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1. OBIETTIVI E METODOLOGIA

Obiettivo di questo studio e la verifica delle condizioni rispetto alle quali i servizi
“short sea” di trasporto merci sulle direttrici Italia - Spagna ed Italia Nord Ovest —
Italia Sud (isole escluse), con origine/destinazione gli scali di Genova, Salerno e

Savona, possano essere competitivi rispetto al trasporto tutto strada.

Per tale analisi sono state effettuate interviste mirate ad operatori del settore del
trasporto merci sulle direttrici oggetto dello studio per una verifica delle
caratteristiche della domanda di questo mercato e delle sue esigenze e per una
identificazione dei punti di forza e debolezza delle varie modalita utilizzate dai

servizi di trasporto merci.

Tale intervento diretto sulla domanda, preceduto da una analisi sul contesto attuale
del mercato, € stato accompagnato da un necessario approfondimento sul settore
dell’autotrasporto, con una verifica di alcune caratteristiche di questo segmento,

quali la normativa dei tempi di guida e la struttura dei costi.

La scelta di indagare le esperienze e le opinioni di autotrasportatori, spedizionieri ed
operatori logistici € data dalla esigenza di raccogliere i contributi di coloro che

realmente effettuano il trasporto.

Le imprese manifatturiere e commerciali, infatti, pur mantenendo spesso il controllo
del processo di trasporto a livello strategico, non operano direttamente su questo
mercato e, di conseguenza, non sono in grado di evidenziare le criticita delle

differenti modalita di trasporto.

Nell’analisi della tratta Italia Nord Ovest — Italia Sud é stato analizzato un campione
composto da 30 organizzazioni di varia dimensione, operanti nelle regioni

potenzialmente piu interessanti.

L'indagine é stata svolta attraverso interviste telefoniche che, oltre a ricercare gli
elementi necessari per inquadrare I'azienda, si sono focalizzate particolarmente sui

fattori qualitativi dell’alternativa marittima.
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Per quanto riguarda I'approfondimento della direttrice Italia — Spagna si € utilizzata
una metodologia analoga che ha coinvolto 28 soggetti. Le interviste sono state
svolte sia telefonicamente sia direttamente presso i terminal portuali di Genova e

Salerno, che gia offrono collegamenti di short sea per la Spagna.

A completamento dell'indagine sono state raccolte le testimonianze degli armatori

che gia operano con servizi di linea sulle relazioni analizzate.
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2. CONSIDERAZIONI DI SINTESI

Una attenta analisi della domanda di servizi nel settore del trasporto merci sulle
direttrici Italia - Spagna ed Italia Nord-Ovest — Italia Sud, insieme ad una lettura
dell'attuale organizzazione del mercato dell’autotrasporto, consentono di

evidenziare alcuni punti importanti.

Il primo aspetto rilevante che le interviste agli operatori camionistici evidenziano e la
resistenza del settore a “togliere” il camion dalla strada a favore del combinato
strada-mare, sembra a prescindere da qualsiasi vantaggio in termini di costi e di

gualita del servizio.

Attualmente i servizi di trasporto combinato strada-mare che si sono sviluppati sono
legati non tanto ad un effettivo riconoscimento da parte del mercato di vantaggi
economici o di qualita del servizio, rispetto al tutto strada, ma a situazioni strutturali
od organizzative particolari, per le quali il servizio marittimo viene visto come una

soluzione quasi obbligata.

L'obiettivo principale dello short sea shipping € quindi quello di entrare nella
mentalitd e negli schemi organizzativi dell’autotrasporto come un sistema di
spedizione analogo al tutto strada anche su direttrici non critiche per questa

modalita di trasporto.

Gli operatori e le istituzioni coinvolte nello sviluppo delle Autostrade del Mare
possono quindi, innanzi tutto, far conoscere i vantaggi di questa modalita e
coinvolgere l'autotrasporto nei progetti di sviluppo delle linee di cabotaggio

marittimo.

Ovviamente i servizi marittimi devono essere presentati come competitivi rispetto al
tutto strada ed in questo senso le interviste confermano come i fattori di
competitivita restino prevalentemente i costi ed i tempi mentre altri fattori quali la

sicurezza, i danni al mezzo e al carico non sono avvertiti con la stessa importanza.
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Per quanto riguarda i costi, la tariffa del servizio marittimo deve essere percepita

dall’autotrasporto come competitiva rispetto al tutto strada.

| costi che I'autotrasporto deve sostenere nella tratta marittima devono essere quindi
confrontati con i possibili risparmi ottenibili nel caso in cui il mezzo venga tolto dalla

strada per essere imbarcato.

Nella stima del costo totale della tratta marittima alcune voci, come il carburante o la
autostrada, potranno essere eliminate mentre altre, come 'ammortamento o le
tasse, saranno mantenute, con riferimento a tutto il mezzo (cabotaggio

accompagnato) od al solo semirimorchio (cabotaggio non accompagnato).

Figura 1 Struttura dei costi dell’autotrasporto nei servizi “tutto strada” e
combinato strada-mare

TR

Utilizzando i parametri di costo chilometrico standard contenuti in alcuni studi sul
settore dell’autotrasporto (particolarmente in Confetra e Comitato Centrale per I'Albo
Nazionale degli Autotrasportatori), € possibile stimare la tariffa del servizio di
trasporto marittimo al di sopra della quale la stessa non risulta pitu accettabile

dall'autotrasporto.
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Questa tariffa “limite” del servizio di trasporto marittimo nelle varie relazioni
analizzate (che nel caso del servizio non accompagnato include anche la
movimentazione del trailer nei terminal portuali) & stimata sulla base del costo del
tutto strada.

Il confronto economico tra le due modalita deve essere effettuato considerando due

situazioni differenti che si verificano nel tutto strada:
tempi di guida in linea con la normativa nazionale e comunitaria

mancato rispetto della normativa sui tempi di guida

Le interviste agli autotrasportatori evidenziano infatti una ampia flessibilita, a parita
di autisti impiegati, nei tempi di resa sulle direttrici individuate, a fronte di un
mancato rispetto delle regole del Codice della Strada.

TEMPI DI RESA (ore) é'#;i%'\ﬁgmﬁ TUTTO STRADA™
Teorico Rilevato
Area Milano - Area Barcellona 24 30 18
Campania — Area Valencia 50 70 48
Area Milano — Area Salerno 22 28 14

*: Tratte terminali terrestri di circa 150 Km
**: Servizio con un autista

Questo fenomeno, piu rilevante sulle rotte nazionali, incide sensibilmente nel
confronto tra la modalita marittima ed il tutto strada non solo per quanto riguarda la

resa del servizio ma anche sotto I'aspetto dei costi.

Il costo/chilometro del personale di guida, infatti, si riduce conseguentemente
all'abbattimento dei tempi di guida e pertanto il costo totale del tutto strada, con cui

la tariffa marittima si deve confrontare, si abbassa sensibilmente.

Sviluppo del Cabotaggio Nazionale e Mediterraneo pagina 8
Rapporto sulla “Domanda di Trasporto Marittimo”
Dicembre 2001



Nel caso in cui vengano rispettati i tempi di guida imposti dalla normativa, il
confronto tra i costi delle due modalita di trasporto nelle tre direttrici analizzate
fornisce le seguenti tariffe del cabotaggio marittimo “di pareggio” rispetto al tutto

strada:

Figura 2 ITALIA NORD OVEST — SPAGNA: costo massimo della tratta
marittima sostenibile dall’autotrasporto
Relazione area Milano — area Barcellona
(secondo la normativa sui tempi di guida)
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Fonte: elaborazione Metis gruppo Consiel

Figura 3 ITALIA CENTRO SUD — SPAGNA: costo massimo della tratta
marittima sostenibile dall’autotrasporto
Relazione area Salerno — area Valencia
(secondo la normativa sui tempi di guida)
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Fonte: elaborazione Metis gruppo Consiel
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Figura 4 ITALIA NORD OVEST - ITALIA CENTRO SUD: costo massimo
della tratta marittima sostenibile dall’autotrasporto
Relazione area Milano — area Salerno
(secondo la normativa sui tempi di guida)
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Fonte: elaborazione Metis gruppo Consiel

Confrontiamo ora le tariffe marittime “di pareggio” sul tutto strada,

$% 1# $Y8% +
3

(W g+
W, W % "

rispetto ai prezzi medi praticati dalle compagnie armatoriali che

cabotaggio (prezzi di listino).

TARIFFA DI PAREGGIO

TRATTE TEORICA (lire)

Genova Barcellona

1.070.000
accompagnato
Genova Barcellona non 1.475.000
accomp.
Salerno Valencia 2.490.000
accompagnato
Salerno Valencia non accomp. 3.500.000
Salerno Savona accompagnato 810.000
Salerno Savona non accomp. 1.220.000

*: |potesi sulla base di tariffe su rotte aventi lunghezza analoga

TARIFFA DI MERCATO
(lire)

1.300.000

1.100.000

1.400.000

1.100.000
1.200.000*

1.000.000*

cosi stimate

operano nel

DIFF. %
+18%
-34%
-78%
-218%

+31%

-22%

Da questo confronto emerge come il servizio marittimo accompagnato offerto su

una ipotetica linea tra Genova (0 Savona) e Salerno risulta penalizzato rispetto al

tutto strada se venissero confermate le tariffe attuali di mercato.
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Considerando il secondo caso, ovvero tempi di percorrenza tutto strada ridotti,
anche servizi di trasporto non accompagnati su rotte marittime di media distanza

evidenziano tariffe di listino non competitive.

