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1 I trasporti in Italia

1.1 Lo scenario nazionale

	I mutamenti della società e dell’economia influenzano in maniera diretta il settore dei trasporti

La centralità del trasporto su gomma

I volumi del traffico


	I cambiamenti in atto nella società, l’evoluzione delle tecnologie e la fase di sviluppo economico implicano una tendenza all’aumento della domanda di trasporto
, nonchè all’evoluzione della medesima. Si pensi, infatti, che dall’inizio degli anni Novanta il totale dei flussi di passeggeri in Italia è aumentato in misura maggiore del prodotto interno lordo. Gli elementi che sono alla base di ciò sono molteplici, sia di natura sociale che economica. La globalizzazione, infatti, comporta che l’intero sistema produttivo risulti sempre più orientato all’internazionalizzazione; ai cambiamenti della domanda di trasporto di persone si aggiungono quelli di merci, sulla base di un’organizzazione logistica di produzione fondata sul concetto del “magazzino zero”. Tale orientamento comporta che i servizi di trasporto entrino direttamente a far parte del processo di produzione, di distribuzione e di marketing con una maggiore attenzione all’efficienza del servizio,ai tempi di consegna, alla sicurezza dei carichi ed alla tracciabilità del trasporto. 

La crescita della mobilità dei passeggeri ha ragioni sia sociali sia economiche. Sul trasporto a lunga distanza opera il processo di internazionalizzazione culturale ed economica, nonchè quello dell’integrazione politica. Il trasporto a breve cresce con il diffondersi del fenomeno dello studio o di lavoro, sia quelli prodotti dall’esigenza di soddisfare bisogni di carattere sociale e culturale. 

In via preliminare, occorre affermare che le statistiche sui trasporti non colgono appieno le dimensioni di un fenomeno internazionale, multiforme, in costante evoluzione. Inoltre, le informazioni statistiche a disposizione non risultano adeguatamente aggiornate. 

Come è noto, in Italia, la tipologia di trasporto maggiormente utilizzata è quella su gomma; i fattori che determinano la prevalenza di questa modalità di trasporto sono di carattere strutturale, come la distribuzione sul territorio della popolazione e nella localizzazione e dimensione delle imprese, nei vincoli legati all’orografia ed alle infrastrutture, nel sistema distributivo, nella polverizzazione del commercio al dettaglio e nella conseguente pratica della subvezione. L’autotrasporto assorbe quasi interamente il traffico a breve distanza ed integra quasi tutte le operazioni di trasporto, marittime, ferroviarie e aeree che necessariamente hanno bisogno del segmento stradale per essere completate.

Si pensi che le imprese ferroviarie trasportano ogni anno circa 770 milioni di passeggeri ed oltre 100 milioni di tonnellate di merci, mentre i veicoli italiani adibiti al trasporto veicolano mediamente circa 1 miliardo e mezzo di tonnellate di merce.

Nel 2009 sono stati iscritti al Pubblico Registro Automobilistico quasi 3 milioni di nuovi veicoli, di cui 2,2 milioni autovetture, talché il parco circolante risulta composto da 41 milioni di autoveicoli, di cui 36 autovetture. L’aumento della circolazione stradale comporta una serie di effetti negativi: incidenti stradali, congestioni del traffico, inquinamento dell’aria, inquinamento acustico. 

Per quanto concerne il trasporto marittimo, il traffico medio annuo delle merci nei porti italiani ammonta a oltre 500 milioni di tonnellate, di cui il 70% è costituito dalle merci sbarcate ed il rimanente da quelle imbarcate. In questo contesto, il movimento di prodotti petroliferi imbarcati e sbarcati è pari a circa 60 milioni di tonnellate nella navigazione di cabotaggio ed a 160 milioni nella navigazione internazionale. I prodotti non petroliferi superano i 91 milioni di tonnellate negli scambi di cabotaggio e i 202 milioni di tonnellate in quelli internazionali.

I porti caratterizzati dalla più spiccata vocazione al traffico internazionale sono quelli situati nel Nord-est e nelle Isole. Nei porti situati nelle Isole si concentra, in particolare, il traffico dei prodotti petroliferi. 

Per il trasporto aereo di linea e charter, il complesso del traffico esercitato dagli scali italiani conta circa 1,5 milioni di vettori in transito, per un totale di quasi 140 milioni di passeggeri ed un milione di tonnellate di merci.


1.2 Le principali caratteristiche del sistema dei trasporti

	Le criticità dei trasporti

Lo squilibrio Nord - Sud

La selezione darwiniana degli operatori

I punti di forza del sistema trasportistico nazionale


	Le principali caratteristiche del sistema dei trasporti italiano possono essere individuate nei seguenti quattro aspetti
: 

un forte squilibrio verso la strada; 

una notevole disomogeneità dei servizi nelle diverse aree del Paese, con particolare riferimento agli squilibri Nord - Sud; 

la rete stradale e ferroviaria risulta congestionata su alcune direttrici critiche e nei nodi metropolitani; 

la presenza di esternalità negative in termini di impatto ambientale e incidentalità. 

Si tratta di aspetti noti da anni; il che significa che nell’ultimo quinquennio non si sono prodotti mutamenti sostanziali. In ogni caso, le principali criticità del sistema trasportistico nazionale possono essere così sintetizzate: 

· Infrastrutturazione intermodale carente o inadeguata soprattutto con riferimento alla logistica degli interporti e dei porti, con punte più marcate Campania e Sicilia. 

· Ripartizione modale sbilanciata a favore del trasporto su gomma. Uno scarso orientamento all’intermodalità ed alla logistica, dovuto ad una rete ferroviaria che esprime contenuti livelli di offerta. Una distribuzione degli assi autostradali squilibrata a svantaggio del Mezzogiorno, accompagnata da una carente accessibilità ai nodi del sistema (porti, aeroporti).

· Forti limitazioni prestazionali della rete ferroviaria, che generano diffusi “colli di bottiglia”. 

· Inadeguatezza del sistema aeroportuale. Difficile accessibilità ai nodi, dotazione di parcheggi, assenza di voli diretti a lungo raggio. 

· Livelli di servizio disomogenei. 

· Polverizzazione territoriale del tessuto produttivo del settore. 

Tali criticità comportano congestione cronica del traffico su strada, in un contesto di squilibrio produttivo ed infrastrutturale tra aree del Nord e del Sud. Infatti, è noto come, in un mercato ove domanda ed offerta non sempre risultano in equilibrio, a grandi linee le merci agricole ed alimentari si muovono in direzione Nord, mentre le altre merci industriali verso Sud, determinando spesso differenze sui prezzi e sui tempi di percorrenza a scapito delle imprese del Mezzogiorno. Chiaramente, tali dinamiche, in un contesto recessivo, contribuiscono a deprimere la domanda e ad abbassare i prezzi. Ciò si traduce in un contesto di mercato molto competitivo e selettivo, ove le imprese meno competitive e fragili vengono espulse. Le imprese più strutturate, anch’esse in sofferenza, tendono ad integrare l’offerta di servizi, spesso con la logistica ed il magazzinaggio, nel migliore dei casi con la gestione informatica delle merci.

Inoltre, si sottolinea un modesto ruolo del trasporto merci su ferro, la ridotta capacità del sistema aeroportuale del Mezzogiorno, nonchè la permanenza di fenomeni di criticità ambientale.

Ai fattori critici sopra menzionati si aggiungono alcune minacce riconducibili ad un orientamento sbilanciato verso settori tradizionali ed a basso contenuto di conoscenza e innovazione, la scarsa valorizzazione delle vocazioni e delle risorse turistico-ambientali, elevati livelli di pressione antropica, livelli di progettualità della P.A. non ancora soddisfacente, modesti livelli di “capacità progettuale”, dovuti anche ad una eccessiva commistione nell’utilizzo di sistemi tecnologici. 

A questi fattori si aggiungono i seguenti punti di forza:

· Significativa dotazione di impianti di servizio (piazzali, accosti, magazzini) nelle infrastrutture portuali ed e aeroportuali; 

· Buona diffusione della rete stradale che della rete ferroviaria locale (anche se spesso con livelli di manutenzione poco soddisfacenti). 

· Buone performance dei flussi di merci e passeggeri.
· Collocazione geografica strategica, soprattutto per il sistema portuale. 

	La centralità strategica del Mediterraneo

I principali trend internazionali

L’evoluzione della logistica internazionale


	Nel presente contesto analitico si distingue l’esigenza di esplicitare alcune considerazioni sui porti e sul traffico marittimo. Allo stato attuale è possibile individuare nell’ambito del bacino del Mediterraneo due distinte tipologie di traffici marittimi, caratterizzate da logiche, tendenze di sviluppo, esigenze infrastrutturali diverse: 

la rete dei servizi di linea container internazionali, che include i carrier globali a lunghissimo raggio lungo le rotte transoceaniche e pendulum e i servizi feeder inframediterranei; 

la rete delle Autostrade del Mare, che include un numero consistente di collegamenti nazionali a cui si sommano una serie di collegamenti internazionali, prevalentemente indirizzati verso i Balcani e l’Africa del nord. 

La prima tipologia di traffici ha conosciuto negli ultimi anni uno sviluppo considerevole. L’importanza sempre più rilevante del traffico commerciale tra Europa ed Asia, infatti, ha determinato un rinnovato interesse per i porti del Mediterraneo, grazie alla possibilità di realizzare, utilizzando tali porti, un risparmio di 6-7 giorni di navigazione rispetto agli scali nord-europei. Le principali dinamiche in atto per quanto riguarda il trasporto marittimo container possono essere così riassunte: 

gigantismo navale (lunghezza superiore ai 300 metri e pescaggio di almeno 15 metri); 

specializzazione funzionale per tipologia di carico e per tecnica di movimentazione a terra); 

Si assiste, dunque, al necessario adeguamento del sistema infrastrutturale ed alla possibilità di usufruire di servizi logistici avanzati, soprattutto per la possibilità di interscambio con altre modalità di trasporto. Chiaramente, occorrono servizi ad elevato standard qualitativo e professionalità specifiche.

Occorre sottolineare, poi, l’importanza dei transiti di passeggeri. In tale ambito, il traffico del Mediterraneo rappresenta una delle grandi aree del mercato crocieristico mondiale. I principali fattori alla base dell’interesse verso il Mediterraneo sono le caratteristiche geografiche, le condizioni climatiche, la ricchezza del patrimonio storico, artistico e naturalistico. 

Per quanto concerne il traffico aereo, negli ultimi dieci anni si è registrata una forte crescita, connessa essenzialmente ai tassi di crescita del Pil, all’abbattimento delle barriere dei mercati e ad i livelli di reddito procapite.

Nello specifico del comparto cargo, la forte crescita dei flussi aerei è stata alimentata dal rapido processo di globalizzazione dell’economia, che assegna ai trasporti su lunga distanza un ruolo strategico. Contemporaneamente, la diffusione delle tecniche di produzione just-in-time ha enfatizzato tra le voci che compongono il costo di trasporto quella rappresentata dall’immobilizzo delle merci trasportate. Se la concentrazione del traffico merci sugli hub dipende, quindi, dalla loro offerta di servizi connessi alla logistica, va contemporaneamente evidenziato che la capacità di attrarre nei pressi degli scali aeroportuali questi servizi dipende essenzialmente dagli alti volumi di traffico merci attivati dallo scalo aereo limitrofo, dalla vicinanza geografica rispetto al mercato finale e dalla disponibilità di aree attrezzate nelle vicinanze. L’aeroporto, infatti, esercita un effettivo ruolo catalizzatore di nuove attività legate alla logistica solo nel caso in cui tutti e tre questi fattori siano presenti. Nel trasporto aereo delle merci sono fondamentali le economie di scala e le sinergie con altre attività (magazzini specializzati e operatori che utilizzano tecnologie avanzate), affinché si inneschi un meccanismo di incentivazione per le attività economiche dirette, indirette e indotte dell’intera area su cui insiste l’aeroporto. 

Attualmente, lo scenario nazionale è caratterizzato dalla presenza di Malpensa e Fiumicino, in cui è stata avviata una politica di ampliamento delle infrastrutture con la realizzazione in entrambi gli scali di due Cargo City, con l’obiettivo di integrare la struttura aeroportuale con un terminal intermodale ed un polo di logistica ad alto valore aggiunto. Nel contempo il sistema aeroportuale italiano ha assistito all’espansione degli scali di media grandezza. 


2 Le policy di sviluppo

2.1 Le politiche comunitarie su trasporti e mobilità

	Gli Orientamenti comunitari in tema di trasporti

Obiettivi e priorità del sistema comunitario

La correzione degli squilibri


	Nell’indirizzare il Quadro Strategico ed i Programmi operativi per il 2007-2013, gli Orientamenti strategici comunitari (OSC) richiamano l’attenzione sulla necessità di convogliare le risorse della politica di coesione verso tre priorità sostanziali. Fra queste, gli OSC individuano nel settore dei trasporti – nei suoi profili di efficienza, sicurezza, modernità e sostenibilità – uno dei fattori fondamentali per favorire, al contempo, sviluppo socio-economico, attrattività dei territori, competitività di impresa
. 

A livello italiano, il PON “Reti e mobilità”, così come il PNM “Reti e mobilità” relativo alle otto regioni del Mezzogiorno, recepisce il primo indirizzo prioritario degli OSC assegnando agli interventi di “potenziamento delle infrastrutture di trasporto”  un ruolo sostanziale per stimolare la crescita e la coesione dei territori, privilegiando modalità alternative al trasporto su gomma, ma anche rafforzando o costruendo collegamenti stradali complementari. 

In particolare, la strategia del Programma sposa gli indirizzi degli OSC stimolando azioni tese al riequilibrio modale, puntando sullo sviluppo delle “Autostrade del Mare” e rafforzando il trasporto marittimo a corto raggio come principali alternative al trasporto stradale e ferroviario a lunga distanza. 

Il PON sostiene inoltre ulteriori principi sostanziali individuati dagli OSC: 

azioni di modernizzazione della rete ferroviaria;

iniziative orientate a un’adeguata gestione del traffico attraverso lo sviluppo di sistemi di trasporto intelligenti;
investimenti tesi a favorire l’intermodalità e la mobilità, quindi a migliorare e completare le connessioni fra nodi logistici, poli produttivi e armatura portante rappresentata principalmente dai progetti TEN-T. 

Più nel dettaglio, il PON agisce sia mediante interventi infrastrutturali con impatto “di sistema” che attraverso iniziative con impatto “microeconomico o settoriale”. Alla prima categoria sono riconducibili gran parte degli interventi programmati nell’Asse I, finalizzati a realizzare le reti TEN-T, con particolare riguardo al Corridoio I “Berlino-Palermo”, sviluppare le Autostrade del Mare con azioni tese a incentivare l’intermodalità e la logistica nel Mezzogiorno, adeguare e completare altre direttrici strategiche, sia ferroviarie che stradali. 

In questo quadro strategico, lo stato generale dell’accessibilità nelle regioni del Sud rende necessaria l’elaborazione di una strategia comune per il Mezzogiorno, con particolare riferimento agli obiettivi di:

garantire l’immissione dei flussi di persone e merci con origine/destinazione il Mezzogiorno nei corridoi transeuropei; 

creare la massima fluidità tra i differenti livelli della rete di trasporto; 

spostare progressivamente l’asse della strategia da perseguire dalle infrastrutture ai servizi; 

proseguire e accentuare la diversificazione modale dei flussi. 

Con riferimento a tali criteri, le priorità da assumere potranno riguardare: 

il completamento degli interventi ricadenti nei corridoi transeuropei (Corridoio 1 Berlino-Verona-Napoli-Reggio Calabria-Palermo, Corridoio 8 Bari-Brindisi-Durcho-Sofia-Varna, Autostrade del Mare tirrenica e adriatica); 

il potenziamento dei modi di trasporto ferroviario e marittimo al fine di accentuare l’intermodalità del sistema dei trasporti del Mezzogiorno e di rafforzarne la sostenibilità ambientale; 

il rafforzamento delle connessioni tra rete nazionale e reti regionali, proseguendo nel completamento delle dotazioni infrastrutturali dei principali nodi di interscambio quali, ad esempio, Catania, Messina e Napoli; 

il rafforzamento dei collegamenti interni alle vari Regioni con le reti TEN; 

il rafforzamento tra varie realtà territoriali a spiccata valenza produttiva e i sistemi urbani di riferimento. 

Dunque, le politiche comunitaria e nazionale dei trasporti hanno assunto come obiettivi prioritari il completamento delle direttrici infrastrutturali strategiche per il Mezzogiorno e la crescente integrazione tra i differenti segmenti (stradale, ferroviario, portuale, aereo) del sistema trasportistico. 

In pratica, nella programmazione 2007-2013, al fine di garantire nell’ambito del Mezzogiorno servizi fungibili e di qualità, integrati, diffusi territorialmente e accessibili economicamente, dovrà essere progettata una rete nella quale confluiscano le direttrici portanti del sistema e i differenti modi di trasporto. 

Questo progetto di rete, rispetto ai programmi in corso di attuazione, dovrà essere caratterizzato da uno sforzo incisivo in termini di sostenibilità ambientale, riequilibrio modale e integrazione dei servizi perseguendo in modo prioritario le finalità seguenti: 

il riequilibrio modale, con priorità per il trasporto sull’acqua, poi per quello su ferro e infine per la gomma; 

la creazione di un sistema integrato fra le varie tipologie di trasporto legate da una logica di minimizzazione delle rotture di carico e dei relativi costi; 

il riequilibrio territoriale, allo scopo di invertire la marginalizzazione del Mezzogiorno, tenuto conto, tra l’altro, delle grandi opportunità derivanti dallo sviluppo dei traffici nel Mediterraneo; 

lo sviluppo della logistica, in modo da consentire, attraverso una più razionale organizzazione del “ciclo delle merci”, una grande evoluzione dei processi produttivi e distributivi rafforzando così la complessiva ottica di rete, da intendersi in termini sia fisici che di comunicazione; 

riduzione dei nuovi interventi infrastrutturali, con la massima riutilizzazione dei tracciati esistenti e con il conferimento di priorità agli interventi di completamento delle direttrici e di chiusura delle reti; 

riduzione della pressione ambientale derivante dal funzionamento del sistema dei trasporti.


2.2 Il quadro delle politiche nazionali su trasporti e mobilità

	La strategicità del sistema Italia

Gli obiettivi di lungo periodo

Le infrastrutture

Le criticità dei porti nelle regioni Convergenza


	La crescita esponenziale del traffico commerciale su scala internazionale ed intercontinentale rappresenta una importante opportunità per l’Italia che può candidarsi a diventare il polo logistico per l’area sud-europea. Tuttavia, nonostante le ricadute in termini economici del transito dei flussi di merci, occorre considerare anche gli eventuali impatti ambientali e sociali e le pressioni sulle vie di comunicazione. Occorre, in particolare, impedire che l’Italia diventi una semplice piattaforma di ingresso e di spostamento delle merci in direzione Sud-Nord
. 

Alla luce di tale principio, gli indirizzi generali del Piano Generale della Mobilità (PGM) e del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica sono relativi alla riduzione del trasporto su gomma, al miglioramento della qualità dei servizi, all’ottimizzazione delle catene logistiche, all’incremento dell’efficienza energetica, alla riduzione dell’inquinamento ambientale. 

In tale scenario, lo sviluppo della portualità italiana passa attraverso i seguenti obiettivi: 

· l’intercettazione dei flussi transoceanici e l’integrazione con le Autostrade del Mare; 

· la massimizzazione di efficacia delle ricadute economiche e territoriali della realizzazione della rete TEN-T. 

