 125.948 6,9 11,00%
Venezia 60.853 5 5,31%
Bologna 56.132 17,7 4,90%
Brescia 34.781 42,5 3,04%
Roma Ciampino 17.042 7,9 1,49%
Milano Linate 13.815 -10,1 1,21%
Napoli 11.069 3,2 0,97%
Pisa 10.595 2,9 0,93%
Ancona 6.809 11,8 0,59%
Catania 6.691 4,9 0,58%
Taranto-Grottaglie 6.355 18,7 0,55%
Torino 5.971 -5,9 0,52%
Verona 4.005 -10 0,35%
Cagliari 2.862 -4,2 0,25%
Genova 2.581 2,3 0,23%
Bari 1.572 -28,8 0,14%
Lamezia Terme 988 -16,4 0,09%
Palermo 324 -20,4 0,03%
Trieste 310 -30,7 0,03%
Parma 250 188 0,02%
Firenze 214 -19,5 0,02%
Olbia 189 7,7 0,02%
Brindisi 89 493,3 0,01%
Pescara 52 -25,2 0,00%
Trapani 42 78,7 0,00%
Reggio Calabria 38 38 0,00%
Lampedusa 15 -16,5 0,00%
Alghero 8 -20,1 0,00%
Rimini 4 -9,3 0,00%
Totali 1.145.219 9,8 100,00%
Nord 894.368 - 78,10%
Centro 220.558 - 19,26%
Mezzogiorno 30.293 - 2,65%

Tabella 3 - Fonte: elaborazione SRM su dati ASSAEROPORTI, gennaio 2018

Altra caratteristica del settore in Italia & il ruolo marginale del cargo aereo nel Mezzogiorno: gli aeroporti
meridionali movimentano appena il 2,65% del totale nazionale (quota che scende al 2,10% escludendo la posta).
Napoli € il primo scalo del Mezzogiorno per traffico cargo, con oltre 11mila tonnellate di merci movimentate nel

2017; seguono Catania (circa 6.700 tonnellate) e Taranto-Grottaglie (6.355 tonnellate).

Tuttavia, il dato non deve stupire considerato che, come detto in precedenza, |'elevata concentrazione del

mercato € una caratteristica strutturale del comparto del cargo aereo.
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3.1 Tipologia di traffico e tipologia di merci trasportate per via aerea
Nel trasporto merci per via aerea e possibile individuare due categorie di traffico:

e Air Cargo, ¢ il traffico tradizionale e coinvolge una catena logistica formata da spedizionieri, handler
aeroportuali e vettori aerei. |l segmento Air Cargo utilizza aeromobili dedicato all cargo ma anche la capacita
di stiva degli aerei passeggeri.

o Traffico Courier, gestito dai corrieri espressi internazionali, riguarda spedizioni altamente time sensitive
caricate a bordo di aerei all cargo che di norma appartengono direttamente ai corrieri espressi.

Il traffico courier € una tipologia di traffico che e cresciuta ad un ritmo maggiore rispetto al traffico air cargo; la
crescita di questo segmento di traffico e stata stimolata, dapprima (a partire dall’inizio degli anni ‘90 del secolo
scorso e fino alla crisi finanziaria del 2008) dalla crescita del segmento delle vendite per corrispondenza e
relative consegne a domicilio, e successivamente dal boom dell’e-commerce.

Quale effetto di questo ritmo di crescita superiore alla crescita dell’air cargo, I'incidenza di questo segmento di
mercato sul totale del trasporto merci per via aerea e cresciuta dal 4,1% nel 1992 al 17,6% nel 2015°.

Guardando al solo mercato intraeuropeo, tuttavia, l'incidenza del traffico courier & molto maggiore e supera il
50% del traffico totale (traffico air cargo + traffico courier + posta)s.

Gli operatori cui & affidato il servizio di trasporto (vettori aerei e corrieri espressi internazionali) possono
utilizzare sia aeromobili all cargo che la capacita di stiva degli aerei passeggeri; sebbene secondo alcune analisi’
la capacita disponibile nelle stive sia del 57% del totale, con una previsione che possa ampliarsi al 63% nel 2035,
oltre la meta del traffico merci via cargo aereo utilizza attualmente aeromobili dedicati e si prevede che la quota
si manterra superiore al 50% anche in futuro. A titolo di esempio, considerando le due principali rotte mondiali
del commercio (Asia-Nord America e Asia-Europa) oltre il 70% del traffico & condotto con aerei dedicati® (all
cargo).

Air Cargo: alcuni numeri attuali e previsioni al 2035

2015 2035
Flotta mondiale di aerei cargo 1.770 3.010
Capacita di stiva disponibile negli aerei passeggeri 57% 63%
Incidenza del traffico con aerei dedicati (air cargo) sul totale >50% >50%

Tabella 4 - Fonte: elaborazione SRM su dati Boeing (WACF 2016-2017), gennaio 2018

Il ventaglio delle categorie merceologiche che maggiormente utilizzano il cargo aereo per il trasferimento delle
merci & piuttosto ampio e comprende merci dall’alto valore unitario, merci time sensitive (prodotti deperibili),
oltre che trasporti per i quali il rispetto di tempi di consegna brevi costituisce un fattore irrinunciabile (il
riferimento € al segmento dei prodotti “express” la cui domanda di trasporto & generata dal boom dell’e-
commerce).

