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Abstract

Il presente contributo analizza gli effetti della crisi del Mar 

Rosso sul commercio marittimo globale e sull’interscambio 

commerciale italiano, con particolare attenzione all’impatto su 

settori economici, porti strategici e rotte logistiche. La crisi, 

innescata dagli attacchi del gruppo Houthi, ha provocato un 

drastico calo dei transiti nei colli di bottiglia del Canale di Suez 

e dello Stretto di Bab al-Mandab, favorendo il ricorso alla rotta 

alternativa del Capo di Buona Speranza.

L’analisi, condotta su dati Port Watch (FMI) e Coeweb-Istat, ha 

quantificato l’esposizione del commercio italiano al rischio di 

interruzioni marittime, distinguendo per modalità di trasporto, 

aree geo-economiche e settori produttivi. Particolarmente 

esposti risultano i comparti della meccanica, dell’agroalimentare, 

della moda e dei minerali non metalliferi, che nel 2024 hanno 

registrato flessioni o rallentamenti degli scambi via mare.

Lo studio inquadra inoltre la crisi nel più ampio contesto 

geopolitico dell’Oceano Indiano, evidenziando come la fragilità 

delle rotte marittime possa incidere sulla competitività logistica 

dell’Italia. Pur rilevando una contrazione contenuta dell’export 

e dell’import italiani, si sottolineano i rischi sistemici di lungo 

periodo legati all’instabilità della regione e alla riorganizzazione 

delle catene globali del valore.
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INTRODUZIONE

1	 Si veda: Wallerstein, I. (1974), The Modern World-System: Capitalist Agriculture and the Origins of the European World-Economy in the Sixteenth 
Century, Academic Press. L’Oceano Indiano è al centro di rotte commerciali cruciali e ha una storia ricca di scambi commerciali e culturali tra le 
diverse civiltà che vi si affacciano. Allo stesso tempo, però, molte delle nazioni che circondano l’Oceano Indiano, in particolare quelle dell’Africa 
orientale e meridionale e dell’Asia meridionale, hanno spesso occupato posizioni periferiche o semi periferiche nel sistema economico globale.

2	 Si veda: European Union External Action (2024), About the Operation EUNAVFOR ASPIDES, https://www.eeas.europa.eu/eunavfor-aspides/
about-operation-eunavfor-aspides_en?s=410381.

Il presente contributo analizza l'impatto della crisi del 

Mar Rosso sull'economia italiana, attingendo anche 

al campo interdisciplinare degli Indian Ocean Studies. 

Questa prospettiva non si basa tanto sulla geografia 

degli attacchi dei ribelli Houthi quanto sugli effetti globali 

di tali eventi sui flussi marittimi e sul loro impatto anche 

in contesti geograficamente distanti. Di conseguenza, 

viene adottato un approccio ispirato al modello 

braudeliano, nel quale gli eventi critici che coinvolgono 

l'Oceano Indiano trascendono i confini regionali. 

In quest’ottica, il presente studio si propone di quantificare 

gli effetti della crisi del Mar Rosso sull’interscambio 

commerciale dell’Italia, distinguendo per modalità di 

trasporto, settori produttivi e aree geoeconomiche. 

L’analisi si fonda su fonti statistiche ufficiali (Coeweb-

Istat, FMI-Port Watch) e mira a identificare i comparti 

maggiormente esposti, valutare le implicazioni logistiche 

e stimare gli effetti potenziali sul sistema portuale 

nazionale.

È quindi essenziale contestualizzare il fenomeno 

all'interno di un quadro più ampio. Per chiarezza 

espositiva, con la dizione “paesi dell’area del Mar Rosso” 

e “zona geoeconomica del Mar Rosso” si intendono i 

partner commerciali collegati per via marittima all’Italia 

attraverso il Mar Rosso stesso, ovvero: paesi del Golfo 

Persico, Asia orientale e centrale, Oceania e Africa 

meridionale.

L'Oceano Indiano, divenuto un asse cruciale di comunica-

zione tra Oriente e Occidente nel diciannovesimo secolo, 

ha rivelato dall’autunno 2023 la complessità della sua 

importanza strategica. Nonostante non si aderisca com-

pletamente alla teoria della marginalità di Wallerstein1, è 

tuttavia necessario riconoscere i segni di una crescente 

regionalizzazione delle tensioni, che si sono manifestate, 

per esempio, nello Stretto di Hormuz, come evidenziato 

dalle tensioni del biennio 2023-24 tra Stati Uniti e Iran, e 

che si manifestano tuttora lungo le rotte del Mar Rosso, 

frequentemente attaccate dai pirati somali. Tali eventi in-

ducono un marcato interventismo da parte delle potenze 

regionali e occidentali2.
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In questo contesto il progetto IMEC (India-Middle East-

Europe Economic Corridor3), che propone un nuovo 

corridoio di connettività tra Asia ed Europa come 

alternativa alle rotte marittime tradizionali e in risposta 

alle iniziative cinesi, emerge come un'iniziativa strategica 

significativa – che al momento, tuttavia, pare aver subito 

una battuta di arresto.

Un'analisi regionale che enfatizzi l'importanza della 

cosiddetta New Thalassology4 e che metta in evidenza 

le rotte marittime è pertanto indispensabile: in tal senso 

3	 Per un primo approccio si veda: Obdaidullah MD (2023), IMEC:India and US-led Counter Intiative to BRI, TGP | The Geopolitics, https://
thegeopolitics.com/imec-india-and-us-led-counter-initiative-to-bri/

4	 Si veda: Vink, M. P. M. (2007), Indian Ocean Studies and the “New Thalassology’’ in Journal of Global History, vol. 2, Cambridge, Cambridge 
University Press, pp. 41-62.

5	 Si veda: Mahan, A. T. (1890), The Influence of Sea Power upon History, 1660–1783, Boston, Little, Brown, and Company. In questo, come in altri 
suoi scritti, Mahan sottolinea l’importanza di una potente flotta per proteggere le rotte commerciali vitali, stabilire basi navali strategiche e 
proiettare la forza in regioni di interesse nazionale.

va inquadrato l'intervento del Governo italiano tramite la 

missione della nostra Marina Militare, che vuole garantire 

la sicurezza delle rotte commerciali e che sottolinea 

implicitamente la rilevanza della potenza marittima, in 

linea con le teorie di Mahan anche nell'era moderna5.

Adottare un approccio multifattoriale appare quindi 

necessario per comprendere le dinamiche economiche 

e geopolitiche dell'Oceano Indiano – che, attraverso i 

traffici marittimi, influenzano l'economia italiana e quella 

globale.
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1. LA CRISI NEL MAR ROSSO E IL 
RUOLO DEL CANALE DI SUEZ PER 
GLI SCAMBI MONDIALI

6	 Si veda: George C. Marshall Center (2024), The Red Sea: A Strategic Arena for Great and Middle Powers, su: https://www.marshallcenter.org/
sites/default/files/files/2024-03/CLOCKTOWER_RedSeaArena.pdf

7	 Si veda: Kamali P. et al. (2024), Red Sea Attacks Disrupt Global Trade, IMF Blog, www.imf.org/en/Blogs/Articles/2024/03/07/Red-Sea-Attacks-
Disrupt-Global-Trade

8	 Si veda: D’Esquerre M. et al. (2024), Scenarios for Container Shipping in the Red Sea Crisis, Boston Consulting Group, White Paper, www.media-
publications.bcg.com/Scenarios-for-Container-Shipping-in-the-Red-Sea-Crisis.pdf

A partire dal novembre del 2023 il gruppo armato 

yemenita degli Houthi ha rappresentato e tuttora 

rappresenta una minaccia per le navi che attraversano 

il Mar Rosso passando dallo stretto di Bab al-Mandab. 

