
L’Italia è un paese manifat-
turiero, di trasformazio-

ne, perché importa soprattutto 
materie prime e semilavorati 
mentre esporta prodotti finiti 
ad alto valore aggiunto. Nel 
2017, secondo i dati Istat, il 
paese ha importato beni per 
387 miliardi di euro (+9,3% 
rispetto al 2016) e ha esportato 
prodotti per 430 miliardi di euro 
(+7,3%). Nell’ultimo decennio 
(2007-2020) l’export italiano è 
cresciuto a un tasso medio an-
nuo del 3,3%, mentre l’import 
è aumentato anch’esso ma del 
2,7% in media ogni esercizio, 
generando un dinamismo in 
termini di commercio estero 
(+2,1% medio annuo) inferio-
re rispetto alla media dei paesi 
aderenti all’Ue (+4,3%).
La nostra è comunque una na-
zione estremamente dipendente 
dai trasporti, un comparto d’at-
tività spesso poco «apprezzato» 
dall’opinione pubblica ma in-
dispensabile per garantire ogni 
giorno un’efficace ed efficiente 
distribuzione delle merci da e 
per i luoghi di produzione e 
di consumo. Quanto l’Italia 
sia brava a gestire la logistica 
delle merci lo dice uno studio 
appena presentato da Alsea, 
l’Associazione lombarda degli 
spedizionieri e autotrasporta-

tori, nel quale si rileva che il 
70% circa del commercio este-
ro italiano avviene con i paesi 
europei, appartenenti all’Ue e 
non. «Questo dato mette in evi-
denza come siano fondamentali 
per la nostra economia i valichi 
alpini, soprattutto sulla direttri-
ce Nord-Sud» dice lo studio. 
L’Ue, assorbendo nel 2017 il 
55,8% circa della produzione 
italiana, continua a essere di 
gran lunga il principale merca-
to di sbocco del nostro Paese, 
ma questo valore sale al 66,5% 
se si considerano anche le al-
tre nazioni del continente non 
aderenti all’unione. Germania 
e Francia continuano a essere i 
principali paesi di destinazione 
dei prodotti made in Italy con 
un peso però diminuito dal 
quasi 25% del 2010 al 23% 
del 2017. Oltreoceano gli Stati 
Uniti si confermano invece uno 
dei partner storici fondamentali 
dell’Italia e il cui peso sul no-
stro export è tornato a salire 
(8,6% nel 2017). In import, 
invece, dopo i paesi dell’Ue 
(che incidono per il 60,3%) e 
il resto d’Europa (un ulterio-
re 9,6%), il grande fornitore 
dell’Italia è l’Estremo Oriente 
(11,7%) e in particolare la Cina. 
La stessa fonte Istat rivela che 
l’Italia nel 2017 ha esportato 

merci per 153 milioni di ton-
nellate e ne ha importate per 
319 milioni. Dal punto di vista 
modale è prevalente il trasporto 
marittimo, in particolare nella 
fase di import (pesano in questo 
caso i beni alla rinfusa quali pe-
trolio, minerali, granaglie ecc.), 
mentre in quella di export, cre-
sce l’importanza del trasporto 
stradale (38,5% del totale). «I 
dati in valore confermano il pe-
so del trasporto stradale e ma-
rittimo, ma fanno anche emer-
gere con chiarezza l’importanza 
del trasporto aereo, marginale 
se considerato solo in termini 
quantitativi, ma molto signifi-
cativo in termini di valore dei 
prodotti spediti» aggiunge an-
cora l’analisi di Alsea.
Dal confronto fra le varie mo-
dalità di trasporto di merce da 
e per l’Italia emerge che nel 
caso dei porti si stima una mo-

vimentazione complessiva di 
115 milioni di tonnellate/anno 
container, quella camionale ai 
valichi supera i 100 milioni di 
tonnellate/anno, quella ferrovia-
ria si attesta intorno a 50 milioni 
di tonnellate/anno e infine quella 
aerea supera di poco il milione 
di tonnellate/anno. Per quan-
to riguarda le dimensioni dei 
traffici containerizzati l’Italia 
«figura tra i grandi protagonisti 
a livello europeo, con possibili 
spazi di miglioramento se le no-
stre infrastrutture portuali e il si-
stema logistico nel suo insieme 
fossero in grado di «esportare 
servizi logistici», dice lo studio. 
Per quanto riguarda più nello 
specifico le attività marittime, 
i porti italiani nel 2017 hanno 
movimentato complessivamen-
te 10,7 milioni di Teu (unità di 
misura del container da 20 pie-
di), con un aumento dello 0,7% 
rispetto all’anno precedente. 
L’analisi di Alsea più nel detta-
glio dice che «osservando i dati 
si nota una significativa perdita 
di traffico dei porti di tranship-
ment (attività di puro trasbordo 
dei container, ndr), la cui causa, 
da una parte è la concorrenza 
di quelli della sponda Sud del 
Mediterraneo (es. Tangeri Med) 
e lo spostamento sul Pireo delle 
attività delle compagnie cinesi, 

e dall’altra la crescita dei por-
ti maggiori, come Genova, La 
Spezia, Trieste che tendono a 
svolgere, non solo la funzione di 
porti gateway, ma anche di tran-
shipment». Lo scalo giuliano, ad 
esempio, con una quota di con-
tainer trasbordati pari al 44% sul 
totale di quelli movimentati, sta 
assumendo la funzione di scalo 
di transhipment per la regione 
portuale dell’Alto Adriatico. 
In generale, l’Italia si colloca 
al quarto posto a livello con-
tinentale per volume di Teu 
movimentati dopo Germania, 
Spagna e Olanda, ma, secondo 
quanto rileva l’analisi di Alsea 
«i nostri scali sono al servizio 
della sola economia italiana, 
non svolgendo, se non margi-
nalmente, alcun ruolo di hub 
internazionale come nel caso 
ad esempio di Rotterdam». 
L’unico porto italiano che ha 
una significativa proiezione in-
ternazionale è Trieste che, con 
frequenti servizi di trasporto 
ferroviario, riesce a servire 
mercati oltreconfine come la 
Baviera, l’Austria, l’Ungheria 
e la Repubblica Ceca. (riprodu-
zione riservata)

Il 70% del commercio è con i paesi europei (non solo Ue) e passa dai valichi alpini
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