Con riferimento all’ltalia e ai rapporti commerciali con paesi extra-Ue, ad esempio, il trasporto via cargo aereo di
alcune macro-categorie di prodotti costituisce gran parte del mercato: per quanto concerne le esportazioni
extra-Ue dagli aeroporti italiani (cfr. Grafico 2), le prime cinque categorie merceologiche incidono per quasi il
50% sul totale delle merci trasportate espresse in valore; per le importazioni extra-Ue in arrivo negli aeroporti
italiani, il cargo aereo si presenta ancora pil concentrato, con le prime cinque categorie merceologiche che
coprono oltre i 2/3 del mercato; tra le categorie merceologiche presenti nei due grafici & possibile individuare
alcune tra le produzioni tipiche del made in Italy, dall’abbigliamento alla pelletteria, fino ai prodotti ottici.

® Boeing, WACF 2016-2017, pagina 7.

® Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Azioni per il rilancio del cargo aereo, ottobre 2017.
" MIT, ibidem, pagina 12.

8 Boeing, ibidem, pagina 3.
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Esportazioni Extra-Ue da aeroporti italiani: incidenza % (calcolata in valore) delle diverse categorie
merceologiche, anno 2016
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Grafico 3 - Fonte: elaborazione SRM su dati Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, gennaio 2018

Importazioni Extra-Ue in arrivo negli aeroporti italiani: incidenza % (calcolata in valore) delle diverse categorie
merceologiche, anno 2016
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Grafico 4 - Fonte: elaborazione SRM su dati Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, gennaio 2018
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3.2 Valore unitario e costo del cargo aereo: un confronto con la modalita marittima

Indipendentemente dalla categoria merceologica di appartenenza, le merci movimentate via cargo aereo hanno,
generalmente, un elevato valore unitario che consente la copertura del costo del trasporto — ben maggiore
rispetto alla modalita marittima; infatti (cfr. Grafico 5), secondo i dati piu recenti, il valore unitario di una
tonnellata di merci movimentata via cargo aereo supera i 70mila euro in import e tocca gli 82mila euro in export,
rispetto a valori di 2.649 e 2.881 per la modalita marittima su container, rispettivamente in import ed export.

Il rapporto tra valore unitario della merce movimentata via cargo aereo e valore unitario della merce
movimentata su navi container risulta, quindi, di 27:1 in import e di 29:1 in export.

Valore unitario di una tonnellata di merci movimentata per via nave (container) e per via aerea, in Import ed
Export dall’ltalia, anni 1999 e 2016
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Grafico 5 - Fonte: elaborazione SRM su dati Banca d’Italia, gennaio 2018

Inoltre, mentre nel caso del trasporto via mare su container il valore unitario della merce ha registrato un profilo
di crescita in contrazione fino a meta degli anni 2000 per poi crescere e portarsi su valori solo di poco superiori a
quelli del 1999, nel cargo aereo il valore unitario della merce trasportata € cresciuto in modo costante, fino a
raddoppiare rispetto ai valori del 1999 (cfr. Grafico 6).

Valore unitario di una tonnellata di merci movimentata per via nave (container) e per via aerea, in Import ed
Export dall’ltalia, trend 1999-2016
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Grafico 6 - Fonte: elaborazione SRM su dati Banca d’Italia, gennaio 2018
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Quanto al costo del trasporto merci per via aerea, secondo un’indagine della Banca d’Italia® il Nolo aereo risulta
pari mediamente a 2.228 euro a tonnellata in Import e a 1.544 in Export, con punte di oltre 3.300 euro per
importazioni dall’'India e di quasi 3mila euro per esportazioni verso I'Oceania.

Al confronto, il costo medio del trasporto marittimo via nave container risulta ampiamente inferiore (cfr. Grafico
7).

Costo dei Noli navali container e dei Noli aerei, in Import ed Export dall’ltalia, anno 2016, dati in €
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Grafico 7 - Fonte: elaborazione SRM su dati Banca d’Italia, gennaio 2018

Poiché, spesso, diverse modalita di trasporto movimentano le stesse categorie di prodotti e considerando che,
per i trasporti intercontinentali, le alternative per gli operatori si riducono a due (cargo aereo e trasporto
marittimo) e utile, ai fini dell’analisi condotta, considerare il rapporto tra il costo della modalita aerea e quello
del trasporto via nave container per alcune delle principali rotte commerciali (cfr. Tabella 5).

Rapporto tra il costo dei Noli aerei e dei Noli navali container per alcune rotte commerciali, anno 2016

Import Export
Media mondiale (ponderata) 20,7 14,5
Europa 24,1 25,4
Mediterraneo 12,3 12,7
Cina 24,5 15,4

Tabella 5 - Fonte: elaborazione SRM su dati Banca d’Italia, gennaio 2018

Il rapporto tra il costo del trasporto in modalita aerea e quello in modalita marittima (in container) risulta di oltre
20:1 in Import e di circa 15:1 in Export; le destinazioni verso paesi del Mediterraneo sono quelle per le quali il
cargo aereo risulta maggiormente competitivo rispetto al trasporto marittimo su container, mentre il trasporto
su navi container raggiunge il massimo della convenienza di costo per esportazioni con destinazioni in Europa e
per importazioni dalla Cina.