TRATTE pARTEA%F.E)ARELLE ARIEFADL  orer o
ifg‘g’r:’jifgarfgteo"ona 810.000 1.300.000 +38%
Genova Barcellona Non Accomp. 1.200.000 1.100.000 -9%
Salerno Valencia Accompagnato 2.000.000 1.400.000 -43%
Salerno Valencia Non Accomp. 3.000.000 1.100.000 -173%
Salerno Savona Accompagnato 580.000 1.200.000* +51%
Salerno Savona Non Accomp. 1.000.000 1.000.000* +0%

*: Ipotesi sullabase di tariffe su rotte aventi lunghezza analoga

Mentre sulle lunghe distanze, come ad esempio la Salerno-Valencia, sul fronte dei
costi il trasporto via mare risulta altamente competitivo rispetto al tutto strada, sia
nel caso di accompagnato che di non accompagnato, sulle medie percorrenze |l
punto di incontro tra autotrasporto e compagnie armatoriali non puo che trovarsi nel

servizio non accompagnato.

Nelle politiche di “pricing” del cabotaggio marittimo il servizio non accompagnato e
venduto a tariffe inferiori rispetto all’'accompagnato in quanto le tariffe praticate sul
trasporto marittimo sono costruite sui costi di produzione (un servizio al trasporto

non accompagnato non richiede una struttura alberghiera a bordo).

Il “prezzo utilita” per l'autotrasportatore evidenzia invece come questo potrebbe
essere disposto a pagare di piu per il servizio non accompagnato in quanto

permette risparmi maggiori rispetto al tutto strada.

Al risparmio di costi del non accompagnato si aggiunge inoltre per
I'autotrasportatore il vantaggio non indifferente di poter impiegare autista e motrice
per altri servizi nel tempo del trasporto marittimo del semirimorchio. Questo

compensa ampiamente il fatto di dover suddividere, nel caso I'autotrasportatore non
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avesse gia una propria organizzazione articolata sul territorio, il lavoro sulle tratte

stradali con un corrispondente “oltre mare”.

Dalle interviste agli operatori dell'autotrasporto si evidenzia come il collegamento via
mare Salerno — porti liguri debba confrontarsi con un tutto strada estremamente

competitivo sul fronte della flessibilita e dei tempi di resa.

Per una offerta di un servizio marittimo efficace su questa direttrice appare quindi
importante puntare piu sulla regolarita e su una corretta programmazione degli orari
di partenza e di arrivo, che devono essere coerenti con le esigenze dei mercati che
si intendono servire, che sui tempi di percorrenza, dove il tutto strada potrebbe
essere difficilmente battibile da un servizio marittimo venduto a tariffe accettabili dal
mercato (i costi di una nave da 22 nodi risultano molto piu elevati rispetto ad una

nave da 18).

Queste valutazioni sulla struttura dei costi dell’autotrasporto, insieme ai contributi
forniti dalle interviste agli operatori, portano a definire le caratteristiche che un
servizio “short sea” tra I'Alto Tirreno e la Campania dovrebbe avere per essere

veramente alternativo al tutto strada:
regolarita (servizio quotidiano o, al massimo, ogni due giorni),

possibilita di essere utilizzato dai carichi di ortofrutta che dal sud sono diretti
ai magazzini del nord, con arrivo in Liguria al mattino presto ed uscita
immediata sulla rete stradale (attualmente tutta questa tipologia di carico

utilizza solo la modalita stradale),
naviglio dedicato per le merci (non misto merci-passeggeri),

flessibilitd nel “pricing” (andata/ritorno, pieni/vuoti) e prezzi in linea con le

esigenze dell’autotrasporto (promozione del non accompagnato),

coinvolgimento dell’autotrasporto nella gestione della linea.
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Sia il porto di Genova che quello di Savona hanno le caratteristiche idonee per

ospitare una linea in collegamento con Salerno.

Ricordiamo che a Savona € ubicato uno tra i piu importanti terminal frutta del
Mediterraneo ed un traffico di trailer refrigerati in sbarco dal Sud Italia potrebbe

trovarvi un adeguato supporto.

| programmi dello scalo, inoltre, prevedono interventi migliorativi non solo in ambito
portuale ma anche infrastrutturale, con collegamenti immediati delle banchine con la

rete autostradale.

Occorre inoltre considerare come un ipotetico servizio marittimo di collegamento tra
I'’Alto Tirreno e la Campania sia destinato a soffrire i bassi tempi di resa che il tutto

strada garantisce sulle relazioni nazionali nord-sud.

| flussi di carico piu interessati a questo servizio saranno quindi quelli che insistono
sui mercati piu ad ovest nel Nord Italia (i tempi di resa del tutto strada sono piu
elevati), con gli scali di Savona e Genova Voltri, naturali terminal di riferimento per

guesto bacino (collegamenti con la Savona-Torino e la Autostrada A26).

| collegamenti marittimi con la Spagna, soprattutto quelli in partenza/arrivo dal Sud
Italia, soffrono meno la competitivita nei tempi e nei costi del tutto strada rispetto alle

relazioni nazionali.

L’autotrasporto, soprattutto quello spagnolo, sta accogliendo con favore lo sviluppo
delle linee marittime su questa direttrice e la potenziale crescita del traffico su
gomma tra il Centro- Sud ltalia e la penisola iberica potrebbe essere tutta catturata

dalle Autostrade del Mare, visti i forti vantaggi rispetto al tutto strada.

In questo caso pud essere importante una incisiva promozione dei servizi marittimi
esistenti con la Spagna e dei vantaggi di questi rispetto al tutto strada, fermo
restando che il porto di Salerno, pur prevedendo interventi a favore delle Autostrade

del Mare, ha la capacita di ospitare solo una crescita limitata dei traffici marittimi e di
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accogliere solo una parte della crescita della domanda, a meno di ulteriori

stanziamenti su altri progetti di ampliamento.

| flussi di carico Italia Nord-Ovest — Spagna sono invece piu sensibili ai bassi costi
ed alla flessibilita del tutto strada rispetto ai flussi Sud lItalia - Spagna, anche se le
interviste agli operatori che utilizzano il servizio marittimo esistente evidenziano una
generale soddisfazione rispetto all’offerta attuale, sia sotto I'aspetto economico che

della qualita del servizio (rese, danni al carico, comfort a bordo).

In questo caso appare prioritario un coinvolgimento dell’autotrasporto, affinché si
realizzino i presupposti organizzativi necessari per lo sviluppo del servizio non
accompagnato (attualmente gia il 75% del totale) su cui 'impresa camionistica ha la
possibilita di un maggiore abbattimento dei costi.

Questo coinvolgimento deve essere sviluppato soprattutto sul mercato nazionale, in
quanto i primi utilizzatori del servizio marittimo risultano attualmente gli operatori

spagnoli, che per primi hanno recepito i vantaggi della modalita marittima.

Un fattore importante puo essere quello di appoggiare i medi autotrasportatori
italiani sul mercato iberico, per il reperimento dei carichi di ritorno e per la

promozione di relazioni con corrispondenti per la trazione spagnola.

Questa azione di “agenzia” potrebbe essere portata avanti dalle stesse compagnie
di navigazione che potrebbero per questo ottenere anche un supporto dal governo
italiano o dalla Commissione Europea in quanto funzionale allo sviluppo dello short

sea shipping.
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3. LA DOMANDA

Prima di entrare nel dettaglio della domanda nel mercato dello short sea shipping e
di analizzare i risultati delle interviste, & utile tracciare alcune considerazioni di

carattere generale sull’attuale mercato dell’autotrasporto.

3.1. L’AUTOTRASPORTO E LO SHORT SEA SHIPPING

Gia nel “Rapporto sul mercato di riferimento” si & sottolineato il peso crescente del

trasporto tutto strada rispetto alle altre modalita.

Questa crescita € stata accompagnata dagli anni ‘80 ad oggi da numerosi
provvedimenti comunitari, con l'obiettivo di una progressiva liberalizzazione del
settore ma anche di una sua maggiore regolamentazione relativamente alla

sicurezza ed alla tutela ambientale:
abolizione tariffe obbligatorie per i trasporti infracomunitari;
regole su pesi e dimensioni dei veicoli nei traffici infracomunitari;

abolizione del contingentamento delle autorizzazioni per i trasporti su strada

tra Stati membri;
introduzione degli eco-punti;
aggiornamento delle norme sui tempi di guida.

