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Il 2018-2019 anni di grandi sfide  
economiche e logistiche

Questo numero del Dossier è editato a cavallo del periodo che 
vede la chiusura del 2018 e l’inizio dell’anno 2019; è questo 
un momento importante per l’economia e la storia del Mar 
Mediterraneo e delle sfide competitive che esso propone 
all’Europa.

La rivista, sempre ricca di interviste e articoli di top player 
logistici e industriali pone in primo piano, nella rubrica dedicata 
alle infrastrutture, proprio uno degli eventi più importanti che 
stanno caratterizzando il nuovo anno: il Canale di Suez compie 
150 anni. 

È questo il più importante snodo mondiale dei traffici verso 
l’Europa dove transitano oltre 18mila navi e quasi 1 miliardo di 
tonnellate di merci; ad esso è dedicato uno Speciale che parte da 
una rassegna storica degli avvenimenti più importanti che sono 
raccontati dal giornalista Marco Valle;  segue un’analisi delle 
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politiche europee (non sempre incisive) che sono perseguite per 
sfruttare le opportunità che offre l’area Mediterranea curata dal 
Presidente dell’Autorità di Sistema Portuale del Tirreno Centrale 
Pietro Spirito e termina con un monitor di SRM sull’andamento 
dei traffici e sulle caratteristiche attuali del Canale.

Nella stessa rubrica sono trattati temi di grande attualità come 
l’importanza del settore della Cantieristica, dove siamo onorati 
di accogliere SeaEurope tra le collaborazioni, e come temi legati 
all’integrazione sociale legata al settore marittimo. Accogliamo 
con grande piacere l’intervista al Presidente dell’Autorità 
Portuale del Mar Ionio Sergio Prete; il Porto di Taranto con i nuovi 
investimenti di Yilport, il rilancio dell’Ilva ormai acquisita dal 
colosso Indiano Arcelor Mittal e la costituenda Zona Economica 
Speciale troverà sicuro slancio per tornare agli splendori di 
alcuni anni fa e ad essere parte fondamentale dell’apparato 
infrastrutturale italiano e Mediterraneo.

Ed è sempre con favore che il Dossier accoglie la collaborazione 
con il Team del Progetto europeo DocksTheFuture un’iniziativa 
importante cui partecipa anche SRM per analizzare, insieme a 
partner di ricerca di primo livello,  quali saranno i driver futuri 
che guideranno la crescita dei porti del continente.

La Rubrica dedicata alle imprese riporta  principali  risultati di 
uno studio realizzato da SRM e CONTSHIP. Esso ha l’obiettivo 
di avere la fotografia logistica di un panel di 400 imprese 
selezionate in tre regioni che rappresentano poco più del  40% 
del PIL Italiano ed il 52,7% dell’interscambio commerciale 
totale del nostro Paese: Lombardia, Emilia Romagna e Veneto. 
Si cerca di dare delle risposte a quesiti complessi ed articolati 
che riguardano i “corridoi“ logistici percorsi dalle imprese 
che impiegano i container per trasportare le proprie merci, le 
modalità di trasporto usate per raggiungere le infrastrutture 
portuali dalla sede dell’impresa e viceversa,  ed anche i porti 
italiani più utilizzati.

L’articolo sulla Belt & Road Initiative tarato sui contenuti 
dell’Osservatorio creato da Confetra ed SRM richiama 
all’attenzione gli investimenti cinesi in infrastrutture nel 
Mediterraneo; è questo un argomento su cui verte un forte 
dibattito a livello mondiale; vi sono correnti a favore che vantano 
come punto di forza il business che la Cina porterà in termini 
di risorse finanziarie ed investimenti…e vi sono voci contro che 
evocano i rischi connessi alla gestione di grandi porti e terminal 
da parte del Dragone che potrebbe così “dominare” le porte di 
accesso ai mercati industriali.
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Altro tema di grande rilievo del Dossier è quello dell’Energia. Un 
filone di ricerca che SRM affronterà in modo incisivo nel prossimi 
anni; a questo sono dedicati due articoli curati dai ricercatori di 
SRM con taglio sempre operativo, e ricchi di spunti e riflessioni.

Nel Dossier è sempre forte il legame che ha SRM con Intesa 
Sanpaolo; la Divisione Banche Estere continua il suo ciclo di 
interviste a imprese europee di successo ed è il turno di EME 
in Ungheria azienda che esporta in tutta Europa e negli USA 
motori elettrici per usi Industriali, professionali ed hobbistici, 
vanta 350 occupati e 26 milioni di fatturato. Lo stesso legame 
che ha indotto SRM a porre evidenza sul tema della Cultura 
che ha nel suo cavallo di battaglia il progetto Gallerie d’Italia 
volto, tra l’altro, alla tutela e alla valorizzazione dei beni storici, 
artistici, architettonici appartenenti al Gruppo. Il desiderio – 
avvertito come un dovere – di condividere con la collettività 
questo patrimonio, ha portato alla creazione delle Gallerie 
d’Italia, la rete di sedi museali e culturali di Intesa Sanpaolo a 
Milano, Napoli e Vicenza, che garantisce alla fruizione pubblica 
parte delle collezioni d’arte di proprietà.

Un ringraziamento, come di consueto, a tutti coloro che 
collaborano al costante sviluppo del Dossier Unione Europea 
che anche per il futuro si propone di offrire una vetrina sempre 
aggiornata di tutti i temi connessi alla crescita del Paese e 
dell’Europa.

                                                            Alessandro PANARO



Europa
e Imprese
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Corridoi ed efficienza logistica dei territori 

Risultati di un’indagine sulle imprese manifatturiere

a cura di Contship-SRM

La performance delle imprese manifatturiere nel soddisfare 
le esigenze della domanda di beni e servizi da parte della 
popolazione italiana ed estera dipende in modo crescente 
anche dalla capacità in termini di tempo, costi e qualità con cui 
viene gestito il passaggio della materia prima, dei semilavorati 
e dei prodotti finiti da un operatore all’altro della filiera fino ad 
arrivare al consumatore finale. 

Oggi il sistema logistico italiano necessita di fare “un passo 
avanti verso una maggiore efficienza” e “verso un maggiore 
rispetto dell’ambiente” (sfida ormai non più eludibile in base 
alle più recenti risultanze da parte della comunità scientifica 
internazionale - IPCC). Per fare tutto questo occorre innanzitutto 
ben capire quali sono le esigenze e le scelte delle nostre aziende 
manifatturiere in termini di corridoi logistici utilizzati (come 
viaggia la merce dall’azienda al porto, quale porto viene 
principalmente utilizzato, in quali Paesi la merce è destinata). 
Ma occorre capire anche quali sono le variabili (costi, servizi, 
infrastrutture) a cui tali imprese danno maggior importanza 
e come valutano il sistema logistico di riferimento, al fine di 
catturare punti di forza e debolezza e definire gli elementi da 
migliorare e su cui occorrerebbe investire maggiormente.

È in questo scenario che SRM e il Gruppo Contship Italia hanno 
strutturato la prima indagine (disponibile sul sito http://www.
srm-maritimeconomy.com) sull’efficienza dei corridoi logistici 
per le merci containerizzate così come percepita dalle imprese 
manifatturiere di tre tra le principali regioni esportatrici italiane, 
ovvero Lombardia, Emilia Romagna e Veneto che rappresentano 
poco più del 40% del PIL italiano e il 52,7% dell’interscambio 
commerciale totale del nostro Paese. Come ben evidenziato da 
Daniele Testi (Direttore Marketing e Corporate Communication 
Gruppo Contship Italia), lo studio, che ha riguardato  un panel 
di 400 imprese manifatturiere selezionate, traccia un’analisi 
quantitativa con due grandi ambizioni:

•	 estenderlo progressivamente ad altre regioni italiane 
trasformando la ricerca in un osservatorio permanente;

Attività produttive 

Daniele Testi, 
Direttore Marketing 
e Corporate 
Communication, 
Gruppo Contship 
Italia
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•	 semplificare il “sentiment” raccolto in un nuovo indice che 
abbiamo deciso di definire QLI2 (Quality Logistics Italian 
Index).

La finalità del prodotto è anche quella di iniziare un percorso 
dove si possano fornire indirizzi alle istituzioni, alle imprese, alle 
associazioni di categoria su quali sono le possibili linee da seguire 
per definire una corretta strategia per spingere l’acceleratore sul 
comparto nei prossimi anni.

Venendo ai risultati di questa prima indagine, essi evidenziano il 
ruolo sempre più strategico, e ormai consolidato, dei porti liguri 
che servono gran parte delle aziende intervistate. Il porto di 
Genova rientra tra i due porti più utilizzati in export per il 90% 
delle aziende lombarde, per il 68% delle aziende dell’Emilia 
Romagna e il 53% delle aziende venete (si riduce leggermente 
la percentuale per la merce in import per le aziende dell’Emilia 
Romagna e del Veneto). Non male anche il posizionamento del 
porto di La Spezia, utilizzato per i prodotti in export dal 23% 
delle aziende lombarde, dal 37% delle aziende emiliane e dal 
19% delle aziende venete. Il porto di Venezia invece è tra i primi 
due porti di esportazione per il 53% delle aziende venete.

Un elemento importante emerso nell’analisi dei corridoi logistici 
è il basso utilizzo dell’intermodale. In generale, senza fare 
differenze per la merce in import ad in export, l’81% delle 
aziende intervistate utilizza esclusivamente la strada (quindi i 
mezzi su gomma) per trasportare la merce dal porto in azienda e 
viceversa e solo il 19% utilizza l’intermodale (mix strada-ferrovia). 
La percentuale di aziende che usano l’intermodale è più alta in 
Lombardia (33%) rispetto all’Emilia Romagna (6%) e al Veneto 
(17%). La Survey va maggiormente in profondità, analizzando il 
dato rispetto al singolo porto e distinguendo tra merce in import 
e merce in export, ma quanto detto è sufficiente a far emergere 
il problema dell’ancora basso utilizzo dell’intermodale.

Altrettanto importante è il fatto che la maggior parte delle 
imprese non conosce il porto estero che “serve” le proprie merci. 
Ciò si spiega se si considera che la maggioranza delle imprese (il 
64%) utilizza la resa “Ex Works” e che l’85% degli intervistati 
esternalizza il processo logistico con riferimento alle esportazioni 
(la percentuale è del 71% nel caso delle importazioni).

Terminando il discorso sui corridoi logistici, l’analisi delle aree 
di destinazione e di provenienza della merce evidenzia l’ampio 
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ricorso all’area asiatica per la merce in entrata (per il 68% delle 
aziende emiliane, il 75% di quelle venete e il 77% di quelle 
lombarde). Per quanto riguarda la merce in export emergono 
delle differenze regionali. Le imprese lombarde prediligono con 
decisione l’area asiatica (scelta dal 58% delle aziende; segue 
l’America del Nord con il 19%); quelle venete e quelle emiliane 
prediligono l’America del Nord (rispettivamente dal 41% e dal 
47% delle aziende; seguita dall’area asiatica rispettivamente per 
il 39% e il 44% delle aziende).

L’indagine si propone di individuare anche le variabili logistiche 
cui le imprese manifatturiere danno maggiore importanza e 
quelle di cui sono maggiormente soddisfatti rispetto al sistema 
logistico di riferimento. L’obiettivo è stato quello di determinare 
il sentiment delle aziende, raccolto in un indicatore specifico che 
abbiamo chiamato Quality Logisitcs Italian Index (QLI2).

Abbiamo suddiviso le dieci variabili sottoposte all’esame 
di importanza in quattro categorie: 1) Servizi, 2) Costi, 3) 
Infrastrutture, e 4) Sostenibilità. Di seguito gli elementi più 
interessanti che emergono dall’analisi del sentiment:

•	 a fronte di un livello di importanza medio elevato attribuito 
a ciascuna delle variabili (8,65) corrisponde un giudizio sulla 
soddisfazione (un QLI2) più basso (7,38);

•	 le aziende hanno mediamente attribuito un valore di 
importanza maggiore alle variabili di servizio (8,95 la media), 
seguono le variabili di costo (8,89), la sostenibilità (8,43) e le 
infrastrutture (8,15);

•	 per tutte le categorie c’è un gap tra soddisfazione del sistema 
logistico di riferimento rispetto a tali variabili e importanza 
mediamente attribuita ad esse;

•	 per quanto riguarda le singole tre regioni, i livelli di 
soddisfazione sono piuttosto omogenei: il Quality Logistics 
Italian Index è pari a 7,49 per la Lombardia, 7,28 per il Veneto 
e 7,36 per l’Emilia Romagna;

•	 per quanto riguarda la Lombardia, i livelli di soddisfazione 
coprono un range che va da 6,99

•	 (sistema informativo) a 7,62 (rapidità e regolarità dei servizi 
del porto - imbarco/sbarco merci/ controlli). Per il Veneto, si 
va da un livello di soddisfazione del 7,02 per la disponibilità 
dei servizi ferroviari a 7,45 per la rapidità e regolarità dei 
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servizi marittimi. Infine, per l’Emilia Romagna si va da 7,06 
per l’attenzione ai temi di sostenibilità a 7,56 per la rapidità 
e regolarità dei servizi terrestri;

•	 in generale, gli intervistati si sentono poco soddisfatti in 
tema di costi sia per quanto riguarda i servizi portuali che il 
trasporto della merce in e dall’azienda. Sistema informativo, 
disponibilità di servizi ferroviari e attenzione ai temi di 
sostenibilità sono altri fattori rispetto a cui le aziende 
manifatturiere si sentono meno soddisfatte. 

7  
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Fig. 1 - Fonte: SRM e Contship Italia Group - https://resources.contshipitalia.com/

studio-contship-srm-corridoi-logistici
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Da questa prima indagine emerge con chiarezza che le aziende 
manifatturiere dell’Italia settentrionale prediligono determinati 
corridoi logistici dando particolarmente importanza alla 
componente portuale ligure. Di per sè l’indagine richiama a dei 
necessari interventi da parte delle istituzioni al fine di migliorare 
ed incentivare l’intermodalità nel passaggio della merce 
dall’azienda al porto e viceversa, oltre che un generale upgrade 
nei servizi offerti dal porto. 

13  
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Fig. 1 - Fonte: SRM and Contship Italia Group - https://resources.contshipitalia.
com/studio-contship-srm-corridoi-logistici
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C’è infine ancora molto da lavorare sul tema della sostenibilità 
economica e ambientale del settore al fine di ridurre lo spreco 
inutile di energia, ottenendo notevoli risparmi economici oltre 
che una decisa riduzione dell’inquinamento in loco. Innovazioni 
nelle infrastrutture, nei mezzi di trasporto e l’utilizzo di 
tecnologia sono passi necessari per avviare un processo che porti 
i nostri sistemi logistici ad essere più smart, quindi efficienti e 
sostenibili.

Premessa allo studio da parte di Daniele Testi

(Direttore Marketing e Corporate Communication Gruppo 
Contship Italia)

Il sistema economico italiano, fortemente basato sulla 
manifattura e sull’export, risente di una minore crescita rispetto 
ai tassi registrati negli ultimi due anni e rispetto alla media dei 
paesi dell’area euro, così come certificato dalla nota mensile 
sull’andamento dell’economia italiana pubblicata dall’Istat lo 
scorso settembre.

A fronte di una maggiore stabilità nel settore dei servizi, 
cala la domanda estera, così come la produttività del fattore 
lavoro. L’efficienza dei corridoi logistici, utilizzati dalle imprese 
manifatturiere italiane per competere nei mercati internazionali, 
impatta fortemente sulla competitività dei prodotti, quale 
componente, troppo spesso non analizzata, della produttività 
stessa.

A questi fattori si unisce una crescente preoccupazione per gli 
effetti di “climate change” e sui crescenti rischi di “disruption” 
delle supply chain globali. La logistica e i trasporti, si stima 
infatti, che siano responsabili per il 14% di tutte le emissioni 
di gas serra (stima IPCC – Intergovernmental Panel on Climate 
Change – fonte Lteconomy.it).

Contship, come operatore indipendente che da sempre 
promuove lo sviluppo delle infrastrutture portuali e intermodali, 
vuole costruire un modello di logistica primaria efficiente e 
più rispettoso dell’ambiente attraverso un uso massiccio della 
modalità ferroviaria.

Questo è il contesto all’interno del quale il Gruppo Contship Italia, 
in partnership con SRM, ha voluto dar corpo alla prima indagine 
sull’efficienza dei corridoi logistici per le merci containerizzate 
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così come percepita dalle imprese manifatturiere di tre tra le 
principali regioni esportatrici italiane, ovvero Lombardia, Emilia 
Romagna e Veneto. Lo studio traccia una analisi quantitativa 
con due grandi ambizioni:

•	 estendere lo studio progressivamente ad altre regioni italiane 
trasformando la ricerca in un osservatorio permanente,

•	 semplificare il “sentiment” raccolto in un nuovo indice che 
abbiamo deciso di definire QLI2 (Quality Logistics Italian 
Index).

Il Gruppo Contship Italia nel 2019 celebra 50 anni di attività e 
con questa iniziativa vuole contribuire ad un dibattito sul ruolo 
dei porti e dei trasporti intermodali in Italia consapevole che le 
sfide per un maggiore benessere sociale ed economico devono 
essere perseguite attraverso una visione integrata e di sistema, 
dialogando con tutti gli attori della value chain.
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Intervista con Armando Donazzan Legale 
rappresentante di EME kft (Ungheria) – Presidente 
GRUPPO ORANGE1

a cura di Intesa Sanpaolo - Divisione Banche Estere

Prosegue la collaborazione con la Divisione Banche Estere di 
Intesa Sanpaolo che per ogni numero del Dossier UE seleziona, 
per le interviste, imprese europee di eccellenza, siano esse 
italiane all’estero o estere che abbiano legami con l’Italia (in 
termini di rapporti commerciali o partecipazioni o di altro tipo) 
che rappresentano best practices cui dare giusta visibilità, per 
mostrare quanto il sistema economico dell’Europa intera sia 
dinamico e pieno di imprenditori di successo.

Ci può brevemente descrivere la Sua azienda, le aree di business e i 
mercati in cui opera? 

EME Kft è stata fondata nel 1999 nella cittadina ungherese 
di Nagykanizsa, con l’obiettivo di soddisfare una locazione 
strategica in centro Europa. L’azienda è specializzata nella 
produzione di statori elettrici e, grazie alla cooperazione con le 
altre sister companies del gruppo Orange1 Holding, è fornitore 
delle più grandi e note compagnie europee che ne apprezzano 
la flessibilità e il dinamismo. Le sue aree di business sono 
suddivise in tre unit: Motori Elettrici, Avvolgimenti realizzati 
a mano, Avvolgimenti realizzati con processi Automatici o 
semiautomatici. EME Kft produce avvolgimenti e motori 
asincroni per svariati utilizzi. 

Le principali applicazioni alle quali sono destinati i prodotti 
dell’azienda sono macchine professionali per la pulizia, ascensori, 
macchine tosaerba, pompe e compressori. Negli ultimi anni EME 
Kft ha avviato anche la produzione di alcune tipologie di motori 
elettrici trifase secondo la direttiva europea IE2. Premiata nel 
2017 come azienda dell’anno dalla città di Nagykanizsa come 
eccellenza italiana al servizio dell’economia interna della città 
ungherese, EME kft, fin dalla sua fondazione, è sempre stata tra 
i top 3 tra le ditte contribuenti della città, integrando non solo 
l’economia interna della città ungherese ma assumendo molte 
risorse umane qualificate, sostenendo così la battaglia contro la 
disoccupazione del Paese.

Armando Donazzan, 
Legale rappresentante  
di EME kft (Ungheria), 
Presidente GRUPPO 
ORANGE1
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EME Kft opera principalmente nei mercati Europei e inoltre 
negli USA che risulta essere uno dei suoi principali mercati dove 
fornisce una gamma di prodotti specifici per il settore del garage 
equipment e pompe per spa. 

Quali sono le strategie di internazionalizzazione che la Sua azienda 
ha adottato?

Orange1,  capogruppo di   EME KFT, non ha mai fatto 
delocalizzazioni puntando solo sulla riduzione del costo, anzi 
ha fatto il contrario: tramite una virtuosa strategia di cross 
benefit  tra Commerciale e Operation ha puntato prima di tutto 
ad ottenere  pacchetti di Business per crescere in Italia  nella 
consapevolezza  che una parte del business, se prodotto in Italia, 
sarebbe stato  in perdita. 

Per dare questa risposta è stata creata EME Kft in Ungheria nel 
1999. Fino a diventare ad oggi una realtà che conta 350 persone e 
26 mil di fatturato. Nel tempo Eme kft è cresciuta ed è diventata 
non solo un perno sinergico di tutta la Business Unit Motori di 
Orange1 ma fornisce anche, servizi logistici, tecnici, gestionali a 
tutta la BU.

Verso quali paesi esportate e che tipo di beni esportate?

EME KFT esporta in tutta Europa e negli USA. Soprattutto i 
Motori Elettrici per usi Industriali, Professionali ed Hobbistici.

In ordine di importanza quali sono I fattori di business strategici 
della competitività? Che cosa rende competitiva la Sua azienda 
rispetto alle altre? 

Innanzitutto l’eccellenza del servizio reso al cliente in termini 
logistici, di codesign e per il prezzo di vendita che si dimostra 
essere molto competitivo. Altro aspetto è la vicinanza ai clienti 
finali essendo a 500 km da nord est Italia e 800Km dal Sud della 
Germania.

L’azienda effettua investimenti in R&D? di che tipo?

