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L’articolo presenta una elaborazione modellistica dell’impatto potenziale sulla ripartizione modale del traffico merci della spesa relativa all’attuazione del Programma Operativo Nazionale Trasporti: “Reti e mobilità” per le regioni del Mezzogiorno “Convergenza” 2007-2013. L'insieme degli interventi prioritari rappresenta il sistema di offerta potenziato e ammodernato che a regime innoverà la nuova rete infrastrutturale ed immateriale a servizio delle regioni obiettivo “Convergenza” del Mezzogiorno attraverso incrementi di accessibilità media territoriale misurabili in termini di riduzione di costo generalizzato di trasporto (accessibilità spaziale), incremento della qualità dei nodi di accesso/deflusso delle reti multimodali (accessibilità nella componente infrastrutturale) e di incremento della capacità di attrazione/generazione di flussi merci da parte dei nodi (accessibilità nella componente gerarchica). La variabile analizzata di accessibilità media regionale è stata misurata in uno specifico studio realizzato dall'ISFORT per il Ministero delle Infrastrutture ed il Ministero dei Trasporti. Il PON ha recepito l'indicatore ISFORT di accessibilità media regionale (media degli indici di accessibilità dei S.L.L. compresi in ogni singola regione) e lo ha posto quale obiettivo principale di risultato derivando dal miglioramento dello stesso, e quindi dell'accessibilità media delle regioni “Convergenza”, le potenzialità di maggior traffico con riferimento alle modalità ferroviaria e marittima rispetto alla modalità tutto-strada, una volta realizzati gli interventi programmati. 
Tale criterio-guida ha contraddistinto la costruzione di uno scenario previsionale al 2015 in base all'incremento dell'indicatore di accessibilità media regionale misurata mediate la metodologia ISFORT. Per la stima della possibile diversa ripartizione modale del totale traffico generato e attratto da ogni regione, si è implementato un modello basato su un algoritmo di risoluzione di un problema di programmazione lineare. 
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REGIONI CONVERGENZA E ACCESSIBILITA’: UN’ANALISI DEGLI EFFETTI DEL PON TRASPORTI 2007-2013 SULLA RIPARTIZIONE MODALE AL 2015

1. Introduzione

Il Programma Operativo Nazionale  “Reti ei Mobilità” Obiettivo Convergenza  2007-2013 si caratterizza per la visione integrata del territorio nazionale e dell'Italia meridionale in particolare come un unico contesto intersettoriale e interdisciplinare oggetto di interventi finalizzati principalmente all'incremento del livello di accessibilità e di fluidità della mobilità di persone e merci. In tale prospettiva la dimensione spaziale assume un ruolo diverso dalla semplice connessione fisica di contesti locali attraverso le infrastrutture di trasporto, ma piuttosto un sistema logistico territoriale gerarchicamente definito e multilivello attraversato da linee di flusso interne ed esterne che evolve dinamicamente nella iterazione tra contesti economico-territoriali e flussi generati ed attratti. Fondamentale è pertanto lo studio dei flussi ai diversi livelli territoriali, dal quadro globale a quello urbano, attraverso modelli di analisi di sistema e di mercato in grado di rappresentarne dinamicamente i mutamenti (Forte, 2008). 

Le regioni dell’Italia meridionale presentano una dotazione infrastrutturale per il trasporto merci alquanto significativa in termini quantitativi ma molto meno in termini qualitativi, in specie sotto l’aspetto dell'accessibilità endogena ed esogena agli specifici contesti territoriali e dell'integrazione e della interconnessione tecnica ed economico-gestionale delle reti plurimodali. Il sistema produttivo regionale negli anni ha dovuto fronteggiare le esigenze trasportistiche adattando la propria organizzazione logistica alle possibilità offerte dal sistema infrastrutturale. Il risultato è stato l’uso assolutamente prevalente della modalità stradale, salvo poche eccezioni rappresentate principalmente dai traffici di materie prime e semilavorati grezzi delle poche grandi imprese presenti, che utilizzano la modalità marittima e, sempre meno, la modalità ferroviaria. Lo sviluppo dei traffici general cargo a livello internazionale, costituiti da semilavorati, beni intermedi e prodotti finiti, principalmente in ingresso, a dimostrazione dell’incremento di importazione regionale di tali beni, ha comunque innescato un processo di rivitalizzazione delle opportunità di trasporto e di logistica improntate alla integrazione organizzativa delle reti e tra operatori con possibile maggior ricorso alla intermodalità ed al trasporto combinato terrestre (strada-ferro) e marittimo (strada-mare).

Le innovazioni introdotte dalla moderna distribuzione, inoltre, hanno evidenziato come la dotazione di infrastrutture di trasporto va necessariamente accompagnata da adeguate ed efficienti strutture per la logistica, non solo tradizionalmente intesa come magazzinaggio e smistamento, ma sempre più con riferimento a servizi annessi e accessori alle produzioni e servizi avanzati ad alto contenuto tecnologico. In tal senso i distretti produttivi del Mezzogiorno sono quasi del tutto privi di strutture di supporto alla produzione ed alla distribuzione sotto l’aspetto logistico, anche per la ridotta dimensione media delle imprese e della relativa complessità organizzativa che non consentono, unitamente agli aspetti legati alla propensione ed alla capacità di investimento, di disporre ed utilizzare infrastrutture con funzioni logistiche avanzate di supporto alla produzione ed alla distribuzione. Anche dal punto di vista della terziarizzazione di tali funzioni la situazione appare ancora ad un stadio di sostanziale arretratezza rispetto alle più moderne organizzazioni strategiche delle supply/demand-chain, infatti, pochissime sono le strutture di una certa rilevanza e quelle esistenti sono principalmente ad uso esclusivo di grandi imprese. Le restanti strutture non sono ancora organizzate su modelli del tipo piattaforma multiservizi e multiclienti maggiormente indicate a supportare adeguatamente le produzioni ed il loro rapido ed efficiente deflusso verso le destinazioni nazionali ed internazionali, ma sono in realtà particolarmente frammentate in piccole unità disperse sul territorio con notevoli limiti all’accessibilità intermodale.

Il Mezzogiorno, nella prospettiva strategica elaborata dal Ministero, dove lo spazio fisico è riletto in chiave di “territorio-snodo” espressione dei flussi multilivello che connettono con infrastrutture materiali ed immateriali e con servizi logistici adeguati i diversi macroambiti geografici a livello europeo e mediterraneo, dovrebbe assumere un ruolo strategico proprio nella funzione di interconnessione tra reti multimodali di trasporto che rappresentano in realtà reti di relazioni tra le imprese multisettoriali a livello globale. Tale visione dello sviluppo dei trasporti e della logistica nel Mezzogiorno, conduce alla identificazione di “piattaforme territoriali” strategiche intese come aggregazioni territoriali compiute sulla base di funzioni logistico-territoriali che possano rappresentare masse critiche territoriali che presentino caratteri endogeni e relazionali tali da facilitare l'intercettazione ed il rafforzamento di filiere produttive di beni e servizi innalzando il generale livello di competitività dell'offerta integrata territoriale.