Nonostante la crescita del comparto, i provvedimenti adottati a livello nazionale, non
sempre allineati con gli indirizzi comunitari tanto da suscitare le attenzioni della
Corte di Giustizia europea, non sono stati finora in grado di rendere efficiente il

settore.
Il sistema nazionale dell’autotrasporto conta ancora oggi:
poche imprese di autotrasporto in grado di competere a livello europeo;

numerose imprese piccole o piccolissime (padroncini) operanti come sub-
vettori, grazie alla loro maggiore flessibilita ma soprattutto, al divario tra il

costo del lavoro autonomo ed il costo del lavoro dipendente.
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Tabella 1

N° veicoli
posseduti
Dala3
Da4 a6
Da7al0
Dallals
Da 16 a 25
Da 26 a 50
Oltre 50

Totale

Assetto delle imprese di autotrasporto. Anno 2000

Percentuale delle imprese

Nord-ovest Nord-Est Centro Sud e Isole Totale
63,6 72,4 64,5 66,2 67,0

15,6 11,9 20,7 13,7 14,9

9,2 5,8 6,2 7,7 7,3

4,3 3,5 31 4,1 3,8

3,0 3,0 2,5 3,9 3,2

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

15 15 1,2 1,4 14

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Albo Autotrasportatori

Infatti un’indagine commissionata dalllVECO ha stimato in poco piu del 15% i

“padroncini” che operano con contratti diretti col proprietario della merce, nei restanti

casi eseguono trasporti in sub-fornitura.

Da un punto di vista numerico i mezzi potenzialmente interessati (mezzi pesanti) ai

servizi di short sea sono notevolmente incrementati negli ultimi decenni, come del

resto I'intera flotta merci italiana.

Figura5

%r

Evoluzione parco circolante autoveicoli merci. Anni 1980/1996

46

%l %r

Fonte: Elaborazione Confetra su dati ACI, ANFIA
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Analizzando con maggiore dettaglio questo fenomeno si nota:

la crescita dei mezzi leggeri che soddisfano una distribuzione a corto/medio

raggio;

I'espansione dei semirimorchi e motrici rispetto ai rimorchi, segno di una forte

riconversione del parco autotreni ed autoarticolati.

Tabella2 Dettaglio evoluzione parco circolante autoveicoli merci.
Anni 1980/1996

Tipologia Mezzo 1980 1996 1980/1996
Autocarri 1.257.958 2.648.000 +110%
Trattori 32.729 81.000 +147%
Rimorchi oltre 10.000 kg 61.371 68.000 +11%
Semirimorchi oltre 10.000 kg 24.905 90.000 +261%

Fonte: Elaborazione Confetra su dati ACI, ANFIA

Come €& ben noto le infrastrutture non sono cresciute in misura analoga. Il risultato e
un “affollamento” stradale (veicoli/lkm) superiore del 30% rispetto alla Gran
Bretagna, del 40% rispetto all'Inghilterra e del 70% rispetto alla Francia (Fonte: TIL,
Novembre 2000).

Questo contesto sembrerebbe agevolare una crescita di interesse del settore
dell'autotrasporto ai vantaggi che il combinato strada-mare puo portare rispetto al
tutto strada, se non sotto I'aspetto ambientale (non percepito come un problema
dalle societa che gestiscono mezzi gommati) almeno sotto I'aspetto economico e

della qualita del servizio.

Nonostante cio, le interviste effettuate agli operatori dell’autotrasporto evidenziano
come le motivazioni dello scarso interesse ad utilizzare il cabotaggio strada-mare
non siano da ricercare in un presunto cattivo servizio della nave o nei costi piu
elevati del servizio marittimo rispetto al tutto strada ma, principalmente, in una sorta
di esclusione a priori di un sistema che preveda di togliere il camion dalla strada o,

peggio, la manipolazione dello stesso da parte di terzi.
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Questo é senz’altro piu sentito dai piccoli trasportatori che dalle grandi aziende ma,
come abbiamo visto, il mercato italiano dell’autotrasporto € proprio caratterizzato da
piccole realta che non solo hanno difficolta ad organizzare dei servizi di trasporto
con mezzi non accompagnati (via mare o via ferrovia) ma tendono quasi a
considerare come contrario alla loro idea di business I'utilizzo della nave per

trasferire trattore, motrice ed autista da un punto all’altro.

La decisione quindi di non utilizzare la nave per il trasporto del proprio
semirimorchio ma di continuare ad utilizzare la strada non & data spesso da una
comparazione puntuale dei costi e dei benefici delle due modalita, ma dalla
resistenza, in generale, al cambiamento organizzativo ed, in particolare, a lasciare

la gestione del proprio semirimorchio in mano ad altri operatori.

E’ essenziale quindi che vi sia un coinvolgimento del settore dell’autotrasporto nelle
strategie di sviluppo del cabotaggio e che i due settori, autotrasporto ed operatori

marittimi, possano portare avanti azioni comuni in sede nazionale e comunitaria.

Raggiunto questo obiettivo, che possiamo definire di “promozione dellimmagine”, il
trasporto via mare deve riuscire ad entrare nella struttura dei costi dell’autotrasporto,
costruendo tariffe che possano essere percepite non come costo aggiuntivo ma

alternativo (e competitivo) rispetto ai costi normalmente sostenuti dal tutto strada.

Per la costruzione di una tariffa competitiva il cabotaggio marittimo deve pero

confrontarsi con una struttura dei costi dell'autotrasporto estremamente “volatile”.

Sotto questo aspetto la letteratura specializzata indica valori di costo sostenuti

dall'autotrasporto di circa 2.200 lire per ogni chilometro percorso.
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Tabella3  Struttura dei costi autotrasporto - Costo (lire/lkm) per le singole
voci (percorrenza annua 140.000 km)

Ammortamento 292
Carburante 559
Liquidi e pneumatici 186
Manutenzione 144
Autostrade 197
Tasse e assicurazioni 122
Adutista (dipendente) 651
TOTALE 2.151

Fonte: Tutto Trasporti Maggio 2000

Una conferma del valore sopra indicato si ritrova anche nelle stime effettuate
dell'indagine comparativa sui costi delle imprese di autotrasporto per conto terzi
(Comitato Centrale per 'Albo degli autrasportatori. Sett. 2000).

Le interviste agli operatori evidenziano perd come, soprattutto sulle tratte nazionali,
un servizio di autotrasporto di collettame su medie-lunghe distanze possa essere

venduto anche a 1.300 Lire/Km.
Questo puo essere dovuto essenzialmente a tre motivi diversi:

'autotrasportatore sulle tratte a forte concorrenza spesso tende a quotare un

prezzo a copertura solo dei costi variabili del viaggio,

su alcune voci di costo lautotrasporto puo beneficiare di numerose

agevolazioni. Si citano ad esempio:
Gasolio (agevolazioni fiscali e sconti quantita dati gli alti volumi acquistati);
Pedaggi autostradali (agevolazioni fiscali);

Manutenzione (gli interventi delle case ufficiali sono piu costosi rispetto a
guelli dei cosiddetti multimarca o “di fiducia”, utilizzati soprattutto quando il
mezzo non € in garanzia 0 non € gestito con criteri di manutenzione

programmata);

Pneumatici (il prezzo di listino viene spesso ribassato anche del 50%);
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Ammortamento mezzo (i prezzi di listino sono dei riferimenti, gli sconti sul

nuovo possono variare dal 30 al 45%);

il costo del lavoro, una delle voci che pesano di piu sul viaggio, pud essere reso

ampiamente flessibile.

Relativamente a quest’ultimo punto si sottolinea che il costo dell’autista riferito ad
una spedizione pud essere estremamente diverso qualora la stessa venga

effettuata in 24 o in 12 ore.

Le interviste agli autotrasportatori hanno evidenziato proprio questa caratteristica,
con dichiarazioni sui tempi di resa su medesime tratte estremamente differenti,

anche se operate con lo stesso numero di autisti.

A questo riguardo occorre fare alcune considerazioni sulla normativa vigente.

Per quanto riguarda il trasporto su strada il riferimento legislativo per i tempi di guida
e il regolamento CEE n.3820/1985, introdotto per armonizzare le condizioni di

concorrenza tra gli operatori e migliorare le condizioni di lavoro.

| punti centrali della normativa riferita agli autisti di mezzi con massa complessiva a

pieno carico superiore a 3,5 t si possono cosi sintetizzare:

9 ore di guida giornaliere (innalzabili a 10 per due giorni alla settimana) divisi

in due periodi da 4.30 ore intervallate da 45 minuti di sosta;
90 ore di guida massime ogni 2 settimane;

non piu di 6 giorni di guida consecutiva.

Nella struttura dei costi dell'autotrasporto precedentemente evidenziata, nella stima
del valore “costo del lavoro/km” vengono ipotizzate velocita medie di percorrenza in

coerenza con la normativa sui tempi di guida.
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Se il tempo di percorrenza si riduce a seguito di una violazione della normativa, il
valore di costo dellautista calcolato su base chilometrica deve essere

analogamente ridotto.

Tabella4  Costo del lavoro di un servizio di spedizione di 900 km (1 autista)

TEMPI DI RESA COSTO DELL’AUTISTA (Lire)
Rispetto norma: 30 h 590.000
Casi verificati: 12 h 220.000

Questo problema & molto sentito a livello comunitario. E' opinione diffusa tra gli
operatori che il rispetto dei tempi di guida costituisca un’importante pre-condizione

per un riequilibrio modale dei trasporti.

Il recente Libro Bianco sulla politica dei trasporti del’UE affronta ampiamente questo
tema, citando come ‘“insufficiente” ma soprattutto “applicata molto male” la

regolamentazione europea sul trasporto.

