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Le previsioni e le correzioni. 
Nella stima preliminare del Pil 
del 14 agosto scorso, l’ISTAT 
comunicava che nel secondo 
trimestre del 2015 il prodotto 
interno lordo (PIL) dell’Italia era 
aumentato dello 0,2% rispetto al 
trimestre precedente e dello 0,5% 
nel confronto con il secondo 
trimestre del 2014. Ma una corre-
zione in meglio è stata introdotta 
nei conti economici trimestrali 
diffusi il 1° settembre corrente. 
Perché il PIL, in verità, è aumen-
tato dello 0,3% rispetto al trime-
stre precedente e dello 0,7% nei 
confronti del secondo trimestre 
del 2014. Una buona notizia, 
dunque. Anche perché accompa-
gnata dal calo della disoccupazio-
ne, che è l’aspetto critico più 
rilevante non solo per il nostro 
ma anche per gli altri Paesi euro.  
Secondo Eurostat, nell'area, a 
luglio, il tasso di disoccupazione 
è stato del 10,9%, il miglior dato 
da febbraio 2012. Nell'insieme 

dei 28 paesi dell'Unione europea 
la disoccupazione è scesa al 
9,5%. Nel luglio 2014 era al 
10,2%.  

Va detto però che questi dati 
sono sempre alquanto approssi-
mativi e, spesso, subiscono revi-
sioni. 

Revisione delle stime. Fer-
miamoci al PIL. Con la metodo-
logia utilizzata, spiega l’ISTAT, la 
stima è soggetta ad aggiustamenti 
periodici a causa della mancanza 
totale o parziale di alcuni indica-
tori alla data della stima prelimi-
nare. Questo “comporta un mag-
giore ricorso a tecniche statisti-
che d’integrazione. Di conse-
guenza, le stime preliminari tri-
mestrali possono essere soggette 
a revisioni di entità superiore 
rispetto alle stime correnti, diffu-
se a 60 giorni dalla fine del trime-
stre”. Anche i dati diffusi il 1° 
settembre, compreso il migliora-
mento del PIL, vanno presi sem-
pre con qualche riserva. Perché 

potrebbero subire ulteriori varia-
zioni, per la scoperta di qualche 
errore, sia pure di carattere sem-
plicemente materiale (accade). 
Come tali non appaiono suffi-
cienti a supportare decisioni eco-
nomiche da parte del Governo.  
Più o meno, sullo stesso livello 
d’incertezza si muovono anche i 
dati statistici degli altri Paese 
europei.  

Eppure, analisti e anche gover-
nanti continuano ad annunciare 
miglioramenti economici, quando 
vi sono, come se fossero in pos-
sesso di dati quasi di giornata. 
Che cosa li porta a ostentare 
tanta sicurezza? Una risposta c’è. 
Proprio perché il dato del PIL 
dell’area euro è reso disponibile 
con ritardo e può contenere erro-
ri, è stato messo a punto un nuo-
vo indicatore che anticipa la cre-
scita del PIL depurata dalle com-
ponenti erratiche di breve perio-
do.  

Un nuovo indicatore econo-
mico per l’area euro. A partire 
dal 2002, la Banca d’Italia e il 
CEPR (Centre for Economic Policy 
Research) hanno messo a punto 
un particolare indicatore del ciclo 
economico dell’area dell’euro: l’ 
“Eurocoin” (o €-coin). Che viene 
calcolato utilizzando un database 
costruito su una lunga serie d’in-
formazioni economiche e finan-
ziarie. Applicando una complessa 
tecnica di attualizzazione, i dati 
vengono aggiornati rapidamente 
rispetto al tempo della loro pub-
blicazione. In altri termini si può 
dire che questo indicatore è in 
grado di fornire una stima mensi-
le "in tempo reale" della crescita 
del PIL ed è una misura sintetica 
e tempestiva dello stato della 
congiuntura nell’area. Eliminan-
do le fluttuazioni di breve perio-
do ed errori di misura, questo 
indicatore consente di valutare la 
tendenza di fondo del PIL. Gli 
esperti confermano pertanto che 
“Eurocoin” costituisce un indica-
tore sufficientemente attendibile 
della dinamica di crescita della 

zona euro.  