Occorre definire ruoli e funzioni dei porti in termini di hub e di gateway. Un ruolo centrale nella definizione delle porte di accesso è da attribuire al Mezzogiorno, che già in questo campo ha evidenziato segni di dinamicità senza avere ancora espresso tutte le potenzialità. Obiettivi strategici di tale politica sono: 

Acquisire una centralità nell’interscambio marittimo attraverso la valorizzazione dei porti di Gioia Tauro, Cagliari, Taranto e Augusta al fine di intercettare il traffico merci transoceanico. 

Sostenere il processo di penetrazione del traffico intercontinentale in Europa attraverso i porti italiani (il corridoio 24). 

Potenziare gli scambi e la cooperazione con i paesi del Maghreb e del Mashrek, sfruttando la centralità geografica nel Mediterraneo e la possibilità di intensificare i collegamenti di Autostrade del Mare con la portualità tirrenica (Civitavecchia, Napoli, Salerno). 

Sul piano delle infrastrutture occorre realizzare le interconnessioni stradali e ferroviarie e gli impianti logistici per collegare gli attracchi dei traghetti RoRo con la grande rete nazionale, la gestione e il controllo telematico dei flussi di traffico, attivare nel breve-medio periodo il programma finanziario di sostegno alle imprese di trasporto stradale che utilizzeranno i servizi di Autostrade del Mare.

Il principio di combinazione tra le diverse modalità di trasporto e tra i diversi servizi sottintende una strategia di sostegno alla logistica ed alla intermodalità; le misure per lo sviluppo del sistema logistico nazionale e del subsistema intermodale dovranno essere basate su: 

lo sviluppo dell’immobiliare/intermodale necessario alla concentrazione dei flussi di traffico degli interporti per rendere conveniente il trasporto intermodale a treni completi; 

il sostegno al trasporto intermodale con azioni simili a quelle di altri paesi europei; 

il sostegno alle attività di integrazione di sistema sia con interventi volti all’eliminazione dei colli di bottiglia infrastrutturali; 

lo sviluppo di servizi avanzati da parte di imprese di trasporto e logistica; 

il completamento della rete intermodale a sud; 

il lancio di progetti di sviluppo per la messa a punto di tecnologie hardware e software atte a garantire la governance del Sistema Logistico Nazionale.

Le più rilevanti criticità infrastrutturali rilevabili nei principali porti delle regioni Convergenza sono così sintetizzabili: 

Porto di Napoli – I punti dolenti della dotazione infrastrutturale dello scalo partenopeo sono individuabili principalmente nella scarsa disponibilità di spazi per banchine e piazzali per la movimentazione delle merci; inadeguati, inoltre, appaiono i collegamenti stradali e ferroviari alla rete nazionale, anche a causa del notevole livello di congestione che caratterizza l’ambito metropolitano, soprattutto per la mobilità stradale. 

Porto di Salerno – Anche in questo caso le principali criticità riguardano l’inadeguatezza dei fondali, la scarsa dotazione di spazi portuali in rapporto ai volumi di merce movimentati e la debolezza delle connessioni, in special modo ferroviarie, con le reti terrestri ed i centri intermodali (Battipaglia, Nola e Maddaloni-Marcianise). L’attuale collegamento con lo svincolo autostradale dell’A3 Salerno-Reggio Calabria, dal viadotto Gatto fino all’innesto in via Risorgimento, ad esempio, presenta condizioni di forte criticità, a causa del traffico commerciale da e per il porto che si incrocia con quello urbano in entrata e uscita dalla città, mentre la rete ferroviaria interna presenta forti carenze, tanto da essere utilizzata solo occasionalmente. 


2.3 Le politiche per la competitività del territorio in Campania

	La gravitazione di Napoli

Popolazione, rischi ambientale e trasporti

Il posizionamento strategico della Campania

Gli obiettivi della programmazione regionale

I Grandi Progetti


	La situazione regionale risulta caratterizzata da significativi squilibri dovuti a una forte attrazione gravitazionale verso l’area metropolitana di Napoli, ad alta densità abitativa e con un tessuto edilizio dilagante e caotico, forte inquinamento di origine antropica e fenomeni di arretramento della costa in corrispondenza della Piana del Sele e del Volturno
. A ciò si aggiunge un elevato rischio idrogeologico, sismico e vulcanico. 

Per i territori di Avellino, Benevento Caserta e Salerno manca una strategia di sviluppo unitario fondato su un modello policentrico con reciproche interconnessioni ed interdipendenze. 

A fronte di ciò, qualsiasi politica di sviluppo in regione deve ridurre e prevenire potenziali effetti catastrofici attraverso una gestione integrata dei diversi fattori di rischio ambientale e il coinvolgimento della popolazione. 

Il Programma Operativo Regionale (POR) è il documento di programmazione della Regione che costituisce il quadro di riferimento per l'utilizzo delle risorse comunitarie del FESR (Fondo Europeo per lo Sviluppo Regionale) per garantire la piena convergenza della Campania verso l'Europa dello sviluppo. 

La strategia del POR FESR per il periodo 2007-2013 si concentra sugli investimenti e sui servizi collettivi necessari per favorire a lungo termine la competitività, la creazione di posti di lavoro e lo sviluppo equilibrato e sostenibile della Regione; l’Asse 4 – Accessibilità e trasporti comprende le operazioni coerenti con la realizzazione di reti e collegamenti infrastrutturali. Nella strategia regionale di sviluppo, il settore dei trasporti riveste un ruolo importante sia per le specifiche finalità trasportistiche e territoriali, quali: il collegamento fra le diverse parti di una Campania plurale, l’avvicinamento delle persone e delle imprese, la riduzione del traffico, della congestione e dell’inquinamento nelle città e nelle aree metropolitane, l’accessibilità delle aree interne e costiere, il recupero del rapporto con il mare, il rafforzamento della rete logistica a supporto del sistema produttivo regionale, sia per la valorizzazione degli interventi strutturali come occasioni di riqualificazione urbanistica e, più in generale, di sviluppo economico.

Tra le principali linee di intervento tese allo sviluppo della Campania nel contesto internazionale, nazionale e del Sud Italia, figura la realizzazione, in coordinamento sinergico con le altre regioni del Mezzogiorno, della piattaforma logistica unitaria e integrata del Sud quale nodo fondamentale della rete di infrastrutture materiali e immateriali nell’Italia Meridionale e nel Mediterraneo Centrale. L’obiettivo è di attivare relazioni efficaci sia con le altre regioni del Mezzogiorno sia con gli altri Paesi mediterranei.

Oltre alle reti TEN, è previsto lo sviluppo di tutte le operazioni connesse alla promozione delle Autostrade del mare del Mediterraneo, con particolare riferimento a quella relativa all’Europa sud-occidentale, che collega Spagna, Francia, Italia, compresa Malta e quella relativa all’Europa sud-orientale. 

In questo quadro, l’Asse “Accessibilità e trasporti” destina non meno del 70% delle risorse alle modalità sostenibili di trasporto (trasporto ferroviario e marittimo-porti), ed un massimo del 30% complessivo alle modalità di trasporto aereo e stradale. All’interno dell’Asse, si distinguono i seguenti obiettivi specifici:

- Realizzazione di interventi di livello globale-locale per rafforzare i collegamenti trasversali lungo la direttrice Tirreno-Adriatica e quelli longitudinali.

- Realizzazione di interventi a livello globale—locale per rafforzare i collegamenti aerei.

- Potenziamento del sistema degli Interporti.

- Interventi volti a favorire l’ottimizzazione delle attività logistiche del sistema integrato dei trasporti.

- Adeguamento e potenziamento della viabilità e delle ferrovie a servizio delle aree interne e periferiche.

- Completamento del Sistema della Metropolitana regionale e miglioramento del sistema multimodale di accesso.

- Integrazione, potenziamento, e messa in sicurezza del sistema stradale portante, a servizio delle aree metropolitane e delle aree sensibili.

Completamento e potenziamento del sistema della portualità regionale.

A questi obiettivi operati si aggiungono i Grandi Progetti:
− Sistema della Metropolitana regionale.

− Logistica e porti.

− Interventi complementari all’Alta Capacità NA-BA.

− Sistema degli Aeroporti campani.

− Tangenziale aree interne.


3 – I trasporti in provincia di Salerno

3.1 Il sistema produttivo

	Il principale obiettivo del Rapporto

Reti infrastrutturali e logistica come beni competitivi

Unità locali dei servizi di trasporto in provincia di Salerno

Unità locali del settore dei trasporti salernitano

Forma giuridica delle imprese 

Dimensione media delle imprese 

Il parco veicolare

 
	L’obiettivo del presente Rapporto è, prima di tutto, quello di definire un quadro statistico-economico del settore; ciò a causa del fatto che la dinamica imprenditoriale può celare la reale consistenza del fenomeno. Non di rado, infatti, imprese ed operatori fanno nascere e cessare imprese mediante il trasferimento di proprietà dei mezzi di trasporto; ciò influenza la dinamica delle informazioni statistiche a livello provinciale. Per tale motivo, si è deciso di utilizzare le informazioni dell’archivio ASIA-ISTAT che riporta unità locali ed addetti
 a livello provinciale (anche comunale), con un dettaglio settoriale molto spinto (quinta cifra Ateco 2007).

Il sistema dei trasporti rappresenta una componente essenziale per l'accessibilità e la competitività di un territorio e per la qualità della vita dei singoli cittadini. Non c’è stata epoca, nella storia dell’umanità, in cui la posizione strategica lungo le rotte commerciali più brevi non abbia assicurato benefici e vantaggi differenziali. Le città-porto, gli empori carovanieri, le città fluviali, più tardi gli snodi ferroviari ed in ultimo stradali; l’accessibilità è da sempre condizione di primaria importanza nel determinare processi di sviluppo e scelte localizzative, nell’orientare i flussi economici e nell’attrarre gli insediamenti umani. 

Così come in passato, l’efficienza della rete dei trasporti genera esternalità che rendono attrattivi i sistemi locali, poiché sviluppano utilità altrove non presenti. Soprattutto è la nuova rilevanza assunta nel contesto economico dal settore della logistica ad esprimere l’importanza delle reti di trasporto nell’economia contemporanea.

La crescita quantitativa e qualitativa della domanda di servizi logistici ha rivoluzionato, e sta rivoluzionando, la modalità di distribuzione delle merci. In particolare, l’obiettivo del “just-in-time” ha ridotto i tempi di stoccaggio e di magazzino riorganizzando ed estendendo la logistica in ogni momento del processo produttivo e distributivo.

La tendenziale specializzazione dell’impresa nel proprio core business e la contemporanea “deverticalizzazione” del ciclo produttivo, determina una sua articolazione sul territorio in una pluralità di segmenti intermedi dove sempre maggiore è l’importanza dei fornitori e dei partner del produttore finale. La segmentazione dei processi produttivi in stabilimenti dislocati a distanze anche intercontinentali ha alimentato il “turismo delle merci”. Si sono pertanto introdotti sostanziali mutamenti nelle modalità di gestione della rete degli approvvigionamenti e della distribuzione che, nella visione tradizionale, erano funzioni interne alle aziende di produzione.

In generale, la dotazione infrastrutturale di un territorio ed il tema dell’ubiquità che un efficiente sistema infrastrutturale garantisce sono aree d’interesse e dibattito a livello politico, economico e sociale. Al riguardo, esistono evidenze tali da poter affermare che un adeguato sistema infrastrutturale è un elemento imprescindibile per raggiungere l’obiettivo di una riallocazione efficiente delle risorse produttive nell’ottica della liberalizzazione degli scambi e della crescita dell’export. 

Com’è logica conseguenza di tutto ciò, la dotazione di infrastrutture fisiche di collegamento costituisce un bene competitivo di primaria importanza, cui sovente sono affidate speranze di rilancio e traino d’intere economie territoriali e nazionali. Di contro, la connessione tra capitalismo di territorio e modalità di trasporto flessibile è tanto forte che il deficit infrastrutturale è non di rado contabilizzato come fattore di costo rilevante per le imprese.

Occorre affermare, quindi, che l’evoluzione dello scenario competitivo della provincia di Salerno impone sempre più un atteggiamento imprenditoriale volto ad una valida offerta di servizi di trasporto in grado di supportare lo sviluppo del territorio. 

Nel contesto campano, la provincia di Salerno, dopo quella di Napoli (6.344 unità locali), risulta la seconda per numero totale di unità produttive nei servizi di trasporto, con 2.800 unità che costituiscono il 23% del totale regionale. Tra queste, si distinguono per un ruolo importante nell’economia salernitana i comparti del trasporto di merci su strada (1.542 unità locali), le attività postali con obbligo di servizio universale (298 unità locali), gli altri trasporti terrestri (144 unità locali) e la gestione di parcheggi e autorimesse (139 unità locali). Significativa risulta, inoltre, l’incidenza sul totale regionale delle unità locali dei comparti salernitani del trasporto mediante condotte di gas (37,5%), del trasporto aereo non di linea di passeggeri (33,3%) e del trasporto mediante auto con conducente (31,1%). 

In particolare, sono 2.800 le unità locali salernitane nel solo settore dei trasporti e queste costituiscono il 3,5% del totale delle unità locali provinciali. Al riguardo, è interessante rilevare come a fronte delle 6.344 unità locali della provincia napoletana, Salerno registri una incidenza maggiore e perfettamente in linea con il dato nazionale (Napoli 3,3%, Italia 3,5%). Le altre province campane hanno tutte un’incidenza delle unità locali dei trasporti che è assai inferiore: 3% Caserta; 2,9% Avellino e 2,8% Benevento (Campania 3,2%). 

Nel complesso, nella graduatoria delle province italiane per incidenza delle unità locali del settore dei trasporti sul totale delle unità locali provinciali dei servizi di trasporto, Salerno occupa la 49-esima posizione, seguita a distanza da Napoli (69-esima posizione), Caserta (86-esima posizione), Avellino (92-esima posizione) e Benevento (97-esima posizione). 

Ulteriori indicazioni sul settore dei trasporti salernitano vengono dall’analisi della forma giuridica delle imprese, dalla quale risulta, in linea con il quadro sia regionale che nazionale, la prevalenza di piccole realtà aziendali rispetto a forme più strutturate di impresa. Tuttavia, va rilevato come il sistema economico salernitano risulti maggiormente frammentato rispetto alla media campana, ma più robusto rispetto a quello nazionale. In particolare, in provincia di Salerno il 57,3% delle imprese operanti nel settore dei trasporti sono ditte individuali, a fronte di una media regionale del 49,3% e nazionale del 65,2%. Relativamente a forme più strutturate di impresa, tra le province campane, Salerno è quella che presenta la minore diffusione di società di capitali (18,5%) (Napoli 25,1%, Caserta 23%, Benevento 22%, Avellino 20,8%), registrando, di conseguenza, una quota inferiore alla media campana (23%), ma che risulta superiore rispetto alla media Paese (15,6%). 

L’analisi della dimensione media delle imprese, in termini di addetti/unità locali, conferma in parte tali risultati: le imprese salernitane del settore dei trasporti hanno infatti organici composti in media da 5,9 addetti contro i 6,8 delle imprese operanti nel territorio campano, evidenziando un grado di strutturazione che risulta tuttavia inferiore rispetto ai 6,7 addetti delle imprese di trasporto operanti nel resto del territorio nazionale. Al riguardo, si osserva, infine, come nella graduatoria delle province italiane per dimensione media delle imprese del settore dei trasporti, la provincia di Salerno si collochi in 47-esima posizione, preceduta, in particolare, da Napoli (settima posizione, 8,6 add./U.L.), Caserta (28-esima posizione, 6,9 add./U.L.) e Avellino (31-esima pos. 6,8 add./U.L.) (Benevento 51-esima pos., 5,9 add./U.L.). 

Il parco veicolare della provincia di Salerno, dopo quello di Napoli (2.307.149 veicoli), è il più numeroso della regione con un totale di 859.917 veicoli (Caserta 684.727, Avellino 328.877, Benevento 222.655) che costituiscono il 19,5% del totale parco veicolare della Campania. 

In linea con la connotazione strutturale propria di tutti i contesti territoriali di riferimento, il parco veicoli salernitano è costituto in prevalenza da altri veicoli (762.703 unità), autocarri trasporto merci (66.094 unità), motocarri trasporto merci (14.506 unità), rimorchi semirimorchi merci (7.499 unità), trattori stradali motrici (4.351 unità), autobus (2.493 unità) e rimorchi semirimorchi speciali (2.271 unità). 

Nel 2009, in provincia di Salerno, il maggior numero di immatricolazione sono state registrate tra gli altri veicoli (+29.606 unità), gli autocarri trasporto merci (+1.199 unità) e i motocarri trasporto merci (+103 unità). Con riferimento a quest’ultimo dato, inoltre, si rileva come Salerno registri il numero più alto di immatricolazioni tra le province campane (Napoli +90, Caserta +31, Avellino +18, Benevento +4). 


	Tab. 1 – Unità locali dei servizi di trasporto per comparto nelle province campane ed in Italia 

(Valori assoluti e %; 2008)

	
	Caserta
	Benev.
	Napoli
	Avellino
	Salerno
	CAMPANIA
	ITALIA 
	Inc. Sa/Camp.

	Trasporto ferroviario di passeggeri
	10
	3
	19
	1
	12
	45
	738
	26,7

	Trasporto ferroviario di merci
	 
	 
	1
	 
	 
	1
	31
	0,0

	Trasp. terrestre di pass. in aree urb.
	34
	31
	201
	23
	90
	379
	2.723
	23,7

	Trasporto con taxi
	4
	1
	139
	5
	41
	190
	16.313
	21,6

	Trasp. mediante auto con conduc.
	20
	18
	143
	21
	91
	293
	5.816
	31,1

	Altri trasporti terrestri
	59
	49
	199
	69
	144
	520
	4.785
	27,7

	Trasporto di merci su strada
	942
	298
	3.155
	449
	1.542
	6.386
	93.654
	24,1

	Servizi di trasloco
	13
	6
	84
	10
	16
	129
	2.279
	12,4

	Trasporto mediante condotte di gas
	 
	2
	2
	1
	3
	8
	113
	37,5

	Trasp. mediante condotte di liquidi
	
	
	
	
	
	
	14
	

	Trasp. marittimo e costiero di pass
	3
	 
	66
	1
	19
	89
	576
	21,3

	Trasporto marittimo e cost. merci
	 
	 
	59
	 
	2
	61
	272
	3,3

	Trasporto di pass. acque interne
	 
	 
	1
	 
	 
	1
	722
	0,0

	Trasp. di merci acque interne
	
	
	
	
	
	
	156
	

	Trasp. aereo di linea di pass.
	 
	 
	8
	 
	1
	9
	323
	11,1

	Trasp. aereo non di linea di pass.
	 
	 
	6
	 
	3
	9
	164
	33,3

	Trasporto aereo di merci
	
	
	
	
	
	
	45
	

	Magazzini custodia deposito ct
	50
	2
	92
	14
	29
	187
	2.169
	15,5

	Mag. frigoriferi per conto terzi
	8
	1
	25
	 
	9
	43
	443
	20,9

	Gestione di infrastrutture ferroviarie
	18
	3
	25
	3
	14
	63
	1.039
	22,2

	Gestione di strade, ponti e gallerie
	11
	 
	35
	13
	12
	71
	696
	16,9

	Gestione di stazioni di autobus
	
	
	
	
	
	
	43
	

	Gestione di centri di mov. merci
	3
	 
	7
	 
	2
	12
	110
	16,7

	Gest. di parcheggi e autorimesse
	42
	5
	683
	14
	139
	883
	4.264
	15,7

	Attività di traino e soccorso stradale
	22
	2
	49
	13
	38
	124
	1.265
	30,6

	Altre att. conn. ai trasporti terresti
	37
	9
	185
	17
	56
	304
	3.428
	18,4

	Servizi connessi al trasp. marittimo
	6
	 
	212
	 
	47
	265
	1.941
	17,7

	Att. dei servizi conn. al trasp. aereo
	 
	 
	25
	 
	6
	31
	558
	19,4

	Mov. merci relativo trasp. aereo
	1
	 
	3
	 
	 
	4
	102
	0,0

	Movimento merci trasporti maritt.
	 