Per questo motivo é prevista a livello comunitario un’armonizzazione dei controlli,
delle interpretazioni della normativa e delle sanzioni. Strumento importante in
guesto senso sara lintroduzione del cronotachigrafo digitale (2003/2006), che
permettera di memorizzare i dati di un arco temporale piu ampio e rendere il sistema

piu sicuro contro le manomissioni.

L’'ltalia, come gia avvenuto in passato, si muove in modo non univoco. Da una parte
le novita del Codice della Strada prevedono inasprimenti delle sanzioni con
I'introduzione della patente a punti, dall’altra gia si parla di regime differenziato per

la sottrazione dei punti dalla patente dei trasportatori professionisti.

In generale questo sistema prevede l'attribuzione di 20 punti all'atto del rilascio del
documento di guida che, a seconda delle infrazioni commesse, vengono

gradualmente ridotti come schematizzato nella tabella seguente.
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| punti si potranno recuperare o frequentando appositi corsi d’aggiornamento (6
punti) o non commettendo infrazioni per tre anni consecutivi (recupero della

dotazione iniziale, 20 punti).

PUNTI SOTTRATTI TIPO DI INFRAZIONE

Cronotachigrafo mancante o manomesso
Trasporto irregolare di merci pericolose
Guida abusiva di cose in conto terzi
Eccesso di velocita

Mancata precedenza
5 punti Sorpasso a destra
Mancato rispetto di passaggi a livello

Superamento orari di guida

Tenuta irregolare dell’'estratto del registro di servizio
Da 1l a4 punti Massa complessiva a pieno carico superiore ai limiti

Documenti a bordo non in regola

Circolazione senza assicurazione

10 punti

Questa flessibilita sui tempi € importante per l'autotrasporto non solo sotto I'aspetto

economico ma anche del servizio offerto.

E’ pero importante aggiungere come lo short sea shipping possa essere competitivo
puntando non solo sui tempi di resa e quindi sulla velocita del naviglio (ricordiamo
che una nave da 22 nodi orari comporta costi di carburante molto superiori rispetto
ad una da 18 nodi), ma anche, e soprattutto, ad orari di partenza ed arrivo adeguati
alle esigenze dei mercati di produzione e di approvvigionamento delle merci

trasportate.

L’organizzazione logistica di certe filiere non ammette (0 quasi) ritardi rispetto agli
orari previsti; e il caso, per esempio, del settore automobilistico, dove i magazzini
componenti tendono a ridursi, o del settore della Grande Distribuzione Organizzata
e dell’ortofrutta, in cui gli orari di consegna della merce destinata alla vendita sono

necessariamente molto rigidi.

Sotto questo aspetto € interessante una indagine del Freight Leaders Club
(associazione che riunisce i principali utenti e rappresentanti del settore trasporti

italiano) su varie filiere, tra cui 1.306 magazzini del settore “grocery”, (alimentari)

Sviluppo del Cabotaggio Nazionale e Mediterraneo pagina 22
Rapporto sulla “Domanda di Trasporto Marittimo”
Dicembre 2001



che ha censito 'ampiezza delle finestre di lavoro per le operazioni di carico/scarico

dei centri di distribuzione.

| risultati mostrano come nel 1995 il periodo medio era di 8 ore mentre attualmente

nel 76% dei casi non superi le 6 ore.

Sotto questo aspetto € fondamentale che vi sia una condivisione di obiettivi con gli
scali che devono ospitare le linee di cabotaggio marittimo, che devono essere in
grado di garantire servizi efficienti e rapidi (amministrativi e di accoglienza) in

gualsiasi orario della giornata.

Un ruolo importante per trasmettere questa immagine di affidabilita nei tempi (il
trasporto via mare é tradizionalmente associato a tempi lunghi non solo di resa
porto-porto ma soprattutto di attesa negli scali di partenza ed arrivo), deve essere
giocato dagli stessi porti, che devono essere percepiti dal mercato non come collo di

bottiglia ma come un nodo ben integrato nella rete della viabilita.

| documenti programmatici delle Autorita Portuali di Genova, Salerno e Savona
percepiscono l'importanza di questo tema, dedicando ampi spazi non solo ai
progetti di ampliamento delle aree dedicate al cabotaggio ma soprattutto agli
interventi di miglioramento della viabilita di connessione tra le aree dedicate al

traffico Ro-Ro e la rete autostradale.

Un’altra esigenza importante per I'autotrasporto riguarda la frequenza del servizio.

Una linea che effettua partenze solo bisettimanali su una direttrice potra risultare
interessante non per tutti i flussi camionistici che insistono su quella tratta ma solo

per quella particolare nicchia di clienti su cui e stato “vestito” il servizio.

Occorre infine fare un’altra considerazione su autotrasporto e containerizzazione.

Short sea shipping non & necessariamente sinonimo di traffico Ro-Ro e potrebbe
essere corretto valutare vantaggi e criticita di servizi di linea aventi pit 0 meno le

medesime caratteristiche dei servizi camionistici (tempi di resa compatibili con il

Sviluppo del Cabotaggio Nazionale e Mediterraneo pagina 23
Rapporto sulla “Domanda di Trasporto Marittimo”
Dicembre 2001



tutto strada, frequenza delle partenze) ma con il vantaggio di non immobilizzare il

materiale rotabile a bordo nave in quanto destinati ad un traffico containerizzato.

Se confrontiamo un tipico naviglio Ro-Ro con una nave feeder per contenitori, Si
notano differenze importanti per quanto riguarda sia la capacita del carico che i

consumi.

| vantaggi in termini di risparmio sul costo del carburante e di maggiore capacita di
carico possono portare ad una riduzione tariffaria del servizio tale da far accettare

alla merce rese piu lente.

Tipologiadinave | PORTATA | PORIATA CONSUMO | VELOCITA
TEORICA | ronNELLATE) | (MIGLIOITONN) | (NODI)
NAVE RO-RO 2.000 ml 2.000 0.075 18
PORTACONTAINER 400 Teu 2.800 0.048 15

FEEDER

Fonte: G. Bussetti, G. Musso, Italia Mondo n.33, 2001

Se pero per l'autotrasporto appare non semplice il passaggio dalla strada al mare,
sembra molto piu complesso ipotizzare per molte piccole — medie imprese un
cambiamento organizzativo e di mentalita, che preveda il passaggio dal
semirimorchio stradale al container marittimo.
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3.2. LA DOMANDA NELLA RELAZIONE TIRRENICA ITALIA NORD OVEST -
ITALIA SUD

Ai fini dell’analisi della domanda di servizi di trasporto merci sulla direttrice tirrenica
sono state effettuate interviste a 30 aziende del settore della logistica (Allegato 1),

selezionate sulla base di diversi criteri:
collocazione geografica,
dimensione dell'impresa,

peso dei servizi di logistica sull’asse Nord-Sud nazionale rispetto al totale

Figura 6 Distribuzione geografica organizzazioni intervistate
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Nonostante siano state richieste informazioni sulle caratteristiche dell'azienda, le
risposte incomplete ed eterogenee del campione, dovute soprattutto alle differenti
strutture organizzative, non hanno reso possibile una segmentazione sulla base

della loro dimensione (fatturato, numero mezzi, ecc.).
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Tuttavia si ritiene che ai fini di questo studio il contributo delle imprese minori debba
essere tenuto in giusto risalto, in quanto si tratta del segmento piu numeroso nella
realtd e con piu difficolta a considerare lo short sea shipping come una modalita
alternativa al tutto strada.

Per quanto riguarda la tipologia di imprese intervistate, la quasi totalita svolge come

attivita principale quella di autotrasporto, per la maggior parte di carichi completi.

Figura 7 Attivita principale delle organizzazioni intervistate
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Dalle interviste risulta che solo una piccola parte utilizza regolarmente gli attuali
servizi marittimi alternativi al tutto strada (la maggior parte si riferiscono ai
collegamenti con la Sicilia).

Figura 8 Utilizzo da parte degli intervistati si servizi short sea alternativi al
trasporto stradale
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Buona parte di chi non utilizza servizi di cabotaggio marittimo non & in grado di

motivare la propria scelta.

Ben il 41%, infatti, non sa esprimersi sulle criticita piu rilevanti che limitano I'impiego

di questa modalita alternativa al tutto strada.

Figura 9 Intervistati che non utilizzano servizi “short sea” alternativi al
tutto strada: capacita di motivare la propria scelta

56

La quasi totalita delle spiegazioni sull’impossibilitd di motivare la propria scelta e

riconducibile a due aspetti:

BN

l'alternativa al “tutto strada” non &€ mai stata presa in considerazione,
nonostante se ne conoscano i servizi (soprattutto per quanto riguarda gli

autotrasportatori piu piccoli);

vi sono poche occasioni di incontro tra domanda ed offerta e quindi le

informazioni sui vantaggi del combinato strada-mare sono scarse.

Secondo gli utilizzatori del servizio, i punti di forza dello short sea shipping sono la

gualita del servizio, i costi ed i tempi di percorrenza.

Sempre i costi sono indicati anche come fattore di debolezza, insieme all’affidabilita

del servizio ed alla insufficiente offerta.