Un nuovo indicatore per l’I-
talia. La buona attendibilità 
dell’indicatore dell’area euro ha 
indotto la Banca d’Italia a crearne 
l’analogo a livello nazionale: l’Ita-
coin, un indicatore coincidente 
del ciclo economico italiano.  
Come l’omologo europeo, mi-

gliora la stima real-time del tasso 
di crescita del PIL e fornisce 
tempestivi aggiornamenti sulla 
dinamica dell’economia. Peraltro, 
si confronta anch’esso con le 
stime fornite dall’ISTAT. 

Le previsioni aggiornate. 
L'indice “Eurocoin” già a luglio 
scorso era salito a 0,41 rispetto a 
0,39 di giugno. L’ultimo comuni-
cato stampa diffuso a cura del 
servizio segreteria particolare del 
Direttorio e comunicazione Ban-
ca d’Italia – CRPR (28 agosto 

2015) segnala che anche in ago-
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sto si riscontra un miglioramen-
to “Eurocoin”. E’ aumentato 
ancora: ha raggiunto quota 0,43. 
E va notata la particolare perfor-
mance positiva dell’indicatore per 
tutto il periodo da dicembre 2014 
fino al mese di Agosto 2015. 
Come mostra il grafico a lato, 
l'indicatore risulta progressiva-
mente in crescita. La linea di 
tendenza offre una rilevante 
previsione di sviluppo economi-
co dell’area euro.  

Conclusioni. Non è scopo di 
questa nota analizzare le determi-
nanti che hanno dato luogo al 
riavvio dello sviluppo dell’area 
euro: le misure interne a ciascun 
Paese, ovvero quelle monetarie 
adottate dalla Banca Comune 
Europea (BCE) (certamente più 
influenti, solide e puntuali) o, 
ancora, cause esogene, come 
quella della caduta progressiva 
del prezzo del petrolio.  

Lo spazio consentito per un 
breve articolo non ci consente di 
approfondirle tutte, ma l’evolu-
zione positiva degli indicatori 
autorizza alcune osservazioni 
conclusive.   

I conti economici che l’ISTAT 
fornirà il prossimo 1° dicembre 
ci diranno se è stato necessario 
intervenire con nuovi aggiusta-
menti;   

La rappresentazione grafica 
dell’evoluzione del PIL offerta 
dai  dat i ISTAT (ht tp ://
www.istat.it/it/charts/pil) appare 
abbastanza convergente con 
que l l a  che  r i su l ta  da l l ’ 
“Eurocoin”. E’ augurabile che i 
dati trimestrali del nostro Istituto 
di statistica continuino a mante-
nersi nel flusso positivo di quelli 
dell’eurozona.  

Anche l’Ita-coin, l’indicatore 
della Banca d’Italia che, come si è 
detto, misura le tendenze di fon-
do del Pil nazionale, presenta un 
c o s t a n t e  m i g l i o r a m e n t o 
(L'economia italiana in breve, Banca 
d’Italia, Eurosistema, N. 100, Ago-
sto 2015).  

Mentre seguiamo questo percor-
so evolutivo della nostra econo-
mia, un po’ di sano ottimismo ci 
può stare. Ottimismo ragionato 
su previsioni di autorevoli orga-
nismi internazionali. 

Il Fondo monetario internazio-

nale (FMI) aveva già alzato le 
stime sul Pil italiano per il 2015 e 
il 2016, nell’aggiornamento del 
World Economic Outlook dello 
scorso mese di luglio;  

Lo stesso Fondo, ora, a settem-
bre, in un documento preparato 
in vista dei lavori del G20 di 
Ankara (4 e 5 settembre) segnala 
che il nostro Paese è fra quelli nei 
quali l’economia è cresciuta più 
del previsto e stima che potrà 
giovarsi di un ulteriore migliora-

mento nei prossimi mesi, insieme 
a Germania, Francia e Spagna.  

Valutazione in linea con le previ-
sioni formulate dal l 'Ocse 
(Economic Outlook and Interim Glo-
bal Economic Assessment, June 2015, 
Paris) che, analizzando l’evoluzio-
ne economica del nostro Paese, 
afferma: “Dopo una lunga reces-
sione, l'Italia ha cominciato la sua 
graduale ripresa”.  