Se in principio gli Houthi avevano preso di mira dei cargo 

potenzialmente collegati a interessi economici di Israele, 

successivamente l’attenzione del gruppo yemenita si è 

spostata anche su navi portacontainer e petroliere di 

altre nazionalità.

L’importanza geostrategica del Mar Rosso è il risultato 

dell’interazione di diversi fattori che caratterizzano 

l’area: la sua dimensione naturale (conformazione ed 

estensione, varietà delle condizioni meteorologiche), la 

sua dimensione militare (essendo un’area fortemente 

militarizzata dai vari stati che vi si affacciano per 

l’interdizione aerea e navale)6 e il suo ruolo commerciale 

(il Mar Rosso è un crocevia vitale per il trasporto di 

manufatti e materie prime tra l’Asia e l’Europa).

Lo spazio marittimo del Mar Rosso ha due accessi 

commerciali, quello settentrionale (Canale di Suez) e 

quello meridionale (stretto di Bab al-Mandab); entrambi 

si configurano come “colli di bottiglia” (in inglese 

chokepoint) e punti chiave per il controllo di quasi tutte 

le spedizioni tra l’Oceano Indiano e il Mar Mediterraneo. 

Il solo passaggio via Suez interessa circa il 15 per cento 

del commercio mondiale marittimo in volume (FMI7) – il 

12 per cento del petrolio trasportato via mare e l’8 per 

cento del gas naturale liquefatto (GNL) – e il 40 per cento 

del commercio tra Asia ed Europa (in valore)8 [Figura 1].
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Figura 1 - I cambiamenti nelle rotte commerciali Asia-Europa

Fonte: BCG, Scenarios for container shipping in the Red Sea, febbraio 2024.

9	 “One ship, one cargo”: questo principio si riferisce alla pratica per cui una nave trasporta un unico tipo di carico, occupando l’intero volume della 
nave, ed è applicato nel caso delle rinfuse liquide (wet bulk) e secche (dry bulk), dove il carico è appunto omogeneo e riempie completamente la 
stiva della nave; un carico si considera “alla rinfusa” se occupa l’intero volume della nave.

Dal punto di vista della tipologia di navi, il trasporto 

marittimo può essere suddiviso in due macro-segmenti: 

il trasporto di persone (passengers) e quello di merci di 

varia natura (goods).

Il trasporto delle merci può essere a sua volta ripartito in:

	z trasporto di liquidi (wet bulk), come petrolio e gas 

naturale liquefatto (GNL), per il quale vengono 

utilizzati i tanker (navi cisterna), riempiti secondo il 

principio “one ship, one cargo”9;

	z trasporto di carico secco (dry bulk), relativo a materiali 

come derrate alimentari (grano), carbone, minerali di 

ferro;

	z trasporto con navi portacontainer;

	z trasporto con navi Ro-Ro (Roll-on/Roll-off), progettate 

per trasportare carichi su ruote (come, per esempio, 

automobili, autocarri o vagoni ferroviari);

	z trasporto di carichi generali, relativo a merci varie e 

sporadiche, spesso contenute in imballaggi come 

sacchi, scatole e barili.
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La modalità prevalente di trasporto delle merci nei 

transiti attraverso il Canale di Suez avviene attraverso i 

tanker: le navi cisterna rappresentano il 29,9 per cento del 

totale, confermando la rilevanza dell’area Mar Rosso per 

gli approvvigionamenti di materie prime come petrolio 

10	 Per approfondire il tema del trasporto di merci specialistico si veda: D’Agostini A. (2012), Economia degli scambi internazionali: teoria e tecnica, 
Milano, Egea.

11	 Dati elaborati in base alla media annuale degli approdi delle navi ricavata dai dati AIS (Automatic Identification System) e dei relativi tipi di 
imbarcazione nel periodo 2019-22.

e gas [Figura 2]; il 29,3 per cento dei trasporti avviene 

invece attraverso navi porta container; il 26,4 per cento 

è rappresentato dal trasporto di carico secco, il 4,9 per 

cento da navi Ro-Ro10.

Figura 2 - Tipologia di navi che transitano per il Canale di Suez11

Fonte: piattaforma Portwatch.com, FMI e University of Oxford

L’osservazione della dinamica dei volumi di merci e del 

numero di navi transitate lungo i due chokepoint del 

Canale di Suez e dello Stretto di Bab al-Mandab permette 

di analizzare l’impatto che la crisi del Mar Rosso ha sulle 

rotte marittime tra Asia e Europa.

In corrispondenza dell’incremento degli attacchi e delle 

minacce degli Houthi alle navi commerciali, i dati del 

volume delle merci in transito per il Mar Rosso hanno 

mostrato tra il 2023 e il 2024 un drastico calo a favore del 

principale porto dell’Africa Meridionale, quello di Capo di 

Buona Speranza [Figura 3; Tavola 1]. 
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Le variazioni hanno raggiunto il picco nei mesi di 

febbraio e marzo 2024 (rispetto allo stesso periodo del 

2023), pochi mesi dopo l’intensificazione degli attacchi; 

successivamente si è assistito a una stabilizzazione 

verso il basso, mantenendo tuttavia una forbice ampia 

tra i volumi e le merci in transito verso il Capo di Buona 

Speranza e quelle dirette verso i porti del Mar Rosso 

[Figura 3]. 

Figura 3 - Merci transitate attraverso il Canale di Suez,  
lo stretto di Bab al-Mandab e il Capo di Buona Speranza

(variazioni mensili dei volumi sullo stesso mese dell’anno precedente) 

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com 
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La deviazione dalle rotte commerciali consuete 

comporta, in media, ritardi di circa due settimane nelle 

consegne, che colpiscono negativamente soprattutto le 

imprese con riserve di merci limitate. Le rotte alternative 

risultano comunque più attraenti per le imprese, che 

preferiscono evitare il rischio di attacchi.

La Tavola 1 evidenzia la tendenza nel 2024, rispetto al 

2023, ad aggirare le rotte del Mar Rosso in favore del 

principale porto sudafricano di Capo di Buona Speranza, 

che ha registrato un aumento esponenziale dei transiti e 

del volume di merci (rispettivamente +62,6% e +65,6%) 

a svantaggio del Canale di Suez e dello Stretto di Bab 

al-Mandab, che hanno perso più della metà delle navi 

transitanti e del volume di merci. 