Sviluppo del Cabotaggio Nazionale e Mediterraneo pagina 27
Rapporto sulla “Domanda di Trasporto Marittimo”
Dicembre 2001



Figura 10 Punti di forza e di debolezza dei servizi “short sea” secondo gli
utilizzatori
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Per chi non utilizza i servizi di cabotaggio, le criticita dello short sea shipping si

riconducono ai costi, ai tempi di percorrenza ed alla carenza d’offerta.

Figura 1l Criticita nello sviluppo dei servizi “short sea” secondo i non

utilizzatori
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| costi

E’ interessante notare come le societa con esperienza di servizi di short sea si
dividano sulla voce “costo” , considerandolo sia come un fattore premiante rispetto

al tutto strada sia come un punto di debolezza del servizio.

Le aziende non utenti di servizi di trasporto via mare ma che si sono pronunciate sui
motivi della loro scelta si sono mostrate critiche invece proprio sul fronte dei costi,
indicando questa voce come uno dei motivi piu rilevanti per il loro non utilizzo di

guesta modalita di trasporto.

Queste risposte confermano 'estrema flessibilita dell’autotrasporto nella stima dei

costi che devono essere sostenuti per 'effettuazione di un servizio di trasporto.

Occorre ricordare, inoltre, che quando si parla di cabotaggio nazionale l'utenza
intervistata si riferisce soprattutto a servizi quasi obbligati (collegamenti con le isole
maggiori) dove il fattore prezzo incide piu nella scelta tra i diversi operatori marittimi

che nella competitivita con il tutto strada.

Diversa sarebbe la posizione di un’ipotetica linea marittima di collegamento tra 'alto
Tirreno e la Campania, che dovrebbe confrontarsi in prima battuta con un servizio

su strada altamente competitivo.

Sulla direttrice sud-nord, infatti, I'autotrasporto dichiara di praticare tariffe di vendita
pari anche a 1.300 £ al Km, a copertura quindi dei soli costi variabili del viaggio (si
stima che il costo totale sostenuto dall’autotrasportatore per I'erogazione di un

servizio di spedizione possa variare tra le 1.800 e le 2.500 lire/Km).

| Tempi di Percorrenza

Dalle opinioni raccolte sul tema “tempo di percorrenza” emergono due

problematiche principali:

La carenza di informazione. | soggetti che hanno gia esperienza di servizi
marittimi valutano positivamente questo aspetto (42%). Al contrario, coloro
che non utilizzano servizi di cabotaggio evidenziano questo parametro come

una criticita, pur non essendo in grado di riferirsi a tratte specifiche.
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La flessibilita delle rese nel tutto strada. Dalle interviste, la normativa sui
tempi di guida non sembra particolarmente osservata ed i trasportatori non
hanno avuto problemi a ammettere transit time decisamente piu contenuti di
quelli teorici. Secondo gli operatori questa pratica € necessaria per non offrire

tariffe fuori mercato.

Riguardo a questo tema si sono posti a confronto, per alcune tratte nazionali, i tempi
di percorrenza effettivi rilevati sul mercato con quelli teorici (nel caso in cui siano
rispettati i tempi di guida imposti dalla normativa).

Tabella5  Transit time “tutto strada” rilevati ed in base alla legislazione
corrente (servizio con un autista)

TRANSIT TIME
TRATTA Km Tm'fﬁg (I)'r'\é')E TEORICO
(ORE)
Torino-Napoli 873 13 27
Milano-Salerno 900 14 28
Milano-Reggio Calabria | 1.262 20 48
Milano-Brindisi 996 16 30
Trento-Napoli 794 12 26
Bolzano-Napoli 848 13 27

Dalle interviste emergono anche quali sono i principali motivi che incidono su questo

fenomeno, che viene considerato come normale da tutto il settore:
basse probabilita di essere controllati;
sanzioni di importo modesto;

aree di servizio spesso complete che non facilitano la sosta.

In particolare, e stato rilevato piu volte dagli operatori come le prime due condizioni
facilitino la “propensione al rischio” degli autisti, con una distorsione, non solo dei
tempi normali di resa ma anche dei prezzi, con un progressivo adeguamento verso il

basso delle tariffe di tutto il settore.

Sviluppo del Cabotaggio Nazionale e Mediterraneo pagina 30
Rapporto sulla “Domanda di Trasporto Marittimo”
Dicembre 2001



Sempre secondo gli autotrasportatori € lo stesso settore che auspica
un’applicazione piu rigida delle regole, non solo per un miglioramento della qualita

della vita e del lavoro ma anche per un generale innalzamento delle tariffe.

In certi casi € emerso come le imprese di autotrasporto leghino parte della
retribuzione dell'autista alla sua produttivita, espressa in termini di rese (ad
esempio: numero viaggi, km percorsi, ecc.) incentivando quindi tempi di guida al

limite della legalita.

Per la loro natura di patti extra contrattuali e difficile fare una casistica sul loro
funzionamento ed applicazione, ma possono rappresentare un freno per

I'autotrasportatore nell’'usufruire di servizi marittimi.

La qualita del servizio

Dalle interviste emerge una generale soddisfazione della qualita dei servizi di

cabotaggio marittimo.

Un elemento apprezzato é rappresentato dalla sicurezza del carico contro i furti,
problema molto sentito per chi movimenta determinate merceologie ad alto valore,

soprattutto su certe tratte considerate a maggiore rischio.

Qualche critica viene mossa per cid che concerne l'affidabilita del servizio, intesa
come puntualita, che rappresenta un punto debole per il 38% degli operatori

intervistati.

Il rispetto dei tempi emerge quindi come una criticita piu sentita rispetto alla rapidita,

dove il tutto strada appare difficilmente battibile.

L’autotrasportatore deve garantire che il carico sia presente al momento giusto nel

punto di destino, in coerenza con le diverse esigenze di ogni filiera logistica.

Secondo alcuni trasportatori dell’area campana, un servizio marittimo che colleghi
Salerno con l'alto Tirreno sarebbe ben accetto, alle condizioni non solo che sia
effettuato a tariffe concorrenziali, ma che garantisca anche regolarita nelle partenze

e tempi di arrivo negli scali in linea con le esigenze del mercato.
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Alcuni autotrasportatori che operano nella filiera dell'ortofrutta, affermano pero che il
settore non & disposto a scambiare la flessibilita garantita dal tutto strada con la
rigidita del trasporto marittimo, proprio perché i tempi di consegna presso i mercati

del nord Italia risultano estremamente importanti.

L’autotrasportatore che effettua le operazioni di carico nel pomeriggio nel Sud ltalia,
puod raggiungere il punto di consegna al Nord la mattina presto, con una notevole
flessibilitd anche nel reperimento di carichi refrigerati che devono effettuare il

percorso inverso (ad es. le carni o la stessa frutta che si produce al Nord).

L'offerta

Sia chi utilizza servizi di cabotaggio che gli operatori che non ne fanno uso,
considerano scarsa l'ampiezza attuale dell'offerta di short sea shipping a livello

nazionale.

Gli operatori lamentano una sempre crescente difficolta nella circolazione stradale
ed anno dopo anno percepiscono come sempre piu grave il problema della
congestione stradale in alcuni nodi chiave per la circolazione da nord a sud della

penisola:
nodo di Milano
nodo di Mestre
nodo di Bologna
tratto autostradale Firenze Bologna
nodo di Roma
tratto autostradale Salerno — Reggio Calabria

attraversamento stretto di Messina

Con questi colli di bottiglia che diventano sempre piu stretti gli autotrasportatori sono
sempre piu portati a cercare alternative competitive al tutto strada, ed €& proprio in
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guesto senso che alcuni intervistati lamentano I'inesistenza di un’offerta marittima

tirrenica che vada oltre il collegamento con la Sicilia e la Sardegna.

E’ anche vero, pero, che le aziende del Sud lItalia che si sono pronunciate
denunciano la non ottimale viabilita di collegamento con gli scali portuali campani

soprattutto con il porto di Napoli.

Queste stesse imprese, pertanto, reputano che allo stato attuale non ci siano i
presupposti per una reale concorrenzialita nei tempi di resa del combinato strada-

mare rispetto al tutto strada sulla direttrice analizzata.

Infine, per quanto riguarda I'offerta, emerge da tutte le interviste una scarsa

informazione riguardante:

le caratteristiche del trasporto marittimo (ad esempio punti di forza e di

debolezza di un servizio accompagnato piuttosto che non accompagnato);

le caratteristiche dei servizi di short sea shipping esistenti.
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3.3. LA DOMANDA NELLA RELAZIONE ITALIA - SPAGNA

L’analisi della domanda di servizi short sea shipping sulla relazione Italia-Spagna e
stata effettuata intervistando 28 societa di autotrasporto che per la maggior parte gia

utilizzano questi tipi di servizi (Allegato 2).

Parte delle interviste sono state effettuate direttamente agli autotrasportatori in
imbarco verso la Spagna dai porti di Genova e Salerno (13), la restante parte del

campione e stata contattata telefonicamente (15).

Figura 12 Utilizzo da parte degli intervistati di servizi short sea alternativi al
trasporto stradale

In particolare sono stati ascoltati 21 soggetti italiani, 6 spagnoli ed 1 Albanese, in
alcuni casi appartenenti alle medesime societad, ma con incarichi diversi (ad

esempio autista e responsabile filiale).