L'approccio del Ministero, secondo la dinamica dei flussi che attraversano i “territori-snodo”, nasce dalla articolazione del territorio in Piattaforme territoriali strategiche distinte in tre livelli:

- Piattaforme transnazionali, attestate sui corridoi transeuropei, che rappresentano gli spazi di saldatura dell’Italia al sistema europeo;

- Piattaforme nazionali, individuate sulle trasversali Tirreno-Adriatico, che rappresentano gli spazi di rafforzamento delle connessioni tra corridoi transeuropei, nodi portuali ed armatura territoriale di livello nazionale;

- Piattaforme interregionali, che integrano e completano le piattaforme nazionali, a sostegno dello sviluppo policentrico per il riequilibrio territoriale.

Tale distinzione evidenzia chiaramente quali differenti funzioni trasportistiche e logistiche sono chiamate a svolgere le aggregrazioni territoriali in tal senso omogenee. All’interno delle Piattaforme territoriali strategiche, i “territori-snodo” rappresentano, in particolare, quelle realtà che più di altre hanno la capacità di fungere da commutatori tra i grandi flussi europei e internazionali e i territori locali. Per loro natura sono i luoghi maggiormente predisposti a fungere da “ambienti innovatori” suscettibili di riverberare all’intorno gli impulsi al cambiamento delle strutture produttive e sociali esistenti (Ministero Infrastrutture – Dicoter, 2007). 

2. Gli obiettivi strategici del PON “Reti e Mobilità”
Il Mezzogiorno, in quanto penisola “immersa” nel Mediterraneo, è posto al centro delle principali direttrici di attraversamento e penetrazione verso l'Europa da est e sud. Infatti, le regioni italiane meridionali sono attraversate completamente, con diramazioni ad est (Grecia, Balcani, Turchia, Mar Nero) ed a ovest (Spagna, Francia) dal cosiddetto “corridoio meridiano” che può considerarsi idealmente il corridoio di accesso all'Europa dai mercati dell'Oriente. I territori dell'Italia meridionale che attualmente già svolgono funzioni di snodo, per i quali la funzione di commutazione dei flussi assume caso per caso “pesi” e declinazioni specifiche, vedranno nello scenario di implementazione dei corridoi pan-europei al 2020 il verificarsi di forme di complementarietà più mature ed efficaci tra territori-snodo contermini o quanto meno prossimi, fino a intrecciare coalizioni all’interno di ambiti più estesi già oggi identificati come “piattaforme”. 

In particolare verranno ad assumere strategica importanza:

- la piattaforma transazionale pugliese incentrata sul terminale italiano del corridoio paneuropeo multimodale VIII, asse strategico tra il  Mare Adriatico e il Mar Nero, che collega le regioni meridionali adriatico-ioniche dell’Italia attraverso i porti di Bari e Brindisi con l’Albania (Durazzo, Tirana), la Fyrom-Macedonia (Skopje) e la Bulgaria (Sofia) con terminali i porti di Burgas e Varna sul Mar Nero. Inoltre, la presenza dell'hub portuale di Taranto, prevalentemente orientato ai traffici containerizzati con i mercati asiatici, completa il quadro della visione tranfrontaliera anche lungo l'asse sud-nord del corridoio italiano adriatico; 

- le piattaforme trasnazionali della Calabria e della Sicilia, incentrata sull'area  terminale italiana, versante occidentale (Palermo) ed orientale (Gioia Tauro-Catania) del corridoio paneuropeo multimodale I, asse strategico longitudinale centroeuropeo principalmente fondato sull'asse plurimodale Berlino-Palermo; 

- la piattaforma nazionale campana, attestata sul corridoio I lungo la direttrice tirrenica sud-nord e sulla direttrice trasversale tirreno-adriatica, che allo stato attuale risulta la più dotata del Mezzogiorno di infrastrutture intermodali e per la logistica delle merci, oltre a rivestire un ruolo primario nell'assetto dei traffici marittimi del Mediterraneo con i porti di Napoli e Salerno.

La logica che guida gli interventi finalizzati al miglioramento competitivo della base produttiva è quella di avvicinare il Mezzogiorno al contesto competitivo mondiale puntando sulle aree dove sono massime le opportunità e le prospettive di sviluppo delle risorse e su politiche localizzative di attività produttive compatibili e sostenibili dal punto di vista del mercato e degli scambi commerciali internazionali, della capacità di attrazione di investimenti nazionali ed esteri, degli innovativi processi produttivi e distributivi a scala globale e della riqualificazione ambientale e del land-use di aree dal potenziale elevato valore logistico-territoriale. Attenzione strategica va posta al legame fra infrastrutture e servizi a supporto dei policentrici e dispersi geograficamente centri di localizzazione mondiale dei fattori produttivi, per creare anche nel Mezzogiorno aree produttive “interstiziali” tra bacini di produzione e di consumo di notevole consistenza e dimensione che possano assicurare flussi tali da generare economie di scala efficienti. E' necessario che i nodi infrastrutturali evolvano verso la dimensione di piattaforme territoriali di transito produttivo delle merci, localizzate ed organizzate sul territorio per funzioni gerarchiche e che realizzino non solo il trasbordo dei carichi da un modo di trasporto all’altro, ma vere e proprie piattaforme logistiche utili soprattutto per sviluppare e supportare catene di attività nelle quali è possibile generare e lasciare al territorio reale valore che può tradursi in occupazione, reddito e ricchezza per la collettività. 

Dal punto di vista più strettamente trasportistico, la strategia generale del PON, che si muove cercando di coniugare tra loro profili “settoriali” e profili “territoriali”, trova elementi di sintesi negli obiettivi operativi di potenziare la rete nazionale di terminali di trasporto e di logistica del trasporto ai fini di rafforzare il ruolo strategico del Mezzogiorno quale macro piattaforma logistica del Mediterraneo - Asse I e di potenziare le connessioni tra i sistemi locali (produttivi e urbani) e l'armatura infrastrutturale di rilevanza nazionale e internazionale, anche a vantaggio delle filiere produttive locali d'eccellenza - Asse II (Ministero Infrastrutture – PON, 2007). 