Tavola 1 - Transiti di navi lungo i chokepoint interessati dalla crisi 
(variazioni rispetto agli stessi periodi del 2023) 

 

Canale di Suez Capo di Buona Speranza Bab al-Mandab Stretto

Totale navi 
transitate

Quantità  
merci 

Totale navi 
transitate

Quantità  
merci 

Totale navi 
transitate

Quantità  
merci 

gen-24 -36,3% -44,1% 66,0% 65,1% -48,4% -53,1%

gen-feb 24 -39,7% -49,0% 82,9% 82,8% -51,2% -57,1%

gen-mar 24 -44,1% -54,8% 84,5% 89,5% -54,8% -61,5%

gen-apr 24 -46,8% -58,6% 83,7% 86,9% -57,2% -65,0%

gen-mag 24 -48,9% -61,2% 81,4% 81,3% -59,1% -67,2%

gen-giu 24 -50,1% -62,8% 79,0% 78,6% -60,4% -68,8%

gen-lug 24 -50,9% -63,9% 75,9% 76,4% -61,6% -70,0%

gen-ago 24 -51,4% -64,8% 72,2% 73,4% -62,5% -71,0%

gen-set 24 -52,3% -65,7% 68,0% 69,1% -63,3% -71,9%

gen-ott 24 -53,4% -66,7% 66,5% 68,8% -64,1% -72,8%

gen-nov 24 -54,4% -67,1% 64,8% 67,8% -64,6% -73,1%

gen-dic 24 -55,1% -67,6% 62,6% 65,6% -62,6% -73,3%

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com 
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2. GLI EFFETTI DELLA CRISI SUGLI 
SCAMBI MARITTIMI MONDIALI

12	 Sono prese in considerazione le tariffe stipulate in fase di prenotazione.

13	 Lo Shanghai Containerized Freight Index (SCFI) è un indice dei prezzi che sintetizza le tariffe di trasporto marittimo di importazione dalla Cina 
per qualsiasi parte del mondo.

14	 Twenty-foot Equivalent Unit, è la misura standard utilizzata nel settore della logistica e del trasporto marittimo, e corrisponde ad un container 
ISO da 20 piedi.

15	 Il Baltic Dry Index (BDI) misura i costi di trasporto e dei noli delle navi “dry bulk cargo” per le principali rotte mondiali. L’indice è tra i maggiori 
benchmark del prezzo di trasporto marittimo delle principali materie prime.

16	 Un andamento analogo viene evidenziato anche dal Kiel Institute for the World Economy (IfW), che analizza la dinamica recente delle tariffe di 
trasporto dalla Cina verso i porti dell’Europa del Nord e della tariffa media globale: tali dati mostrano un forte incremento e un picco nel mese 
di gennaio 2024 e una moderata riduzione nel mese di febbraio.

La modifica delle rotte da parte delle compagnie di 

navigazione e il conseguente allungamento dei tempi 

di consegna hanno comportato un aumento dei costi 

di trasporto e di quelli assicurativi. In un raffronto con 

il periodo precedente gli attacchi, l’andamento delle 

tariffe marittime dei porti cinesi12 sembra confermare 

questa tendenza: secondo lo Shanghai Containerized 

Freight Index (SCFI)13, da novembre 2023 a novembre 

2024 il prezzo della spedizione dei container dalla Cina 

ha registrato un’impennata di circa il 125 per cento, 

passando da 999,9 $ a 2.251,9 $ per TEU14. Il Baltic Dry 

Index15, nel periodo novembre 2023-novembre 2024, ha 

confermato tale volatilità dei costi, seppur registrando 

una sua attenuazione dopo gli incrementi più significativi 

sperimentati a novembre 2023 (3.185 punti), marzo 

2024 (2.342 punti) e settembre 2024 (2.112 punti): 

da quest’ultimo momento in poi le quotazioni sono 

progressivamente rientrate raggiungendo, il 27 gennaio 

2025, il livello più basso degli ultimi due anni (732 punti), 

con una riduzione del 47 per cento rispetto all’anno 

precedente16. 

Nel complesso, tuttavia, l'impatto della crisi sui costi di 

trasporto appare limitato, soprattutto se confrontato con 

gli incrementi osservati nel 2022 in concomitanza con 

il clima di incertezza geopolitica internazionale causato 

dall’inizio della guerra in Ucraina [Figura 4]. 
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Figura 4 - Prezzi del trasporto marittimo 
(indici: 5 novembre 2023 = 100)

Fonte: elaborazioni BCE su dati PortWatch, Bloomberg, Haver Analytics, HARPEX (Harper Petersen Charter Rates Index), Freightos 
Baltic Index (FBX), S&P Global 

17	 Si veda: Bacrot C., Faure M. Antoine (2024), Red Sea Crisis and implications for trade facilitation in Africa, UNCTAD Transport and Trade 
Facilitation Newsletter N°101 - First Quarter 2024, https://unctad.org/news/red-sea-crisis-and-implications-trade-facilitation-africa

In generale, la risposta immediata alla crisi da parte 

degli armatori – che, per assicurare il rispetto dei tempi 

di consegna, hanno incrementato il numero di navi in 

circolazione e/o scelto rotte alternative – sembra aver 

generato un eccesso di offerta, che ha contribuito al 

contenimento del trend di rialzo dei costi.

Come visto in precedenza, l’effetto più visibile della 

crisi è stato quello di un aumento del traffico di navi 

verso alcuni porti sudafricani17. Non sempre questi 

porti, tuttavia, sono stati e sono in grado di gestire un 

numero elevato di transiti e, soprattutto, il passaggio di 

imbarcazioni di grandi dimensioni. Il porto Waterfront 
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di Città del Capo, per esempio, nel 2024 ha visto un 

aumento del 27 per cento, rispetto al 2023, delle navi in 

transito: il mese con maggior affluenza è stato quello di 

giugno 2024, quando ha registrato un aumento del 90 

per cento di navi in transito18. 

Alcuni paesi, al contrario, hanno sperimentato il 

problema opposto: una pressoché totale assenza di 

navi in transito nei loro porti. Tra questi paesi si segnala 

il Gibuti, che ha investito ingenti somme di denaro nel 

progetto di sviluppo “Gibuti 2035”, volto a costruire nuovi 

porti e ad aumentare la capacità di quelli già esistenti 

– che potrebbero fungere anche da ponte commerciale 

per l’Etiopia, che non dispone di sbocchi sul mare.

In prospettiva, l’apertura di rotte terrestri alternative 

può contribuire a garantire la sicurezza degli scambi 

commerciali di merci e a evitare pressioni sui costi 

di trasporto. Tra queste rotte si segnala un percorso 

18	 Fonte: elaborazione ICE su dati PortWatch.

19	 Si vedano: Hapag-Lloyd to offer land transit through Saudi Arabia amid Red Sea disruption, Reuters, www.reuters.com/business/autos-
transportation/hapag-lloyd-offer-land-transit-through-saudi-arabia-amid-red-sea-disruption-2024-01-22/; The UAE-Israel land corridor: An 
alternative to Bab el-Mandeb and the Red Sea? The New Arab, www.newarab.com/analysis/will-uae-israel-land-corridor-replace-red-sea-
routes

20	 Si veda: Sullivan A. (2024), India-Middle East corridor in doubt due to Israel-Hamas war, Deutsche Welle, www.dw.com/en/india-middle-east-
corridor-in-doubt-due-to-israel-hamas-war/a-68354312

terrestre volto a spostare i carichi dal porto di Jebel 

Ali (Emirati Arabi Uniti) fino a Gedda (Arabia Saudita), 

attraverso la penisola arabica, aggirando così la zona di 

pericolo vicino allo Yemen. 