Gli investimenti rappresentano il 2,5% del fatturato. 
Questi investimenti sono suddivisi in Ricerca, formazione e 
nuove tecnologie. Infatti stiamo puntando sempre di più 
sulla progettazione, sviluppo e costruzione di macchine elettriche 
rotanti, con l’obbiettivo di contribuire in modo significativo alla 
creazione di nuove tecnologie per ridurre il consumo energetico, 
salvaguardando le emissioni di CO2.
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Di quale tipo di logistica e servizi di trasporto vi servite maggiormente 
(porti, interporti, ferrovie strade o altro)? Ritiene adeguato il livello 
di servizio?

Usiamo principalmente Trucks per trasporto su strada e nave per 
il trasporto overseas. 

Qual è il livello dimensionale dei vostri competitor locali (grande, 
media, piccola). Ci sono aziende italiane che svolgono la vs. attività 
nel paese?

I competitors sono sia in Ungheria che in Italia ma principalmente 
in tutto l’est Europa e Far East. Le dimensioni aziendali dei 
competitors sono in linea con le nostre e in alcuni casi maggiori.

Ci può dire in che modo l’azienda vende I suoi prodotti (e-commerce, 
grande distribuzione, vendita diretta, etc)?

Trattandosi principalmente di OEM (Original Equipment 
Manufacturer) la vendita è diretta e tramite distributore.

Ha relazioni economiche con Italia? Di che genere? 

Certamente sì, vendiamo il 60 % dei nostri prodotti e abbiamo in 
Italia tutta la supply chain.

Ci può indicare quali sono i principali progetti futuri dell’azienda? 

Una nuova gamma prodotto settore consumer, siamo già a buon 
punto sullo sviluppo di motori per trazione per veicoli industriali, 
ed in generale puntiamo a mercati di nicchia in cui sia necessario 
distinguersi per soluzioni innovative, siano esse tecniche, di 
design, logistiche, produttive. 
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Il settore culturale italiano: caratteristiche della 
domanda e dell’offerta e potenzialità di crescita 

di Autilia Cozzolino

Il tessuto culturale italiano così «ricco ed articolato», fatto 
non solo di monumenti, teatri, musei ma anche di iniziative 
culturali, festival, produzioni enogastronomiche e tipiche che 
caratterizzano l’identità dei nostri territori ci rende unici nel 
panorama internazionale1.

Siamo la nazione che detiene il maggior numero di siti Unesco, 53 
- di cui 48 culturali e 5 naturali - su 1.065 siti presenti in 156 paesi. 
Nel nostro Paese si contano oltre 6.000 luoghi della cultura2, tra 
pubblici (circa il 70%) e privati. È interessante notare inoltre che 
il numero di istituti museali o similari3 posseduti dall’Italia (4.976) 
è il quadruplo dei musei della Francia (1.200) ed il triplo di quelli 
della Spagna (1.521).

Grazie alla dotazione di un ampio e diffuso patrimonio 
artistico e culturale, il territorio italiano è potenzialmente 
capace di attrarre, mantenere e sviluppare una forte domanda 
culturale nazionale e soprattutto internazionale. Il settore dei 
beni culturali da circa un decennio si inquadra in un contesto 
nazionale di vera e propria esplosione della domanda che rende 
sempre più affollate le strutture museali ed espositive di tutto 
il Paese, grazie ad un elevato consumo culturale dei residenti 
combinato con la dinamica del turismo internazionale, favorita 
anche da fattori geopolitici, che spostano il baricentro del turismo 
mediterraneo verso l’Italia. L’Italia ha da sempre rappresentato 
il Paese più sognato dai viaggiatori di tutto il mondo; meta di 
artisti, scrittori ed eruditi, i luoghi italiani della cultura attirano 
più di 100 milioni di visitatori. 

1 SRM, Il valore dell’industria culturale e creativa in Campania. Il ruolo delle 
“Gallerie d’Italia” a Napoli, Ottobre 2018.
2 Includono diverse tipologie: Architettura civile e fortificata, Archivi, Aree 
archeologiche, Biblioteche, Chiese ed edifici di culto, Monumenti, Musei, 
Gallerie, Parchi archeologici e giardini di interesse storico-artistico, Ville e palazzi 
storico-artistici.
3 4.158 musei, 282 aree archeologiche e 536 monumenti. Dati I.stat al 2015.

Autilia Cozzolino,  
ricercatrice SRM
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Tutto ciò genera dei risvolti economici rilevanti. Il Sistema 
Produttivo Culturale e Creativo4 - di cui l’industria culturale è 
un tassello - dà lavoro a 1,5 milioni5 di persone e produce una 
ricchezza di 92,2 miliardi di euro, il 6% della ricchezza prodotta 
in Italia, che a sua volta ne stimola altri 163,3 per arrivare a 255,5 
miliardi prodotti dall’intera filiera culturale, il 16,6% del valore 
aggiunto nazionale, col turismo come primo beneficiario di 
questo effetto volano.

Si tratta di una industria in espansione molto dinamica, nonostante 
gli altalenanti trend della crescita economica generale. Infatti, 
dal 2011 al 2017 il Sistema Produttivo Culturale e Creativo italiano 
è cresciuto, sia in termini di valore aggiunto che di occupazione, 
più rapidamente che nel complesso dell’economia. Tale crescita 
rapida è un evidente segnale indiretto di una espansione della 
domanda, che sostiene un mercato in allargamento.

Anche se il sistema culturale e creativo è costituito da tante voci, 
certamente il nucleo più significativo, dal punto di vista delle 
ricadute anche se economicamente più piccole è il Patrimonio 
storico-artistico il cui valore aggiunto è di 2,8 miliardi di euro e 
gli occupati sono  51 mila, variabili che pesano poco più del 3% 
sul settore culturale e creativo.

 Pur mostrando un contributo limitato alla produzione di ricchezza 
ed occupazione, le attività di conservazione e valorizzazione del 
patrimonio culturale rappresentano comunque una importante 
funzione di rinnovamento dei contenuti culturali agendo come 
infrastruttura per gli altri settori della filiera e svolgendo un 
ruolo centrale nell’attrazione dei flussi turistici.

4 Secondo la codificazione adottata da Unioncamere e Symbola, il perimetro 
dell’industria creativa e culturale prende in considerazione due dimensioni: 
• Core Cultura. Il cuore è composto da quattro macro-domini: 1 - industrie 
creative (architettura, design e comunicazione). 2 - industrie culturali (cinema, 
musica, radio, tv, videogame e software, editoria, media). 3 – patrimonio storico- 
artistico (musei, biblioteche, archivi, monumenti). 4 - performing arts e arti visive 
(spettacolo dal vivo, arti visive).
• Creative driven. Confluiscono qui le attività economiche non appartenenti al 
core culturale ma soggette a processi di culturalizzazione.
5 Fonte: Fondazione Symbola-Unioncamere, (2018), Io sono cultura. L’Italia della 
qualità e della bellezza sfida la crisi. Rapporto 2018.

SRM, Il valore 
dell’industria culturale 
e creativa in Campania. 
Il ruolo delle “Gallerie d’Italia”
a Napoli. 
Lo studio è disponibile sul sito
SRM sr-m.it sezione ricerche
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Negli ultimi dieci anni disponibili (2006-15), il totale dei visitatori 
a beni culturali e storici italiani è cresciuto del 76,3%, e nei ultimi 
cinque anni (2011-15), nonostante la grave crisi economica del 
periodo, del 6,4% (evidentemente, il rallentamento della crescita 
negli ultimi quattro anni ha comunque risentito della crisi, 
nonostante il fatto che il mercato abbia continuato ad espandersi). 
Le dinamiche più forti di crescita riguardano il segmento delle 
aree o parchi archeologici, seguite da musei, gallerie e raccolte. 
Le visite a monumenti o complessi monumentali crescono 
invece più lentamente, e nel periodo 2011-2015 segnalano 
addirittura una lieve flessione, evidenziando probabilmente un 
cambiamento nei gusti (e quindi anche nei percorsi delle visite 
organizzate proposte da tour operator ed agenzie).

Il rallentamento nella crescita degli anni della crisi va anche 
collegato all’espansione del circuito privato e di valorizzazione 
“market” dei beni museali. Infatti, l’incidenza dei visitatori a 
titolo gratuito sul totale dei visitatori di musei e istituti similari 
diminuisce rapidamente, in meno di dieci anni, passando dal 
30% a meno del 21%.

C’è quindi un processo di “imprenditoria della cultura” sempre 
più rilevante, che è anche l’effetto di difficoltà finanziarie 
crescenti, da parte dello Stato, nel gestire i beni culturali in modo 
totalmente gratuito, oltre che dalla volontà di creare un circuito 
economico ed occupazionale per tali risorse. Evidentemente, 
però, tale processo, in una fase di crescenti difficoltà economiche 
legate alla crisi, può aver esercitato un freno nell’espansione della 
domanda culturale, pur senza riuscire ad arrestarne comunque 
l’incremento, legato anche a stili di vita sempre più includenti il 
prodotto culturale.

Sul versante degli stili di vita, infatti, l’Italia è fra i Paesi europei 
a maggior propensione di consumo culturale in librerie e 
musei. Nello specifico, al 2010, il nostro Paese risulta collocato 
in quindicesima posizione fra i Paesi Ue, per consumo medio in 
beni culturali da parte delle famiglie e sale al quinto posto se 
si considera la spesa dedicata a musei e librerie, collocandosi in 
posizione più elevata rispetto a Germania e Francia. Si dimostra, 
quindi, per l’Italia una sensibilità ed una attenzione verso la 
cultura che va ben oltre le specifiche difficoltà reddituali occorse 
in misura particolarmente dura durante l’attuale fase di crisi.
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Graduatoria dei Paesi europei per 
consumo medio familiare in beni 
culturali (valore in potere di acquisto 
standard) (2010)

Graduatoria dei Paesi europei per 
consumo medio  familiare in librerie 
e musei (valore in potere di acquisto 
standard) (2010) 
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Fig.1 - Fonte: elaborazioni SRM su dati Eurostat

Nell’insieme, un indicatore sintetico di domanda elaborato da 
Istat e Mibact, riferito però al solo patrimonio statale pubblico 
(e quindi parziale, rispetto al complessivo patrimonio culturale 
del Paese), calcolato come numero di visitatori medi per istituto 
statale d’arte o di antichità, evidenzia un andamento che può 
essere considerato una proxy dell’intera domanda culturale 
italiana. A partire dal 2008, con l’unica eccezione del 2012 (anno 
in cui la crisi ha colpito in modo particolarmente duro le famiglie) 
detto indice cresce continuamente, fino a raggiungere nel 2016 
il valore più alto degli ultimi venti-venticinque anni. Nonostante 
l’aumento del numero delle strutture (cfr. di seguito), quindi, 
esse sono sempre più affollate di visitatori, evidenziando quindi 
un vero e proprio boom di domanda culturale, che ha evidenti 
implicazioni in termini di sviluppo del mercato, e dei territori che 
lo supportano.
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Sotto il profilo dell’offerta si notano degli andamenti piuttosto 
analoghi, quantomeno a livello di tipologia di bene culturale, 
con quelli riscontrati per la domanda. Infatti, l’offerta che cresce 
più rapidamente nel periodo 2006-2015 (+118,6%) è quella delle 
aree o parchi archeologici, che è infatti anche la tipologia di 
bene che, come si è visto, vede accrescersi in modo più dinamico 
la domanda. Viceversa, i monumenti e complessi monumentali 
diminuiscono di circa un terzo (anche se dopo il 2011 vi è un 
ripresa del numero di tali beni) parallelamente ad un tasso di 
incremento dei visitatori più lento, ed addirittura decrescente 
dal 2011 in poi. In un certo senso, si ha la netta sensazione che 
l’offerta di beni culturali crei la propria domanda, la cui dinamica 
tende ad allinearsi a quella del numero di strutture disponibili.

Ciò dipende in buona misura dalle caratteristiche specifiche del 
consumo di beni culturali, per il quale l’utilità marginale non è 
decrescente al crescere della spesa per consumo stessa. In altri 
termini, il consumo presente è funzione di quello passato: in 
ambito culturale l’abitudine genera l’abitudine. D’altra parte, i 
beni culturali che vengono offerti non sono prodotti dal nulla, 
ma sono soltanto forme di valorizzazione di beni già presenti 
sul territorio, ed assumono la caratteristica di “beni meritori”, 
ovvero di beni funzionali al soddisfacimento di bisogni sociali 
di identità, formazione ed elevamento culturale, espressione di 
preferenze non individuali, bensì comunitarie. Si viene quindi 
a configurare un processo nel quale una domanda latente ed 
inespressa di identità socio-culturale e territoriale trova sbocco 
nell’aumento dell’offerta dei beni, la quale a sua volta genera 
un aumento del consumo palese degli stessi, atteso che l’utilità 
marginale non diminuisce, e quindi la curva di domanda tende 
ad essere crescente.

Dall’analisi si evince che lo sviluppo di una valorizzazione 
economica e di mercato dell’industria creativa e culturale 
costituisce una grande opportunità per il Paese, attesi gli indubbi 
vantaggi competitivi che un “museo a cielo aperto” come l’Italia 
può offrire. Tali vantaggi si sostanziano nella presenza di ampi 
bacini di imprenditoria potenziale giovane e ad elevato livello di 
istruzione, nelle tradizioni culturali ma anche relative ad ampi 
settori del mondo creativo (dallo spettacolo all’architettura, dal 
design al made in Italy di eccellenza) che il nostro Paese può 
vantare e nel riorientamento di flussi turistici verso l’Italia, anche 
a causa di fattori geopolitici interni all’area mediterranea, che 
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stanno favorendo scelte turistiche orientate sul nostro Paese.

Attualmente si è visto che l’Italia si caratterizza per il maggior 
numero di siti inclusi nella lista dei Patrimoni dell’Umanità 
e accanto alla storia, ai borghi, alle piazze, alle bellezze 
naturali, può offrire anche la forza della contemporaneità, 
attraverso i brand industriali evocativi, l’enogastronomia, 
lo stile, la moda, l’Italian way of life. Se leggiamo però le 
classifiche sulla competitività turistica, l’Italia non gode di un 
buon posizionamento in quanto diversi fattori di contesto ne 
condizionano fortemente la capacità di attrarre flussi turistici. 
La mancanza di infrastrutture chiave, come aeroporti, porti, 
alta velocità, ma anche la scarsa manutenzione del territorio, 
la poca cura degli agglomerati urbani, la percezione di una 
eccessiva criminalità in alcune città, il basso livello dei servizi 
pubblici locali, l’inadeguatezza dell’infrastrutturazione digitale, 
sono tutti elementi che contribuiscono a ridurre sensibilmente 
l’appeal turistico del territorio italiano.

La valorizzazione del patrimonio culturale richiede precise 
azioni volte a mettere a sistema le singole potenzialità presenti, 
che, da sole, non sono in grado di generare le attese ricadute 
economiche ed occupazionali ed innescare in tal modo un 
meccanismo di sviluppo territoriale duraturo. Occorre cioè 
attivare un meccanismo virtuoso in grado di connettere ricchezza 
artistica e museale e sviluppo economico-territoriale.  Infatti, la 
crescita culturale favorisce i processi di rigenerazione urbana ma 
è anche vero che un territorio sano, con una buona qualità degli 
spazi pubblici ed un’offerta infrastrutturale adeguata genera 
un’immagine positiva che valorizza la crescita culturale. 
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Utilizzo di fonti fossili e sicurezza energetica in Italia: 
un confronto con Spagna, Francia e Germania

di Luca Forte

L’articolo si concentra sul consumo delle varie fonti primarie 
di energia in Italia, con i dati italiani confrontati con quelli di 
Germania, Francia e Spagna, insieme all’Italia i tre maggiori paesi 
dell’Europa continentale. Inoltre, prende in esame il tema della 
dipendenza energetica e dei rapporti energetici internazionali 
del nostro paese. 

Utilizzo delle diverse fonti di energia in Italia

Il petrolio è la principale fonte primaria di energia consumata 
in Europa, mentre in Italia al primo posto c’è il gas naturale 
(che incide sui consumi primari per il 39,7% contro il 38,9% del 
petrolio; cfr. Grafico 1). L’utilizzo delle varie fonti primarie di 
energia risulta diverso nei singoli paesi europei. 

Consumo di fonti primarie di energia nel 2017: confronto tra Italia e i principali 

paesi europei (dati in milioni di toe1 e incidenza percentuale delle singole fonti)
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Grafico 1 - Fonte: elaborazioni SRM su dati British  Petroleum (2018)

1 toe = tonnes of oil equivalent (tonnellate di petrolio equivalenti, tpe).
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Per quanto concerne il petrolio, la sua incidenza sui consumi 
non risulta mai inferiore ad un terzo del totale (cfr. Grafico 2), a 
causa del suo utilizzo per la trazione, sotto forma di derivati del 
petrolio; registra, inoltre, una variabilità contenuta tra i diversi 
paesi. 

L’incidenza del consumo di gas naturale presenta, invece, una 
variabilità più accentuata, con l’Italia (39,7%) che presenta 
l’incidenza più alta tra i paesi europei2. 

Piuttosto contenuto risulta il consumo di carbone in Italia, 
mentre è particolarmente intenso in Germania – paese dotato 
delle maggiori riserve di carbone in Europa – dove pesa per oltre 
il 20%.

L’energia nucleare, assente in Italia, incide per quasi il 10% sul 
consumo di fonti primarie in Spagna, per il 5,1% in Germania e 
per quasi il 38% in Francia, il paese che vanta il più alto consumo 
di energia nucleare al mondo dopo gli Stati Uniti ma che ha 
recentemente annunciato la chiusura di alcuni impianti nei 
prossimi anni3.

Quanto alle rinnovabili, il loro uso, includendo anche 
l’idroelettrico, copre oltre il 15% dei consumi primari in Italia, il 
14,3% in Spagna, il 14,7% in Germania e solo l’8,7% in Francia.

Mix di generazione elettrica e la sicurezza energetica in Italia

Guardando all’utilizzo delle diverse fonti energetiche per 
la produzione di energia elettrica (cfr. Grafico 2), il peso del 
petrolio scende notevolmente rispetto al dato sui consumi di 
energia primaria, data la limitata presenza di centrali elettriche 
alimentate con derivati del petrolio. 

2 Con riferimento al consumo di Gas naturale in valore assoluto, l’Italia è invece 
in terza posizione in Europa, dopo Germania e Regno Unito. 
3 Il Presidente Macron ha dichiarato, lo scorso 27 novembre, che la Francia 
procederà ad un piano di chiusura di 14 reattori nucleari entro il 2035 puntando 
ad una riduzione dell’utilizzo dell’energia nucleare all’interno del mix energetico 
del paese fino al 50%, https://www.adnkronos.com/soldi/economia/2018/11/27/
francia-stop-reattori-entro_XvmTCHEflA45uHRtqTTZVL.html?refresh_ce.

https://www.adnkronos.com/soldi/economia/2018/11/27/francia-stop-reattori-entro_XvmTCHEflA45uHRtqTTZVL.html?refresh_ce
https://www.adnkronos.com/soldi/economia/2018/11/27/francia-stop-reattori-entro_XvmTCHEflA45uHRtqTTZVL.html?refresh_ce
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Mix di generazione elettrica per tipo di fonte nel 2017: Italia e i principali paesi 

europei (dati in Terawatt/ora e incidenza percentuale)
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Grafico 2 - Fonte: elaborazioni SRM su dati British Petroleum (2018)

In Italia si conferma l’utilizzo intenso di gas naturale – che incide 
per quasi il 50% sulla produzione di energia elettrica – mentre 
l’uso di rinnovabili (incluso l’idroelettrico), ha superato il 35%, 
il dato migliore tra i quattro paesi considerati; il contributo del 
carbone è limitato a circa l’11%. 

Negli altri paesi le differenze più marcate nei consumi delle 
diverse fonti rispetto all’Italia riguardano:

•	 Il limitato utilizzo di gas naturale, che registra l’incidenza 
massima in Spagna (22,9%, meno della metà che in Italia) 
ma risulta marginale in Francia e Germania.

•	 Il contributo dell’energia nucleare (assente in Italia) che 
incide per oltre il 70% sulla produzione elettrica lorda in 
Francia e tocca il 21,6% in Spagna e l’11,6% in Germania.

•	 Il forte utilizzo del carbone in Germania, la fonte di energia 
maggiormente utilizzata per la produzione di energia 
elettrica nel paese.

•	 Il basso contributo delle fonti rinnovabili (escluso 
l’idroelettrico) in Francia, dove è limitato al 6,3%, contro 
percentuali comprese tra il 23 e il 30% negli altri tre paesi.
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I consumi elettrici in Italia (320,6 Terawatt/ora), sono coperti 
da produzione domestica per una percentuale inferiore al 90% 
(282,8 Terawatt/ora la produzione netta), mentre le importazioni 
dall’estero via elettrodotti coprono la parte restante (38,8 
Terawatt/ora, pari all’11,8% dei consumi elettrici complessivi).

La quota di consumi elettrici coperta da importazioni è 
sensibilmente più alta che negli altri grandi paesi europei, e ciò 
rappresenta un primo fattore di criticità per il nostro paese: tra 
i quattro paesi presi in esame, solo l’Italia presentava, nel 2014 
(ultimi dati disponibili), un deficit di fornitura elettrica. 

Più in generale, il tema della sicurezza energetica e della 
dipendenza dall’estero del nostro paese è di grande importanza 
e attualità. I paesi europei sono importatori netti di prodotti 
energetici, con una elevata dipendenza dall’estero anche dei 
paesi dotati di impianti nucleari come la Francia. Tra i maggiori 
paesi europei l’Italia registra il grado più elevato di dipendenza 
energetica4, il 78,6%, mentre la Francia esprime il dato migliore, 
con una dipendenza inferiore al 50%.

Ad incidere sulla elevata dipendenza dall’estero dell’Italia in 
tema di approvvigionamento energetico contribuiscono le forti 
importazioni di prodotti fossili, il petrolio (limitatamente all’uso 
dei sui derivati per la trazione) e, soprattutto, il gas naturale, 
così importante per la generazione di energia elettrica del 
nostro paese.