	 
	25
	 
	6
	31
	330
	19,4

	Mov. merci relativo ai trasp. ferr.
	1
	 
	6
	 
	2
	9
	163
	22,2

	Mov. merci altri trasp. terrestri
	53
	13
	100
	16
	51
	233
	4.315
	21,9

	Spedizionieri e agenzie doganali
	8
	 
	167
	3
	27
	205
	2.891
	13,2

	Intermediari, servizi logistici
	54
	7
	223
	15
	58
	357
	5.157
	16,2

	Att. post. con obbligo di serv. univ.
	183
	101
	239
	169
	298
	990
	12.606
	30,1

	Att. post. senza obb. di serv. univ.
	31
	10
	160
	11
	42
	254
	2.572
	16,5

	Totale trasporti
	1.613
	561
	6.344
	868
	2.800
	12.186
	172.816
	23,0

	TOTALE SETTORI
	54.351
	19.781
	194.681
	30.004
	80.312
	379.129
	4.908.312
	21,2

	Incidenza trasporti sul totale
	3,0
	2,8
	3,3
	2,9
	3,5
	3,2
	3,5
	


Fonte: elaborazione su dati ASIA – ISTAT

	Tab. 2 – Graduatoria delle province italiane (prime e ultime dieci) per incidenza delle imprese 

del settore dei trasporti sul totale (unità locali, in %; 2008)

	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.
	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.

	1
	Trieste
	5,1
	101
	Viterbo
	2,7

	2
	Ravenna
	5,0
	102
	Aosta
	2,7

	3
	Forlì-Cesena
	5,0
	103
	Siracusa
	2,7

	4
	Piacenza
	4,9
	104
	Pistoia
	2,7

	5
	Genova
	4,9
	105
	Prato
	2,7

	6
	Bologna
	4,9
	106
	Fermo
	2,6

	7
	Medio Campidano
	4,9
	107
	Catanzaro
	2,6

	8
	Livorno
	4,7
	108
	Biella
	2,5

	9
	Venezia
	4,4
	109
	Cosenza
	2,3

	10
	Modena
	4,3
	110
	Lecce
	2,1

	49
	Salerno
	3,5
	 
	TOTALE
	3,5


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 3 – Suddivisione per forma giuridica delle imprese dei trasporti nelle province campane 

ed in Italia (in %; 2010)

	
	Società di capitale
	Società di persone
	Ditte individuali
	Altre forme
	Totale

	Caserta
	23,0
	17,0
	53,3
	6,6
	100,0

	Benevento
	22,0
	16,4
	57,6
	4,0
	100,0

	Napoli
	25,1
	22,0
	44,1
	8,8
	100,0

	Avellino
	20,8
	14,4
	57,0
	7,8
	100,0

	Salerno
	18,5
	12,4
	57,3
	11,9
	100,0

	Campania
	23,0
	18,7
	49,3
	9,0
	100,0

	Italia
	15,6
	13,1
	65,2
	6,1
	100,0


Fonte: elaborazione su dati Infocamere

	Tab. 4 – Graduatoria delle province italiane (prime e ultime dieci) per dimensione media 

delle imprese del settore dei trasporti (addetti/unità locali, valore assoluto; 2008)

	Pos.
	Provincia
	Dim. media
	Pos.
	Provincia
	Dim. media

	1
	Roma
	10,3
	101
	Macerata
	4,1

	2
	Varese
	9,9
	102
	Medio Campidano
	4,0

	3
	Genova
	9,2
	103
	Ferrara
	4,0

	4
	Palermo
	9,1
	104
	Oristano
	4,0

	5
	Reggio Calabria
	9,0
	105
	Vibo Valentia
	3,9

	6
	Trieste
	8,9
	106
	Forlì-Cesena
	3,7

	7
	Napoli
	8,6
	107
	Carbonia-Iglesias
	3,7

	8
	Livorno
	8,2
	108
	Pesaro e Urbino
	3,4

	9
	Verona
	7,8
	109
	Barl.-Andria-Trani
	3,3

	10
	Lodi
	7,7
	110
	Ogliastra
	3,2

	47
	Salerno
	5,9
	
	TOTALE
	6,7


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 5 - Parco veicolare per categoria nelle province campane ed in Italia (valori assoluti; 2009)

	
	Autobus
	Autocarri trasporto merci
	Motocarri trasporto merci
	Rimorchi semirim. speciali 
	Rimorchi semirim. merci
	Trattori stradali motrici
	Altri veicoli
	Totale

	AVELLINO
	898
	31.165
	2.957
	783
	2.056
	1.678
	289.340
	328.877

	BENEVENTO
	579
	21.228
	2.172
	507
	1.187
	812
	196.170
	222.655

	CASERTA
	983
	42.946
	7.259
	1.203
	3.820
	2.636
	625.880
	684.727

	NAPOLI
	5.580
	141.344
	16.137
	4.752
	9.078
	7.910
	2.122.348
	2.307.149

	SALERNO
	2.493
	66.094
	14.506
	2.271
	7.499
	4.351
	762.703
	859.917

	CAMPANIA
	10.533
	302.777
	43.031
	9.516
	23.640
	17.387
	3.996.441
	4.403.325

	ITALIA
	98.724
	3.944.782
	296.104
	94.890
	248.222
	157.807
	43.194.549
	48.035.078


Fonte: Ministero dei Trasporti

	Tab. 6 - Immatricolazioni di veicoli per categoria nelle province campane ed in Italia 

(valori assoluti; 2009)

	
	Autobus
	Autocarri trasporto merci
	Motocarri trasporto merci
	Rimorchi semirim. speciali 
	Rimorchi semirim. merci
	Trattori stradali motrici
	Altri veicoli
	Totale

	AVELLINO
	9
	552
	18
	2
	27
	14
	11.683
	12.305

	BENEVENTO
	3
	351
	4
	15
	7
	9
	7.663
	8.052

	CASERTA
	1
	585
	31
	17
	39
	10
	23.532
	24.215

	NAPOLI
	325
	3.033
	90
	144
	236
	282
	85.832
	89.942

	SALERNO
	31
	1.199
	103
	20
	68
	32
	29.606
	31.059

	CAMPANIA
	369
	5.720
	246
	198
	377
	347
	158.316
	165.573

	ITALIA
	3.427
	171.033
	3.489
	3.647
	6.604
	7.583
	2.617.375
	2.813.158


Fonte: Ministero dei Trasporti

	Il trasporto pubblico locale in Campania secondo l’ACaM

Il rapporto, curato dal Centro Studi dell’ACaM, fotografa il settore allargato della logistica e dei trasporti in Campania; tale settore, a livello regionale, nel 2009, raccoglie circa 16.500 aziende e genera una occupazione media annua di 130.000 addetti.

Sul fronte degli investimenti, dal 2000 al 2009, la Regione ha veicolato un programma di potenziamento delle infrastrutture di trasporto per un impegno di spesa pari a 29 miliardi di euro, provenienti da diverse fonti di finanziamento (Unione Europea, Governo, Regione, Province, Comuni, aziende di trasporto pubbliche e private nazionali e regionali, investitori privati coinvolti). 

Sul fronte del trasporto pubblico e della mobilità sostenibile, che quotidianamente serve circa 1,3 milioni di passeggeri (che si concentrano nell’area di Napoli-Caserta-Salerno), sarà determinante continuare nell’azione di miglioramento dell’offerta dei servizi. Si dovrà completare il progetto di metropolitana regionale e riorganizzare ed ottimizzare le aziende e i collegamenti su gomma, che vanno integrati con quelli su ferro. Molta attenzione si dovrà porre alla qualità dei servizi, in particolare per quanto riguarda il rinnovamento del materiale rotabile, la pulizia dei mezzi, l’informazione all’utenza e la puntualità.

Le 14 aziende pubbliche, rientranti nel Consorzio UnicoCampania, si avvalgono di 11.700 addetti. Le aziende che offrono esclusivamente servizi ferroviari presentano un certo equilibrio finanziario mentre le realtà che erogano servizi di trasporto su gomma presentano maggiori difficoltà economiche. Il settore del trasporto pubblico su gomma è quello che presenta le maggiori difficoltà anche da un punto di vista organizzativo e gestionale, e necessita di nuovi modelli di sviluppo.

Sul territorio campano sono presenti 125 aziende private, prevalentemente di piccolissima dimensione, di cui solo il 7% ha un numero di autobus superiore a 100, il 30% ha tra i 6 e i 10 autobus ed il 40% ha al massimo 5 autobus. Analizzando i dati Asstra emerge per le principali aziende pubbliche campane, una incidenza del costo del personale sul totale dei costi superiore alla media delle aziende Asstra del 13%, ed una produttività espressa in termini di km eserciti per ogni mezzo inferiore del 5%.

Fig. 1 - Offerta di servizi di TPL su gomma per le province della Campania in rapporto agli abitanti (2008)
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Fonte: Elaborazione ACaM


3.2 Forza lavoro e ricchezza prodotta

	Addetti dei servizi di trasporto in provincia di Salerno

Incidenza degli addetti del settore dei trasporti 
	Dopo aver analizzato il sistema imprenditoriale salernitano relativamente ai servizi di trasporto, il nostro studio prosegue con l’analisi dell’apporto che tale settore offre all’economia provinciale in termini di occupazione e valore aggiunto. Il dato provinciale è inserito, come per i dati presentati precedentemente, nel quadro nazionale e regionale, al fine di valutare l’apporto del territorio di Salerno nel contesto territoriale allargato.

Nel contesto campano, la provincia di Salerno, dopo quella di Napoli (54.618 addetti), risulta la seconda per numero di addetti dei servizi di trasporto, con 16.562 unità che costituiscono il 18,1% del totale regionale. L’analisi per comparto evidenzia come un ruolo significativo per l’economia della provincia sia rivestito, in linea con quanto precedentemente osservato riguardo le unità locali, dal trasporto di merci su strada (7.961 addetti) e dalle attività postali con obbligo di servizio universale (2.158 addetti); seguono il trasporto terrestre di passeggeri in aree urbane (1.202 addetti) ed il movimento merci relativo ad altri trasporti terrestri (773 addetti). Importante sembra, inoltre, l’incidenza sul totale regionale degli addetti dei comparti salernitani della gestione di centri di movimentazione merci (44,8%) e delle attività di traino e soccorso stradale (41,2%). Risulta evidente, con particolare riferimento alla gestione di centri di movimentazione merci, come su tale modello di specializzazione incida la natura costiera del territorio salernitano.

Gli addetti al solo settore dei trasporti salernitano sono 16.562. Questi costituisco il 7,4% del totale provinciale a fronte di una media regionale dell’8%. Tuttavia, il dato campano risulta fortemente influenzato dall’incidenza di Napoli (8,9%) che è di molto superiore alle percentuali registrate dalle altre province (Caserta 7,1%, Avellino 6,6%, Benevento 6,2%). L’analisi dell’incidenza degli addetti del settore dei trasporti sul totale economia restituisce un quadro analogo a livello regionale, con la provincia di Napoli che registra una percentuale del 8,8%, seguita a distanza da Salerno (7,4%), Caserta (7,1%), Avellino (6,6%) e Benevento (6,2%). Nel contesto nazionale, considerando la graduatoria delle province italiane per incidenza dei trasporti sul totale economia, Napoli occupa l’ottava posizione seguita da Salerno (17-esima posizione), Caserta (23-esima posizione), Avellino (31-esima posizione) e Benevento (41-esima posizione). 


	Tab. 7 – Addetti dei servizi di trasporto per comparto nelle province campane ed in Italia 

(Valori assoluti e %; 2008)

	
	Caserta
	Benev.
	Napoli
	Avellino
	Salerno
	CAMPANIA
	ITALIA 
	Inc. Sa/

Camp

	Trasporto ferroviario di passeggeri
	399
	266
	1.946
	31
	475
	3.117
	48.548
	15,2

	Trasporto ferroviario di merci
	 
	 
	8
	 
	 
	8
	1.079
	0,0

	Trasp. terrestre di pass. in aree urb.
	1.335
	543
	8.913
	222
	1.202
	12.214
	94.566
	9,8

	Trasporto con taxi
	11
	1
	2.404
	5
	105
	2.526
	21.638
	4,2

	Trasp. mediante auto con conduc.
	24
	23
	498
	32
	147
	724
	9.953
	20,3

	Altri trasporti terrestri
	157
	97
	942
	596
	474
	2.266
	37.808
	20,9

	Trasporto di merci su strada
	4.296
	974
	13.036
	2.029
	7.961
	28.297
	340.742
	28,1

	Servizi di trasloco
	26
	13
	212
	21
	36
	308
	6.742
	11,8

	Trasporto mediante condotte di gas
	 
	29
	67
	5
	31
	132
	2.358
	23,5

	Trasp. mediante condotte di liquidi
	
	
	
	
	
	
	283
	

	Trasp. marittimo e costiero di pass
	4
	 
	4.575
	2
	88
	4.669
	13.537
	1,9

	Trasporto marittimo e cost. merci
	 
	 
	2.143
	 
	2
	2.145
	11.281
	0,1

	Trasporto di pass. acque interne
	 
	 
	2
	 
	 
	2
	2.610
	0,0

	Trasp. di merci acque interne
	
	
	
	
	
	
	669
	

	Trasp. aereo di linea di pass.
	 
	 
	61
	 
	1
	62
	19.251
	1,6

	Trasp. aereo non di linea di pass.
	 
	 
	44
	 
	4
	48
	2.582
	7,8

	Trasporto aereo di merci
	
	
	
	
	
	
	439
	

	Magazzini custodia deposito ct
	442
	3
	430
	628
	159
	1.663
	26.469
	9,6

	Mag. frigoriferi per conto terzi
	64
	42
	108
	 
	64
	278
	2.472
	23,1

	Gestione di infrastrutture ferroviarie
	621
	175
	1.171
	87
	518
	2.572
	36.062
	20,2

	Gestione di strade, ponti e gallerie
	152
	 
	858
	108
	164
	1.282
	13.186
	12,8

	Gestione di stazioni di autobus
	
	
	
	
	
	
	1.098
	

	Gestione di centri di mov. merci
	12
	 
	151
	 
	132
	295
	1.589
	44,8

	Gest. di parcheggi e autorimesse
	150
	72
	2.076
	43
	476
	2.818
	14.747
	16,9

	Attività di traino e soccorso stradale
	62
	2
	91
	27
	127
	309
	3.936
	41,2

	Altre att. conn. ai trasporti terresti
	276
	26
	1.171
	78
	199
	1.751
	19.467
	11,3

	Servizi connessi al trasp. marittimo
	6
	 
	1.208
	 
	320
	1.534
	12.590
	20,8

	Att. dei servizi conn. al trasp. aereo
	 
	 
	1.357
	 
	69
	1.426
	32.696
	4,8

	Mov. merci relativo trasp. aereo
	9
	 
	20
	 
	 
	29
	2.454
	0,0

	Movimento merci trasporti maritt.
	 
	 
	673
	 
	204
	877
	12.083
	23,3

	Mov. merci relativo ai trasp. ferr.
	22
	 
	470
	 
	44
	536
	3.718
	8,1

	Mov. merci altri trasp. terrestri
	680
	97
	1.424
	569
	773
	3.542
	119.450
	21,8

	Spedizionieri e agenzie doganali
	125
	 
	579
	8
	176
	888
	25.671
	19,8

	Intermediari, servizi logistici
	425
	158
	1.328
	201
	247
	2.359
	41.753
	10,5

	Att. post. con obbligo di serv. univ.
	1.667
	754
	5.976
	1.121
	2.158
	11.676
	154.208
	18,5

	Att. post. senza obb. di serv. univ.
	131
	15
	674
	63
	205
	1.088
	14.331
	18,9

	Totale trasporti
	11.094
	3.287
	54.618
	5.879
	16.562
	91.440
	1.152.067
	18,1

	TOTALE SETTORI
	155.585
	53.224
	615.925
	88.967
	223.107
	1.136.807
	17.875.280
	19,6

	Incidenza trasporti sul totale
	7,1
	6,2
	8,9
	6,6
	7,4
	8,0
	6,4
	


Fonte: elaborazione su dati ASIA - ISTAT

	Tab. 8 – Graduatoria delle province italiane (prime ed ultime dieci) per incidenza 

degli addetti del settore dei trasporti sul totale (in %; 2008)

	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.
	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.

	1
	Genova
	12,4
	101
	Teramo
	3,9

	2
	Reggio Calabria
	12,1
	102
	Siena
	3,8

	3
	Trieste
	10,9
	103
	Carbonia-Iglesias
	3,8

	4
	Livorno
	10,7
	104
	Pordenone
	3,8

	5
	Roma
	9,7
	105
	Vicenza
	3,7

	6
	La Spezia
	9,3
	106
	Lecce
	3,7

	7
	Lodi
	8,9
	107
	Arezzo
	3,7

	8
	Napoli
	8,9
	108
	Pesaro e Urbino
	3,6

	9
	Olbia-Tempio
	8,5
	109
	Belluno
	3,5

	10
	Venezia
	8,3
	110
	Fermo
	3,4

	17
	Salerno
	7,4
	
	ITALIA
	6,4


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Valore aggiunto dei trasporti in provincia di Salerno


	L’analisi del valore aggiunto dei trasporti permette di individuare il contributo del settore alla formazione del prodotto lordo totale. Nel 2008, il valore aggiunto prodotto complessivamente dalle imprese salernitane operanti nei trasporti segna una incidenza sul totale economia pari all’8,6%; tale quota si scompone a sua volta in una incidenza pari al 5,8% per il comparto dei trasporti terrestri, all’1,5% per corrieri e altre attività e all’1,2% per magazzinaggio e movimentazione. Tra le province campane, Salerno è quella con la più alta incidenza del valore aggiunto sul totale economia dei comparti dei trasporti – Napoli 8,5%, Avellino 7,6%, Benevento 7,4%,  Caserta 6,9% – e tale quota risulta di gran lunga superiore anche al valore nazionale (6,6%). 

Secondo una graduatoria decrescente delle province italiane per incidenza del valore aggiunto dei trasporti sul totale, Salerno occupa l’ottava posizione, seguita da Napoli (nona posizione), Avellino (17-esima posizione), Benevento (21-esima posizione), e Caserta (32-esima posizione). 


	Tab. 9 – Incidenza del valore aggiunto dei comparti dei trasporti sul totale nelle province campane

(In %; 2008)

	 
	Trasporti
	Trasporti
	Trasporti
	Magazzinaggio
	Corrieri
	Totale

	 
	terrestri
	marittimi
	aerei
	movimentazione
	altre attività
	Trasporti

	Caserta
	4,1
	0,0
	0,0
	1,3
	1,5
	6,9

	Benevento
	4,2
	0,0
	0,0
	1,1
	2,1
	7,4

	Napoli
	4,8
	1,1
	0,0
	1,2
	1,4
	8,5

	Avellino
	4,3
	0,0
	0,0
	1,5
	1,9
	7,6

	Salerno
	5,8
	0,0
	0,0
	1,2
	1,5
	8,6

	Campania
	4,8
	0,6
	0,0
	1,2
	1,5
	8,2

	ITALIA
	3,7
	0,2
	0,1
	1,3
	1,2
	6,6


Fonte: Istituto G. Tagliacarne

	Tab. 10 – Graduatoria delle province italiane (prime ed ultime dieci) per incidenza 

del valore aggiunto dei trasporti sul totale (in %; 2008)

	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.
	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.