Denominatori comuni degli obiettivi operativi del PON ed elementi centrali e propulsivi del potenziale sviluppo e rinnovamento in senso logistico del sistema dei trasporti dell’intero territorio meridionale sono rappresentati:

- dall'offerta di servizi terminalistici marittimi, considerando prioritari, secondo logiche di rete nazionale, europea e mondiale, gli ambiti di mercato dei singoli  porti o  range  portuali  e  fissando di conseguenza le priorità in ordine agli interventi programmati. Nel nuovo contesto economico globale, l’accessibilità dal mare rappresenta la fonte dei “flussi dominanti” a livello mondiale ed i porti italiani costituiscono la punta avanzata per volume di traffici containerizzati di tutto il Mediterraneo, con posizioni di rilievo per quanto riguarda quelli meridionali di trashipment con l’hub di Gioia Tauro e il recente sviluppo degli hub di Taranto e Cagliari e l’importante sistema del basso Tirreno con significative realtà come Napoli e Salerno. La rete marittima si completa, inoltre, con i porti meridionali di cabotaggio europeo (autostrade del mare - short sea shipping) presenti in quota significativa per volumi di traffico ro-ro nelle regioni obiettivo Convergenza;

- il riequilibrio modale del trasporto merci, promuovendo il trasporto marittimo e ferroviario e sostenendo la creazione di un sistema integrato di trasporto ai fini di creare efficienti alternative al trasporto stradale per le imprese e per l'ambiente. Il primo passo indicato da PON è l'alleggerimento della pressione a cui è sottoposta la rete stradale da parte del trasporto merci di lunga percorrenza attraverso azioni e linee di intervento che vedano nel trasporto intermodale e combinato terrestre (strada-ferro) e marittimo (strada-mare, ro-ro) la giusta direzione da percorrere in senso programmatico per attribuire all'autotrasporto merci la strategica funzione di “terminalizzazione” per garantire l'aggancio dei contesti territoriali (organizzati in forma di piattaforme territoriali) alle principali direttrici di trasporto paneuropeo e mondiale. 

In tale innovativa ottica si è espressa anche la Commissione delle Comunità Europee - COM (2006)336 La logistica delle merci in Europa – la chiave per una mobilità sostenibile, documento nel quale viene affermato come: “la logistica può potenziare l’efficienza dei singoli modi di trasporto e delle rispettive combinazioni. Di conseguenza, un numero minore di unità di trasporto (autoveicoli, carri ferroviari, navi ecc.) dovrebbe trasportare una maggiore quantità di merci. L’impatto sull’ambiente diminuirà in proporzione”. Inoltre: “è necessario favorire il trasferimento del traffico verso modi di trasporto meno inquinanti, soprattutto sulle lunghe distanze, nei centri urbani e lungo corridoi congestionati. Parallelamente, ogni modo di trasporto deve essere ottimizzato. Tutti i modi devono avere caratteristiche più ecocompatibili, essere più sicuri e consumare meno energia. La co-modalità - l’uso efficiente di modi diversi, che operano singolarmente o in combinazione - permetterà un uso ottimale e sostenibile delle risorse”. Tale comunicazione della Commissione, quindi, ribadisce l'approccio da seguire in sede di pianificazione e programmazione dei trasporti da parte delle Autorità nazionali che devono creare le adeguate condizioni generali e mantenere la logistica fra i temi dei programmi politici, tenendo presente alcuni concetti chiave:

- “logistica del trasporto merci”; riguarda la pianificazione, l’organizzazione, la gestione, il controllo e l’esecuzione di operazioni di trasporto merci nella catena dell’approvvigionamento;

- “co-modalità”; si intende l’uso efficiente dei modi di trasporto che operano singolarmente o secondo criteri integrati multimodali nel sistema europeo dei trasporti per sfruttare al meglio ed in maniera sostenibile le risorse;

- “multi modalità”; è il trasporto di merci con due o più modi di trasporto, indipendentemente dai tipi di merci, nell’ambito di un’unica catena di trasporto;

- “logistica fornita da terzi”; indica che un’organizzazione utilizza prestatori esterni di servizi di logistica che forniscono tutte le attività logistiche o gran parte di esse (CCE, 2006).
Con riferimento specifico agli interventi prioritari relativi all'intermodalità merci ed allo sviluppo della logistica a servizio del traffico merci, gli obiettivi operativi del PON risultano pertanto coerenti e fortemente allineati con le più recenti visioni strategiche di settore da parte della Commissione europea. Infatti, la definizione delle linee di intervento, attraverso le quali il PON intende raggiungere gli obiettivi prefissati di riequilibrio modale rispetto alla attuale fortissima predominanza del traffico merci su gomma, prevede:

Asse I - Linea di intervento I.1.1. Potenziamento e riqualificazione di sistemi portuali (obiettivo operativo I.1)

La linea di intervento prevede prioritariamente:

· sviluppo delle Autostrade del Mare e delle infrastrutture nodali posizionate lungo il Corridoio TEN-T n.1, in coerenza con le priorità della CE per le reti TEN-T, attraverso la realizzazione di sistemi portuali e l’adeguamento della rete dei terminali di cabotaggio; 

· completamento e consolidamento dei principali nodi meridionali di transhipment;

· potenziamento delle connessioni con le aree retroportuali;

· sviluppo del grado di connessione e collaborazione tra i porti collocati sui due versanti del bacino adriatico-ionico;

· installazione di sistemi e dispositivi finalizzati a migliorare la sicurezza delle operazioni e del traffico commerciale dei porti.

Asse I - Linea di intervento I.1.3. Sviluppo di infrastrutture nodali finalizzate all’intermodalità delle merci (obiettivo operativo I.1)

Nello specifico gli interventi sono previsti con riferimento a due distinte tipologie di infrastrutture:

· Interporti;

· Centri di interscambio modale strada-rotaia.

Asse I - Linea di intervento I.2.1. Sviluppo di sistemi informativi e telematici connessi alla logistica delle merci (obiettivo operativo I.2)

In particolare si tratta della realizzazione di:

· sistemi di informazione integrata sull’offerta di trasporto intermodale, sistemi di tracking and tracing, con particolare riferimento a quelli per le unità di trasporto intermodale, sistemi di identificazione automatica di pericolosità delle merci, sistemi di rilevazione automatica degli incidenti stradali e di avviso all’utenza;

· sistemi informativi e telematici di controllo remoto della viabilità e dello stato delle infrastrutture;

· sistemi informatici e telematici di supporto alla creazione di centri di raccolta delle merci e successiva distribuzione attraverso veicoli a basso impatto;

· sistemi di gestione e controllo del traffico stradale con funzioni dedicate alla gestione dei flussi merci.

Asse I - Linea di intervento I.3.1. Regimi di aiuto al settore privato per la realizzazione di infrastrutture logistiche (obiettivo operativo I.3)

La forma di aiuto promossa con questa linea di intervento è rivolta esclusivamente agli operatori del settore privato per la realizzazione di infrastrutture logistiche e dei relativi apparati strumentali. Essa è prevista nel rispetto dei massimali stabiliti dai Regolamenti comunitari.