A completamento dell'analisi & stato raccolto il contributo di un‘importante azienda

spagnola specializzata nel trasporto ferroviario, con filiali nel Nord Italia.
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Figura 13 Distribuzione geografica organizzazioni intervistate
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Analogamente a quanto avvenuto per la relazione tirrenica, chi non utilizza i servizi

di short sea non é in grado, nella maggior parte dei casi, di motivare la propria
scelta.

Solamente un 33% giustifica questa strategia evidenziando:

tempi di percorrenza troppo elevati nelle operazioni di imbarco/sbarco

danni ai mezzi.

Le societa che utilizzano servizi di linea marittimi hanno evidenziato i parametri del

servizio considerati piu qualificanti per I'offerta:
la qualita del servizio,
i tempi di percorrenza,

i costi.
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Nell'analisi dei parametri citati, le interviste hanno evidenziato differenze tra chi
utilizza i collegamenti Nord Italia — Spagna e chi la linea Sud Italia — Spagna per

guanto riguarda la percezione del servizio offerto.

Per quanto riguarda il collegamento Nord Italia - Spagna gli utenti sono risultati
soddisfatti per la qualita ed i costi del servizio, meno per quanto riguarda i tempi di

percorrenza.

Figura14 Punti di forza e di debolezza dei servizi short sea secondo gli
utilizzatori nord Italia — Spagna
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Gli utenti dei servizi di cabotaggio Sud lItalia - Spagna sono risultati molto soddisfatti

dell’'offerta e pochi hanno indicato punti di debolezza nel servizio.

Alcune critiche sono state sollevate relativamente alla non elevata (e relativamente
spartana) disponibilita di accoglienza a bordo per gli autisti, ma questo fattore non &
stato ritenuto importante e quindi non ha inficiato il buon giudizio finale sulla qualita

del servizio.
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Figura 15 Punti di forza e di debolezza dei servizi short sea secondo gli
utilizzatori sud Italia — Spagna
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Tempi di percorrenza

Il collegamento via mare tra il Nord Italia e la penisola Iberica soffre la

concorrenzialita del tutto strada sui tempi di percorrenza.

Le interviste agli autotrasportatori hanno evidenziato come sia possibile, con l'ausilio
di due autisti o violando la normativa sui tempi di guida, garantire con il tutto strada

tempi di resa leggermente migliori rispetto all’utilizzo del traghetto.

Le stesse aziende hanno pero evidenziato come l'inserimento di una tratta marittima
all'interno del percorso sia funzionale non tanto ad una velocizzazione del singolo
viaggio, quanto ad altri obiettivi legati alla programmazione generale dei servizi di

trasporto:

la sosta forzata sul traghetto consente, nel caso di traffico accompagnato, di
sfruttare meglio le ore di guida disponibili allinterno della settimana

lavorativa,
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il servizio marittimo consente di aggirare il problema dei giorni interdetti alla
circolazione dei mezzi pesanti, per questa ragione il servizio a ridosso dei

fine settimana risulta molto apprezzato.

In un contesto di tempi di percorrenza piu 0 meno analoghi, i ritardi che la modalita
marittima accusa rispetto agli orari previsti (soprattutto nei periodi invernali, per
motivi  prevalentemente  metereologici) sono avvertiti immediatamente

dall'autotrasporto come un fattore a favore del tutto strada.

Per quanto riguarda la direttrice Sud Italia — Spagna, I'offerta marittima parte invece
dal vantaggio di confrontarsi con tempi di percorrenza del tutto strada molto piu

elevati.

Le aziende riconoscono questo punto di forza del cabotaggio marittimo ed i tempi

garantiti dal via mare sono considerati come un punto di forza dal 43% degli utenti.

Rispettando i tempi di guida imposti dalla normativa, un mezzo gommato in
partenza dall’'area di Salerno puo raggiungere I'area di Valencia in non meno di 70
ore, mentre con un servizio combinato strada-mare la stessa consegna puo essere

effettuata in circa 50 ore (di cui 43 ore di navigazione).

Tabella6  Transit time “tutto strada” rilevati e in base alla legislazione
corrente (servizio con un autista)

TRANSIT TIME | TRANSIT TIME

TRATTA Km MINIMO TEORICO
(ore) (ORE)
AREA MILANO - AREA BARCELLONA | 1.000 18 30
AREA SALERNO - AREA VALENCIA | 2.000 48 70

Questo tempo di resa €& sicuramente maggiore rispetto alle ore di percorrenza
possibili nel caso in cui la normativa non venisse rispettata dall'autista, ma le

interviste evidenziano come nei collegamenti internazionali (soprattutto di lunga
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distanza) questo fenomeno sia meno avvertito rispetto ai servizi di spedizione

nazionali, per diversi motivi:

vi € una maggiore severita nei controlli sui tempi di guida fuori dal territorio

nazionale,

nei lunghi percorsi I'autotrasportatore necessita di periodi di sosta “fisiologici”,

a prescindere dalla normativa imposta.

Rispetto al primo punto, gli operatori evidenziano che in Francia i controlli
sullautotrasporto sono piu rigorosi (anche se viene segnalato un graduale
“ammorbidimento” negli ultimi anni) ma, di converso, la rete autostradale transalpina
offre una rete di aree di servizio meglio rispondente alle esigenze di sosta degli

autisti.

Tabella7  Aree di servizio e parcheggi disponibili per i mezzi pesanti in Italia

e Francia
LUNGHEZZA RETE N PARCHEGGI PER MEZZI
NAZIONE AUTOSTRADALE N. AREE DI SERVIZIO PESANT]
Italia 6.478 63 8.285
Francia 9.300 209 17.693

Fonte: elaborazione Metis Gruppo Consiel su dati Conto Nazionale dei Trasporti anno 2000, Ministere de I'equipement des
Transports e du Logement ,IRU- International Road Transport Union

Se consideriamo i tempi di resa del servizio ferroviario ci si rende conto come
guesta modalita di trasporto possa essere utilizzata solo dalla merce che non ha

nella “rapidita” un fattore determinante nella scelta del servizio.

Anche la Societa Transfesa, che dispone di vagoni con un sistema idraulico per il
cambio automatico di scartamento ferroviario dal sistema standard europeo a quello
spagnolo (invece del trasferimento del carico da un convoglio all’altro, con perdita di
una giornata lavorativa, il convoglio si adegua al diverso scartamento dei binari, con
una perdita di tempo pari a circa 1 ora), dichiara tempi di resa estremamente piu

dilatati rispetto alle altre modalita di trasporto.
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Tabella8 Tempi di resa (ore) per le diverse modalita di trasporto su diverse

direttrici
TUTTO STRADA TUTTO
. . CABOTAGGIO
RELAZIONE (minimo rilevato) STRADA* - MARE STRADA FERROVIA

(teorico)

Sud ltalia - Area 48 50 70 96
Valencia

Nord Italia — Area 15 22 30 72

Barcellona

*: Tratte terminali terrestri di circa 150 Km

Se consideriamo che la RENFE di fatto non accetta vagoni singoli, ma solo treni
completi, si conclude che il trasporto merci via ferrovia sulla direttrice Italia - Spagna
pud essere appetibile solo per le aziende che hanno I'esigenza di inviare grandi

volumi di carico con consegne simultanee.

Qualita del servizio

Indipendentemente dalle linee marittime utilizzate, gli operatori si dimostrano

generalmente soddisfatti della qualita del servizio.

Qualche perplessita, come detto, suscitano i ritardi durante il periodo invernale (da
molti considerati fisiologici e quindi ricompresi nella pianificazione del viaggio) e la
scarsa disponibilita di posti per gli autisti su determinati servizi.

Da segnalare i commenti positivi di due mercati di nicchia:

i trasportatori che effettuano carichi eccezionali, in quanto evitano gran parte

degli obblighi amministrativi a cui sono soggetti (autorizzazioni, scorta);

i trasportatori specializzati in merceologie molto pesanti (ad esempio marmo)
che, essendo spesso a rischio contravvenzione per il superamento della
portata massima del mezzo, con la tratta marittima riducono notevolmente

guesta probabilita.
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Costi

| costi vengono visti come un reale punto di forza dei servizi marittimi di
collegamento con la penisola iberica, e questo in quanto I'offerta tende ad offrire
sconti interessanti rispetto ai prezzi di listino nel caso in cui vengano garantiti volumi
minimi di carico.

In ogni caso, analogamente a quanto rilevato per il cabotaggio nazionale, le
valutazioni dei trasportatori sul fattore “costi”, pur quasi tutte di carattere positivo,

risultano estremamente diverse tra loro.

Questo dipende non solo dal diverso livello di sconto goduto ma anche, come gia
visto, dalla differente valutazione sulle voci di costo sostenuto dall’autotrasporto per

I'erogazione del servizio di spedizione.

E’ interessante notare, infine, come in base alle tariffe di listino dei servizi di
collegamento via mare con la penisola iberica la convenienza economica del
cabotaggio marittimo rispetto al “tutto strada” risulti migliore nella relazione Sud

Italia - Spagna rispetto alla tratta Nord Italia - Spagna.