	1
	Genova
	11,1
	98
	Arezzo
	4,8

	2
	Reggio di Calabria
	10,6
	99
	Teramo
	4,8

	3
	Olbia-Tempio
	10,0
	100
	Treviso
	4,8

	4
	Livorno
	10,0
	101
	Belluno
	4,8

	5
	La Spezia
	9,1
	102
	Pordenone
	4,7

	6
	Frosinone
	8,9
	103
	Ogliastra
	4,7

	7
	Roma
	8,8
	104
	Ferrara
	4,5

	8
	Salerno
	8,6
	105
	Brescia
	4,5

	9
	Napoli
	8,5
	106
	Vicenza
	4,1

	10
	Trieste
	8,4
	107
	Carbonia-Iglesias
	4,0

	
	
	
	
	TOTALE
	6,6


Fonte: Istituto G. Tagliacarne

3.3 Il dettaglio comunale

	La distribuzione comunale delle unità locali dei trasporti in provincia di Salerno

La distribuzione comunale degli addetti dei trasporti in provincia di Salerno


	Lo studio si sofferma ora su un’analisi puntuale dei dati relativi alle unità locali e agli addetti del settore dei trasporti nei singoli comuni della provincia di Salerno. 

Dall’analisi dei dati a livello comunale emergono alcuni comuni particolarmente attivi dal punto di vista del numero di imprese presenti sul territorio. Il comune di Salerno risulta il primo per numero totale di unità locali nel settore dei trasporti, con 345 unità che costituiscono il 2,5% del totale economia. Seguono i comuni di Angri, Nocera Inferiore e Pagani con, rispettivamente, 120, 111 e 111 unità locali e un’incidenza sul totale del 5,8%, 3,3% e 4,5%. A questi comuni seguono quelli di Battipaglia ed Eboli con, rispettivamente, 93 e 82 unità locali e un’incidenza del 2,4% e del 3,5%. Infine, i comuni di Pontecagnano Faiano, Cava de’ Tirreni, Sarno e San Valentino Torio che hanno tra le 62 e le 79 unità locali. Va osservato, in particolare, come il comune di San Valentino Torio a fronte di 62 unità locali registri una incidenza sul totale economia pari al 10,2%. 

Analizzando il dato occupazionale, emerge come il comune di Salerno risulti anche il principale per numero di addetti, con 3.401 unità che rappresentano l’8,6% del totale economia. Seguono i comuni di Pagani, Pontecagnano Faiano, Nocera Inferiore e Battipaglia con, rispettivamente, 1.029, 912, 847 e 748 addetti e un’incidenza sul totale del 14,2%, 13,1%, 8,7% e 5,4%. Infine, i comuni di Nocera Superiore, Sarno, Angri, San Valentino Torio e Fisciano che hanno tra i 390 e i 547 addetti. Si osserva, inoltre, dal confronto con la classifica relativa alle unità locali, come nel comune di Angri e di Cava de’ Tirreni trovino impiego, rispettivamente, 494 e 369 addetti e nei comuni di Nocera Superiore e Fisciano a fronte delle, rispettivamente, 59 e 42 unità locali si registrino 547 e 390 addetti. 


	Tab. 11 – Unità locali e addetti del settore dei trasporti nei primi dieci comuni della provincia 

di Salerno per valore assoluto (valori assoluti e %; 2008)

	Pos.
	Comuni
	Unità locali
	Incidenza

sul totale
	Pos.
	Comuni
	Addetti
	Incidenza

sul totale

	1
	Salerno
	345
	2,5
	1
	Salerno
	3.401
	8,3

	2
	Angri
	120
	5,8
	2
	Pagani
	1.029
	14,2

	3
	Nocera Inferiore
	111
	3,3
	3
	Pontecagnano Faiano
	912
	13,1

	4
	Pagani
	111
	4,5
	4
	Nocera Inferiore
	847
	8,7

	5
	Battipaglia
	93
	2,4
	5
	Battipaglia
	748
	5,4

	6
	Eboli
	82
	3,5
	6
	Nocera Superiore
	547
	10,8

	7
	Pontecagnano Faiano
	79
	4,3
	7
	Sarno
	536
	10,5

	8
	Cava de' Tirreni
	73
	1,9
	8
	Angri
	494
	7,6

	9
	Sarno
	72
	3,9
	9
	San Valentino Torio
	413
	24,0

	10
	San Valentino Torio
	62
	10,2
	10
	Fisciano
	390
	9,3

	 
	TOTALE
	2.800
	3,5
	 
	TOTALE
	16.562
	12,8


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

Appendice statistica

	Tab. 1 – Graduatoria delle province italiane per incidenza delle imprese del settore 

dei trasporti sul totale (unità locali, in %; 2008)

	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.
	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.

	1
	Trieste
	5,1
	56
	Potenza
	3,4

	2
	Ravenna
	5,0
	57
	Vibo Valentia
	3,4

	3
	Forlì-Cesena
	5,0
	58
	Pescara
	3,4

	4
	Piacenza
	4,9
	59
	Carbonia-Iglesias
	3,4

	5
	Genova
	4,9
	60
	Parma
	3,4

	6
	Bologna
	4,9
	61
	Pavia
	3,4

	7
	Medio Campidano
	4,9
	62
	Isernia
	3,4

	8
	Livorno
	4,7
	63
	Vicenza
	3,4

	9
	Venezia
	4,4
	64
	Ogliastra
	3,4

	10
	Modena
	4,3
	65
	Belluno
	3,3

	11
	Olbia-Tempio
	4,3
	66
	Macerata
	3,3

	12
	Lodi
	4,3
	67
	Como
	3,3

	13
	Milano
	4,2
	68
	Ragusa
	3,3

	14
	Sondrio
	4,2
	69
	Napoli
	3,3

	15
	Rovigo
	4,2
	70
	Massa-Carrara
	3,2

	16
	Gorizia
	4,2
	71
	Vercelli
	3,2

	17
	La Spezia
	4,1
	72
	Udine
	3,2

	18
	Ferrara
	4,1
	73
	Firenze
	3,2

	19
	Crotone
	4,1
	74
	Messina
	3,1

	20
	Campobasso
	4,1
	75
	Savona
	3,1

	21
	Pesaro e Urbino
	4,0
	76
	Verb.-Cusio-Ossola
	3,1

	22
	Verona
	4,0
	77
	Novara
	3,0

	23
	Oristano
	3,9
	78
	Bergamo
	3,0

	24
	Reggio Emilia
	3,9
	79
	Brindisi
	3,0

	25
	Bolzano
	3,8
	80
	Lecco
	3,0

	26
	Ascoli Piceno
	3,8
	81
	Terni
	3,0

	27
	Cremona
	3,8
	82
	L'Aquila
	3,0

	28
	Alessandria
	3,8
	83
	Monza Brianza
	3,0

	29
	Caltanissetta
	3,7
	84
	Pisa
	3,0

	30
	Nuoro
	3,7
	85
	Brescia
	3,0

	31
	Pordenone
	3,7
	86
	Caserta
	3,0

	32
	Ancona
	3,7
	87
	Taranto
	2,9

	33
	Asti
	3,7
	88
	Grosseto
	2,9

	34
	Latina
	3,7
	89
	Arezzo
	2,9

	35
	Frosinone
	3,7
	90
	Varese
	2,9

	36
	Rieti
	3,7
	91
	Enna
	2,9

	37
	Matera
	3,6
	92
	Avellino
	2,9

	38
	Cuneo
	3,6
	93
	Siena
	2,9

	39
	Reggio Calabria
	3,6
	94
	Trapani
	2,9

	40
	Trento
	3,6
	95
	Imperia
	2,9

	41
	Bari
	3,6
	96
	Lucca
	2,9

	42
	Foggia
	3,6
	97
	Benevento
	2,8

	43
	Torino
	3,6
	98
	Teramo
	2,8

	44
	Padova
	3,5
	99
	Agrigento
	2,8

	45
	Sassari
	3,5
	100
	Palermo
	2,8

	46
	Barl.-Andria-Trani
	3,5
	101
	Viterbo
	2,7

	47
	Perugia
	3,5
	102
	Aosta
	2,7

	48
	Catania
	3,5
	103
	Siracusa
	2,7

	49
	Salerno
	3,5
	104
	Pistoia
	2,7

	50
	Cagliari
	3,5
	105
	Prato
	2,7

	51
	Chieti
	3,5
	106
	Fermo
	2,6

	52
	Roma
	3,5
	107
	Catanzaro
	2,6

	53
	Rimini
	3,5
	108
	Biella
	2,5

	54
	Mantova
	3,5
	109
	Cosenza
	2,3

	55
	Treviso
	3,4
	110
	Lecce
	2,1

	 
	 
	 
	 
	TOTALE
	3,5


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 2 – Graduatoria delle province italiane per dimensione media delle imprese del settore 

dei trasporti (addetti/unità locali, valore assoluto; 2008)

	Pos.
	Provincia
	Dim. media
	Pos.
	Provincia
	Dim. media

	1
	Roma
	10,3
	56
	Reggio Emilia
	5,7

	2
	Varese
	9,9
	57
	Modena
	5,7

	3
	Genova
	9,2
	58
	Brindisi
	5,5

	4
	Palermo
	9,1
	59
	Lucca
	5,4

	5
	Reggio Calabria
	9,0
	60
	Perugia
	5,4

	6
	Trieste
	8,9
	61
	Pavia
	5,4

	7
	Napoli
	8,6
	62
	Vercelli
	5,4

	8
	Livorno
	8,2
	63
	Massa-Carrara
	5,4

	9
	Verona
	7,8
	64
	Lecco
	5,4

	10
	Lodi
	7,7
	65
	Sassari
	5,3

	11
	Firenze
	7,7
	66
	Brescia
	5,3

	12
	Alessandria
	7,7
	67
	Asti
	5,3

	13
	Venezia
	7,6
	68
	Viterbo
	5,2

	14
	Milano
	7,5
	69
	Cremona
	5,2

	15
	Bergamo
	7,5
	70
	Potenza
	5,2

	16
	La Spezia
	7,5
	71
	Treviso
	5,1

	17
	Frosinone
	7,5
	72
	Cuneo
	5,1

	18
	Novara
	7,4
	73
	Matera
	5,0

	19
	Parma
	7,4
	74
	Crotone
	5,0

	20
	Savona
	7,4
	75
	Imperia
	5,0

	21
	Chieti
	7,4
	76
	Caltanissetta
	5,0

	22
	Torino
	7,2
	77
	Foggia
	5,0

	23
	Terni
	7,2
	78
	Monza Brianza
	5,0

	24
	Aosta
	7,1
	79
	Grosseto
	4,9

	25
	Biella
	7,0
	80
	Teramo
	4,9

	26
	Catanzaro
	7,0
	81
	Vicenza
	4,8

	27
	Cagliari
	6,9
	82
	Trapani
	4,8

	28
	Caserta
	6,9
	83
	Pistoia
	4,8

	29
	Bari
	6,9
	84
	Lecce
	4,8

	30
	Taranto
	6,8
	85
	Belluno
	4,7

	31
	Avellino
	6,8
	86
	Ragusa
	4,7

	32
	Gorizia
	6,7
	87
	Pordenone
	4,7

	33
	Trento
	6,7
	88
	Sondrio
	4,7

	34
	Mantova
	6,6
	89
	Siena
	4,6

	35
	Siracusa
	6,5
	90
	Arezzo
	4,6

	36
	Udine
	6,4
	91
	Ascoli Piceno
	4,5

	37
	Ancona
	6,4
	92
	Isernia
	4,4

	38
	L'Aquila
	6,3
	93
	Fermo
	4,4

	39
	Messina
	6,2
	94
	Agrigento
	4,3

	40
	Pescara
	6,2
	95
	Campobasso
	4,3

	41
	Piacenza
	6,2
	96
	Rieti
	4,2

	42
	Bologna
	6,1
	97
	Nuoro
	4,2

	43
	Cosenza
	6,1
	98
	Rovigo
	4,1

	44
	Olbia-Tempio
	6,1
	99
	Rimini
	4,1

	45
	Prato
	6,1
	100
	Enna
	4,1

	46
	Catania
	6,0
	101
	Macerata
	4,1

	47
	Salerno
	5,9
	102
	Medio Campidano
	4,0

	48
	Pisa
	5,9
	103
	Ferrara
	4,0

	49
	Latina
	5,9
	104
	Oristano
	4,0

	50
	Ravenna
	5,9
	105
	Vibo Valentia
	3,9

	51
	Benevento
	5,9
	106
	Forlì-Cesena
	3,7

	52
	Verb.-Cusio-Oss.
	5,9
	107
	Carbonia-Iglesias
	3,7

	53
	Como
	5,8
	108
	Pesaro e Urbino
	3,4

	54
	Padova
	5,8
	109
	Barl.-Andria-Trani
	3,3

	55
	Bolzano
	5,8
	110
	Ogliastra
	3,2

	 
	 
	 
	 
	TOTALE
	6,7


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 3 – Graduatoria delle province italiane per incidenza degli addetti del settore 

dei trasporti sul totale (in %; 2008)

	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.
	Pos.
	Province
	Inc. trasp./tot.

	1
	Genova
	12,4
	56
	Novara
	5,7

	2
	Reggio Calabria
	12,1
	57
	Ancona
	5,6

	3
	Trieste
	10,9
	58
	Bolzano
	5,6

	4
	Livorno
	10,7
	59
	Potenza
	5,6

	5
	Roma
	9,7
	60
	Modena
	5,6

	6
	La Spezia
	9,3
	61
	Brindisi
	5,6

	7
	Lodi
	8,9
	62
	Taranto
	5,5

	8
	Napoli
	8,9
	63
	Perugia
	5,4

	9
	Olbia-Tempio
	8,5
	64
	Siracusa
	5,4

	10
	Venezia
	8,3
	65
	Padova
	5,4

	11
	Piacenza
	8,2
	66
	Bergamo
	5,4

	12
	Palermo
	8,1
	67
	Reggio Emilia
	5,3

	13
	Frosinone
	7,8
	68
	Vibo Valentia
	5,3

	14
	Verona
	7,8
	69
	Imperia
	5,3

	15
	Alessandria
	7,6
	70
	Ragusa
	5,3

	16
	Crotone
	7,5
	71
	Verbano-Cusio-Ossola
	5,3

	17
	Salerno
	7,4
	72
	Ascoli Piceno
	5,3

	18
	Savona
	7,4
	73
	Sondrio
	5,2

	19
	Ravenna
	7,3
	74
	Viterbo
	5,2

	20
	Bologna
	7,2
	75
	Cremona
	5,2

	21
	Catania
	7,2
	76
	Udine
	5,2

	22
	Messina
	7,1
	77
	Trapani
	5,1

	23
	Caserta
	7,1
	78
	Agrigento
	5,1

	24
	Bari
	7,1
	79
	Prato
	5,1

	25
	Milano
	7,1
	80
	Grosseto
	5,0

	26
	Cagliari
	6,9
	81
	Isernia
	4,9

	27
	Varese
	6,9
	82
	Pisa
	4,9

	28
	Gorizia
	6,9
	83
	Como
	4,9

	29
	Pescara
	6,8
	84
	Rovigo
	4,8

	30
	Firenze
	6,7
	85
	Lucca
	4,8

	31
	Avellino
	6,6
	86
	Forlì-Cesena
	4,7

	32
	Catanzaro
	6,6
	87
	Cuneo
	4,7

	33
	Foggia
	6,5
	88
	Ferrara
	4,6

	34
	Chieti
	6,5
	89
	Enna
	4,6

	35
	Medio Campidano
	6,5
	90
	Biella
	4,5

	36
	Sassari
	6,4
	91
	Vercelli
	4,4

	37
	Latina
	6,4
	92
	Pistoia
	4,3

	38
	Terni
	6,3
	93
	Treviso
	4,2

	39
	Torino
	6,3
	94
	Barletta-Andria-Trani
	4,2

	40
	Parma
	6,2
	95
	Rimini
	4,1

	41
	Benevento
	6,2
	96
	Ogliastra
	3,9

	42
	Caltanissetta
	6,1
	97
	Lecco
	3,9

	43
	Trento
	6,0
	98
	Monza e Brianza
	3,9

	44
	Oristano
	6,0
	99
	Macerata
	3,9

	45
	Campobasso
	6,0
	100
	Brescia
	3,9

	46
	Nuoro
	5,9
	101
	Teramo
	3,9

	47
	Rieti
	5,9
	102
	Siena
	3,8

	48
	Aosta
	5,9
	103
	Carbonia-Iglesias
	3,8

	49
	L'Aquila
	5,8
	104
	Pordenone
	3,8

	50
	Matera
	5,8
	105
	Vicenza
	3,7

	51
	Cosenza
	5,8
	106
	Lecce
	3,7

	52
	Asti
	5,7
	107
	Arezzo
	3,7

	53
	Massa-Carrara
	5,7
	108
	Pesaro e Urbino
	3,6

	54
	Pavia
	5,7
	109
	Belluno
	3,5

	55
	Mantova
	5,7
	110
	Fermo
	3,4

	
	
	
	
	ITALIA
	6,4


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 4 – Graduatoria delle province italiane per contributo del settore dei trasporti sul totale 

del valore aggiunto prodotto (Ateco 2007; in %; 2008)