Asse II - Linea di intervento II.1.1. Potenziamento dei collegamenti ferroviari (obiettivo operativo II.1)

In linea orientativa gli interventi riguardano:

· potenziamento delle connessioni ferroviarie tra infrastrutture nodali (porti, aeroporti, stazioni ferroviarie principali) ed entroterra;

· potenziamento e ammodernamento della rete ferroviaria meridionale e insulare lungo le principali direttrici di collegamento longitudinali (velocizzazione e raddoppio delle dorsali adriatica e tirrenica), trasversali e delle direttrici insulari; 

· potenziamento e creazione di bypass nei principali nodi ferroviari;

· collegamenti ferroviari passeggeri fra le aree metropolitane e i nodi della rete transeuropea, anche con riferimento a collegamenti di valenza interregionale.

Asse II - Linea di intervento II.1.2. Potenziamento dei collegamenti stradali (obiettivo operativo II.1)

In linea orientativa sono previsti interventi di:

· potenziamento delle connessioni stradali tra infrastrutture nodali (porti, aeroporti, stazioni ferroviarie principali) e sistemi locali;

· potenziamento o creazione di bypass stradali di alleggerimento dei grandi nodi metropolitani e decongestionamento delle conurbazioni territoriali;

· potenziamento della rete stradale SNIT, individuata dal PGTL, e sviluppo – in termini di efficienza, sicurezza, comfort e rapidità – del sistema di viabilità del Mezzogiorno interessato da flussi di traffico di lunga percorrenza: a) adeguando i principali rami stradali e autostradali conformemente alle normative adottate nel Paese; b) effettuando lavori di ammodernamento/integrazione della viabilità ordinaria per migliorare il livello di sicurezza secondo quanto stabilito dal Piano Nazionale della Sicurezza Stradale.

Asse II - Linea di intervento II.2.1. Sviluppo di sistemi informativi e telematici connessi al miglioramento e alla messa in sicurezza del servizio ferroviario (obiettivo operativo II.2)

Le principali tipologie di azione riguardano interventi tecnologici sulle linee esistenti per l’aumento della capacità mediante modifica dei sistemi di controllo della circolazione (segnalamento e sicurezza) e interventi sull’elettrificazione e sull’armamento.

Asse II - Linea di intervento II.2.2. Sviluppo di sistemi informativi e telematici connessi al miglioramento e alla messa in sicurezza del servizio stradale (obiettivo operativo II.2)

La linea di intervento è finalizzata prioritariamente allo sviluppo di sistemi tecnologici innovativi per il miglioramento della gestione delle interconnessioni e per l’integrazione modale.

Asse II - Linea di intervento II.2.3. Potenziamento delle attrezzature finalizzate al miglioramento delle condizioni di sicurezza generale del servizio della navigazione marittima (obiettivo operativo II.2)

In particolare, dal punto di vista tecnico, tali azioni riguardano i seguenti ambiti di attività:

· controllo del traffico navale, con particolare riguardo per la salvaguardia della vita umana in mare, la sicurezza della navigazione e la prevenzione degli inquinamenti;

· incremento dell’efficienza gestionale del traffico marittimo e portuale di merci, passeggeri e vettori attraverso la realizzazione di collegamenti telematici continui tra terminali fissi e vettori merci in movimento e l’uso di tecnologie innovative di rice-trasmissione satellitare (sistema VTS - Vessel Traffic Service) finalizzate al miglioramento della logistica dei trasporti.

3.  Accessibilità regionale e traffico merci nello scenario attuale

L'insieme degli interventi prioritari rappresenta il sistema di offerta potenziato e ammodernato che a regime costituirà la nuova rete infrastrutturale ed immateriale a servizio delle regioni obiettivo Convergenza, del Mezzogiorno e dell'Italia, nel quadro della integrazione economica globale, attraverso incrementi di accessibilità media territoriale misurabili in termini di riduzione di costo generalizzato di trasporto (accessibilità spaziale), incremento della qualità dei nodi di accesso/deflusso delle reti multimodali (accessibilità nella componente infrastrutturale) e di incremento della capacità di attrazione/generazione di flussi merci da parte dei nodi (accessibilità nella componente gerarchica). Tale variabile di accessibilità media regionale è stata misurata in uno specifico studio realizzato dall'ISFORT per il Ministero (Appetecchia ed al., 2002). 
Nelle edizioni 2001 e 2002 del Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti (CNIT) sono stati pubblicati due contributi di ISFORT nei quali veniva analizzato il livello di accessibilità della rete trasportistica a servizio delle merci dei 166 distretti industriali e del complesso dei 784 Sistemi Locali del Lavoro. Nell'ultima edizione del CNIT, l’ISFORT propone un aggiornamento dell’indice di accessibilità che tiene conto della nuova configurazione dei sistemi locali del lavoro italiani messa a punto dall’ISTAT a seguito al 14° Censimento generale della popolazione del 2001, presentata al pubblico nel luglio del 2005. Tale configurazione ha sostanzialmente ridotto il numero dei sistemi locali presenti sul territorio nazionale, che passa da 784 a 686. L'ultima elaborazione pubblicata dell’indice (CNIT 2005, a cui si rinvia per gli aspetti metodologici), oltre ad aver riproporzionato le unità territoriali di riferimento, è stata anche modificata nei parametri di misurazione e nelle procedure di calcolo.

Il PON Reti e Mobilità 2007-2013 ha quindi inteso recepire l'indicatore ISFORT di accessibilità media regionale (media degli indici di accessibilità dei S.L.L. compresi in ogni singola regione) e lo ha posto quale obiettivo principale di risultato degli Assi I e II derivando dal miglioramento dello stesso, e quindi dell'accessibilità media delle regioni Convergenza, le potenzialità di maggior traffico con riferimento alle modalità ferroviaria e marittima rispetto alla modalità tutto-strada una volta realizzati tutti gli interventi ivi programmati. Tale criterio-guida ha pertanto contraddistinto l'analisi previsionale della domanda di trasporto merci nelle regioni obiettivo Convergenza all'anno 2015 ritenuto convenzionalmente anno di entrata a regime degli interventi prioritari previsti. 

L'analisi della domanda di trasporto merci nelle Regioni Convergenza muove dallo scenario attuale per quanto riguarda volumi in tonnellate totali in ingresso ed in uscita e relativa ripartizione modale riferiti al 2004 di fonte ISTAT.
Tabella 1 - Traffico merci regionale su strada 1995-2004 (fonte ISTAT - tonnellate/anno)

	
	Regioni Convergenza

	Anno
	Italia
	Var. %
	Mezzogiorno
	Var. %
	Campania
	Var. %
	Calabria
	Var. %
	Sicilia
	Var. %
	Puglia
	Var. %

	1995
	1.220.916.734
	 
	234.924.792
	 
	47.534.564
	 
	17.914.832
	 
	43.851.296
	 
	50.922.908
	 

	1996
	1.116.555.400
	-8,55
	205.757.240
	-12,42
	43.450.684
	-8,59
	14.748.824
	-17,67
	38.441.224
	-12,34
	38.457.595
	-24,48

	1997
	1.141.866.962
	2,27
	202.736.106
	-1,47
	50.312.985
	15,79
	15.356.019
	4,12
	33.171.284
	-13,71
	40.881.027
	6,30

