Prospettive, opportunità e minacce derivanti dallo sviluppo delle Autostrade del Mare per le imprese italiane di autotrasporto.

Andrea Tedeschi
Università Bocconi

CERTeT – Centro di Ricerca in Economia Regionale, dei Trasporti e del Turismo
Piazza Sraffa 11
20136 Milano,
Tel. +39 02 5836.5414/5436

Fax. +39 02 5836.6612

www.certet.unibocconi.it
andrea.tedeschi@unibocconi.it
Le autostrade del mare, sono sempre più una realtà nel sistema europeo ed italiano dei trasporti, anche grazie alle politiche di incentivo e di promozione portate aventi in ambito italiano e comunitario, nell’ambito di strategie comunitarie volte ad un più efficiente consumo energetico ed uno sviluppo maggiormente sostenibile in termini di congestione, incidentalità, emissioni nocive, rumore. Il nostro paese, per quanto riguarda il traffico di Autostrade del Mare e dello Short Sea Shipping più in generale, gode di numerosi punti di forza di carattere geografico ed orografico, che permettono un efficiente ed economicamente conveniente utilizzo dei corridoi marittimi, con detour factor spesso negativi, per non citare i numerosi bottlenecks e strozzature presenti nella rete infrastrutturale terrestre. Ci sono alcuni collegamenti la cui capacità è già satura, altri in cui la circolazione è difficoltosa e rallentata causa lavori di ampliamento o manutenzione, altri che addirittura mancano. Inoltre in ottica di sviluppo futuro non si può prescindere dalla vicinanza e dall’aumentare dell’interscambio commerciale con mercati in espansione come quello nordafricano e dell’Est Mediterraneo.

Questo modo di trasporto intermodale in Italia permette anche alcuni vantaggi di carattere economico-commerciale, che tuttavia spesso non sono recepiti dagli utilizzatori. I costi del trasporto SSS sono, quasi per la totalità delle tratte door to door, minori di quelli tutto-strada, inoltre la possibilità di organizzare trasporti “non accompagnati”, sebbene accresce alcune complessità organizzative per le imprese di autotrasporto, permette un ulteriore ribasso del costo del trasporto di circa il 25% sul trasporto marittimo, senza contare il risparmio dovuto al migliore utilizzo del personale umano e delle motrici. In questo paper verranno investigati, fra gli altri, i vantaggi e le problematiche organizzative che le compagnie di autotrasporto (specie di piccole e medie dimensioni) dovranno affrontare in un’ottica di sviluppo sostenibile, sia a livello micro che marcoeconomico. Inoltre questa razionalizzazione del trasporto verso il riequilibrio modale, se correttamente affrontata, potrà apportare benefici alle imprese di autotrasporto, sia dal punto di vista di un migliore controllo del mercato locale, sia per una migliore efficienza (si pensi ai coefficienti di utilizzo mezzi ed al reperimento di carichi di ritorno), sia infine relativamente alle condizioni di vita degli autotrasportatori. D’altra parte saranno anche analizzati i bottlenecks del sistema intermodale, riguardo a carenza di spazi portuali dedicati, connessioni fra porti ed hinterland sempre più congestionate e procedure documentali a seguito della merce spesso più complesse che nel trasporto tutto-strada.

Perché questo accada, tuttavia, è necessaria una profonda opera di riorganizzazione sia a livello societario che tecnologico, nonché dal punto di vista culturale.

1- Introduzione
Il mercato europeo e mediterraneo del trasporto negli ultimi anni sta crescendo in volumi e diventando sempre più competitivo, spingendo gli operatori alla ricerca di continui miglioramenti, sia in termini di efficienza che di efficacia del servizio offerto. La domanda nel settore dei trasporti, in particolare per quanto riguarda il traffico intracomunitario, ha avuto negli ultimi 20 anni una crescita praticamente interrotta
; inoltre l’Unione Europea ha contribuito a questa evoluzione aprendo i mercati nazionali alla concorrenza e sopprimendo gli ostacoli fisici e tecnici alla libertà di movimento (accordi di Schengen).  I maggiori driver che guidano questa tendenza sono il sempre più elevato costo del petrolio e la crescita dell’interscambio internazionale, specie con i paesi del Far East e Sud Est asiatico. Anche la delocalizzazione produttiva di molti stabilimenti industriali in paesi “lontani” dai mercati principali di sbocco e una maggiore tendenza delle imprese ad operare strategie del tipo Just in Time (JIT) concorrono a questo fenomeno. Questa “spinta” ad una maggiore efficienza energetica e ad un migliore utilizzo delle reti infrastrutturali, ha favorito e sta favorendo una crescita della domanda e dell’offerta di servizi intermodali. Inoltre lo sviluppo e la diffusione di sistemi informativi atti ad un’efficace tracciabilità delle merci ed in alcuni casi ad un più rapido disbrigo delle procedure documentali e doganali consente una maggiore rapidità ed efficienza del trasporto intermodale, che necessita per la sua complessità di un maggior flusso di informazioni rispetto al tutto strada, data la pluralità di soggetti coinvolti e la necessità di tracciare la merce nei cambi di modalità. Inoltre l’innovazione tecnologica ha facilitato le operazioni di trasferimento di carichi fra i veicoli e l’unitizzazione dei carichi il rapido e agevole trasbordo ed un migliore utilizzo delle capacità di carico dei mezzi.
2. Sviluppo sostenibile ed Autostrade del Mare
2.1. Squilibrio modale e competizione fra modi di trasporto
La competizione non è quindi più solamente fra attori, ma anche fra modi di trasporto: l’intermodalità o co-modalità diventa sempre più una realtà all’interno del panorama trasportistico europeo. L’intermodalità consente di conseguire economie di scala tipiche di ciascun modo di trasporto all’interno di un sistema integrato allo scopo di ottenere la massima produttività complessiva (Siviero 2005), per soddisfare al meglio le esigenze della domanda di trasporto anche sulle medie/lunghe distanze e permettendo uno sviluppo maggiormente sostenibile rispetto all’utilizzo della sola soluzione rappresentata dal tutto strada. E’ proprio il marcato sbilanciamento in favore del trasporto stradale, che ancora permane relativamente agli scambi commerciali intracomunitari merci e passeggeri (fig. 1 e 2), a rendere evidenti gli svantaggi sociali di un sistema di trasporto sbilanciato verso la strada e necessarie politiche volte al riequilibrio modale, con vantaggi sul piano della riduzione di incidentalità, congestione da traffico, inquinamento ambientale e spreco energetico. 
Figure 1 e 2: Ripartizione modale trasporto intra-UE merci e passeggeri
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Fonte: elaborazioni CERTeT su dati Eurostat, 2006
Sia a livello nazionale che comunitario infatti si intuisce sempre più la necessità di diminuire, anche drasticamente, le diseconomie che pesano sulla collettività, derivanti dal trasporto
. Per massimizzare il benessere sociale occorre promuovere la modalità che in ciascun contesto presenti i minori costi per la collettività, quindi è necessaria una progressiva specializzazione dei traffici in base alla naturale vocazione delle diverse modalità di trasporto. In linea di principio per quanto riguarda le merci il trasporto su gomma dovrebbe essere utilizzato per brevi distanze, solitamente minori di 350 Km, il trasporto su ferro su medie distanze ed il trasporto marittimo su distanze maggiori. 
Visto il marcato sbilanciamento modale, un’attenzione particolare è stata riservata, tanto a livello comunitario quanto a livello dei governi nazionali, alle ancora non pienamente espresse potenzialità del trasporto marittimo, considerato come un anello insostituibile della catena della logistica integrata e destinato ad assorbire buona parte del futuro incremento della domanda di mobilità. Va comunque puntualizzato che il sistema di trasporto marittimo Ro-Ro e delle Autostrade del Mare si presenta come una possibile alternativa al trasporto tutto-strada solo per determinate tipologie di traffico, con caratteristiche specifiche:

· Distanze medio lunghe (> 800/1000km)

· Concentrazione dei traffici verso zone polarizzate in grado di avere flussi quasi bilanciati in andata e ritorno

· Distanza terrestre dall’origne/destinazione delle merci dai porti di sbarco e imbarco non eccessiva in rapporto alla distanza complessiva del viaggio.