	Pos.
	Provincia
	%
	 
	Pos.
	Provincia
	%

	1
	Genova
	11,1
	 
	55
	Sondrio
	5,9

	2
	Reggio di Calabria
	10,6
	 
	56
	Pavia
	5,9

	3
	Olbia-Tempio
	10,0
	 
	57
	Taranto
	5,9

	4
	Livorno
	10,0
	 
	58
	Padova
	5,9

	5
	La Spezia
	9,1
	 
	59
	Bologna
	5,8

	6
	Frosinone
	8,9
	 
	60
	Viterbo
	5,8

	7
	Roma
	8,8
	 
	61
	Isernia
	5,8

	8
	Salerno
	8,6
	 
	62
	Milano
	5,8

	9
	Napoli
	8,5
	 
	63
	Ancona
	5,7

	10
	Trieste
	8,4
	 
	64
	Ascoli Piceno
	5,7

	11
	Alessandria
	8,4
	 
	65
	Grosseto
	5,6

	12
	Foggia
	8,3
	 
	66
	Parma
	5,6

	13
	Crotone
	8,2
	 
	67
	Bergamo
	5,6

	14
	Venezia
	8,0
	 
	68
	Mantova
	5,6

	15
	Gorizia
	7,9
	 
	69
	Cuneo
	5,6

	16
	Bari
	7,7
	 
	70
	Biella
	5,6

	17
	Avellino
	7,6
	 
	71
	Como
	5,5

	18
	Savona
	7,5
	 
	72
	Rovigo
	5,5

	19
	Lodi
	7,5
	 
	73
	Pisa
	5,5

	20
	Rieti
	7,4
	 
	74
	Bolzano/Bozen
	5,5

	21
	Benevento
	7,4
	 
	75
	Pesaro e Urbino
	5,5

	22
	Matera
	7,4
	 
	76
	Nuoro
	5,5

	23
	Asti
	7,3
	 
	77
	Prato
	5,4

	24
	Messina
	7,2
	 
	78
	Reggio nell'Emilia
	5,4

	25
	Campobasso
	7,2
	 
	79
	Macerata
	5,3

	26
	Piacenza
	7,2
	 
	80
	Ragusa
	5,3

	27
	Potenza
	7,2
	 
	81
	Lecce
	5,3

	28
	Palermo
	7,2
	 
	82
	Lucca
	5,3

	29
	Verona
	7,0
	 
	83
	Trapani
	5,2

	30
	Trento
	7,0
	 
	84
	Siena
	5,2

	31
	Ravenna
	6,9
	 
	85
	Forlì-Cesena
	5,2

	32
	Caserta
	6,9
	 
	86
	Agrigento
	5,2

	33
	Vibo Valentia
	6,8
	 
	87
	L'Aquila
	5,2

	34
	Catanzaro
	6,8
	 
	88
	Caltanissetta
	5,1

	35
	Firenze
	6,8
	 
	89
	Vercelli
	5,1

	36
	Latina
	6,8
	 
	90
	Oristano
	5,0

	37
	Catania
	6,7
	 
	91
	Enna
	5,0

	38
	Verbano-Cusio-Ossola
	6,7
	 
	92
	Pistoia
	4,9

	39
	Torino
	6,6
	 
	93
	Modena
	4,9

	40
	Varese
	6,6
	 
	94
	Lecco
	4,9

	41
	Pescara
	6,6
	 
	95
	Rimini
	4,9

	42
	Terni
	6,6
	 
	96
	Siracusa
	4,9

	43
	Chieti
	6,5
	 
	97
	Cremona
	4,8

	44
	Brindisi
	6,5
	 
	98
	Arezzo
	4,8

	45
	Cagliari
	6,5
	 
	99
	Teramo
	4,8

	46
	Medio Campidano
	6,5
	 
	100
	Treviso
	4,8

	47
	Massa-Carrara
	6,4
	 
	101
	Belluno
	4,8

	48
	Cosenza
	6,3
	 
	102
	Pordenone
	4,7

	49
	Udine
	6,3
	 
	103
	Ogliastra
	4,7

	50
	Novara
	6,2
	 
	104
	Ferrara
	4,5

	51
	Valle d'Aosta
	6,2
	 
	105
	Brescia
	4,5

	52
	Perugia
	6,1
	 
	106
	Vicenza
	4,1

	53
	Imperia
	6,1
	 
	107
	Carbonia-Iglesias
	4,0

	54
	Sassari
	6,0
	 
	 
	ITALIA
	6,6


Fonte: istituto G. Tagliacarne

	Tab. 5a – Unità locali dei trasporti ed incidenza sul totale nei comuni della provincia 

di Salerno (valori assoluti e %; 2008)

	Comuni
	Unità locali
	Incidenza 

sul totale
	Comuni
	Unità locali
	Incidenza 

sul totale

	Acerno
	6
	4,7
	Novi Velia
	3
	2,5

	Agropoli
	30
	1,8
	Ogliastro Cilento
	5
	3,2

	Albanella
	20
	4,4
	Olevano sul Tusciano
	17
	5,1

	Alfano
	1
	1,9
	Oliveto Citra
	9
	3,0

	Altavilla Silentina
	18
	4,8
	Omignano
	6
	4,3

	Amalfi
	38
	7,2
	Orria
	3
	3,4

	Angri
	120
	5,8
	Ottati
	2
	3,4

	Aquara
	3
	3,4
	Padula
	21
	3,8

	Ascea
	8
	1,7
	Pagani
	111
	4,5

	Atena Lucana
	28
	8,3
	Palomonte
	51
	16,8

	Atrani
	4
	7,0
	Pellezzano
	22
	4,3

	Auletta
	2
	1,3
	Perdifumo
	2
	1,4

	Baronissi
	23
	2,1
	Perito
	3
	4,8

	Battipaglia
	93
	2,4
	Pertosa
	3
	6,5

	Bellosguardo
	1
	1,8
	Petina
	5
	11,4

	Bracigliano
	6
	2,4
	Piaggine
	4
	4,4

	Buccino
	20
	5,8
	Pisciotta
	6
	2,7

	Buonabitacolo
	12
	6,4
	Polla
	17
	3,2

	Caggiano
	10
	5,7
	Pollica
	6
	2,4

	Calvanico
	1
	1,3
	Pontecagnano Faiano
	79
	4,3

	Camerota
	19
	3,5
	Positano
	26
	5,9

	Campagna
	30
	3,2
	Postiglione
	6
	5,5

	Campora
	1
	4,2
	Praiano
	8
	5,0

	Cannalonga
	2
	4,1
	Prignano Cilento
	1
	1,4

	Capaccio
	51
	2,8
	Ravello
	15
	6,4

	Casalbuono
	3
	5,3
	Ricigliano
	2
	3,3

	Casaletto Spartano
	8
	8,2
	Roccadaspide
	22
	4,0

	Casal Velino
	12
	2,6
	Roccagloriosa
	2
	1,6

	Caselle in Pittari
	4
	2,5
	Roccapiemonte
	13
	2,4

	Castelcivita
	7
	5,7
	Rofrano
	4
	3,9

	Castellabate
	15
	2,0
	Romagnano al Monte
	2
	14,3

	Castelnuovo Cilento
	4
	1,6
	Roscigno
	3
	4,3

	Castelnuovo di Conza
	1
	3,3
	Rutino
	4
	7,5

	Castel San Giorgio
	47
	4,7
	Sacco
	2
	5,6

	Castel San Lorenzo
	7
	4,5
	Sala Consilina
	34
	2,5

	Castiglione Genovesi
	2
	4,3
	Salento
	2
	1,5

	Cava de' Tirreni
	73
	1,9
	Salerno
	345
	2,5

	Celle di Bulgheria
	2
	1,9
	Salvitelle
	2
	7,1

	Centola
	15
	2,9
	San Cipriano Picentino
	7
	1,8

	Ceraso
	3
	2,2
	San Giovanni a Piro
	12
	3,7

	Cetara
	6
	4,7
	San Gregorio Magno
	28
	8,1

	Cicerale
	4
	4,4
	San Mango Piemonte
	6
	4,9

	Colliano
	27
	11,1
	San Marzano sul Sarno
	38
	5,3

	Conca dei Marini
	5
	8,2
	San Mauro Cilento
	4
	5,1

	Controne
	1
	1,6
	San Mauro la Bruca
	2
	5,7

	Contursi Terme
	13
	5,3
	San Pietro al Tanagro
	6
	4,4

	Corbara
	11
	8,6
	San Rufo
	5
	4,5

	Corleto Monforte
	2
	5,4
	Santa Marina
	3
	1,3

	Cuccaro Vetere
	2
	5,1
	Sant'Angelo a Fasanella
	1
	1,9

	Eboli
	82
	3,5
	Sant'Arsenio
	2
	1,0

	Felitto
	4
	4,1
	Sant'Egidio M. Albino
	50
	7,4

	Fisciano
	42
	4,4
	Santomenna
	11
	27,5

	Furore
	3
	5,3
	San Valentino Torio
	62
	10,2


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 5b – Unità locali dei trasporti ed incidenza sul totale nei comuni della provincia 

di Salerno (valori assoluti e %; 2008)

	Comuni
	Unità locali
	Incidenza 

sul totale
	Comuni
	Unità locali
	Incidenza 

sul totale

	Futani
	3
	3,1
	Sanza
	5
	2,8

	Giffoni Sei Casali
	3
	1,3
	Sapri
	9
	1,4

	Giffoni Valle Piana
	18
	2,9
	Sarno
	72
	3,9

	Gioi
	3
	4,2
	Sassano
	26
	6,6

	Giungano
	3
	4,9
	Scafati
	61
	2,1

	Ispani
	1
	1,6
	Scala
	6
	8,2

	Laureana Cilento
	5
	6,9
	Serramezzana
	3
	15,0

	Laurino
	3
	2,7
	Serre
	9
	4,0

	Laurito
	1
	2,6
	Sessa Cilento
	4
	6,0

	Laviano
	9
	10,3
	Siano
	8
	1,9

	Lustra
	6
	13,3
	Sicignano Alburni
	12
	6,3

	Magliano Vetere
	1
	2,9
	Stella Cilento
	4
	6,9

	Maiori
	18
	3,3
	Stio
	2
	3,0

	Mercato San Severino
	47
	3,2
	Teggiano
	28
	4,3

	Minori
	8
	3,3
	Torchiara
	5
	2,9

	Moio della Civitella
	2
	1,7
	Torraca
	2
	3,0

	Montano Antilia
	4
	3,4
	Torre Orsaia
	6
	4,1

	Montecorice
	6
	3,3
	Tortorella
	1
	3,8

	Montecorvino Pugliano
	25
	5,0
	Tramonti
	12
	4,7

	Montecorvino Rovella
	28
	3,7
	Trentinara
	2
	2,1

	Monteforte Cilento
	1
	3,6
	Valle dell'Angelo
	1
	7,1

	Monte San Giacomo
	2
	2,4
	Vallo della Lucania
	9
	0,9

	Montesano Marcellana
	44
	8,5
	Valva
	6
	6,5

	Morigerati
	1
	2,8
	Vibonati
	5
	2,5

	Nocera Inferiore
	111
	3,3
	Vietri sul Mare
	15
	2,7

	Nocera Superiore
	59
	3,9
	Bellizzi
	18
	2,0

	 
	 
	 
	TOTALE
	2.800
	3,5


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 6a – Addetti dei trasporti ed incidenza sul totale nei comuni della provincia 

di Salerno (valori assoluti e %; 2008)

	Comuni
	Addetti
	Incidenza sul 

totale
	Comuni
	Addetti
	Incidenza sul 

totale

	Acerno
	18
	8,7
	Novi Velia
	3
	1,3

	Agropoli
	189
	4,8
	Ogliastro Cilento
	10
	2,4

	Albanella
	66
	6,7
	Olevano sul Tusciano
	75
	11,2

	Alfano
	1
	1,0
	Oliveto Citra
	22
	2,5

	Altavilla Silentina
	68
	7,0
	Omignano
	10
	4,0

	Amalfi
	216
	11,9
	Orria
	3
	2,3

	Angri
	494
	7,6
	Ottati
	8
	7,2

	Aquara
	7
	3,7
	Padula
	93
	5,9

	Ascea
	35
	3,5
	Pagani
	1.029
	14,2

	Atena Lucana
	125
	8,6
	Palomonte
	150
	17,3

	Atrani
	5
	4,7
	Pellezzano
	55
	4,2

	Auletta
	5
	1,7
	Perdifumo
	4
	1,7

	Baronissi
	115
	4,7
	Perito
	7
	6,4

	Battipaglia
	748
	5,4
	Pertosa
	6
	6,5

	Bellosguardo
	1
	1,6
	Petina
	22
	22,8

	Bracigliano
	31
	6,0
	Piaggine
	8
	5,2

	Buccino
	87
	6,1
	Pisciotta
	15
	2,7

	Buonabitacolo
	51
	10,9
	Polla
	256
	11,7

	Caggiano
	34
	8,9
	Pollica
	10
	2,1

	Calvanico
	2
	1,2
	Pontecagnano Faiano
	912
	13,1

	Camerota
	63
	5,2
	Positano
	112
	6,0

	Campagna
	97
	4,6
	Postiglione
	47
	20,2

	Campora
	1
	3,2
	Praiano
	36
	7,2

	Cannalonga
	2
	2,9
	Prignano Cilento
	2
	1,1

	Capaccio
	151
	3,7
	Ravello
	33
	3,8

	Casalbuono
	5
	4,8
	Ricigliano
	2
	1,7

	Casaletto Spartano
	11
	7,8
	Roccadaspide
	85
	7,8

	Casal Velino
	32
	3,2
	Roccagloriosa
	2
	0,9

	Caselle in Pittari
	17
	5,1
	Roccapiemonte
	57
	3,8

	Castelcivita
	10
	5,5
	Rofrano
	5
	2,4

	Castellabate
	68
	4,0
	Romagnano al Monte
	4
	20,1

	Castelnuovo Cilento
	12
	2,4
	Roscigno
	36
	19,6

	Castelnuovo di Conza
	1
	2,0
	Rutino
	8
	9,5

	Castel San Giorgio
	341
	9,0
	Sacco
	3
	5,3

	Castel San Lorenzo
	22
	9,2
	Sala Consilina
	232
	6,7

	Castiglione Genovesi
	3
	5,0
	Salento
	14
	5,5

	Cava de' Tirreni
	369
	3,6
	Salerno
	3.401
	8,3

	Celle di Bulgheria
	3
	1,8
	Salvitelle
	3
	8,1

	Centola
	36
	3,4
	San Cipriano Picentino
	35
	3,7

	Ceraso
	4
	1,5
	San Giovanni a Piro
	52
	8,2

	Cetara
	26
	10,6
	San Gregorio Magno
	101
	14,9

	Cicerale
	8
	1,2
	San Mango Piemonte
	10
	3,9

	Colliano
	109
	18,0
	San Marzano sul Sarno
	259
	13,9

	Conca dei Marini
	6
	4,3
	San Mauro Cilento
	8
	5,5

	Controne
	1
	1,2
	San Mauro la Bruca
	3
	4,2

	Contursi Terme
	76
	9,4
	San Pietro al Tanagro
	23
	6,1

	Corbara
	21
	7,5
	San Rufo
	8
	2,7

	Corleto Monforte
	2
	2,5
	Santa Marina
	6
	1,2

	Cuccaro Vetere
	3
	5,8
	Sant'Angelo a Fasanella
	1
	1,1

	Eboli
	379
	5,6
	Sant'Arsenio
	4
	0,8

	Felitto
	4
	2,9
	Sant'Egidio M. Albino
	220
	9,8

	Fisciano
	390
	9,3
	Santomenna
	13
	18,9

	Furore
	4
	2,8
	San Valentino Torio
	413
	24,0


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

	Tab. 6a – Addetti dei trasporti ed incidenza sul totale nei comuni della provincia 

di Salerno (valori assoluti e %; 2008)

	Comuni
	Addetti
	Incidenza sul 

totale
	Comuni
	Addetti
	Incidenza sul 

totale

	Futani
	5
	3,3
	Sanza
	8
	2,4

	Giffoni Sei Casali
	12
	2,2
	Sapri
	252
	16,1

	Giffoni Valle Piana
	55
	3,7
	Sarno
	536
	10,5

	Gioi
	6
	5,7
	Sassano
	80
	9,3

	Giungano
	3
	2,5
	Scafati
	382
	4,7

	Ispani
	1
	0,9
	Scala
	11
	7,8

	Laureana Cilento
	10
	6,6
	Serramezzana
	3
	10,8

	Laurino
	5
	2,9
	Serre
	37
	8,4

	Laurito
	4
	6,4
	Sessa Cilento
	41
	27,7

	Laviano
	15
	8,9
	Siano
	43
	5,4

	Lustra
	8
	7,7
	Sicignano degli Alburni
	47
	10,4

	Magliano Vetere
	3
	6,0
	Stella Cilento
	5
	6,9

	Maiori
	54
	4,3
	Stio
	15
	14,2

	Mercato San Severino
	204
	4,9
	Teggiano
	97
	6,6

	Minori
	15
	2,8
	Torchiara
	13
	3,5

	Moio della Civitella
	2
	1,3
	Torraca
	2
	1,7

	Montano Antilia
	7
	3,9
	Torre Orsaia
	13
	4,5

	Montecorice
	13
	4,0
	Tortorella
	1
	1,9

	Montecorvino Pugliano
	146
	9,7
	Tramonti
	22
	4,1

	Montecorvino Rovella
	88
	4,9
	Trentinara
	6
	3,4

	Monteforte Cilento
	1
	2,6
	Valle dell'Angelo
	1
	6,0

	Monte San Giacomo
	3
	2,4
	Vallo della Lucania
	52
	1,8

	Montesano sulla Marcellana
	174
	13,9
	Valva
	14
	9,1

	Morigerati
	1
	1,5
	Vibonati
	7
	1,6

	Nocera Inferiore
	847
	8,7
	Vietri sul Mare
	31
	2,4

	Nocera Superiore
	547
	10,8
	Bellizzi
	101
	4,2

	 
	 
	 
	TOTALE
	6.805
	7,4


Fonte: elaborazione su dati Asia – Istat

4 Il sistema infrastrutturale

	Infrastrutture e sviluppo economico

La dotazione infrastrutturale della Campania

Infrastrutture in provincia di Salerno


	Le infrastrutture conservano un ruolo di primaria importanza nell’ambito del dibattito sullo sviluppo e sulla competitività del sistema economico. Da una prospettiva di tipo accademico, i primi modelli macroeconomici contenenti funzioni di produzione ed analisi costi-benefici, costruiti per cercare i legami tra sviluppo infrastrutturale e crescita economica, si collocano verso la fine degli anni Ottanta e sono riconducibili a Aschauer
 che, analizzando l’impatto economico dello sviluppo infrastrutturale sul reddito negli Stati Uniti, ha riscontrato come gli investimenti sostenuti in America negli anni Cinquanta e Sessanta sono stati un elemento cardine nello sviluppo economico di quel periodo.

Nel corso degli ultimi dieci anni gli studiosi di economia regionale e territoriale hanno approfondito il tema relativo alle interrelazioni fra crescita economica, miglioramento infrastrutturale e miglioramento della qualità della vita. Da tali studi emerge come le caratteristiche territoriali, infrastrutturali, sociali e culturali di un territorio, influiscono significativamente sulle performance economiche dello stesso. Un efficiente sistema infrastrutturale può fungere da elemento catalizzatore di imprese ed attività economiche, costituendo un input produttivo al pari del capitale e del lavoro. 

Rispetto al contributo delle infrastrutture ai processi di crescita economica, è, quindi, opinione ampiamente condivisa che le infrastrutture rappresentino un fattore decisivo di attrazione e insieme un volano di promozione e sviluppo dei sistemi territoriali sui quali insistono. Una migliore e più efficiente dotazione di infrastrutture per la mobilità, puntuali o di rete attrae, infatti, nuovi insediamenti residenziali e produttivi e, quindi, nuovi investimenti.  

Sul piano macroeconomico, dunque, le infrastrutture si delineano come un vantaggio competitivo, offerto da un territorio rispetto ad altri, non solo in stretti termini di economie esterne fruibili dalle attività produttive, ma anche in termini di determinanti dell’ambiente socioeconomico in cui sono inserite e operano tali attività e della qualità della vita che le diverse aree sono in grado di offrire.

Una conferma a tale assunzione deriva dal ruolo che la programmazione dello sviluppo, comunitaria e nazionale, attribuiscono all’adeguamento infrastrutturale ed alle numerose ricerche condotte presso grandi imprese internazionali sui fattori di attrattività dei territori. 

Un’attenta analisi di un sistema economico non può quindi prescindere dall’osservazione del sistema infrastrutturale, composto da opere di tipo economico come la rete stradale e ferroviaria, i porti e gli aeroporti, gli impianti e le reti energetico-ambientali, le strutture e le reti per la telefonia e la telematica e la rete bancaria e dei servizi, e di tipo sociale, costituite dalle strutture culturali, ricreative, per l’istruzione e dalle strutture sanitarie
. 

Oggetto di interesse di questo studio sono le categorie relative alle infrastrutture di trasporto e per la telefonia e la telematica, nella fattispecie: rete stradale, porti, aeroporti, rete ferroviaria e strutture e reti per la telefonia e la telematica. Per l’analisi di ciascuna tipologia di infrastrutture è stato elaborato un indice in cui la media nazionale è posta uguale a 100; valori superiori indicano una dotazione infrastrutturale superiore a tale media, mentre valori inferiori un deficit infrastrutturale.

La Campania registra una dotazione infrastrutturale superiore rispetto alla media nazionale per le strutture e reti per la telefonia e la telematica (152,3), per la rete ferroviaria (122,3), i porti (107,4) e la rete stradale (104,2); mentre, si pone al di sotto della madia Paese per quanto riguarda la dotazione di aeroporti (44.7).

