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Le politiche europee e nazionali ormai da tempo sottolineano la necessità di migliorare la competitività della navigazione a corto raggio (short-sea shipping SSS) al fine di evitare o ridurre gli effetti negativi del trasporto tutto-strada. Nel paper vengono presentati i primi risultati di una ricerca COFIN in cui viene esaminata una best practice di SSS con riferimento allo sviluppo del traffico ro-ro lungo il Corridoio Adriatico sull’asse Italia-Grecia. Lo scopo è quello di identificare i principali criteri di scelta portuale da parte dei key actors della catena logistica in modo da arrivare a definire un modello di scelta portuale. In questo modo viene affrontato il problema della competitività portuale in un contesto specifico.

Vengono presentati innanzitutto i primi risultati di una rassegna bibliografica sull’argomento, essendo diventato il tema dei criteri di scelta portuale nel settore specifico del ro-ro (e non solamente nel contesto generale dei sistemi di trasporto) un tema rilevante in letteratura. Tra le altre cose, la letteratura indica come i criteri di scelta portuale nel ro-ro, ed i loro pesi relativi, varino da contesto a contesto (catena logistica, mercati, ecc.) e nel tempo. In altri termini sembra che un modello generale, valido per tutti i casi, nel settore ro-ro non esista: al contrario si sottolinea la necessità di procedere per studi di caso specifici.

Successivamente ai risultati della rassegna, si presentano le analisi condotte attraverso un test pilota realizzato presso lo scalo di Venezia.  Sono stati prodotti dati primari consistenti nelle elaborazioni delle risposte ad interviste in profondità e ad un questionario sottoposto ad un campione di operatori, prevalentemente autotrasportatori. Lo scopo è stato quello di iniziare a delineare nel caso concreto il processo decisionale degli attori della catena logistica in esame in riferimento alle scelte marittimo-portuali, confrontando i risultati con le linee emerse dalla letteratura. Le conclusioni evidentemente risultano ancora parziali ma fanno tuttavia intravedere, da un lato, alcune corrispondenze con la letteratura (ad esempio in riferimento al peso maggiore rivestito dai criteri relativi alla qualità del servizio piuttosto che agli aspetti di mera convenienza economica, nonché infrastrutturali) e, dall’altro lato, alcune significative caratterizzazioni del processo decisionale che risultano tipiche del caso in esame, andando così a dare un contributo scientifico alla letteratura esistente.

1. Introduzione

Il presente lavoro si pone l’obiettivo di studiare, con riferimento ad un mercato specifico - quello dei traffici ro-ro in Adriatico sull’asse Italia-Grecia – il processo decisionale degli attori della catena logistica in merito alle scelte marittimo-portuali, quale parte integrante dei processi di scelta relativi ai servizi di trasporto e logistica. Lo scopo è quello innanzitutto di capire ed individuare quali siano i fattori di successo (competitività) dei servizi marittimi e portuali nel settore del ro-ro che riguardano il Corridoio Adriatico nei traffici da/per la Grecia ed il loro peso relativo, sulla scorta di un approccio metodologico basato su un’analisi approfondita sul campo di alcune best practice. Conseguentemente si cerca di delineare le caratteristiche del modello decisionale (fase di modelling), utili al fine di suggerire alcune linee di politica finalizzate al riequilibrio modale.

L’esigenza di sviluppare una ricerca focalizzata su un case-study ben definito deriva da una serie di argomentazioni, di carattere generalmente politico nonché scientifico. Da un punto di vista generale:

· lo sviluppo di iniziative concrete relative allo sviluppo dei servizi di Short-Sea Shipping (SSS) è un obiettivo politico primario sia in ambito UE che in ambito nazionale, soprattutto in un’ottica di sostenibilità del sistema complessivo dei trasporti;

· la direttrice marittima esaminata nello studio – servizi ro-ro sull’asse Italia-Grecia - è una delle principali attualmente operanti lungo il Corridoio Adriatico, e rappresenta quindi un caso reale “di successo” di tale tecnica trasportistica (best practice);

· la direttrice rappresenta un caso di trasporto marittimo a corto raggio “non obbligato” bensì “alternativo” al trasporto terrestre, e dunque di particolare rilievo per l’analisi e valutazione della competitività della modalità marittima;

· la direttrice, pur essendo come detto una fra le più significative, non risulta di agevole studio in quanto richiede un’analisi delle caratteristiche del mercato greco (in special modo dell’autotrasporto nonché dell’armamento e degli intermediari) essendo gli operatori greci i protagonisti di tale traffico.

Da un punto di vista scientifico – anticipando quanto verrà detto più avanti – la letteratura – che da qualche tempo ha rilevato l’importanza dell’argomento specifico - mette in rilievo come le scelte marittimo-portuali nel settore ro-ro non diano luogo ad un modello decisionale (decision-making process) unico e generalizzabile, bensì varino nel tempo, tra i diversi mercati specifici ed in base al tipo di decisori (Mangan et al., 2002; Mangan et al., 2001) . Da qui l’esigenza di approfondimenti specifici basati su case-studies.
Il paper è organizzato come segue: viene innanzitutto presentata una ricerca bibliografica sull’argomento, in cui vengono analizzate e discusse le principali variabili decisionali (decision variables) ed i principali modelli di scelta (modeling transport choice) nel settore specifico. Sulla scorta di tale ricerca viene successivamente introdotto il caso studio sul ro-ro in Adriatico lungo l’asse Italia-Grecia, presentando il quadro generale, la metodologia utilizzata e i principali risultati, realizzando infine un confronto con la letteratura corrente al fine di delineare il contributo originale.
2. La rassegna della letteratura

2.1 Le variabili di scelta marittimo-portuale nel settore ro-ro

La letteratura che esaminiano è quella relativa al problema delle scelte nel campo del trasporto marittimo, in particolare ro/ro; specificamente si tratta delle scelte relative ai servizi marittimo-portuali da parte degli shipper (siano essi spedizionieri, operatori logistici o caricatori). Tale argomento risulta finora ancora piuttosto trascurato anche se soprattutto i contributi recenti ne sottolineano l’importanza.
Nella presente rassegna si espongono innanzitutto i principali contributi finora presentati e successivamente vengono illustrate le metodologie impiegate al fine di poter modellizzare il processo decisionale.
Murphy and Hall (1995) hanno elaborato una survey dei principali studi sull’argomento negli anni ’70 e ’80, da cui emerge come il rank delle variabili decisionali risulti il seguente (in ordine decrescente di importanza): affidabilità, costi (tariffe), transit time, caratteristiche del vettore, considerazioni di mercato fatte dal caricatore, sicurezza del carico. Va tuttavia sottolineato come questi studi evidenziavano l’esigenza di procedere ad altre ricerche allo scopo di definire conclusioni più chiare. In effetti, in tempi più recenti si sottolinea come “new variables are emerging from studies of transport choice in the 1990s” (Mangan et al., 2002), quali “la negoziazione della tariffa”, la “negoziazione del servizio”, la capacità del vettore di rispondere alle situazioni di emergenza, la disponibilità a migliorare il servizio.

Un primo contributo significativo – e specifico sul ro-ro - relativo agli sviluppi negli anni ’90 è quello di D’Este and Meyrick (1992), i quali identificano e distinguono tra fattori di scelta “quantitativi” (es. frequenza, costi, ecc.) – che possono essere misurati e comparati – e fattori “qualitativi” (tradizione, marketing, ecc.) che risultano essere più soggettivi nelle scelte di trasporto. Viene sottolineata l’esigenza di considerare l’impatto di entrambi i tipi di fattori sulle scelte in modo da riuscire a identificare quelli critici per lo specifico mercato o segmento di trasporto considerato nella ricerca. Gli autori mettono in evidenza come i contributi relativi al problema della scelta modale e delle selezione del vettore con riguardo al trasporto terrestre siano numerosi, mentre risultano scarsi i contributi riferiti ai fattori che contribuiscono alla scelta di un servizio marittimo nel settore ro/ro attraverso un esame delle caratteristiche dello shipping e dei porti. Essi dunque presentano uno caso studio in cui viene analizzata la struttura del processo decisionale evidenziando i fattori che lo influenzano ed il loro peso specifico. Essi invidividuano inizialmente  tre categorie generali di fattori con connotati quantitativi: 

· fattori relativi alla rotta (frequenza, transit time, capacità, numero di toccate)

· fattori di costo (nolo e altri costi)

· fattori di servizio (ritardi e affidabilità, rischio di danneggiamenti, furti e perdite, capacità di risposta ad emergenze, documentazione e capacità di tracing).
A questi si aggiungono fattori di natura qualitativa, quali: flessibilità, tradizione, contatti personali, livello di cooperazione tra shipper e vettore. Gli autori tuttavia sottolineano come un problema, che va ad incidere sulla distinzione tra fattori qualitativi e quantitativi, risieda nel fatto che il livello di performance “percepito” dallo shipper non sempre coincide con il livello reale. In alcuni casi, infatti, relativi al trasporto terrestre (Miklius e Casavant, 1975) si è trovato come il ritardo percepito nelle consegne fosse molto superiore a quello reale e come la differenza tra ritardo percepito e ritardo effettivo fosse molto superiore per la ferrovia che per la strada.
Il caso studio di D’Este e Meyrick (1992) fa riferimento ai servizi marittimo-portuali nello Stretto di Bass. Il mercato marittimo dello Stretto di Bass comprende il movimento commerciale tra Melbourne e i porti sulla costa nord della Tasmania. Lo Stretto di Bass è un braccio di mare di 200 miglia nautiche e le navi compiono un viaggio in circa 14 ore (compreso il tempo passato in porto). Si tratta di un mercato minore ma con un significativo grado di concorrenza, per cui gli operatori logistici possono scegliere tra quattro principali società di navigazione. I servizi offerti dalle compagnie sono simili, in quanto esse utilizzano navi ro-ro che caricano container e trailer e che viaggiano di notte.
Nel 1989 viene condotta una survey a due stadi su una quarantina di imprese che acquistano i servizi dalle società di navigazione e che costituiscono circa il 90% del mercato marittimo. Il primo stadio consiste nell’invio di un questionario ai dirigenti delle imprese responsabili per l’acquisto dei servizi marittimi (shipping managers), intesi come dirigenti di imprese di spedizione o come dirigenti di caricatori industriali. Il questionario richiede informazioni sia sulle attività marittime dell’impresa (informazioni statistiche) sia sulle preferenze, percezioni e attitudini del shipping manager (stated preference). L’enfasi viene posta sulla classificazione (rating) dell’importanza dei fattori di scelta. Vengono lasciate circa 2-3 settimane agli shipping manager per completare il questionario e successivamente questi ultimi vengono visitati di persona per una intervista follow-up. Questa follow-up interview permette di chiarire alcune domande del questionario e di sottoporre ulteriori domande, nonché l’opportunità di una discussione generale sullo stato del mercato marittimo esaminato. In particolare l’utilità dell’intervista risulta quella di capire meglio il gap tra le scelte “dichiarate” e scelte effettive realizzate, soprattutto quando sembra emergere un contrasto tra preferenze dichiarate e scelte reali effettuate dai manager. Inoltre, essa permette di ottenere un buon tasso di risposta finale.
In definitiva la procedura a due stadi permette di capire il processo decisionale ed i principali trade-off tra i fattori di scelta, tanto da essere raccomandata dagli autori per altre ricerche.