Nel 2016 l’Italia ha importato quasi 61 milioni di tonnellate di 
petrolio. Il primo fornitore di petrolio dell’Italia è l’Iraq che incide 
per circa il 20% sul totale, seguito da Azerbaijan e Russia; è da 
considerarsi positivo, ai fini della diversificazione delle forniture, 
il fatto che i primi tre fornitori dell’Italia appartengano ad aree 
geopolitiche differenti.

Il carattere strategico delle forniture di gas naturale del nostro 
paese è del tutto evidente, vista la forte incidenza di questa 
risorsa (quasi il 50%) nel mix di generazione elettrica dell’Italia. 
Oltretutto, l’Italia dipende maggiormente dall’estero per la 
sua fornitura rispetto agli altri paesi (per una percentuale 
superiore al 90%, contro una media europea intorno al 70%5). 

4  Rapporto tra importazioni nette di energia primaria e consumo lordo di 
energia.
5 Ministero dello Sviluppo economico e Ministero dell’Ambiente, Strategia 
Energetica Nazionale 2017.
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La libertà di scelta dei fornitori di gas naturale è limitata poiché 
vincolata all’esistenza di gasdotti per il trasporto della materia 
prima allo stato gassoso, mentre la crescente disponibilità di 
gas naturale liquefatto (GNL), trasportato su navi metaniere, 
amplia notevolmente tale libertà e consente una maggiore 
diversificazione geografica delle importazioni. 

Nel 2017 quasi il 12% delle importazioni italiane di gas naturale 
ha riguardato il GNL, con il Qatar che ne ha fornito oltre l’80% 
nel 2017. In assoluto, il primo fornitore di gas naturale dell’Italia 
è la Russia con quasi il 40% del totale, davanti all’Algeria (28%). 
Il fatto che oltre i 2/3 dell’import di gas naturale venga da soli 
due paesi – pur appartenenti ad aree geopolitiche differenti 
–  costituisce un fattore di rischio elevato per la sicurezza degli 
approvvigionamenti energetici dell’Italia.
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L’energia come elemento chiave della strategia 
europea per la competitività

di Consuelo Carreras

La questione energetica assume una posizione di primo piano 
all’interno del dibattito economico e politico internazionale. 
La sfida globale in questo campo vede paesi che posseggono 
le risorse, per i quali queste hanno un ruolo chiave e paesi che 
devono acquistarle dall’esterno per i quali le risorse energetiche 
costituiscono una criticità. La disponibilità di energia e le 
condizioni di utilizzo influenzano dunque in maniera significativa 
la competitività dei sistemi produttivi, e per questo l’energia 
rappresenta un elemento fondante della dimensione economica 
e sociale dello sviluppo sostenibile di ogni paese.

Oggi le questioni cruciali sono due: da un lato la diffusione 
dell’accesso all’energia e dall’altro la stabilizzazione climatica 
con la riduzione delle emissioni nocive, con l’obiettivo generale 
di limitare i rischi associati alla sicurezza energetica. Con riguardo 
alla prima, oltre 1 miliardo di persone (il 14% della popolazione 
mondiale) è ancora privo dell’accesso all’energia elettrica. Per 
quanto questo numero sia sceso dal dato di 1,7 miliardi del 2000, 
e per quanto da quella data siano state create nel mondo circa 1,2 
miliardi di nuove connessioni elettriche, il contestuale aumento 
demografico non ha di fatto permesso di diminuire il numero 
assoluto di persone isolate dalla rete elettrica. Dal 2000 al 2016, 
quasi tutti coloro che hanno ottenuto l’accesso all’elettricità nel 
mondo lo hanno fatto attraverso nuovi allacciamenti alla rete, 
principalmente alimentati da centrali a fonti fossili. Negli ultimi 
cinque anni, tuttavia, le energie rinnovabili hanno cominciato 
a guadagnare terreno, così come i sistemi off-grid e mini-grid. 
Entro il 2030, le fonti rinnovabili alimenteranno oltre il 60% dei 
nuovi accessi e saranno i sistemi off-grid e mini-grid a consentire 
la metà dei nuovi allacciamenti (IEA, Energy Access Outlook, 
2017).

In tema di rinnovabili il 2017 è stato un nuovo anno da record. 
Esse hanno rappresentato il 70% dell’incremento netto alla 
capacità di generazione di energia a livello mondiale ed hanno 
fornito circa il 26,5% dell'elettricità totale.  L’incremento annuale 
di capacità di generazione è stato di circa 178 GW installati in 

Consuelo Carreras, 
ricercatrice SRM
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tutto il mondo, grazie ai quali la capacità totale è aumentata di 
quasi il 9% rispetto al 2016. Per soddisfare gli obiettivi relativi 
ai cambiamenti climatici ed alla sostenibilità ambientale, lo 
sviluppo delle energie rinnovabili nei settori  dell'elettricità, dei 
trasporti e del riscaldamento dovrebbe accelerare. Se, infatti, i 
progressi dovessero continuare al ritmo attualmente previsto, gli 
outlook della IEA indicano che la quota delle energie rinnovabili 
nel consumo finale di energia al 2040 sarebbe all'incirca del 18%, 
una percentuale significativamente inferiore rispetto all'indice 
di riferimento dello scenario di sviluppo sostenibile, che è del 
28%.

Perché questa transizione sia rapida e al minor costo possibile 
è necessaria un’accelerazione degli investimenti in tecnologie 
energetiche più pulite, più intelligenti e più efficienti. Ecco 
perché le politiche energetiche dovrebbero puntare anche a 
garantire l’affidabilità e la solidità di tutti gli elementi chiave 
dell’approvvigionamento energetico, incluse le reti elettriche.

La modifica del paradigma energetico è stata avviata anche se 
numerosi fattori ne influenzano l’avanzamento. Gli ultimi dati 
disponibili evidenziano infatti che, nonostante la progressiva 
elettrificazione dei consumi e lo sviluppo delle fonti a minor 
impatto ambientale, le emissioni mondiali di anidride carbonica 
sono tornate ad aumentare trainate dalla congiuntura economica 
favorevole, da ridotti miglioramenti in efficienza energetica e 
dal perdurare di prezzi petroliferi più bassi del passato.

In questo contesto si colloca la politica energetica dell’Unione 
europea che con il Winter Package presentato nel novembre 
2016 ha inteso indirizzare il settore energetico al fine di 
renderlo più stabile, più competitivo, più sostenibile e dunque 
più adatto alle sfide del nostro secolo. L'Europa è di gran lunga il 
più grande importatore di combustibili fossili al mondo e questa 
iniziativa da conto del suo impegno ai fini dell’indipendenza 
energetica. Gran parte di ciò che nel Vecchio Continente è oggi 
speso per importare combustibili fossili potrà essere investito per 
l’efficientamento di edifici, industrie e trasporti. Utile a compiere 
un passo significativo verso la creazione dell'Unione dell'energia, 
questa politica energetica si propone di ridisegnare il profilo del 
mercato elettrico europeo, costruendo un'economia moderna 
meno dipendente dall'energia importata e con più energia pulita 
prodotta a livello nazionale. La finalità dell’intero impianto 
normativo è, dunque, non solo quello di favorire la transizione 
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energetica verso la completa decarbonizzazione (riduzione 
delle emissioni di CO2 di almeno il 40% entro il 2030), ma quello 
più ambizioso di porre le condizioni che potranno consentire 
all’Europa di sfruttare le opportunità aperte dal passaggio 
verso un nuovo paradigma di gestione del settore energetico, 
quali maggiore efficienza, costi contenuti, investimenti e nuovi 
posti di lavoro. Incoraggiando la cooperazione transfrontaliera 
e mobilitando gli investimenti pubblici e privati nel settore 
dell'energia pulita (si stima che saranno richiesti 379 miliardi 
di euro ogni anno a partire dal 2021), le iniziative potranno 
generare 900mila posti di lavoro e un aumento fino all'1% del 
Pil nel prossimo decennio. 

In continuità con il passato l’idea alla base del programma è che 
il mercato, libero da condizionamenti e inefficienze, sia il miglior 
mezzo per promuovere l’efficienza ma anche l’integrazione delle 
fonti rinnovabili e per il raggiungimento di tutti gli obiettivi 
dichiarati. Nello specifico, le finalità del pacchetto regolatorio 
riguardano le energie rinnovabili (27% di energia pulita al 
2030), l’assetto del mercato elettrico, le norme sulla governance 
per l'Unione dell'energia, ma soprattutto l'efficienza energetica 
(30% di risparmio energetico al 2030), sulla cui importanza viene 
posto un maggiore accento rispetto alle iniziative del passato, 
considerato anche che l’efficientamento è il settore chiave 
per la decarbonizzazione. La Commissione propone anche un 
cambiamento di rotta per l'ecodesign e una strategia per la 
mobilità connessa e automatizzata. Il pacchetto comprende 
infine azioni volte ad accelerare l'innovazione dell'energia 
pulita e a favorire le ristrutturazioni edilizie.

Per promuovere target più sfidanti per gli Stati membri è 
stato previsto  un maggiore utilizzo dei fondi dell’Unione, in 
particolare degli strumenti finanziari, soprattutto per favorire 
la riduzione dei costi di investimento dei progetti a energia 
rinnovabile.

Rispetto alle diverse proposte legislative contenute nel 
pacchetto, è stato raggiunto l'accordo politico su quattro 
iniziative: la performance energetica degli edifici, le energie 
rinnovabili, l’efficientamento energetico e la governance per 
l’Unione energetica.

I quattro fascicoli chiave del Pacchetto Energia sono stati 
formalmente approvati dal Parlamento europeo a novembre 
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2018. Un passo importante nel consentire all'Unione ed ai suoi 
Stati membri di proseguire sulla strada della transizione, che ha 
lo scopo di dare certezza legislativa e costituire la pre-condizione 
necessaria per attrarre gli investimenti.

I target precedentemente fissati sono stati ulteriormente alzati, 
in modo da rendere maggiormente attuabile il raggiungimento 
degli obiettivi stabiliti dall'Accordo di Parigi. Da un lato un 
obiettivo vincolante in materia di energie rinnovabili di almeno il 
32% (dal 30%) e un obiettivo di efficienza energetica di almeno 
il 32,5% (dal 30%). La piena attuazione di queste politiche 
dovrebbe portare alla riduzione delle emissioni per l'intera Ue 
di circa il 45% entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990; un target 
in aumento rispetto al 40% prima previsto.

Consumi energetici primari in Europa (2017)

Figura 1 –  SRM su dati British Petroleum (2018)

Oggi, il petrolio è la principale fonte primaria di energia 
consumata in Europa, con un’incidenza sul totale dei consumi pari 
al 37,1%, seguito dal gas naturale (23,2%) e dal carbone (15,1%). 
In totale, le fonti fossili incidono per oltre i 3/4 sul complesso dei 
consumi energetici primari, mentre le fonti rinnovabili (incluso 
l’idroelettrico) pesano per quasi il 15%, un’incidenza cresciuta 
costantemente nel corso dell’ultimo decennio. La composizione 
interna del consumo di energie rinnovabili vede un peso crescente 
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delle “altre energie rinnovabili”(eolica, solare, geotermica, 
biomasse e termovalorizzazione) che nel 2017 hanno superato 
per la prima volta i consumi di origine idroelettrica.

A partire da questo stato di cose, il successo delle politiche 
europee dipenderà anche dalla volontà degli Stati membri nel 
creare le condizioni politiche e regolamentari che permettano 
la realizzazione delle infrastrutture pan-europee necessarie, 
in particolare in tema di digitalizzazione e interconnettori 
energetici. Sarà necessario operare una profonda trasformazione 
del panorama energetico di riferimento, grazie soprattutto ad 
una serietà nell’assunzione degli impegni, con una vision di 
lungo termine chiara e credibile su un settore energetico a basse 
emissioni e nel contempo altamente efficiente. Solo in tal modo 
si potranno fornire i giusti segnali agli investitori attraendo 
capitali e sostenendo gli sforzi internazionali per combattere il 
cambiamento climatico.
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La Bri tra politica interna e dinamiche globali. Nasce 
l’osservatorio Confetra 

di Olimpia Ferrara 

Un importante momento di confronto si è svolto a Roma 
in occasione dei seminari svoltisi presso  Confetra a giugno 
e dicembre 2018 sul fenomeno globale della “Belt & Road 
Initiative” (BRI) che ha previsto la partecipazione di numerosi 
opinion leader e di SRM che ha fornito il suo contributo di studi 
di cui di seguito si fornisce una breve sintesi. Sebbene siano 
numerosi i momenti di dibatto sulla BRI e la strategia cinese 
in ambito geo-economico, tale incontro si distingue per la sua 
valenza strategica ed il contributo fattivo che può fornire alla 
policy europea e nazionale; con l’occasione è stato inaugurato 
uno specifico Osservatorio sulla Belt & Road coordinato dal 
Vicepresidente di Confetra Marco Conforti ed a cui la stessa SRM 
fornirà supporto in termini di studi ed analisi.

È stato infatti pubblicato un vero e proprio Position Paper con le 
linee guida che Confetra propone da seguire per un approccio al 
fenomeno che riesca a cogliere le opportunità ad esso collegate 
ma anche a mettere la giusta attenzione sui rischi.

Il Position Paper è scaricabile su:  

https://www.confetra.com/evidenza/4949-2/

Introduzione

Nel corso dei lavori viene messo in evidenza come la Cina abbia 
da alcuni anni intrapreso un percorso di riposizionamento 
nell’economia globale collocandosi in maniera sempre più 
sofisticata nei segmenti ad alto valore aggiunto lungo le catene 
globali del valore. 

La Belt & Road Initiative è l’architrave di questo riposizionamento 
della Cina, in un intreccio tra politica interna e prospettive 
globali. Con un valore totale del progetto pari a 1.400 miliardi 
di dollari statunitensi e un numero di paesi coinvolti che va da 60 
a 100, la Bri è ora la più grande piattaforma per la cooperazione 
internazionale esistente, che riflette il nuovo approccio allo 
sviluppo e la nuova strategia diplomatica cinese. 
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La BRI corre lungo una doppia via, quella terrestre della Silk 
road economic belt con corridoi che, partendo dalla Cina, 
attraversano l’Asia centrale per raggiungere il cuore dell’Europa, 
e quella marittima della Twenty first century maritime silk 
road,  la rotta che collega gli hub portuali cinesi con l’Oceano 
Indiano e il Mediterraneo, passando attraverso gli stretti di 
Malacca e di Suez. Gli ingenti investimenti che vanno dai 
trasporti, alle telecomunicazioni, alle infrastrutture energetiche, 
all’integrazione finanziaria e la crescita potenziale del commercio 
assicureranno alla Cina differenti obiettivi strategici, assicurando 
uno sbocco al proprio eccesso di capacità produttiva, soprattutto 
nell’industria pesante, ed aprendo nuovi mercati per le sue merci 
nonché ad accrescere l’importanza della sua moneta. 

È evidente, dunque, che nella BRI le ragioni politiche procedono 
di concerto con quelle economiche. Se il progetto avrà successo, 
trasformerà il panorama geopolitico dell’Eurasia, consacrando la 
Cina come potenza mondiale.

La via marittima

Il grande progetto BRI appare già molto ben definito nella 
sua parte relativa alla via marittima. In questo ambito, difatti, 
buona parte delle iniziative sono state realizzate, i progetti sono 
ben avviati ed esistono strategie di ordini per navi da 18.000 
e 20.000 teu, destinate a spostarsi sempre più verso i porti del 
Nord Europa. 

Per fornire un’idea di grandezza del traffico di cui stiamo 
parlando, va detto che, ad oggi, in Cina la Maritime economy ha 
un valore di 970 miliardi di dollari e contribuisce al 9,4% del PIL 
nazionale. Inoltre, ben il 60% del commercio cinese avviene via 
mare. Il Paese è dunque leader mondiale del trasporto su nave. 

In questo contesto il mar Mediterraneo ritrova la sua centralità 
viene intercettato dalle compagnie cinesi, come dimostra 
l’acquisizione da parte di Cosco del 67% dell’autorità portuale 
del Pireo, in Grecia. L’espansione del Pireo come principale hub 
di spedizione di Cosco consentirà al porto di attrarre e assorbire 
maggiori volumi non solo da altri porti nel Mediterraneo, ma 
anche dai porti del Nord Europa.

È dunque di cruciale importanza per l’Italia, snodo chiave nel 
Mediterraneo, puntare prioritariamente sulla qualità delle 
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infrastrutture e la vicinanza con i mercati dell’Europa centrale 
e orientale. Occorre far emergere le opportunità di sfruttare 
i sistemi portuali e ferrati già esistenti e operativi, come il 
sistema dell’Alto Adriatico, con Venezia e Trieste, e il sistema 
dell’alto Tirreno con Genova. L’interesse cinese in tal senso è reso 
evidente, tra l’altro, dalle strategie di Cosco, che è subentrata al 
40% a Maersk nella realizzazione e gestione del nuovo terminal 
containers di Vado Ligure.

Lungo le rotte della Nuova Via della Seta si muoveranno non 
solo merci, ma anche imprese. Le nuove dotazioni infrastrutturali 
genereranno nuove convenienze localizzative, rivoluzionando le 
precedenti dinamiche centro-periferia e generando una nuova 
geografia industriale. Le imprese cinesi saranno ovviamente in 
prima linea in queste dinamiche. La BRI offre infatti alla Cina la 
possibilità di delocalizzare alcune delle sue industrie di base nei 
paesi partner lungo la Via della Seta e di poter così proseguire 
nello slittamento già in corso verso i settori high tech. È tuttavia 
necessario che anche le aziende italiane colgano questa 
possibilità senza restarne sopraffatte, in primis stabilendo le 
opportune sinergie tra sistema logistico e sistema industriale. 

L’export delle imprese italiane verso i paesi BRI è cresciuto dai 
40 miliardi di dollari del 2000 ai 128 del 2017 (oltre un quarto 
dell’export complessivo dell’Italia) e si stima che arriverà nel 
2022 a 150 miliardi di euro.

I mercati di riferimento

La strategia di investimenti infrastrutturali cinese è cominciata 
ben prima che venisse ufficialmente  lanciata la BRI. In 
particolare, sono da tempo iniziati gli investimenti cinesi in 
Africa, il continente caratterizzato dallo sviluppo più rapido, 
dalla crescita demografica più accelerata. 

L’Africa sarà un nuovo, grande mercato di sbocco per le merci 
cinesi. Ma c’è anche un altro aspetto da considerare. Il territorio 
africano è attualmente poco coinvolto nelle catene globali del 
valore. Qui vigono pesanti barriere relative soprattutto al sistema 
infrastrutturale e agli alti livelli di protezione commerciale, 
che sono appunto gli elementi su cui la Cina sta puntando, 
provvedendo con proprie imprese a colmare i fabbisogni della 
regione. Se la BRI sarà in grado di contribuire o meno allo 
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sviluppo a medio-lungo termine del continente africano, o se 
tenderà invece  a riproporre i vecchi modelli articolati su squiliBRI 
e dipendenze, è una valutazione che potrà essere fatta solo nel 
lungo periodo.

Una zona a cui la Cina si dimostra fortemente interessata è 
l’Asia centrale, territorio scarsamente popolato e scarsamente 
infrastrutturato. In Asia centrale, gli interessi cinesi inseriti nella 
piattaforma BRI mirano essenzialmente ad aprire nuovi canali di 
cooperazione e nuove rotte logistiche sul percorso Cina-Europa, 
a facilitare l’accesso ai mercati della regione e a diversificare le 
fonti di approvvigionamento energetico.

In Asia centrale, gli interessi cinesi inseriti nella piattaforma BRI 
mirano essenzialmente ad aprire nuovi canali di cooperazione 
e nuove rotte logistiche sul percorso Cina- Europa cercando un 
crescente dialogo.

Per questi motivi, Pechino incoraggia il processo di riforme nei 
paesi centroasiatici, presentando la BRI come uno strumento 
per aprire spazi e opportunità. Nelle more del perseguimento di 
questi obiettivi, le imprese di Stato cinesi stanno già acquisendo, 
in particolare in Kazakhstan, Kygyzstan e Tajikistan, attività 
produttive e terreni, sfruttando il basso costo del lavoro e 
cercando ovviamente di indirizzare le opportunità di sviluppo 
economico in maniera da agganciarsi efficacemente alla value 
chain cinese. I rivali delle strategie cinesi in Asia sono Russia e 
India.

Un’altra area di interesse cinese sono i Balcani. I Balcani 
occidentali, Grecia, Bulgaria, Romania, Croazia e Slovenia, 
costituiscono il punto di congiunzione tra la parte mediterranea 
della via della seta marittima e delle sezioni dell’Europa 
orientale e della Turchia facenti parte della Silk Road. La regione 
è la meno sviluppata del continente europeo, e pertanto ricca di 
potenzialità inespresse. 

L’Unione europea, che pure dovrebbe essere un key player in 
Asia Centrale  pone in quest’area una politica senza eccessive 
ambizioni né investimenti mentre rappresenta il principale 
partner commerciale dei Balcani occidentali, con un volume di 
affari annuo pari complessivamente a 43 miliardi di euro (Dati 
European Commission, 2016).

Il grande fabbisogno di capitali esteri, la necessità di dotarsi di 
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infrastrutture strategiche, e l’esigenza di esprimere nuove visioni 
di sviluppo economico, lascia tuttavia ampi margini di manovra 
alla Cina in un’area strategica, anche per l’Italia.

Conclusioni

Gli ingenti capitali cinesi investiti in tutti i progetti all’interno 
dei paesi BRI e la presenza delle aziende cinesi all’interno dei 
Paesi toccati dal progetto garantirà sicuramente alla Cina 
un’importante rendita di posizione economica e geopolitica. 