	1998
	1.213.159.040
	6,24
	198.744.912
	-1,97
	49.307.929
	-2,00
	13.247.211
	-13,73
	32.738.464
	-1,30
	40.307.177
	-1,40

	1999
	1.067.074.506
	-12,04
	177.026.077
	-10,93
	45.911.716
	-6,89
	11.312.972
	-14,60
	30.390.865
	-7,17
	34.344.111
	-14,79

	2000
	1.188.701.340
	11,40
	206.198.976
	16,48
	48.410.974
	5,44
	14.280.092
	26,23
	33.732.695
	11,00
	39.096.494
	13,84

	2001
	1.140.719.406
	-4,04
	187.399.762
	-9,12
	43.179.286
	-10,81
	12.023.589
	-15,80
	29.306.114
	-13,12
	34.024.384
	-12,97

	2002
	1.213.827.552
	6,41
	190.572.465
	1,69
	44.440.241
	2,92
	12.809.684
	6,54
	28.381.592
	-3,15
	32.908.919
	-3,28

	2003
	1.217.671.708
	0,32
	188.220.959
	-1,23
	42.561.036
	-4,23
	10.633.212
	-16,99
	29.934.881
	5,47
	34.879.697
	5,99

	2004
	1.371.271.341
	12,61
	190.748.946
	1,34
	46.299.399
	8,78
	13.677.182
	28,63
	35.436.054
	18,38
	32.003.089
	-8,25


Tabella 2 - Traffico merci regionale su ferrovia 1995-2004 (fonte ISTAT - tonnellate/anno)

	
	Regioni Convergenza

	Anno
	Italia
	Var. %
	Mezzogiorno
	Var. %
	Campania
	Var. %
	Calabria
	Var. %
	Sicilia
	Var. %
	Puglia
	Var. %

	1995
	27.408.602
	 
	4.215.913
	 
	695.829
	 
	130.417
	 
	1.469.462
	 
	954.707
	 

	1996
	26.966.140
	-1,61
	3.847.574
	-8,74
	614.565
	-11,68
	115.304
	-11,59
	1.322.492
	-10,00
	838.342
	-12,19

	1997
	29.038.567
	7,69
	4.667.620
	21,31
	726.515
	18,22
	182.229
	58,04
	1.563.920
	18,26
	1.123.541
	34,02

	1998
	30.188.740
	3,96
	4.562.258
	-2,26
	618.590
	-14,86
	252.873
	38,77
	1.422.271
	-9,06
	1.296.328
	15,38

	(a)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2000
	29.026.511
	-3,85
	4.475.216
	-1,91
	798.639
	29,11
	280.019
	10,74
	1.141.000
	-19,78
	1.168.042
	-9,90

	2001
	25.546.682
	-11,99
	4.018.042
	-10,22
	695.281
	-12,94
	274.599
	-1,94
	1.075.271
	-5,76
	1.099.329
	-5,88

	2002
	23.623.000
	-7,53
	3.779.639
	-5,93
	664.569
	-4,42
	268.827
	-2,10
	1.026.210
	-4,56
	1.033.984
	-5,94

	2003
	24.397.009
	3,28
	3.963.253
	4,86
	794.135
	19,50
	315.764
	17,46
	968.702
	-5,60
	1.193.650
	15,44

	2004
	27.137.189
	11,23
	4.273.390
	7,83
	790.017
	-0,52
	387.077
	22,58
	1.060.645
	9,49
	1.438.005
	20,47


 (a) non sono disponibili i dati relativi al trasporto merci per ferrovia

Tabella 3 - Traffico merci regionale in navigazione di cabotaggio 1995-2004 (fonte ISTAT - tonnellate/anno)

	
	Regioni Convergenza

	Anno
	Italia
	Var. %
	Mezzogiorno
	Var. %
	Campania
	Var. %
	Calabria
	Var. %
	Sicilia
	Var. %
	Puglia
	Var. %

	1995
	60.308.388
	 
	29.016.176
	 
	3.505.655
	 
	484.671
	 
	11.943.119
	 
	3.477.040
	 

	1996
	68.127.369
	12,96
	35.688.650
	23,00
	4.185.047
	19,38
	1.245.190
	156,91
	13.676.861
	14,52
	2.825.270
	-18,74

	1997
	74.782.790
	9,77
	41.315.874
	15,77
	5.374.038
	28,41
	2.023.101
	62,47
	13.963.446
	2,10
	5.261.330
	86,22

	1998
	68.824.839
	-7,97
	39.767.367
	-3,75
	5.790.959
	7,76
	1.909.083
	-5,64
	14.826.080
	6,18
	4.147.863
	-21,16

	1999
	66.166.531
	-3,86
	39.027.472
	-1,86
	5.742.061
	-0,84
	1.623.827
	-14,94
	15.388.508
	3,79
	3.316.135
	-20,05

	2000
	59.614.317
	-9,90
	33.250.323
	-14,80
	4.890.632
	-14,83
	1.488.614
	-8,33
	13.198.379
	-14,23
	4.544.338
	37,04

	2001
	57.397.446
	-3,72
	31.428.034
	-5,48
	4.837.886
	-1,08
	1.647.268
	10,66
	12.095.394
	-8,36
	4.165.812
	-8,33

	2002
	61.609.083
	7,34
	35.751.898
	13,76
	5.297.485
	9,50
	2.009.115
	21,97
	14.725.429
	21,74
	4.434.042
	6,44

	2003
	67.294.570
	9,23
	40.517.773
	13,33
	6.743.736
	27,30
	2.504.039
	24,63
	15.951.552
	8,33
	5.719.894
	29,00

	2004
	67.142.046
	-0,23
	40.454.574
	-0,16
	5.988.616
	-11,20
	2.590.333
	3,45
	16.459.849
	3,19
	5.604.155
	-2,02


Figura 1 - Traffico merci regioni Convergenza su strada 1995-2004 (fonte ISTAT - tonnellate/anno)
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Figura 2 - Traffico merci regioni Convergenza su ferrovia 1995-2004 (fonte ISTAT - tonnellate/anno)
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Figura 3 - Traffico merci regioni Convergenza in navigazione di cabotaggio 1995-2004 (fonte ISTAT - tonnellate/anno)
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Emerge il forte peso rivestito dal trasporto stradale che nel periodo però generalmente in calo; il cabotaggio assume grande importanza per le regione Sicilia ed è significativo nelle altre regioni. Il trasporto ferroviario segue un andamento alquanto declinante con segnali di ripresa negli ultimi anni in particolare nelle regioni Puglia e Calabria

La tabella 4 espone in sintesi lo scenario attuale al 2004 con specifico riferimento alla ripartizione modale in percentuale per le singole regioni Convergenza.
Tabella 4 - Domanda Regioni Convergenza - Tonnellate/anno
	Scenario attuale 2004