 BUONE NOTIZIE ANCHE NEL SETTORE DEL 
TURISMO INTERNAZIONALE  

Antonio Dentato 

 
  

Nel mese di giugno 2015 

  

La bilancia dei pagamenti turistica ha presentato nel mese di GIUGNO 2015 un surplus di 1.890 milioni di euro; 
nello stesso mese dell’anno scorso, l’avanzo era stato di 1.820 milioni. 

Le spese dei viaggiatori stranieri in Italia sono state pari a 3.869 milioni, con una crescita del 6,6 %. 

Le spese dei viaggiatori italiani all’estero sono state pari a 1.978 milioni, con un incremento del 9,3 per cento. 

Nel primo semestre 2015 

  

Da GENNAIO a GIUGNO 2015 la bilancia dei pagamenti turistica ha fatto registrare un avanzo di 5.736 milio-
ni di euro, a fronte di un surplus di 5.123 milioni nello stesso periodo dell'anno precedente. 

Le spese dei viaggiatori stranieri in Italia sono aumentate del 5,7 %, raggiungendo 15.628 milioni. 

Le spese dei viaggiatori italiani all'estero, pari a 9.893 milioni, sono cresciute del 2,4 %. 

Pernottamenti 

  
Nel primo semestre 2015, la spesa pro capite di pernottamento dei viaggiatori stranieri in Italia è stata pari a 105 
euro, con un incremento del 2,2 per cento rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente. 

  
Sempre nel primo semestre del 2015 la spesa pro capite di pernottamento degli italiani all’estero, pari a 74 euro, è 
cresciuta dell’1,6 per cento. 

   N.B. Le spese sopra considerate escludono il trasporto internazionale. 

Durata media del viaggio 

  

6,1 giorni (6,3 giorni nel 2014) per i turisti stranieri in Italia. 

9,8 giorni (10,0 giorni nel 2014) per i turisti italiani all’estero. 

Fonte: Statistiche Banca d’Italia dati Giugno 2015 
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Il problema della privatizzazione 
delle ex Aziende Pubbliche si fa 
sempre più concreto. Per le Po-
ste si sta procedendo in modo 
piuttosto spedito e dovrebbe 
concretizzarsi per fine anno; per 
le Ferrovie dello Stato, in cui ci 
sono maggiori difficoltà, le deci-
sioni sono state spostate al pros-
simo anno e ciò non è male se si 
utilizzerà il tempo per maggiori e 
necessari approfondimenti.  

Il dossier Ferrovie è all’esame dei 
Ministri dei Trasporti e del Teso-
ro e prevede che nel 2016 arrive-
rebbe sul mercato il 40% del va-
lore dell’intero gruppo che, forse, 
nessuno ancora ben conosce. Da 
quanto riportato dagli organi di 
stampa la scelta riguarderebbe 
più il debito pubblico che il rilan-
cio del trasporto su ferro. Cosa 
veramente necessaria anche per 
l’economia del Paese. 

Ma ci sono le condizioni per pri-
vatizzare le F.S.? Non è facile 
dare una risposta. 

Se si guarda alle esperienze di 
altri Stati, in particolare alla Gran 

Bretagna, che è il Paese che ha 
dato avvio al trasporto su ferro  e  
dove il libero mercato è spinto al 
massimo, la risposta è negativa.  

Grosse perplessità sorgono se si 
pensa a quanto successo con Ali-
talia con la fallimentare esperien-
za “dei capitani coraggiosi“ 
dell’industria italiana.  

Il problema merita analisi appro-
fondite e si ritiene sia opportuno 
valutare le ragioni e gli effetti che 
hanno determinato la trasforma-
zione da Azienda Autonoma ad 
Ente Pubblico prima e poi a So-
cietà per azioni. 

L’esigenza della riforma delle 
Ferrovie si avvertì già agli inizi 
degli anni ‘ 60 del secolo scorso, 
ma solo nel 1985, con la legge n. 
210 venne istituito L’Ente Ferro-
vie dello Stato. 

 La riforma aveva l’obiettivo di 
creare un Ente dinamico, capace 
di rilanciare il sistema ferroviario 
per attuare una equilibrata ripar-
tizione del traffico tra i vari modi 
fortemente sperequati a favore 
della strada. L’Ente Pubblico non 

risolse i problemi aziendali e, nel 
1992, sotto la spinta della grave 
crisi economica del Paese fu de-
cisa la trasformazione in Società 
per azioni con capitale al 100% 
dello Stato. 