La BRI viene presentata al mondo come un canovaccio di 
collaborazione aperta e partecipativa, soluzione win-win per 
tutti i paesi coinvolti, con benefici che vanno dallo sviluppo 
delle economie, alla diversificazione delle rotte commerciali 
eurasiatiche, fino all’impulso alla domanda globale.

La forza dell’iniziativa risiede proprio nel suo carattere di 
umbrella concept per un gran numero di progetti e politiche 
(che tuttavia in buona parte sono già in corso di realizzazione) 
da implementare su molteplici rotte e cinture. La sua apparente 
mitezza, nonché l’opportunità, offerta ai paesi partner, di 
aumentare il proprio capitale infrastrutturale, rendono la Belt 
& Road Initiative un esercizio di diplomazia e soft power che 
contrasta sia con l’aggressività della politica estera statunitense, 
che con l’indeterminatezza delle posizioni europee.

Alcuni numeri della BRI

Fonte: elaborazioni SRM
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È comunque abbastanza scontato che la Cina persegua, tramite 
la BRI, prima di tutto i propri interessi nazionali, riservandosi 
all’interno dell’iniziativa un ruolo che si concretizza nell’essere 
perlomeno di primus inter pares.

La stessa grandiosità del progetto implica, tuttavia, notevoli 
difficoltà. La BRI fatica, per il momento, a divenire un 
programma strutturato e cronologicamente definito di interventi 
infrastrutturali e immateriali. E non bisogna dimenticare che la 
BRI non può funzionare senza collaborazione da parte dei paesi 
partecipanti. Per rinsaldare la propria influenza e imporsi come 
potenza pivot in Eurasia, la Cina dovrà riuscire ad integrare le 
autonome strategie di sviluppo dei paesi partner e innescare 
circoli virtuosi di crescita economica, obiettivo che richiederà un 
grande sforzo in termini di competenze culturali e conoscenza 
locale.

In questo ambito, l’Unione europea dovrà riuscire a ragionare 
con la Cina in maniera lungimirante, tenendo anche a mente le 
esigenze della prossima programmazione dei fondi comunitari.

Occorre un’accurata riflessione sugli investimenti previsti, 
anche al fine di verificarne l’effettiva necessità ed utilizzo e le 
prospettive future, ribadendo la priorità delle Reti Ten. 

occorre istituire un forte dialogo bilaterale tra UE e Cina, in 
modo da agire in maniera strategica e congiunta, evitando che 
la Cina possa portare avanti i negoziati multilaterali specifici.

Considerata la globalità degli interessi in gioco, è scontato 
che per l’Italia esiste la possibilità di ritagliarsi spazi di azione 
che necessariamente siano ricompresi nei più ampi margini di 
manovra comunitari.

È certamente positivo, nell’ottica di un dialogo più equilibrato 
con la Cina, che il nostro Paese si sia dotato di un Piano strategico 
Nazionale della Portualità e della Logistica, abbia stabilito 
priorità e strategie macro per l’intero settore del trasporto 
merci (via mare e via terra), abbia  centralizzato le grandi scelte 
strategiche in materia di politica nazionale dei trasporti.

La geografia restituisce all’Italia numerose opportunità 
di dialogo, amplificate dalla rilevanza della regione euro-
mediterranea per la diplomazia cinese.

L’economia italiana è fortemente coinvolta nel sistema delle 
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catene globali del valore e pertanto molto esposta alla 
concorrenza internazionale. Le nostre imprese non devono 
guardare soltanto al pur vastissimo mercato cinese, ma 
cercare ulteriori convenienze anche negli altri paesi coinvolti 
nell’iniziativa ma non solo. 

Occorre infatti considerare la variegata attività marittima 
dell’Italia. La portualità diffusa italiana può e deve investire 
strategicamente oltre che nei container anche traffico ro-ro, 
traghetti e passeggeri.

Import-export Italia vs BRI 2009-2017   (area geografica)

Fonte: elaborazioni SRM

Tutto questo, senza dimenticare che il solo modo per non 
farsi sopraffare dalla BRI è creare capitale relazionale 
tra le imprese e il sistema infrastrutturale, facendo leva 
sull’internazionalizzazione, sullo sviluppo dell’intermodalità, sui 
rapporti con il mondo accademico e della ricerca, non ultimo 
sfruttando le enormi potenzialità connesse allo sviluppo delle 
zone economiche speciali.

In sintesi occorre:
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Incrociare le necessità industriali dell’imprenditoria cinese con le possibilità 
e i vantaggi del know-how italiano sui settori manifatturieri di punta del 
made in Italy

Distinguere tra strategie industriali business to business e politiche 
infrastrutturali: dare  vigore ai commerci e assicurare nuove vie di sbocco 
alla manifattura italiana non vuol dire affidare a terzi elementi vitali e 
strategici come i porti

Coerenza e lungimiranza: non si possono realizzare i Corridoi europei con 
fondi comunitari e lasciarne la gestione dei nodi di accesso a Paesi non 
comunitari

Perseguire la bilateralità e la convenienza. Le infrastrutture italiane devono 
in primis creare benefici agli italiani e solo in secondo luogo agli altri Paesi

Non seguire acriticamente i modelli stranieri, che non sempre rappresentano 
un buon benchmark, soprattutto nel settore portuale. Bisogna tenere 
presente, tra l’altro, che i porti italiani non hanno un dimensionamento 
tale da garantire la diversificazione nella gestione dei terminal

Perseguire senza indugio una strategia di adeguamento dei porti, per non 
essere marginalizzati dalle sfide del gigantismo navale

Ritagliarsi margini di manovra, ma sempre restando nell’alveo di una 
strategia europea, che anzi l’Italia deve contribuire a rafforzare. Gli 
interessi in gioco sono troppo grandi per consentire avventure solitarie con 
reali chances di successo. 

Non guardare solo alle vie del mare e ai container. Ferrovie, sistema 
aeroportuale, Ro-Ro, traffico rinfusiero e traffico passeggeri costituiscono 
sfide altrettanto rilevanti per il nostro Paese.

Non dimenticare la dimensione mediterranea dell’Italia. Sfruttare la 
rilevanza della regione euro-mediterranea per la diplomazia cinese, sia 
in termini di articolazione commerciale per le merci in transito sulla rotta 
tra l’Asia orientale e l’Europa, sia come regione di approvvigionamento di 
petrolio e gas naturale.



Europa
infrastrutture
ed enti locali



43

Suez, il Canale, l’Egitto e l’Italia

di Marco Valle

Nel 2019 il Canale di Suez festeggerà i suoi primi 
centocinquant’anni d’attività. Una data tonda e un traguardo 
importante per questa via d’acqua che unisce il Mediterraneo al 
Mar Rosso, avvicina l’Europa all’Oriente, all’Oceania, al Pacifico.

Suez è un’arteria centrale del sistema-mondo, un fulcro di un 
fascio di rotte commerciali e di flussi di traffico, un passaggio 
strategico per le economie del Mediterraneo e dell’Europa, un 
choke point fondamentale per l’Italia e i suoi porti. Il Canale è 
importante per tutti. Terribilmente importante per l’Egitto.

Appunto, l’Egitto. Per questa “nazione-ponte” tra culture e 
continenti, tra commerci e civiltà, l’idrovia rappresenta una 
formidabile risorsa economica, una sfida geopolitica, un simbolo 
d’indipendenza. Suez è il volano dell’economia e il sigillo della 
stabilità. Forziere, cruccio, orgoglio.

Ma gli scenari cambiano. Allo scoccare del Terzo millennio, la 
più grande infrastruttura del XIX secolo e la principale arteria 
commerciale del Novecento stava invecchiando. Più grandi 
le navi, troppo lunghi i tempi di attesa, tante le strozzature. 
La globalizzazione non è paziente. Come ricordano i film di 
Hollywood “i soldi non dormono mai” e tanto meno gli armatori: 
i bastimenti iniziavano a scegliere altre rotte. Più lunghe ma 
convenienti.

Nel 2014, dopo la confusa stagione della cosiddetta “primavera 
araba” – conclusasi con la duplice defenestrazione del vecchio 
Mubarak e del fondamentalista Morsi – il generale al-Fattah 
al Sissi, il nuovo ferrigno presidente, ha deciso di affrontare 
il problema. In modo radicale e soldatesco. Come nel 1956 
Nasser, al Sissi si è appellato al suo popolo e ha chiesto fiducia e 
(tanti, tantissimi) soldi per raddoppiare la capacità del Canale e 
trasformarlo in una vera e propria autostrada del mare.

Una scommessa riuscita. Dopo un anno di lavori l’opera è 
stata inaugurata il 6 agosto 2015. Accanto al percorso storico 
– immaginato nell’Ottocento dai sansimoniani, progettato da 
Luigi Negrelli con il prezioso appoggio di Pietro Paleocapa, e 
realizzato da Ferdinand de Lesseps – è stato scavato un nuovo 
canale parallelo, lungo 35 chilometri, e allargato e approfondito 

Marco Valle,
giornalista economico, 
autore del libro
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l’Italia
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quello già esistente. Uno sforzo imponente che anticipa il futuro 
ma, al tempo stesso, ricorda la centralità del Mediterraneo – il 
“continente liquido”, riprendendo la bella definizione forgiata 
da Ferdinand Braudel – e la complessità delle sue affascinanti 
connessioni con la grande politica mondiale.

La storia di questo sottile filo liquido steso tra due continenti 
s’innerva sin dall’antichità: Egizi, Persiani, Romani, Bizantini e 
Arabi navigarono per secoli tra i due mari. Poi, tutto s’insabbiò, 
si fermò. Ma l’idea, o meglio il sogno di Suez, passò a Venezia, 
poi a Costantinopoli, e a Napoleone. E divenne, infine, realtà 
nello scenario della “prima globalizzazione”, uno spartiacque 
epocale.

Fu il tempo delle scintillanti Esposizioni universali di Londra 
(1851) e Parigi (1867), dell’epopea delle ferrovie, dei piroscafi, 
dei tunnel alpini, dell’avvento del telegrafo e del carbone. I ceti 
imprenditoriali, il mondo scientifico, l’opinione pubblica furono 
pervasi da ottimismo positivista, fiducia illimitata nel progresso 
e fede assoluta nella primazia dell’Occidente, allora in piena 
crescita produttiva.

Tra gli effetti principali della grande trasformazione vi fu 
una vera e propria “rivoluzione spaziale” che determinò una 
contrazione delle distanze e della geografia e la creazione dei 
primi network di comunicazioni. In breve tempo prese forma un 
sistema di interconnessioni e trasporti di massa e tutto (o quasi) 
sembrò raggiungibile. 

Su queste coordinate, per i segmenti modernisti di tutta Europa, 
profondamente intrisi di suggestioni sansimoniane, letture di 
Comte e passioni universaliste, il taglio dell’Istmo rappresentò il 
grande laboratorio transnazionale in cui l’“utopia del progresso” 
diventava infine realtà. Fiduciosi nelle loro idee, scienziati, 
tecnocrati, visionari e capitalisti “illuminati” intravidero nel 
Canale l’annuncio di un “mondo nuovo”, aperto ai commerci e 
all’innovazione, e l’opportunità di un pacifico quanto fruttuoso 
incontro tra popoli ed economie. L’idea del collegamento 
tra i due mari entusiasmò anche il khedivè egiziano Said e il 
suo successore Ismail. Ambedue videro nella ciclopica opera 
l’occasione per avviare la modernizzazione del Paese inaugurata 
da Mohammed Alì, il capostipite della dinastia, e costruire la 
piena indipendenza con l’inserimento del Paese nel “concerto 
delle Nazioni”.
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Illusioni, come vedremo. Al di là delle teorie dei savants e dei 
miraggi politici dei pascià, ben altro in Occidente si muoveva 
e, in modo impetuoso, cresceva. A metà dell’Ottocento la 
prepotente potenza della tecnica e lo spirito che la pervadeva 
offrirono alle grandi e medie nazioni europee una nuova e 
inedita spinta dinamica e una rinnovata volontà di conquista. 
Fu l’età dell’imperialismo: nell’arco di pochi decenni sorsero 
in Asia, in Africa e sull’Oceano Pacifico i grandi possedimenti 
coloniali britannici, francesi, olandesi, tedeschi, belgi. Come è 
noto, l’Italia, latecomer nel “grande gioco” degli imperi, dovette 
accontentarsi di una modesta presenza nel Corno d’Africa.

Inevitabilmente, sin dai suoi albori negli anni Trenta 
dell’Ottocento, la questione del Canale divenne un capitolo 
centrale della politica internazionale e l’obiettivo primario 
del serrato duello tra Londra e Parigi per il controllo del 
Mediterraneo. Nonostante il coinvolgimento di scienziati e 
tecnocrati europei e l’interesse iniziale dell’Austria, già dalla 
sua fase progettuale l’idrovia ebbe un marcato carattere 
francese. Non a caso. A credere (e investire) nell’impresa furono 
soprattutto i circoli sansimoniani prima e poi, con il sostegno 
ufficioso e intermittente di Napoleone iii, Ferdinand de Lesseps, 
gli azionisti e le banche francesi.

Da subito, per la Gran Bretagna la prospettiva di un’installazione 
della Francia in Egitto e l’eventualità di suo controllo sul Canale 
era semplicemente inaccettabile. Si spiega così la perdurante 
ostilità inglese e la conseguente freddezza dell’impero 
Ottomano, nominalmente tutore dell’Egitto, al progetto. Da 
qui le innumerevoli discussioni tra governi, le esitazioni e i 
dialoghi malcerti tra ambasciatori e banchieri, gli spietati giochi 
di affari e finanza, le continue pressioni e le ripetute tensioni 
internazionali.

L’idea del Canale, il mito dell’ingegneria europea, si trasformò 
così in una lunga partita a scacchi che si protrasse per oltre 
tre decenni per concludersi nel 1882. Con la vittoria piena 
dell’Inghilterra, divenuta l’“informale” potenza protettrice 
dell’Egitto e l’azionista di maggioranza del Canale.

Napoleone (il primo...) sosteneva che “La politique d’Etat est 
dans sa géographie”. Non si sbagliava. Lo confermano, una volta 
di più, i diversi ruoli dell’Italia nel great game mediterraneo 
del tempo. Già nella fase pre-unitaria il sogno di Suez accese 
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dibattiti e interessi nei diversi Stati della Penisola e alimentò le 
speranze di grandi e minori protagonisti risorgimentali. Fu però 
il Piemonte, il laboratorio dei “canalisti” italiani. A Torino, con 
l’appoggio di Cavour, si formò un gruppo d’entusiasti sostenitori 
dell’impresa – guidati dal ministro del Lavori Pubblici Pietro 
Paleocapa e dal conte Luigi Torelli – che inserirono l’idea del 
Canale in una prospettiva nazionale tentando di coinvolgere i 
settori imprenditoriali italiani. A sua volta il governo subalpino 
promosse l’ampliamento del porto di Genova assieme alle prime 
ricognizioni ufficiose nel Mar Rosso e sostenne apertamente la 
presenza di Paleocapa a Parigi nella prestigiosa commissione 
internazionale incaricata di scegliere il progetto definitivo.

In quella sede il rappresentante sardo-piemontese, ma 
bergamasco di nascita ed esule politico dal 1849, lavorò in piena 
e felice sintonia con il trentino Luigi Negrelli, alto funzionario 
asburgico e vero “padre” del Canale. Purtroppo nel tempo il 
fondamentale apporto all’opera dei due scienziati – italiani, 
seppur divisi da contrastanti fedeltà politiche e istituzionali 
– è stato quasi dimenticato. Da subito i loro nomi vennero 
oscurati dallo stesso Lesseps e, poi, dai suoi biografi gallici. 
Una dimenticanza che oltralpe perdura ancor oggi: persino nei 
validi studi di Caroline Piquet, docente alla Sorbona e maggiore 
specialista francese dell’argomento, vi è solo qualche flebile 
accenno al Negrelli (e, ovviamente, nessun riferimento alla truffa 
perpetrata da Lesseps ai danni degli eredi...). Non meraviglia, 
quindi, che la grande mostra, dedicata nella primavera 2018 
dall’Institut du Monde Arabe di Parigi a L’épopée de Suez abbia 
quasi ignorato il contributo italiano. Peccato.

A prescindere dall’apporto di Negrelli e Paleocapa, i governi 
post-cavouriani confermarono l’interesse dell’Italia per la 
realizzazione dell’impresa, rivendicando con orgoglio la presenza 
di ingegneri italiani (il torinese Edoardo Gioja, tra tutti) nei ruoli 
apicali e facilitando il reclutamento di mano d’opera qualificata 
per i cantieri del Canale.

Sfortunatamente – malgrado lo sforzo di Torelli e Cesare Correnti, 
al tempo ministri, e dei primi “africanisti” raccolti nelle Società 
geografiche – poco si fece (ma forse poco in quel contesto si 
poteva fare…) per attrezzare adeguatamente il sistema-paese in 
previsione dell’inaugurazione, il 17 novembre 1869, dell’idrovia. 
L’indomani l’Italia si scoprì ancora arretrata e disorganizzata, 
quasi del tutto priva di una marina mercantile moderna, con 
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porti e collegamenti ferroviari disconnessi, insufficienti o in via 
di realizzazione. Di questa terribile debolezza approfittarono 
fruttuosamente i concorrenti stranieri. Nei decenni successivi, i 
vari governi della Sinistra storica e poi quelli di Giolitti, tentarono 
di colmare i tanti ritardi strutturali del “Patrio Stivale” con 
provvedimenti importanti, ma non sempre efficaci e tanto meno 
risolutivi oppure con contradditorie politiche mediterranee e 
proiezioni espansionistiche in Mar Rosso.

Nel tempo Roma non riuscì mai a esercitare un peso politico 
significativo nel Levante e, men che meno, ottenere una 
rappresentanza negli organi direttivi della Compagnie. 
Malvolentieri l’Italia dovette rassegnarsi a un ruolo secondario 
nei ricchi traffici verso l’Oriente e pagare, senza alcuno sconto, 
ogni passaggio. Il Canale, sino al secondo dopoguerra, divenne 
così motivo di rivendicazioni verso l’occhiuto controllo albionico 
e oggetto di costanti polemiche per gli alti costi di pedaggio 
imposti dagli esosi gestori. Una polemica che inevitabilmente 
s’intrecciò con la simpatia dichiarata verso i movimenti 
indipendentisti egiziani: una passione trasversale che contagiò 
via via cavouriani, anarchici, dannunziani, fascisti, cattolici e si 
concretizzò poi nei fatti con l’appoggio nel travagliato 1956 di 
Enrico Mattei — con il pieno sostegno di Fanfani e Gronchi — 
alla giovane repubblica nasseriana. 

Non a caso ancora oggi l’Eni rimane un protagonista della scena 
egiziana. Con 230mila barili estratti al giorno su una superficie 
di 28.312 chilometri quadrati e con 14 miliardi di investimenti (a 
cui dal 2018 andrà sommato il gas estratto da Zohr, il giacimento 
più esteso del Mediterraneo scoperto dai tecnici italiani 
nell’agosto 2015 nelle acque antistanti Port Said), il “cane a 
sei zampe” è il primo produttore del Paese. Inoltre, forte del 
patrimonio politico-diplomatico costruito in oltre 60 anni, dopo 
il ritiro dell’ambasciatore Massari dal Cairo Eni ha saputo gestire 
la complicata crisi diplomatica seguita all’omicidio nel 2016 di 
Giulio Regeni. 

Torniamo a oggi. Come accennato, la grande scommessa del 
nuovo Canale è riuscita. All’inizio del 2017, grazie a una nuova 
politica tariffaria (sconti del 40 per cento per le rinfusiere cariche 
in viaggio dal Sud Africa verso il Mediterraneo e il Mar Nero e del 
75 per le rinfusiere cariche in transito dall’Australia all’Europa 
settentrionale) i dati sono infine positivi. Secondo l’Authority 
nel ’17 sono transitate complessivamente 17.550 navi, con 
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un incremento del 4,3 per cento rispetto all’anno precedente 
(16.833 navi); se il numero di unità non costituisce il record 
annuale (stabilito nel 1982 con 22.545 navi) lo è invece il volume 
complessivo di tonnellaggio netto: per la prima volta è stata 
superata la soglia del miliardo di tonnellate con un totale di 1,04 
miliardi, una crescita del 6,9 per cento sul 2016 e un rialzo del 
4,3 per cento rispetto al precedente record di quasi 999 milioni 
di tonnellate nette registrato nel 2015.

In parallelo continua lo sviluppo della Suez Economic Zone 
con l’obiettivo di competere con le principali regioni logistiche 
europee e mediorientali, come Amburgo, Rotterdam, Anversa, 
Jabel Ali. Nella SEZ operano imprese tedesche, francesi, 
emiratine (Dubai Ports per la logistica) e soprattutto cinesi. Con 
267 milioni di dollari negli ultimi cinque anni e la firma nel 2016 
di un accordo di cooperazione di 15 bilioni di dollari, Pechino 
è infatti il principale investitore nella terra dei faraoni; ad Aim 
Sokma è stata creata la China Egypt Suez Economic and Trade 
Cooperation Zone, un’enclave gialla di 7,23 chilometri quadrati 
in cui operano già 68 società tra cui la Jushi, il colosso mondiale 
della vetroresina. Anche alle porte dell’ex mare nostrum si parla 
cinese.