Questa situazione viene percepita anche dagli operatori che utilizzano i
collegamenti dal Sud Italia, che premiano di piu il fattore “costo del servizio” rispetto

agli utenti della linea che si attesta nel Nord Italia.
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4. 1| PORTI DI GENOVA, SALERNO E SAVONA E LO SHORT SEA
SHIPPING

Nelllambito del presente studio sul mercato dello short sea shipping € opportuno
aprire una piccola finestra su come i tre scali che sono chiamati ad attivare servizi di
linea sulle direttrici oggetto di questa analisi, si stiano attrezzando per venire

incontro alle esigenze da un lato dell’autotrasporto e, dall’altro, degli armatori.

Sotto questo punto di vista le Autorita Portuali di tutti e tre gli scali hanno recepito
nella loro programmazione I'importanza di una progettualitd comune con gli altri enti

locali, per uno sviluppo coerente con i vincoli sia infrastrutturali che del territorio.

In ogni caso, anche se il progetto Autostrade del Mare viene visto come importante
e prioritario da tutti gli enti coinvolti nella “portualita” a Genova, Salerno e Savona,
I'attuale situazione infrastrutturale ed organizzativa nei tre scali, cosi come i loro

programmi di sviluppo, sono solo in parte adeguati alle esigenze di questo mercato.

Nelle pagine seguenti si presentano, per quanto riguarda lo sviluppo delle
Autostrade del Mare, gli attuali punti di forza e debolezza dei tre porti, i progetti
infrastrutturali che le Autorita Portuali considerano al servizio anche di questi traffici
e le attivita prioritarie che devono essere portate avanti dalle istituzioni per il rilancio

di questa modalita di trasporto.
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Tabella 9 Il Porto di Genova e le Autostrade del Mare

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA

Numerosi servizi di linea gia attivi - Dilatazione dei tempi di manovra per
l'accosto in banchina in periodi estivi
(Porto Storico)

Buoni collegamenti banchina — - Congestionamento merci-pax in
viabilita principale (Porto Storico) periodi estivi (Porto Storico)
Ottimi collegamenti banchina — - Scarse strutture di accoglienza a
viabilita principale (porto di Voltri) terra per autisti

Buoni servizi portuali — nuovo - Mancanza aree organizzate per
terminal traghetti mezzi pesanti

Facilitazioni nelle procedure - Programmazione A.P. che prevede
amministrative/doganali di una riduzione degli accosti per il
imbarco/sbarco traffico Ro-Ro

Buoni collegamenti autostradali coni |- Non ottimali collegamenti
mercati di riferimento (porto di Voltri) autostradali con i mercati di

riferimento (Porto Storico)
INTERVENTI PREVISTI DEDICATI ALLE AUTOSTRADE DEL MARE
Nuova viabilitd portuale bacino di Sampierdarena e collegamenti diretti con i
caselli autostradali
Nuove aree portuali ricavate da tombamenti nel bacino di Sampierdarena
INTERVENTI ED ATTIVITA’ PRIORITARIE PER LO SVILUPPO DELLE
AUTOSTRADE DEL MARE

Potenziamento aree portuali attrezzate per i mezzi commerciali e gli autisti in
imbarco/sbarco traghetti

Individuazione di altre aree dedicate alle Autostrade del Mare oltre al Terminal
Traghetti e conseguente programmazione di interventi ad hoc.

Promozione e sviluppo rete telematica dedicata alla velocizzazione operazioni
commerciali (sistemi di lettura ottica dei mezzi e dei carichi, collegamenti con
altri poli logistici, altri scali, sistema autostradale ecc.)

Attivazione di sportello comune Italo Spagnolo per la promozione di partnership
tra aziende di autotrasporto (incentivazione del non accompagnato)
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Il porto di Genova, da cui partono importanti linee regolari Ro-Ro per la Penisola
Iberica e per la Sicilia e la Sardegna, ha recentemente dedicato investimenti
importanti all'ampliamento ed alla riorganizzazione di tutta I'area dedicata a questa
tipologia di traffico. | flussi di traffico commerciali comunitari sono stati separati
opportunamente da quelli extracomunitari che, notoriamente, hanno esigenze

doganali diverse e tempi di transito forzatamente piu dilatati.

Anche la viabilita di connessione con l'autostrada € stata migliorata e, di fatto, i
tempi di transito tra il casello autostradale e la banchina sono stati estremamente
ridotti.

| punti critici attuali riguardano la saturazione degli accosti e la commistione tra i
flussi di traffico commerciale e passeggeri sulla viabilita portuale ed ordinaria, che

continua a creare situazioni anche gravi di congestione del traffico nei periodi estivi.

Mentre quest’ultima criticita potra essere in parte risolta con ulteriori interventi sulla
viabilita contenuti sia nel Piano Regolatore Portuale che nei programmi del Comune
di Genova, la criticita sugli accosti potrebbe perdurare in quanto i progetti di
ampliamento all’interno del bacino di Sampierdarena sono previsti in aree dedicate
al traffico crocieristico, container e “multipurpose” e non nella zona dedicata al

traffico traghetti.

Un’ulteriore crescita del traffico short sea shipping potra difficilmente trovare spazio
negli ampliamenti previsti dell’area “multipurpose” (il progetto penalizza gli accosti
ro-ro), che si prevede essere dotata di una nuova viabilitd con connessioni dirette

con i caselli autostradali di Genova Ovest e di Genova Bolzaneto.

Un’altra area importante per il traffico short sea shipping risulta quella di Genova
Voltri, caratterizzata da un eccellente collegamento con l'autostrada A26 e da
banchine con condizioni favorevoli di accosto, sia per quanto riguarda la rapidita di

manovra che gli spazi di attracco.
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Gli autotrasportatori lamentano perd come I'area di imbarco sia lontana dal centro
abitato e quindi da negozi od altri servizi (ristorazione, banche, posta, ecc.), al

contrario di quanto avviene per gli accosti del porto genovese storico.

Nel bacino di Voltri, inoltre, il traffico ro-ro deve conciliarsi con le attivita del terminal
container e con una programmazione dell’Autoritd Portuale che veda I'ampliamento

di queste aree di banchina dedicato esclusivamente a questo traffico specializzato.

In conclusione, le Autostrade del Mare a Genova devono confrontarsi con una
programmazione portuale che sembra valorizzare di piu i traffici containerizzati,
convenzionali e crocieristici, che hanno esigenze di banchina, di spazi operativi, di

organizzazione a terra estremamente differenti dai primi.

Una priorita per la promozione dei traffici Ro-Ro pud essere quindi una rivisitazione
critica, da parte degli enti coinvolti, dei progetti infrastrutturali previsti in ambito
portuale, per una individuazione piu puntuale delle eventuali aree in aggiunta al
terminal traghetti da dedicare alle Autostrade del Mare e dei conseguenti interventi

necessari, sia infrastrutturali che organizzativi.
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Tabella 10 Il Porto di Salerno e le Autostrade del Mare

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA

Numerosi servizi di linea gia attivi - Dilatazione dei tempi di manovra
per I'accosto in banchina in
periodi estivi

Scalo preferito dall’autotrasporto - Congestionamento della viabilita

rispetto a Napoli portuale (in alcuni periodi)

dinamicita della “comunita degli - Collegamento viario non ottimale

operatori” (privati, Camera di tra area portuale e viabilita di

Commercio, nuova Autorita Portuale) scorrimento

Posizione ottimale nel Tirreno - Mancanza aree organizzate per
mezzi pesanti

Bacino di riferimento con buone attivitd |- Scarsa possibilita di ampliamento

produttive, commerciali e logistiche aree portuali ed aree di banchina

INTERVENTI PREVISTI DEDICATI ALLE AUTOSTRADE DEL MARE
Viabilitd portuale dedicata al traffico short sea
Adeguamento collegamenti area portuale — viabilita autostradale
Abilitazione aree attrezzate di sosta per mezzi pesanti

Allargamento Molo 3 Gennaio

INTERVENTI ED ATTIVITA’ PRIORITARIE PER LO SVILUPPO DELLE
AUTOSTRADE DEL MARE

Promozione e sviluppo rete telematica dedicata alla velocizzazione operazioni
commerciali (sistemi di lettura ottica dei mezzi e dei carichi, collegamenti con
altri poli logistici ed altri scali, collegamenti con Telepass autostradale, ecc.)

Interventi di miglioramento sui servizi a terra dedicati agli attuali traffici di short
sea shipping (aree accoglienza autisti, aree sosta mezzi pesanti, servizi vari di
sportello, servizi di trasporto navetta con il centro citta, aeroporto, ecc.)

Sviluppo del Cabotaggio Nazionale e Mediterraneo pagina 46
Rapporto sulla “Domanda di Trasporto Marittimo”
Dicembre 2001



Il Porto di Salerno ha visto negli ultimi anni crescere la presenza di linee regolari di

collegamento con gli altri scali del Mediterraneo.

Lo scalo, che ottimizza gli spazi a disposizione come pochi altri porti, deve conciliare
guesta crescita continua con una orografia del territorio particolare, che costringe le
aree portuali tra il mare e la citta, e con infrastrutture di connessione con la viabilita
principale inadeguate rispetto ai flussi di traffico commerciali indotti dalle attivita
marittime.