Il mutato assetto giuridico ha 
modificato le fonti normative e 
gli strumenti che regolano i rap-
porti tra lo Stato azionista e la 
Società. 

In particolare il rapporto è rego-
lato dall’atto di concessione e dai 
contratti di servizio pubblico e di 
programma. 

L’atto di concessione definisce 
un nuovo sistema di relazioni 
contrattuali tra lo Stato e la So-
cietà F.S. in adempimento alla 
normativa comunitaria in materia 
di risanamento, efficienza  e libe-
ralizzazione. 

Il contratto di servizio stabilisce i 
servizi che la Società deve pro-
durre su richiesta dello Stato e 
delle Regioni acquirenti. 

Il contratto di programma regola 
la disciplina degli investimenti 
per la ristrutturazione e lo svilup-

po  delle FS nonché  gli oneri  
per le infrastrutture. 

Con questi atti si configurano in 
modo innovativo i rapporti tra 
Stato e FS salvaguardando la di-
mensione sociale del servizio  e 
garantendo l’autonomia  dell’im-
presa. 

Gli obiettivi alla base del proces-
so riformatorio delle F S non 
sono stati raggiunti perché è ve-
nuto meno l’impegno  che attra-
verso il processo programmato-
rio avrebbe  dovuto  assicurare  
un indirizzo  unitario alla  politi-
ca dei trasporti.  

E’ questo il tema principale da 
riaffrontare per un rilancio effet-
tivo del trasporto su ferro di cui 
si avverte un assoluto bisogno; 
non è la privatizzazione, ossia 
l’apporto di risorse da fonti di-
verse,  che  può determinare una 
inversione di tendenza, ma    
scelte politiche diverse. 

Altro tema prioritario rispetto 
alla eventuale privatizzazione è 
quello dell’armonizzazione delle 
regole per i trasporti europei su 
ferro che figura negli obiettivi del 
IV pacchetto ferroviario. 

Puntare a far “cassa“ attraverso 
la privatizzazione delle FS e non 
puntare invece al miglioramento 
dell’economia generale anche 
attraverso  il rilancio del traspor-
to  su ferro potrebbe avere effetti 
negativi. 

A PROPOSITO DI 
PRIVATIZZAZIONE DELLE 
FERROVIE DELLO STATO 

Antonio Castellucci 

Il 6 agosto scorso è stato inaugu-
rato il raddoppio del Canale di 
SUEZ. La nuova infrastruttura 
consentirà di raddoppiare la cir-
colazione delle navi tra il Medi-
terraneo e il Mar Rosso grazie 
all’allargamento su 37 km del 
canale originale e sarà ridotto da 
diciotto a undici ore il tempo del 
passaggio in un senso e da otto a 
tre ore nell’altro senso, Entro il 
2023, secondo gli studi di previ-
sione, passeranno in un giorno 
circa 90 navi invece delle circa 50 
attuali. Lungo il percorso è previ-
sta la realizzazione di tunnel stra-
dali e ferroviari, centri commer-
ciali e nuove strutture portuali. 

Il tempo di transito delle navi 
scenderà da 18 a 11 ore con un 
risparmio per ciascun vettore di 
10500 Euro per le navi e di 
24000 Euro per le porta contai-
ner con un risparmio annuo per 
ogni operatore di molti milioni di 
euro. 

IL Mediterraneo acquisterà un 
nuovo ruolo nel trasporto via 
mare delle merci ed il sistema 
portuale italiano, in primis il por-
to di Gioia Tauro, dovrà essere 
in grado di cogliere le nuove op-
portunità che si presentano dopo 
l’apertura della nuova infrastrut-
tura marittima. 

In tanto a Nord dell’Italia, nella 
vicina Svizzera, il nuovo tunnel 
sotto il Gottardo è in dirittura 
d’arrivo. La nuova infrastruttura 
avrà un ruolo essenziale come 
“ponte fra due mari”: Il Mare del 
Nord e il Mar Mediterraneo e 
l’Italia costituisce territorialmente 
lo sbocco naturale del principale 
asse di trasporto europeo. Si trat-
terà di verificare se il nostro si-
stema di porti e le reti di collega-
mento stradale e ferroviario riu-
sciranno a costituire la piattafor-
ma logistica di accesso dal Mar 
Mediterraneo verso il resto del 
continente. 