° Banca d'ltalia (2017), Indagine sui trasporti internazionali 2017, 28 luglio 2017. Si tratta di un’indagine campionaria condotta su
circa 200 imprese di trasporto operanti in Italia.
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3.3 Caratteristiche peculiari del cargo aereo e deficit strutturali del settore in Italia

Guardiamo, in dettaglio, i fattori che maggiormente impattano sulle dinamiche del cargo aereo in Europa e in
Italia:

1. Innanzitutto, i principali scali europei offrono un ampio numero di collegamenti diretti con le destinazioni del
mondo a maggiore crescita e sono quindi preferiti dagli imprenditori italiani. Il cargo aereo utilizza, per il
trasporto delle merci, sia aerei cargo dedicati (All Cargo) che la capacita di stiva degli aerei passeggeri®®
(Cargo Belly), per cui i maggiori aeroporti per traffico passeggeri sono anche quelli che garantiscono un
maggior numero di collegamenti diretti per le merci.

Tale circostanza é favorita dalle normative internazionali sui diritti di traffico dove, per il cargo, non & prevista
la liberta di cabotaggio, per cui —a meno di accordi specifici tra governi per la concessione di diritti in deroga
— un aeromobile puo solo trasportare merci da un Paese di origine a uno di destinazione e viceversa, senza
poter scalare localita intermedie; questa limitazione fornisce un forte incentivo agli operatori (vettori aerei)
verso la ricerca di una sempre maggiore efficienza del servizio offerto. Inoltre, i corrieri espresso tendono a
convogliare il traffico verso i propri hub aeroportuali (ad esempio Francoforte, Amsterdam e Parigi, dove
hanno magazzini propri), alla ricerca, anche in questo caso, di economie di scala.

Se, quindi, il fenomeno dei transiti aereo-aereo é fisiologico nel comparto del cargo aereo, a causa delle
limitazioni alla liberta di cabotaggio che rende necessario raggiungere i principali hub aeroportuali da cui le
merci ripartono per le destinazioni finali, una debolezza strutturale del cargo italiano & costituita dal c.d.
“traffico aviocamionato™”.

2. Il fenomeno del traffico aviocamionato dall’ltalia verso hub aeroportuali europei (Francoforte, Lussemburgo
su tutti) € determinato, per un verso, dalla strategia commerciale dei corrieri espresso di alimentare i propri
hub europei utilizzando mezzi su gomma dall'ltalia, e per altro verso dalla tendenza da parte degli
imprenditori italiani ad utilizzare forme contrattualistiche di vendita all’estero (contratti c.d. ex works) e di
acquisto dall’estero (contratti cif) che non prevedono la gestione del trasporto che, quindi, viene affidata
all’acquirente estero (nel caso di export dall’ltalia) o al venditore estero (nel caso di import in Italia); & cosi la
controparte straniera a stabilire la modalita di trasferimento delle merci. Secondo alcune stime®? sono oltre
300mila le tonnellate di merci che ogni hanno utilizzano rotte aeree con origine e destinazione i grandi
aeroporti europei, percorrendo su mezzi gommati il tragitto tra questi scali e il nostro Paese; tale cifra
rappresenta circa 1/3 dell’intero traffico merci via aereo in Italia.

3. Infine, ulteriore fattore di debolezza che in passato ha rappresentato un freno allo sviluppo del cargo aereo
nel nostro Paese e costituito dalla politica trasportistica dell’ltalia per la quale il trasporto merci per via aerea
& stato considerato marginale rispetto ad altre modalita (trasporto marittimo e su gomma, ad esempio). A cio
si aggiunge la strategia commerciale dei gestori aeroportuali: nelle politiche di sviluppo degli aeroporti italiani
si sono sempre privilegiati i passeggeri a discapito delle merci, trascurando il forte impatto economico del
cargo aereo e non considerando la complementarieta e le possibili sinergie con il trasporto passeggeri
(riempimento delle stive).

Oltre a questi fattori di carattere generale, che riguardano alcune caratteristiche strutturali del settore e le
modalita operative di vettori aerei e utilizzatori del servizio, in un documento presentato lo scorso mese di
ottobre®, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha indicato le principali criticita che riguardano il cargo
aereo in ltalia emerse da un confronto con operatori che a vario titolo fanno parte del comparto; I'analisi del
MIT, con l'indicazione puntuale di obiettivi e linee di azione, segna un punto di svolta nella politica trasportistica
del nostro Paese e indica un rinnovato interesse per lo sviluppo del settore da parte dei decisori politici.

Le principali criticita emerse riguardano:

e Lo scarso coordinamento e la limitazione all’operativita degli uffici preposti ai controlli della merce (orari di
apertura limitati, chiusure nei week end e nei giorni festivi, etc.).

e Basso livello di digitalizzazione dei documenti di spedizione e ricezione, con conseguente proliferazione di
documentazione cartacea.

1% secondo Boeing (cfr. “World Air Cargo Forecast 2016-2017"), circa il 30% del traffico merci per via aerea e condotto utilizzando la
capacita di stiva degli aerei passeggeri.

" per “traffico aviocamionato” si intende una modalita di trasporto merci intermodale che utilizza mezzi su gomma dall’ltalia per
raggiungere gli scali aeroportuali al di fuori del territorio nazionale e da questi la modalita aerea per arrivare alle destinazioni finali.
12 5j veda: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, “Azioni per il rilancio del cargo aereo — ottobre 2017”, pagina 16.

3 Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, “Position Paper — Azioni per il rilancio del cargo aereo”, ottobre 2017
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e Scarsita di infrastrutture adeguate per la gestione del traffico merci (magazzini, piazzali, collegamenti); gli
operatori dei comparti agroalimentare e farmaceutico lamentano, in particolare, la mancanza di
infrastrutture adeguate per il trasbordo delle merci, con garanzia di temperature costanti.