E l’Italia dov’è? Nonostante l’Egitto sia con cinque miliardi 
d’interscambio nel 2015 il più importante mercato in Africa e il 
Canale sia vitale per la sua dimensione marittima (la blue economy), 
Roma mantiene un profilo basso, inevitabilmente penalizzante.  
Lo ricorda una volta di più Nero Marcucci, presidente di Confetra: 
«Dai dati pubblicati dalla Suez Canal Authority è stata elaborata 
una sintesi dei Paesi che maggiormente utilizzano il Canale 
per le loro esportazioni/importazioni; da questo emerge che il 
totale delle merci in arrivo e partenza dai nostri porti è rimasto 
sostanzialmente invariato con un leggero incremento (+0,9%) 
nel periodo 2016-2017 a differenza degli altri Paesi considerati 
che si affacciano sul bacino del Mediterraneo (Egitto e Grecia). 
Da segnalare l’incremento del 14,8% registrato dai Paesi Bassi a 
ulteriore dimostrazione che la “prossimità” mediterranea della 
penisola non è da sola sufficiente ad attirare maggiori quote di 
quel traffico». (The Medi Telegraph, 18 settembre 2018)

Purtroppo, terminata la stagione di Mattei e Fanfani, l’Italia 
non ha più saputo o voluto costruire una politica mediterranea 
e africana legata ai nostri interessi nazionali. Nel tempo, i 
vari governi hanno preferito ruoli subalterni agli alleati – non 
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sempre comprensivi e amichevoli come l’atomizzazione della 
Libia insegna – delegando responsabilità e rappresentanza a 
pochi imprenditori coraggiosi.

Non meraviglia quindi che in Egitto la presenza italiana sia 
affidata alle aziende. Oltre all’Eni. Sul terreno vi sono poi Edison, 
Ansaldo, Italcementi, Italgen, Cementir, Telecom, Alpitur e, last 
but not least, il gruppo di Ernesto Preatoni, il “signor Sharm”. 
A occuparsi della Suez Economic Zone c’è solo Banca Intesa 
San Paolo tramite la Bank of Alexandria acquisita nel 2006 per 
1,6 miliardi di dollari; dopo aver rischiato la nazionalizzazione 
nel periodo dei “fratelli” di Morsi, l’Istituto, in collaborazione 
con SRM, è impegnato in una serie di progetti dedicati agli 
imprenditori desiderosi di investire nella regione. 

In attesa di un nuovo attivismo, sull’Istmo opera una presenza 
italiana d’alta qualità. È la missione archeologica del CNR, 
coordinata da Giuseppina Capriotti Vittozzi, che nel dicembre 
2017 ha riportato alla luce presso Ismailia le imponenti mura di 
Tjekw, l’antico crocevia del Canale dei faraoni, luogo di scambio 
tra il Mediterraneo e il Mar Rosso, tra l’Oriente e l’Occidente. 
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Il deficit di politiche europee per il Mediterraneo

di Pietro Spirito

La marittimizzazione dell’economia globale è uno dei fattori 
di grande trasformazione nella società del nostro tempo. Il 
contenuto di logistica nelle componenti che determinano la 
competitività tra imprese e territori è crescente: il termine 
“connectography”, coniato da Parag Khanna, è diventato di uso 
comune nelle analisi sugli elementi che determinano l’evoluzione 
dello scenario mondiale. 

Fioccano le classifiche sulla connettività logistica, da parte di 
organismi internazionali di primaria rilevanza, come l’Unctad 
e la Banca Mondiale. Vengono misurati fenomeni che prima 
restavano nel cono d’ombra. L’iniziativa cinese One Belt One 
Road sta inducendo mutamenti profondi nella articolazione 
delle alleanze, negli investimenti infrastrutturali internazionali, 
nella mappa geostrategica e geopolitica del pianeta.

Il convitato di pietra di questo “grande gioco” è l’Europa. 
L’indebolimento della sua capacità politica è cominciato proprio 
quando, con la nascita della Unione Monetaria, pareva invece 
che dovessero essere poste le premesse per un processo federale 
capace di far affermare sulla scena internazionale un soggetto 
destinato a pesare sempre più sulle scelte. 

Per parafrasare il titolo del libro di un politologo americano, 
Richard N. Haas, “la politica estera comincia a casa”. E quando la 
casa europea ha cominciato a vacillare nelle sue fondamenta, il 
peso dell’Europa sugli affari mondiali è diventato via via meno 
influente.

L’Unione Europea è stata la prima ad intuire che il disegno della 
integrazione delle reti di collegamento era parte strategica per 
recuperare competitività sul piano internazionale. A metà degli 
anni Ottanta del secolo passato Jacques Delors lanciò l’iniziativa 
delle reti transeuropee, con l’ambizione di connettere i Paesi 
comunitari con infrastrutture maggiormente adeguate ed 
efficienti. 

Ci sono stati due limiti in questo programma comunitario: da 
un lato i finanziamenti del programma provenivano per larga 
parte dagli Stati nazionali, ed hanno subito tagli nel periodo 
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della grande crisi, e dall’altro questo disegno di rete non era 
concepito anche come un modello per connettere l’Europa agli 
altri principali mercati limitrofi, se escludiamo una proiezione 
verso Est e verso la Russia.

Anche chi oggi parla di una “Via europea della seta” concepisce 
un disegno di allargamento e potenziamento delle infrastrutture 
verso oriente, senza ipotizzare alcuna reale connessione verso 
la sponda meridionale del Mediterraneo, in qualche modo 
assecondando un disegno di integrazione solo parziale. E’ 
mancata, ed ancora manca, una visione comunitaria del disegno 
delle connessioni che ponga anche il Mediterraneo al centro di 
un ragionamento di sviluppo.

Questo ragionamento vale anche per la questione delle scelte 
logistiche che hanno sempre più caratterizzato la definizione 
delle gerarchie strategiche, sia all’interno della Unione sia sul 
piano internazionale. Sino ad ora la partita portuale comunitaria 
è stata caratterizzata da una contrapposizione tra sistema 
portuale del Nord Europa e sistema portuale mediterraneo, 
in una concorrenza per attrarre traffici destinati al mercato 
europeo. Va sottolineato, come ha affermato David Abulafia, 
che “nell’Unione Europea all’inizio del nostro secolo, il centro di 
gravità dell’Europa si trova ancora al Nord”.

E’ come se si fosse cristallizzato un potere di influenza sancito 
molto tempo addietro, a partire dalla costruzione della Lega 
Anseatica, sin dal dodicesimo secolo. L’Europa settentrionale 
marittima, sin da allora, ebbe la capacità di federare le proprie 
forze per affermare un progetto egemonico, con una alleanza 
che coinvolgeva sino a cento città marittime. 

Il Mediterraneo non è mai riuscito ad esprimere un modello 
federale che valorizzasse le specificità dei differenti scali, 
ed è stato caratterizzato invece più da singole temporanee 
egemonie che da modelli cooperativi. Va sottolineato che – 
successivamente alla conclusione della seconda guerra mondiale 
– il Mediterraneo è entrato nella sfera di influenza statunitense, 
come avamposto della lunga stagione della guerra fredda tra 
i due grandi blocchi contrapposti delle economie di mercato e 
delle economie pianificate. il Pentagono afferma stabilmente la 
competenza statunitense sul Mediterraneo, e fa dell’Italia una 
piattaforma strategica per l’Alleanza.

In una certa misura la Comunità Economica Europea nasce 
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anche per l’esigenza di non delegare a Stati Uniti e Unione 
Sovietica la sicurezza europea, non prestare il fianco alle offerte 
disgregatrici di Mosca, rafforzare la coesione dell’Europa sul 
piano politico, economico e sociale. Non si riesce a perfezionare 
anche la Comunità Europea della Difesa, in particolare per la 
rigida posizione francese, ma nasce una forte integrazione dei 
mercati che consente di consolidare la ripresa economica dei 
Paesi europei.

La marginalizzazione del Mediterraneo nella discussione 
pubblica europea non è un frutto antico, quanto invece il 
portato di una evoluzione più recente. Il Mediterraneo come 
spazio geografico e politico è parte integrante del processo 
di integrazione europea sin dal suo avvio. Nella conferenza 
di Messina, che ha preparato i Trattati di Roma del 1957, tale 
aspetto politico è al centro della discussione tra i Paesi che 
daranno vita alla CEE. Tuttavia, politiche mediterranee hanno 
poi stentato ad emergere nella agenda comunitaria. 

La costruzione europea è stata sin dall’inizio un edificio 
sofisticato di sperimentazione istituzionale, un contenitore che 
ha sapientemente mescolato più ingredienti politici e sociali: lo 
spirito di complessità è lo spirito d’Europa. Questa complessità 
si è nel tempo inaridita di fronte alla difficoltà di arricchire i 
contenuti di cooperazione, che si sono focalizzati essenzialmente 
sulla costruzione di un mercato unico governato da una moneta 
unica. La latitanza delle altre politiche ha reso molto più difficile 
il bilanciamento con i fattori fondanti di una politica federale, 
che sono essenzialmente la politica estera, l’armonizzazione 
delle politiche economiche e fiscali, le politiche di indirizzo 
strategico su una visione condivisa del futuro.

C’è stata una breve fase, nella storia del processo di integrazione 
comunitaria, nella quale si è tentato di spostare l’asse 
dell’attenzione sul baricentro mediterraneo, vale a dire quando, 
da metà degli anni settanta del secolo passato, si è avviata, ed 
è poi giunta a conclusione positiva, la trattativa per accogliere 
Spagna e Portogallo nel disegno di integrazione europea: si 
riteneva, e l’Italia era particolarmente fautrice di questa visione, 
che la cooptazione di Spagna e Portogallo nella CEE avrebbe 
riequilibrato il baricentro della Comunità verso il Sud Europa.

Quella illusione è durata sino alla metà degli anni Ottanta, 
quando il tentativo di riforma istituzionale verso una maggiore 
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integrazione politica, con l’Atto Unico, si è poi infranto con la 
diluizione delle ambiziose riforme proposte. Subito dopo, a 
distanza di qualche anno, il crollo dell’Unione Sovietica e delle 
economie pianificate ha cambiato completamente le carte in 
tavola. 

L’unificazione tedesca prima, e l’espansione comunitaria 
verso Est poi, è stata la cifra dominante che, da allora in poi, 
ha caratterizzato prima l’asse, e poi la crisi, della integrazione 
comunitaria. La stessa costruzione della moneta unica è stata 
più un modo per imbrigliare la Germania unificata in un disegno 
di cooperazione obbligata che non una azione di rilancio per 
rafforzare la costruzione di una Europa federale.

Poi, per quei paradossi che spesso la storia presenta, il disegno 
di una moneta unica che doveva originariamente servire ad 
arginare il potenziale eccessivo potere di una Germania unificata, 
è piuttosto servito ad amplificarne la portata, non per effetto di 
un destino cinico e baro, ma per le debolezze delle soluzioni 
istituzionali adottate.

Nel tempo più recente, a partire dalla caduta del muro di Berlino e 
dallo sgretolamento delle economie pianificate che gravitavano 
attorno all’orbita sovietica, l’attenzione dell’Europa si è spostata 
verso Oriente, per allargare la propria sfera di influenza politica 
e l’ambito dello spazio economico comunitario. Inevitabilmente 
le risorse finanziarie e le energie politiche si sono direzionate 
verso questo obiettivo primario, ed ancora una volta è sfumata 
l’attenzione verso le regioni dell’area mediterranea.

Insomma, il Mediterraneo sembra costituire la promessa 
costantemente mancata delle politiche comunitarie: sembra 
sempre sul punto di entrare più volte nelle agende degli impegni 
della Unione Europea, per poi invece essere superato da altre 
questioni che incalzano tra le priorità che vanno effettivamente 
percorse. 

Dalla prima conferenza euro-mediterranea tenutasi a Barcellona 
alla fine di novembre del 1995, si sono susseguiti tanti altri 
vertici e tante altre conferenze su questo tema, senza tuttavia 
generare quel salto di qualità nel modello di cooperazione 
capace di determinare una centralità effettiva della politica 
euro-mediterranea.

Si può registrare una parabola discendente della politica 
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mediterranea della UE, che è passata dall’ambizioso approccio 
multilaterale proposto dal partenariato euro-mediterraneo del 
1995, che nutriva la visione forse utopistica di modernizzare 
la regione, al ritorno alla pratica degli accordi bilaterali con la 
politica europea del vicinato e l’Unione per il Mediterraneo. 
Insomma, mentre si provava a mettere in campo una seria 
iniziativa euromediterranea, mancava poi il carburante politico 
per metterla in pratica, e al più si mantenevano in vita simulacri 
di cooperazione che ne indebolivano ulteriormente la portata.

Romano Prodi, attento osservatore della geopolitica 
internazionale, doversi anni fa ha sottolineato che “il 
Mediterraneo è ancora periferia del sistema economico mondiale 
e non è un sistema anche perché le relazioni marittime o aeree tra 
l’Italia e l’Africa del Nord, ad esempio, sono ridicole: pochissimi 
sono i collegamenti, quelli aerei sono recentissimi e sporadici, e 
manca persino una tradizione. Si è proprio interrotto un fatto 
storico, ma che dobbiamo e possiamo ricomporre”.

Mentre resta questa gravitazione settentrionale ed orientale delle 
politiche comunitarie, l’asse dei cambiamenti si sta spostando 
verso l’orizzonte mediterraneo, ma sembra che la Comunità non 
se ne sia accorta, salvo che per l’emergenza dell’immigrazione. 
Dopo la crisi finanziaria del 2007, i cui effetti sono ancora visibili, 
sono stati proprio i Paesi dell’Europa mediterranea ad entrare 
in crisi, e sono mancate risposte adeguate per baricentrare in 
modo più equilibrato le scelte di politica economica e di assetto 
geostrategico.

L’indirizzo delle politiche fiscali è stato guidato dal solo principio 
delle politiche monetarie, consistente in un approccio restrittivo 
alla finanza pubblica, proprio quando sarebbe stato necessario 
rispondere alla crisi con scelte anticicliche. Una Unione Europea 
a trazione tedesca ha scelto di controllare rigorosamente solo i 
parametri del deficit e del debito pubblico, mentre sono stati del 
tutto trascurati i parametri dell’avanzo eccessivo di surplus nella 
bilancia commerciale, che pure avrebbero dovuto dar luogo a 
provvedimenti correttivi secondo le regole di Maastricht.

Si sono adottati due pesi e due misure, con l’effetto di segnare 
ancor di più l’indirizzo recessivo delle politiche economiche, 
con una conseguente crisi ancor più dura dei debiti sovrani e 
con un indirizzo recessivo che ha assecondato il ciclo della crisi, 
piuttosto che contrastarlo.
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Sono così emerse spinte centrifughe dall’euro, che hanno 
assecondato e sostenuto l’ondata populistica emergente per 
effetto di una crescita delle diseguaglianze e per un forte 
incremento della disoccupazione, soprattutto giovanile. L’Europa 
ha perso così una occasione di rinsaldare una dimensione 
federale che sarebbe stata assolutamente necessaria, in una 
fase nella quale il mondo ha avviato un ridisegno degli scenari 
competitivi tra grandi blocchi economici.

Proprio nell’area mediterranea sarebbe stata necessaria – ed 
ancora lo è - una iniziativa politica di rilancio della presenza 
europea. Ed invece si è andati in ordine sparso. All’indirizzo 
recessivo delle politiche economiche su scala comunitaria si è 
affiancata l’assenza di una politica estera comune per affrontare 
la stagione delle primavere arabe ed i grandi riassetti di potere 
che si sono accompagnati a questo fenomeno.

Nel caso della crisi libica si è raggiunto l’apice di questa 
contraddizione. Francia e Gran Bretagna si sono contrapposte 
all’Italia per conquistare spazi di iniziativa economica. Poi, 
quando è stato ribaltato il regime di Gheddafi, l’Europa ha 
continuato a balbettare senza essere in grado di esprimere 
una propria iniziativa per rivitalizzare un Paese strategico, per 
la sua potenziale rilevanza economica e per il suo ruolo sociale 
nella crisi della immigrazione. Ed ancora successivamente, in 
una situazione di balcanizzazione tribale dell’architettura 
istituzionale, libica, l’Europa non è riuscita a darsi una linea 
comune per mettere ordine in un Paese strategico per tante 
ragioni nel gioco degli equilibri mediterranei.

Non si è insomma colta la trasformazione in corso negli assi 
geostrategici di cambiamento. Per molto tempo, effettivamente, 
il Mediterraneo è stato marginale nella formazione degli 
equilibri economici e politici internazionali. Sino alla seconda 
metà del XIX secolo il Mediterraneo è ancora lo scenario dei 
grandi viaggiatori, del Gran Tour, di una visione superficiale, 
estetica di una élite europea in cerca di evasione, in una parola: 
l’esoterismo di tutta una generazione di artisti e di scrittori. 

La stessa fondazione originaria del mercato comune europeo 
non riesce a generare quell’equilibrio necessario tra orizzonte 
nordico ed orizzonte mediterraneo dell’Europa: l’unificazione 
commerciale viene generata dalla necessità di garantire un 
equilibrio di pace franco-tedesco, dopo due guerre mondiali che 
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erano maturate nel cuore dell’Europa. Il Mediterraneo era stato 
oggetto nella prima metà del Ventesimo secolo di un processo di 
colonizzazione subordinato alle visioni egemoniche occidentali.

ll processo di allargamento della Unione Europea ha poi visto 
protagonisti sostanzialmente la Gran Bretagna prima, ed i Paesi 
dell’Est Europa poi. L’orizzonte mediterraneo si è allontanato 
ulteriormente, ed anzi è stato più occasione di confronto e 
conflitto tra Paesi comunitari che non occasione di politica 
esterna comune: basti tra tutti l’esempio della crisi di Suez del 
1957.

Nella portualità e nella politica marittima, i fronti del Nord e 
del Sud Europea si sono sviluppati in maniera separata ed 
antagonistica, più vivendosi come sistemi in competizione che 
parte di un disegno logistico integrato in uno spazio economico 
comune.

Ma, mentre il sistema portuale del Nord Europa non conosce 
concorrenza extra-comunitaria per servire i mercati comunitari, 
i porti europei della sponda sud subiscono la competizione che 
viene dalla sponda nord-africana. Stenta ancora ad affermarsi 
una strategia mediterranea dell’Unione Europea. 

Tra gli anni sessanta e la metà degli anni settanta del secolo 
passato, la strategia europea verso il Mediterraneo è risultata 
frastagliata e non unitaria, guidata soprattutto da accordi 
bilaterali poco coerenti e coordinati. Successivamente, nel 1975, 
è stata definita una “politica globale per il Mediterraneo”, 
basata su tre tipologie di cooperazione: commerciale, finanziaria 
ed economica, sociale. 

Da quel punto in avanti, non sono stati fatti grandi progressi sotto 
il profilo della integrazione, che si è sostanzialmente limitata a 
ribadire i principi definiti precedentemente, con la “rinnovata 
politica mediterranea”, il “partenariato euro-mediterraneo”, o 
l’”Unione per il Mediterraneo”. 

Quest’ultima iniziativa, partita nel 2008 sotto il forte impulso del 
Presidente francese Nicolas Sarkozy, è immediatamente ripiegata 
su se stessa, senza segnare particolari discontinuità rispetto ad 
una linea originaria che non corrisponde più ai bisogni di una 
più stretta integrazione dettati dalla agenda internazionale e 
dalle crisi che si sono succedute nell’area mediterranea.

La Commissione Europea preferisce affidarsi a strumenti più 
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affinati, come i partenariati strategici, le azioni comprese sotto 
l’ombrello della politica europea di vicinato e gli accordi di 
associazione. Tuttavia, si è avvertita fortemente la mancanza 
di un approccio strategico alla questione mediterranea, che ha 
lasciato spazio per l’iniziativa di altri, a cominciare dalla Cina.

Solo di recente si stanno cominciando a disegnare percorsi 
istituzionali di cooperazione e di intervento che cercano di porre 
rimedio ad un vuoto intanto riempito dal disegno egemonico 
cinese. Qualche segnale si comincia finalmente a muovere. 
Il 30 novembre del 2017, a Napoli, è stata sottoscritta una 
dichiarazione per la partnership con la Commissione Europea e 
l’Unione del Mediterraneo sottoscritta dai ministri degli affari 
marittimi dei dieci Stati che partecipano alla iniziativa per 
lo sviluppo sostenibile della blue economy nel Mediterraneo 
Occidentale. Si tratta di Algeria, Francia, Italia, Libia, Malta, 
Mauritania, Marocco, Portogallo, Spagna, Tunisia. 

La strategia macroregionale costituisce una modalità 
di cooperazione territoriale elaborata nell’ambito del 
potenziamento delle politiche regionali dell’Unione Europea. 
Sinora sono state istituite quattro macroregioni a partire dal 
2009 (Baltica, Danubiana, Adriatico-Jonica, Alpina), mentre 
si discute sulla possibile di istituirne una quinta, quella del 
Mediterraneo Occidentale. Tuttavia, non è chiaro il livello di 
istituzionalizzazione e di autonomia funzionale che l’Europa 
intende assegnare a tale forma di cooperazione. 

Esiste oggi una triplice restrizioni ai poteri delle macroregioni: 
non si possono approvare nuove normative, non si possono 
creare nuove istituzioni, non si possono ottenere risorse 
finanziarie addizionali. Insomma, gli spazi di manovra sono 
molto ristretti, e la forma con la quale le macroregioni possono 
dare il proprio contribuito alle politiche regionali consiste 
più nella articolazione di un maggiore coordinamento delle 
linee politiche già assunte, che non nella formazione di nuovi 
indirizzi. Le macroregioni non sono dunque veri e propri enti 
territoriali ma settori di cooperazione funzionale, localizzati in 
aree territoriali omogenee.