L’apertura del Gottardo e la nuo-

va realtà che si determinerà nel 
Mar Mediterraneo a seguito 
dell’apertura della nuova infra-
struttura nel Canale di SUEZ 
rappresentano per il nostro Paese 
una sfida epocale per le opportu-
nità che si presenteranno. Le im-
prese italiane che esercitano il 
trasporto delle merci ne hanno 
piena coscienza. Il Presidente di 
FerCargo, Gianfranco Laguzzi ha 
analizzato i probabili dati che 
risulteranno dalla rivoluzione 
rappresentata dal nuovo Gottar-
do soprattutto nel settore delle 
merci e ha messo in evidenza 
come sarà possibile trainare più 
merci con meno treni con minori 
costi complessivi e quanto sarà 
decisivo il ruolo dei porti e delle 
infrastrutture ferroviarie di colle-
gamento. E’ un versante in cui 
l’Italia accusa pesanti ritardi e la 
conseguenza sarà (non è una pre-
visione azzardata visti i prece-
denti) che il territorio italiano di 
confine costituito al sistema fer-
roviario della Lombardia e din-
torni sarà invaso da merci prove-

ILRUOLO DEL MEDITERRANEO 
DOPO IL RADDOPPIO DEL CANALE 
DI SUEZ E LA PROSSIMA APERTURA 

DEL TUNNEL DEL GOTTARDO 

Ugo Surace 
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nienti dal Nord Europa per poi 
proseguire verso il Sud su strada 
contribuendo così ad aggravare la 
già grave situazione sul sistema 
stradale sia dal punto di vista cir-
colatorio, sia anche dal punto di 
vista dell’inquinamento ambien-
tale. 

Qualcosa si sta facendo In RFI 
per potenziare la rete sulle linee 
che dalla Svizzera portano alla 
pianura padana e qualcosa sulla 

linea adriatica fino a Taranto per 
consentire il trasporto di contai-
ner con sagoma PC8. 

Poco o nulla si fa per rendere 
l’entroterra del Porto di Goia 
Tauro all’altezza delle potenziali-
tà effettive del Porto. E manca 
comunque un progetto organico 
di ammodernamento della rete 
ferroviaria del Sud d’Italia. D’al-
tro canto, cosa possiamo preten-
dere da un Paese, forse unico al 

mondo, in cui le grandi opere 
infrastrutturali di collegamento 
con il sistema di trasporto euro-
peo (la Svizzera è territorio extra 
comunitario!!) quale il tunnel sot-
to il Frejus di collegamento della 
nuova linea Torino-Lione viene 
assalito a colpi di bombe molo-
tov con il beneplacito di non po-
chi politici? 

Comunque, all’apertura del tun-
nel del Gottardo mancano ormai 

pochi mesi e il Canale di SUEZ è 
ormai una realtà. E’ da augurarsi 
che la loro presenza induca il 
sistema Paese italiano a porre a 
porre le basi per la necessaria 
trasformazione del sistema logi-
stico italiano in modo da sfrutta-
re le grandi opportunità di due 
grandi opere che segneranno una 
epocale svolta nella storia dei 
trasporti del continente europeo. 

Non pochi amministratori locali 
danno spesso dimostrazione di 
scarsa sensibilità sul ruolo essen-
ziale che il trasporto ferroviario 
può ancora oggi svolgere al servi-
zio dell’economia del Paese. Fra 
queste, vale la pena citare il prov-
vedimento preso dalle autorità 
marchigiane che dovrebbero ave-
re maggiore consapevolezza che 
un porto è, per definizione, un 
centro intermodale, con la ferro-
via quale spina dorsale della cate-
na logistica, a servizio della mo-

bilità sostenibile - per i viaggiato-
ri - e dello sviluppo dei traffici - 
per le merci. 

Quindi rotaia quale struttura es-
senziale per uno scalo marittimo 
internazionale. 