Ad alcune delle criticita evidenziate il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha risposto elaborando un
piano d’azione con obiettivi chiari che riguardano:

e La garanzia dell’operativita H24 degli Enti di Stato a vario titolo coinvolti nei controlli della merce aerea
(Dogane, Antifrode, Sanita, Veterinario, Fitopatologici e Forze dell’ordine).

e La garanzia di collegamenti stradali da e per gli scali merci anche nei periodi di limitazione della circolazione.

e Lla digitalizzazione della documentazione che accompagna le merci aeree.

e L'applicazione del Fast Corridor™ in ambito aeroportuale.

o La defiscalizzazione degli investimenti privati volti al potenziamento infrastrutturale delle Cargo City.

e La creazione di Zone Economiche Speciali, alla stregua di quanto previsto per le aeree portuali in alcuni
territori del Mezzogiorno.

e |l monitoraggio del fenomeno del traffico aviocamionato allo scopo di capirne la rilevanza e agire nel senso di
accrescere la competitivita degli scali italiani.

Tuttavia, al di la delle azioni previste dal MIT che non indica tempi precisi di realizzazione degli interventi
proposti, nell’arco dei prossimi cinque anni saranno completati investimenti specificamente dedicati al cargo
aereo in molti scali italiani; si tratta di investimenti per circa 160 milioni di euro previsti nei Contratti di
Programma e realizzati quasi interamente in autofinanziamento da parte delle societa di gestione aeroportuale.
Di seguito (cfr. Tabella 6) il dettaglio degli investimenti previsti.

Investimenti previsti nei Contratti di Programma (CdP) per il cargo aereo in alcuni aeroporti italiani

Aeroporto CdP (periodo) Importo (mln €)
Milano Malpensa CdP 2016-2020 28,35

Roma Fiumicino CdP 2017-2021 35,07
Bergamo Orio al Serio CdP 2017-2020 34,66
Brescia CdP 2017-2020 17,76 **
Catania Previsione CdP 2020-2023 13,8 *
Bologna CdP 2016-2019 12,87
Venezia CdP 2017-2021 7,73
Aeroporti di Puglia

Aeroporto di Taranto Grottaglie: TEST RANGE - infrastrutture per attivita CdP 2016-2019 9,6 ***
industriali perla sperimentazione e test di nuove soluzioni aerospaziali

Ancona CdP 2015-2018 4,86 *
Pisa CdP 2014-2017 0,58 ****
Totale investimenti cargo previsti nei CdP 155,68 #

* Chiesta la rimodulazione del CdP.
** Presentato nuovo piano di investimenti: totale di 56 min €, periodo 2017-2020.

*** |n fase di consultazione.

**** |nvestiti 10,28 min di € nel periodo 2007-2013 per il nuovo Cargo Village, previsti ampliamenti per un investimento di oltre 5 mIn € nel
periodo 2018-2028.

# Al netto della cifra indicata per gli investimenti negli Aeroporti Pugliesi.

Tabella 6 - Fonte: elaborazione SRM su dati Banca d’Italia, gennaio 2018

Oltre agli investimenti previsti nei Contratti di Programma, anche alcuni dei Master Plan sottolineano il tema
dello sviluppo del settore cargo; inoltre, vanno anche considerati gli investimenti previsti dalla societa che
offrono il servizio cargo (inclusi i corrieri espressi). Ad esempio, i primi due scali italiani per merci movimentate
(Milano Malpensa e Roma Fiumicino) prevedono di raddoppiare la capacita di movimentazione; in particolare,

Corridoi doganali semplificati che consentono di evadere in modo veloce le pratiche doganali e in questo modo facilitare i
processi di trasferimento merci internazionali con guadagni di efficienza su tutta la catena logistica.
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Milano Malpensa prevede di realizzare investimenti per raggiungere una capacita di oltre 1 milione di tonnellate
di merci all'anno, con previsioni di forte sviluppo del settore cargo nel principale scalo merci italiano.

Di recente (il 7 gennaio 2018) é stato inaugurato un servizio di collegamento ferroviario per le merci tra ltalia e

Svizzera che, a partire dal prossimo mese di giugno, fara scalo all’aeroporto di Milano Malpensa che sara cosi
. . .. . . 1

collegato, sul lato italiano con Varese, Mendrisio e Como e sul lato svizzero con Lugano e Bellinzona 5,

In questo modo Milano Malpensa potra consolidare il proprio ruolo di principale hub per il cargo aereo nel Sud
Europa.

Si ricorda che, come argomentato in precedenza (cfr. paragrafo 2, Grafico 1), la Svizzera & uno dei paesi che
cedono quote di mercato nel cargo aereo ad altri paesi, utilizzando prevalentemente hub aeroportuali al di fuori
del territorio nazionale (probabilmente Francoforte, Parigi e Lussemburgo) ma che troverebbe estremamente
conveniente utilizzare lo scalo di Milano Malpensa — molto pil vicino — se collegato in modo veloce ed efficiente.
In particolare, la Svizzera € il paese europeo che registra la maggiore discrepanza tra quota di mercato nel cargo
aereo in Europa (2,3%) e quota di mercato nel commercio estero dell’Europa (5,1%) e rappresenta, quindi, una
importante fetta contendibile del mercato del cargo aereo in Europa, una porzione che I'aeroporto di Milano
Malpensa ha, ora, tutte le possibilita di fare sua.

4. 1l cargo aereo in Puglia e I’aeroporto di Taranto-Grottaglie

Come gia argomentato pil sopra, nel Mezzogiorno il cargo aereo registra numeri ridotti rispetto al dato
nazionale; considerando la movimentazione sia di merci che di posta, I'incidenza degli aeroporti meridionali sul
totale italiano & di appena il 2,65%, una quota che scende al 2,10% escludendo la posta.

