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| dati di Assolombarda evidenziano come la crisi abbia reso ancora piu eterogeneo non solo il Sistema Italia, ma anche il Nord Ovest

Le politiche dei trasporti devono aver l'obiettivo di rafforzare i vantaggi competitivi e mitigare le
debolezze territoriali, in una logica di favorire la coesione economica a livello europeo e nazionale

| trend del PIL
2008-2018 e
2014-2018
rimarcano come
fra le principali
regioni del Nord
Italia solo la
Lombardia sia
tornata ai livelli
pre-crisi
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PIL
(var. % annuali)

Distanza del PIL dal pre crisi
{var. % 2018 su 2008)
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| segnali congiunturali per i prossimi mesi sono tutti al ribasso




| dati di Assolombarda evidenziano come solo le imprese di grandi dimensioni siano ritornate ai livelli di produzione manifatturiera pre-crisi

Le politiche dei trasporti sono un elemento centrale della politica industriale a supporto della manifattura

italiana e devono tener conto dell’evoluzione della domanda, sempre piu concentrata fra le grandi

imprese

| trend delle
diverse classi
dimensionali di
impresa
evidenziano
come solo le
imprese di
dimensione
maggiore
abbiano
superato i livelli
pre-crisi
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Produzione manifatturiera lombarda per classi dimensionali di impresa
(indice tnmestrale destagionalizzato, 2010=100)
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Banca d'ltalia e Assolombarda evidenziano il ruolo fondamentale dell'export e il ruolo dei gate per gli interscambi europei e mondiali

Le politiche di trasporto devono tener conto del ruolo sempre piu rilevante degli interscambi
internazionali nella produzione manifatturiera

La componente del PIL legata alle

PIL e principali componenti della domanda (1)

jdafl trimestrall; Indicl: 2007=100)
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| I PEC rimarca la necessita di una maggior sostenibilita ambientale del trasporto merci

Il Piano Nazionale Integrato Energia e Clima presentato dal MIT, MISE e MATTM evidenzia come
I'efficienza nel settore del trasporto merci sia un elemento rilevante per raggiungere gli obiettivi
di decarbonizzazione e riduzione degli inquinanti locali

Gli strumenti di policy nel settore merci suggeriti dal PEC per contribuire al raggiungimento del target al
2030, i cui risultati dipendono per il 28% dagli efficientamenti del settore trasporti:

Efficientamento energetico del trasporto merci reso possibile dal completamento delle reti TEN-T
(corridoi ferroviari merci)

Shift modale dalla strada alla rotaia attraverso la valorizzazione delle politiche incentivanti come il
Marebonus e il Ferrobonus (integrato da coordinate policy regionali del Piemonte, Lombardia e
Liguria )

Incentivi al rinnovo dei veicoli

Sviluppo della rete distributiva del gas naturale liquefatto (GNL)

Incentivi all’utilizzo di biometano ed altri biocarburanti avanzati
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Il ruolo dei progetti TEN-T e delle politiche di trasporto quale elemento centrale per una politica economica

La necessita di una visione di sistema integrato fra assi transalpini e sistemi portuali in logica europea

2012-2024

oo f\
= ey Ty

. |a]
LOTSCHBERG 5 - | )
(L R o

r—. 2007-2020

ANDORA - FINALE
LIGURE

Fonte: elaborazione CERTeT

Universita
Bocconi
DIVISIONE

FACULTY E RICERCA



La Portualita del Mar Ligure € al centro di importanti driver del cambiamento di natura infrastrutturale, organizzativa e e commerciale

| bacini portuali di Vado Ligure, Savona, Voltri-Pra, Sampierdarena e La Spezia sono il fulcro di rilevanti
cambiamenti per i trasporti e la logistica del Nord Ovest, grazie ad investimenti in corso da parte di tutti i
principali player su scala mondiale