I valori relativi alle reti viarie sono riconducibili alla presenza di importanti nodi per l’intero Sud Italia, quali Caserta, Napoli e Salerno; i porti sono quelli di Napoli e Salerno e, infine, la dotazione infrastrutturale di aereoporti e per la telefonia e la telematica risultano concentrate nell’area di Napoli, un aspetto riconducibile ai maggiori investimenti destinati alle grandi aree metropolitane. 

Per quanto riguarda la provincia di Salerno, tra le infrastrutture economiche considerate, il maggior ritardo si registra per gli aeroporti. L’indicatore relativo agli aeroporti registra, infatti, un valore inferiore sia alla media regionale che nazionale (Salerno 18,3; Campania 44,7). Relativamente alle strutture e reti per la telefonia e la telematica si registra un valore inferiore a quello della regione (Salerno 106,3 Campania 152,3), ma non a quello del Paese nel suo complesso. Riguardo le altre infrastrutture – porti (217,4), rete ferroviaria (130,2) e rete stradale (116,2) –, Salerno conta indicatori superiori sia alla media della regione che del Paese.


	Tab. 1 – Indicatori di dotazione per le infrastrutture di trasporto e comunicazione nelle province campane, in Campania ed in Italia (2009; numero indice Italia = 100)

	
	Rete stradale
	Porti
	Aeroporti
	Rete ferroviaria
	Strutture e reti per la telefonia  e la telematica

	Caserta
	142,3
	0,0
	21,7
	168,2
	137,3

	Benevento
	70,4
	0,0
	0,0
	139,6
	59,6

	Napoli
	72,7
	141,3
	99,7
	117,6
	241,7

	Avellino
	144,9
	0,0
	0,0
	47,1
	70,8

	Salerno
	116,2
	217,4
	18,3
	130,2
	106,3

	CAMPANIA
	104,2
	107,4
	44,7
	122,3
	152,3

	ITALIA
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0

	Fonte: Elaborazioni Istituto Tagliacarne


	L’aeroporto Salerno-Pontecagnano


	Con riferimento all’aeroporto, dunque, l’economia salernitana continua ad avvertire l’esigenza di un migliore polo di collegamento aeronautico. 

Nel 2008, presso l’aereoporto di Salerno si registra un traffico aereo in prevalenza relativo al movimento passeggeri commerciale di linea nazionale (17.957), al movimento passeggeri nazionale (15.313) ed al movimento passeggeri di linea nazionale (15.229). A tale traffico aereo corrisponde un movimento aeromobili principalmente commerciale di linea nazionale (564), nazionale (492) e di linea nazionale (477). Il traffico aereo internazionale risulta, quindi, piuttosto ridotto rispetto a quello nazionale, registrando nel 2008, un totale di 2.754 arrivi e partenze per il movimento passeggeri internazionale, 2.728 per quello commerciale di linea internazionale e 90 per il movimento passeggeri charter complessivo. 

Di fatto, l’Aeroporto di Salerno-Pontecagnano, situato a circa 70 Km da Napoli, è oggetto di un programma di adeguamento e potenziamento all’interno del Master Plan relativo all’infrastruttura aeroportuale campana che prevede un sistema basato su tre poli principali, grazie alla realizzazione dell’aeroporto internazionale di Grazzanise, all’ulteriore adeguamento di Napoli-Capodichino e al potenziamento di Salerno-Pontecagnano. E’ stato, inoltre, programmato tutto il sistema della viabilità di accesso al sito. Secondo il Master Plan, Pontecagnano assolverà al soddisfacimento della domanda locale, sia business che leisure (compresi i voli low cost), per voli di linea o charter.  


Fig. 1 – Le infrastrutturale portuali e aeroportuali in provincia di Salerno
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Fonte: elaborazione Istituto G. Tagliacarne

	Tab. 2 – Traffico aereo (arrivi e partenze) presso l’aeroporto di Salerno (2008)

	Movimento aeromobili
	588

	Movimento passeggeri
	18.067

	Movimento aeromobili internazionale
	96

	Movimento passeggeri internazionale
	2.754

	Movimento aeromobili nazionale
	492

	Movimento passeggeri nazionale
	15.313

	Movimento aeromobili di linea nazionale
	477

	Movimento passeggeri di linea nazionale
	15.229

	Movimento aeromobili commerciale di linea nazionale
	564

	Movimento passeggeri commerciale di linea  nazionale
	17.957

	Movimento aeromobili commerciale di linea internazionale
	87

	Movimento passeggeri commerciale di linea internazionale
	2.728

	Movimento aeromobili charter complessivo
	8

	Movimento passeggeri charter complessivo
	90


Fonte: ENAC

	La rete stradale 


	Dal punto di vista stradale, il collegamento dell’area salernitana è garantita dall’autostrada A3 Napoli-Salerno-Reggio Calabria (facente parte della strada europea E45), dalla superstrada Salerno-Avellino, dalla A30 Caserta-Fisciano e dal raccordo con la A3 Sicignano degli Alburni-Potenza che taglia in due la provincia di Salerno. Nel complesso, si contano 164 km di autostrada di cui 20 Km a tre corsie, 21 caselli e 37 porte autostradali. 

Riguardo alle altre tipologie di strade, si contano 944 Km di strade statali, 2.095 di strade provinciali e 12.049 Km di strade comunali. Tuttavia, in diverse occasioni è stato sottolineato il fatto che per la natura del territorio e per le differenze nella distribuzione dei maggiori poli generatori e attrattori, la stessa rete si articola con profonde differenze nei diversi ambiti territoriali.

Si passa dalla zona del Salernitano, del Sarnese e del Nocerino, in cui la conurbazione spinta e le attività economiche la identificano come un tessuto metropolitano continuo caratterizzato da un numero elevato di strade e da zone ancora ben servite, nonostante l'orografia del territorio, per effetto della domanda estiva (le aree costiere fino a Sapri); fino ad arrivare a zone più isolate come le zone più interne del Cilento o ai confini con la provincia di Avellino. La dotazione infrastrutturale dei trasporti risulta sbilanciata come sviluppo verso il settore nord del territorio. 

Nella provincia di Salerno vi è una forte consapevolezza circa l’importanza per il sistema produttivo locale di disporre di un sistema moderno di trasporti e per questo motivo sono stati messi in piedi progetti di infrastrutturazione di ampio respiro nazionale, come il potenziamento dell’autostrada Salerno-Reggio Calabria e il nuovo svincolo di Angri Sud della A3 Napoli-Pompei-Salerno. Tra i principali interventi vanno, inoltre, ricordati la realizzazione della strada di collegamento, variante alla SS 18, al comprensorio delle aree industriali di Agropoli, Capaccio, Ogliastro Cilento e Giungano; la realizzazione del collegamento del centro urbano e delle frazioni alte alla tangenziale nel comune di Salerno e il completamento della Tangenziale Est per il raccordo della SS18 all’area universitaria di Fisciano e all’insediamento della “Città dei Giovani” di Baronissi. 


	Tab. 3 – Dotazione di infrastrutture viarie della provincia di Salerno (valori assoluti; 2008)

	Km di autostrade
	164

	Km di strade statali
	944

	Km di strade provinciali
	2.095

	Km di strade comunali
	12.049

	Km di autostrade a 3 corsie 
	20

	Numero di porte autostradali
	37

	Numero di caselli autostradali
	21

	Numero di porte viacard 
	8

	Numero di porte telepass
	2


Fonte: Ministero delle Infrastrutture

	Fig. 2 – Rete stradale in provincia di Salerno
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Fonte: elaborazione Istituto G. Tagliacarne

	La rete ferroviaria


	Per quanto riguarda la rete ferroviaria della provincia di Salerno, questa è lunga complessivamente 299 km ed è costituita da 188 km a doppio binario elettrificato e da 86 km a binario semplice elettrificato. La provincia dispone di 244 Km di binari destinati ad uso commerciale nelle Ferrovie dello Stato. 
La linea principale è la direttrice tirrenica Napoli-Salerno-Battipaglia-Sapri; da questa si stacca un tronco della direttrice trasversale Battipaglia-Sicignano-Potenza e da Sicignano parte la linea Sicignano-Lagonegro. Attorno a Salerno si sviluppano una serie di linee ad interesse locale, di cui fanno parte le linee Cancello-Mercato S. Severino, Salerno-Mercato S. Severino e le tratte di interconnessione Nocera Inferiore-Codola e Salerno-Sarno. 

Riguardo gli Eurostar, nel 2008, la provincia di Salerno registra 2 frecciarossa, 5 freccia argento e 29 freccia bianca.

In coerenza con la programmazione nazionale e comunitaria, la regione Campania ha individuato nel trasporto ferroviario la componente strategica per conseguire uno sviluppo sostenibile dei trasporti e per l’incremento della quota modale del trasporto pubblico mediante il completamento del Sistema di Metropolitana Regionale che prevede la costituzione di un complesso ed articolato sistema di reti ferroviarie (regionali ed urbane), in corso di ammodernamento, potenziamento e raddoppio, interconnesse tra di loro mediante nodi di servizio e di interscambio. Tale scelta, in particolare, risulta l’unica veramente sostenibile per l’area vasta costituita dal tri-polo Napoli-Caserta-Salerno che, con gli oltre 1.900 ab./Kmq, presenta la più alta densità abitativa in Italia. In tal modo si permette la realizzazione dell’intelaiatura infrastrutturale per mettere in comunicazione in maniera rapida ed efficace le diverse realtà locali della regione ed incrementare, quindi, la “coesione” regionale. 

Tale indirizzo strategico consente di affrontare la questione del riequilibrio interno al territorio regionale sviluppando strategie interterritoriali e intersettoriali finalizzate ad evitare che si realizzino “poli regionali” isolati tra di loro, ma piuttosto una rete di polarità di diverso livello distribuite sull’intero territorio regionale e collegate tra di loro. Infatti, è strategico incentivare la scelta di localizzazione di nuove attività economico-produttive e di nuovi insediamenti urbani lungo le direttrici principali del trasporto e, laddove possibile, in corrispondenza dei nodi del sistema ferroviario. 


Fig. 3 – La rete ferroviaria in provincia di Salerno
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Fonte: elaborazione Istituto G. Tagliacarne

	Tab. 4 – Dotazione di infrastrutture ferroviarie della provincia di Salerno (valori assoluti; 2008)

	Km di rete ferroviaria totale (fs + concessione)
	299

	Km di binari semplici elettrificati totale
	86

	Km di binari doppi elettrificati totale 
	188

	Km di binari destinati ad uso commerciale nelle ferrovie dello stato
	244

	Numero di eurostar in partenza
	36

	di cui etr 500 frecciarossa
	2

	di cui etr 460 freccia argento
	5

	di cui etr 450 freccia bianca o eurostar
	29

	Km di binari doppi elettrificati totale ponderata
	160


Fonte: Ministero delle Infrastrutture

	I porti

Merci sbarcate e imbarcate nel complesso della navigazione 

Passeggeri sbarcati e imbarcati 

La portualità turistica
	Riguardo le infrastrutture portuali, la provincia di Salerno conta 14 porti, per un totale di 79 accosti con una lunghezza complessiva di 12.247 m. Si contano, inoltre, 10 unità RO/RO e 9 unità container. Allo stato attuale è quindi possibile individuare due distinte tipologie di trasporto marittimo, caratterizzate da logiche, tendenze di sviluppo ed esigenze infrastrutturali diverse:

· le navi portacontainer che servono principalmente un traffico su lunghe tratte, in particolare da e per l’Australia, la Nuova Zelanda, l’Estremo Oriente, il Nord Europa, il Centro, Nord e Sud America e l’Africa Occidentale;

· le navi che trasportano TIR, automobili, camion etc. (le cosiddette “RO/RO”), che servono tratte brevi e si collocano nel circuito noto come “Autostrade del Mare” le cui principali tratte sono da e per Malta, Tunisi, Palermo, Messina e Olbia. 

Il complesso portuale della provincia di Salerno è attualmente impegnato da tutte le funzioni del trasporto marittimo: diporto (53 unità), pesca (33 unità), passeggeri (29 unità), merci (27 unità), mezzi di servizio (3 unità) e ormeggio di navi militari (13 unità). Il suo ulteriore sviluppo è pertanto subordinato alla selezione e razionalizzazione degli spazi riservati alle diverse attività portuali. Infine, riguardo l’accessibilità terrestre su rotaia del complesso portuale si contano 14 binari ferroviari. 

Riguardo il traffico commerciale, il totale di merci imbarcate e sbarcate ammonta a 6.634 migliaia di tonnellate, di cui 4.597 in navigazioni di cabotaggio e 2.675 in navigazione internazionale. 

I flussi in entrata – merci sbarcate 3.526 migliaia di tonnellate – risultano superiori ai flussi in uscita – merci imbarcate 3.108 migliaia di tonnellate – per tutte le tipologie di prodotti commercializzati, ad eccezione delle derrate alimentari e foraggere  (sbarcate 402 migliaia di tonnellate, imbarcate 1.111 migliaia di tonnellate). 

Nel dettaglio delle tipologie merceologiche dei prodotti commercializzati, le macchine, i veicoli, gli oggetti manufatti e le transazioni e le derrate alimentari e foraggere rappresentano le principali merci per volume di traffico marittimo (rispettivamente, 3.544 e 1.949 migliaia di tonnellate); seguono i prodotti metallurgici (720 migliaia di tonnellate), i prodotti agricoli ed animali vivi (152 migliaia di tonnellate) e i prodotti chimici (142 migliaia di tonnellate). Infine, meno consistente risulta il volume di traffico marittimo dei minerali greggi o manufatti e dei materiali da costruzione (53 migliaia di tonnellate), dei prodotti petroliferi (51 migliaia di tonnellate), dei minerali e cascami per la metallurgia (22 migliaia di tonnellate) e dei concimi (2 migliaia di tonnellate). 

La tipologia di carico più diffusa è quella a mezzo RO/RO (4.290 migliaia di tonnellate), seguita dai container (1.516 migliaia di tonnellate), dalla rinfusa solida (443 migliaia di tonnellate), da altre tipologie (332 migliaia di tonnellate) e dalla rinfusa liquida (53 migliaia di tonnellate). 

Relativamente al movimento passeggeri, le persone sbarcate e imbarcate nel complesso portuale della provincia di Salerno ammontano a 360 migliaia, di cui 195 migliaia sbarcate e 165 imbarcate.

Riguardo i porti turistici, si contano 16 società concessionarie. Dall’analisi relativa al numero e alle dimensioni dei posti barca emerge, inoltre, che la portualità turistica della provincia di Salerno è, nel complesso, caratterizzata da porti adatti principalmente all’approdo di imbarcazioni di piccole-medie dimensioni. Infatti, si contano 6.264 posti barca e numericamente prevalenti sono quelli per lunghezza fino ai 7,5 mt o non specificati (4.534), seguono i posti barca per lunghezza da 7,51-10 mt (395), quelli da 10,01-12 mt (389), da 12,01-18 mt (370), da 18,01-24 mt (321) e, infine, i posti barca per lunghezza oltre i 24 mt (255). 

Nonostante le ridotte dimensioni, la portualità turistica salernitana rappresenta un settore strategico per lo sviluppo economico della provincia. Così, numerosi sono le azioni tese allo sviluppo del complesso portuale. I principali interventi riguardano il prolungamento del molo Manfredi, al fine di potenziare il traffico croceristico dotando il porto di attracchi e terminal idonei a ospitare le grandi navi da crociera di ultima generazione, il potenziamento dei posti barca del nuovo porto di Marina di Arechi, gli interventi di riqualificazione del porto di Acciaroli a Pollica e i lavori di completamento del porto di Scario a San Giovanni a Piro e del porto di Sapri. 


	Tab. 5 – Dati strutturali del sistema portuale della provincia di Salerno (2008)

	Indicatore
	Valore

	Numero accosti (unità)
	79

	Lunghezza complessiva accosti (m)
	12.247

	Impianti smaltimento rifiuti e scarichi navi
	2

	Accosti Passeggeri (unità)
	29

	Accosti Prodotti petroliferi (unità)
	0

	Accosti Altre merci liquide (unità)
	0

	Accosti Merci secche alla rinfusa (unità)
	9

	Accosti Merci in colli (unità)
	9

	Accosti Container (unità)
	9

	Accosti RO/RO (unità)
	10

	Accosti Altre merci (unità)
	9

	Accosti Pescato (unità)
	33

	Accosti Diporto (unità)
	53

	Accosti Mezzi di servizio (unità)
	3

	Ormeggio navi militari (unità)
	13

	Numero di binari ferroviari (unità)
	14


Fonte: Conto Nazionale dei Trasporti

	Tab. 6 – Merci imbarcate nel complesso della navigazione del sistema portuale di Salerno (2008)

	Indicatore
	Valore merci

	
	Sbarcate
	Imbarcate
	Totale

	Totale merci nel complesso della navigazione (migliaia di tonnellate)
	3526
	3.108
	6.634

	- di cui navigazione di cabotaggio (migliaia di tonnellate)
	
	
	4.597

	- di cui navigazione internazionale 
	
	
	2.037

	- di cui prodotti agricoli ed animali vivi (migliaia di tonnellate)
	376
	47
	152

	- di cui derrate alimentari e foraggere (migliaia di tonnellate)
	402
	1.111
	1.949

	- di cui prodotti petroliferi (migliaia di tonnellate)
	0
	0
	51

	- di cui minerali e cascami per la metallurgia (migliaia di tonnellate)
	8
	0
	22

	- di cui prodotti metallurgici (migliaia di tonnellate)
	510
	15
	720

	- di cui greggi o manufatti, materiali da costruzione (migl. di tonnellate)
	54
	45
	53

	- di cui concimi (migliaia di tonnellate)
	6
	0
	2

	- di cui prodotti chimici (migliaia di tonnellate)
	210
	22
	142

	- di cui macchine, veicoli, oggetti manufatti (migl. di tonnellate)
	1.502
	1.206
	3.544

	- di cui rinfusa liquida (migliaia di tonnellate) 
	-
	-
	53

	- di cui rinfusa solida (migliaia di tonnellate)
	-
	-
	443

	- di cui altro (migliaia di tonnellate)
	-
	-
	332

	- di cui container (migliaia di tonnellate)
	-
	-
	1.516

	- di Ro Ro (migliaia di tonnellate)
	-
	-
	4.290


Fonte: Conto Nazionale dei Trasporti

	Tab. 7 – Passeggeri sbarcati e imbarcati nel sistema portuale della provincia di Salerno (2008)

	
	Passeggeri sbarcati
	Passeggeri imbarcati
	Totale

	Passeggeri nel complesso della navigazione (migliaia)
	195
	165
	360


Fonte: Conto Nazionale dei Trasporti

	Tab. 8 – Dati strutturali della portualità turistica della provincia di Salerno

	Indicatore
	Valore

	Numero di società concessionarie
	16

	Posti barca per lunghezza fino a 7,50 mt o non specificati (unità)
	4.534

	Posti barca per lunghezza fino a 7,50 mt 10 mt (unità)
	395

	Posti barca per lunghezza da 10,01 mt 12 mt (unità)
	389

	Posti barca per lunghezza da 12,01 mt 18 mt (unità)
	370

	Posti barca per lunghezza da 18,01 mt 24 mt (unità)
	321

	Posti barca per lunghezza oltre i 24 mt  (unità)
	255

	Posti barca totali (unità)
	6.264


Fonte: Conto Nazionale dei Trasporti

	Le reti telematiche


	Infine, per quanto riguarda le strutture e le reti per la telefonia e la telematica si rileva come la copertura adsl e umts servono rispettivamente 1.006.849 e 921.309 abitanti. La popolazione residente nei comuni in cui la copertura adsl è superiore al 50% ammonta a 954.845 abitanti e 920.723 abitanti vivono in comuni in cui la copertura adsl è superiore al 75%. 