	
	Calabria
	% sul totale
	Campania
	% sul totale
	Puglia
	% sul totale
	Sicilia
	% sul totale

	Strada
	13.677.182
	82,12
	46.299.399
	87,23
	32.003.089
	81,96
	35.436.054
	66,92

	Ferro
	387.077
	2,32
	790.017
	1,49
	1.438.005
	3,68
	1.060.645
	2,00

	Cabotaggio
	2.590.333
	15,55
	5.988.616
	11,28
	5.604.155
	14,35
	16.459.849
	31,08

	Totale
	16.654.592
	100,00
	53.078.032
	100,00
	39.045.249
	100,00
	52.956.547
	100,00


Fonte: ISTAT
E' del tutto evidente il forte squilibrio modale esistente al favore del trasporto stradale. In termini di flussi totali, la Sicilia per posizione e caratteristiche geografiche è l'unica regione in cui l'alternativa marittima al trasporto stradale assume significatività. Di rilievo è l'incremento nel periodo interessato del traffico ferroviario e marittimo che ha interessato la Calabria e la Puglia.
4. Il potenziale impatto del PON sulla ripartizione modale delle Regioni Convergenza 
Per sviluppare l'analisi previsionale al 2015 si è dapprima costruito lo scenario tendenziale dei traffici merci interessanti l'Italia, il Mezzogiorno e nello specifico le regioni obiettivo Convergenza, analizzando le serie storiche disponibili di fonte ISTAT nel periodo 1995-2004 con riferimento ai Prodotto Interno Lordo per singola regione Convergenza ed ai traffici regionali stradali, ferroviari e di cabotaggio in tonnellate. In particolare sono state analizzate le linee di tendenza del PIL regionale per il periodo 1995-2004 compiendo l'analisi di regressione lineare che approssima i valori futuri stimando i parametri e le relative equazioni lineari di tendenza.

Tabella 5 - PIL nazionale e regionale 1995-2004 (fonte ISTAT - Milioni di eurolire 1995)

	 
	Regioni Convergenza

	Anno
	Italia
	Var. %
	Mezzogiorno
	Var. %
	Campania
	Var. %
	Calabria
	Var. %
	Sicilia
	Var. %
	Puglia
	Var. %

	1995
	        923.052 
	 
	        223.283 
	 
	58.509
	 
	20.197
	 
	53.326
	 
	42.822
	 

	1996
	        933.142 
	1,09
	        225.587 
	1,03
	58.247
	-0,45
	20.504
	1,52
	54.795
	2,75
	43.223
	0,94

	1997
	        952.050 
	2,03
	        231.636 
	2,68
	60.513
	3,89
	20.809
	1,49
	55.925
	2,06
	43.758
	1,24

	1998
	        969.131 
	1,79
	        236.315 
	2,02
	62.177
	2,75
	21.133
	1,55
	56.725
	1,43
	44.974
	2,78

	1999
	        985.253 
	1,66
	        241.600 
	2,24
	63.167
	1,59
	21.860
	3,44
	57.387
	1,17
	47.093
	4,71

	2000
	     1.015.077 
	3,03
	        248.070 
	2,68
	65.084
	3,03
	22.288
	1,96
	59.087
	2,96
	48.113
	2,17

	2001
	     1.032.985 
	1,76
	        253.951 
	2,37
	66.850
	2,71
	22.891
	2,70
	60.956
	3,16
	48.738
	1,30

	2002
	     1.036.945 
	0,38
	        256.641 
	1,06
	68.024
	1,76
	23.148
	1,12
	61.396
	0,72
	49.037
	0,61

	2003
	     1.039.581 
	0,25
	        258.440 
	0,70
	68.524
	0,73
	23.479
	1,43
	62.772
	2,24
	48.630
	-0,83

	2004
	     1.052.308 
	1,22
	        260.007 
	0,61
	68.856
	0,48
	24.124
	2,75
	62.972
	0,32
	48.785
	0,32


La formalizzazione delle equazioni ha consentito la stima dell'incremento medio annuo del PIL per regione e, quindi, della domanda di trasporto assumendo la correlazione diretta tra la variabile di reddito e la domanda totale nelle regioni interessate per il periodo 2005-2015. Le simulazioni di base circa la prevista crescita del trasporto merci nel periodo sino alla prevista completa conclusione della programmazione (2015) e della prevista entrata a regime degli interventi realizzati (ipotesi teorica convenzionale che non tiene conto di eventuali slittamenti temporali), sono state compiute costruendo lo scenario tendenziale basato sulla ipotesi cautelativa di elasticità unitaria (variazione quantità trasportate per regione/variazione PIL regionale = 1,0) del trasporto merci al PIL regionale. Tale ipotesi, da ritenersi cautelativa e di prassi consolidata, è confermata dall'andamento correlato delle due variabili analizzate in serie storiche a livello nazionale nel periodo 1995-2004. Le analisi delle serie storiche a livello regionale avrebbero condotto a valori dell'elasticità della domanda di trasporto al reddito regionale molto differenziate per regione e modo di trasporto, pertanto, si è preferito, così come generalmente applicato anche in altri piani e programmi  nazionali (PGTL 2001,  PON Trasporti 2000-2006), adottare un coefficiente di elasticità rappresentativo dell'incremento medio generale del traffico merci pari all'incremento medio dell'economia regionale, stimato con l'analisi di regressione lineare (Cappelli ed al., 2005).  

L'analisi di regressione del PIL al 2015 ha pertanto costituito la base per la costruzione dello scenario tendenziale del traffico merci regionale suddiviso per modo di trasporto. In ipotesi di assenza nel periodo considerato di misure correttive di politica dei trasporti (a livello infrastrutturale, gestionale e di regolazione dei mercati), si è data pertanto per confermata tendenzialmente l'attuale ripartizione modale.
Tabella 6 - Domanda Regioni Convergenza - Tonnellate/anno
	Scenario tendenziale 2015

	
	Calabria
	% sul totale
	Campania
	% sul totale
	Puglia
	% sul totale
	Sicilia
	% sul totale

	Strada
	16.415.421
	82,23
	56.844.969
	87,19
	38.553.895
	81,95
	42.688.775
	66,81

	Ferro
	438.265
	2,20
	995.491
	1,53
	1.740.340
	3,70
	1.379.278
	2,16

	Cabotaggio
	3.108.931
	15,57
	7.352.638
	11,28
	6.751.286
	14,35
	19.828.697
	31,03

	Totale
	19.962.617
	100,00
	65.193.097
	100,00
	47.045.522
	100,00
	63.896.750
	100,00


L'incremento totale del traffico nelle regioni Convergenza nel periodo sarebbe pari al 21,2%. Il peso della strada si confermerebbe assolutamente dominante e non si avrebbero significativi effetti di conversione modale dalla strada alle altre modalità.  