Sussiste inoltre il problema dell’eterogeneità delle preferenze nel trasporto merci. Infatti, come studiato da (Danielis, 2002) e (Scaccia, 2005) il trasporto merci risulta essere, specialmente rispetto al trasporto passeggeri, maggiormente caratterizzato da un’eterogeneita delle preferenze
.
2.2. Sostenibilità socio-economica delle Autostrade del Mare

Il trasporto per mare, a queste condizioni, svolge un ruolo importante nel contenimento delle emissioni che danno luogo all’effetto serra, e consente di ridurre i costi complessivi dell’inquinamento atmosferico rispetto a quasi tutti i tragitti alternativi su strada. I combustibili marini e le tecnologie navali inoltre sono ancora suscettibili di importanti miglioramenti
, rendendo questo tipo di trasporto strategico ai fini del rispetto degli obblighi sottoscritti a Kyoto (la navigazione produce meno anidride carbonica, monossido di carbonio, idrocarburi per tonnellata e per passeggero trasportato), incidendo meno sull’ambiente di qualsiasi altro modo di trasporto. Il rapporto mare/gomma è dell’ordine di 1 a 6 per quanto riguarda le emissioni di CO2 e di 1 a 3 per quanto riguarda l’ossido di azoto (per tonnellate trasportate)
.
L’Unione Europea ha inoltre individuato
 cinque categorie di costi esterni del trasporto: le emissioni pericolose per il clima, l’inquinamento atmosferico, il rumore, l’incidentalità e la congestione. In tabella 1 sono riportati i coefficienti di monetizzazione di queste esternalità nei diversi modi di trasporto
. Come si può vedere dalla tabella le figures sulle emissioni del trasporto marittimo di corto raggio si hanno solamente riguardo ad “air pollution” ed “infrastructure”, mentre sono considerate nulle le altre. Questo è dovuto in parte ad una trascurabilità del peso di alcune voci per quanto riguarda il trasporto marittimo (rumore), in parte ad una evidente difficoltà di quantificazione delle esternalità del trasporto marittimo di corto raggio, come nel caso della congestione, che si limita ai punti nodali ed alle arterie di collegamento invece che ripercuotersi su tutta la tratta O/D.

Tabella 1 – Dati unitari di monetizzazione dei costi esterni dei diversi modi di trasporto

	Key figures (in euro/tonkm)
	Road
	Rail
	SSS

	Air pollution
	0,0089
	0,0046
	0,0056

	Global warming
	0,0026
	0,0046
	0

	Noise
	0,0028
	0,0009
	0

	Accident costs
	0,0043
	0,0014
	0

	Congestion
	0,0113
	0
	0

	Infrastructure
	0,0043
	0,0037
	0,0034


Fonte: EC ISIC project (2006)

Come si può osservare dalla tabella precedente i costi esterni (in €/tkm) dell’alternativa mare sono nettamente minori di quelli stradali, e per molte voci anche di quelli del trasporto ferroviario. La maggior sostenibilità ambientale per tonnellata/km trasportata, oltre alla necessità di un riequilibrio modale all’interno dell’Unione Europea ed alla necessità di un miglior consumo energetico menzionati precedentemente, sono in definitiva i maggior driver alla base delle politiche in favore delle Autostrade del Mare. 
3. Politiche di sostegno ed incentivazione delle Autostrade del Mare
3.1. Ambito comunitario

Nella schematizzazione successiva (tab. 2), una sintesi delle iniziative più significative intraprese a livello europeo in favore delle Autostrade del Mare nell’ambito di un processo congiunto che miri a cogliere obiettivi economici, di convergenza economica e coesione sociale ed energetici.

Tabella 2: Sintesi delle iniziative intraprese a livello europeo in favore delle Autostrade del Mare
	1) Obiettivi di economia dei trasporti

	Il Green Paper ed il Mid-Term Rewiew on transport policy, emessi della Commissione Europea nel 2006, annunciano la creazione di un European Maritime Common Space nel 2008 come condizione per lo sviluppo delle Autostrade del Mare.

	
	Costituzione di European Shortsea Promotion Centres, per la promozione e la diffusione delle Autostrade del Mare.

	
	European Intermodal Research Advisory Council (EIRAC) Implmentation plan, 2005, detta linee guida sullo sviluppo dell’intermodalità.

	
	Rapporto “Van Miert”, 2003, in cui si sono definiti i progetti prioritari all’interno del sistema infrastrutturale europeo, fra cui vi sono appunto le Autostrade del Mare. 

	2) Obiettivi di convergenza economica e coesione sociale
	Le politiche di sviluppo dei TEN-T Network includono nel progetto 21 le Autostrade del Mare e la decisione 1346/2001/Ec inserisce anche i porti nella rete TEN-T.

	
	L’Euro-Mediterranean Partnership, e L’European Neighbourhood Policy sono iniziative di cooperazione regionale intra-UE e di integrazione bilaterale fra stati del Mediterraneo, con obiettivo la creazione di un’area di libero scambio nel Mediterraneo a partire dal 2010.

	3)  Obiettivi energetici
	Action Plan for Energy Efficiency considera lo sviluppo delle Adm fondamentale per un minore consumo di energia nel settore del trasporto.


Fonte: elaborazioni dell’autore

Per quanto riguarda lo sviluppo delle Autostrade del Mare risultano inoltre fondamentali le indicazioni di policy comunitarie
 volte ad una semplificazione delle procedure doganali ed amministrative del trasporto marittimo in modo da rendere il peso percentuale del costo amministrativo
 sui costi totali del trasporto marittimo comparabile agli altri modi di trasporto
. 
Dal 1993 i beni trasportati su strada e ferro hanno, infatti, beneficiato per buona parte della libera circolazione sul territorio europeo, mentre nel trasporto marittimo a causa del passaggio in acque internazionali, i viaggi fra porti europei, anche qualora non tocchino porti intermedi non-UE, sono considerati internazionali
. Inoltre i beni trasportati via mare, specie le merci pericolose
 ed gli animali vivi
, sono soggetti ad autorizzazioni e all’adempimento di procedure amministrative
 che aumentano i tempi e le complessità relative all’adempimento amministrativo del trasporto combinato marittimo rispetto agli altri modi riducendo in parte l’attrattività. 