Un altro corridoio passa invece dagli Emirati Arabi Uniti 

e dal Bahrain attraverso Arabia Saudita e Giordania, 

arrivando in Egitto e Israele19. Tra le rotte alternative 

potrebbero essere considerate anche quella del Caspio 

– che collega l'Asia centrale all'Azerbaigian, alla Georgia 

e alla Turchia, più lunga e complessa dal punto di vista 

logistico – e quella disegnata dal corridoio India-Medio 

Oriente-Europa (IMEC), annunciato durante il vertice 

del G20 a Nuova Delhi nel settembre 2023 e sostenuto 

da paesi arabi, Unione Europea e Stati Uniti, che mira 

a facilitare gli scambi tra India e Europa passando 

attraverso la penisola arabica e Israele: i conflitti in corso, 

tuttavia, sembrano aver posto un freno al progetto20.
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3. L’IMPORTANZA DEL MAR 
ROSSO PER GLI SCAMBI 
COMMERCIALI DELL’ITALIA

21	 Si veda anche: 10° Rapporto Annuale – Italian Maritime Economy 2023, Intesa Sanpaolo e SRM.

Il trasporto marittimo svolge un ruolo importante per il 

commercio internazionale dell’Italia: in termini di valore, 

quasi un terzo dell’import di merci (il 29,7%) e poco più 

di un quarto dell’export (il 25,2%) viene trasportato via 

mare: 333 miliardi di euro su un totale di 1.218, tra import 

ed export, nel 202321.

Tavola 2 - Scambi commerciali dell’Italia per modalità di trasporto. Anno 2023

  Marittimo Ferroviario Stradale Aereo Altro Non dichiarato TOTALE

Miliardi di €

Import 159 16 198 44 23 128 569

Export 156 6 252 86 5 119 624

Interscambio 315 22 449 130 28 247 1.192

Peso % sul totale

Import 27,9 2,9 34,8 7,8 4,1 22,5 100,0

Export 25,1 0,9 40,4 13,7 0,8 19,1 100,0

Interscambio 26,4 1,9 37,7 10,9 2,4 20,7 100,0

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat

La rilevanza del Mar Rosso quale chokepoint strategico 

per l’interscambio italiano è confermata dal peso delle 

esportazioni italiane che transitano via mare per il Mar 

Rosso [Tavola 3]: nel 2023 il loro peso sul totale è stato 
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stimato intorno al 7,2 per cento (poco più di 45 miliardi di 

euro sui 626 totali22).

Ancora più significativo sembra essere il ruolo del Mar 

Rosso per le forniture italiane, considerando che nel 2023 

il peso  sul totale delle importazioni via mare dell’Italia è 

stato pari all’11,6 per cento [Tavola 4]. 

22	 Per stimare il peso delle esportazioni e delle importazioni via mare che transitano per il Mar Rosso si è assunto che siano interessati gli scambi 
dei paesi del Golfo Persico, dell’Asia orientale, dell’Asia Centrale, dell’Oceania e dell’Africa meridionale.

23	 Elaborazioni basate sulla media dei transiti annuali di navi per tutti i porti dell’economia nazionale. Periodo 2019-2023, dati AIS (Automatic 
Identification System).

Per quel che riguarda le tipologie di navi commerciali 

italiane, il Canale di Suez è attraversato soprattutto da 

navi container (29,2% sul totale, in linea con la media), 

navi Ro-Ro (22,9%, incidenza di gran lunga superiore alla 

media mondiale) e tanker (22%) [Figura 5].

Figura 5 - Tipologia di navi commerciali italiane in transito per il Canale di Suez23

Fonte: piattaforma Portwatch.com, FMI e University of Oxford 

Il trasporto via mare ha un’elevata incidenza soprattutto 

per le esportazioni italiane verso i paesi extraeuropei: 

nel 2023, circa l’86,6 per cento delle esportazioni dirette 

verso l’area africana sono avvenute via mare, così 

come il 73,8 per cento di quelle verso l’America centro-

meridionale, il 59,4 per cento di quelle verso i partner 

dell’America settentrionale e il 47,7 per cento di quelle 

verso i paesi asiatici [Tavola 3].
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Da un punto di vista settoriale, un terzo dell’export 

complessivo di alimentari e bevande e di prodotti minerali 

non metalliferi ha privilegiato il trasporto marittimo; 

seguono la meccanica-ICT (29,3%) e il comparto dei 

mezzi di trasporto (27,0%).

Considerando le esportazioni destinate verso i paesi del 

Mar Rosso, si rileva come il trasporto marittimo vi abbia 

inciso in misura rilevante su settori più o meno analoghi 

ai precedenti: prodotti della lavorazione di minerali non 

metalliferi (9,8%); alimentari e bevande (9,1%); meccanica, 

ICT, elettrotecnica (8,8%); e mezzi di trasporto (6,7%).

Tavola 3 - Esportazioni dell’Italia via mare, per settori e aree geo-economiche. Anno 2023

Paesi Mar 
Rosso Europa Africa America 

settentrionale

America 
centro-

meridionale
Asia MONDO

Peso % delle esportazioni via mare nell’area sul totale delle esportazioni italiane del settore

Agricoltura, silvicoltura e pesca 4,3 2,9 1,4 0,9 1,7 5,6 12,2

Alimentari e bevande 9,1 8,3 1,9 13,6         1,6 8,7 33,2

Tessile, abbigliamento, cuoio e 
prodotti in cuoio 1,8 2,6 1,7 1,5 0,5 2,1 7,6

Legno, carta e stampa 4,6 5,9 4,2 4,3        2,0 5,3 21,2

Chimica, prodotti in gomma e 
plastica        4,6 4,3 2,0 3,8 1,9 5,0 16,2

Altri prodotti della lavorazione di 
minerali non metalliferi 9,8 4,8 3,0 12,3 2,5 10,7 33,0

Metalli e prodotti in metallo 4,1 4,0 3,1 4,9 2,0 4,3 17,9

Meccanica, ICT, elettrotecnica 8,8 4,4 3,6 8,5 4,1 9,4 29,3

Mezzi di trasporto 6,7 7,6 1,4 11,0 2,7 6,0 27,0

Mobili e altri manufatti 6,0 3,9 1,3 6,9 1,0 6,5 18,5

TOTALE MERCI 7,2 7,2 2,8 7,0 2,3 6,5 25,2

Esportazioni di merci in milioni di euro 

Via mare 45.299 29.780 17.707 43.646 14.511 40.382 157.707

Tutte le modalità di trasporto 87.797 412.499 20.440 73.482 19.668 84.593 625.950

Peso del trasporto  Via mare sul 
totale esportato nell'area 51,6% 7,2% 86,6% 59,4% 73,8% 47,7% 25,2%

Le esportazioni italiane che transitano attraverso il Mar Rosso comprendono l’export verso i paesi del Golfo Persico, Asia orientale, 
Asia centrale, Oceania, Africa meridionale.
Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat
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Con riguardo alle importazioni italiane [Tavola 4], i 
settori che usufruiscono maggiormente della modalità 
di trasporto via mare sono: i prodotti dell’agricoltura, 
silvicoltura e pesca (41,9% dell’import totale di settore), 
i metalli e prodotti in metallo (36,9%), il settore moda 
(35,5%) e i mezzi di trasporto (29,0%). Dal punto di vista 
geografico il trasporto via mare risulta fondamentale 
per le importazioni provenienti dall’America centro-
meridionale (con un peso dell’87,2%) e dall’Asia (73,8%).