In un contesto economico a crescita nulla e in assenza di nuove infrastrutture in grado di ampliare il

bacino di mercato di riferimento, la portualita ligure fra il 2010 e il 2018 ha registrato nei traffici

container un +28,5% (923 mila TEU) e un +43,5% (+ 4 mIn di tonn) nei traffici Ro/Ro, con dinamiche di

crescita nettamente superiori alla media dei trasporti in Italia

| driver del cambiamento in grado di incidere in modo strutturale sui potenziali mercati target:

 Piattaforma integrata di Vado Ligure —in concessione ad APM- Terminals, COSCO e Quindao Port
Authority (a regime in modo graduale da fine 2019),

e Investimenti in corso a Voltri-Pra per efficientamenti marittimi e ferroviari, completamento dei
tombamenti al Terminal Messina (2020) , I'entrata a regime di Calata Bettolo (2022)- in concessione
a PSA e MSC

e Ampliamenti dei terminal del Golfo e Ravano a la Spezia (2022) in concessione al Gruppo Contship -
MSC, e Tarros-Arkas-Cosulich

e Terzo Valico ferroviario (fine 2022)

DIVISIONE

Facuty ERICERCA  |'offerta di spedizioni verso la portualita del Nord Europa da 568 mila a 632 mila TEU fra il 2016 e il 2019
(elaborazioni su dati UFT), ma dal 2019 e’ anche attivo il primo treno dal VTE su direttrici oltre le Alpi

Universita
B ‘ Bocconi Nel frattempo le imprese del trasporto intermodale operanti nel Nord Ovest d’Italia hanno ampliato




Le scelte modali nei traffici transalpini sono influenzate da politiche infrastrutturali e di trasporto dei Paesi confinanti

'andamento dei traffici internazionali attraverso le Alpi: le scelte modali per direttrice sono in realta molto
differenti (dato 2017) e i trend attesi amplificheranno ulteriormente queste differenze

Sulle direttrici verso I'Austria e la
Francia la strada resta la principale
modalita di trasporto utilizzata dagli
operatori con quote del 70,3% e dell’
92,3%.

Le scelte di politica dei trasporti della
Svizzera hanno prodotto un aumento
delle quote del ferroviario, che nel 2017
e di gran lunga la modalita di trasporto
privilegiata per attraversare la
Confederazione, con il 69,9% di
mercato. Con I'apertura del tunnel
del Monte Ceneri e del Corridoio 4
metri ad aprile 2020 questa quota e
destinata ad aumentare
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Fonte: DG MOVE e FOT (2018) Transalpine freight transport : Key figures 2017



| dati di Banca d'Italia evidenziano la rilevanza di un sistema dei trasporti equilibrato fra modalita

Il ruolo dei progetti TEN-T e delle politiche di trasporto quale elemento centrale per una politica
industriale a supporto della manifattura italiana

| dati di Banca d’Italia sottolineano la necessita di aggiungere valore ai prodotti in export attraverso i servizi di
trasporto offerti da imprese nazionali. | trend dei costi sostenuti nelle fasi di import ed export del trasporto su strada
sono crescenti, mentre quelli ferroviari al ribasso, grazie ad efficientamenti organizzativi e tecnologici

Costi medi del trasporto stradale (1) Costi medi del trasporto ferroviario (1)
(euro/ton, 1999=100) (euro/ton, medie ponderate per flusso del trasporti container e bulk, 1999=100)
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all'esportazione e quello dei prezzi allimportazione (fonte Istat). allesportazione e quello dei prezzi allimportazione (fonte Istat).

Il settore del trasporto su strada e causa di un rilevante disavanzo nella bilancia dei pagamenti
Unvereits internazionali. In forte crescita in termini assoluti fra il 2008 (-1,58 mld di Euro), il 2013 (-2,37 mld di
B‘ Bocconi . Euro) e il 2017 (-3,27 mld di Euro), passando dall’essere il segmento di mercato in grado di incidere per

rcuryericerea il 30,6% del saldo negativo nel 2008 al 54,6% del 2017 a causa della continua perdita di competitivita
delle imprese dell’autotrasporto italiano



Gli effetti organizzative e sociali del modello basato solo sul trasporto stradale con outsourcing verso i Paesi dell'Est Europa a basso costo del lavoro

Un sistema di interscambio dipendente dalla modalita stradale penalizza 'economia italiana a causa dell’incapacita di
inserire elementi di valore economico per il Paese a causa dell’alto livello di outsourcing ad imprese dell’Europa

Centro orientale.

| fenomeno genera un dumping sociale molto difficile da contrastare con i soli controlli sulla strada

Eurostat certifica che le
imprese di o
autotrasporto italiane e
francesi sono quelle
con la quota di

mercato relativa piu
bassa in assoluto ne I|
interscambi Intra-U

e per i Paesi di
riferimento.