Lo scenario previsionale “obiettivo PON” al 2015 è stato costruito in base all'incremento dell'indicatore di accessibilità media regionale, misurato mediate la metodologia ISFORT, posto come obiettivo ex-ante di risultato del PON pari al valore medio di 60,5 rispetto all'attuale valore medio di 57,7 e, per le singole regioni Convergenza, pari a: 
· Calabria = 56,2;
·  Campania = 57,6; 
· Puglia = 59,6; 
· Sicilia = 58,2.

Per la stima della possibile diverse ripartizione modale del totale traffico generato e attratto da ogni regione, si è implementato un modello basato su un algoritmo di risoluzione di un problema di programmazione lineare. Tale tecnica matematica si presta per la determinazione di soluzioni ottimali per ottenere “desiderati” obiettivi soggetti a vincoli (come la disponibilità limitata di risorse economiche). Nel caso specifico il problema è composto da una funzione obiettivo rappresentativa dell'incremento dell'accessibilità media regionale (variabile obiettivo multimodale), pari alla somma dei prodotti tra variabili rappresentative la ripartizione modale attuale (stimate in base alla ripartizione al 2004 tra i modi strada, ferro e cabotaggio), indicatori di accessibilità modali per regione e coefficienti calibrati in funzione del valore attuale dell'indice di accessibilità media totale regionale ISFORT. 
In formule:
Irt = α (xrs * θrs) + β (xrf  * θrf) + γ (xrc * θrc)

dove:

Irt = indice regionale medio totale ISFORT;

xrs = quota modale trasporto stradale attuale;

xrf = quota modale trasporto ferroviario attuale;

xrc = quota modale cabotaggio attuale;

α, β, γ = coefficienti calibrati in funzione dell'indice di accessibilità media regionale ISFORT al 2004;

θrs,θrf,θrc = indicatori di accessibilità  modali per regione (stradale, ferroviario e cabotaggio) uguali 
  all’indicatore di accessibilità media regionale ISFORT al 2004.
Risolvendo il problema di programmazione lineare attraverso uno strumento di calcolo iterativo multivariato per la ricerca del valore obiettivo della funzione impostata (risolutore di Microsoft Excel), sono stati  stimati i coefficienti di elasticità della domanda di trasporto per singolo modo (strada, ferrovia e cabotaggio) e per singola regione Convergenza, alla variazione dell'accessibilità media regionale. 

Per costruire lo scenario “obiettivo PON 2015” e quindi la previsione di variazione della singola quota modale per regione al 2015 (yrs, yrf, yrc), si sono mantenuti costanti i coefficienti calibrati (α, β, γ) e le quote modali attuali (xrc , xrf , xrc) ed è stato risolto il medesimo problema ponendo quale valore obiettivo l'indice di accessibilità media regionale (obiettivo PON al 2015 per ciascuna regione = 60,5) “pesando” con un coefficiente ( µrs, µrf, µrc) la variazione degli indicatori di accessibilità modali per regione (θrs,θrf,θrc) in ragione della ripartizione percentuale per modo di trasporto (πrs, πrf , πrc)  del totale costo delle opere finanziate con le risorse finanziarie destinate nelle linee di intervento del PON alle diverse regioni Convergenza.
In formule: 

max f (θrs, θrf, θrc) = [α (xrs (θrs * µrs)) + β (xrf ( θrf * µrf)) + γ (xrc (θrc * µrc))]

soggetta ai seguenti vincoli:
[α (xrs (θrs * µrs)) + β (xrf ( θrf * µrf)) + γ (xrc (θrc * µrc))] = valore obiettivo PON 2015
α, β, γ = k 

θrs >= Irt 
θrf >= Irt 
θrc  >= Irt
µrs = [xrs + xrs (πrs ∆rs)]

con ∆rs= max[(xrs+1 – xrs)/xrs]



µrf = [xrf + xrf (πrf (∆rf)]

con ∆rf = max[(xrf+1  – xrf )/xrf]


µrc = [xrc + xrc (πrc (∆rc)]

con ∆rc = max[(xrc+1 – xrc )/xrc]
Lo scenario modellizzato ipotizza nella funzione obiettivo gli incrementi per ogni regione di accessibilità totale nelle componenti spaziali, infrastrutturali e di capacità di attrazione dei flussi, come da metodologia ISFORT, rispetto alla attuale situazione, partendo dall’incremento totale della domanda in ragione dell’incremento di PIL previsto nello scenario tendenziale al 2015.
Le previsioni di tale scenario “obiettivo PON” sono da intendersi quindi come “potenziale tendenza” del diverso assetto dei traffici nelle regioni Convergenza (riequilibrio modale) dovuta alla realizzazione degli interventi programmati di natura sia infrastrutturale che organizzativo-gestionale dell'intero sistema di trasporto merci, che nel loro insieme concorrono al raggiungimento dell'obiettivo di incrementare l'indicatore di accessibilità media regionale ISFORT. Non sono stati previsti effetti di possibile “domanda generata” dalla maggiore efficienza delle rispettive reti modali e multimodali che prevedibilmente potranno verificarsi in fase temporale successiva all'entrata a regime di tutti gli interventi programmati nonché per aver assunto l'ipotesi prudenziale di incremento della domanda totale nella stessa proporzione del previsto andamento del PIL regionale.

Tabella 7 - Domanda Regioni Convergenza - Tonnellate/anno
	Scenario obiettivo PON  2015

	
	Calabria
	% sul totale
	Campania
	% sul totale
	Puglia
	% sul totale
	Sicilia
	% sul totale

	Strada
	14.486.273
	72,57
	   50.837.449 
	77,98
	37.469.876
	79,65
	37.998.979
	59,47

	Ferro
	1.443.896
	7,23
	    3.189.246 
	4,89
	2.341.456
	4,98
	2.909.858
	4,55

	Cabotaggio
	4.032.449
	20,20
	   11.166.402 
	17,13
	7.234.190
	15,38
	22.987.912
	35,98

	Totale
	19.962.617
	100,00
	   65.193.097 
	100,00
	47.045.522
	100,00
	63.896.750
	100,00


Si prevedono significative riduzioni delle quote modali per il trasporto stradale a vantaggio delle altre modalità, risultato ottenibile anche grazie all'incentivazione strutturale ed economica del trasporto combinato terrestre e marittimo e della “logistica del trasporto merci”, come del resto già previsto da interventi normativi in materia in corso di attuazione (incentivi al trasporto strada-ferro e “eco bonus” per il trasporto strada-mare) che potranno essere maggiormente efficaci in seguito alla realizzazione degli interventi programmati nel PON, anche in chiave di maggiore sostenibilità ambientale. Le seguenti tabelle riportano la ripartizione del totale traffico delle regioni Convergenza al 2004 ed al 2015 in ipotesi di realizzazione dello scenario “obiettivo PON”.