Considerando gli approvvigionamenti che attraversano 

il Mar Rosso prediligendo il trasporto marittimo, come 
già accennato, si stima che il peso dell’import dal Mar 
Rosso sul totale delle importazioni italiane (tutte le 
modalità di trasporto) sia pari all’11,6 per cento. In 
particolare, passano via mare, attraverso il Mar Rosso, 
il 18,1 per cento delle forniture totali italiane di prodotti 
tessili, abbigliamento, prodotti in cuoio (comprensive 
dei beni intermedi necessari alla produzione domestica, 
quali filati e pelli), seguiti da metalli e prodotti in metallo 
(16,3%), mobili e altri manufatti (17,5%), metalli (16,3%) e 

meccanica (14,1%). 

Tavola 4 - Importazioni dell’Italia via mare, per settori e aree geo-economiche. Anno 2023

Paesi Mar 
Rosso Europa Africa America 

settentrionale

America 
centro-

meridionale
Asia MONDO

Peso % delle importazioni via mare dall’area sul totale delle importazioni italiane del settore

Agricoltura, silvicoltura e pesca 5,6 8,7 5,1 7,4 13,6 6,2 41,9

Alimentari e bevande 6,4 3,1 3,2 1,0 5,0 6,8 19,6

Tessile, abbigliamento, cuoio e 
prodotti in cuoio 18,1 4,2 3,6 0,4 0,8 26,3 35,5

Legno, carta e stampa 5,6 2,7 1,3 3,1 8,6 5,9 21,8

Chimica, prodotti in gomma e 
plastica 8,0 19,6 10,9 4,2 0,0 45,3 14,6

Altri prodotti della lavorazione di 
minerali non metalliferi 14,3 3,2 1,1 1,1 0,4 8,8 26,6

Metalli e prodotti in metallo 16,3 6,1 2,6 1,6 0,5 15,8 36,9

Meccanica, ICT, elettrotecnica 14,1 10,4 3,9 0,5 1,9 19,9 18,8

Mezzi di trasporto 9,0 2,1 0,6 0,8 0,3 14,9 29,0

Mobili e altri manufatti 17,5 16,0 2,4 0,9 0,2 9,4 20,7

TOTALE MERCI 11,6 5,6 4,3 2,4 1,7 15,3 29,7

Importazioni di merci in milioni di euro

Via mare 68.904 32.886 25.349 14.167 10.216 90.363 175.523

Tutte le modalità di trasporto 93.288 388.710 39.225 27.093 11.710 122.464 591.939

Peso del trasporto via mare sul 
totale importato dall’area 73,9% 8,5% 64,6% 52,3% 87,2% 73,8% 29,7%

Le importazioni italiane che transitano attraverso il Mar Rosso comprendono l’import da paesi del Golfo Persico, Asia orientale, Asia 
centrale, Oceania, Africa meridionale.

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat
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4. L’EFFETTO DELLA CRISI SUI 
PORTI ITALIANI

24	 Fonte: Elaborazione Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com

Nel 2024 i primi cinque porti italiani per volume di merci 
movimentate sono stati Trieste, Genova, Augusta, 
Cagliari-Sarroch e Ravenna24.

Nello stesso anno, in termini di interscambio, l’82,2 per 
cento delle importazioni e il 78,0 delle esportazioni via 

mare di beni (in volume) sono transitati attraverso dodici 
porti: le importazioni si sono concentrate in maggior 
misura sui porti di Genova, Gioia Tauro e Cagliari (Sarroch); 
più di un terzo delle esportazioni, invece, si è concentrato 

sui porti di Trieste, Genova e Ravenna [Figura 6].

Figura 6 – Principali porti italiani per il trasporto via mare, in volume. Anno 2024

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com 
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Se osserviamo i dati dei transiti tra il 2020 e il 2024, 

distinti per navi cargo e navi cisterna, la crisi sembra 

riguardare maggiormente i transiti di navi cargo che, 

dopo le dinamiche positive del triennio 2021-2023, sono 

diminuiti del 9 per cento nel 2024 (nel 2020, in pieno 

periodo pandemico, la contrazione era stata del 8,9%), 

registrando il numero di transiti più basso dell’ultimo 

quinquennio. Nel caso delle navi cisterna, invece, si 

nota una controtendenza, con una crescita del 9,3 per 

cento rispetto al 2023 e il numero di arrivi più alto dal 

2020, probabilmente anche per via della crisi energetica 

internazionale [Figura 7].

Figura 7 – Navi in arrivo nei principali porti italiani. Anni 2020-2024 
(numero di navi e variazioni percentuali su anno precedente)

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com 
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Le dinamiche dei flussi export e import in volume dei 

singoli porti italiani risultano eterogenee. 

Complessivamente, si è assistito a una flessione sia 

per l’export (-4,8%) sia per l’import (-11,0%) [Figura 8]. 

Se consideriamo i principali porti italiani25, nel 2024 

(rispetto al 2023) solo Gioia Tauro (+30,0%), Trieste 

(+9,6%) e Venezia (+0,2%) hanno mostrato dinamiche 

positive. In termini di import di volumi di merci, invece, 

i porti che hanno registrato le riduzioni tendenziali più 

marcate nel 2024 sono stati quelli di Taranto (-52,5%), La 

Spezia (-46,0%) e Trieste (-16,8%).

Come osservato in precedenza, i dati del 2024 sui 

transiti complessivi nei principali porti italiani mostrano 

25	 Si è scelto di considerare i seguenti 12 porti (in base alla loro quota delle esportazioni in uscita dal porto) come rappresentativi del sistema 
portuale italiano: Augusta, Corsini-Ravenna, Genova, Gioia Tauro, La Spezia, Livorno, Milazzo,Napoli,Sarroch Oil Cagliari, Taranto, Trieste, 
Venezia). In termini di volume, questi detengono una quota export del 78,0% e una quota import dell’82,2% sul totale dei porti italiani (anno di 
riferimento: 2024).

una dinamica contrastante in base alla tipologia di nave 

commerciale. Tale dinamica, che vede una riduzione 

tendenziale per i transiti di navi cargo e, all’inverso, un 

aumento dei transiti di navi cisterna, riguarda non solo i 

porti italiani ma anche i principali porti europei [Figura 9].