Pareri contrari si registrano per 
fortuna in altri contesti nazionali 
e regionali: Sul Piccolo di Trieste 
dell'8 Agosto si poteva leggere la 
dichiarazione del commissario 
del Porto di Trieste ("Il rilancio 
del porto passa dai treni") e quel-

la della tedesca Kombiverkehr 
("E' strategico il terminal ferro-
viario del Porto di Trieste"). 

Sul Messaggero di Ancona del 15 
Agosto, invece, il presidente 
onorario dell'Istao ha proposto 
di sostituire il raccordo ferrovia-
rio di Ancona Marittima con una 
pista ciclabile (!), facendo seguito 
alla sorprendente affermazione 
del Sindaco di Ancona (Bene la 
chiusura, la stazione marittima 
non aveva un ruolo strategico). 

Ancora sul Messaggero di Anco-
na del 29 Agosto si poteva me-
glio precisare il pensiero del Sin-
daco di Ancona (Si studia l'au-
mento delle corse filoviarie per 
sostituire la tratta ferroviaria An-
cona Centrale - Ancona Maritti-
ma). 

      Purtroppo devo apprendere 
che la mia città relega il ruolo di 
un porto internazionale, come 
quello di Ancona, in una visione 
municipalistica, che ignora le più 
elementari esigenze in tema di 
mobilità e logistica - merci e pas-
seggeri -, sottovalutazione desti-
nata a compromettere lo svilup-
po dello scalo dorico, proprio nel 
momento in cui affronta, solo sul 
piano culturale, gli importanti 
temi dell'iniziativa Adriatico-
Mediterraneo. 

IN MATERIA DI MOBILITA’ E 
LOGISTICA, STRATEGIE LOCALI 

NON SEMPRE CONDIVISIBILI  
LUIGI BIANCHI 

La Commissione europea ha pro-
posto recentemente lo stanzia-
mento 13,1 miliardi di EURO da 
destinare a 276 progetti di tra-
sporto, selezionati fra quelli pre-
sentati a seguito delle prime pro-
poste presentate. Questo investi-
mento consentirà di sbloccare 
ulteriori cofinanziamenti pubblici 
e privati per un importo com-
plessivo di 28,8 miliardi di EUR. 

 Insieme al futuro Fondo euro-
peo per gli investimenti strategici 

(FEIS), il provvedimento svolge-
rà un ruolo importante per col-
mare la carenza di investimenti in 
Europa, un obiettivo che rappre-
senta la priorità assoluta della 
Commissione e che andrà a van-
taggio dell’intera economia euro-
pea attraverso la creazione di 
condizioni più favorevoli per la 
crescita economica e la creazione 
di posti di lavoro. 

Vale la pena riportare la dichiara-
zione della responsabile per i tra-

sporti della Commissione UE 
Violeta Bulc: “Sono particolar-
mente lieta di proporre, oggi, il 
piano d’investimento più cospi-
cuo mai realizzato dall’UE nel 
settore dei trasporti. I progetti sele-
zionati sono destinati a servire cittadini 
e imprese, migliorando le infrastrutture 
ed eliminando le strozzature esistenti. 
Promuoveranno inoltre soluzioni di 
mobilità sostenibili e innovative. Que-
sto volume senza precedenti di investi-
menti rappresenta un importante con-

tributo all’agenda della Commissione 
per la crescita e la creazione di posti di 
lavoro. L’attuazione della rete trans 
europea dei trasporti potrebbe creare 
fino a 10 milioni di posti di lavoro e 
aumentare il PIL europeo dell’1,8% 
entro il 2030.” 

I progetti selezionati sono situati 
per la maggior parte sulle reti 
trans europee centrali dei tra-
sporti. Tra i principali beneficiari: 
la galleria di base del Brennero, la 
via navigabile interna Senna-
Schelda, il ponte Caland o il col-
legamento fisso del Fehmarn 
Belt, oltre a progetti transfronta-
lieri di portata più limitata. 

Il contributo finanziario dell’UE 
consiste in sovvenzioni dirette a 
coprire dal 20% all’85% dell’im-
porto, a seconda del tipo di pro-
getto. 

TREDICI MILIARDI DI EURO 
STANZIATI DALLA UE PER 

PROGETTI DI INFRASTRUTTURE 
NEL SETTORE DEI TRASPORTI
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