Da studi comunitari sui colli di bottiglia dello Short Sea Shipping
, è risultato che l’applicazione di tutte le diverse procedure amministrative e doganali risulta come un ostacolo allo sviluppo di questo modo di trasporto
. Per questo motivo uno dei punti più importanti riguardo allo sviluppo dello Short Sea Shipping e delle Autostrade del Mare riguarda la semplificazione di alcune delle procedure relative al trasporto intra-UE che potrebbero essere rese più rapide e veloci se si considerasse il trasporto marittimo fra Stati Membri come trasporto interno, seguendo lo spirito della Council Regulation 4060/89 sull’eliminazione di quei controlli, svolti alle frontiere degli Stati Membri per diversi modi di trasporto quali la ferrovia, il trasporto intermodale, la navigazione di corto raggio ed il trasporto aereo, che non sono previsti sulle strade e sulle vie d’acqua interne. In definitiva la burocrazia coinvolta nel trasporto marittimo di merci all’interno dell’UE accresce i costi e la complessità di utilizzo di questo modo, ed è maggiore di quella prevista per altri modi di trasporto. Inoltre questi costi sono costi fissi per singolo viaggio e quindi hanno un impatto maggiore quanto minori sono le tratte percorse.
Queste procedure devono essere semplificate ed armonizzate per costruire un vero e proprio mercato interno anche per il trasporto marittimo
. Nel Blue Paper
 e nella Mid Term Review la Commissione annuncia la creazione di un “Common European Maritime Space
” e l’estensione dello status di servizio regolare marittimo autorizzato
 
, nel quale il trasporto marittimo intracomunitario non sarà più trattato differentemente agli altri modi di trasporto. La creazione del Common Maritime Space è una condizione imprescindibile allo sviluppo delle Autostrade del Mare all’interno dell’Unione Europea. Questo impatterà positivamente sugli utilizzatori e sui fornitori di questo servizio di trasporto e permetterà inoltre di rispettare più ampi interessi dell’Unione Europea, quali il rispetto del protocollo di Kyoto sui cambiamenti climatici, ed un sistema di trasporto maggiormente sostenibile. L’implementazione del Common European Maritime Space inoltre  permetterà di ridurre i costi ed i ritardi conseguenti alle procedure amministrative, inducendo maggiormente gli shippers all’utilizzo di questo modo. Lo sviluppo del Common Maritime Space e delle Autostrade del Mare potrà essere la chiave per bilanciare il sistema europeo dei trasporti, e potrà portare nuovi posti di lavoro nel cluster marittimo, in conformità con l’Agenda di Lisbona.

L’armonizzazione e la standardizazione delle procedure e dei formulari, non dovrà avvenire tuttavia solamente fra diversi modi di trasporto ma anche fra le Autorità nazionali di regolamentazione del trasporto Short Sea Shipping
 e delle Autostrade del Mare. Questo sarà particolarmente difficile in quanto le varie Autorità nazionali si dovranno coordinare fra di loro e con i servizi della Commissione, operatori del trasporto ed altri operatori economici coinvolti in queste procedure e responsabili per le legislazioni di competenza.
3.2. Ambito nazionale

A livello nazionale, da molti anni si è posta l’attenzione sul programma Autostrade del Mare ed il Paese ha  intrapreso importanti azioni per promuovere le vie marittime. Il coordinatore per il progetto Autostrade del Mare è stato il Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, che ha avviato una serie di iniziative a livello comunitario e bilaterale, concretizzatesi nella “Carta di Napoli” e nella dichiarazione congiunta dei ministri dei trasporti d’Italia, Francia, Spagna e Grecia per la cooperazione regionale per lo sviluppo della navigazione a corto raggio nel sud d’Europa, entrambe del luglio 2003. Nel 2004 viene costituita la società Rete Autostrade Mediterranee
, e proprio Rete Autostrade Mediterranee ha contribuito fortemente alla redazione del Masterplan
 delle Autostrade del Mare in Italia. Con l’elaborazione del Master Plan Nazionale Rete Autostrade Mediterranee,  dopo un attento monitoraggio delle linee marittime, mezzi trasportati e load factor delle navi delle Autostrade del Mare che interessano l’Italia, ha rilevato le principali criticità strutturali che condizionano lo sviluppo e l’evoluzione della domanda di stiva e ha individuato le azioni di miglioramento prioritarie e più efficaci. Con riferimento alla rete infrastrutturale, l’indagine condotta ha individuato i cosiddetti “colli di bottiglia” che, diminuendo l’accessibilità portuale e retro-portuale degli scali, frenano l’utilizzo dei servizi marittimi. Gli obiettivi del Master Plan riguardano quindi l’individuazione e la programmazione di interventi che consentono di sviluppare i flussi di traffico con maggiore attrattività per gli operatori, l’incremento del numero di porti destinatari dei flussi, l’emersione di nicchie di mercato non ancora sufficientemente sfruttate per nuove linee ed il monitoraggio delle esigenze dell’utenza delle linee in servizio. Con questo scopo, il Master Plan è stato organizzato in tre parti, prevedendo una sezione dedicata all’analisi delle infrastrutture portuali, viarie, ferroviarie, informatiche, richieste per sostenere il futuro sviluppo del traffico sulla modalità marittima.  
Anche il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica del 2001 punta sulle Autostrade del Mare per conseguire una politica volta al riequilibrio modale ed al suo interno si individuano le potenzialità che ha il trasporto marittimo di corto raggio nel rendere più efficiente il traffico delle persone nonché quello delle merci. 

Le maggiori opportunità di sviluppo di nuove linee sono tuttavia legate all’evoluzione del contesto socio-politico Euro-Mediterraneo. 

In virtù della istituzione della Zona di Libero Scambio Euro-Mediterranea (ZLS) prevista per il 2010 sono prevedibili importanti sviluppi  verso i paesi della sponda sud del Mediterraneo. Un recente studio
 volto a valutare gli impatti sui flussi di commercio internazionale, sia dovuti alla completa attuazione della ZLS, sia dovuti al miglioramento delle connessioni e dei collegamenti marittimi verso i paesi della sponda sud del Mediterraneo, ha evidenziato in particolare le grandi opportunità per il sistema portuale italiano, legate alla implementazione di nuovi servizi ro-ro verso i paesi del Maghreb, in particolare verso Algeria e Marocco.

Con la Finanziaria del 2007 inoltre è stato concesso il cosiddetto Ecobonus. L’Ecobonus è l’incentivo nazionale diretto agli autotrasportatori ed ha l’obiettivo di sostenere le imprese di autotrasporto a fare il miglior uso possibile delle rotte marittime, al fine di trasferire quote sempre maggiori di merci che viaggiano su mezzi pesanti dalla strada alle più convenienti vie del mare
. L’obiettivo della legge è quello di favorire il riequilibro modale del trasporto delle merci sul territorio italiano, mediante l’introduzione di sistemi incentivanti rivolti a sostenere una progressiva crescita della utilizzazione della modalità marittima. Per questo motivo, la legge concede incentivazioni ai trasportatori che sceglieranno di imbarcare mezzi pesanti (camion e autotreni) accompagnati o non accompagnati sulle navi invece di percorrere strade e autostrade, sostenendo così il trasferimento di merci verso servizi regolari di linea marittima esistenti o di nuova costituzione riconducibili alle cosiddette “Autostrade del Mare”. In questo modo l’Ecobonus, mira all’ottimizzazione delle rotte già servite offrendo incentivi finalizzati ad incrementare il livello di utilizzo dello spazio disponibile, ma anche all’apertura di nuove rotte.

Misure di accompagnamento alla legge sono poi volte ad incoraggiare forme di associazione tra imprese di piccole dimensioni aventi l’obiettivo specifico di utilizzare in modo efficiente le alternative marittime al trasporto su gomma, nonché di agevolare misure di formazione finalizzate a promuovere l’accesso alle rotte marittime e il loro utilizzo e l’acquisto di attrezzature elettroniche (hardware) e programmi informativi (software) volti ad ottimizzare la catena del trasporto in condizioni di massima sicurezza.  Allo stato attuale i mezzi pesanti che utilizzano abitualmente le così dette “Autostrade del Mare” sono circa 1.500.000 l’anno. In tali condizioni le navi delle Autostrade del Mare possono contare su una capacità di riempimento di stiva che si attesta intorno al 50%. Un ulteriore aumento pari al 50% è pertanto ottenibile senza aggiuntivi costi economici, sociali ed ambientali. 