	Tab. 9 – Indicatori di copertura delle reti telematiche della provincia di Salerno (2008)

	Indicatore
	Valore

	Popolazione residente nei comuni in cui la copertura adsl e'superiore al 50%
	954.845

	Popolazione residente nei comuni in cui c'e' la copertura adsl
	1.006.849

	Popolazione residente nei comuni in cui c'e' la copertura umts
	921.309

	Popolazione residente nei comuni in cui la copertura adsl e'superiore al 75%
	920.723


Fonte: Regione Campania

5 Sistema imprenditoriale, performance e politiche di sviluppo

5.1 La dinamica congiunturale

	Gli obiettivi dell’indagine e l’impostazione metodologica

Variazioni quantitative 2010/2009 dei principali indicatori di performance del settore dei trasporti in provincia di Salerno

Le performance per categoria di impresa

Le previsioni per il 2011

La quota di imprese dei trasporti in provincia di Salerno che ha effettuato investimenti nel 2010

La destinazione prioritaria degli investimenti

Il grado medio di utilizzo delle attrezzature di trasporto rispetto all’utilizzo massimo del settore


	Con il presente Rapporto sui trasporti e le infrastrutture in provincia di Salerno si vuole fornire un’analisi del settore nel 2010, con un confronto sulle performance di impresa rispetto al 2009 e alle previsioni per il 2011. Oltre che all’analisi dell’andamento dei principali indicatori di performance, si è posta particolare attenzione anche al monitoraggio dei diversi aspetti del sistema dei trasporti salernitano. In particolare, si è voluto approfondire, anche in prospettiva del rilancio delle performance delle imprese, il posizionamento competitivo delle aziende locali, la rilevanza delle collaborazioni tra imprese e le strategie e le politiche avvertite dagli imprenditori come fondamentali per migliorare la competitività e la capacità operativa dei trasporti della provincia. 

Al fine di cogliere le evoluzioni più recenti che hanno interessato la struttura produttiva salernitana, è stata realizzata una indagine che ha coinvolto un panel di 100 imprese attive nel settore dei trasporti della provincia, appartenenti al comparto dei trasporti terrestri, della logistica, dei servizi connessi al settore dei trasporti ed al comparto dei trasporti marittimi. L’indagine è stata impostata in modo da poter considerare, oltre che il comparto di appartenenza, anche altre caratteristiche strutturali delle imprese intervistate, ovvero il tipo di trasporto prevalentemente effettuato, persone o merci; il numero di addetti; la classe di fatturato; la forma giuridica e l’appartenenza o meno a reti di imprese.

Dall’analisi della dinamica dei principali indicatori di performance emerge come il settore salernitano dei trasporti, nel 2010 rispetto al 2009, registri evidenti segnali di ripresa, con variazioni quantitative positive di fatturato (+2,5%), portafoglio (+2,3%), produzione (+2,1%), occupati fissi (+1,6%) e atipici (+0,4%). Il rallentamento congiunturale, di contro, sembra aver influito sulle scelte di investimento degli imprenditori salernitani. Infatti, nel 2010 rispetto al 2009, si registra una variazione quantitativa degli investimenti in calo         (-0,7%), complice il fenomeno del “credit crunch” verificatosi sui mercati del credito e l’instabilità finanziaria nei bilanci delle imprese che spingono gli imprenditori ad adottare politiche votate a una maggior prudenza. 

Scendendo nel dettaglio dei comparti, sono soprattutto le imprese dei trasporti terrestri ad evidenziare un maggiore dinamismo per quanto riguarda i livelli di fatturato (+4,4%), produzione (+3,9%) e portafoglio (+3,7%), mentre nell’ambito dei trasporti marittimi si segnalano, relativamente a tali indicatori di performance, le variazioni più in forte calo (produzione -12,5%, fatturato -12,5%, portafoglio -5,9%). Va tuttavia rilevato con riferimento a quest’ultimo comparto come, a fronte delle variazioni negative appena descritte, si registri relativamente al livello degli investimenti un significativo aumento (+3,6%) – logistica +3,3%, servizi connessi +0,1%, terrestri -1,4% – che sembra testimoniare una riqualificazione strutturale in corso del comparto. 

Riguardo il mercato del lavoro, si distinguono positivamente i servizi connessi. Infatti, tale comparto registra nel complesso una variazione molto favorevole, sopratutto per gli occupati fissi.

Considerando, inoltre, la distinzione tra imprese che trasportano prevalentemente persone e quelle dedite al trasporto merci, si osserva come quest’ultime evidenzino un maggior dinamismo relativamente a produzione (+7%), fatturato (+8%), portafoglio (+6,9%) e occupati fissi (+1%), mentre nell’ambito del trasporto di persone si segnalano, relativamente a tali indicatori di performance, variazioni tutte negative (occupati fissi -1,1%, fatturato       -1%, produzione -0,8%, portafoglio -0,7%,). Tuttavia, va rilevato che le imprese operanti nel trasporto di persone segnano per gli investimenti una variazione positiva (+1,2%) e superiore rispetto a quella registrata per tale indicatore dalle imprese del trasporto merci (-3,3%).

Le imprese di grandi dimensioni, sostenute da risultati congiunturali relativamente migliori e da più concrete aspettative di ripresa risultano, infine, tra le varie categorie imprenditoriali considerate, quelle maggiormente attive sul piano della produzione (società di capitali +10,3%, oltre 10 addetti +4,4%); del fatturato (società di capitali +11,4%, oltre 10 addetti +4,5%); del portafoglio ordini (società di capitali +10,4%, oltre 10 addetti +3,7%); degli occupati fissi (società di capitali +5,5%, oltre 10 addetti +2,4%, oltre 601 mila euro +1%) e degli occupati atipici (altre forme +1,8%, oltre 601 mila euro +1,1%, oltre 10 addetti +0,8%). Va rilevato, comunque, come sul piano degli investimenti si distinguano, oltre alle imprese finanziariamente più strutturate (oltre 601 mila euro +2,9%), anche e soprattutto quelle di più piccole dimensioni per forma giuridica (società di persone +21,5%) e addetti (1-5 addetti +3,6%). 

L’analisi delle variazioni quantitative per il 2011 dei principali indicatori di performance del settore salernitano dei trasporti conferma un certo pessimismo da parte degli imprenditori circa le dinamiche economiche future. Infatti, ad eccezione degli occupati atipici (+0,2%), per tutte le altre variabili congiunturali di riferimento si segnalano variazioni negative, in particolare per il fatturato (-1,2%), la produzione (-1%), il portafoglio ordini (-1%) e gli occupati fissi (-0,8%). Si ha, dunque, uno “slittamento” in avanti della percezione degli operatori circa la fase più acuta della recessione e, conseguentemente, della ripresa del ciclo economico.

Tra i comparti considerati, in previsione, quello della logistica sembra essere il più penalizzato relativamente ai livelli di fatturato (-6,3%), produzione (-3,9%) e occupati fissi (-2,1%), mentre il comparto dei trasporti terrestri si distingue per la variazione più negativa registrata dal portafoglio ordini (-1,5%). Di contro, il comparto dei servizi connessi risulta il più dinamico relativamente ai livelli di fatturato (+10,5%), portafoglio (+5,5), produzione (+4,9%) e occupati fissi (+1%), mentre il comparto dei trasporti marittimi si distingue per la variazione più positiva degli occupati atipici (+1,8%).  

Riguardo le imprese che trasportano prevalentemente persone e quelle dedite al trasporto merci, si osserva, inoltre, come relativamente agli indicatori di performance considerati si registrano variazioni tutte negative, ad eccezione degli occupati atipici delle aziende che trasportano merci (+1,1%). In particolare, le imprese che trasportano persone si distinguono per la forte diminuzione dei livelli di produzione (-2,3%), di occupati fissi (-1%) e atipici (-0,8%), mentre le imprese che trasportano merci per la flessione del portafoglio ordini     (-1,9%) e del fatturato (-1,8%).

Nel complesso, dal quadro delineato, emerge come la particolare intensità della crisi e la sua natura sistemica abbiano comportato difficoltà nel prevedere l’evoluzione dell’economia salernitana. Da qui, una incertezza che condiziona in modo notevole i comportamenti degli agenti economici e che si riflette nel dato relativo alla quota di imprese dei trasporti in provincia che ha effettuato investimenti nel 2010. Infatti, solo il 34,3% degli imprenditori ha investito nel corso dell’anno, a fronte del 64,3% che, al contrario, non ha effettuato alcun investimento. Al riguardo, particolarmente penalizzato risulta essere il comparto della logistica, dove ben l’85% degli intervistati dichiara di non aver effettuato investimenti nel 2010, seguono i comparti dei trasporti marittimi (83,3%), terrestri (62,5%) e dei servizi connessi (50%). Tra le tipologie di imprese considerate, inoltre, meno dinamiche dal punto di vista degli investimenti risultano essere le imprese di piccole dimensioni, con classe di fatturato fino ai 150 mila euro (77,8%), ditte individuali (76,9%), con 1-5 addetti (75,4%) e operanti nel trasporto merci (66,7%). Di contro, si contraddistinguono per una maggiore dinamicità le imprese con classe di addetti da 6 a 9 (56,3%), con fatturato compreso tra i 151 e i 300 mila euro (54,5%), che trasportano in prevalenza persone (47,1%) e con forma giuridica di società di capitale (41,4%).

Le risposte relative ai principali impieghi degli investimenti realizzati indicano come l’attenzione degli imprenditori salernitani si sia concentrata soprattutto sulla ricerca di una maggiore efficienza nei processi produttivi, con la sostituzione di macchinari obsoleti (62,5%), aumentando la capacità operativa dell’azienda (54,2%) e riducendo i costi (37,5%). Percentuali inferiori indicano l’adeguamento dello standard competitivo (16,7%), il minore impiego di risorse umane (12,5%) e l’accesso a nuovi segmenti di mercato (8,3%). Inoltre, solo l’8,3% degli imprenditori intervistati effettua investimenti diretti a sostenere uno sviluppo sostenibile a livello ambientale, riducendo l’impatto e favorendo strategie di risparmio energetico. Infine, non trovano particolare spazio lo sviluppo di un nuovo assetto logistico (4,2%) e l’innovazione di prodotto/servizio (4,2%).  

Si è infine chiesto agli imprenditori di esprimersi riguardo il grado di utilizzo della attrezzature di trasporto rispetto all’utilizzo massimo del settore. Nel complesso, nel 2010, in provincia di Salerno, il grado medio di utilizzo delle attrezzature risulta pari al 70,9%. Particolarmente importanti sono le percentuali registrate dal comparto dei servizi connessi (72,4%) e del trasporto marittimo (71,7%), seguono i comparti dei trasporti terrestri (70,8%) e della logistica (62,3%). Significativo risulta, inoltre, il grado medio di utilizzo delle attrezzature delle imprese che trasportano prevalentemente merci (71,6%) rispetto a quelle che trasportano in prevalenza persone (68,2%).


	Graf. 1- Variazioni quantitative dei principali indicatori di performance del settore dei trasporti, in provincia di Salerno (2010 rispetto al 2009; in %)


[image: image5.emf]2,1

2,5

2,3

1,6

0,4

-0,7

-1,0

-0,5

0,0

0,5

1,0

1,5

2,0

2,5

3,0

Produzione Fatturato Portafoglio Occupati fissi Occupati atipici Investimenti


	
	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi connessi
	Persone
	Merci

	Produzione
	3,9
	-12,5
	-7,9
	1,5
	-0,8
	7,0

	Fatturato
	4,4
	-12,5
	-8,1
	2,3
	-1,0
	8,0

	Portafoglio
	3,7
	-5,9
	-5,4
	-0,3
	-0,7
	6,9

	Occupati fissi
	0,0
	1,8
	0,6
	-
	-1,1
	1,0

	Occupati atipici
	0,3
	0,0
	0,9
	1,2
	0,7
	0,0

	Investimenti
	-1,4
	3,6
	3,3
	0,1
	1,2
	-3,3


Fonte: CCIAA di Salerno

	Graf. 2- Variazioni quantitative dei principali indicatori di performance del settore dei trasporti, in provincia di Salerno (previsioni 2011; in %)
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	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi connessi
	Persone
	 Merci

	Produzione
	-1,1
	-0,8
	-3,9
	4,9
	-2,3
	-0,1

	Fatturato
	-1,7
	5,8
	-6,3
	10,5
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	-1,8
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	-1,5
	0,6
	-1,3
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	0,2
	1,8
	0,6
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	-0,8
	1,1


Fonte: CCIAA di Salerno

	Tab. 1 - Quota di imprese dei trasporti, in provincia di Salerno, che ha effettuato 

investimenti nel 2010 (%)

	
	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi connessi 
	Persone
	Merci
	Totale

	Si
	35,9
	16,7
	15,0
	50,0
	47,1
	31,4
	34,3

	No
	62,5
	83,3
	85,0
	50,0
	52,9
	66,7
	64,3

	Ns/nr
	1,6
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0
	2,0
	1,4

	Totale
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0


Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 4- Destinazione prioritaria degli investimenti del settore dei trasporti, in provincia di Salerno nel 2010 (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

	Graf. 4- Grado medio di utilizzo delle attrezzature rispetto all’utilizzo massimo del settore dei trasporti, in provincia di Salerno nel 2010 (in %)
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Fonte: CCIAA di Salerno

5.2 Assetto di mercato e competitività delle imprese dei trasporti

	La ripartizione delle committenze nel settore dei trasporti salernitano

I tempi di pagamento

Il target di mercato
	Dopo aver analizzato la dinamica congiunturale del settore dei trasporti in provincia di Salerno, l’indagine prosegue soffermandosi in particolare sull’analisi dei dati relativi all’assetto di mercato e alla competitività delle imprese. 

Osservando la ripartizione delle committenze si rileva la prevalenza di committenti diretti (74,1%) a fronte del 25,9% di agenzie e intermediari. La quota di fatturato attribuibile alle agenzie e agli intermediari risulta più consistente tra le imprese che trasportano prevalentemente persone (35,4%) e operano nel comparto dei trasporti marittimi (32%). 

Riguardo i tempi di pagamento delle committenze, a fronte di una media complessiva di 82,7 giorni, le attese più lunghe si registrano tra le imprese che trasportano merci (90 giorni) e che operano nel comparto dei trasporti terrestri (83,3 giorni) (marittimi 78 giorni, servizi connessi 72 giorni, logistica 71,5 giorni). Va, inoltre, rilevato come, tra le tipologie di imprese considerate, la media dei tempi di pagamento sia significativamente più alta per le aziende di grandi dimensioni, in termini di fatturato (oltre 601 mila euro 106,2 giorni) e addetti (oltre i 10 addetti 88,5 giorni).

Dall’analisi delle tipologie di clienti del sistema dei trasporti della provincia, emerge come, considerando il settore nel suo complesso, la clientela appartenga principalmente alla categoria delle imprese non manifatturiere (per lo più intermediari ed operatori del commercio: 55,7%), segue la Pubblica Amministrazione (17,1%), le imprese manifatturiere (17,1%), le famiglie/consumatori (10%) e, per una quota minima, le associazioni di categoria (5,7%). 

I principali bacini territoriali dai quali provengono i clienti delle imprese salernitane di trasporto sono l’Italia (47,5%) e la provincia (45,7%), seguono la regione Campania (25,7%) e, infine, l’estero (8,6%). Nel dettaglio dei comparti, si possono poi osservare alcune differenze riguardo al bacino di provenienza dei clienti. In primo luogo, emerge come per le imprese attive nella logistica e nel trasporto terrestre il bacino principale di riferimento sia la provincia, nella quale sono localizzati, rispettivamente, il 60% e il 45,3% dei clienti; mentre, i comparti del trasporto marittimo e degli altri servizi connessi al trasporto hanno la principale ubicazione dei propri clienti in Italia (rispettivamente, 66,7% e 50%). Va inoltre rilevato come, tra i comparti, quello degli altri servizi connessi al trasporto registri la più alta percentuale di clientela internazionale (20%).


	Tab. 3 – Ripartizione della committenza nel settore dei trasporti, in provincia di Salerno nel 2010 

(in %)

	
	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi conn.
	Persone
	Merci
	Totale

	Committenti diretti
	74,9
	68,0
	75,8
	82,0
	64,6
	77,7
	74,1

	Agenzie e intermediari
	25,1
	32,0
	24,2
	18,0
	35,4
	22,3
	25,9


Fonte: CCIAA di Salerno

	Tab. 4 – Media dei tempi di pagamento delle committenze al settore dei trasporti, 

in provincia di Salerno nel 2010 (in giorni)

	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi connessi
	Persone
	Merci
	Totale

	83,3
	78,0
	71,5
	72,0
	72,5
	90,0
	82,7


Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 5 - Principali tipologie di clienti delle imprese dei trasporti in provincia di Salerno (in %)
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 6 - Principale ubicazione dei clienti delle imprese dei trasporti in provincia di Salerno 

(in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno
	La competitività delle imprese del settore dei trasporti salernitano

La principale ubicazione dei competitors

I punti di forza

I punti di debolezza
	A completamento dell’analisi fin qui condotta, l’indagine prosegue tentando di fornire un quadro sulla competitività del settore dei trasporti della provincia. In particolare, si è chiesto agli imprenditori di esprimere una autovalutazione riguardo il livello di competitività delle imprese del settore dei trasporti, adottando una scala da 1 a 10. A fronte di una media del 6,8, i comparti con il maggior livello di competitività risultano essere quelli dei trasporti marittimi (7,8) e dei servizi connessi (7,1), seguiti dai trasporti terrestri (6,7) e dalla logistica (6,3). Nel dettaglio delle tipologie di imprese considerate, il trasporto di persone (6,4) risulta meno competitivo rispetto al trasporto di merci (6,8) e le imprese di piccole dimensioni in termini di addetti (1-5 addetti 6,5) e fatturato (fino a 150 mila euro 6,2) presentano il livello di autovalutazione più basso.

Riguardo la principale ubicazione dei competitors delle imprese dei trasporti salernitane, le risposte tendono a delineare, in generale, un quadro nel quale i competitors principali si rinvengono nel mercato locale della stessa provincia (52,9%), in Italia (per il 41,4%) e nella regione (31,8%). Solo in minima parte viene segnalata la presenza di competitors esteri (11,4%) e appartenenti ad altri Paesi extra UE (2,9%), in particolare nel comparto dei trasporti marittimi (16,7%)

Proseguendo nell’indagine, si è chiesto agli imprenditori quali fossero i punti di forza delle imprese dei trasporti. In generale, risultano indicati come più importanti elementi di forza la qualità dei servizi offerti (68,6%), la professionalità del personale (32,9) e la qualità delle attrezzature (28,6). Sono quindi segnalati come punti di forza principali gli elementi strutturali delle aziende, mentre non è attribuito al sistema delle imprese una particolare competitività per prezzi e condizioni di pagamento (4,3%), per la capacità di monitorare il mercato (2,9%) e di personalizzare le soluzioni (1,4%) (nessuno 1,4%, altro 1,4%).

Nel complesso, la principale criticità delle imprese dei trasporti salernitani, che rende difficile un’espansione del settore, è rinvenibile nell’elevata concorrenza presente sul mercato (45,7%). Altre importanti criticità sono invece dipendenti dalla tipologia di cliente, in particolare dalla carenza di clientela adatta (18,6%) e dalla carenza di cultura imprenditoriale da parte dei clienti (18,6%). Il 14,3% degli intervistati riconosce le difficoltà del settore in un elemento più legato alla congiuntura economica e cioè alla scarsa disponibilità di liquidità finanziaria che, tra l’altro, è ritenuta la principale criticità dal comparto degli altri servizi connessi al trasporto (30%). Seguono poi, in misura minore, le segnalazioni di altre tipologie di criticità, vale a dire i problemi logistici (10%), lo scarso monitoraggio del mercato (10%), la poca promozione dell’azienda/dei servizi (4,3%) e la carenza di profili manageriali (4,3%). È abbastanza interessante notare come il 12,9% degli imprenditori non segnali alcuna criticità nel sistema.