Nello studio, in particolare, viene chiesto agli shipper di dare una valutazione ai seguenti fattori, in base ad una scala di valutazioni del tipo: “irrilevante”, “non importante”, “poco importante”, moderatamente importante”, “molto importante” e “vitale”:
· impegno di lungo termine del vettore nel mercato marittimo specifico;

· disponibilità del vettore a stipulare contratti a lungo termine;

· caratteristiche tecniche delle navi;

· reputazione del vettore per danneggiamenti al carico;

· capacità del vettore di fornire servizi door-to-door;

· frequenza del servizio;

· disponibilità del vettore a stipulare contratti flessibili che siano in grado di adattarsi ai mutamenti delle circostanze;

· nolo;

· reputazione del vettore per la puntualità del servizio;

· capacità del vettore di fornire spazio ulteriore a bordo se necessario;

· transit time;

· attività promozionale del vettore;

· risposte rapide ai problemi.
Alla fine, le risposte individuano i seguenti fattori principali:

· frequenza;

· puntualità;

· transit-time;

· costo (nolo)

· risposte rapide ai problemi.
Di questi ci sembra che i primi tre possano essere interpretati come un’unica esigenza dello shipper di avere un vettore in grado di movimentare il carico velocemente ed in modo affidabile. Dunque se si “raggruppano” questi tre fattori ne segue una graduatoria finale di importanza (in ordine decrescente) dei fattori del tipo:

1. servizio rapido e affidabile;

2. costo del servizio;

3. risposte rapide ai problemi;

4. sicurezza del carico (danneggiamenti, ecc.);
5. impegno a lungo termine nel mercato;
6. disponibilità di carico addizionale se richiesto.
Si può osservare – ad integrazione di quanto suggerito dagli autori dello studio – che i fattori 3. e 6. possono essere interpretati alla luce di un’esigenza di “flessibilità” del vettore, mentre il fattore 4. ed anche il 5. possono essere fatti rientrare in un’ottica di “affidabilità” del servizio (fattore 1.).
Gli autori sottolineano – nei risultati – che la predominanza di fattori legati al “servizio” non è sorprendente ed è stata rilevata anche in altri studi, in cui si è anche rilevato – nel corso del tempo – come l’importanza si sia man mano spostata da elementi legati all’economicità del servizio a quelli legati alla qualità del servizio stesso. Una delle spiegazioni avanzate riguarda i cambiamenti nel pattern delle merci trasportate, essendo attualmente prevalenti quelle ad alto valore. Già da un lavoro di Brooks (1984), in particolare, si rileva come vi sia una sorta di struttura di preferenze lessicografiche da parte degli shipper, nel senso che il fattore “costo” viene utilizzato per confrontare i vettori a parità di altri fattori legati al servizio (cross-sectional) o per la rinegoziazione nel tempo del servizio con lo stesso vettore. Nella ricerca citata (D’Este e Meyrick, 1992) si rileva che circa il 90% degli shipper hanno un prezzo massimo che sono disposti a pagare e finchè il prezzo reale rimane sotto questa soglia, le caratteristiche del servizio hanno la precedenza nel processo decisionale. Ancora, il 90% degli intervistati afferma di considerare un prezzo minimo per il quale non sono disposti a compromessi, nel senso che una riduzione del prezzo non può  compensare un abbassamento del livello di servizio. Addirittura, il 75% afferma di essere disposto a pagare un prezzo superiore affinchè venga garantita la massima puntualità e sicurezza del carico.
All’altro estremo – come “peso” assegnato ai fattori – si ritrovano fattori legati alle attività promozionali da parte del vettore (fattore questo addirittura non menzionato da nessuno degli intervistati), la sua disponibilità a negoziare contratti a lungo termine e maggiormente flessibili, la capacità di offrire servizi door-to-door ed infine le caratteristiche tecniche delle navi. 

Essendo chiaramente il porto un elemento forte del servizio complessivo door-to-door, viene poi chiesto agli intervistati di valutare la sua influenza sul processo decisionale attraverso la considerazione di una serie di attributi, quali:

· vicinanza del porto dal luogo di produzione/distribuzione;
· costi portuali;

· reputazione del porto in merito al richio di scioperi;

· attrezzature specifiche per il carico;

· legami storici della compagnia con il porto;

· attività promozionali del porto;

· velocità delle operazioni portuali;

· accessi al porto (ferroviari, ecc.).
L’85% degli intervistati dichiara che il porto risulta effettivamente un elemento significativo per le decisioni, per cui viene chiesto – analogamente a quanto visto per i fattori relativi al servizio marittimo  - di dare una valutazione di importanza relativa ai fattori portuali utilizzando la medesima scala da “irrilevante” a “vitale”. I risultati indicano come i fattori più importanti  siano la vicinanza al punto di produzione/distribuzione (localizzazione), la velocità delle operazioni, il rischio di scioperi (performance) e la disponibilità di attrezzature specifiche di carico/scarico. Al contrario fattori quali attività promozionali, costi portuali e legami storici/tradizionali con il porto sembrano essere poco importanti.

In effetti, il servizio marittimo ed il servizio portuale risultano entrambi elementi che interagiscono nella scelta del vettore, in un modo che spesso è ambiguo
. Nella ricerca viene quindi chiesto di indicare quale “struttura decisionale” utilizzassero tra le seguenti:
· Port first: viene deciso prima il porto e poi selezionato il vettore marittimo tra quelli che scalano quel porto;

· Carrier first: viene scelta prima la compagnia marittima e poi selezionato il porto tra quelli che sono serviti da quella compagnia.
I risultati indicano che per la maggior parte degli intervistati il porto è uno degli elementi che entrano nella scelta del vettore, suggerendo quindi che la maggior parte degli shipper non sono fortemente legati ad uno o più porti in particolare, bensì tendono a bilanciare i diversi fattori marittimi e portuali al fine di giungere ad una selezione tra i vettori in competizione
. 

Va inoltre rilevato, come si è poi evidenziato con le follow-up interviews, come vi siano alcuni aspetti soggettivi che devono essere assolutamente considerati:
· gli shipping manager tendono ad adottare un approccio piuttosto conservatore nelle decisioni: essi accettano con difficoltà scelte rischiose ma potenzialmente profittevoli, al contrario tendono ad accettare solamente rischi calcolati e per situazioni occasionali (sono fondamentalmente risk-averse);

· i contatti personali e l’esperienza maturata dal manager nel settore sono elementi molto importanti per il processo decisionale. In particolare, solo una piccola parte degli intervistati ha mostrato di essere consapevole – da un punto di vista razionale – del processo decisionale utilizzato per la scelta del vettore e/o del porto. Molti sostengono di utilizzare strumenti in qualche modo “intuitivi” e basati su percezioni, e di avere difficoltà a spiegare razionalmente il processo decisionale. Circa i 2/3 degli intervistati non hanno un processo formale di valutazione delle diverse alternative, ancora di meno tengono delle statistiche. Tutto ciò – e questo è il dato riassuntivo importante – dimostra come una buona parte dei processi di scelta si basa su aspetti e legami personali e su percezioni più che su dati relativi alla reale performance degli attori in gioco. Va anche rilevato come tale conclusione non sembra per niente disorientare o stupire gli shipping manager, anzi: la maggior parte sostiene che le decisioni vengono prese in tempi rapidi sulla base delle informazioni disponibili, che i contatti personali risultano mportanti e che essi sono guidati dall’esperienza personale più che una procedura formale di valutazione;
· il punto precedente si lega anche alle ragioni della scarsa importanza attribuita alle attività promozionali dei vettori marittimi e degli operatori portuali: contano di più i legami personali, per cui verrebbe di avanzare il suggerimento agli operatori ed enti pubblici interessati allo sviluppo dei traffici di puntare di più allo sviluppo e consolidamento di rapporti personali piuttosto che avviare delle campagne promozionali “impersonali”;
· si rileva anche una propensione da parte dei decisori di utilizzare più vettori in modo da tenere alta la concorrenza, evitando il rischio di mettersi nelle mani di uno o pochi di loro.

In conclusione, dallo studio citato sembrano emergere le seguenti ipotesi sul processo decisionale degli shipping manager:

· gli shipping manager tendono ad essere piuttosto conservatori nelle loro decisioni: sono decisamente risk-averse;
· il processo decisionale è spesso basato su tecniche di selezione intuitive e su percezioni piuttosto che su procedure formalizzate di valutazione;

· i decisori selezionano innanzitutto i vettori/porti che sono già in grado di realizzare il servizio richiesto e successivamente eliminano le alternative considerate “inferiori”;

· esiste un livello minimo di qualità del servizio (su cui i responsabili non sono disposti a transigere) ed un livello massimo di prezzo (che sono disposti a pagare): all’interno di questo intervallo i fattori relativi al servizio (in particolare frequenza e affidabilità) hanno la precedenza sul prezzo;

· i vettori/porti sono valutati sulla base della loro performance complessiva e non sulla base dei singoli attributi;

· i manager tendono a diversificare il rischio appoggiandosi a più vettori;

· i manager tendono ad effettuare una certa scelta tra vettori/porti (sulla base come detto di un processo decisionale più intuitivo che formalizzato) e, una volta effettuata, la mantengono per un certo periodo;

· le caratteristiche dei servizi portuali (in particolare la loro localizzazione rispetto ai mercati e la velocità delle operazioni) entrano in gioco quando si tratta di comparare vettori che servono più porti.