I beneficiari dell’incentivo sono tutte le imprese di autotrasporto, compresi i consorzi temporanei o permanenti esistenti, così come le semplici associazioni di operatori del trasporto
 che imbarcano autocarri e autoarticolati conformemente alle norme comunitarie (accompagnati o meno dagli autisti) su navi merci (Ro-Ro e Ro-Pax), al fine di utilizzare le tratte marittime incentivabili individuate con un decreto ministeriale del 31 gennaio 2007
 in attuazione dell'articolo 3, comma 2-quater, della legge 22 novembre 2002, n. 265, sulla base dei seguenti criteri: 

· Idoneità della tratta marittima a favorire il trasferimento di consistenti quote di della modalità stradale a quella marittima; 

· Idoneità della tratta marittima a ridurre la congestione stradale sulla rete viaria nazionale; 

· Prevedibile miglioramento degli standard ambientali ottenibili a seguito della percorrenza marittima, in luogo del corrispondente percorso stradale
. 

Il beneficio si applica a determinate rotte marittime che garantiscono collegamenti regolari tra due porti che creano un sistema efficiente di trasporto intermodale delle merci e che evitano ostacoli geografici ed aree ad elevata congestione di traffico, l’importo del contributo da riconoscere potrà raggiungere la percentuale massima del 20% sulle tariffe praticate sulle rotte esistenti e del 30%
 sui prezzi del trasporto sulle nuove rotte. Per poter fruire degli incentivi, le imprese di autotrasporto richiedenti dovranno effettuare almeno 80 viaggi/anno su ciascuna tratta. 

È stato altresì previsto un ulteriore contributo da riconoscere a soggetti che superano il numero di 1600 viaggi all’anno allo scopo di incentivare il massimo utilizzo possibile della modalità marittima
.

Infine, il sistema incentivante, di cui all’art. 2, comma 1, lettera b), ha anche lo scopo di: incoraggiare forme organizzative più competitive e performanti, aumentare il livello qualitativo di formazione interna e favorire il trasferimento delle tecnologie informatiche in un settore nel quale generalmente si investono poche risorse per migliorare e razionalizzare i processi di trasferimento.

4. Driver di crescita delle Autostrade del Mare nel contesto italiano
L’insieme delle politiche italiane e comunitarie ed i driver di sviluppo del mercato delle Autostrade del Mare descritti in questo paper fanno in modo che esse risultino sempre più competitive rispetto al tutto strada, sia sotto il profilo dei costi, su cui già offrono vantaggi
, ma anche su quello dei tempi, specie per alcune aree geografiche e direttrici. Infatti, data la conformazione geografica e morfologica italiana e dell’area mediterranea, il trasporto combinato permette una riduzione della percorrenza chilometrica rispetto al tutto strada su quasi tutte le tratte intra-mediterranee in cui l’Italia è punto di origine o destinazione, consentendo nella maggior parte dei casi anche risparmi in termini di tempo. 
Inoltre, anche in ottica di sviluppo futuro del mercato italiano, non si può prescindere dalla vicinanza e dall’aumentare dell’interscambio commerciale con mercati in espansione come quello nordafricano e dell’Est Mediterraneo. Il progressivo allargamento dell’Unione Europea, l’accesa crescita economica dei paesi dell’Europa Orientale e del Nord Africa, e il processo di integrazione politica, economica e sociale a livello euro-mediterraneo, mettono al centro della politica dei trasporti la questione del trasporto marittimo di breve e media distanza di tipo Ro/Ro, che nel contesto italiano equivale in termini di rilevanza di volumi al trasporto container, cioè pari a circa 40 milioni di tonnellate l’anno (2 milioni di veicoli traghettati)
. Proprio i tassi di crescita maggiori sono previsti nei collegamenti verso la sponda sud del Mediterraneo. In particolare si prevede una crescita verso l’Egitto, il Marocco la Tunisia, e la Turchia, sia per l’elevato dinamismo di queste realtà (tassi di crescita media del PIL tripli rispetto all’Italia nel decennio 1995-2005), sia in vista dell’apertura dell’area di libero scambio nel Mediterraneo prevista dai programmi comunitari a partire dal 2010.
Figura 3: Schematizzazione dei principali driver geopolitici di sviluppo delle Autostrade del Mare nel contesto Mediterraneo
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Fonte: elaborazioni dell’autore

Per queste ragioni si può affermare che mercato italiano del trasporto marittimo di corto raggio e delle Autostrade del Mare presenta opportunità di sviluppo su diversi tipi di crescita: 

· organica (dipendente dalla crescita del PIL di quasi tutti i paesi dell’area mediterranea e dall’aumentare del grado di apertura internazionale), 

· indotta (dipendente da scelte di politica dei trasporti, strategie organizzative dei vettori, da sviluppo portuale, economie di scala), 
· accidentale (dovuta a >< import export, sia con paesi comunitari che con le economie emergenti nord africane e del vicino oriente, che alle fluttuazioni dei tassi di cambio) 
· sostitutiva (relativa all’attrazione di traffici da altri modi, nel caso delle Autostrade del Mare soprattutto dalla parziale erosione di quote di mercato della strada),
Proprio ad una crescita sostitutiva sembrano puntare le politiche volte ad un riequilibrio modale, in quanto permette un “contenimento” delle esternalità sociali ed ambientali derivanti dal trasporto, e nello stesso tempo trae beneficio dalle carenze infrastrutturali ed dai bottleneck presenti nell’infrastruttura stradale italiana. Questo tipo di politiche inoltre, assieme con quello per lo sviluppo del sistema marittimo e portuale, possono essere utili anche per rafforzare la coesione socio-economica delle aree conivolte (Valleri, Papa, 2005). 

Il trasporto tutto-strada risente di rallentamenti nell’attraversamento stradale di Alpi ed Appennini e di un elevato grado di congestione in alcune tratte stradali ed autostradali, la cui capacità è messa a dura prova da una commistione di mezzi pesanti e di autovetture private, con un rafforzamento delle problematiche durante i periodi di manutenzione. 
La rete infrastrutturale stradale italiana inoltre presenta numerosi colli di bottiglia, nelle maggiori direttrici. Dando solamente un rapido sguardo al sistema stradale italiano sono evidenti i problemi alla circolazione sulla Salerno – Reggio Calabria per opere di ammodernamento ed adeguamento la cui conclusione è stimata al 2011. Durante questo periodo si procederà a carreggiata unica a doppio senso di marcia, con prevedibili disagi nella circolazione. Per quanto riguarda la dorsale adriatica risultano notevolmente congestionati il nodo di Bologna; anche se è in progetto il nuovo passante, ed il Passante di Mestre, in fase di costruzione. Inoltre esiste un importante progetto di riqualificazione della Nuova Romea commerciale. Sulla dorsale tirrenica il Nodo di Napoli e la Tangenziale di Roma sono particolarmente congestionati da traffico passeggeri e anche merci in direttrici nord-sud e viceversa, mentre il nodo di Genova risente (causa uno squilibrio modale) del traffico del porto, inoltre qui confluiscono i traffici nord-sud e quelli est-ovest dalla Francia. Anche numerose autostrade risultano congestionate, senza contare la difficoltà di attraversamento dei valichi alpini, specie in alcuni periodi dell’anno.
L’ “infrastruttura” mare invece non presenta alcun vincolo di capacità se non nei punti nodali, quindi risente meno di strozzature, congestione ed incidentalità, se non limitatamente a porti ed arterie di accesso. 
Per questo motivo risulta sempre più importante un’adeguata dotazione infrastrutturale interna ed esterna la cinta doganale del porto e la possibilità di collegarsi rapidamente con le arterie autostradali principali. Un’attenta pianificazione infrastrutturale risulta a questo scopo fondamentale, specie nei porti in cui si riscontra la presenza di una consistente domanda potenziale di trasporto combinato. 
Il trasporto intermodale strada mare infatti, se da un lato presenta vantaggi per la collettività in termini di minori emissioni e costi esterni derivanti dal trasporto stradale sulla maggior parte delle direttrici, dall’altro provoca un parziale cambiamento dei poli attrattori di traffico merci, convogliando più concentrati flussi nei porti e nelle direttrici stradali ed autostradali di collegamento ad essi. Questo è dovuto ad una razionalizzazione del sistema di trasporto, che porterà ad una parziale diminuzione dei flussi di merce di lunga percorrenza nelle strade ed autostrade nazionali, ma a maggiori e più concentrati flussi di breve/media percorrenza da e per i porti. Il consolidamento dei flussi merci su itinerari marittimi è infatti una prerogativa fondamentale, per avere una dimensione critica della domanda che consenta di operare linee di Autostrade del Mare con elevata frequenza e coefficienti di riempimento adeguati. Questo parziale cambiamento dei flussi, tuttavia, deve essere affrontato in ottica pianificatoria, in quanto potrebbe portare alcuni problemi di congestione nei porti delle Autostrade del Mare e nell’immediato hinterland. Una rappresentazione teorica del fenomeno può essere osservata nella figura sottostante: 
Figura 4: Rappresentazione teorica del parziale cambiamento di flussi merci nei due sistemi di trasporto.