Osservando l’andamento dei porti di Rotterdam, Anversa, 

Amburgo e Brema nel 2024 si riscontra una riduzione 

più contenuta, rispetto a quella registrata nei porti 

italiani, dei transiti di navi cargo (-3,8%) e, al contrario, 

un incremento più marcato dei transiti di navi cisterna 

(+40,3%). Si ritiene che tale tendenza  sia tra gli effetti più 

evidenti di come il perdurare della crisi e dell’incertezza 

causate dalle tensioni multifattoriali del Mar Rosso, 

abbia spinto i vettori marittimi a preferire scali extra-

mediterranei [Figura 9].
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Figura 8 - Import ed Export, per i principali porti italiani. Anni 2019-2024 
(variazioni percentuali su anno precedente)

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com
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Figura 9 - Navi in arrivo nei porti di Anversa, Amburgo, Brema e Rotterdam. Anni 2019-2024 
(numero di navi e variazioni percentuali)

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Imf Portwatch.com 
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FOCUS ITALIA: AGGIORNAMENTO  
GENNAIO-OTTOBRE 2024

26	 L’area geo-economica “paesi Mar Rosso” è stata ottenuta attraverso l’aggregazione dei paesi del Golfo Persico, dell’Asia orientale, dell’Asia 
Centrale, dell’Oceania e dell’Africa Meridionale, per rendere quanto più vicina alla realtà la stima delle quote export e import italiane transitanti 
per il Mar Rosso.

27	 Short sea shipping: trasporto marittimo di beni su brevi distanze, opposto al trasporto transoceanico (deep sea shipping).

Di seguito si propone un’analisi dell’interscambio commerciale italiano per settori e modalità di trasporto nei primi 

dieci mesi del 2024, focalizzata sui flussi in valore (dati ritenuti più affidabili rispetto a quelli dell’interscambio in 

quantità): l’intento è quello di verificare se e quali effetti il perdurare della c.d. crisi del Mar Rosso abbia prodotto sui 

flussi commerciali italiani in quel periodo26.

In questa sede sono stati adottati due criteri per analizzare il grado di esposizione al rischio, su base settoriale, a 

seguito del rallentamento del transito di merci attraverso il Mar Rosso:

1)	 il primo criterio valuta la rischiosità dei singoli settori in base alla modalità di trasporto, considerando l’incidenza 

del trasporto marittimo sull’export e sull’import totale italiano;

2)	 il secondo criterio, complementare al primo, consiste nel quantificare l’incidenza e il peso, per settore, rispetto al 

totale dell’export e dell’import totale italiano, delle esportazioni e delle importazioni via Mar Rosso (considerando 

tutte le modalità di trasporto).

IL RUOLO DEL TRASPORTO VIA MARE E LA 
RILEVANZA STRATEGICA DEL MAR ROSSO
I primi dieci mesi del 2024 hanno confermato l’importanza del trasporto via mare per l’interscambio commerciale 

dell’Italia, che nel 2023 aveva già rafforzato il suo ruolo nello short sea shipping27 all’interno del contesto europeo, 

con una quota di mercato superiore al 17 per cento del totale – davanti a Paesi Bassi (16%), Spagna (13%) e Germania 
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(9%) – e un totale di circa 305 milioni di tonnellate di merci movimentate28.

In termini di valore, il 28,2 per cento dell’import italiano e il 24,8 per cento del suo export sono dipesi dal trasporto 

marittimo, per un valore complessivo stimato dell’interscambio di circa 263 miliardi di euro (Tavola 1).

28	 Si veda anche: 11° Rapporto Annuale – Italian Maritime Economy 2024, Intesa Sanpaolo e SRM.

Tavola 1 - Rilevanza trasporto marittimo per aree destinazione. Gennaio-ottobre 2024

Paesi Mar 
Rosso Europa Africa America 

settentrionale
America 
centro- 

meridionale
Asia Mondo

Esportazioni via mare (mln €) 37.484 24.271 14.074 34.706 12.747 33.293 128.919

Esportazioni totali (tutte le 
modalità di trasporto) 70.762 346.562 16.248 58.592 17.586 67.817 520.360

Peso % esportazioni via mare 
sul totale export 53,0% 7,0% 86,6% 59,2% 72,5% 49,1% 24,8%

Importazioni via mare (mln €) 52.886 26.830 19.696 9.892 9.064 66.637 134.056

Importazioni totali (tutte le 
modalità di trasporto) 75.446 315.241 28.778 23.650 10.551 95.007 475.413

Peso % importazioni via 
mare sul totale export 70,1% 8,5% 68,4% 41,8% 85,9% 70,1% 28,2%

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat

La rilevanza strategica del Mar Rosso è evidenziata dal peso che le esportazioni complessive verso l’area (avvenute 

attraverso ogni mezzo di trasporto) hanno avuto nei primi dieci mesi del 2024 sul totale dell’export italiano (13,6%, per 

un totale di 70,7 miliardi di euro). Tale importanza è ancor più manifesta in termini di import: nel periodo analizzato 

il 15,9 per cento delle importazioni italiane ha avuto origine dai paesi dell’area, per un totale di 75,5 miliardi di euro. 

È evidente, inoltre, la preponderanza del trasporto via mare per l’interscambio con la zona geoeconomica del Mar 

Rosso: nel periodo gennaio-ottobre 2024, le esportazioni via mare verso l’area hanno raggiunto un valore di 37,5 

miliardi di euro [Tavola 1], rappresentando circa il 53 per cento del totale dell’export verso l’area. Per quanto riguarda 

le importazioni italiane dai paesi dell’area, quasi il 70,1 per cento di queste sono avvenute attraverso il trasporto 

marittimo, per un valore complessivo di circa 53 miliardi di euro.
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I dati mostrano anche come, complessivamente, il trasporto via mare abbia un’elevata incidenza per l’export italiano 

verso le aree extra-Ue. L’86,6 per cento dei flussi destinati ai partner africani sono avvenuti infatti attraverso il 

trasporto marittimo: seguono il 72,5 per cento di quelli verso i paesi dell’America centro-meridionale, oltre il 59 per 

cento di quelli verso il Nord America e il 49,1 per cento di quelli verso i partner asiatici. 

Nel periodo di riferimento, dal punto di vista settoriale, sono avvenute via mare più di un terzo delle esportazioni 

complessive italiane di alimentari e bevande (34,1%) e più di un quarto di quelle di meccanica (29,1%) e mezzi di 

trasporto (28,1%) [Figura 2].

Per i flussi diretti verso l’area del Mar Rosso, il trasporto via mare ha rivestito un’importanza maggiore per i prodotti 

in ceramica e vetro, per i prodotti alimentari e le bevande e per il settore della meccanica e dell’ICT.

ESPORTAZIONI
Confrontando i primi dieci mesi del 2023 con quelli del 2024, si evidenzia una lieve flessione tendenziale del valore 

dell’export italiano via mare (-1,3%). Le esportazioni via mare verso il Mar Rosso, invece, sono andate in controtendenza, 

registrando una crescita dell’1,4 per cento [Tavola 3]. Questo confronto sembra suggerire che la crisi dovuta agli 

attacchi marittimi nel Canale di Suez non abbia influenzato la dinamica delle esportazioni verso i paesi di quell’area.