Lo studio analizzato è in buona parte in linea con i risultati di altri studi. Gli autori affermano in generale l’esistenza di un comportamento degli shipper simile tra i diversi modi di trasporto (in particolare nel settore terrestre e marittimo) e che i loro risultati risultano applicabili e trasferibili tra i diversi mercati. Tuttavia, vi è anche il rilievo che alcune condizioni locali possono determinare una importanza relativa differente di particolare fattori e che le preferenze variano in base al tipo di carico trasportato. 
Infine – e con una buona dose di ironia – gli autori sottolineano come tali risultati, pur non essendo “sconvolgenti” – dimostrano quanto la realtà operativa risulti lontana dal paradigma teorico dell’economia neoclassica che vede il comportamento degli attori guidato dalla minimizzazione dei costi di breve periodo (!)
Oltre allo studio di D’Este e Meyrick (1992), altri studi hanno affrontato più di recente il tema delle port/shipping choice. Mangan et al. (2002) riportano una tabella riassuntiva dei lavori principali, in cui i fattori di scelta vengono classificati in ordine di importanza decrescente (tab.1).
Tab. 1: schema riassuntivo dei principali studi di settore
	Fattori importanti per la scelta portuale/della compagnia marittima

	Matear e Gray (1993)

Mare d’Irlanda – tutti i tipi di traffico marittimo


	Spencer et al. (1992)

Traffico ro-ro nel English Channel
	D’Este e Meyrick (1992)

Traffico ro-ro tra la Tasmania e l’Australia

(scelta della compagnia marittima ro-ro)
	D’Este e Meyrick (1992)

Traffico ro-ro tra la Tasmania e l’Australia

(scelta portuale)

	Puntualità della nave
Disponibilità di spazio

Frequenza del servizio

Risposta ai problemi

Nolo

Orario di arrivo della nave ro-ro

Orario di partenza della nave ro-ro

Tempo di attraversamento via mare

Relazioni con i vettori

Prossimità alla destinazione del carico

Prossimità all’origine del carico

Possibilità di sconti


	Frequenza del servizio

Orario conveniente

Ritardi e cancellazioni

Velocità del viaggio

Disponibilità di spazio

Check-in veloce e rapido sbarco

Velocità delle operazioni doganali

Costo minimo fino a destinazione

Tariffe basse

Attrezzature portuali

Attrezzature per il pre-booking

Possibilità per il driver di riposarsi

Attrezzature a bordo per il guidatore

Livello di congestione nelle strade di accesso al porto


	Frequenza
Prezzo

Transit time

Puntualità
Danni

Impegno

Problemi

Tecnologia

Extra spazio

Servizi door-to-door

Contratti flessibili

Contratti a lungo termine

promozione
	Prossimità all’origine del carico
Velocità delle operazioni portuali

Reputazione per gli scioperi

Attrezzature di carico

Promozione portuale

Tariffe portuali

Tradizione




Fonte: adattamento da Mangan et al. (2002)
Cullinane e Toy (2000) definiscono la seguente gerarchia di variabili di scelta:

· costo/prezzo/tariffa;

· velocità

· affidabilità del transit time;

· caratteristiche della merce;

· servizio

Gli autori sottolineano l’importanza di identificare accuratamente i fattori rilevanti nelle scelte trasportistiche, al fine di produrre modelli previsivi efficaci.

Uno degli aspetti caratteristici che emergono dalla letteratura (Murphy et al., 1992) è che i diversi fattori di scelta sono valutati in maniera diversa a seconda che si tratti di uno spedizioniere, un grande caricatore o uno piccolo, o ancora un manager della compagnia ro-ro. Matear e Gray (1993) mostrano che i caricatori e gli spedizionieri impiegano differenti criteri di scelta del servizio del trasporto. D’Este e Meyrick (1992) indicano differenti percezioni degli stessi criteri tra shipper e vettore e dunque – in media – un diverso rating assegnato ai criteri di scelta. 

Hall e Wagner (1996) sottolineano invece come i criteri chiave di selezione di un servizio di trasporto varino in base alla modalità ed in generale in base al contesto specifico, da cui la necessità di procedere per casi studi specifici.
2.2 I modelli di scelta

Sulla scorta degli studi relativi all’identificazione delle variabili che entrano nelle scelte marittimo-portuali nel settore ro-ro, e alla specificazione del loro ruolo e peso, sono stati proposti diversi approcci modellistici e metodologici per definire il processo di scelta. D’Este e Meyrick (1992) e Mangan et al. (2002) raggruppano questi approcci in tre categorie:
· modelli input-oriented;

· modelli outcome-oriented;

· modelli process-oriented.

I modelli input-oriented pongono l’enfasi sulla determinazione dei fattori (gli “ingredienti”) che entrano nel processo decisionale e sull’assegnazione della loro importanza relativa. Esempi possono essere: il calcolo dell’importanza media (Hall e Wagner, 1996), l’analisi fattoriale (Stank et al., 1996), il modello di Aaker e Day (Brooks, 1985, 1990, 1995, 2000). A proposito dell’applicazione di questo ultimo modello Brooks (1985, 1990, 1995, 2000) cita la seguente affermazione di Aaker and Day (1980): “Just because an attribute is judged to be important by a large proportion of respondents doesn’t necessarily mean that it is a “determinant” (of choice) – in the sense of making a difference in the purchase or patronage decision….Importance is therefore a necessary but not a sufficient condition of attribute determinance”. Conseguentemente Brooks usa il termine di “fattori salienti” (salient attributes) per indicare quei fattori determinanti nelle scelte. Prendendo ad esempio un caso di scelta nel campo del ro/ro, si cita il ruolo del fattore “servizi a bordo per gli autisti”: esso viene spesso indicato come un fattore molto importante nella scelta dei servizi ro-ro, tuttavia non risulta mai un fattore determinante, nel senso che prendendo due alternative, di cui una viene scelta e l’altra no, non risulta che per il fattore “servizi a bordo” la prima sia “migliore” della seconda.
Vari autori (ad es. Pisharodi, 1991) sottolineano la necessità di spostarsi dall’analisi dei fattori di scelta (come i modelli input-oriented) all’analisi delle attività concretamente effettuate nell’ambito del processo decisionale.

I modelli  outcome-oriented, invece, rappresentano i risultati che discendono da una certa situazione decisionale, ponendo enfasi più sulla capacità previsiva che su quella esplicativa del fenomeno. Gray (1982) ha indicato tre “teorie” relative ai comportamenti di scelta (decision-making behavior) nell’ambito dei trasporti:

· Positivismo economico. Questo approccio si basa sulla teoria neoclassica dell’impresa e ipotizza che l’impresa massimizzi il suo profitto in condizioni di informazione perfetta e di certezza. Essenzialmente, l’unità decisionale – l’impresa – cerca di massimizzare i ricavi di breve periodo o di minimizzare i costi di breve periodo, in una situazione in cui entra anche il sistema dei trasporti. 

· Positivismo tecnologico. Con questo approccio la scelta viene spiegata sulla base delle relazioni tra gli aspetti fisici della merce (peso, volume, ecc.) e del sistema dei trasporti. La scelta è rappresentata come variabile dipendente in relazione funzionale con alcuni aspetti del sistema dei trasporti. Si veda ad es. Bayliss e Edwards (1970).

· Approccio percettivo. E’ un approccio simile al precedente, la differenza sta nel fatto che le variabili indipendenti che influenzano la scelta sono costituite non da variabili misurabili oggettivamente ma dalla percezione soggettiva dell’utente del trasporto. Questo approccio quindi suppone che il decisore possa avere una “impressione sbagliata” delle alternative di scelta e che nel processo di scelta conti maggiormente questa impressione piuttosto che la performance effettiva (situazione reale). 

In definitiva, la differenza essenziale tra questi tre approcci sta nell’”unità decisionale” di analisi: il primo approccio si concentra sull’impresa, il secondo sulla spedizione e il terzo sul singolo decision-maker. Tuttavia, essi sono accomunati dal fatto di avere come obiettivo primario quello di prevedere il risultato aggregato delle decisioni piuttosto che costruire un framework per spiegare il processo decisionale.
Questi modelli vengono formulati per lo più in modo matematico, cercando di dare una qualche rappresentazione – aggregata – dei risultati di una certa azione decisionale. Esempi possono essere l’utilizzo del modello logit (Spencer et al., 1992), di alberi decisionali (Coles e Rowley, 1995), il Processo Analitico Gerarchico (Lehmusvaara et al., 1999) e la conjoint analysis (Aaker et al., 1995). Questi modelli sono stati criticati proprio perché, ponedo enfasi sui risultati, poco hanno contribuito a migliorarare la conoscenza dei processi decisionali: piuttosto che cercare di capire il comportamento degli attori in gioco si è favorito la rappresentazione matematica per spiegare i risultati dei comportamenti (Gray, 1982). Tale aspetto viene sottolineato in particolare da D’Este (1992b) nel contesto delle scelte marittimo-portuali del ro-ro. Brugha (1996) nota poi come spesso i decisori ragionano in termini di distinzioni qualitative, soglie, obiettivi che dipendono da certe situazioni, gerarchie di bisogni, preferenze e valori – tutti aspetti che non necessariamente possono essere rappresentati matematicamente.
Nei modelli process-oriented si cerca di capire come i diversi fattori che “entrano” nel processo decisionale interagiscano per produrre certi risultati. Ad esempio D’Este (1992a) ha identificato un livello “strategico” di interazione rappresentabile in forma di flowchart, ed un livello inferiore relativo a fattori individuali di scelta. Il rischio di certi studi relativi ai processi di scelta è quello di spiegare l’intero processo decisionale sulla scorta di uno o pochi fattori (dimensione singola di scelta) senza sforzarsi di legare assieme tutti i fattori che determinano i comportamenti di scelta. Al contrario, l’obiettivo deve essere quello di cercare di mettere assieme tutti i fattori, capire come interagiscono al fine di determinare – come risultato finale – il comportamento finale complessivo di scelta (framework comportamentale). D’Este (1992a) ha cercato di fare ciò utilizzando la sua survey precedente (D’Este e Meyrick, 1992) relativa alla scelta da parte dei shipping manager  dei vettori marittimi e dei porti. Uno degli aspetti interessanti che vanno sottolineati come risultato della ricerca riguarda l’evidenza di come gli shipping manager adottino un modello di scelta che dalla letteratura – quella del marketing ad esempio  - potremmo definire un mix di “straight rebuy” e “modified rebuy”. In altre parole, essi tendono a ri-esaminare solo periodicamente le scelte dei vettori/porti ma nel frattempo continuano a servirsi dei vettori/porti selezionati (“comportamento di routine”). Ecco che allora descrivere le scelte dei vettori/porti immaginando un insieme continuo di vettori/porti che viene selezionato dallo shipping manager (giornalmente o per ogni spedizione) non è assolutamente realistico. Un altro studio che va in questa direzione è quello di Stock e LaLonde (1977).
Come detto, lo studio di D’Este (1992a) rappresenta un bell’esempio di tentativo di arrivare a costruire un modello decisionale (framework comportamentale) partendo da uno studio specifico e elaborandone le conclusioni. D’Este (1992b) dunque costruisce un modello di scelta che si compone di due parti:

· la prima riguarda gli “ingredienti”, ossia i fattori di scelta e la loro importanza relativa;

· la seconda, riguarda il modo in cui questi ingredienti sono combinati, ossia in quali quantità, in quale ordine, per quale fine. In altre parole, si tratta di delineare “some behavioral mechanism that governs the way that various factors interact” e dunque “a theory or underlying philosophy of the choice process”.