In totale, gli aeroporti del Mezzogiorno movimentano oltre 30mila tonnellate (tra merci e posta), con il
principale aeroporto (Napoli-Capodichino) che supera di poco le 11mila (cfr. Tabella 3).

Traffico merci nelle macro-aree italiane, con il dettaglio della Puglia e dell”aeroporto di Taranto-Grottaglie,
merci e posta (dati in tonnellate), anno 2017

Merci movimentate via cargo aereo nel 2017 Incidenza su Incidenza su

(tonnellate) Italia Mezzogiorno

Nord 894.368 78,10% -
Centro 220.558 19,26% -
Mezzogiorno 30.293 2,65% 100,0%
Puglia 8.016 0,70% 26,5%
Taranto-Grottaglie 6.355 0,55% 21,0%

Tabella 7 - Fonte: elaborazione SRM su dati ASSAEROPORTI, gennaio 2018

Il sistema degli aeroporti pugliesi (Taranto-Grottaglie, Bari, Brindisi e Foggia), movimenta complessivamente
oltre 8mila tonnellate di merci e posta, una quantita marginale nel contesto nazionale (rappresenta circa lo
0,70% del totale italiano), ma importante se si guarda ai numeri del Mezzogiorno.

L’aeroporto di Taranto-Grottaglie & di gran lunga il primo della regione per traffico merci: con 6.355 tonnellate
intercetta quasi 1'80% del traffico regionale e incide per il 21% sull’intero cargo aereo del Mezzogiorno.

Guardando al trend del cargo aereo nei due principali scali merci della regione (gli aeroporti di Bari e Taranto-
Grottaglie), nel corso dell’ultimo decennio si e assistito ad un progressivo spostamento del traffico merci
complessivo dall’aeroporto di Bari verso I'aeroporto di Taranto-Grottaglie (cfr. Grafico 8).

Traffico cargo aereo negli aeroporti di Bari e Taranto-Grottaglie, dati in tonnellate, trend 2007-2017

I sole 24 Ore, “Imprese e Territori”, 7 gennaio 2018.
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Grafico 8 - Fonte: elaborazione SRM su dati ENAC e ASSAEROPORTI, gennaio 2018

Nel 2007 il rapporto tra i due aeroporti in termini di movimentazione era di 93,4% contro 6,6% a favore di Bari,
mentre successivamente il traffico & cresciuto in modo costante nell’aeroporto di Taranto-Grottaglie che nel
2012 ha superato quello del capoluogo per movimento merci, fino a movimentare oltre quattro volte le merci
dell’aeroporto di Bari nel 2017.

Per chiedere ragione di questo processo di spostamento del movimento merci nei due aeroporti e per avere
informazioni di prima mano circa i programmi di sviluppo dello scalo di Taranto-Grottaglie, abbiamo posto
qualche domanda a Patrizio Summa, Direttore di Aeroporti di Puglia Spa, la societa che gestisce tutti gli scali
della regione.

Intervista al Direttore di Aeroporti di Puglia, Patrizio Summa

L’Aeroporto di Taranto-Grottaglie € una dei quattro aeroporti della regione gestiti da Aeroporti di Puglia SpA
ed e il principale Aeroporto della regione per traffico cargo e il terzo del Mezzogiorno, dopo Napoli e Catania.

SRM ha intervistato il Direttore di Aeroporti di Puglia SpA, Patrizio Summa, per approfondire alcuni aspetti
circa I'attivita dell’aeroporto di Taranto-Grottaglie e il suo ruolo nell’ambito della rete degli aeroporti pugliesi.

Buongiorno Dr. Summa. Innanzitutto vorremmo chiederle un commento ai dati di consuntivo 2017 circa il
cargo aereo nell’aeroporto di Taranto-Grottaglie, con un movimento totale che ha superato le 6.300
tonnellate e un incremento del 18,6% rispetto al 2016, una crescita doppia rispetto alla media nazionale,
tutto traffico internazionale, al 100%.

Si, i numeri sono in crescita, ma bisogno interpretarli; mi spiego meglio. Il traffico merci dell’aeroporto di
Taranto-Grottaglie € generato dall’attivita di Leonardo (ex Alenia) in Puglia, piu precisamente, Leonardo
produce nello stabilimento di Grottaglie le fusoliere del Boeing 787 Dreamline, mentre nello stabilimento di
Foggia vengono prodotti gli stabilizzatori; entrambe le produzioni vengono trasferite negli Stati Uniti
utilizzando lo scalo di Taranto-Grottaglie, il traffico dell’aeroporto € quasi esclusivamente generato da queste
produzioni.

Bene, questo spiega anche i cambiamenti nella distribuzione del traffico merci tra Bari e Taranto-Grottaglie.
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I numeri di Taranto hanno cominciato a crescere a partire dal 2009...

Infatti, quando & andata a regime la produzione degli stabilimenti Leonardo. Lo scalo di Bari €, invece,
utilizzato per il traffico commerciale tradizionale, ma si tratta di quantita ridotte di merci in arrivo e partenza
dall’aeroporto di Bari. Nella maggior parte dei casi, gli imprenditori pugliesi utilizzano scali fuori regione per le
loro esigenze di trasporto, Milano Malpensa — e in misura minore gli aeroporti di Roma (Fiumicino o
Ciampino) — ma anche Parigi e Francoforte: normalmente, la merce da spedire viene caricata su mezzi su
gomma o treni che dalla Puglia raggiungono gli aeroporti del Nord Italia e del Nord Europa e da qui le
destinazioni finali.