[image: image4.emf]Poli attrattori di

traffico merci

Terminal 

per Adm

Flussi di

Traffico merci

Linee 

Adm

TERRA

TERRA

MARE

Sistema 

con Adm

Sistema 

basato su 

autotrasporto

Poli attrattori di

traffico merci

Terminal 

per Adm

Flussi di

Traffico merci

Linee 

Adm

TERRA

TERRA

MARE

Sistema 

con Adm

Sistema 

basato su 

autotrasporto


Fonte: elaborazioni dell’autore

5. Autostrade del Mare: alcune osservazioni “demand oriented”

Come affermato precedentemente, in linea con gli obiettivi comunitari più recenti, le Autostrade del Mare rappresentano una delle opportunità attraverso cui quote di traffico stradale possono essere intercettate e spostate sulla modalità marittima, permettendo al vettore stradale di “salire sulla nave” e di percorrere una parte del viaggio a bordo. Le Autostrade del Mare, si pongono in parte come alternativa modale rispetto al tutto strada, ma più specificamente come prolungamento marittimo della tratta stradale, almeno per un segmento della filiera logistica complessivamente percorsa dalla merce dall’origine alla destinazione finale. In questo senso, esse possono imporsi come strumento per il trasporto di materie prime, semilavorati e prodotti finiti con certe caratteristiche, all’interno di supply chain che riescano a coglierne le opportunità, integrando opportunamente il segmento coperto via mare a quelli a monte e a valle dello stesso necessariamente coperti con il vettore stradale. 

Le riflessioni collegate alle potenzialità di mercato di questo modo di trasporto, pertanto, non possono essere sviluppate se non considerando l’opzione di utilizzo delle Autostrade del Mare come parte di un contesto necessariamente più ampio che contempli i tempi ed i costi collegati all’intera supply chain che interessa la merce. Infatti, nonostante tutti i vantaggi sociali ed ambientali descritti precendentemente, sussistono ancora una serie di inconvenienti che ostacolano operativamente, proprio a livello di supply chain uno sviluppo più rapido di questo modo di trasporto, rendendolo spesso non conveniente economicamente o sotto il punto di vista dei tempi di consegna. Infatti il trasporto combinato strada-mare:

· Non è ancora pienamente integrato nella catena di rifornimento porta a porta;

· Comporta procedure amministrative complesse rispetto ad un trasporto tutto-strada;

· Richiede un elevato grado di efficacia nei porti
· Richiede collegamenti da e per i porti rapidi e privi di colli di bottiglia
.
Le garanzie rispetto alla continuità ed alla consistenza dei flussi, possono rappresentare oggi la spinta per una compagnia di navigazione verso la creazione di una nuova linea di Autostrade del Mare; in ottica strategica, questo ha delle implicazioni sulla relazione tra fornitore (compagnia di navigazione) e cliente (autotrasportatore) del servizio di Autostrade del Mare, tesa a trasformarsi da transazione occasionale a vero e proprio rapporto consolidato, con vantaggi per entrambe le parti. L’integrazione rispetto alla catena della fornitura complessivamente considerata rappresenta però il vero fattore critico di successo, e chiaramente questo va oltre le responsabilità della sola compagnia di navigazione o di un singolo soggetto che si occupa di una fase del trasporto, impattando sull’organizzazione dell’intera supply chain. 
Per procedere nella riflessione appare certamente necessario definire chi sia il soggetto decisore, che valutando la convenienza e la fattibilità di questo tipo di alternativa modale rispetto al tutto strada, possa rappresentare il mercato (la domanda) di riferimento per il servizio. 
E’ ipotizzabile che in filiere logistiche particolarmente evolute, che vedano il coinvolgimento di operatori di logistica integrata, la progettazione del trasporto avvenga a cura di questi ultimi considerando ed eventualmente dirottando le scelte verso ipotesi di intermodalità; in alternativa, sempre però in casi particolari, potrebbero essere grandi imprese di produzione a governare in prima persona la logistica, decidendo come approvvigionarsi o distribuire su scala nazionale ed internazionale. Tuttavia, nella generalità dei casi, quando cioè il caricatore (impresa manifatturiera o GDO) molto più semplicemente si rivolge all’operatore dell’autotrasporto per la vezione su strada da un punto di carico ad uno di destinazione, sarà proprio l’autotrasportatore il decisore responsabile della scelta di utilizzo delle Autostrade del Mare. In altre parole, cioè, è ragionevole affermare che il target di mercato per i servizi di autostrade del mare siano in buona parte gli autotrasportatori, e che dunque è a loro che vanno riferite le riflessioni di convenienza della copertura via mare di un tratto dell’intero percorso che una merce deve fare, rispetto alla copertura completa dello stesso via strada.