Un ulteriore aspetto da sottolineare è che mentre la letteratura sulla scelta modale risulta molto estesa, al contrario vi sono poche ricerche che hanno approfondito il tema della scelta tra vettori/porti in concorrenza nell’ambito dello stesso modo di trasporto, anche se – evidentemente – i due filoni sono strettamente correlati.
Al fine di costruire il framework comportamentale è necessario considerare innanzitutto i modi in cui i diversi fattori di scelta interagiscono.  Tali modi possono essere di due tipi:
· compensatorio: una elevata performance di un fattore (es. transit time) può compensare una bassa performance di altri fattori (frequenza, costo, ecc.). Se il modello è di tipo compensatorio allora tutti gli effetti dei diversi fattori vengono “combinati” in un’unica variabile decisionale (di solito, costo o utilità). In questo caso si fa largo uso di modelli di regressione (tipicamente compensatori);

· non compensatorio: non è detto che ciascun fattore possa necessariamente essere compensato da altri fattori. Al contrario, le opzioni vengono comparate sulla base di ogni attributo (attributo per attributo) ed esistono dei livelli minimi accettabili di performance
. 

Strettamente collegata a tali modalità di interazione tra fattori è la natura della funzione obiettivo del decisore. La teoria economia neoclassica assume che essa debba consistere nella massimizzazione di una qualche grandezza. Tuttavia, molti studi empirici hanno mostrato come molto spesso i decision-maker tendano a concretizzare una soluzione “soddisfacente” piuttosto che ottima.
Va detto che finora nessuna delle suddette teorie si è imposta sulle altre, e non si può neanche dire che la validità di una di queste teorie in un mercato specifico risulti valida anche in altri mercati. D’Este (1992a) cerca di valutare i diversi approcci allo studio dei comportamentali decisionali sulla base delle principali conclusioni cui era giunto il loro precedente studio sullo Stretto di Bass. 
Il fatto che il processo decisionale degli shipping manager indichi un atteggiamento conservatore (risk-averse) ed un tipo di processo di tipo intuitivo e basato su percezioni, rapporti personali ed esperienza personale - piuttosto che formalizzato - sottolinea fondamentalmente come il processo di scelta dei vettori/porti sia un’attività “umana”. Anche se ciò può sembrare in qualche modo ovvio, è non di meno dimenticato in tutti quei modelli in cui l’umanità e l’individualismo nelle scelte sono sacrificati a favore dell’oggettività ed universalità. 

Ancora, si è trovato che in molte imprese gli sforzi degli shipping manager non sono tenuti in grande considerazione nell’ambito dell’organizzazione in cui lavorano, e ciò per il fatto che spesso le scelte relative ai trasporti non sono considerate strategiche e produttive. Anche se tale atteggiamento sta cambiando sempre più, ciò spiegherebbe molti atteggiamenti “conservatori” dei manager, riluttanti a prendere decisioni che possano danneggiare la gestione dei flussi delle merci e consci di diventare “importanti” solo se le cose vanno male. In altre parole l’atteggiamento conservatore si spiegherebbe sulla scorta di una “gerarchia di bisogni” all’interno dell’organizzazione (si veda Davies e Gunton, 1983), che riprende il concetto della “gerarchia dei bisogni umani” di Maslow (1943).

Un’altra conclusione – già accennata - riportata nello studio sullo Stretto di Bass è quella per cui le decisioni dei manager vengono prese sulla scorta della loro esperienza personale nel settore, dei loro prolungati contatti personali, il che si concretizza in tecniche di selezione piuttosto intuitive, poco “razionali”, con logiche poco percepite dai decisori stessi e con scarsa presenza di processi formali di valutazione. Ancora, spesso le decisioni vengono prese in modo rapido con le informazioni disponibili al momento. Risulta quindi abbastanza chiaro che tale connotato del processo decisionale depone a favore dell’approccio percettivo.
Le altre conclusioni dello studio delineano una certa “struttura” del processo decisionale, in particolare fanno pensare all’esistenza di una serie di “filtri”. Si è visto infatti che i vettori vengono selezionati innanzitutto in base alla loro capacità corrente di realizzare il servizio, cioè sulla base delle caratteristiche del loro attuale servizio (trasportare quel tipo di carico su quella rotta nell’unità di carico prescelta). In altri termini, gli shipping manager hanno una propensione a non affidarsi a vettori o porti che non abbiano già un servizio esistente., che vengono quindi  semplicemente ignorati nelle scelte.  Ciò indica come i decisori siano sostanzialmente avversi a sperimentare nuovi servizi, riflettendo dunque il loro atteggiamento conservatore. Si potrebbe dire che essi applicano un filtro tecnologico non compensatorio.
Un’altra implicazione derivante dalla summenzionata concusione dello studio è che il processo decisionale richiede delle comparazioni successive per ridurre progressivamente l’insieme di scelta. Quindi l’idea che tutte le opzioni disponibili siano considerate simultaneamente e successivamente valutate completamente non sembra delineare correttamente il reale comportamento degli utenti riferito al loro processo decisionale. Del resto questo risulta abbastanza ovvio dal momento che, come si è visto, la maggior parte degli shipping manager non adottano un processo formalizzato di scelta e valutazione: tener conto di tutte le opzioni e valutare ciascuna risulterebbe praticamente impossibile se fatto in modo “intuitivo”. Risulta invece naturale che i decisori adottino delle strategie mirate a ridurre la complessità del problema.

La conclusione relativa all’esistenza di un intervallo qualità-prezzo indica di fatto uno dei modi in cui le alternative considerate “inferiori” vengono effettivamente eliminate: l’esistenza di un valore minimo di servizio e di uno massimo di prezzo rappresenta un test non compensatorio per separare le alternative soddisfacenti da quelle insoddisfacenti. In questo modo i vettori/porti vengono in un primo stage comparati non uno rispetto l’altro ma rispetto a delle “soglie” di performance, che tra l’altro non sono dei valori assoluti ma dipendono dal contesto organizzativo in cui il decisore opera. Da un altro punto di vista, quindi, ciò rappresenta un’altra manifestazione dell’atteggiamento conservatore (risk-averse) dei decisori, oltre che della gerarchia dei bisogni presente all’interno dell’impresa dello shipping manager.

In un secondo stage decisionale – ossia quando i criteri di minimo livello di servizio e massimo prezzo risultano soddisfatti – i vettori/porti vengono selezionati in base ad un approccio differente. Specificamente, sulla base della performance complessiva, il che suggerisce un approccio compensatorio per la comparazione dei vettori/porti che soddisfino i requisiti di servizio-prezzo. Va anche notato – a proposito del processo di valutazione poco formalizzato e intuitivo – come i decisori indichino una valutazione basata sulla performance “complessiva” ma spesso non siano in grado di dare un significato e contenuto specifico (misurabile?) a tale espressione, ossia non riescono ad esprimere compiutamente quali siano i principali trade-off considerati. Ciò che si è riusciti a capire è che i fattori considerati con rilevanza significativa sono: la frequenza del servizio, il costo, la puntualità delle consegne, il transit time e la capacità di risolvere eventuali problemi inerenti la spedizione. Dunque i principali trade-off sono quelli tra alcuni elementi relativi alla qualità del servizio ed il costo, evidenziando come,  nello studio ricordato, circa ¾ degli intervistati hanno dichiarato di essere disposti a pagare un prezzo maggiore per essere sicuri che la merci arrivi in tempo e non danneggiata. Sicuramente il fatto che elementi relativi al servizio siano maggiormente  importanti rispetto al costo dello stesso non può non sembrare scontato attualmente. 
Va  anche notato come gli shipping manager diano importanza maggiore ai costi “indiretti” e “di lungo periodo”  - consistenti in perdite di quote di mercato o di mercati specifici, perdite di fidelizzazione a certi clienti, ed in generalità in opportunità perse
 - piuttosto che ai costi diretti di breve. Si può quindi dire che questi costi indiretti di lungo non siano espressi quantitativamente dagli shipping manager (di nuovo, il processo “intuitivo”) ma attraverso l’enfasi posta sulla qualità del servizio. Si potrebbe allora concludere questa analisi sul processo di scelta dei vettori/porti “soddisfacenti” dicendo che in esso si ritrovano elementi compensatori, percettivi e del positivismo economico. 
Un’altra conclusione dello studio riguarda –come detto – la forte propensione degli shipping manager ad affidarsi a più vettori e non a uno o a pochi. Tale propensione ha due giustificazioni: 

· i manager vogliono mantenere alta la competizione tra i vettori, eventualmente favorendo la nascita di nuovi servizi su cui far convergere il carico “minacciando” gli attuali fornitori di servizi. Il fattore “concorrenza” viene utilizzato per mantenere alti gli standard di servizio e bassi i costi;

· i manager non vogliono correre rischi in merito alla continuità dei flussi, evitando di mettere “all the eggs in one basket”.