	Tab. 6 – Autovalutazione de livello di competitività delle imprese del settore dei trasporti,

 in provincia di Salerno nel 2010 (da 1 minimo a 10 massimo)

	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi connessi
	Persone
	Merci
	Totale

	6,7
	7,8
	6,3
	7,1
	6,4
	6,8
	6,8


Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 7- Principale ubicazione dei competitors delle imprese dei trasporti in provincia di Salerno (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 8- Principali punti di forza delle imprese dei trasporti in provincia di Salerno (in %)*
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* Domanda a risposta multipla/totale diverso da 100

Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 9- Principale criticità del mercato dei trasporti in provincia di Salerno (in %)*
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* Domanda a risposta multipla/totale diverso da 100

Fonte: CCIAA di Salerno

	Le reti aggregative  tra le imprese dei trasporti in provincia di Salerno

Principali motivazioni per cui le imprese partecipano a reti aggregative
	Sempre in tema di competitività, un aspetto di primaria importanza per lo sviluppo dei sistemi economici locali è rappresentato dalla collaborazione tra imprese; tramite tali relazioni, infatti, le imprese possono beneficiare delle esternalità positive legate agli spillover di conoscenza ed al trasferimento di tecnologia, ma altri vantaggi sono connessi al contenimento dei costi e ad una aumentata capacità produttiva e commerciale. Nella provincia di Salerno tale modalità organizzativa appare piuttosto sviluppata: circa il 22,9% degli intervistati dichiara di aver stabilito rapporti di collaborazione con altre imprese. In particolare, sono soprattutto le imprese che operano nel comparto dei trasporti terrestri ad evidenziare una più marcata attitudine alla collaborazione con altre aziende. Da notare, comunque, come si tratti in prevalenza di imprese che effettuano il trasporto passeggeri e di grandi dimensioni, con classe di fatturato oltre i 601 mila euro e con oltre 10 addetti. Inoltre, il 15,7% delle imprese dei trasporti non partecipa a reti di imprese, ma risulta interessato, il che sottolinea come tale fattore può costituire un asset strategico per la competitività del comparto.

Da quanto emerge dall’indagine le imprese salernitane appaiono interessate alle collaborazioni soprattutto al fine di fronteggiare il momento congiunturale sfavorevole (43,8%) e ridurre i costi (43,8%). Una percentuale pari al 31,3% degli imprenditori indica, inoltre, come principale motivazione la riduzione dei costi di manodopera. L’obiettivo è quello di aumentare la massa critica e avere una maggiore forza, tuttavia tali motivazioni sembrano essere più vicine a posizioni conservative piuttosto che a scelte fatte per affrontare in maniera innovativa il mercato. Infatti, solo il 18,8% degli imprenditori giustifica l’adesione a reti di impresa con l’obiettivo di intensificare i rapporti con partner commerciali e migliorare l’azione commerciale. Percentuali inferiori, infine, si segnalano per la gestione di mezzi in comune (12,5%), il facilitato reperimento di manodopera (12,5%) e la riduzione dei costi energetici (12,5%).  


Graf. 10- Quota di imprese dei trasporti in provincia di Salerno che partecipa a reti aggregative nel 2010 (in %)
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 11- Principali motivazioni per cui le imprese dei trasporti in provincia di Salerno partecipano a reti aggregative (in %)*
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* Domanda a risposta multipla/totale diverso da 100

Fonte: CCIAA di Salerno

	Le principali innovazioni introdotte dalle imprese  salernitane dei trasporti negli anni 2008-2010

Le innovazioni di prodotto e processo

Le innovazioni organizzative

Le principali motivazioni per cui le imprese non hanno introdotto innovazioni 
	Come si è avuto modo di osservare, nel paragrafo precedente, relativamente alla destinazione prioritaria degli investimenti, le innovazioni dichiarate dalle imprese salernitane del settore dei trasporti hanno riguardato in primo luogo la sostituzione di macchinari obsoleti (62,5%), mentre solo una quota decisamente inferiore ha operato innovazioni nell’ambito dei prodotti/servizi (4,2%) e nessun imprenditore ha investito nell’innovazione di processo e organizzativa. Da qui, non stupisce il risultato derivante dall’osservazione dei dati relativi alle principali innovazioni di prodotto e processo e organizzative introdotte dalle imprese nel triennio 2008-2010. Infatti, ben il 67,1% e il 55,7% degli imprenditori intervistati dichiara di non aver apportato alcuna innovazione, rispettivamente, nell’organizzazione e nel processo produttivo dell’impresa e non si rilevano discordanze tra le varie tipologie di impresa considerate.

Tra le principali innovazioni di prodotto e processo introdotte, il 17,1% degli intervistati indica i servizi tecnologicamente nuovi, seguono più avanzati sistemi di logistica (15,7%) e l’acquisizione di macchinari, attrezzature e software (11,4%). Percentuali inferiori segnalano l’acquisizione di altre tecnologie (4,3%), le attività preliminari alla fornitura servizi (2,9%), le attività di formazione conseguenti all’introduzione di prodotti o servizi o nuovi processi (1,4%) e altri processi tecnologicamente nuovi (1,4%). 

Riguardo le principali innovazioni organizzative, a fronte del 67,1% degli imprenditori che dichiara di non aver introdotto alcuna innovazione, il 15,7% indica nuove tecniche manageriali (15,7%), il 14,3% i cambiamenti nelle relazioni con altre imprese o istituzioni pubbliche e, infine, il 10% degli intervistati indica nuove modalità di organizzazione del lavoro. 

Nel dettaglio, posto che tutte le tipologie di impresa considerate non hanno introdotto in prevalenza alcuna innovazione, si rilevano alcune discordanze riguardo le altre innovazioni introdotte. In particolare, i comparti produttivi dei servizi connessi al trasporto e della logistica indicano la modalità di organizzazione del lavoro come principale innovazione introdotta (rispettivamente 40% e 25%). La riorganizzazione del lavoro rappresenta una priorità anche per le imprese di più grandi dimensioni, società di capitali (31%), con classe di fatturato oltre i 601 mila euro (27,3%) e con più di 10 addetti (25,9%). 

L’indagine ha poi voluto ricercare quali siano le motivazioni che stanno alla base della mancata scelta di effettuare innovazioni nell’ultimo triennio. Sulla base delle risposte si delinea un quadro in cui, coloro che hanno deciso di non effettuare innovazioni sembrano, in primo luogo, essere nell’impossibilità effettiva di agire. Infatti, ben il 67,7% e il 25,8% degli imprenditori intervistati dichiara di non aver potuto per, rispettivamente, mancanza di risorse finanziarie interne e mancanza di fonti di finanziamento, evidenziando gli effetti della crisi in atto sul settore dei trasporti. Anche la risposta successiva mette in relazione la scarsa propensione agli investimenti innovativi con le difficoltà economiche delle imprese; in particolare il 12,9% indica come troppo elevati i costi per l’innovazione. Quote minori degli intervistati motivano poi la propria scelta con ragioni legate alla mancanza di personale qualificato (9,7%), al fatto di aver già introdotto in precedenza innovazioni (3,2%), alla mancanza di informazioni sui mercati (3,2%) ed alla mancanza di informazioni sulle tecnologie (3,2%) (altri motivi 6,5%). Tra i comparti, si rileva, inoltre, come la mancanza di risorse finanziarie sia particolarmente avvertita tra le imprese della logistica (76,9%) a fronte di una percentuale altrettanto significativa di quanti lamentano costi di innovazione troppo elevati (30,8%). 


Graf. 12- Principali innovazioni di prodotto e processo introdotte dalle imprese dei trasporti in provincia di Salerno nel triennio 2008 – 2010 (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 13- Principali innovazioni organizzative introdotte dalle imprese dei trasporti in provincia di Salerno nel triennio 2008 – 2010 (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 14- Principali motivazioni per cui le imprese dei trasporti in provincia di Salerno non hanno introdotto innovazioni nel triennio 2008 – 2010 (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

5.3 Le strategie delle imprese e le politiche di sviluppo

	I fattori di competitività delle imprese dei trasporti in provincia di Salerno

Le strategie nei prossimi due anni

I fattori che condizionano negativamente la dinamica del settore

	Alla luce di quanto evidenziato nei paragrafi precedenti, si vuole ora riportare l’ultima parte della indagine nella quale si sono interrogati gli imprenditori circa le linee di indirizzo strategiche adottate e previste e le politiche di sviluppo locali ritenute maggiormente utili per una maggiore competitività del settore dei trasporti. 

In primo luogo, l’indagine ha cercato di portare all’evidenza quali siano i fattori che le imprese salernitane dei trasporti considerano più efficaci ed utilizzano per essere più competitive sul mercato. L’elemento principale sul quale sembrano far leva è la competitività dei prezzi e delle condizioni di pagamento (per il 40%), seguito dall’integrazione di prodotti e servizi (25,7%) e dall’assistenza pre e post-vendita. Percentuali inferiori, inoltre, indicano la localizzazione geografica (11,4%) ed, in linea con quanto precedentemente osservato circa la reale propensione all’innovazione delle imprese, la capacità innovativa (10%) e il marchio (10%) (nessun fattore 5,7%). 

Nel dettaglio delle tipologie di imprese esaminate, si rilevano alcuni scostamenti dal risultato del campione nel suo complesso. In particolare, tra i comparti, le imprese che operano nella logistica indicano come principali fattori di competitività, dopo i prezzi e le condizioni di pagamento (45%), l’integrazione di prodotti e servizi, la capacità innovativa, i servizi di assistenza pre e post-vendita e la localizzazione geografica, tutti in eguale percentuale (20%). Gli imprenditori operanti nel comparto degli altri servizi connessi, invece, puntano più sul marchio (20%) rispetto all’assistenza pre e post-vendita (10%). Il marchio risulta indicato tra i principali fattori di competitività anche dalle imprese con classe di fatturato fino a 150 mila euro (19,4%) e che trasportano prevalentemente persone (17,6%). Le imprese con oltre 10 addetti e con forma giuridica di società di capitali puntano maggiormente sulla capacità innovativa (rispettivamente, 25,9% e 24,1%). Infine, si osserva come per le imprese con 6-9 addetti, dopo i prezzi e le condizioni di pagamento (56,3%), il principale fattore di competitività sia rappresentato dalla localizzazione geografica (31,3%). 

Sulle strategie che le aziende intendono seguire nei prossimi due anni, emerge un quadro più rivolto alla conservazione delle posizioni acquisite che alla ricerca di nuovi spazi nel mercato. Infatti, il 40% degli imprenditori della provincia di Salerno propende verso la conservazione delle proprie quote di mercato, resistendo alle crescenti pressioni competitive dei concorrenti interni ed esteri, e il 37,1% di essi cercherà di allargare la gamma dei servizi sul proprio mercato. Solo il 15,7% e il 7,1% degli imprenditori intervistati proverà, invece, rispettivamente, ad allargare la gamma dei servizi in nuovi mercati e ad individuare nuovi sbocchi di mercato. Un maggior dinamismo in tal senso è rilevato, in particolare, tra le imprese della logistica (30%).

Le risposte degli imprenditori salernitani in merito ai fattori che rischiano di condizionare negativamente l’andamento del settore in provincia dimostrano come l’intero sistema economico locale sia stato coinvolto dalla crisi. Infatti, il 62,9% degli imprenditori indica gli effetti della crisi economica ed il 32,9% la riduzione dei consumi che, tra l’altro, va considerata come uno dei principali effetti della crisi. Il 37,1% degli imprenditori intervistati indica la forte concorrenza italiana ed il 12,9% la forte concorrenza internazionale (altro 4,3%). A temere maggiormente la fase congiunturale sfavorevole sono, in particolare, le imprese che trasportano passeggeri (94,1%) e che operano nel comparto dei servizi connessi (70%). A ciò si accompagna l’effetto avverso sui consumi che viene indicato come secondo fattore negativo dalle stesse imprese degli altri servizi (50%) e che trasportano in prevalenza persone (35,3%).


Graf. 15 - Principali fattori su cui le imprese dei trasporti in provincia di Salerno puntano per essere più competitive rispetto alla concorrenza (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 16 - Principali strategie di mercato su cui punteranno le imprese dei trasporti in provincia di Salerno nei prossimi due anni (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 17 - Fattori che rischiano di condizionare negativamente l’andamento del settore dei trasporti in provincia di Salerno (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

	Le politiche per una maggiore competitività del settore dei trasporti in provincia di Salerno

Le politiche per una maggiore capacità operativa del settore

Il sistema produttivo integrato

Il ruolo della Camera di Commercio della Provincia di Salerno


	Si è chiesto successivamente agli imprenditori di indicare le principali politiche da adottare per conferire maggiore competitività al settore dei trasporti in provincia. Innanzitutto, un Piano di sviluppo di settore (32,9%) e un Osservatorio di settore (27,1%), la realizzazione di un consorzio (25,7%) e di gruppi di acquisto (14,3%) e, con percentuali inferiori, la formazione permanente (11,4%), software gestionali (8,6%) e una piattaforma logistica (4,3%) (altro 4,3%). Dal quadro delineato emerge, pertanto, da un lato, la necessità prevalente di una pianificazione dello sviluppo del settore dei trasporti che sia in grado di offrire una struttura di supporto e consulenza ai soggetti economici e, dall’altro, la necessità di operare in modo congiunto. 

Si è chiesto successivamente agli imprenditori di indicare le politiche da adottare per alimentare la capacità operativa dei trasporti. Nel complesso, i risultati dell’indagine mostrano come, in prevalenza, sia avvertita la necessità di accogliere politiche dirette a favorire l’attrattività del territorio, in termini di migliore accessibilità, soprattutto stradale, e di promozione turistica. In tal senso, infatti, il 34,3% e il 20% degli intervistati ritiene particolarmente necessario, rispettivamente, un generale miglioramento dei collegamenti stradali e il completamento degli assi stradali nord-sud, mentre il 18,6% degli imprenditori indica politiche dirette alla promozione del territorio. Seguono il miglioramento degli assi viari; il potenziamento del porto (15,7%), delle ferrovie (15,7%) e dell’interporto (14,3%); l’adeguamento della viabilità (12,9%) ed il completamento degli assi stradali est-ovest (12,9%). Minore rilevanza, infine, assumono le politiche dirette ad aumentare la capacità operativa dei trasporti mediante la promozione di voli low cost (10%), il potenziamento delle utilities nelle aree industriali (7,1%), il miglioramento delle reti telematiche (5,7%) e la razionalizzazione degli scali aeroportuali in regione (4,3%). 

Nel dettaglio delle tipologie di impresa considerate, si osservano alcuni scostamenti dal risultato del campione nel suo complesso. In particolare, va rilevato come le imprese che trasportano persone e che operano nel comparto della logistica indichino al primo posto per importanza le politiche dirette alla promozione turistica (rispettivamente, 35,3% e 30%). La promozione del territorio risulta, inoltre, importante tra le imprese di più piccole dimensioni in termini di addetti (1-5 addetti 22,8%) che la indicano come seconda politica principale dopo il miglioramento dei collegamenti stradali (24,6%). 

Riguardo la disponibilità delle imprese dei trasporti salernitane a far parte di un sistema produttivo integrato, si osserva come, nella prospettiva di questa possibilità, il 47,1% delle imprese intervistate si sia dimostrata interessata ad aderire al progetto a fronte del 52,9% che, invece, non vi ha interesse. A sostenere maggiormente l’idea di un sistema produttivo integrato sono le imprese dei trasporti marittimi (50%) e degli altri servizi connessi al trasporto (50%), seguono i trasporti terrestri (46,9%) e, infine, il comparto della logistica (30%). Particolarmente significativo è, inoltre, l’interesse delle imprese con classe di fatturato tra i 301-600 mila euro (80%), con 1-9 addetti (69,5%), con forma giuridica di società di persone (58,3%) e operanti prevalentemente nel trasporto passeggeri (52,9%).

Si è, infine, chiesto agli imprenditori di indicare quali tra le politiche dirette a migliorare la competitività del settore dei trasporti potrebbero essere svolte dalla Camera di Commercio della provincia di Salerno. Il 40% degli intervistati indica la politica di promozione turistica, seguono l’attrazione delle compagnie low cost per l’aeroporto (22,9%), la promozione delle reti e delle aggregazioni di impresa (21,4%) e la realizzazione di un Osservatorio di settore (21,4%). 

In secondo luogo, la Camera di Commercio può affermare il proprio ruolo relativamente alle politiche formative (17,1%), a quelle dirette a realizzare una piattaforma informatica (10%) e alle politiche dirette a promuovere attività di informazione (7,1%) (ns/nr 5,7%). 

Inoltre, rispetto al risultato del campione nel suo complesso, particolarmente significativa è la percentuale di imprenditori degli altri servizi connessi al trasporto che ritengono importante il ruolo della Camera nello svolgere politiche dirette a favorire attività di informazione (50%). 


Graf. 18 – Principali politiche da adottare per conferire maggiore competitività al settore dei trasporti in provincia di Salerno (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 19 – Principali politiche da adottare per alimentare la capacità operativa dei trasporti della provincia (in %)*
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Fonte: CCIAA di Salerno

	Tab. 7 – Disponibilità delle imprese dei trasporti di Salerno a far parte di un sistema produttivo 

integrato (in %)

	
	Terrestri
	Marittimi
	Logistica
	Servizi conn.
	Persone
	Merci
	Totale

	Si
	46,9
	50,0
	30,0
	50,0
	52,9
	45,1
	47,1

	No
	53,1
	50,0
	70,0
	50,0
	47,1
	54,9
	52,9

	Totale
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0


Fonte: CCIAA di Salerno

Graf. 20 – Politiche che potrebbero essere svolte dalla Camera di Commercio per migliorare la competitività del settore dei trasporti della provincia di Salerno (2010; in %)*
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� Per un approfondimento: ISTAT, Annuario statistico 2009.


� Per un approfondimento: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Conto nazionale dei trasporti, 2009.


� Per un approfondimento: Ministero delle Infrastrutture, Programma Operativo Nazionale, “Reti e Mobilità”, Obiettivo Convergenza, 2007-2013.


� Per un approfondimento: Ministero delle Infrastrutture, Programma Operativo Nazionale, “Reti e Mobilità”, Obiettivo Convergenza, 2007-2013.


� Per un approfondimento: Regione Campania, PO Campania, 2007 – 2013.


� Le informazioni ASIA – ISTAT relative agli addetti sono coerenti con quelle degli archivi INPS.


� ASCHAUER D., Is Public Expenditure Productive, in “Journal of monetary economics”, New York, 1989; ASCHAUER D, Why is infrastructure important?, in MUNNEL A., Is there a shortfall in public capital investment?, Federal Reserve Bank Of Boston, Boston, 1990.


� Prescindendo dalla vocazione “sociale” ed “economica” delle infrastrutture, le categorie di riferimento sui cui si accentra l’attenzione dell’Istituto Guglielmo Tagliacarne sono state circoscritte in 10 raggruppamenti: rete stradale, rete ferroviaria, porti, aeroporti, impianti e reti energetico-ambientali, strutture e reti per la telefonia e la telematica, reti bancarie e servizi vari, strutture culturali e ricreative, strutture per l’istruzione ed, infine, strutture sanitarie. 
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