Il traffico c.d. “avio-camionato”, un fenomeno strutturale del settore del cargo aereo in Italia. Quindi, i dati
del cargo aereo nell’aeroporto di Taranto-Grottaglie riguardano quasi esclusivamente le produzioni di
Leonardo? E questa la “vocazione” dello scalo di Taranto-Grottaglie?

Non soltanto, direi che I'aeroporto puo aspirare ad avere una duplice funzione: quella di infrastruttura a
servizio degli insediamenti produttivi e di ricerca nel settore aerospaziale e quella di scalo per la
movimentazione di merci, in stretta sinergia con il Porto di Taranto.

Per quanto riguarda il primo aspetto, il Piano Nazionale degli Aeroporti ha classificato I'aeroporto di Taranto-
Grottaglie come aeroporto di interesse nazionale destinato a svolgere funzioni di piattaforma logistica
integrata a supporto della ricerca e dello sviluppo industriale, con particolare riferimento al settore
aerospaziale; inoltre, dal 2014 lo scalo di Grottaglie & I'unico in Italia dotato di un corridoio di volo per velivoli
non pilotati (droni) che possono cosi realizzare i loro test. Alcuni investimenti in corso di realizzazione nello
scalo (per un valore di quasi 10 milioni di euro fino al 2019, cfr. Tabella 6) sono finalizzati all’adeguamento
delle infrastrutture di volo e realizzati per favorire I'insediamento di nuove realta produttive nel settore
aerospaziale, in stretta sinergia con la politica regionale di sviluppo economico.

L'obiettivo e attrarre sia realta produttive in qualche modo “collegate” allo stabilimento Leonardo di
Grottaglie, in particolare fornitori, in una logica di supply chain, sia investitori, sempre del comparto
aerospaziale ma non direttamente collegati a Leonardo da rapporti di fornitura ma realta indipendenti attratti
dalle potenzialita offerte dall’aeroporto di Taranto-Grottaglie, struttura all’avanguardia in Europa per funzioni
di Test Bed e Test Range aeronautico, in particolare per velivoli senza pilota; cio, in una logica di sfruttamento
di esternalita positive, tipica del distretto produttivo.

Ci parli del secondo aspetto, la funzione dell’aeroporto di Taranto-Grottaglie quale scalo per il cargo aereo.
Ha parlato di sinergie con il Porto di Taranto, ci puo spiegare meglio a cosa si riferisce?

Certamente. Partiamo col dire che sin dal 2007 — quando I'aeroporto di Taranto-Grottaglie e stato oggetto di
un potenziamento rilevante delle infrastrutture di volo — gli investimenti sono stati finalizzati a caratterizzare
I'aeroporto per questa duplice funzione: infrastruttura a servizio dell’'industria aeronautica e scalo per il cargo
aereo, quindi la funzione scalo merci era gia prevista per Grottaglie. Oltretutto, il progetto di creare una Zona
Economica Speciale all'interno e intorno al Porto di Taranto ha rispolverato una vecchia idea che ha gia dato
vita a studi di fattibilita in passato: quella di una sinergia tra il Porto di Taranto e I'aeroporto di Grottaglie per
veicolare le merci in arrivo nel porto verso le destinazioni finali nel Nord Italia e in Nord Europa utilizzando
I’aeroporto. Il progetto di Zona Economica Speciale nel Porto di Taranto si sposa alla perfezione con questa
strategia: 'idea e che determinate categorie di merci in arrivo al porto di Taranto possano essere “lavorate” in
aree retro-portuali opportunamente attrezzate e poi spedite verso i mercati finali attraverso I'aeroporto di
Taranto-Grottaglie, in una logica di logistica a valore aggiunto.

Con un’iniziativa della Regione é stato siglato un protocollo d’intesa — prima nel 2009 e successivamente nel
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2014 - in base al quale é stata data facolta ai tre comuni su cui insiste I'aeroporto (Monteiasi, Carosino e
Grottaglie) di trasformare aree agricole a ridosso dello scalo e ricadenti entro i confini comunali in aree
dedicate allo sviluppo aeroportuale in cui & possibile realizzare processi di trasformazione industriale; i tre
comuni hanno recepito il protocollo e provveduto a realizzare varianti al piano regolatore a tal fine.

Un fattore fondamentale in questa ottica & I'esistenza di collegamenti tra gli scali (Porto e Aeroporto) e le aree
logistiche e industriali, e in questo senso e gia previsto un collegamento tra il Porto di Taranto e I'area
industriale di Monteiasi attraverso una bretella ferroviaria.

Naturalmente, in un progetto del genere I'aspetto della Governance risulta strategico: ad ottobre dello scorso
anno una delibera della giunta regionale ha previsto listituzione di una Authority che in qualche modo integri
le attivita dell’Autorita Portuale e della Societa di gestione dell’aeroporto e che faccia da coordinamento tra le
due entita.
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8. Il sistema produttivo pugliese, la domanda di
servizi logistici, i collegamenti di ultimo miglio

PREMESSA

| sistemi produttivi della Puglia e il loro posizionamento nell’economia italiana. Le
infrastrutture dell’AdSP del Mare Adriatico Meridionale e dell’AdSP del Mar lonio
al servizio di un vasto entroterra regionale e interregionale

Gli apparati di produzione della Puglia hanno assunto ormai da molti anni particolare rilievo non solo per
I’economia dell’ltalia meridionale, ma per l'intero Paese. Le dimensioni complessive del valore aggiunto totale
delle attivita economiche e dell’industria nella regione nel 2015 sono state le seguenti:

Valore aggiunto totale delle attivita economiche e di quello industriale in Puglia nel 2015

Anno 2015 (min di €) Puglia
Totale attivita economiche 64.665,3
Valore aggiunto Industria 11.253,3
Inc.% industria sul totale 17,4

Tabella 1 - Fonte: Istat, 2015

La Puglia registra nei suoi territori:

1) la presenza del maggiore stabilimento industriale italiano per numero di addetti diretti — llva a Taranto
(10.980) — che costituisce impianto strategico di un comparto trainante dell’industria nazionale, cui si
affianca un cluster di rilevanti dimensioni per numero di aziende (360) e loro occupati (7.600), di attivita
indotte. Tale apparato produttivo territoriale ha un fortissimo impatto sul sistema infrastrutturale dell’area
(porto, ferrovia e rete stradale), movimentandovi sia I'arrivo di materie prime e sia le spedizioni di prodotti
finiti dal porto del capoluogo, dai suoi raccordi ferroviari e lungo il sistema stradale che si diparte verso
Brindisi, Bari, Metaponto-Potenza e Metaponto-Calabria;

2) grandi produzioni agricole costituite da derrate strategiche per I'’economia nazionale (cereali, olive, uva,
frutta, ortaggi, orzo, latte). Tali materie prime danno vita in loco ad articolate filiere di trasformazioni
agroalimentari — con relative movimentazioni e attivita di stoccaggio — presidiate in molti casi da
stabilimenti di grandi e medie aziende italiane e straniere (Barilla, Princes-Mitsubishi, Granarolo, Birra
Peroni-Asashi, Heineken, Cremonini, Amadori, Antinori, Casillo, Divella, Siciliani, De Santis, Pantaleo,
Loiudice, Granoro, Cantine Due Palme, Leone De Castris, etc.) che destinano quote rilevanti delle loro
produzioni all’esportazione. Notevoli anche le attivita di trasformazione e surgelazione di prodotti della
pesca che impegnano aziende in qualche caso di rilievo nazionale come Lepore Mare, Savelpesca e
Taranpesca. A tali impianti di big player si affiancano stabilimenti molto numerosi di PMI guidate da altri
imprenditori locali attive nei settori molitorio, pastario, oleario, enologico, lattiero-caseario, conserviero,
della lavorazione dell’ortofrutta e della surgelazione del pesce;

3) una diffusa e crescente presenza in diverse aree della regione — sia pure con diverse densita territoriali — di
altri robusti cluster di piccole, medie e in alcuni casi grandi imprese italiane ed estere in comparti high tech
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4)

5)

7)

8)

9)

10)

11)

(meccatronica, aerospazio, farmaceutica, ICT, chimica di base) e labour intensive (TAC, legno-mobilio,
industria cementiera, cartotecnica, materie plastiche, impiantistica, navalmeccanica) facenti capo ad
alcune imprese estere e del Centro-Nord, ma in misura prevalente ad operatori locali, giunti con i loro
fatturati ad occupare posizioni di rilievo nelle graduatorie meridionali o nazionali dei rispettivi comparti.
Molto diffuso, inoltre, nella regione ¢ il comparto delle costruzioni, imperniato su aziende di piccole e
medie dimensioni;

un’elevata capacita di generazione elettrica da fonti fossili e rinnovabili che vede ormai da anni la Puglia -
con le grandi centrali di Enel, Enipower, Sorgenia, En.Plus, Edison — al 2° posto in Italia per energia
prodotta, alle spalle della Lombardia, e una massiccia presenza nella regione di campi eolici, fotovoltaici, di
centrali a biomasse e di qualche termovalorizzatore;

le attivita didattiche di 5 Atenei — quattro statali ed uno privato legalmente riconosciuto — e di centri di
ricerca applicata di CNR, Enea, Cetma;

una diffusa presenza di piccole, medie e grandi strutture di vendita della distribuzione che vede attivi:
numerosi ipermercati facenti capo ad alcuni dei maggiori gruppi del comparto italiani ed esteri come COOP,
Auchan, Metro, Eurospin, accanto a supermercati di imprese di marchi nazionali come A&O, Sidis, Sisa,
Despar, DOC, Di Meglio, alcuni dei quali controllati da societa pugliesi come ad esempio Megamark con
fatturati di elevate dimensioni. Tali presenze di grandi e medie catene di distribuzione hanno comportato
da parte loro la realizzazione di piattaforme logistiche in buona misura soddisfatte da piattaforme di
stoccaggio di prodotti poi distribuiti nei punti vendita frequentati dai consumatori finali;

una capillare diffusione di sportelli di gruppi creditizi prevalentemente nazionali ma anche esteri, di tre
Banche popolari e di un numero rilevante di BCC-Banche di credito cooperativo che in alcuni casi
raggiungono dimensioni dell’attivo assolutamente ragguardevoli, come ad esempio le BCC di Conversano
(BA), San Marzano (TA), Castellana Grotte (BA), Alberobello (BA), San Giovanni Rotondo (FG);

larghissima diffusione di imprese artigiane di produzione e di servizi — quest’ultime a persone o cose -
attive nell’edilizia, nell’agroalimentare, nelle subforniture per industrie del tac e della meccanica, in attivita
della grafica e del design, tipografiche, nelle produzioni artistiche e nei trasporti. In molti Comuni della
regione tali aziende artigiane sono insediate in aree P.I.P. - Piani per gli insediamenti produttivi, spesso ben
attrezzate e ben raccordate con le grandi vie di comunicazione;

nuclei di imprese cooperative attive in prevalenza nel settore agricolo, ma anche nei servizi sociali e in
qualche caso anche in aziende manifatturiere come la Trafilcoop di Lucera (FG), la OMM di Spinazzola
(BAT), la Progresso e Lavoro di Brindisi.