Il risultato di ciò è abbastanza interessante, nel senso che evidenzia come le spedizioni da parte degli shipping manager vengano organizzate seguendo un processo a due stadi:

· una prima componente (“di base”) viene allocata tra quasi tutti i vettori/porti e
· una componente “discrezionale” viene allocata ai vettori/porti “preferiti”.

Gli autori indicano come questo fatto sia uno degli esempi di risk managenent che va contro una logica “tutto o niente” dei modelli tradizionali di scelta.
In termini generali, D’Este (1992b) nota come i risultati della ricerca sullo Stretto di Bass non permettano di assegnare le caratteristiche del processo decisionale studiato ad una delle teorie sopra indicate, in quanto il processo decisionale presenta aspetti di ognuna di esse ed essendo dunque – nella realtà – ben più complesso di quanto venga rappresentato nella teoria.
D’Este (1992b) allora propone un’interpretazione modellistica multi-stage del processo decisionale, in cui ogni stadio ha un suo carattere definito. L’ipotesi di base è che il processo di scelta da parte dello shipping manager sia sequenziale, in cui le diverse opzioni vengono di volta in volta eliminate. Il primo stadio consiste nell’eliminare tutte quelle alternative che non sono in grado di realizzare il compito richiesto (alternative concrete correnti di servizio), per motivi quali ad es. tecnologici, contrattuali, fisici, ecc.. Ad esempio può accadere che il vettore non possa trasportare animali vivi o certi tipi di merci pericolose, o più semplicemente che non abbia un servizio adeguato in termini di orari di partenza/arrivo. Anche se ciò può sembrare semplicemente “senso comune”, può anche accadere che operativamente su queste basi rimanga alla fine una sola alternativa fattibile. In questo caso il processo di scelta si conclude al primo stadio, e di fatto non sussiste il problema della competizione tra vettori o porti.

Passando al secondo stadio, vengono considerate solamente quelle alternative (opzioni ammissibili) che raggiungono un livello soddisfacente di performance in base ad un test non compensatorio (soglie di servizio e di costo). Ciò come detto è il prodotto dell’atteggiamento conservatore del decisore e della gerarchia dei bisogni aziendali. In questo stadio non viene considerato nessun trade-off ma vengono solamente considerate sullo stesso livello tutte e sole quelle opzioni che soddisfano i requisiti minimi di servizio e massimi di prezzo. Va anche sottolineato che tali livelli di performance derivano non tanto da valori reali e assoluti, quanto piuttosto dalla percezione della performance del vettore che si ha nel mercato. 
A questo punto (terzo stadio) viene realizzato l’effettivo ranking delle opzioni ammissibili sulla base del parametro della performance complessiva. Si effettua cioè un test compensatorio considerando i trade-off tra elementi di servizio e di costo. Successivamente avviene l’allocazione dei servizi tra i vettori/porti in base al citato atteggiamento di diversificazione dei rischi, per cui lo shipping manager tende ad utilizzare tutti i vettori “soddisfacenti” avendo però delle preferenze per alcuni. Succede allora che egli allocherà un livello di base a tutti i vettori “ammissibili” (many basket) ed il resto lo concentrerà su quei vettori/e per cui ha una preferenza stretta (componente discrezionale). Tale preferenza stretta deriverà da un approccio di tipo compensatorio-percettivo descritto in precedenza. Alla fine il manager tenderà ad utilizzare solitamente un solo vettore preferito e ad appoggiarsi alla “seconda scelta” nel caso in cui ad es. il primo non sia in grado di soddisfare certe richieste di servizio (spazio a bordo, ecc.).
In conclusione di questa disamina notiamo – e ribadiamo - come il processo decisionale relativo alla scelta del servizio marittimo-portuale sia un qualcosa di ben più complesso di quanto rappresentato dalle diverse teorie economiche. Esso si presenta come un processo multi-stadio in cui si mescolano elementi di carattere compensatorio e non compensatorio, comportamenti massimizzanti e soddisfacenti, con una buona dose di avversione al rischio. Come si è visto, le opzioni vengono prima “filtrate” in modo da eliminare quelle che non raggiungono un livello minimo di standard di servizio o richiedono troppi rischi. Delle opzioni che rimangono – tutte soddisfacenti – alcune tendono a ricevere comunque un livello base di servizio, mentre altre ricevono la maggior parte dei servizi sulla base di una struttura delle preferenze del decisore con forti caratteristiche legate ad un approccio percettivo compensatorio. Ad esempio questa propensione a diversificare l’allocazione dei servizi da parte del decisore differenzia lo studio di D’Este (1992a) da quello di Stock e LaLonde (1977).

La decisione relativa alla scelta dei vettori marittimi e dei porti non può dunque essere concepita come una decisione isolata nel tempo e nello spazio e con una struttura “tecnica” interna astratta e generalizzabile. Al contrario vanno tenuti in considerazione elementi passati, futuri, presenti, umani, ecc. sia nel settore specifico sia nel contesto organizzativo in cui opera il decisore (Pedersen e Gray, 1998). C’è dunque l’esigenza – sostenuta dalla letteratura più recente (Mangan et al., 2002) - di porre il problema decisionale di cui si discute in una prospettiva più ampia (olistica) in cui il processo di scelta “should be understood and not just measured” (D’Este, 1992b). Brooks (1995) sottolinea come i diversi mercati non siano omogenei per ciò che riguarda i requisiti richiesti ai vettori e ai porti e che “choice criteria are a moving target over time and vary significantly between segments of the market for a single mode”. Lo stesso viene sostenuto da Mangan et al. (2001) in cui gli autori indicano  in particolare “..the necessity to take a holistic view of the transport choice process rather than just look at the actual nature and structure of the transport choice decision, per se. Such a holistic view considers, inter alia, that transport choice changes over time, is different fro different markets, involve multiple actors, …”. Ecco allora come vi sia la necessità innanzitutto di procedere nell’analisi del problema attraverso una serie ampia di case study in cui vengano considerati sia fattori tecnico-economici (misurabili magari) sia fattori socio-culturali, storici, geografici, che definiscano il contesto ambientale specifico. La nostra ricerca si muove quindi proprio in questa direzione.
Uno studio piuttosto recente che ha affrontato il problema in base a queste nuove tendenze “olistiche” è quello di Mangan et al. (2002). Gli autori adottano una metodologia che utilizza assieme sia l’approccio input-oriented (attraverso il calcolo dei valori, l’utilizzo dell’analisi fattoriale, ecc.) sia l’approccio process-oriented. Metodologicamente la ricerca si articola in tre fasi:
1. analisi del mercato ro-ro irlandese (su certe rotte) e interviste a 24 attori chiave, più 245 interviste brevi agli autotrasportatori. Ciò al fine di delineare preliminarmente i diversi problemi sul tappeto nell’operatività e struttura del traffico esaminato;

2. analisi del processo di scelta del porto e del servizio ferry attraverso: un esercizio di  campionamento tra i principali decisori coinvolti nel traffico commerciale ro-ro; sviluppo di un test pilota riferito ad uno schema di questionario (9 interviste); interviste personali (57) con i decision-makers mediante l’utilizzo del questionario; analisi dei risultati attraverso l’utilizzo di varie tecniche e strumenti;

3. ulteriore esame dei risultati (altre 19 interviste) utilizzando la tecnica c.d. construct elicitation .
Con la fase 2 viene condotta sui parametri rilevati un’analisi fattoriale con il metodo delle componenti principali. L’elenco completo dei fattori originari considerati è il seguente:

· disponibilità di spazio a bordo quando richiesto;
· frequenza del servizio e orari favorevoli;
· rischio di cancellazione del servizio o ritardi;
· tempo totale di viaggio;
· vicinanza dei porti dai luoghi di origine/destinazione;
· costo del servizio marittimo e sconti;
· velocità delle operazioni portuali;
· costo totale di viaggio;
· caratteristiche tecniche delle navi (per carichi speciali, ecc.);
· disponibilità di informazioni sui servizi disponibili;
· servizi ed attrezzature a bordo per gli autisti;
· opportunità per i riposi degli autisti;
· preferenze dei caricatori/ricevitori;
· collegamenti intermodali presso i porti.
L’analisi fattoriale produce alla fine 3 fattori aggregati che è stato possibile nominare come segue:
· fattore 1: velocità (tempo)/rischio;

· fattore 2: costo

· fattore 3: autista.
Per quanto concerne i primi due fattori aggregati non vi è nulla di nuovo. Invece il terzo fattore rappresenta un elemento di novità nella letteratura che non era mai  stato considerato finora.
Successivamente, nella fase 2 ai 57 intervistati viene chiesto di dare un punteggio ai diversi criteri nell’ambito delle spedizioni effettuate. Il risultato è un rank dei criteri basati sulla loro importanza media relativa che è quello (per comodità) già indicato nell’elenco suddetto.
Allo scopo di approfondire ulterioremente l’importanza dei fattori di scelta, nella fase 3 viene impiegata una tecnica nota come construct elicitation. Si tratta una metodologia di intervista basata sulla teoria di Kelly (1955) dei c.d. personal constructs. Di fatto essa si basa sull’idea di non chiedere agli intervistati delle domande predefinite a cui essi devono rispondere, ma piuttosto lasciare che sia l’intervistato a “rappresentare” un certo contesto in base ai suoi personal constructs, ossia ai fattori che lui ritiene rilevanti e rappresentativi. In altri termini si lascia maggiore libertà di rappresentazione all’intervistato rispetto ad un certo contesto/ambiente e non gli si chiede semplicemente di “rispondere” ad esso. Ciò altera in qualche modo il rapporto intervistato-intervistatore, nel senso di un ruolo meno dominante del secondo. Lo stesso Kelly si spinse fino a rappresentare la relazione tra i fattori (“constructs”) sia matematicamente, attraverso quella che è stata chiamata la “repertory grid technique”, sia geometricamente, attraverso la c.d. “geometria dello spazio psicologico” (vedi ad es. Shaw e Gaines, 1992). Nel caso della ricerca in esame, da questo esercizio 12 sui 15 fattori considerati nella fase due emersero come fattori “estrapolati”. 
Da tutte queste fasi è stato possibile costruire un modello olistico process-oriented simile a quello citato di Brooks (1990) o D’Este (1992a). Il modello decisionale indica la seguente gerarchia di “aspetti” considerati nelle scelte:

a) aspetti legati al percorso complessivo origine-destinazione;

b) aspetti legati al servizio marittimo;

c) aspetti legati al servizio portuale.