Dal punto di vista settoriale, le esportazioni via mare verso la zona geoeconomica del Mar Rosso che hanno rilevato 

le performance tendenziali migliori nel periodo gennaio-ottobre sono state: alimentari e bevande (12,2%), legno, carta 

e prodotti della stampa (6,4%) e metalli (5,6%) Al contrario, le flessioni più marcate sono state registrate dai settori 

agricoltura, silvicoltura e pesca (-33,2%); mezzi di trasporto (-14,1%) e tessile e abbigliamento (-9,7%) [Tavola 3].

Per quel che riguarda invece l’esposizione al pericolo di rallentamenti e blocchi per via dei chokepoint del Mar Rosso, il 

livello di rischiosità è legato al peso percentuale del trasporto marittimo (via Mar Rosso) sul totale dell’export italiano 

di settore attraverso tutte le modalità di trasporto. I comparti maggiormente a rischio risultano essere [Figura 1 e 

Tavola 3]: altri prodotti della lavorazione di minerali non metalliferi (9,7%); alimentari e bevande (9,4%); meccanica-ICT 

(8,6%) e mezzi di trasporto (6,5%). 
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                   Figura 1 - Quota % dell’export italiano via mare, complessivo e via Mar Rosso, sul totale 
export italiano per principali settori. Gennaio-ottobre 2024

     Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat

IMPORTAZIONI
Nel corso dei primi dieci mesi del 2024, le conseguenze della crisi dell’area del Mar Rosso per le importazioni italiane 

sono risultate ben più rilevanti di quelle registrate dall’export: anche per via delle modifiche delle rotte operate dalle 

compagnie navali per evitare il rischio di attacchi terroristici, in un contesto di generale riduzione delle importazioni 

italiane via mare (-11,0%), la contrazione tendenziale delle forniture dall’area del Mar Rosso è risultata più marcata di 

0,8 punti percentuali (-11,8%).
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In termini di valore, le forniture provenienti dall’area del Mar Rosso (utilizzando tutti i mezzi di trasporto) hanno 

rappresentato il 15,9 per cento dell’import mondiale italiano, attestandosi oltre i 75 miliardi di euro. Di queste, il 70,1 

per cento sono state importate via mare, per un valore di circa 53 miliardi di euro.

Nel periodo in oggetto, considerato ogni tipo di trasporto, i settori che hanno registrato il maggior valore di merci 

in transito attraverso la zona del Mar Rosso sono stati la meccanica (oltre 22 miliardi di euro), i prodotti tessili e 

dell’abbigliamento (circa 8 miliardi di euro) e gli alimentari e le bevande (2,4 miliardi di euro).

Considerato il peso di ciascun settore sul totale delle importazioni via mare dall’area del Mar Rosso, possono essere 

considerati come settori a maggior rischio quelli dei mobili, dei prodotti dell’industria tessile e dell’abbigliamento, 

della metallurgia e della meccanica [Tavola 2]. Nei primi dieci mesi del 2024: 

	z il settore dei mobili (principalmente mobili per camera e soggiorno), con una quota del 20 per cento di forniture 

provenienti dall’area del Mar Rosso (attraverso tutte le modalità di trasporto) sul totale delle importazioni italiane, 

ha registrato una riduzione tendenziale dell’1,2 per cento;

	z i prodotti tessili e dell’abbigliamento, con un peso del 17,5 per cento di forniture provenienti dall’area del Mar 

Rosso sul totale delle forniture globali, hanno mostrato una riduzione tendenziale del 2,2 per cento;

	z la metallurgia, con una quota del 14,4 per cento di forniture provenienti dall’area del Mar Rosso sul totale delle 

importazioni globali italiane, ha presentato una riduzione tendenziale del 6,3 per cento;

	z la meccanica (prevalentemente macchine di impiego generale ed organi di trasmissione), primo settore per valore 

nell’ambito delle importazioni dall’area del Mar Rosso (13,6% di forniture provenienti dall’area sul totale delle sue 

importazioni globali) ha subito una riduzione tendenziale del 6,8 per cento.
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Tavola 2 - Tutte le modalità di trasporto:  
variazione % tendenziale. Gennaio-ottobre 2024/gennaio-ottobre 2023 

     
Paesi Mar 

Rosso Europa Africa America 
settentrionale

America 
Centro-

Meridionale
Asia Mondo

IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP

Agricoltura, silvicoltura e pesca 4,6 -28,2 7,5 6,8 14,5 8,9 -8,5 -4,9 8,5 4,3 10,5 -17,5 6,9 5,1

Alimentari e bevande -3,0 12,7 8,1 5,9 14,3 -7,7 31,4 17,8 -8,7 14,0 -3,9 13,0 6,8 8,3

Tessile, abbigliamento e cuoio -2,2 4,1 -1,7 -7,7 -10,0 -6,9 -8,5 -1,4 -9,7 -2,5 -4,2 4,7 -3,1 -4,2

Legno, carta e stampa 1,0 8,9 4,2 -0,7 -6,3 8,2 3,0 2,4 26,1 -3,3 1,2 5,8 5,8 0,3

Chimica, prodotti in gomma e 
plastica 18,3 -26,1 -1,6 7,1 -17,9 1,1 49,8 12,2 -4,6 3,8 19,5 -25,3 4,2 3,2

Altri prodotti della lavorazione di 
minerali non metalliferi 7,1 1,3 3,1 -4,1 -3,4 -2,7 9,9 3,1 -16,5 -2,5 3,1 1,2 3,1 -2,4

Metalli e prodotti in metallo -6,3 5,6 2,4 -4,9 7,6 -5,7 21,7 -10,3 17,7 7,7 -11,1 5,9 0,6 -4,3

Meccanica, ICT,elettrotecnica -6,8 4,5 -7,4 -1,9 6,8 -6,2 6,9 1,5 5,1 2,7 -5,6 6,1 -6,2 -0,2

Mezzi di trasporto -1,9 -26,7 -2,4 -5,9 11,8 -9,4 4,1 -24,4 1,5 32,6 -2,5 -25,2 -1,8 -10,1

Mobili e altri manufatti -1,2 5,2 -5,4 25,6 -18,6 -15,2 -31,2 -1,2 -11,9 7,1 -1,2 6,5 -4,9 16,1

TOTALE MERCI -5,3 -2,0 -3,2 -0,2 -13,4 -3,9 4,8 -2,6 6,0 8,5 -8,9 -2,7 -4,6 -0,5

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat

Tavola  3 - Trasporto marittimo: 
variazione % tendenziale. Gennaio-ottobre 2024/gennaio-ottobre 2023 

Paesi 
Mar Rosso Europa Africa America 

settentrionale

America 
centro-

meridionale
Asia Mondo

IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP IMP EXP

Agricoltura, silvicoltura e pesca 7,4 -33,2 -21,1 -21,2 14,8 24,8 -8,5 -10,6 8,3 4,4 13,7 -22,8 0,8 -12,9

Alimentari e bevande -3,8 12,2 3,5 0,6 13,5 -8,8 33,9 17,7 -9,1 13,3 -4,7 12,4 0,1 11,3

Tessile, abbigliamento e cuoio -9,4 -9,7 -12,8 -11,5 -11,8 -9,8 -13,7 -7,9 -12,3 -7,4 -11,4 -6,6 -11,7 -8,9

Legno, carta e stampa -1,6 6,4 -37,2 -13,1 -5,7 8,0 1,7 -0,4 26,2 -3,8 -1,2 3,1 5,1 -1,2