Pertanto, l’adozione di un approccio demand driven, basato sull’osservazione e lo studio dei comportamenti (Bergantino, Bolis, 2002), delle logiche e delle esigenze della domanda, può partire dalle valutazioni di opportunità e convenienza dell’autotrasportatore, che devono essere opportunamente integrate considerando gli aspetti riguardanti gli altri anelli della filiera logistica (organizzazione e vincoli posti dai soggetti in origine o destinazione del carico, ad esempio in termini di orari di carico o scarico delle merci) o le stesse caratteristiche delle merci trasportate (deperibilità, valore elevato, ecc.).  Inoltre, proprio per l’eterogeneità del trasporto merci menzionata precedentemente, non consente di poter definire criteri di importanza fra le diverse caratteristiche di un servizio di trasporto, quali ad esempio il prezzo, il tempo, l’affidabilità, la frequenza del servizio e la percentuale di danneggiamenti alla merce. Diversi studi (Borruso,  2005) per questo motivo hanno cercato di indagare su scala locale o nazionale le valutazioni riguardo i criteri di scelta dell’alternativa modale, cercando anche di spiegare in alcuni casi (Zotti, 2005) i limiti di “vantaggio” necessari a spingere il decisore ad utilizzare una diversa modalità di trasporto.
In questi casi, il problema della convenienza del modal shift a beneficio delle Autostrade del Mare si sgancia dalla valutazione in senso stretto del segmento marittimo (anche in termini di costo) per agganciarsi a quello di complessivo ciclo logistico (costi totali della supply chain) e di modello organizzativo di filiera, sia per costi e tempi, ma anche per flessibilità del servizio, nelle filiere in cui le esigenze di frequenza e puntualità siano più elevate (o per le caratteristiche del prodotto, oppure per le esigenze di rapidità connesse con le brevi distanze da coprire, o anche per la forza contrattuale di alcuni attori in grado di imporre i loro vincoli più che adeguarsi a quelli imposti dal vettore marittimo, come ad esempio avviene in genere quando è coinvolta la GDO). Proprio la forza contrattuale potrebbe essere aumentata con i cosiddetti “gruppi d’acquisto”, ovvero gruppi di autotrasportatori che mediante una negoziazione collettiva possono ottenere migliori condizioni tariffarie dagli armatori, in cambio di garanzie sui volumi. Questa formula si è affermata in Europa e negli Stati Uniti in diversi settori della logistica e della distribuzione, attraverso accordi fra molteplici retailer volti appunto all’ottenimento di masse critiche tali da accentuare il peso contrattuale nella negoziazione. In Italia, per quanto riguarda il trasporto marittimo, si può citare in questo senso il progetto “Ruote sul Mare
”.
L’effettiva convenienza e fattibilità dell’utilizzo delle Autostrade del Mare per la copertura di un segmento del trasporto altrimenti realizzato su strada è inoltre chiaramente collegata all’impatto che una “deviazione” sul percorso di questo tipo può comportare, anche in termini di procedure, e quindi costi e tempi diversi rispetto al tutto strada. La possibilità di prenotare e pagare in modo agevole il servizio (sistemi di teleprenotazione, pagamento tramite telepass con il passaggio ai varchi), innovazioni come i sistemi di pesatura on-line, la disponibilità di aree di sosta (dotate di servizi di base come servizi igienici, docce, ecc.) e di pre-imbarco e di aree dedicate al carico e scarico in porto, un’adeguata accessibilità dei porti ai mezzi su gomma ed una razionale viabilità interna (segnaletica compresa) nei porti stessi, che limiti le interazioni del traffico destinato alle Autostrade del Mare rispetto agli altri flussi presenti in porto, sono elementi rilevanti nella scelta dell’autotrasportatore. Nella generalità dei casi, infatti, come risulta da indagini empiriche sulla customer satisfaction
 , l’utente (autotrasportatore) che utilizza le Autostrade del Mare lo fa in modo sistematico, imbarcandosi anche più volte alla settimana. La scelta del porto di imbarco non dipende solo dalla localizzazione del porto, ma anche da fattori organizzativi collegati agli orari di imbarco, o al limite alla convenienza economica dei collegamenti offerti dal porto. Inoltre, dalla superiorità in termini di servizi offerti e di efficienza del porto stesso. Anche i contenuti di servizio ed organizzativi possono risultare discriminanti nella scelta - entro certi limiti di distanza - tra due porti, tanto più se si considerano le modalità organizzative del trasporto da parte dell’autotrasportatore e quindi la scelta di effettuare il trasporto accompagnato o non accompagnato. Nel caso di trasporto non accompagnato, i servizi alle merci (nel caso delle Autostrade del Mare, più segnatamente i servizi “alla unità di carico”) assumono un peso prevalente rispetto ai servizi alle persone (importanti soprattutto nel caso di trasporto accompagnato) e gli spazi disponibili in porto assumono una particolare rilevanza, così come la sicurezza all’interno della cinta portuale. 

Le scelte collegate all’accompagnamento o meno del semirimorchio, spesso sono dettate dall’assetto organizzativo e dalle scelte di investimento dell’autotrasportatore. Se nel caso di operatori monoveicolari o comunque molto piccoli, esistendo un rapporto di uno a uno tra semirimorchi e motrici, raramente viene presa in considerazione l’ipotesi del trasporto non accompagnato, nei casi di imprese di media dimensione, quanto più aumenta la numerosità dei semirimorchi rispetto alle motrici, tanto più la scelta del non accompagnato non solo è plausibile ma spesso diventa obbligatoria per l’autotrasportatore. L’utilizzo delle Autostrade del Mare, specie nel caso di trasporto non accompagnato, impone una maggiore capacità organizzativa e di ICT da parte delle imprese di autotrasporto, in quanto diventano fondamentali capacità di creare e gestire network di imprese di autotrasporto per il ritiro della merce nei porti di destino e la consegna ai clienti finali, nonché per il reperimento di carichi di ritorno. In questo senso, l’operatore dell’autotrasporto modifica il modello organizzativo del suo business, avvicinandolo a quello dell’operatore logistico più evoluto, poiché spesso si inserisce all’interno di una rete di corrispondenze estere e in alcuni casi espande il suo stesso business in questo senso. Anche per la gestione dei ritorni, è chiaro che una maggiore dimensione operativa ed un’organizzazione a rete facilita la soluzione del problema; i ritorni “pieni”, d’altronde, risultano particolarmente rilevanti nel caso delle Autostrade del Mare poiché sovente la copertura di una parte del percorso su tratta marittima osserva delle regole tariffarie indifferenziate in quanto il prezzo si forma per metro lineare, indipendentemente dal carico, che invece nel caso del trasporto su strada possono non verificarsi. Le tariffe del trasporto marittimo infatti sono calcolate sulla lunghezza del mezzo ed evitare il trasporto della motrice permette una riduzione della tariffa di circa il 25%. 
Il trasporto accompagnato ha dalla sua parte la possibilità da parte dell’autotrasportatore di creare e mantenere il contatto con il cliente finale, specie nelle compagnie di piccole dimensioni in cui il contatto diretto del proprietario autotrasportatore con i clienti e con il network personale di contatti può rappresentare un valore aggiunto. Inoltre il trasporto accompagnato può in alcuni casi dare garanzie di maggior affidabilità, soprattutto se si compiono viaggi spot verso destinazioni non usuali ed in mercati in cui non si opera frequentemente, senza perciò contatti privati o con network di imprese su cui appoggiarsi per il ritiro del carico e la consegna finale. Il trasporto di veicoli completi con autisti al seguito viene operato di norma su percorsi brevi o per carichi speciali (frigoriferi o chimici, ad esempio) a causa dei maggiori costi di coordinamento con altri operatori specializzati
.
6. Conclusioni
In questo paper si è cercato di dare una visione complessiva del mercato italiano delle Autostrade del Mare, toccando diversi punti, e tuttavia lasciando spazio ad ulteriori approfondimenti. 
In particolare si vuole sottolineare l’importanza, soprattutto per le imprese di autotrasporto, ma più in generale per gli operatori del trasporto combinato, la necessità di sviluppare nuovi modelli organizzativi in grado di rispondere più efficacemente alle sfide imposte da un’economia globale fortemente concorrenziale attraverso la predisposizione di strategie di medio e lungo termine. Questo verosimilmente dovrà comportare l’inserimento di nuove figure professionali capaci di contribuire efficacemente al miglioramento dei servizi offerti e l’adozione, da parte delle imprese di autotrasporto, di sistemi informativi necessari alla razionalizzazione dei processi inerenti il trasferimento delle merci.

Questo, assieme alle politiche ed alle linee guida comunitarie e nazionali in favore del trasporto combinato descritte in precedenza, potrebbe portare ad un vantaggio competitivo delle Autostrade del Mare relativamente a determinati percorsi origine/destinazione ed a distanze medio/lunghe, offrendo inoltre la possibilità del viaggio non accompagnato, essenziale in un’ottica di riduzione del costo del trasporto.
Il trasporto non accompagnato infatti è più efficiente da un punto di vista economico, lavorativo e sociale, e presenta un più razionale e funzionale utilizzo delle risorse umane, che, una volta consegnato il carico (in porto) possono continuare a lavorare a terra sul loro mezzo senza bisogno di seguire la merce per la tratta marittima. Si permette di conseguenza un migliore utilizzo delle motrici e del materiale rotabile, che non deve seguire il carico ma può essere utilizzato in altre tratte, con ovvi benefici sui tassi di utilizzazione dei mezzi e sul loro rendimento, soprattutto se si considerano mezzi che percorrono con elevata frequenza tratte medio/brevi per le quali i tempi di sosta in porto costituiscono un’elevata percentuale della vita utile operativa. 
Un ulteriore vantaggio che può apportare una logica di lavoro basata sul trasporto non accompagnato è il progressivo miglioramento nelle condizioni di lavoro degli autotrasportatori. Con una progressiva sostituzione delle tratte tutto-strada di lunga percorrenza con il trasporto intermodale infatti, si potranno evitare in molti casi di fare lunghi viaggi in autostrada, dormendo nel mezzo e riposandosi in piazzole di sosta lungo il cammino, riuscendo così in alcuni casi a rimanere a dormire sempre a casa la notte perché impegnato in tratte regionali o da/verso i porti
. Il minor costo del trasporto non accompagnato potrebbe inoltre partecipare ad un’ulteriore accelerazione dell’utilizzo delle Autostrade del Mare: il trasporto intermodale non accompagnato costa ancora di meno della soluzione tradizionale e nel medio lungo periodo potrebbe provocare un ulteriore spostamento di quote di domanda da altri modi di trasporto (potrebbe addirittura incentivare nuovi scambi nazionali ed internazionali, ad oggi penalizzati dal costo del trasporto) rendendo l’intero sistema più sostenibile.