Il fatto che gli aspetti legati al servizio portuale risultino di minore importanza concorda con gli studi di Fleming (1997), Slack (1985) e di D’Este e Meyrick (1992) ed è un elemento importante per il marketing portuale.
Nel modello generale del processo decisionale vanno innanzitutto considerate le relazioni tra i caricatori (produttori) e i trasportatori. In tale ambito vi è la tendenza da parte dei trasportatori a diventare fornitori di servizi logistici completi nei riguardi del caricatore. Ciò rappresenta uno degli elementi forti emersi dall’analisi, in particolare a riguardo del ruolo delle shipping companies nell’ambito della supply chain. In particolare la loro evoluzione da fornitori del solo servizio marittimo a fornitori di un servizio logistico e di trasporto door-to-door, in risposta ad una domanda sempre più qualificata da parte dei suoi principali clienti (trasportatori e produttori). L’esempio del mercato ro-ro irlandese fa emergere questa tendenza verso una integrazione verticale della supply chain, oltre ad una migliore qualificazione dell’offerta marittima (es. offerta di servizi ferry veloci, maggiore frequenza, ecc.)

Da notare come molto spesso le relazioni produzione-trasporto si basano sulla fiducia piuttosto che su contratti scritti, e lo stesso vale per quanto riguarda il rapporto tra trasportatore e compagnia marittima ro-ro. I produttori utilizzano più trasportatori per le loro spedizioni. 

La decisione relativa alla scelta del percorso complessivo O-D viene delegata dal produttore al trasportatore, sia per i viaggi in andata che in ritorno. Ancora, non va assolutamente sottovalutato il ruolo decisionale degli autisti nelle scelte marittimo-portuali, sia in riferimento ai limiti legali di guida sia per ciò che concerne la percezione del comfort a bordo delle navi.
Analizzando il processo decisionale in profondità seguendo la gerarchia a)-b)-c), va detto che al livello gerarchico a), ossia riguardo alla scelta della combinazione servizio marittimo – porto, emerge l’atteggiamento conservatore del trasportatore, incline a considerare le scelte già disponibili. 
Va rilevata la tendenza verso forme di partnership tra ferry companies e trasportatori, piuttosto che – come avviene tradizionalmente – verso forme di competizione. In altri termini vi è una tendenza a selezionare i fornitori dei servizi di trasporto. Di conseguenza i trasportatori tendono a considerare come possibili scelte marittime e portuali solamente quelle che sono a loro più familiari.

Il fattore “rischio” – quello che D’Este (1992b) ha rilevato in merito all’esigenza del trasportatore di utilizzare più vettori – risulta rilevante anche nel mercato irlandese, nel senso che per spedizioni continuative il trasportatore tende a utilizzare più di una (generalmente due) combinazioni ferry-porto, anche se la maggior parte del traffico viene concentrata su una delle combinazioni. Inoltre, una volta scelta/e la/e combinazione/i, essa/e viene/vengono rivista/e solo occasionalmente. Ciò deriva anche dal punto precedente (rapporti di partnership), ossia dal fatto che una volta stabilita la partnership questa viene mantenuta per un certo periodo di tempo. L’unica eccezione rilevata concerne le spedizioni urgenti, per cui il trasportatore richiede il primo servizio ferry disponibile da qualunque porto.
Nella scelta della combinazione – come detto – vengono considerati maggiormente importanti i fattori che caratterizzano l’intero percorso O-D rispetto ai fattori legati al servizio marittimo. Solo successivamente vengono considerati i fattori portuali.

Al livello gerarchico b) (fattori del servizio marittimo) risultano determinanti i fattori già elencati in precedenza, tra i quali la fase 3 ha fatto emergere come estremamente rilevante il fattore legato al costo del servizio ferry e la possibilità di avere degli sconti. Sembra emergere, in definitiva, la seguente gerarchia di classi di fattori di scelta del servizio marittimo:
1. disponibilità di spazio;
2. costo e sconti;
3. fattori temporali: orari di arrivo e partenza; velocità; frequenza (soprattutto per il trasporto accompagnato);
4. fattori di rischio: rischio di cancellazioni o ritardi dovuti al tempo atmosferico o a fattori tecnici;
5. fattori tecnici: navi adatte a certi tipi di carico (speciale, merci pericolose); attrezzature per gli autisti; sicurezza del carico.
Infine, a livello c) (fattori portuali) i fattori possono essere ricapitolati nelle seguenti classi:

1. fattori legati al tempo ed ai rischi: porto localizzato sul percorso O-D  più veloce; rischio di ritardi o di alti tempi di accesso al porto; scioperi; controlli di polizia

2. vincoli specifici: opportunità per ristoro dei camionisti, limiti di circolazione;

3. fattori di rete: familiarità con certi percorsi; configurazione della rete logistica del trasportatore (depositi portuali, ecc.); vicinanza del porto dall’origine/destinazione del carico.

Dal punto di vista dell’impatto sulla teoria la ricerca ha evidenziato l’importanza dei seguenti temi:

· l’efficacia delle ricerche sulle scelte trasportistiche è legata all’esigenza di non ipotizzare che i mercati siano omogenei e che invece i criteri di scelta variano a seconda della modalità di trasporto, del tempo, del mercato specifico o del segmento di mercato, ecc.;

· al fine di modellizzare il processo decisionale va considerato il contesto in cui le decisioni sono prese e vi è l’esigenza di adottare un approccio olistico ampio, piuttosto che guardare alla natura e struttura delle decisioni per se stesse.

In conclusione Mangan et al. (2001, 2002) indicano, tra le raccomandazioni per le ricerche future, quella di sviluppare altre applicazioni dell’approccio olistico e di testarlo in altri mercati. Il contributo della nostra ricerca va dunque proprio in questa direzione. 
3. Il caso studio: il traffico ro-ro in Adriatico sull’asse Grecia-Italia
3.1 Introduzione e metodologia
La rassegna bibliografica precedente mette in rilievo, tra le altre cose, che:

· le variabili decisionali che determinano le scelte portuali nei mercati Ro-Ro non sono ancora chiaramente definite e presentano una variabilità nel tempo, in particolare a partire dagli anni ’90;

· si sottolinea la necessità di analizzare i fattori critici di scelta per contesti specifici, in quanto si rileva che le variabili decisionali chiave per una certa modalità o segmento di trasporto possono non essere valide e applicabili per altre modalità o segmenti/mercati;

· risulta necessario evidenziare il peso e l’impatto dei criteri di scelta portuale specifici per ogni mercato, filiera o segmento di trasporto;

· i diversi criteri di scelta portuale sono valutati in modo differente dai diversi decisori/operatori coinvolti (spedizionieri, carriers, armatori, terminalisti, ecc.) e ciò conduce a diverse scelte sui servizi di trasporto in base al tipo di decisore (problema di percezione del criterio di scelta).

In definitiva, si mette in rilievo come le scelte marittmo-portuali nel settore del ro-ro non diano luogo ad un modello decisionale (decision-making process) unico e generalizzabile, bensì varino nel tempo, tra i diversi mercati specifici ed in base al tipo di decisori. Da ciò discende l’esigenza – più volte richiamata dalla letteratura – di procedere con l’analisi di  ulteriori case-studies, in modo da verificare di volta in volta le “regolarità” emerse e confrontare  i risultati.
Il caso studio oggetto di analisi nel presente studio riguarda il mercato dei traffici ro-ro lungo l’Adriatico sull’asse Italia-Grecia (v. fig.1), con particolare riferimento ai porti dell’Alto Adriatico. Gli obiettivi sono:

· l’individuazione dei criteri di scelta portuale – e dunque dei fattori di competitività – da parte degli operatori della catena logistica e loro valutazione (importanza/peso relativo);
· la modellizzazione del processo decisionale in merito alla scelta marittimo-portuale.
L’approccio metodologico è il seguente:

· utilizzo dei risultati della rassegna bibliografica (dati secondari) e delle informazioni provenienti da una serie (circa una ventina) di interviste con gli operatori del traffico in questione (dati primari) allo scopo di:

· ricostruzione del processo decisionale nella catena logistica (decision-making process);

· elaborare un questionario completo funzionale al raggiungimento degli obiettivi di cui sopra;

· effettuazione di 50 interviste ai key-actors della catena logistica utilizzando il questionario completo (dati primari);

· elaborazione delle risposte al fine di proporre un modello di processo decisionale.

Fig.1: principali rotte internazionali di Short-Sea Shipping in Adriatico
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Il primo passo è stato quello di ricostruire, come detto utilizzando dati secondari - i risultati in letteratura – e primari - interviste agli operatori del traffico -  le caratteristiche strutturali della catena logistica (decision-making process). In altre parole, si è voluta individuare innanzitutto la serie dei decisori e le loro interdipendenze decisionali. Il traffico in questione è gestito per più del 90% da operatori greci, in particolare autotrasportatori, intermediari e armatori. Le principali figure della catena decisionale risultano:

· il caricatore;

· il “padroncino”;

· l’autista (driver);

· il broker;

· la compagnia marittima.

La figura del “padroncino” è quella di un’operatore di una certa dimensione che è proprietario di un certo numero di veicoli ed ha generalmente il contatto con il caricatore, fungendo quindi anche da spedizioniere (in proprio o come rappresentante di un grande spedizioniere). Come confermato dalla letteratura, risulta che il caricatore delega ogni decisione sul trasporto all’operatore specializzato. Grazie alle sue dimensioni – e dunque al grado di potere decisionale – il padroncino ha generalmente un rapporto diretto con la compagnia marittima per assicurarsi la disponibilità di spazio a bordo in rapporto ai suoi volumi di traffico. 

Un’altra figura di operatore è quella del piccolo operatore dell’autotrasporto, proprietario in genere di uno o due veicoli. In questo caso, in presenza di un potere decisionale sproporzionato rispetto all’armamento, questo operatore si rivolge ad un c.d. “broker”, ossia ad un intermediario il quale ha la funzione di organizzare il traffico diffuso, trovando/assicurando la disponibilità di spazio a bordo delle navi per conto dei piccoli autotrasportatori. E’ lui dunque ad avere un rapporto diretto con l’armamento, assicurando i suoi clienti in merito alla disponibilità di spazio a bordo. In genere – nel caso dei broker - si tratta di grossi operatori che hanno rapporti anche con più compagnie marittime e la gestione dei rapporti con essi è cruciale per il successo dell’armamento. Il broker riceve una commissione sia dalla shipping company (per ogni veicolo imbarcato) sia dal piccolo autotrasportatore e detiene un potere di mercato notevole nei confronti dello shipping. Spesso sorgono dissidie proprio tra queste due figure di operatori: se la shipping line non garantisce al broker un numero di posti a bordo ritenuto adeguato, il broker può minacciare la compagnia di spostare tutto il suo traffico su un’altra linea.