Tabella 8 – Regioni Convergenza - Totale traffico - Tonnellate/anno
	Scenario obiettivo PON  2015
	2004
	2015
	var. %

	Strada
	    127.415.724 
	  140.792.577 
	10,5

	Ferro
	       3.675.744 
	     9.884.456 
	168,9

	Cabotaggio
	      30.642.953 
	   45.420.953 
	48,2

	Totale
	    161.734.421 
	  196.097.986 
	21,2


Tabella 9 - Regioni Convergenza - Ripartizione totale traffico per quote modali (%)
	Scenario obiettivo PON  2015
	2004
	2015
	var. %

	Strada
	79,6
	72,4
	-9,0

	Ferro
	 2,3 
	 5,4 
	128,0

	Cabotaggio
	 18,1 
	 22,2 
	22,7

	Totale
	100,00
	100,00
	


E' stato costruito inoltre uno scenario di sensitività (scenario basso) delle previsioni per tener conto dei rischi connessi al non completo raggiungimento del grado di accessibilità media posto come obiettivo e quindi del prevedibile minore riequilibrio modale. A tal fine, sempre con riferimento all'indice di accessibilità media calcolato dall'ISFORT, si è previsto un incremento medio inferiore rispetto all'ipotesi precedente nella quale il valore obiettivo dell'indice è stato posto pari al valore attuale medio delle regioni Obiettivo Competitività e occupazione (60,5). In particolare, è stato adottato un parametro di incremento di accessibilità media nelle regioni Convergenza pari al 70% di quello previsto per la costruzione dello scenario previsionale principale “obiettivo PON”.

I risultati del suddetto scenario basso (riferendosi al minore riequilibrio modale), basato sulla non completa realizzazione dell'obiettivo accessibilità media, sono riportati nelle seguenti tabelle.

Tabella 10 - Domanda Regioni Convergenza - Tonnellate/anno
	Scenario basso PON  2015

	
	Calabria
	% sul totale
	Campania
	% sul totale
	Puglia
	% sul totale
	Sicilia
	% sul totale

	Strada
	15.089.160
	75,59
	52.442.208
	80,44
	38.084.761
	80,95
	40.394.182
	63,22

	Ferro
	1.147.651
	5,75
	2.525.581
	3,87
	1.882.762
	4,00
	2.695.804
	4,22

	Cabotaggio
	3.725.807
	18,66
	10.225.309
	15,68
	7.077.999
	15,05
	20.806.764
	32,56

	Totale
	19.962.617
	100,00
	65.193.097
	100,00
	47.045.522
	100,00
	63.896.750
	100,00


Tabella 11 - Regioni Convergenza - Totale traffico - Tonnellate/anno
	Scenario basso PON  2015
	2004
	2015
	var. %

	Strada
	127.415.724 
	146.010.311
	14,6

	Ferro
	3.675.744 
	8.251.797 
	124,5

	Cabotaggio
	30.642.953 
	41.835.878 
	36,5

	Totale
	161.734.421 
	196.097.986 
	21,2


Tabella 12 - Regioni Convergenza - Ripartizione totale traffico per quote modali medie (%)
	Scenario basso PON  2015
	2004
	2015
	var. %

	Strada
	79,6
	75,0
	-5,7

	Ferro
	 2,3 
	4,5
	87,9

	Cabotaggio
	 18,1 
	20,5
	13,4

	Totale
	100,00
	100,00
	


Il peso del trasporto stradale rimarrebbe elevato con la realizzazione parziale delle misure correttive dell'assetto generale dei traffici in tutte le regioni tranne la Sicilia che raggiungerebbe comunque una condizione migliore. Campania e Puglia presentano quote per la strada di oltre l'80%. Il ferroviario ed il marittimo si attesterebbero in totale ad oltre il 4% ed il 20% in termini di quote modali, comunque con buoni incrementi rispetto alla situazione attuale.

5. Conclusioni

Gli obiettivi del PON “Reti e Mobilità” 2007-2013 di politica dei trasporti per le regioni Convergenza dell'Italia meridionale si inseriscono nel quadro delle azioni intraprese dalla Commissione Europea attraverso una nuova strategia generale iniziata con la definizione del Libro Bianco del 2001 – “La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte”. Le linee di azione vengono rafforzate per la necessità di creare un'unica rete multimodale di trasporto all'interno dell'Unione, caratterizzata dalla interoperabilità di servizi ed infrastrutture per gli spostamenti transeuropei e di proteggere i legittimi interessi di consumatori, imprese  ed operatori di trasporto, applicando regole di libera competizione che aiutino a sostenere la vitalità del mercato comune europeo dei trasporti. L'obiettivo di incentivare l'intermodalità è in tale quadro considerato una priorità anche per riequilibrare il sistema dei prezzi e delle tariffe in relazione all'effettiva produzione di costi infrastrutturali ed esterni (sociali), in particolare di quelli ambientali. L’approccio cui si ispira il Libro bianco prevede una serie di misure che combinano tariffazione, rilancio dei modi di trasporto alternativi alla strada ed investimenti mirati nella rete transeuropea. Si tratta di un approccio integrato volto a riportare la ripartizione tra modi ai livelli registrati nel 1998, in vista di un loro riequilibrio entro il 2010. Volendo fare un confronto con gli obiettivi europei, la situazione attuale (2004) delle regioni Convergenza appare già alquanto squilibrata rispetto a quanto valutato in sede europea nel complesso. Infatti, la ripartizione per quote modali dell'intero traffico merci in Europa in tonnellate-km al 1998, riportata da Libro Bianco, vede la strada al 47,4%, la ferrovia al 6,8% ed il trasporto marittimo a corto raggio al 39,8%, quote modali ben diverse rispetto alle regioni dell'Italia meridionale nelle quali lo squilibrio a favore della strada è maggiore. In termini invece di misurazione dell'efficacia delle politiche comunitarie nello scenario di realizzazione degli interventi previsti dal Libro Bianco, posto all'anno 2010, gli obiettivi a cui si ispira il PON trasporti sono sicuramente maggiormente coerenti in ottica di complessivo riequilibrio modale. Infatti, in una situazione di base assai diversa, il decremento del trasporto stradale del 7,8% previsto dal Libro Bianco al 2010 può ritenersi coerente con la prevista riduzione della stessa modalità di trasporto prevista dal PON Trasporti. Per quanto riguarda il trasporto ferroviario ed il trasporto marittimo a corto raggio, i dati evidenziano condizioni molto differenti tra l'Europa nel suo complesso e le regioni Convergenza italiane in cui tali modalità assumono proporzioni minori. Incrementi maggiori, in volume ed in quota modale, per quanto riguarda tali modalità di trasporto alternative alla strada nelle regioni Convergenza, sono pertanto tendenzialmente ben tesi al raggiungimento progressivo nel medio-lungo periodo degli obiettivi posti a livello europeo (8,4% quota modale per la ferrovia al 2010 e 41,2% quota modale al 2010 per il trasporto marittimo a breve raggio nel complesso dell'Unione). 
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