Perché si utilizzi il trasporto non accompagnato su larga scala e non solamente per alcune direttrici tuttavia, il mercato dell’autotrasporto italiano, particolarmente frammentato
 (composto da circa 187.000 imprese di cui il 70% monoveicolare), si dovrà evolvere anche dal punto di vista tecnologico-organizzativo  per poter sfruttare al meglio i vantaggi correlati ad un efficiente utilizzo del trasporto non accompagnato, sfruttando maggiormente risorse informatiche e di communication technology, oltre alla ricerca di economie di scala di carattere organizzativo e dimensionale. Le imprese dovranno essere capaci di instaurare relazioni commerciali o forme di organizzative che sviluppino network, almeno nei mercati con cui si lavora più frequentemente, per poter utilizzare comunemente il trasporto non accompagnato, o comunque per reperire carichi di ritorno. Negli ultimi anni inoltre sono fruibili una serie di piattaforme informative volte ad un migliore scambio informativo fra domanda ed offerta. Queste piattaforme permettono in molti casi il reperimento di carichi di ritorno o comunque il contatto con imprese di trasporto d’oltremare, in modo da assicurare una rapida consegna della merce utilizzando il trasporto non accompagnato. 
Una progressiva trasformazione del mercato dell’autotrasporto infatti, volta ad un incremento dell’efficienza e ad un abbassamento dei costi implica la necessità da parte delle imprese di ricercare la massima produttività per poter stare sul mercato, minimizzando le corse a vuoto ed i periodi di non utilizzo dei mezzi.  
Questo processo di “ammodernamento delle imprese di autotrasporto” però necessiterà verosimilmente di tempo per essere messo in atto, in quanto dovrà portare ad un cambiamento radicale nel lavoro di molti autotrasportatori specie facenti parte di imprese di piccole e medie dimensioni. Punto fondamentale sarà infatti il tempo di recepimento delle trasformazioni del mercato da parte di questi soggetti, che una volta comprese le nuove opportunità date dallo sviluppo delle Autostrade del Mare potranno sfruttarne i vantaggi, sia in termini economici che lavorativi. 

Per questo motivo negli anni a venire ci sarà una probabile commistione fra queste due diverse possibilità di utilizzo del trasporto intermodale, sia per necessità riorganizzative delle imprese di autotrasporto soprattutto di piccole e medie dimensioni  sia per una quota fisiologica di trasporto che deve essere seguito dal conducente, soprattutto su tratte nazionali di cabotaggio, per necessità di contatto con il cliente, perché usanza consolidata o perché trasporto spot.

Anche navi con attrezzature e servizi specifici per autotrasportatori, come le nuove cruise ferry di Grimaldi Ferries della classe Eurostar, possono essere percepite dagli utilizzatori come un servizio a valore aggiunto e per la compagnia di navigazione possono rappresentare entrate accessorie (sia in termini di gestione diretta dei servizi bar e ristorazione, sia se i servizi sono affidati a soggetti terzi). Inoltre questo tipo di nave permette la commistione di merci e passeggeri, che, specie su certe direttrici intra-mediterranee, permette di ottenere coefficienti di riempimento elevati, consentendo maggiore velocità e frequenze dei collegamenti. Questa commistione merci passeggeri d’altra parte rischia di inficiare negativamente la velocità delle operazioni di imbarco/sbarco e presenta limitazioni per quanto riguarda alcuni tipi di merce
, anche se queste operazioni ai terminal stanno diventando sempre più efficienti, grazie a sistemi di precedenze e separazione dei veicoli.
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Programmi bilaterali e multilaterali con paesi nordafricani: le Adm si candidano come strumento per la cooperazione fra paesi della sponda sud del Mediterraneo. 





Crescita economica paesi Europa orientale e allargamento UE





Sud area periferica UE, Obiettivo Convergenza





L’Unione Europea favorisce lo sviluppo delle Adm in territorio comunitario e le inserisce nei progetti prioritari TEN-T per sviluppare una mobilità socialmente ed ambientalmente sostenibile e per una maggiore integrazione dei mercati nazionali








� Eurostat, dati sul trasporto marittimo intra-comunitario, 1980 - 2006


� The Commission Communication of 22nd June 2006 “Keep Europe moving – Sustainable mobility for our continent”. Mid-term review of the European Commission’s 2001 Transport White Paper.


� Le caratteristiche specifiche della merce trasportata, dell’azienda che commissiona il trasporto, dell’operatore che lo effettua, dell’area in cui il trasporto ha luogo, rappresentano solo alcuni esempi dei fattori che possono determinare eterogeneità delle preferenze espresse dai soggetti (Scaccia, 2005)


� Risoluzione del Parlamento europeo su una strategia dell'Unione europea per ridurre le emissioni atmosferiche delle navi marittime (COM(2002) 595 - 2003/2064(INI))


� Dati dell’Unione Europea, Consiglio Sicurezza Trasporti, 2004.


� Handbook on estimation of external cost in the transport sector, produced within the study Internalisation Measures and Policies for All external Cost of Transport (IMPACT), 2008, CE Delft


� EC, DG TREN, ISIC – Integrated services in intermodal chain, 2006, Bruxelles


� Commission Staff Working Document; Accompanying document to the Communication form the Commission: “The EU's freight transport agenda: Boosting the efficiency, integration and sustainability of freight transport in Europe”, COM(2007) 606 final, {SEC(2007) 1320}, {SEC(2007) 1321}, {SEC(2007) 1326}


� Per costo amministrativo si intende l’insieme dei costi di spedizione e tutti i costi relativi al disbrigo di procedure doganali, veterinarie, fitosanitarie, ecc..


� Comparison of documentation in Short Sea Shipping and road transport (CODISSARD),  1998


� A meno che non siano servizi regolari e godano dello status di Authorised Regular Shipping Service, spiegato in seguito nel testo


� IMDG Code and Directive 2002/59


� EC Directive 89/662 Veterinary checks on products of animal origin, e Directive 90/425 Veterinary and zootechnical checks on live animals


� Esiste un’ampia gamma di legislazioni europee ed internazionali, che stabiliscono in particolare le regole fiscali e doganali, l’immigrazione, il commercio, environment and waste, procedure fitosanitarie, veterinarie e di protezione della salute, (safety and security).


� Studio del 1999 dalla Commissione Europea, e “Bottlenecks in Door-to-Door Short Sea Shipping”, updated version, 2006, EU-wide Bottlenecks identification exercise in Short Sea Shipping, DG TREN, 2005


� Per questo il Consiglio Europeo nelle sue conclusioni per la promozione dello Short Sea Shipping dell’11 dicembre 2006 ha espresso la volontà di semplificare le procedure amministrative che oggi sono imposte. Queste volontà sono state ribadite nelle Council Conclusions riguardanti la Lisbon Strategy  del 12 febbraio 2007.