L’”Iniziativa per lo sviluppo sostenibile della blue economy nel 
Mediterraneo occidentale”, approvata con comunicazione del 
19 aprile del 2017 dalla Commissione Europea, si propone le 
seguenti finalità: 

Le macroregioni non sono 
dunque veri e propri enti 
territoriali ma settori di 
cooperazione funzionale, 
localizzati in aree 
territoriali omogenee.
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•	 incrementare la sicurezza marittima; 

•	 promuovere la crescita sostenibile della blue economy e lo 
sviluppo dell’occupazione; 

•	 preservare l’ecosistema e la biodiversità della regione del 
Mediterraneo occidentale. 

A questi obiettivi occorre cominciare a dare gambe concrete: 
da un lato servono finanziamenti infrastrutturali per il 
potenziamento delle reti e delle tecnologie e dall’altro occorre 
incrementare le connessioni marittime. 

Sinora i flussi hanno riguardato prevalentemente il tragico 
fenomeno delle migrazioni dall’Africa all’Europa, e le 
contaminazioni sono più collegate alle terribili vicende del 
terrorismo islamico che mina la sicurezza. Se prevalgono approcci 
legati alla paura ed alla chiusura nei confronti di fenomeni sociali 
che devono essere invece governati e gestiti, il Mediterraneo 
smarrisce il suo orizzonte e perde la sua opportunità. Il 
protezionismo economico, che si staglia all’orizzonte, rischia di 
incrociarsi con il protezionismo sociale.

A circa sette anni di distanza dalle cosiddette primavere arabe, 
il Mediterraneo continua ad essere al centro dell’attenzione 
internazionale per la forte instabilità che lo caratterizza. E’ 
quasi un cane che si morde la coda. Il mancato governo delle 
istanze di cambiamento espresse dai popoli sulla sponda sud del 
Mediterraneo induce ad altri focolai di incertezza sociale. 

Interrotti da meccanismi che riproducono regimi repressivi 
già precedentemente incapaci di dare risposte ai bisogni 
sociali, le società arabe e nord-africane si sono trovate anche a 
doversi confrontare con percorsi di trasposizione forzata delle 
democrazie occidentali, che si sono rivelati esperimenti anche 
peggiori rispetto alle autocrazie tradizionali locali. Si è insomma 
innescata una trappola istituzionale particolarmente intricata 
da dipanare.

L’assenza di una azione politica per governare i processi di 
trasformazione che sono ormai ineludibili getta benzina sul 
fuoco delle tensioni, impedendo uno sviluppo economico che 
sarebbe l’arma necessaria per traghettare le tensioni verso la 
sostenibilità sociale ed economica.

Mentre il terrorismo va combattuto con le armi della 
cooperazione internazionale, per quanto riguarda le dinamiche 
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demografiche siamo in presenza di fenomeni irreversibili, che 
condizioneranno profondamente l’evoluzione degli scenari 
geopolitici e geostrategici. Come ha scritto Enrico Giovannini, 
“l’Africa è ancora un continente fuori controllo: se nel 2015, 
con 1,2 miliardi di persone, essa rappresentava il 16% della 
popolazione mondiale, nel 2050 avrà 2,5 miliardi di uomini e 
donne, quasi il 26% della popolazione mondiale, e nel 2100 
potrebbe raggiungere 4,5 miliardi, il 40% del totale”.

Non leggere questi fenomeni di natura demografica destinati 
a modificare completamente la natura delle relazioni sociali è 
stato un errore strategico dell’Europa. La morsa dei processi di 
immigrazione si legge con queste due chiavi di lettura incrociate: 
da un lato l’inarrestabilità a breve del processo demografico e 
dall’altro un insieme di conflitti ad alta o a bassa tensione che 
interessano un vasto scacchiere della intera area mediterranea. 
Abbiamo così deciso di giocare esclusivamente di rimessa, 
alimentando le paure dei popoli senza guidare un processo di 
trasformazione. 

Ha ragione Michele Claudio Masciopinto quando afferma che 
“l’area mediterranea è una zona di intenso dibattito e riflessione 
nello scenario geopolitico contemporaneo; uno spazio pubblico 
in grado di svelare limiti e criticità delle azioni politiche ed 
istituzionali su un territorio frammentato ed incoerente che 
alle immagini concilianti delle coste, del mare e degli splendidi 
paesaggi contrappone le immagini dei barconi carichi di migranti 
e dei morti che galleggiano sulla riva del mare e si adagiano 
sulla spiaggia. 

Eppure, come spesso accade quando si affacciano alla storia 
fenomeni di natura fortemente discontinua, essi possono essere 
guardati secondo prospettive di rischio o di opportunità: saper 
trasformare in opportunità il rischio potenziale diventa il fattore 
di vantaggio strategico determinante nella competizione 
internazionale. La questione dei flussi migratori, ed il rapporto 
che si verrà a determinare tra Europa ed Africa, costituisce uno 
snodo cruciale per la storia dei prossimi decenni.

Si legge nella poesia di Costantino Kavafis (Aspettando i barbari): 
“E adesso, senza barbari, cosa sarà di noi? Era una soluzione, 
quella gente”. In fondo, gli Stati Uniti d’America hanno costruito 
la propria potenza e la propria crescita economica proprio nella 
capacità di accoglienza della immigrazione. 
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Sarebbe stata necessaria una poderosa organizzazione sociale 
di accoglienza, selettiva e rigorosa al tempo stesso, su base 
comunitaria con principi condivisi. Si è invece andati in ordine 
sparso, giocando a scaricabarile. L’esito è sotto gli occhi di 
tutti. L’Europa ha scelto di giocare di rimessa questa partita, 
alimentando una inconsapevole paura dell’altro che sta 
orientando i consensi verso opzioni populistiche di chiusura. 
Quel rischio che si chiamava tanti anni fa “Fortezza Europa” 
sta diventando realtà, ribaltandone completamente il senso 
originario. 

In fondo, è difficile trattare l’argomento mare per un’Europa 
che si è formata su terra. Le fondamenta stesse della Unione 
Europea non hanno mai posto la centralità della integrazione 
marittima, che è rimasta tra le politiche affidate sostanzialmente 
agli Stati membri, senza una reale volontà di approccio comune.

Con gli scenari internazionali che si stanno delineando, questa 
assenza di politiche comunitarie marittime costituisce uno dei 
punti di debolezza strategica di una Europa che si trova oggi 
in mezzo al guado, e che non riesce ad affrontare la sua crisi di 
identità, tra volontà di costituire, ormai minoritarie, gli Stati Uniti 
di Europa e tentazioni, attualmente crescenti, di ridurre i gradi 
di cooperazione che sono stati consolidati in questi decenni.

Dall’Africa si genereranno flussi migratori di grandissime 
proporzioni, soprattutto verso l’Europa, a causa sia di fattori 
climatici, sia ancora di sommovimenti politici. Poco si è fatto 
per integrare il traffico merci e passeggeri tra le due sponde del 
Mediterraneo in una logica commerciale. L’Africa del Nord è una 
frontiera dello sviluppo che costituisce l’opportunità principale 
non solo per l’Europa del Mezzogiorno ma anche per l’intera 
Comunità. 

Invece di sprigionare una straordinaria iniziativa politica, 
all’altezza delle sfide che si presentano, è accaduto esattamente 
l’opposto. È corretta l’analisi di Anghelone ed Ungari: “Non 
costituisce reato affermare che le istituzioni comunitarie e 
unioniste europee, trascinate dal peso economico e diplomatico 
del motore franco-tedesco e dalle continue spinte entropiche 
britanniche, abbiano trascurato i vettori di sviluppo, le 
vulnerabilità e le opportunità insite nella regione mediterranea”.

Anche i tempi della navigazione indicano l’urgenza e la necessità 
di occuparsi innanzitutto del Mediterraneo. La rotta tra Shangai e 
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Napoli impiega 21 giorni di navigazione, mentre quella tra Tunisi 
e Napoli solo 15 ore. Il tempo resta una variabile strategica della 
competizione. E la geometria variabile della globalizzazione 
sposterà la frontiera del futuro verso l’Africa. Se saremo in 
grado di comprendere ed orientare questa sfida, utilizzando il 
Mediterraneo come asse strategico, potremo cambiare il destino 
dell’Europa meridionale, e del nostro Mezzogiorno.

Prima ancora della opportunità africana nel suo insieme, che 
comunque richiede una visione strategica di lungo periodo, il 
mondo sarà chiamato a rispondere alla sfida della ricostruzione 
derivante dai conflitti bellici che si sono determinati negli ultimi 
decenni e da quelli che ancora sono in corso in Siria: come 
ha correttamente affermato Giulio Sapelli, “l’Africa sarà nel 
lunghissimo periodo ciò che nel breve sarà la ricostruzione della 
Libia e della Mesopotamia”.

Nell’area che più immediatamente ci circonda sono destinati a 
svolgersi eventi che cambieranno la configurazione di quello 
che siamo e di quello che saremo. Se non ce ne occuperemo 
noi, saranno altri a farlo al nostro posto, con una conseguente 
subordinazione politica dell’Europa, dell’Italia e del 
Mezzogiorno. Il presente e, con ogni probabilità, il futuro della 
UE risiede nella capacità di dar vita ad un nuovo ordine della 
centralità, restituendo al Mediterraneo il ruolo che la geografia 
gli ha sempre assegnato. 

Non si vedono ancora i segni di questa evoluzione opportuna, ed 
anzi continuano ad essere presenti i sentimenti di una rimozione 
collettiva europea, che tende inevitabilmente a valorizzare i 
rischi di una presenza mediterranea, non comprendendo anche 
i vantaggi potenziali che si possono cogliere.

Va richiamata e percorsa una caratteristica fondamentale 
dell’Europa, vale a dire la sua costante incompletezza, che può 
diventare – da potenziale handicap – leva attorno alla quale 
costruire una riconfigurazione che superi la crisi attuale: come 
ha correttamente scritto Mauto Ceruti, “l’Europa è una entità 
storica in continua metamorfosi che affronta in forme nuove 
una tensione ricorrente, e mai compiuta, tra unità e molteplicità. 
E la tensione tra unità e molteplicità, fra identità e diversità, 
è diventata, attraverso l’Europa, l’esperienza cruciale della 
condizione umana nel tempo della globalizzazione, nel tempo 
della complessità”.
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In particolare l’area MENA (Middle East and North Africa), che 
racchiude Paesi con i quali è stato storicamente forte il rapporto 
politico e l’interscambio con l’Europa, richiede la formulazione 
di una strategia e di una interlocuzione che stenta ad emergere, 
nonostante che vi sia consapevolezza sulla necessità di operare 
in tale direzione. La stabilità e la prosperità della regione MENA 
è sempre stata di strategica importanza per l’Unione Europea. 
Oggi questa regione sta attraversando una fase di protratte 
turbolenze, ed un pensiero innovativo è fortemente necessario 
per affrontare gli intrecci di sfide che stanno attraversando 
gli Stati di questa regione a multipli livelli (locali, nazionali e 
regionali. 

Mentre l’Europa tarda a maturare consapevolezza, almeno il 
nostro Paese deve necessariamente fare i conti con se stesso, 
con la sua collocazione geografica, con la necessità di fare leva 
sul Mezzogiorno per ricominciare a crescere. Il Mediterraneo 
già oggi gioca un ruolo rilevante nella struttura degli scambi 
economici per il nostro territorio. 

L’area manifesta, pur tra crisi politiche e conflitti sociali, un 
potenziale di crescita che merita attenzione. I Paesi del Middle 
East e del Nord Africa sono cresciuti, nel periodo 1995-2016 ad 
una media del 4,4%, con un tasso decisamente più alto della 
Unione Europa a 28 Stati (1,9%). La Turchia ha registrato il 
valore più alto (4,9% anno). La popolazione dell’area arriverà 
a 730 milioni di abitanti nel 2050, con un tasso di crescita che è 
meno intenso del PIL.

Le regioni meridionali del nostro Paese non stanno cogliendo le 
opportunità che possono derivare dalla attivazione di una forte 
cooperazione commerciale con le regioni limitrofe ed a più alta 
crescita del Mediterraneo. Sta accadendo anzi l’opposto.

SRM ha correttamente rilevato che “l’interscambio commerciale 
tra il Mezzogiorno ed il totale dei Paesi dell’area MENA è stato 
pari a 13,6 miliardi di euro nel 2016, valore molto inferiore a 
quello registrato dal Nord-Ovest (25,3 miliardi di euro) … Nel 
2001 gli scambi commerciali tra il Mezzogiorno e l’area MENA 
ammontavano a 14,6 miliardi … La crisi del 2009 ha determinato 
un brusco calo nell’interscambio”. 

Per il Mezzogiorno gli scambi con l’area MENA costituiscono il 
15,7% del commercio estero globale: questo dato ha raggiunto 
il suo picco nel 2005 (26,7%), mentre dal 2012 al 2016 è risultato 
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costantemente in calo, con una tendenza che dovrebbe invertirsi 
nel corso dei prossimi anni.

Articolare un programma di sviluppo industriale e commerciale 
del Mezzogiorno è possibile se ci impegniamo a costruire e ad 
intensificare delle relazioni commerciali e marittimi tra le regioni 
meridionali del nostro Paese ed il sistema mediterraneo, con il 
doppio scopo di consolidare da un lato la ripresa dell’industria 
manifatturiera nel Sud Italia e dall’altro di dare ulteriori slanci di 
competitività all’economia marittima del Mezzogiorno.

La produttività dei fattori è generata dalla migliore utilizzazione 
di lavoro e capitale. Troppo spesso ci si concentra sul rendimento 
del lavoro, mentre si è distratti sulla ottimizzazione del capitale. 
La rotazione delle navi sul corto raggio nell’arco mediterraneo 
può generare una intensità di connessioni senza paragoni 
rispetto alle rotte lunghe della globalizzazione tra Asia ed 
Europa. 

Cinta poi quell’insieme di fattori che non sono né capitale né 
lavoro, e che gli economisti racchiudono sotto la denominazione 
di residuo. Nella organizzazione produttiva dei nostri tempi il 
residuo pesa in modo crescente: mette assieme le innovazioni 
tecnologiche, l’efficienza dei servizi, la densità delle connessioni, 
la qualità delle infrastrutture, la dotazione di capitale umano 
con adeguate capacità.

È nella combinazione consapevole ed efficiente di lavoro, capitale 
e residuo che – ancora una volta – si potrà interpretare e guidare 
in modo efficace la produttività totale dei fattori, vale a dire 
quell’indicatore sintetico capace di esprimere la combinazione 
degli elementi differenti della prodizione che danno vita alla 
competitività dei sistemi economici.

Su queste basi può esser rilanciata una politica industria e logistica 
solida, capace di attrarre investimenti e crescita. In questo 
modo lo sviluppo si avvicina a noi, ed il miglior sfruttamento 
del capitale lo può rendere ancora più intenso, attraverso una 
maglia densa di connessioni che valorizzi gli scambi commerciali 
mediterranei. Nell’epoca della nuova globalizzazione, alle reti 
lunghe transoceaniche si possono aggiungere anche le reti corte 
di prossimità, che possono consentire di rimettere in marcia 
territori ancora non contaminati dalla logica di una crescita 
economica basata su industrie ad alto contenuto tecnologico. 
Serviranno sempre meno braccia e sempre più cervello per 
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produrre valore.  Insomma, lo sviluppo tende a fiorire laddove 
si generano quegli “ecosistemi innovativi” spesso trasversali 
rispetto ai tradizionali settori merceologici. La grammatica 
industriale alla quale eravamo abituati tende a contaminarsi con 
una nuova lingua basata su una scrittura più complessa, nella 
quale i perimetri sono continuamente rimessi in discussione 
secondo il paradigma della creazione e della costellazione del 
valore.

Insomma, per poter recuperare respiro strategico ed iniziativa 
economica serve che l’Europa si riappropri di una centralità 
mediterranea che è stata perduta nel corso degli ultimi decenni. 
La Cina sta avanzando una propria ipoteca sul Nord Africa, che 
si manifesta da un lato attraverso una presenza proprietaria 
nelle infrastrutture strategiche esistenti, soprattutto portuali, 
e si rende evidente dall’altro mediante il finanziamento per 
la costruzione delle nuove reti di collegamento, soprattutto 
ferroviarie.

Esiste un punto concreto, nella politica per lo sviluppo delle 
connessioni marittime, che può determinare una inversione 
di tendenza concreta negli indirizzi della Unione Europea. Sul 
progetto di crescita dei collegamenti per le “Autostrade del 
Mare”, sinora i finanziamenti comunitari sono limitati alle 
connessioni tra Paesi appartenenti alla Unione. 

Questo indirizzo sostanzialmente favorisce in modo prioritario 
le connessioni tra i Paesi del Nord Europa. Invece, si potrebbe 
avviare una linea di finanziamento che preveda anche l’apertura 
anche a collegamenti tra Paesi comunitari e Nord Africa per 
il segmento delle “Autostrade del Mare”. Tale possibilità 
evolutiva consentirebbe di migliorare ed intensificare gli scambi 
commerciali tra le due sponde del Mediterraneo, già oggi molto 
intensi, che potrebbero evolvere ulteriormente, considerati i 
tassi di crescita previsti per l’economia nord-africana.
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L’impatto del nuovo canale di suez sui traffici marittimi 
e sull’economia dei paesi euro-mediterranei

di Arianna Buonfanti

Sono trascorsi ormai oltre 3 anni dall’Agosto del 2015 quando, 
in tempi record, è stato inaugurato il Nuovo Canale di Suez. 
La grande opera infrastrutturale, che si è concretizzata nel 
raddoppio di una parte del tracciato, ha consentito alle navi di 
transitare in entrambe le direzioni lungo tutto il percorso e allo 
stesso tempo di conseguire tre obiettivi– diminuzione dei tempi 
di transito, aumento del numero dei passaggi delle navi e nessun 
limite alla dimensione delle stesse.

Lo scopo del governo egiziano, perseguito anche attraverso 
mirate politiche di marketing, è quello di attirare traffico 
aumentando la convenienza di passaggio anche per alcune rotte 
dall’Asia verso la costa orientale degli Stati Uniti che sviluppano 
il loro naturale percorso attraverso Panama. Non solo, il 
governo egiziano non ha posto fine al progetto, ampliandolo e 
sviluppandolo nella forma di SCZ (Suez Canal Zone) affiancando 
cioè al Canale vero e proprio una vasta Special Economic Zone 
in cui attirare capitali esteri per sviluppare attività logistiche, 
industriali e manifatturiere.

Per valutare l’impatto che l’espansione di Suez ha avuto sullo 
shipping nel Mediterraneo, anche in occasione dei 150 anni 
del Canale, SRM in collaborazione con AlexBank ha realizzato 
uno studio “The Suez Canal after the expansion: Analysis of the 
traffic, competitiveness indicators, the challenges of the BRI and 
the role of the Free Zone”, disponibile sul sito dell’Osservatorio 
Maritime Economy di SRM (www. srm-maritimeconomy.com).

Il Dossier ospita una sintesi dei contenuti più interessanti emersi 
dallo studio.

Il Canale di Suez si conferma uno snodo strategico per i traffici 
marittimi mondiali mercantili; il 9% del commercio internazionale 
del globo utilizza questa grande via di passaggio. La crescita 
delle merci in transito registra valori importanti, confermata 
anche nel 2018, anno in cui è stato segnato il doppio record, 
in termini di numero di navi (oltre 18 mila, +3,6%) e di cargo 
trasportato (983,4 milioni di tonnellate, +8,2%). Il grafico che 
segue mostra questo andamento.

Arianna Buonfanti,

ricercatrice SRM

Speciale 150 anni
CANALE DI SUEZ

Infrastrutture
e territorio

https://www.srm-maritimeconomy.com/wp-content/uploads/2018/12/srm_alexbank_suez_2018.pdf
https://www.srm-maritimeconomy.com/wp-content/uploads/2018/12/srm_alexbank_suez_2018.pdf
https://www.srm-maritimeconomy.com/wp-content/uploads/2018/12/srm_alexbank_suez_2018.pdf


66

Navi e merci in transito attraverso il Canale di Suez. Trend 2011-2018
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Fig. 1 – Fonte: SRM su Suez canal Authority, 2019

Grazie all’allargamento, nel 2018 la dimensione media delle navi 
che hanno attraversato il Canale è cresciuta del 12% rispetto al 
2014 (l’anno precedente l’espansione), evidenziando che la nuova 
infrastruttura sta assecondando le esigenze del gigantismo, 
fenomeno che riguarda tutte le tipologie di naviglio.

Le portacontainer sono le navi più numerose tra quelle che hanno 
effettuato transiti completi attraverso il Canale di Suez (5.706, 
+2,5%). SRM, utilizzando una innovativa metodologia di studio 
basata sulla georilevazione delle posizioni navali, ha realizzato 
una serie di infografiche che confermano questi dati statistici. In 
particolare la figura che segue mostra in modo chiaro come dal 
2012 la presenza nel Mediterraneo di containerships “giganti”, 
cioè di dimensioni maggiori dei 13,000 TEU, sia cresciuta del 
37%.

Il traffico merci ammonta a oltre 983 milioni di tonnellate, con 
un incremento dell’8,2% rispetto al 2017 quando era stato 
segnato il precedente picco storico di carichi imbarcati sulle navi 
transitate nel canale egiziano. Il nuovo record è stato stabilito 
grazie alle merci sulle navi che hanno attraversato il canale 
sia da nord verso sud, che sono ammontate a 524,6 milioni di 
tonnellate (+9,8%), sia da sud a nord, che si sono attestate a 
458,8 milioni di tonnellate (+6,6%), nuovi record che hanno 
superato entrambi i precedenti registrati nel 2017.
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Report sulle posizioni giornaliere delle portacontainer >13,000 TEU

 

Fig. 2 – Fonte: SRM

Ancora una volta il cargo containerizzato e il petrolio greggio e 
i prodotti petroliferi derivati costituiscono le principali tipologie 
di merci in transito, rappresentando il 74% del totale: in 
particolare i container da soli contano la metà di tutte le merci.