Chimica, prodotti in gomma e 
plastica -7,2 -1,2 -7,0 0,1 -18,9 -1,7 8,8 2,7 -4,6 2,1 -5,8 -1,3 -6,0 0,2

Altri prodotti della lavorazione di 
minerali non metalliferi 5,1 -0,8 1,3 -1,2 -5,1 -3,6 0,4 3,2 -18,2 -4,3 1,2 -3,3 0,1 -0,6

Metalli e prodotti in metallo -15,2 3,9 6,0 -17,9 -0,5 -9,0 37,5 -10,1 7,8 6,5 -17,8 5,2 -7,5 -5,6

Meccanica, ICT, elettrotecnica -12,7 1,2 2,8 -6,7 1,5 -7,4 -2,5 2,0 -1,5 2,8 -12,6 4,0 -9,9 0,3

Mezzi di trasporto -0,2 -14,1 -0,4 4,9 14,9 13,9 -24,2 -18,1 -13,8 20,7 -0,6 -10,6 -0,1 -7,6

Mobili e altri manufatti 5,0 -5,1 -5,7 -14,3 -20,8 -13,1 -55,6 2,1 -47,1 6,3 5,1 -5,8 1,7 -3,7

TOTALE MERCI -11,8 1,4 -4,1 -3,9 -8,3 -3,7 -17,3 -3,9 3,8 6,6 -14,8 0,9 -11,0 -1,3

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat
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Tavola 4 - Peso % esportazioni italiane via mare su totale export italiano. Gennaio-ottobre 2024

Paesi Mar 
Rosso Europa Africa America 

settentrionale

America 
centro-

meridionale
Asia Mondo

Agricoltura, silvicoltura, pesca 2,5 2,1 1,6 0,7 1,3 3,9 9,5

Alimentari e bevande 9,4 5,4 1,7 14,6 1,7 8,9 34,1

Tessile, abbigliamento, cuoio 1,7 1,5 1,6 1,5 0,5 2,1 7,3

Legno, carta e stampa 4,7 4,2 4,4 4,3 1,9 5,4 20,8

Chimica, prodotti in gomma e 
plastica 4,4 2,9 1,9 3,7 1,9 4,8 15,7

Altri prodotti della lavorazione di 
minerali non metalliferi 9,7 3,2 2,8 12,9 2,4 10,5 33,1

Metalli e prodotti in metallo 4,3 2,8 2,9 4,5 2,1 4,5 17,2

Meccanica, ICT, elettrotecnica 8,6 2,5 3,3 8,6 4,2 9,5 29,1

Mezzi di trasporto 6,5 5,8 1,6 10,0 3,7 6,0 28,1

Mobili e altri manufatti 4,8 1,8 1,0 5,9 0,9 5,2 15,2

TOTALE MERCI 7,2 4,7 2,7 6,7 2,4 6,4 24,8

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat

Tavola 5 - Peso %  importazioni italiane via mare su totale import italiano, Gennaio-ottobre 2024

 Paesi Mar 
Rosso Europa Africa America 

settentrionale

America 
centro-

meridionale
Asia Mondo

Agricoltura, silvicoltura e pesca 5,9 6,5 5,8 6,0 14,4 6,7 40,2

Alimentari e bevande 6,0 3,1 3,5 1,2 4,3 6,3 18,7

Tessile, abbigliamento e cuoio 17,5 3,7 3,3 0,4 0,7 24,7 33,0

Legno, carta e stampa 5,4 1,7 1,2 3,0 10,3 5,7 22,0

Chimica, prodotti in gomma e 
plastica 7,5 2,9 0,9 1,2 0,4 8,3 13,7

Altri prodotti della lavorazione di 
minerali non metalliferi 14,8 6,0 2,4 1,6 0,4 15,8 26,2

Metalli e prodotti in metallo 14,4 10,9 3,9 0,7 2,0 17,1 34,8

Meccanica, ICT, elettrotecnica 13,6 2,3 0,7 0,9 0,4 14,3 18,5

Mezzi di trasporto 9,4 16,3 2,7 0,8 0,2 9,8 29,8

Mobili e altri manufatti 20,0 1,1 0,6 0,3 0,1 20,7 22,8

TOTALE MERCI 11,1 5,6 4,1 2,1 1,9 14,0 28,2

Fonte: elaborazioni Agenzia ICE su dati Istat
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CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE
La crisi innescata dagli attacchi Houthi nell’area del 

Mar Rosso, unitamente ad altri fattori, come la siccità 

nel Canale di Panama, la guerra in Ucraina e, più 

recentemente, la nuova posizione dell’amministrazione 

USA in materia di dazi, ha contribuito ad alimentare 

un clima di incertezza che influisce sugli scambi 

commerciali globali. 

In tempi relativamente brevi, le compagnie di navigazione 

hanno mostrato una discreta capacità di adattamento, 

individuando nuove rotte, riprogrammando arrivi e 

partenze e aumentando il numero di portacontainer. Se, 

nel breve-medio periodo, tale strategia ha consentito 

di arginare l’impatto della crisi nel Mar Rosso sulle 

consegne e sugli scambi commerciali, nel lungo periodo 

la scelta di utilizzare la rotta alternativa del Capo di 

Buona Speranza non sembra sostenibile, in quanto 

comporta una navigazione più complessa e l’utilizzo 

di una struttura portuale che appare priva di servizi 

marittimi adeguati. 

Il prolungamento dei tempi di consegna e l’aumento 

dei costi dei noli e assicurativi potrebbero avere un 

impatto rilevante sulle catene logistiche globali e 

sulle filiere italiane: con tutta evidenza, infatti, una 

riorganizzazione strutturale delle rotte per evitare l’area 

mediterranea favorirebbe ulteriormente i porti del nord 

Europa, a svantaggio dei porti italiani. Tuttavia, alcuni 

esperti del settore del trasporto marittimo prevedono 

che le compagnie di navigazione potrebbero riprendere 

l’utilizzo delle rotte nel Mar Rosso, e quindi del Canale di 

Suez, a partire dal secondo quadrimestre del 2025, con 

un ritorno ai livelli precrisi.

Sebbene una quota rilevante delle importazioni dell’Italia 

dai paesi del Mar Rosso interessi input fondamentali nel 

processo produttivo (come prodotti agricoli, metalli e 

combustibili fossili) – che, se scarsamente disponibili o 

consegnati in ritardo, potrebbero mettere a rischio intere 

filiere produttive – la crisi del Mar Rosso non sembra aver 

generato finora impatti significativi sui valori dell’export 

e dell’import.

Le sfide da affrontare però restano e sono multifattoriali: 

se l’instabilità dovesse perdurare, potrebbero non solo 

aumentare i costi delle importazioni per i consumatori 

finali ma anche fallire gli obiettivi di riduzione delle 

emissioni di CO2 nel settore marittimo, accrescendo i 

rischi ambientali.

La situazione odierna fa emergere ancora una volta la 

fragilità e delle catene di approvvigionamento globali e la 

necessità per i paesi di diversificare i propri fornitori, per 

saper affrontare al meglio gli stati di crisi.
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