� Commission Green Paper “Towards a future Maritime Policy for the Union: A European vision for the oceans and seas”, 2006


� Commission Communication of 10 October 2007 on “An Integrated Maritime Policy for the European Union” (“Blue Paper)”


� Commission Green Paper “Towards a future Maritime Policy for the Union: A European vision for the oceans and seas” (2006). In questa Communication la Commissione announcia la creazione di un “Common European maritime space” dove il trasporto marittimo di beni comunitari fra gli Stati Membri, sarà facilitato e semplificato da un numero esiguo di controlli, che tuttavia non pregiudichi la sicurezza e la salute.


� Authorised Regular Shipping Service consiste in un regime semplificato per servizi regolari marittimi di corto raggio fra porti situati nel territorio doganale della Comunità Europea. Il vantaggio di ottenere lo status di servizio regolare di trasporto marittimo autorizzato riguarda lo posizione delle merci in viaggio, che restano comunitarie e la loro posizione non deve essere comprovata alla dogana (al contrario della norma generale, in cui le merci perdono la loro posizione doganale quando una nave si sposta da un porto comunitario all’altro). Ovviamente le merci non comunitarie  trasportate da tali servizi devono essere vincolate al regime di transito doganale. Il conferimento del regime di “servizio regolare di trasporto marittimo autorizzato” può essere chiesto se i servizi regolari di trasporto marittimo operano esclusivamente fra porti comunitari e se non provengano dall’esterno di tale territorio o da una zona franca di un porto comunitario, e neppure vi siano destinati o vi facciano scalo.


� European Commission’s Working Paper on Simplified Customs Procedures in Short Sea Shipping: “Authorised Regular Shipping Sector” (2004)


� Shortsea Promotion Centers, www.shortsea.info


� Rete Autostrade Mediterranee S.p.A., società di scopo per la promozione ed attuazione del progetto Autostrade del Mare in Italia, che agisce come struttura operativa del Ministerro del Tesoro, in collegamento con il MEF attraverso Sviluppo Italia (95%).


� “Autostrade del Mare: il Master Plan nazionale”, Rete Autostrade Mediterranee, 2005


� Progetto FreeMed realizzato dalla Regione Campania nell’ambito del P.I.C. Interreg


� A tal fine la legge n° 265 del 2002 ha messo a disposizione degli autotrasportatori circa 240 milioni di euro attraverso uno stanziamento quindicennale e la Finanziaria 2008 ha attualizzato tale importo stanziando 77 milioni di euro per ciascuno degli anni 2007, 2008, 2009.


� Per garantire la corretta applicazione dell’ecobonus, il Ministero dei Trasporti istituirà una Commissione che verrà incaricata di provvedere alla valutazione delle istanze presentate dai soggetti interessati ai sensi dell’art. 5 nonché quelle presentate ai sensi del successivo comma 5 dell’art. 6 e istruite attraverso il supporto operativo di Rete Autostrade Mediterranee.


� Il decreto del 31 gennaio 2007 del Mistero dei Trasporti (e successivo Decreto ministeriale, di integrazione delle tratte marittime incentivabili per il trasporto di merci. del 26 marzo 2007), all’allegato I, individua le seguenti tratte marittime coperte da servizi regolari di linea come quelle su cui erogare il contributo:  Nazionali: Catania-Civitavecchia; Catania-Livorno; Catania-Genova; Catania-Napoli; Catania-Ravenna; Messina-Salerno; Palermo-Civitavecchia;  Palermo-Genova;  Palermo-Napoli;  Palermo-Salerno. Internazionali:  Barcellona-Genova;  Barcellona-Palermo;  Barcellona-Civitavecchia;  Valencia-Genova; Tolone-Civitavecchia;  Tunisi-Genova;  Tunisi-Livorno;  Tunisi-Civitavecchia;  Tunisi-Napoli.


� I benefici sono erogati a condizioni che i livelli tariffari si mantengano costanti, in rapporto al tasso di inflazione. L’erogazione dei contributi, di cui all’art. 3, è effettuata sulla base del valore attribuito alla differenza tra i costi esterni generati dal trasporto su strada e dal trasporto via delle merci, su ciascuna tratta individuata.


� La struttura dell’ecobonus presuppone inoltre il cumulo con altri incentivi finalizzati all’innovazione del sistema dell’autotrasporto e all’utilizzo delle autostrade del mare, ma la somma degli aiuti non può comunque superare il tetto del 30 per cento, in accordo alle disposizioni e alle regole comunitarie (legge regionale siciliana 11/2004).


� L’importo globale dei contributi non potrà superare la percentuale massima del 30% prevista dal regolamento di cui all’articolo 2, comma 3 del Regolamento attuativo, in accordo alle regole e disposizioni comunitarie. Per accedere ai benefici di cui all’art. 2, comma 1, lettera b), i soggetti interessati dovranno presentare scrupolosi piani aziendali volti a: costituire nuove forme di aggregazione societarie, realizzare corsi di formazione del personale, e acquistare attrezzature e dispositivi atti a migliorare la sicurezza del trasporto delle merci. Per le diverse finalità sopradescritte, il Ministero provvederà mediante decreti ministeriali a definire i relativi massimali di spesa. Anche in questo caso, per i finanziamenti di cui all’art. 4, è prevista la valutazione e la verifica delle istanze da parte della Commissione, con le modalità che sono stabilite con decreto del Ministero dei Trasporti, in particolare tendendo conto dei criteri prioritari di seguito indicati: 


Ristrutturazione delle aziende anche con la formazioni di aggregazioni così come previsto dalla vigente normativa in materia societaria; 


Formazione del personale; 


Acquisto di attrezzature e dispositivi che migliorino la sicurezza. 


� Risultanze di alcuni studi di fattibilità effettuati nel corso del 2008 nell’ambito dei progetti europei “Impact study on the European Maritime Transport Space without Barriers” e “WESTMOS Project”. Sulle tutte le tratte considerate (tratte marittime internazionali e tratti stradali complessivi medi di 300 km) il trasporto con Autostrade del Mare risulta più conveniente rispetto al tutto-strada, nel caso di rispetto dei tempi di guida da parte degli autotrasportatori.


� CNEL, rapporto, La Competitività della portualità italiana, Roma, 2004


� European Commission, Mid-Term Review of the Programme for the Promotion of Short Sea Shipping, 2007 (COM(2003) 155 final), {SEC(2006) 922}, {SEC(2006) 923}





� Progetto promosso da Cna Fita, in cui il sindacato si pone come elemento aggregatore del frammentato e parcellizzato autotrasporto italiano.


� Studio di Agenzia Campana di Promozione del Trasporto Merci e della Logistica, Centro Studi dell’Ente Autonomo Volturno (2004), Monitoraggio dei porti campani


� Porti italiani, strategie per l’autonomia finanziaria e l’intermodalità: il caso dei porti liguri, Baccelli, Ravasio, Sparacino. Ed. EGEA, Milano


� Proprio a questo scopo Cna Fita nel 2005 ha organizzato “Duel”, la sfida fra due camion impegnati a raggiungere la Sicilia da Livorno: il primo coprendo l’intero tragitto via terra, l’altro effettuando lo stesso tragitto via mare, più comodamente e senza rischiare di rimanere intasato in congestione e colli di bottiglia stradali.


� Un’ulteriore ostacolo allo sviluppo del combinato strada mare risiede nell’elevata frammentazione del settore dell’autotrasporto, caratterizzata da una quota elevata di imprese monoveicolari e da una scarsa capacità organizzativa; � HYPERLINK "http://www.alboautotrasporto.it" ��www.alboautotrasporto.it�, � HYPERLINK "http://www.confetra.it" ��www.confetra.it�


� Merci pericolose
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