Il Canale di Suez è anche la terza rotta al mondo per il trasporto 
di petrolio e gas naturale che partono dal Golfo verso l'Europa 
e il Nord America. Queste due rotte rappresentano circa il 
9% del commercio mondiale di petrolio via mare. Nel 2018, il 
petrolio greggio e i prodotti derivati e l’ LNG rappresentano 
rispettivamente il 24% e 3% delle merci transitate. L’espansione 
del Canale consente a più del 60% delle tankers di passare.

L’andamento dei traffici mostra inoltre che il raddoppio del 
Canale sta gradualmente cambiando gli assetti mondiali del 
trasporto marittimo soprattutto lungo la rotta Est-Ovest; negli 
ultimi 11 anni il traffico dal Sud Est Asiatico verso il Med è 
aumentato del 37%, dato che va letto insieme alla crescita del 
traffico da e verso il Golfo (+77%) dove molto interscambio 
commerciale ha come destinazione finale la Cina.

La presenza della Cina tra le principali aree di origine/destinazione 
dl cargo in transito nel Mediterraneo spiega la valenza strategica 

Year 2012

Year 2017

Container ships – daily movement report (>13000)
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del Canale di Suez in ottica di Belt & Road Initiative (BRI). Sono 
113 i Paesi in qualche modo coinvolti da questo progetto, quasi 
50 in più rispetto a quelli che originariamente ne facevano parte. 
A partire da Settembre 2017 la Cina aveva già firmato accordi di 
cooperazione con 74 Paesi. Lo studio prevede che l’ammontare 
delle risorse finanziarie destinate al progetto raggiungerà 8.000 
miliardi di dollari per l’intero periodo dell’investimento.

I Paesi del Nord Africa rappresentano l’area cardine nel quadro 
della BRI. Su di essi la Cina punta: come area di produzione per 
i mercati europei; come porta logistica per l’Europa e l’Africa 
sub-sahariana; come polo energetico per il petrolio, il gas e 
le energie rinnovabili. L’energia è un settore target per gli 
investimenti cinesi: nelle previsioni per il 2040 le importazioni 
di petrolio del Paese dovrebbero aumentare a 12,4 milioni di 
barili al giorno dai 7,5 nel 2016, mentre le importazioni di LNG 
quadruplicheranno. Anche se in calo, la quota dei Paesi Mena 
sulle importazioni di petrolio cinesi è ancora elevata: 65%.

Nella competizione tra i Paesi del Nord Africa nell’attrarre 
gli investimenti cinesi, giocano a favore alcuni fattori: 1) 
posizionamento geografico strategico; 2) un ambiente 
favorevole per il business; 3) stabilità politica. Ciò considerato, 
Egitto nell’Africa Nord Est e il Marocco nel Nord Ovest sono un 
passo avanti in questa competizione.

L’implementazione della BRI presumibilmente comporterà un 
incremento del traffico delle merci con il Mediterraneo dato che 
vedrà un importante numero di mezzi impiegati per trasportare 
container da parte del Dragone che sta incrementando le sue 
relazioni commerciali con l’Europa.

Gli importanti impegni che il governo egiziano sta portando 
avanti da anni, destinati a migliorare la dotazione infrastrutturale 
del Paese con gli investimenti portuali oltre che nel Nuovo 
Canale hanno contribuito a migliorare il posizionamento del 
paese nel contesto del trasporto marittimo internazionale. Lo 
studio ha infatti analizzato il LSCI (Liner Shipping Connectivity 
Index) dell’UNCTAD, un indice che misura la competitività di 
un sistema portuale e logistico (considera 157 paesi) sulla base 
del network e della qualità dei servizi di linea offerti dai porti. 
Nel 2018, con un indice di 70,3, l’Egitto risulta al 18° posto al 
mondo (la Cina è al primo), 3° tra i Paesi MENA e 2° tra i Paesi 
del Sud Mediterraneo. L’espansione del Canale ha contribuito 
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al miglioramento della competitività marittima dell’Egitto dato 
che nel 2015 l’indice era pari a 61,5.

Lo studio ha inoltre preso in considerazione un altro indice 
calcolato dall’UNCTAD, il LSBCI (Liner Shipping Bilateral 
Connectivity Index), che misura il grado di connessioni marittime 
bilaterali tra Paesi. Esso mostra come l’Egitto abbia le migliori 
connessioni con Italia, Spagna, Francia, Cina e Malesia. Tra i Paesi 
MENA è la Turchia.

In quest’ottica, il Canale va sì visto per la sua valenza finanziaria 
(i ricavi dovuti ai transiti, secondo le stime, dovrebbero attestarsi 
ad oltre 13,2 miliardi di dollari al 2023), ma anche per quella 
infrastrutturale e strategica; a ridosso dello stesso, l’Egitto ha 
previsto un grande piano di investimenti rivolti ad attrarre 
imprese manifatturiere, logistiche e di servizi, nonché un piano 
di potenziamento dei porti vicini al canale, affidandone la 
gestione dei terminal a grandi player. Il progetto denominato 
SCZ-Suez Canal Zone è molto articolato, con un mix di operatori 
ed infrastrutture interessate in modo integrato allo sviluppo 
dell’area. Essa si estende per 461 kmq; è composta da due aree 
integrate, due aree di sviluppo e quattro porti.

Le due aree integrate sono:

1) Ain Sokhna con Ain Sokhna Port;     2) East Port Said.

Le due aree di sviluppo sono:

1) Qantara West;      2) Ismailia orientale.

I quattro porti sono:

1) West Port Said;     2) Adabiya;     3) Al Tor;     4) Al Arish.

Ogni area integrata e di sviluppo offre opportunità di investimento 
per le imprese industriali e commerciali, infrastrutture e sviluppo 
immobiliare, logistica e tecnologie all'avanguardia. Le espansioni 
portuali progettate aumenteranno, dal canto loro, la capacità di 
gestire il traffico marittimo e offriranno servizi correlati come la 
cantieristica navale, lo stivaggio, il bunkeraggio, la demolizione 
e il riciclaggio di navi.

Tutti gli investitori della SCZone sono assistiti dall'inizio alla fine 
attraverso un processo economico-sostenibile che semplifica 
la registrazione, l’ottenimento di licenze e di permessi per la 
creazione di nuove imprese.
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Le aziende che scelgono la SCZ possono fruire ad esempio di:

•	 possibilità di essere partecipate da una società estera al 
100% (non viene imposta partecipazione locale);

•	 controllo estero al 100% delle attività di importazione/
esportazione;

•	 importazioni esenti da dazi doganali e da imposta sulle 
vendite;

•	 dazi doganali sulle esportazioni verso l'Egitto esistenti solo 
su materie prime importate, non sul prodotto finale;

•	 servizi di visti rapidi.

Particolarità è rappresentata dal fatto che la percentuale di 
dipendenti stranieri che lavorano per una società nella SCZone 
non può superare il 10%, inoltre, non sono previste restrizioni 
sulle transazioni finanziarie in qualsiasi valuta all'interno della 
Zona e il 100% dei profitti può essere rimpatriato.

Lo studio realizzato da SRM nelle sue diverse parti mette in 
risalto che Suez non è solo una via di passaggio strategica per 
i commerci marittimi mondiali ma rappresenta un modello di 
sistema portuale che integra aree dedicate alla manifattura 
industriale ad investimenti in tecnologie. È un esempio da cui 
anche il nostro Paese può mutuare metodologie e strategie 
anche per le nostre Zone Economiche Speciali e rendere così più 
competitivo il sistema portuale italiano.
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Il ruolo del porto di Taranto nell’area euromediterranea 
Intervista a Sergio Prete, Presidente AdSP del Mar Ionio

a cura di SRM

Il Porto di Taranto sembra ormai aver impostato un futuro ricco 
di soddisfazioni e che si accinge a far tornare lo scalo nello Stadio 
Mediterraneo dove si gioca la competitività; i nuovi investimenti 
turchi di Yilport, Arcelor Mittal, le Crociere, la Zona Economica 
Speciale. Il Presidente Sergio Prete parla con noi in un’intervista 
tutta da  leggere.

Presidente, inizieremmo l’intervista con una domanda di carattere 
strategico, parliamo del Molo Polisettoriale. Quali sono le attese di 
medio e lungo termine che l’Autorità ha nella nuova gestione del 
colosso Turco Yilport?

Le attese sono particolarmente elevate e sono giustificate sia dal 
profilo soggettivo che dal progetto presentato dall’operatore 
turco. La Yilport Holding AS, infatti, è tra i più importanti 
operatori portuali al mondo ed opera già in altri 21 porti. 
L’11 dicembre 2018 ha ricevuto a Londra il Lloyd's List Global 
Awards 2018 quale miglior operatore portuale per il 2018. La 
società, tra l’altro, è di proprietà al 100% della Yildirim Holding 
AS, socia al 24% della compagnia di navigazione CMA CGM. 
Il progetto relativo al Molo Polisettoriale del porto di Taranto 
prevede un importante posizionamento strategico del terminal 
nel Mediterraneo centrale con il raggiungimento graduale di 
significativi traffici, anche superiori alla capacità dello stesso 
terminal. Siamo certi che la presenza di Yilport avrà un effetto 
moltiplicatore per l’indotto portuale contribuendo ad avviare 
tante attività dirette ed indirette con conseguente rilancio 
economico ed occupazionale del territorio.   

Il Mediterraneo, secondo gli ultimi dati di SRM mostra una grande 
dinamicità in termini di traffico: è aumentata la presenza di navi 
cinesi di oltre il 10% e di navi in generale del 27% negli ultimi 5 anni; 
porti che investono e che hanno capacità di attrazione di grandi 
navi, grandi free zone che attraggono imprese. Ci può fare una 
riflessione sulla scenario competitivo dell’area che diventa sempre 
più complesso? 

Sergio Prete,

Presidente 

Autorità di Sistema Portuale

del Mar Ionio
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I dati mostrano inequivocabilmente la crescente strategicità del 
Mediterraneo nelle rotte internazionali e la presenza sempre 
maggiore delle navi e degli investimenti cinesi, ma non solo, ne 
sono una conferma. L’area è diventata fortemente competitiva 
soprattutto in considerazione della crescita dei porti della 
sponda sud-est del Mediterraneo. È, pertanto, necessario dotarsi 
di adeguate e moderne infrastrutture portuali, di efficienti 
collegamenti intermodali e di Free Zone o Special di Taranto con 
il suo cluster e con un operatore internazionale come Yilport 
potrà certamente candidarsi a questo importante ruolo. 

Esisterà a suo avviso un problema di concorrenza tra Zone 
Economiche Speciali nel Mezzogiorno?

Gli strumenti di cui saranno dotate le varie ZES sono 
sostanzialmente gli stessi. La Presidenza del Consiglio, a mio 
avviso giustamente, intende esercitare un ruolo di coordinamento 
e promozione congiunta. Un minimo di concorrenza vi sarà 
necessariamente ma sarà riferita, oltre che ad eventuali 
differenti valori di efficienza, alle peculiarità delle singole ZES, 
con particolare riferimento alle infrastrutture e servizi portuali 
ed al cluster industriale. 

Un altro grande fenomeno che sta caratterizzando il mondo è la 
presenza cinese configurata dalla strategia Belt & Road; secondo 
Lei potrà essere motivo di crescita per il Paese e l’Europa oppure 
dobbiamo essere guardinghi pensando alla possibilità di perdere le 
nostre infrastrutture e i nostri prodotti?

Credo che si debba guardare alla Belt and Road con una visione 
più ampia rispetto a quella meramente speculativa di attrazione 
degli investimenti ed aumento dei traffici.

Il progetto riguarda anche aspetti culturali e sociali. Di certo è 
necessario che la gestione del progetto sia a carico dell’Europa 
o dello Stato sia per non ridurre l’iniziativa al mero impatto su 
una singola realtà territoriale, sia per addivenire ad accordi di 
reciproca convenienza in un quadro regolatorio ben definito.   

Ci dia una sua visione del Porto di Taranto del futuro. ZES, Innovation 
Hub, Molo Polisettoriale a regime, Arcelor Mittal, Piastra logistica, 
Crociere…quali sono le ambizioni e gli obiettivi che si propone di 
raggiungere? 

Il porto di Taranto sta finalmente superando la profonda crisi degli 
ultimi anni dovuta a vari fattori, tra i quali le note problematiche 
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del comparto industriale e la chiusura del terminal contenitori. 
Già a partire dalla fine dello scorso anno si sono avvertiti i primi 
segnali di ripresa. Il concreto avvio di tutte le iniziative messe in 
campo e delle attività programmate consentirà una graduale ma 
importante ripresa che potrà condurre lo scalo ad una crescita 
esponenziale, sia in termini di traffici ed occupazione ma anche 
di diversificazione, innovazione e sostenibilità ambientale. 

Ultima domanda. Come imposterebbe la nuova programmazione 
dei fondi UE per il 2021-2027 per lo sviluppo infrastrutturale in 
particolare per i porti; quali sarebbero le priorità cui dare massima 
attenzione?

Credo che l’adeguamento infrastrutturale, materiale ed 
immateriale, del Mezzogiorno sia una priorità assoluta. I porti 
e le altre infrastrutture trasportistiche sono indispensabili ed 
urgenti per colmare il divario interno e comunitario per le 
mobilità delle merci e delle persone. Le priorità dovrebbero 
essere individuate all’interno di una visione e programmazione 
in ambito comunitario e nazionale da acquisire prima del 2021. 
Poiché vi sono differenti esigenze di sviluppo infrastrutturale, 
questo consentirebbe di effettuare delle scelte riguardanti le 
singole realtà ma all’interno di un progetto di più ampia visione. 
Certamente dragaggi, energia, intermodalità e ICT sono tra le 
priorità più diffuse.   
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L’integrazione sociale come strategia di governance 
allargata delle autorità portuali

di Barbara Bonciani 

L’evoluzione dinamica dei porti europei e delle città portuali, 
la crescente complessità e interdipendenza delle interazioni 
pubblico-privato nella catena dei trasporti, richiedono l’adozione 
di nuovi strumenti di governance da parte delle autorità 
portuali, capaci di mediare la conflittualità degli interessi sociali 
ed economici in gioco, a sostegno e difesa dell’operatività 
portuale1.

Seppure l’attività centrale delle autorità portuali rimanga 
la gestione efficiente del porto e della logistica portuale, 
l’importanza assunta da fattori di tipo sociale e ambientale 
nei processi di relazione fra porto e ambiente circostante 
sta modificando gli strumenti e le modalità di gestione delle 
comunità da parte dei medesimi enti. Come noto, nei porti di 
quarta generazione2 gli elementi di competitività e sostenibilità 
non dipendono soltanto da caratteristiche di tipo operativo, 
ma anche da fattori di tipo sociale, ritenuti capaci di influire 
sull’immagine dei porti e sulla loro “licenza ad operare”,  in 
un contesto sempre più caratterizzato da maggiori livelli di 
complessità, in cui i diversi interessi in gioco richiedono adeguate 
strategie di tipo problem solving.  

Gli elementi di dinamicità e incertezza che caratterizzano 
l’attuale scenario internazionale del trasporto marittimo, in cui i 
porti si trovano ad operare, unita alla maggiore disponibilità di 
dati e informazioni sulle attività dei porti da parte di cittadini e 
gruppi di interesse che gravitano intorno agli scali, sottopongono 
infatti, sempre più le autorità portuali a forti pressioni, oltre che 
a richieste specifiche da parte dei vari stakeholder. In questo 
scenario, il rapporto fra porti e consenso dell’opinione pubblica 
si fa sempre più stringente. Ciò fa sì che la prosperità dei porti, 

1 Verhoeven P. (2010), A review of port authority functions: toward a renaissance? 
Maritime Policy & Management, 37(3), 247-270. Parola F. et all (2013) Emerging 
port authority communication strategies: Assessing the determinants of disclosure 
in the annual report. Research in Transportation Business & Management, 8 
(2013), 134-147.
2 UNCTAD,1992;1999.
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Barbara Bonciani,
Ufficio Studi
Autorità di Sistema Portuale
del Mar Tirreno Settentrionale
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nel lungo periodo, necessiti di essere salvaguardata e mantenuta 
anche mediante strategie capaci di tutelare aspetti di tipo sociale 
e ambientale, favorendo una crescita economica che sappia 
guardare nel modo giusto alle comunità e alle richieste che da 
queste provengono.  

Non a caso, nel recente Codice di buone pratiche per l’integrazione 
sociale dei porti, l’European Sea Port Organization (ESPO) 
ha definito l’integrazione sociale come “parte fondamentale 
dell’amministrazione dei porti”, affidando alle autorità portuali il 
ruolo di “gestori delle comunità”. Il nuovo ruolo va ad aggiungersi 
alle più tradizionali funzioni operative e di regolamentazione e 
controllo, aprendo una nuova stagione di sperimentazione di 
strumenti di comunicazione e partecipazione, orientati ad un 
modello di governance aperto e inclusivo.

Il codice ESPO, in particolare, ha quale obiettivo, quello di 
migliorare la consapevolezza delle autorità portuali circa 
l’importanza assunta dall’integrazione sociale quale elemento 
fondamentale di amministrazione dei porti, con lo scopo di 
favorire strumenti e azioni di governance finalizzati a migliorare 
il dialogo con gli stakeholder. Nel documento ESPO si affrontano, 
in particolare, tre ambiti di interesse/argomenti correlati fra loro, 
su cui le autorità portuali sono chiamate a investire mediante 
strategie adeguate, quali: il sostegno dell’opinione pubblica e 
la propria immagine, la formazione e il mercato del lavoro e il 
rapporto fra porto e città. 

Nella tavola di seguito riportata, tali argomenti vengono 
elencati e integrati con i gruppi di interesse coinvolti e con gli 
scopi connessi.

L’azione di “sostegno dell’opinione pubblica” risponde alla 
necessità, da parte dei porti europei, di migliorare la propria 
immagine. I porti europei soffrono un problema d’immagine, 
legato in particolare, sia alla scarsa conoscenza, da parte 
dell’opinione pubblica, delle attività che in essi si svolgono, 
sia alla difficile conciliazione fra gli interessi economici degli 
scali e quelli di tipo sociale afferenti alle comunità circostanti. 
Le esternalità ambientali prodotte dalle attività industriali, 
in particolare, deteriorano la qualità della vita dei cittadini 
residenti nelle comunità limitrofe; l’espansione verso la città del 
porto, con l’utilizzo di nuovi spazi per le proprie attività, oltre 
che la realizzazione di nuovi investimenti infrastrutturali, non 
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sempre viene accettata in modo positivo dalle comunità locali. 

Tavola 1. Principali argomenti del Codice di buone pratiche ESPO

Fonte: ESPO 2010, Codice di buone pratiche per l’integrazione sociale dei porti

In questo scenario diviene rilevante, da parte dei porti, avviare 
nuovi strumenti di governance, di tipo aperto e partecipativo 
al fine di favorire un “migliore equilibrio fra interessi urbani e 
portuali”. In questo ambito assumono importanza i progetti volti 
a meglio far conoscere alle comunità, le attività che si svolgono 
nei porti, oltre che gli effetti positivi generati sul territorio 
locale, in termini di generazione di posti di lavoro. Favorire 
un’immagine positiva del porto significa investire in strumenti 
di comunicazione creativi e innovativi e implementare progetti 
e attività di tipo partecipativo che presuppongano una migliore 
accessibilità e fruibilità del porto da parte dei cittadini. 

La “formazione e il mercato del lavoro” costituiscono argomenti 
molto importanti per i porti e le comunità limitrofe. In porto, 
infatti, lavora un ampio spettro di professionalità. Inoltre, pur 
non avendo alle proprie dipendenze personale operativo, le 
autorità portuali svolgono un ruolo importante di mediazione 
fra enti datoriali e lavoratori, mirato alla salvaguardia degli 
interessi delle parti.  In più, comprendere le esigenze del 
mercato del lavoro portuale ed eventuali carenze in termini di 

Argomento Gruppo di interesse Scopi

Sostegno 
dell’opinione pubblica 
e immagine

Opinione pubblica

Miglioramento  dell’immagine dei porti, 
mediante un migliore e maggiore coinvolgimento 
dell’opinione pubblica, per favorire il sostegno 
necessario allo svolgimento delle attività portuali 
e alla realizzazione di progetti di espansione e 
sviluppo portuale

Formazione e mercato 
del lavoro

Dipendenti futuri

Realizzazione di investimenti in formazione; 
maggiore coordinamento fra imprese portuali e 
istituti di formazione. Influire sul lato dell’offerta 
del mercato del lavoro al fine di attrarre i lavoratori 
più qualificati nei porti.

Relazioni porto-città
Persone che vivono nei 
porti o vicini ad essi

Mantenimento di buoni rapporti con gli abitanti 
delle aree portuali e di prossimità del porto e 
promozione della relazione porto-città al fine di 
migliorare la qualità della vita e attrarre maggiori 
investimenti.
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professionalità, anche alla luce delle nuove tecnologie impiegate 
nei processi produttivi e logistici, assume un’importanza rilevante 
per il futuro dei porti. Si tratta infatti di adeguare i programmi 
scolastici e universitari alle esigenze del mercato del lavoro e di 
migliorare la percezione che i giovani hanno del porto e delle 
sue professioni, invogliandoli ad interessarsene. In tutti questi 
processi, le autorità portuali possono svolgere un importante 
ruolo di coordinamento facilitando lo sforzo dei principali 
soggetti interessati.  

In termini generali, la strategia di integrazione sociale dei 
porti contenuta nel codice ESPO ha quale target di riferimento 
il capitale sociale presente nel contesto urbano-portuale che 
comprende sia i dipendenti attuali e futuri, sia le persone e 
gruppi sociali che operano e/o vivono nelle aree di prossimità al 
porto. La capacità, da parte delle autorità portuali di rispondere 
alle richieste dei vari gruppi di interesse e di mediare gli 
interessi in gioco, sarà rilevante ai fini delle future performance 
economiche.