una massiccia presenza di musei, castelli, cattedrali, centri storici, parchi archeologici, parchi nazionali e
regionali, aree naturalistiche e di strutture ricettive di diversa tipologia con una rilevante dotazione di posti
letto in alberghi, villaggi turistici, B&B, agriturismi, aree campeggistiche che consentono alla regione di
competere con crescente successo sul mercato turistico nazionale e su quelli internazionali;

I'esistenza di un vasto sistema infrastrutturale al servizio di movimentazioni di merci e passeggeri della
regione — sei porti maggiori in Puglia, quattro aeroporti civili (Bari, Brindisi, Grottaglie, Foggia, quest’ultimo
non in esercizio), e tre aeroporti militari operativi a Gioia del Colle (BA), Amendola (FG) e Galatina (LE)),
I'Interporto di Bari, piattaforme logistiche (nel porto di Taranto e in zona Incoronata a Foggia), reti
ferroviarie di FS e di Ferrovie in concessione, autostrade e strade statali. Tale sistema necessita di
completamenti, miglioramenti tecnologici, raccordi funzionali, interventi di ‘ultimo miglio’, ma & gia dotato
di una sua significativa consistenza, grazie a massicci investimenti realizzati nell’ultimo trentennio, in corso
da tempo o appena avviati, in porti e su strade, aeroporti e ferrovie — e di articolazioni intermodali di
crescente fruizione. E opportuno rilevare peraltro che la maggior parte della movimentazione di merci
prodotte in Basilicata gravita su nodi portuali e ferroviari della Puglia, mentre una parte minore — ma non
meno significativa per alcune merci, come ad esempio le auto costruite a S. Nicola di Melfi e destinate
all’esportazione negli Stati Uniti — gravita sui porti di Napoli e Salerno, ma transita da Foggia per quelle
destinate al porto di Civitavecchia.

Rafforzare pertanto ed integrare sempre piu I'armatura portuale della Puglia adriatica e ionica e pil in generale
quella infrastrutturale della regione e della confinante Basilicata nei grandi corridoi TEN-T — grazie anche alle
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risorse del PON Infrastrutture e reti 2014-2020 - e contribuire di conseguenza ad elevare la competitivita degli
apparati di produzione locali significa concorrere al consolidamento di un segmento strategico della piattaforma
produttiva nazionale.

PARTE PRIMA

Le movimentazioni merci da e per la Puglia e loro modalita di trasporto

1. L’export 2015 e nel 2016 della Puglia e movimentazioni nel 2014 in tons su autoveicoli immatricolati in
Italia oltre i 35 quintali da e per la regioni

La Puglia (cfr. Tabella 2) nel 2015 ha esportato beni per circa 8,2 miliardi di euro — pari al 19,4% del Mezzogiorno
e al 2% del Paese — le cui voci piu rilevanti sono state:

e prodotti agricoli allo stato fresco;

e benidell'industria agroalimentare;

e componentistica per auto;

e parti di aeromobili;

® acciaio;

e prodotti della chimica di base e farmaceutica;
e tessile-abbigliamento-calzaturiero;

e |egno-mobilio;

e materiali lapidei lavorati.

La destinazione prevalente, pari al 49%, € stata costituita da Paesi della UE - fra cui in ordine di importanza
Germania, Francia, Spagna e Regno Unito — seguiti da Asia, America settentrionale, Svizzera, Turchia, Medio
Oriente, Africa.

Valore complessivo esportazioni mondo per province della Puglia e settore economico. Anno 2015 (valori in €)

Territorio A B c E J R Vv Totale

prodotti prodotti prodotti prodotti Prodotti prodotti merci dichiarate

agricoltura estrazione attivita attivita attivita attivita come provviste

silvicoltura minerali da ifatturiere  tratt ) servizii artistiche di bordo,

e pesca cave e miniere rifiutie informazione sportive, nazionali di

risanamento e intrattenimento ritorno e

comunicazione e divertimento respinte,

merci varie
Foggia 53.302.149 7.485.475 661.111.852 30.123 17.103 5.500 - 722.529.882
Bari 646.690.533 709.071 3.458.497.506 1.303.893 791.465 30.952 5.769.144 4.113.792.564
Taranto 50.738.555 122.555.909 .356.548.283 4.741.552 206.206 26.565 23.974.734  1.558.791.804
Brindisi 12.573.978 2.169.355 802.050.285 - 14.930 1.300 1.570.595 818.380.443
Lecce 12.342.375 109.944 474.175.830 109.428 206.268 118.642 2.056.623 489.119.110
BAT 45.922.616 8.465.804 438.331.692 25.849 86.910 57.319 492.890.190
Puglia 821.570.206 141.495.558 7.190.715.448 6.210.845 1.322.882 182.959 34.006.095 8.195.503.993

Tabella 2 — Fonte: Istat
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Nel 2016 invece la Puglia, esportando beni per 7,9 miliardi, ha registrato una flessione del 2,2% rispetto al 2015,
con una incidenza sul totale nazionale scesa dal 2% all’1,9%.

1.1 Le movimentazioni di merci su gomma da e verso la Puglia, in parte potenzia