Gli interventi previsti sia dalla neonata Autorita Portuale che dal Comune di Salerno
sono volti ad alleggerire queste problematiche, piu per poter offrire un servizio
ottimale ai traffici esistenti (da ottobre, ad esempio, & partito un nuovo servizio di
collegamento giornaliero con Messina), garantendo in ogni caso agli stessi uno
sviluppo non critico, che per promuovere una crescita dei traffici a tassi comunque

non sostenibili dal porto campano.

Il progetto che prevede a breve la realizzazione di una nuova viabilita portuale ha
come obiettivo la velocizzazione dei flussi camionistici in imbarco/sbarco, con un

percorso dedicato al traffico commerciale delle “Autostrade del Mare”.

Considerando che questo intervento sara accompagnato da un adeguamento dello
svincolo autostradale su cui insiste la viabilita di connessione con il porto e dalla
realizzazione di una nuova arteria dedicata, I’Autorita Portuale afferma che nell’arco
del prossimo triennio la criticita relativa alla circolazione dei mezzi pesanti in transito

da/per il porto potra essere in buona parte risolta.

Altri importanti interventi a favore dei traffici marittimi “short sea” riguardano i nuovi

spazi che saranno ricavati sia all'interno del porto che in aree esterne.

Nel primo caso il Piano Regolatore Portuale prevede l'allargamento del Molo “3
Gennaio”, destinato proprio a questa tipologia di traffico, mentre esternamente alla
cinta portuale si prevede che gli operatori dell'autotrasporto possano effettuare la

sosta e le operazioni di bigliettazione in un’area dedicata vicino allo svincolo
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autostradale (area di Cernicchiara), ricavata da una vecchia cava dismessa e che
sara allestita dalla stessa Autorita Portuale come area al servizio dei traffici

marittimi.

In conclusione, il porto di Salerno piu che promuovere la crescita delle Autostrade
del Mare nel proprio scalo deve avere come priorita il miglioramento della qualita dei
servizi esistenti, con la consapevolezza che allo stato attuale gli eventuali progetti di
sviluppo di nuove attivita potrebbero non solo aumentare le criticita del sistema
porto-citta ma anche incidere negativamente sui traffici attualmente presenti nello
scalo.
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Tabella 1l Il Porto di Savona e le Autostrade del Mare

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA
Mercati di nicchia importanti - Non particolarmente attivo su
(ortofrutta, auto) servizi di linea short sea
Primo scalo italiano dal confine - Non compreso nel progetto
francese “Autostrade del Mare”

Progetti importanti di sviluppo - Mancanza aree organizzate per
banchine e viabilita mezzi pesanti

Ricco bacino di riferimento
(Piemonte, Lombardia occident.)

Alternativa “non affollata” al porto di
Genova

INTERVENTI PREVISTI DEDICATI ALLE AUTOSTRADE DEL MARE
Nuova viabilita di collegamento tra aree portuali e rete autostradale
Riassetto bacino di Savona, con creazione di nuovi accosti dedicati
Nuove aree portuali nel bacino di Vado
Potenziamento accosti esistenti bacino di Vado

INTERVENTI ED ATTIVITA’ PRIORITARIE PER LO SVILUPPO DELLE
AUTOSTRADE DEL MARE

Promozione e sviluppo rete telematica dedicata alla velocizzazione
operazioni commerciali (Telepass autostradale, collegamenti con altri poli
logistici ed altri scali, ecc.)

Miglioramento strutture dedicate alla sosta dei mezzi in imbarco/sbarco

Coinvolgimento dell’Autotrasporto nei progetti di sviluppo Autostrade del
Mare.

Promozione di un tavolo comune per la promozione di un servizio short sea
con il porto di Salerno o con la Spagna (Autorita Portuali, Dogane, operatori
privati del’armamento e dell’autotrasporto)
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Il Porto di Savona non é stato inserito nell’elenco dei porti facenti parte del progetto
“Autostrade del Mare”, di cui all’art.1 del D.M. 2/5/2001.

Occorre sottolineare come questa esclusione appaia non corretta in virtu non solo
dei progetti posti in essere dalla locale Autorita Portuale e dagli altri enti territoriali
dedicati allo sviluppo dello short sea shipping, ma anche della posizione geografica

dello scalo, primo porto dell’arco tirrenico sulla direttrice da ovest.

Rispetto a quest’aspetto, abbiamo visto come l'analisi delle potenzialita di una linea
marittima di collegamento tra I'alto Tirreno e I'area campana abbia evidenziato un

problema non trascurabile di concorrenzialita del tutto strada sui tempi di resa.

Su questa direttrice, piu i flussi di carico si spostano ad ovest nel Nord Italia piu i

tempi di resa del tutto strada si allungano, favorendo la modalita marittima.

Pertanto il mercato milanese potrebbe non percepire alcun vantaggio nell’utilizzo di
un combinato strada mare per le relazioni con la Campania, invece una linea
marittima di collegamento tra Savona e Salerno pud essere percepita come
interessante dal mercato piemontese (e francese), visti i tempi piu lunghi del tutto

strada.

Infatti il Piemonte rappresenta circa un terzo di tutto il Nord Ovest per quanto
riguarda gli scambi tutto strada con le regioni del Sud Italia e i collegamenti con il

Porto sono facilitati dall’avvenuto raddoppio dell’Autostrada Savona-Torino.

Per guanto riguarda gli interventi previsti in favore dello sviluppo delle Autostrade
del Mare, questi si riferiscono tanto ad opere portuali quanto ad infrastrutture di
viabilita.

L’Autoritd Portuale, infatti, prevede una nuova struttura per il cabotaggio nella rada
di Vado, il potenziamento degli accosti sulla banchina Sud ed il completamento del

terminal ro-ro sulle Calate Nord, sempre nel bacino di Vado.

La riorganizzazione delle aree anche nel bacino di Savona, inoltre, dovrebbe

consentire uno sviluppo di attivita ro-ro anche in questa zona portuale.
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Per quanto riguarda gli interventi sulla viabilita, sono previste opere migliorative

della circolazione sia nell'area di Savona che in quella di Vado.

Piu in particolare, i progetti prevedono la realizzazione di nuove infrastrutture di
connessione alla viabilita ordinaria, per un immediato collegamento delle banchine

ro-ro con la rete autostradale.

In conclusione, i progetti previsti nel sistema infrastrutturale porto-citta savonese
potrebbero consegnare alle Autostrade del Mare una valida alternativa al porto di

Genova.

Sotto questo punto di vista occorre che i tempi di realizzazione di questi interventi
siano coerenti con la crescita del mercato, che vi sia una piu puntuale
individuazione delle aree portuali destinate alle Autostrade del Mare e che i relativi

interventi siano effettivamente costruiti sulle esigenze di questi traffici.
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ALLEGATI
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Allegato 1 Aziende di logistica intervistate

ARCESE TRASPORTI S.P.A.
AUTOTRASPORTI GRUPPO BOLOGNESE
AUTOTRASPORTI MAZZITELLI

BURLOTTI SPEDIZIONI S.P.A.

CAB CONSORZIO AUTOTRASP BOLOGNESI
CAB CONSORZIO AUTOTRASP BRINDISINI
CAPPELLETTI S.P.A.

CIT S.R.L

COECO SPEDIZIONI S.R.L

COFRA S.R.L.

CONSORZIO AUTOTRASPORTI ORASSI
CON.TRA.AR

CONTRANS S.N.C.

DANZAS EUROGARGO

DI MARTINO S.P.A.

FANTASTICO MOCCALDI

FERCAM S.P.A.

GRANATO E DOLGETTA

GRUBER LOGISTICS S.P.A.
HANGARTNER ITALIA S.R.L

IEMMINO S.R.L.

IORIO S.R.L.

PARISI CASA DI SPEDIZIONI S.P.A.
SCHENKER ITALIANA S.P.A.

SNADER

TRANZ VEICOM S.R.L.

TRASP DE ROSA S.N.C.

TRINACRIA TRASPORTI S.R.L
VOLPICELLI

ZUST AMBROSETTI STACCIARI
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Allegato 2 Societa di autotrasporto intervistate (che utilizzano lo short sea
shipping nellarelazione Italia — Spagna)

ALBATIR EUROLOGISTICA S.R.L.
ALPINA ITALIANA S.R.L.
ATTANASIO ANTONIO

BIAGIO SPITALIERI TRASPORTI
BOR. TRAS. DI BORRAGINE BENIAMINO
CERVITRANS

CIRIGLIANO ANGELO

CONTE TRASPORTI SRL

COOP. TRASPORTI TRANI R.L.

DE MARTINO CARMINE & C. S.N.C.
DIMENSIONE TE REYA

IANNONE FRANCESCO
INTERCERVITRANS ITALIA S.R.L.
LOGISTICA MEDITERRANEA S.P.A.
MESSAGGERIA EUROPEA S.R.L.
NA.CON.

PANALON S.A.

PRIMICERI ROCCO & C. S.N.C.
PROIA GIOVANNINO

RALLO HNOS S.A.

RALLO HNOS S.A. Filale italiana
ROMANO VINCENZO TRASPORTI
SITA

TRANS ITALIA SRL
TRANSPORTES CARRERAS S.A.
TRANSPRISA
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