Lo shift modale
permetterebbe un
allungamento della
catena del valore per le
imprese nazionali negli
interscambi
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Figure 3: Share of home-based vehicles in tonne-km generated in exports to and imports from other EU-28
countries (%, 2016)
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Source: Eurostat Data for CY and MT are either not available or not reliable.



Ammodernare infrastrutture concepite a fine ‘800 per integrare |"economia all'Europa

Il trasferimento dalla strada alla rotaia per le tratte di media e lunga distanza sulle principali

direttrici transfrontaliere ha una valenza strategica per 'economia nazionale
Aspetti ambientali: ogni spedizione via ferrovia anziché via strada riduce ad un decimo

le esternalita (0,049 Euro per tonn*km per la strada verso 0,005 per la ferrovia) (Fonte:
studio CERTeT Bocconi 2018 su corridoio Mediterraneo)

TRENO MERCI

Aspetti occupazionali e sociali: riduzione dei fenomeni di dumping sociale, contribuisce EUROPEO

a riportare (reshoring) parte della catena del valore degli interscambi commerciali a _ —
vantaggio dell’'occupazione di imprese ferroviarie (prevedibilmente italiane data la m
competitivita delle 21 imprese ferroviarie merci basate in Italia). Sul corridoio Reno Alpi, <€ >

trasferire da un autotrasportatore dell’Europa Centro Orientale al combinato Lunghezza: 750 m

strada/rotaia vale per singola spedizione 446 Euro di fatturato aggiuntivo per le
imprese del contesto territoriale attraversato (Fonte: studio CERTeT Bocconi 2016, riferito a M

contesto ltalia, Svizzera, Germania e Benelux)

Sagoma: 4 m
Aspetti economici: drastica riduzione dei costi di trasporto (-27% costo intermodale . &
complessivo con treno da 35 UTI per 900 km rispetto al tutto strada), (Fonte: studio CERTeT -ﬁ
Bocconi 2018 su corridoio Mediterraneo) 2.000 Tonnellate
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Lo sviluppo del trasporto intermodale richiede nuovi terminal, qualita del servizio ferroviario e specifica formazione manageriale

|| trasporto combinato strada-rotaia e il driver della crescita del trasporto ferroviario su scala europea e
soprattutto a livello di Nord Ovest d’Italia

Combined Transport, once again, proves how buoyant a market segment it is with 50%

growth (in tonnes) since 2005.

La lunghezza dei moduli 160

di rete e dei terminal, 150 Developmentin% until 2016 compared to base year 2005 +50.2% Intermodal rail freight
Oltre a"e Sagome (index 2005=100) (development in tonnes)
appropriate, sono e +32.5%
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110
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transalpine via CH fra il
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B ggi:vceors:té Source: 2018 Combined Transport Report, UIC
DIVISIONE Nel 2019 il traffico combinato strada/rotaia transalpino via Svizzera e previsto salire ad oltre 1,2 milioni di
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spedizioni, con un +10,3% rispetto al 2016, oltre ai circa 108mila mezzi movimentati con autostrada
viaggiante da Novara (fonte: elaborazione dati UFT 2019)



Elementi di attenzione per il contesto economico del Nord Ovest

Il ruolo delle politiche dei trasporti nei trend dei traffici su strada internazionali nel Nord Ovest

| traffici internazionali attraverso i valichi alpini del Nord Ovest evidenziano trend eterogenei. | dati del 2018 relativi
alle tratte autostradali fra Italia e Francia confermano la tendenza alla crescita dopo la crisi del 2012-13, evidenziando
un + trend circa doppio rispetto alla media italiana dei traffici autostradali

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 %10/18

Fonti: Analisi ed elaborazioni
su informazioni provenienti da

B _ . .