Va detto che nel caso di padroncini di certe dimensioni, essi si comportano nei confronti dello shipping in modo analogo al broker. 

In merito alla scelta marittimo-portuale va detto che mentre il broker assicura il posto-nave al padroncino (disponibilità di spazio a bordo nave), è poi il singolo autista che esprime una preferenza rispetto la compagnia marittima (scelta del servizio marittimo) e dunque i porti da scalare (scelta portuale). Si rileva qui un tratto specifico e rilevante del processo decisionale nel ro-ro esaminato: è l’operatore dell’autotrasporto (sia esso autista dipendente che padroncino) che esprime una preferenza specifica in merito alla compagnia marittima da utilizzare. La scelta della compagnia marittima viene fatta direttamente – nel caso del grande padroncino – o indirettamente,– nel caso del piccolo trasportatore (attraverso il broker). In altre parole, si attua un rapporto di stretta partnership (fidelizzazione autotrasporto-armamento). Le ragioni di tale partnership vanno individuate nelle seguenti tre:

· l’operatore stradale sa che se sceglie continuativamente una certa shipping line, ossia assicura ad essa un flusso continuativo di traffico, avrà sempre assicurato il posto a bordo per il suo veicolo. In altri termini non correrà il rischio di “essere rifiutato” (perdendo quindi dei viaggi remunerativi), ciò che risulta estremamente cruciale soprattutto nei giorni di traffico intenso (picchi, es. il sabato);

· l’autotrasportatore sa che troverà sempre una sistemazione a bordo molto comoda in cabina. Dalle analisi condotte risulta infatti che tale criterio è assolutamente essenziale nelle scelte marittimo-portuali, essendo evidenziato anche dall’importanza di trovare a bordo servizi e svaghi di vario genere: spesso il trovarsi in cabina assieme ad altri “colleghi” viene ritenuto inacettabile dall’autotrasportatore;

· il rapporto continuativo permette al trasportatore il pagamento del nolo a fine mese. Il trasportatore, in virtù del rapporto con il broker – se si tratta di un operatore piccolo – o direttamente con la shipping line – se si tratta di padroncino, ha il grosso vantaggio di poter pagare il biglietto del servizio marittimo alla fine di ogni mese in modo cumulativo, invece che al momento del check-in
.

Questi tre vantaggi di cui gode l’operatore stradale nel fidelizzarsi con lo shipping (programmazione dei flussi)
 spiegano anche perché quasi mai un rapporto duraturo e continuativo di partnership sfoci in un contratto ad incentivi monetari. In altre parole, non vengono concessi “sconti” all’autotrasportatore bensì sono sufficienti i vantaggi suddetti, che si configurano come una sorta di benefici in termini di “qualità del servizio”
. D’altro canto, è il broker che viene incentivato a fidelizzarsi con l’armamento, dal momento in cui egli riceve una commissione da quest’ultimo per ogni camion “apportato”.

Riteniamo che molti dei risultati della nostra analisi vadano inquadrati e trovino spiegazione compiuta proprio alla luce di questo aspetto lessicografico-gerarchico del processo decisionale legato alla “fidelizzazione”/partnership tra autotrasporto ed armamento. La scelta dunque non è marittima e portuale, bensì marittimo-portuale. Sussistono certe necessità/convenienze per l’autotrasporto a “legarsi” in modo continuativo con una certa compagnia marittima, e dunque la scelta portuale risulta indiretta: l’insieme di scelta dei porti sarà quello di riferimento della compagnia scelta. Tale risultato risponde al quesito posto in letteratura, ossia se il processo decisionale nel settore ro-ro sia del tipo “port first” o “shipping company first”. In effetti, si identifica un processo di scelta – specifico – in cui la scelta è essenzialmente tra “vettori” su certe origini-destinazioni più che portuale o modale. Anzi la nostra ricerca risulta – come le altre citate in letteratura- di interesse in quanto analizza – da questo punto di vista - la scelta tra vettori/porti nell’ambito di uno stesso modo (campo in cui gli studi non sono molti), piuttosto che il tema generale della scelta modale. 

Ancora, questa “preferenza stretta” del trasporto stradale rispetto all’armamento – verificata nel nostro caso studio – va parzialmente in contrasto con quanto sostenuto in letteratura, laddove si afferma (diversificazione dei rischi) che vi è una forte propensione dei decisori ad affidarsi a più vettori/porti e non a uno o pochi, sostenendo che i decisori allocano una prima componente di base tra tutti i vettori/porti e una componente discrezionale a quelli “preferiti”. 

E’ proprio alla luce di questo criterio lessicografico che va inquadrata correttamente la concorrenza tra porti nel settore del ro-ro. Un esempio concreto: la concorrenza tra il porto di Trieste e quello di Ancona in riferimento a servizi gestiti dalla soc. Anek Lines (che scala entrambi i porti) – caso in cui il trasportatore sceglie comunque la stessa compagnia – è un fenomeno diverso dalla concorrenza portuale Trieste-Venezia laddove le compagnie che scalano Venezia (Minoan, Strinzis) non scalano Trieste – evidenziando dunque scelte “a monte” del trasporto stradale diverse. 

Da questo punto di vista riteniamo di poter suggerire una sensibile modifica nell’impostazione corrente in base alla quale nel settore ro-ro “comanda” l’autotrasporto. Tale affermazione, senz’altro corretta in termini generali, va tuttavia rettificata in parte nel senso che se è vero che è il trasportatore a poter scegliere tra un insieme di servizi marittimo-portuali, questi ultimi non risultano per lui indifferenti: il trasportatore vuole avere dei servizi marittimo-portuali adeguati e  li può avere solo se si “fidelizza” con una certa compagnia marittima
.

Le esigenze di “programmazione” dei flussi non permettono scelte marittimo-portuali (e altre, in generale) “improvvisate” (e dunque rischiose) sulla base di uno scenario di competizione “sfrenata”: ciò vale per gli operatori e – aggiungiamo- vale anche nella misura in cui è il cliente finale a richiedere un servizio, tra le altre cose, affidabile e regolare, e dunque a spingere verso forme di cooperazione trasportatore-armamento.

Per quanto riguarda l’elaborazione del questionario, gli input – come detto – anche qui sono state le risultanze della ricerca in letteratura integrate con le indicazioni provenienti da una serie di contatti con key-actors della catena logistica specifica (dati secondari + dati primari). 
La prima parte del questionario/intervista ha lo scopo di integrare le tradizionali informazioni provenienti dalle fonti statistiche. Vengono dunque richieste le seguenti informazioni riferite al mercato specifico analizzato:
· origine-destinazione finali dei viaggi;

· percorsi tipici marittimo-terrestri;

· merceologie trasportate;

· frequenza dei viaggi;

· quantità trasportata;

· percentuale di viaggi a vuoto;

· transit time totale;

· transit time tratte terrestri.
Tuttavia, ai fini del presente lavoro, maggiormente significativa risulta la seconda parte del questionario/intervista nella quale vengono approfonditi i criteri che concorrono alla scelta marittimo-portuale e il loro peso relativo. In particolare tali criteri sono stati suddivisi in tre categorie (vedi Mangant et al., 2002):

· criteri di scelta inerenti al servizio marittimo;

· criteri di scelta inerenti al porto;

· criteri di scelta legati alla performance globale del servizio.

Nella prima categoria ne sono stati indicati i seguenti:

· rapporti di partnership / contatti personali con l’armatore;

· caratteristiche tecniche della nave (in riferimento al carico trasportato);

· offerta di servizi a bordo per gli autotrasportatori;
· rischio di danneggiamento del carico (reputazione dell’armatore);

· puntualità del servizio (arrivo/partenza);

· tempo di viaggio del tratto marittimo;

· nolo;

· disponibilità di spazio a bordo (probabilità di trovare posto a bordo).
Nella seconda categoria si sono indicati i seguenti criteri:
· velocità delle operazioni portuali (tempi di sbarco/imbarco, check-in, ecc.);

· frequenza delle partenze/arrivi;

· orario di partenza / arrivo conveniente per la logistica delle spedizioni;

· prossimità al punto di consegna/presa;

· costo portuale;
· caratteristiche tecniche del porto (layout, attrezzature, servizi, ecc.);

· marketing portuale;

· accessibilità portuale (congestione, ecc.)

· diversificazione dei rischi (utilizzo di più porti).

Nell’ultima categoria sono indicati:

· costo totale del viaggio origine-destinazione;

· tempo totale del viaggio origine-destinazione;

· vincoli sui tratti terrestri;

· disponibilità di carico (necessità di caricare lungo il tragitto).
Avendo quindi individuato la struttura della catena decisionale ed elaborato il questionario completo riferito ai criteri di scelta marittimo-portuale – nonché ad informazioni non disponibili dalle tradizionali fonti statistiche - abbiamo condotto la fase delle interviste sul campo. In particolare si è trattato di interviste condotte nei mesi di novembre, dicembre 2002 e gennario 2003 al terminal traghetti del porto di Marittima di Venezia. Gli intervistati sono stati 50 autotrasportatori (su un “campione” di 60) provenienti dai porti di Patrasso e Igoumenitsa (porti che detengono le maggiori quote di traffico) e si è trattato di trasportatori greci costituendo questi – come già detto – la totalità degli utenti. Va detto che la scelta di procedere ad interviste individuali con gli autotrasportatori discende dalla struttura decisionale descritta in precedenza – che assegna un ruolo di primo piano al trasportatore (sia esso padroncino o semplice autista). Oltre a tali interviste condotte con gli autotrasportatori, si è proceduto con ulteriori interviste mirate a responsabili dello shipping e agli intermediari (broker in particolare), sia in Italia che in Grecia.
Le compagnie marittime di riferimento sono state – come detto - le Minoan Lines e le Blue Star Ferries. Va tuttavia detto che ulteriori informazioni sono state ottenute – sulla base delle suddette interviste mirate – anche dalla compagnia Anek Lines che scala Trieste.
Come descritto in precedenza, nella prima parte sono raccolte informazioni integrative rispetto a quelle tradizionali statistiche. Dalle risposte risulta che i principali mercati serviti dal porto di Venezia sono quelli tedeschi (con itinerari caratteristici via Brennero-Monaco o via Villaco-Monaco), austriaci e italiani; altri mercati sono quelli inglesi, francesi e olandesi. I mercati ritenuti promettenti sono dati dalla Norvegia, Svezia e Spagna. Le merci sono costituite per lo più da prodotti finiti in direzione nord-sud ed in generi alimentari (e groupage) per le direzioni sud-nord. Prevale il ro-ro accompagnato (circa 60%). La frequenza dei viaggi effettuati dagli autotrasportatori si attesta in media attorno alle due settimane.