La nuova funzione assunta dalle autorità portuali di “gestori delle 
comunità” richiede l’adozione di strategie volte a coordinare, 
mediare e facilitare il confronto fra gli interessi espressi dai 
diversi gruppi sociali insediati nella collettività urbana-portuale, 
a difesa e sostegno dell’interesse economico e operativo dei 
porti, ma anche l’adozione di strumenti di misurazione di 
performance adeguati.

I soggetti con cui le autorità portuali sono chiamate a dialogare 
sono diversi e spaziano dagli operatori economici (terminal, 
operatori logistici, trasportatori etc..), alle Istituzioni governative, 
fino a comprendere i gruppi sociali (comunità locali, cittadini 
etc..).  

L’adozione di modelli di performance orientati a misurare la 
capacità di “integrazione sociale dei porti” richiede uno studio 
relativo a quei fattori capaci di incidere sulla “licenza ad operare” 
dei porti. 

La conflittualità o più spesso la mancata convergenza fra gli 
interessi espressi da parte dei vari gruppi che vantano un 
interesse rispetto all’attività portuale richiede la costruzione di 
un nuovo modello di performance, in cui ai tradizionali fattori 
di competitività, se ne sommano altri di carattere sociale e 
ambientale (triple bottom line).
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Recenti studi hanno indagato nuovi strumenti di misurazione 
capaci di valutare la “licenza ad operare dei porti”, grazie 
anche all’azione realizzata nell’ambito del Progetto di ricerca 
Portopia3 che ha dedicato molta attenzione agli strumenti di 
performance socio-economica. Questi studi hanno evidenziato 
alcuni fattori in grado di influire sulla percezione del porto da 
parte della comunità e quindi sulla “licenza ad operare” delle 
autorità portuali. Si parla in particolare di: trasparenza, qualità 
della comunicazione, partecipazione e esperienza del porto da 
parte della comunità.

Elementi di misurazione della “licenza ad operare delle Autorità portuali

Fonte: Dooms M, 2010. Crafting the integrative value proposition for large-scale 
transport infrastructure: a stakeholder management approach. ASP Publisher, 
Brussels; Portopia.eu.

La combinazione di questi fattori inciderebbe sulla percezione 
del porto (positiva/negativa) da parte dei cittadini e sarebbe 
quindi in grado di influenzare l’attività delle autorità portuali. 
A fronte di tutto ciò, la sfida è quella di elaborare un modello di 
governance allargata, utilizzando strumenti di rendicontazione 
sociale e implementando strategie di tipo partecipativo volte 
a mantenere e rafforzare relazioni positive con i cittadini e i 
vari gruppi di interesse. Negli ultimi anni, al fine di governare 

3 http://www.portopia.eu/

Fattori Sfide

Trasparenza

Favorire l’apertura del patrimonio 
informativo agli stakeholder e ai cittadini 
al fine di permettere un controllo costante 
dell’attività, promuovendo al tempo stesso 
la responsabilità degli amministratori.  
(modello open government)

Qualità 
della comunicazione

Promuovere strumenti di comunicazione 
e di dialogo chiari e partecipati con gli 
stakeholder

Partecipazione
Implementare azioni volte a favorire la 
partecipazione degli stakeholder ai processi 
portuali

Esperienza del porto 
da parte della comunità

Costruire strumenti volti a favore una 
migliore esperienza/percezione del porto 
da parte dei cittadini e degli stakeholder
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il cambiamento in atto e facilitare il dialogo con gli stakeholder, 
le autorità portuali europee, sia pubbliche, sia private, hanno 
iniziato ad adottare nuovi strumenti di management e 
governance orientati alla comunità. 

Molti degli sforzi realizzati dalle autorità portuali europee 
concernono l’apertura e accessibilità dei porti alle città al fine 
di rendere visibile e far conoscere alla cittadinanza e ai diversi 
gruppi di interesse l’attività economica che in questi si svolge. 
Molte autorità portuali europee hanno avviato progetti di 
apertura del porto alla città, mediante l’organizzazione di 
visite guidate in porto e/o la creazione di centri dedicati alla 
comunicazione del porto, come i Port-Center (es. Rotterdam, Le 
Havre, Livorno, Marsiglia, Stoccolma, Valencia etc.)

Il recente fenomeno di adozione, da parte di alcune autorità 
portuali di Report di sostenibilità, vale a dire strumenti di 
rendicontazione non solo economica, ma sociale e ambientale, è 
un altro esempio di azioni finalizzate all’integrazione sociale dei 
porti. Questi Report costituiscono infatti, laddove adottati, uno 
strumento istituzionale e di comunicazione delle performance 
sociali, economiche e ambientali degli enti gestori dei porti. 
(es: Anversa, Amburgo e Gothenburg). L’utilizzo di report 
di sostenibilità comporta l’adozione, da parte delle autorità 
portuali, di un approccio di governance aperto e partecipato con 
gli stakeholder, oltre che l’utilizzo di indicatori di performance 
di tipo non tradizionale, vale a dire non orientati esclusivamente 
a monitorare la crescita.

Il modello di open governance previsto dallo strumento report 
di sostenibilità, grazie al monitoraggio continuo e partecipato 
degli stakeholder alle attività portuali, tende a rafforzare quel 
legame di fiducia necessario con attori economici e sociali che 
influiscono sul successo dei porti.

In termini generali, la “licenza di operare” delle autorità portuali 
dipende non soltanto dalla capacità di generare ricchezza, 
ma anche dall’abilità di rispondere alle aspettative dei diversi 
stakeholder che contribuiscono all’esistenza e al successo dei 
porti.L’immagine e il consenso pubblico delle autorità portuali 
si giocherà quindi anche sulla capacità, da parte delle stesse, di 
saper investire in questi strumenti. 
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The DocksTheFuture project: PORTraying the future

di Claudia Ribeiro

The project 

DocksTheFuture (DtF) is a Horizon 2020 funded project, aiming 
at defining the vision for the ports of the future in 2030, 
covering all relevant port-specific issues such as, among others, 
dredging, emission reduction, energy transition, electrification, 
smart grids, port-city interface and the use of renewable energy 
management.

The project is a Coordination and Support Action, consisting 
primarily of, dissemination, awareness-raising, communication, 
networking, policy dialogues, mutual learning exercises and 
studies. 

The partners

Circle (Italy) leads a working group consisting of academic 
partners (University of Genoa, Italy) and of consulting companies 
(Magellan, Portugal; Institut für Seeverkehrswirtschaft und 
Logistik, Germany and PortExpertise, Belgium). 

Interconnection with other Horizon 2020 projects

The Horizon 2020 call (H2020-MG-2016-2017, Topic: MG-7-3-
2017) retained four proposals for funding, due to the need for 
research “to implement new port concepts, new management 
models, and innovative design, engineering, construction and 
operation technologies solutions for full customer, stakeholder 
and citizen satisfaction”.

The purpose of the call was two-fold: 1) to implement Research 
and Innovation Actions to address topics such as, but not limited 
to, multi-modal optimised cost-effective operations, sustainable 
maintenance, low environmental impact and, 2) to implement 
a Coordination and Support Action with a view to cluster 
retained proposals, projects, reports, scientific papers, identify 
appropriate Key Performance Indicators, all of which to define 
the concept(s) of Ports of the Future.

Cláudia Ribeiro, 
Magellan Associação para a 
Representação dos Interesses 
Portugueses no Exterior 
EU Affairs Consultant 
Communications Manager 
of the Docks The Future Project
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The four projects approved were  DocksTheFuture (CSA), 
COREALIS (RIA), PIXEL (RIA) and PortForward (RIA). Following the 
expectations of the European Commission, to reach the expected 
foreseen impacts, namely “reduction of impact on climate 
change and the environment of port activities, their operational 
and infrastructural costs, improvement of logistics efficiency 
and better integration of the port in the surrounding socio-
economic area, including city-port relations and the smart urban 
development of Port Cities (..)” the four projects, referred to as 
Ports of The Future Projects, have engaged in collaborative work. 
The pursuance of a collaborative and integrated approach 
between the projects, in relation to both their technical outputs 
and communication/dissemination strategy, aims at capitalising 
on their synergies with a view to be as impactful as possible. 

 

Preliminary Results

Defining the Port(s) of the future 

To arrive at a definition of the port of the future, a preliminary 
definition was employed in the first activity - “Port of the 
Future”: definition of the concept:

“An area on both land and water, whether on the sea or river, 
that provides facilities for shipping vessels to load and unload 
their cargo or to let passengers embark or disembark”. 

The main goal of the conducted work was to reach a clearer 
definition of what a port is and will become. The following 
criteria were used for the literature review:

•	 Maritime port areas were the main scope;

•	 The horizon was set at 2030;

•	 Hinterland topics were considered in their connection to the 
port area;

•	 The considered transport modes were maritime, road, rail 
and inland waterway transport;

•	 Based on an initial ‘input’ list that was enriched by input 
from partners to the project.

The Partner of 

the Docks the Future
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Methodology & Results 

The development of a formal methodology for the desktop 
study entailed the following elements:  information model, the 
work products and  the workflow. A DocksTheFuture database 
was developed as a result of the inputs assessed in the desktop 
analysis. Most if not all data in the first Work Package and its 
deliverables are coming from that database. 

Although a total number of fourteen main topics were 
identified, two main topics are omnipresent and draft the shape 
of the port of the future by 2030: sustainability and digitisation, 
digitalisation and digital transformation in all its aspects. 
Digitisation, digitalisation and digital transformation are here 
to stay the next decades. After decades of investment focus on 
port infrastructure and the superstructure, today bottlenecks 
are persistent and remain difficult to solve on a structural basis, 
even when the ‘physical’ barrier was already addressed. 

On the societal point of view, ports are aware of keeping to a 
good, elaborated communication plan with the public. To this 
aspect increasing cooperation is made with city municipalities 
with regards to events, job creation, investing in social 
infrastructure (public transport, cycle paths, residential areas, 
green buffer zone).

All the deliverables produced can be found at: https://www.
docksthefuture.eu/ 

The results of the desktop analysis were validated through a 
workshop with experts from different sectors of the maritime and 
port industry, which took place at the Port of Leixões in October 
2018, around the following topics: Digitalisation and digital 
transformation; Sustainability; Port-city relation; Infrastructure, 
means of transport, and accessibility, and Competition, 
cooperation, and bridging R&D and implementation.

The Future

The next steps are the selection and clustering of projects and 
initiatives of interest, first to define the clustering methodology 
and second to cluster retained proposals, Port of the Future 
potential projects to be clustered (actions stemming from this 
call, from other calls of this Programme and other ongoing 
activities in the sector). The work to be carried out entails the 

https://www.docksthefuture.eu/
https://www.docksthefuture.eu/
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definition of the clustering methodology, the selection for 
clustering of related Projects and Activities, Thematic Workshop 
with Experts and the DocksTheFuture Midterm Conference. 

The results will be validated in the second DtF workshop 
with experts and presented at the DocksTheFuture midterm 
conference foreseen for April 2019. 
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Shipbuilding market developments at global and 
regional level in 2018

di Dario Bazargan

The uptick in global newbuilding contracting, which started in 
2017 after the 30-year record low levels of 2016, continued over 
the 1st half of 2018. Compared to 1H 2017, new orders volume 
almost doubled globally but remains still relatively limited 
in historical terms.  M oreover, while newbuild contracting is 
improving, this has not reached a high enough level to feed the 
global production capacity. Hence, output continues to exceed 
new orders resulting in a declining global orderbook.

Global Commercial Shipbuilding Activity in CGT

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 1H
2018

orderbook 48946 70807 92800 1E+05 1E+05 2E+05 2E+05 2E+05 1E+05 1E+05 92300 1E+05 1E+05 1E+05 89208 82809 82619
new orders 20471 41705 45128 39588 57315 85277 42953 16554 38581 30823 24713 53839 45592 39644 10689 20206 13237
completions 21396 22824 25461 29353 34123 34640 41873 44401 51573 51126 47967 38068 36450 37025 35336 34597 18152
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Global Commercial Shipbuilding Activity in Number of Vessels

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 1H
2018

Serie1 2.412 2.227 3.162 3.477 3.706 3.605 3.655 3.061 2.950 2.770 2.474 2.351 1.163
Serie2 3.329 4.404 2.928 1.599 2.523 1.940 1.977 3.375 2.744 2.273 798 1.169 616
Serie3 7518 10.703 11.729 9.632 8.308 7.345 5.892 5.994 6.148 6.149 5.065 4.734 4.705

0

2.000

4.000

6.000

8.000

10.000

12.000

14.000

N
u

m
b

er
 o

f 
V

es
se

ls
 

Source: IHS Fairplay/SEA Europe

Dario Bazargan,
Manager 
SeaEurope
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Despite painful efforts of reducing shipbuilding capacity, the 
oversupply situation is expected to remain.  Consequently, 
the global competitive environment is getting increasingly 
tougher. Bail-out, protectionist measures and market-distorting 
interventions continue to proliferate in third countries.

In South Korea state-owned banks continue to finance loss-
making projects while the Government started implementing 
its announcement to order 200 large cargo vessels (despite 
overcapacity in the market).  As a result, in 1H 2018 South 
Korea regained its first place amongst top shipbuilder nations in 
Compensated Gross Tonnage (CGT) and order value terms while 
China maintained its first ranking in number of units ordered. 
In November, the Japanese government filed a complaint with 
the World Trade Organization against South Korea, alleging 
it unfairly subsidized shipbuilders and caused excessive price 
competition in the global market.

Thanks to healthy demand and sustained contracting in 
specialised niche markets, the European shipbuilding orderbook 
continues growing (for the sixth consecutive year), reaching 
at the end of June 2018 11,6 Million Compensated Gross Tons 
(CGT). A total of 87 vessels of 1.6 Million CGT have been reported 
ordered at European yards in 1H 2018 while the combined 
estimated investment value of new orders over the said period 
amounted to $6.1bn (22% of global investment). 

European yards continue to harvest the benefits of their 
specialisation and successful focus on high tech niche markets 
with some benefiting from the extraordinary cruise ordering 
boom. While some yards are gradually trying to enter the small/
expedition cruise segment in a bid to diversify their business, 
others continue however to struggle due to persistently weak 
(albeit slightly improved) ordering levels in other markets, e.g. 
offshore.

Today, in Europe the Maritime Technology sector (i.e. encompassing 
shipbuilding and maritime equipment manufacturing) consists 
of more than 22,000 maritime equipment companies (including 
SMEs) and around 300 shipyards. Together they employ more 
than 900,000 skilled people (direct and indirect jobs) and 
generate an annual production value of € 112.5 billion. 

SEA Europe - the 
Shipyards’ and Maritime 
Equipment Association 
of Europe - represents 
the interests of Europe’s 
shipyards and maritime 
equipment manufacturers 
and suppliers, known 
as the “maritime 
technology sector”, at EU 
and international level. 
SEA Europe promotes 
and supports European 
business enterprises 
which are involved in the 
building, construction, 
maintenance and repair 
of all types of ships and 
other relevant maritime 
structures, including the 
complete supply chain of 
systems, equipment and 
services. The members 
of SEA Europe are the 
member-associations from 
the maritime technology 
sector of EU Member 
States, Norway and 
Turkey.

www.seaeurope.eu
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EU28 + Norway Commercial Shipbuilding Activity in CGT

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 1H
2018

orderbook 9666 9610 12406 15738 17430 17376 14209 9647 6495 5836 5058 5705 7247 8678 8645 11176 11598
new orders 2341 3951 6798 7226 5597 5257 2229 571 2487 1830 1859 2515 3394 3258 2745 3639 1615
completions 4896 4498 4194 3766 4762 4637 4962 3966 4020 2474 2232 1975 2179 1677 2322 2262 1335
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Source: IHS Fairplay/SEA Europe

European shipyards and maritime equipment manufacturers 
and suppliers are global leaders in the building of complex ship 
types and the production of sophisticated maritime equipment, 
used both for civil and naval purposes. This leadership is the 
result of continuous investments in Research, Development and 
Innovation and in developing a very highly skilled workforce.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 1H
2018

completion 398 393 414 367 332 244 260 258 292 201 116 226 121
new orders 504 422 235 108 197 204 191 230 217 241 155 180 87
orderbook 1204 1.340 1.081 749 540 523 466 466 436 515 464 493 510
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Scopri l’Osservatorio di SRM sull’Economia del Mare

L’osservatorio scientifico Maritime Economy segna il suo quinto anno di attività. 
Il progetto intensifica gli studi sul settore, da sempre tra i filoni di ricerca di SRM, 
come approfondimento dei fenomeni che caratterizzano i trasporti marittimi e la 
logistica.

Il portale web Maritime Economy - in doppia lingua inglese e italiano - fornisce dati 
e statistiche costantemente aggiornati sui più importanti indicatori economici e 
finanziari dell’economia del mare vista nel suo aspetto commerciale. Inoltre, mette 
a disposizione della comunità e degli operatori approfondimenti, focus, ricerche 
ed analisi sui grandi temi della logistica, della portualità e dell’intermodalità.

In primo piano è sempre posto il nostro Paese e il Mezzogiorno che su questo tema 
vanta eccellenze imprenditoriali ed infrastrutturali.

Iscriviti alla newsletter e scopri tutti i report e le ricerche

www.srm-maritimeconomy.com

maritime 
economy



www.srm-maritimeconomy.com

Corridoi ed efficienza logistica dei territori
Risultati di un’indagine sulle imprese manifatturiere
Studio SRM-Contship

Lo studio offre una fotografia logistica di un panel di 400 imprese 
manifatturiere, selezionate in tre regioni che rappresentano poco più 
del 40% del PIL italiano e il 52,7% dell’interscambio commerciale totale 
del nostro Paese: Lombardia, Emilia Romagna e Veneto. L’indagine 
si focalizza sui corridoi logistici utilizzati dalle imprese, le modalità di 
trasporto usate per raggiungere le infrastrutture portuali e i porti italiani 
più utilizzati per raggiungere i mercati di destinazione.

The Suez Canal after expansion
Analysis of the traffic competitiveness indicators, the challenges of 
the BRI and the role of the Free Zone

Questo paper è realizzato da SRM e AlexBank e analizza i trend del 
traffico del Canale di Suez dopo la sua espansione. Sono inoltre analizzati 
gli indicatori di competitività, le sfide della Belt & Road Initiative e il ruolo 
della Suez Canal Economic Zone. La ricerca è disponibile solo in inglese.

2018

The Suez Canal after the expansion

Analysis of the traffic, competitiveness indicators, 
the challenges of the BRI and the role of the Free Zone

Analysis of Maritime Clusters
Focus on Singapore

Questo paper analizza il ruolo giocato da Singapore nello Stretto di 
Malacca. Si focalizza inoltre sulla struttura di governance del cluster e 
viene condotta un’analisi sulle principali attività cargo che attraversano il 
porto (bunkering e transhipment). La ricerca è disponibile solo in inglese.

2018

Analysis of Maritime Clusters
Focus on Singapore

www.srm-maritimeconomy.com

www.srm-maritimeconomy.com



SRM, centro studi con sede a Napoli, collegato al gruppo Intesa Sanpaolo, ha 
come obiettivo la creazione di valore aggiunto nel tessuto sociale ed economico 
del Mezzogiorno, nella sua dimensione europea e mediterranea, facendo leva sul 
miglioramento della conoscenza del territorio e sulla sua capacità di proposta, 
anche operando in rete con altre istituzioni di ricerca meridionali e non.

SRM, che vanta un consolidato know-how in campo di studi e ricerche 
sull’economia meridionale, costituisce un presidio privilegiato di valutazione e di 
analisi dei fattori critici e di successo delle politiche di sviluppo del territorio. Le 
analisi e le ricerche sono orientate a studiare le Infrastrutture, la Finanza Pubblica 
e le Public Utilities, l’Economia delle Imprese e il Terzo Settore. SRM ha inoltre 
dato vita a due Osservatori Permanenti che monitorano i trasporti marittimi, la 
logistica e l’Energia.

SRM pubblica tre riviste, Rassegna Economica, il Dossier Unione Europea ed i 
Quaderni di Economia Sociale. L’apporto tecnico di SRM è a disposizione di quanti 
- istituzioni, forze imprenditoriali, società civile - riconoscono nella diffusione 
della cultura e della conoscenza del sistema socio-economico i presupposti per il 
reale progresso del Paese.

Presidente: Paolo Scudieri

Direttore Generale: Massimo Deandreis

Consiglio Direttivo: Gregorio De Felice, Elena Flor, Piero Gastaldo, Francesco 
Guido, Stefano Lucchini, Pierluigi Monceri, Marco Musella

SRM si avvale di un Comitato Scientifico composto da docenti universitari ed 
esperti in materia. La composizione del Comitato Scientifico è pubblicata sul sito 
web www.sr-m.it

Collegio dei Revisori: 

Danilo Intreccialagli (presidente), Giovanni Maria Dal Negro, Lucio Palopoli

Organismo di Vigilanza (art.6 D.Lgs. 231/01): Giovanni Maria Dal Negro 

Comitato Etico (art.6 D.Lgs. 231/01): Lucio Palopoli 

SRM adotta un Sistema di Gestione per la Qualità in conformità 

alle Normative UNI EN ISO 9001 in Progettazione e realizzazione 

di studi, ricerche convegni e seminari in ambito economico/

finanziario del Mezzogiorno, del Mediterraneo e Maritime; 

sviluppo editoriale e gestione della produzione di periodici in 

ambito economico/finanziario del Mezzogiorno, del Mediterraneo 

e Maritime.  

Soci Fondatori e Ordinari
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