Ufficio Federale dello Sviluppo RERbIIEHS 1338 1.344 1.282 1.295 1.319 1.356 1.450 1.465 1.510 27

Confederazione Elvetica, delle Montgenévre 52 48 48 52 56 54 52 57 57 9,6%

societa concessionarie dei

Tunnel del Frejus e del Monte Fréjus 732 735 678 663 667 677 704 741 789 7,8%

eyt 000 Mont-Blanc 572 606 581 549 554 576 575 622 623 8,9%
Francia 10,6%

2.694 2.733 2.589 2.559 2.596 2.663 2.781 2.885 2.979

Tasso di crescita
annuo IT-FR
Univers!té . .
B‘ Bocconi Tasso di crescita

DIVISIONE 0,0% -7,5% -2,4% 0,7% 4,7% 3,7% 3,2% 2,3% 4,4%
FACULTY E RICERCA annuo IT

1,4% -5,3% -1,2% 1,4% 2,6% 4,4% 3,7% 3,3% 10,6%



Il sistema logistico del Nord Italia deve incrementare la capacita intermodale anche alla luce di nuove politiche annunciate dalla Svizzera

Le incertezze per gli scenari di traffico relativi agli attraversamenti stradali alpini della Svizzera —

conseguenze per il Nord Ovest

A giudizio del Consiglio federale svizzero, il limite massimo di 650 000 transiti di VMP attraverso le Alpi a due anni
dal completamento del tunnel del San Gottardo (il vincolo avrebbe dovuto teoricamente attivarsi dal 1/1/2019), e
stato confermato piu volte nell'ambito delle disposizioni d’esecuzione relative all’articolo 84 Costituzione,
rappresentano il livello perseguito e tollerato dal punto di vista politico per il traffico merci transalpino su strada.

La conformita costituzionale di questo livello e
incontestata, ma e prevedibile che il vincolo vada
interpretato in modo piu realistico e considerarlo
attivo dal 1/1/2024, data in cui cesseranno anche
le sovvenzioni all’autostrada viaggiante, utilizzata
da circa 107.000 mezzi 'anno, e data della
completa attivazione dei corridoi 4 metri
ferroviari sia sull’asse del Sempione sia sull’asse
del Gottardo
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La bussola fornisce indicazioni chiare affinché la politica dei trasporti sia parte integrante delle politiche per lo sviluppo del Nord ovest

Sostegno alle catene del valore generate dagli interscambi internazionali, riduzione dei costi del
trasporto, qualita del servizio ferroviario e nuova formazione per il settore: elementi di strategia
per lo sviluppo di politiche dei trasporti e della logistica nel Nord Ovest

* La politica dei trasporti deve avere una visione sistemica e basarsi anche su chiare strategie di innovazione
organizzativa e tecnologica (treni a standard europei, automazione delle manovre ferroviarie, delle preparazioni
e delle verifiche dei treni). | casi di successo (politiche svizzere, rilancio intermodale ferroviario dal porto di Trieste,
investimenti in nuovi terminal nell’area milanese), costituiscono dei benchmark potenzialmente replicabili sui
principali assi TEN-T.

e E’ evidente che per poter sostenere la crescita economica del sistema Paese attraverso iniziative in grado di favorire
strategie di back-sourcing e di re-manufacturing sia necessario un vero e proprio salto di qualita del sistema dei
trasporti e della logistica, basato sulle stesse parole d’ordine del manifatturiero: internazionalizzazione,
innovazione, qualita del servizio e delle infrastrutture, affidabilita e tracciabilita dei processi.

* |l coordinamento delle politiche regionali ha gia evidenziato risultati interessanti ad esempio con le integrazioni
del «ferrobonus», ma potrebbe essere esteso anche ad elementi di formazione, di sostegno alle reti distributive di
carburanti alternativi
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