Le compagnie marittime del porto di Venezia (entrambe greche, Minoan e Blue Star) operano linee ferry adibite al trasporto merci durante tutto l’anno ed anche al trasporto passeggeri (turistico) durante la stagione estiva. Le tipologie di navi utilizzate sono due: una di concezione nuova con caratteristiche tecniche simili alle navi veloci (Minoan), l’altra di concezione tradizionale (Blue Star). La Minoan offre una frequenza su Patrasso-Igoumenitsa giornaliera con partenza da Venezia ogni giorno alle 15.00 e arrivo a Patrasso alle 20.30 del giorno dopo. Da Patrasso è previsto un servizio giornaliero (con l’eccezione del lunedì) con partenza alle 24.00 e arrivo a Venezia alle 6.30 del giorno dopo. La linea Blue Star offre invece un servizio con partenza da Venezia nei giorni di martedì e mercoledì (con partenza alle 19.00 e arrivo alle 6.00 del secondo giorno successivo) e sabato e domenica (partenza alle 12.00 e arrivo alle 21.00 del secondo giorno successivo). Da Patrasso le Blue Star prevedono una partenza ogni lunedì, giovedì, venerdì e domenica alle 23.55 e arrivo a Venezia alle 9.00 del secondo giorno successivo. 

Le navi utilizzate dalle due compagnie hanno una stazza lorda compresa tra le 27.000 e le 30.000 tonnellate ed una velocità tra i 24 ed i 31,5 nodi. Sono in grado di trasportare tra i 70 ed i 130 camion. I noli offerti per la tratta Venezia-Patrasso per un trailer sono di circa 600 Euro, per un autotreno di 700-800 Euro; per il ritorno i noli si riducono di circa un 15%.

Infine, per ciò che riguarda l’andamento dei flussi di veicoli merci, si notano, annualmente, due picchi: uno, in corrispondenza di marzo-aprile (Pasqua), l’altro, in corrispondenza di giugno-luglio. Nel quadriennio 1999-2002 il traffico di veicoli commerciali si è incrementato in media del 30%, attestandosi sui circa 30.000 sbarchi e 34.000 imbarchi.

Nella seconda parte del questionario sono invece studiati i criteri di scelta portuale, utilizzando per ogni criterio una scala di valori del tipo:
· grado di importanza 0: per nulla importante;
· grado di importanza 1: poco importante;
· grado di importanza 2: importante;
· grado di importanza 3: molto importante.
Allo scopo di massimizzare – senza incorrere in illogicità – la base conoscitiva proveniente dall’insieme degli intervistati la seconda parte dell’intervista è stata suddivisa in due ulteriori parti a seconda che si trattasse della direzione Grecia-Europa piuttosto che di quella Europa-Grecia in riferimento ai viaggi solitamente effettuati dagli intervistati. Nel primo caso sono stati discussi i criteri di scelta per ogni porto (italiano) scelto per lo sbarco, mentre nel secondo caso sono stati invece discussi i criteri in merito alle scelte relative ai porti di imbarco. In entrambi i casi è stato inoltre chiesto agli intervistati – con domanda aperta – i motivi delle scelte di quei porti dell’Adriatico che l’intervistato invece non sceglie solitamente.
La logica dei quesiti è stata dunque quella di capire perché un certo porto (di sbarco o imbarco) viene scelto (quali sono i motivi) e quanto importante è ogni motivo in base alla scala di valori sopra riportata. Come detto lo scopo è quello di individuare sulla base della specifica best practice delle regolarità nelle scelte (modello decisionale o teoria).

3.2 Risultati e discussione
I risultati vengono innanzitutto presentati in modo descrittivo utilizzando dei valori percentuali (percentuale sul totale degli intervistati). In particolare i valori sono presentati in modo indifferenziato per le scelte relative agli sbarchi e agli imbarchi, in quanto i valori sono risultati –al di là di alcune specificità – di fatto analoghi. Uno schema sinottica è quello della tab.2.
Tab.2: schema sinottico dei principali risultati (valori percentuali)
	Criteri
	Grado di importanza

	
	0
	1
	2
	3

	Puntualità
	
	
	
	99

	Rapporti di partnership / fidelizzazione
	
	
	
	90

	Disponibilità di spazio a bordo
	61
	
	
	

	Disponibilità di servizi a bordo per i driver
	
	
	
	95

	Sicurezza del carico
	
	30
	
	36

	Tempo di viaggio via mare
	
	
	
	84

	Nolo
	
	56
	
	

	Prossimità al mercato / punto di presa-consegna
	
	
	
	93

	Accessibilità portuale
	
	
	36
	40

	Velocità operazioni portuali
	
	
	
	73

	Frequenza servizi
	
	
	
	97,5

	Orario partenze / arrivi (scheduling)
	
	
	
	98

	Costo portuale
	
	63
	
	

	Caratteristiche tecniche del porto
	
	
	
	95

	Attività di promozione / marketing
	
	61
	
	

	Costo totale origine-destinazione
	39
	34
	
	

	Tempo toale origine-destinazione
	
	
	
	83

	Vincoli sui tratti terrestri
	84
	
	
	

	Disponibilità di carico
	
	84
	
	

	Diversificazione dei rischi
	99
	
	
	


Praticamente tutti gli intervistati (99%) non diversificano la scelta portuale allo scopo di ridurre i rischi (nebbia, scioperi, ecc.) bensì scelgono uno dei porti in cui scala la compagnia marittima con cui hanno dei rapporti di partnership (“fidelizzazione”), ritenendo molto importante questo criterio (99%). Il 61% assegna una importanza nulla al criterio della disponibilità di spazio a bordo.

Per il 93% degli intervistati la scelta portuale è dettata (criterio ritenuto molto importante) dalla prossimità del porto rispetto al mercato di riferimento, con la possibilità di effettuare la consegna in giornata. Essenziale è il criterio dell’orario conveniente di arrivo/partenza e la puntualità del servizio, criteri ritenuti molto importanti rispettivamente dal 98% e da praticamente il 100% degli intervistati. Stessa importanza riveste – per il 95% dei casi - la disponibilità di buoni servizi a bordo per i trasportatori, mentre abbastanza importante – in media – risulta il requisito di sicurezza e mancato danneggiamento del carico. Ancora: essenziale – per il 97,5% dei casi - risulta la frequenza del servizio.
Gli intervistati giudicano invece poco importante il costo portuale (63%) ed il nolo (56%). Parimenti il costo totale del viaggio è ritenuto poco importante (39% importanza nulla, 34% poca importanza), mentre al contrario è giudicato molto importante il fattore tempo totale di viaggio (83%), così come il tempo di viaggio della tratta marittima (molto importante per l’84% dei casi).              Molto importanti – per il 95% degli intervistati - sono ritenute anche le caratteristiche tecniche del porto, come piazzali, attrezzature e servizi, mentre invece poco importanti sono giudicate le attività di promozione e marketing dello scalo (61%). Abbastanza importante è poi ritenuta l’accessibilità del porto (36% importante, 40% molto importante), mentre il 73% giudica molto importante la velocità delle operazioni portuali. I possibili vincoli sui tratti terrestri da percorrere (disponibilità di ecopunti per il passaggio dell’Austria
, rigidità dei controlli di polizia, ecc.) non sono ritenuti per nulla rilevanti (84% dei casi).
Infine poco importante (per il 84%) è giudicata la necessità di caricare il veicolo lungo il tragitto (disponibilità di carico).
Queste risposte suggeriscono interessanti commenti e considerazioni. 
Viene innanzitutto ribadito il criterio fondamentale della partership “qualitativa” tra trasportatore e armamento, per cui – al contrario dei risultati della letteratura (Mangan et al., 2002) – non emerge assolutamente l’aspetto della diversificazione dei rischi attraverso uno spread delle scelte portuali. 

Nell’ambito del suddetto criterio di partnerhsip, l’aspetto fondamentale che emerge è la prevalenza – come fattori di scelta - degli elementi connessi alla “qualità del servizio” piuttosto che agli elementi monetari. Anche tale risultato appare in contrasto con parte della letteratura, soprattutto recente (in particolare Mangan et al., 2002), laddove questa evidenzia la rilevanza dell’aspetto monetario (sconti) e della disponibilità di spazio a bordo (v. infra). La rilevanza della componente “servizio”  è spiegata da vari fattori. Innanzitutto è dimostrata dal fatto che la quasi totalità degli intervistati assegna una importanza notevole agli elementi di “convenienza di orario” (98%), “puntualità” (100%) e “frequenza” (97,5%), nonché di “disponibilità di servizi a bordo” (95%) (comfort)
. La rilevanza della convenienza dell’orario di partenza/arrivo dimostra che il servizio marittimo-portuale è competitivo nella misura in cui risponde alle esigenze della logistica delle spedizioni in riferimento al caricatore/ricevitore. Ciò è rafforzato dal fatto che un altro criterio fondamentale (93% dei casi) è quello della prossimità ai mercati con possibilità di presa/consegna in giornata.

In altri termini, gli operatori richiedono servizi regolari, affidabili e compatibili con le esigenze del carico (aspetti funzionali) e non tanto servizi poco costosi (sia globalmente che per le singole tratte terrestri e marittime). Da questo punto di vista va sottolineato che, ad esempio, il fattore “orario” risulta di per sé un elemento di segmentazione del mercato: con un esempio concreto, il mercato “partenza lunedì alle 18.00 da Trieste” è – pur essendo il porto lo stesso – un mercato diverso da quello “partenza mercoledì alle 12.00 da Trieste”, perché risponde a esigenze di servizio (logistica delle spedizioni, mercati) diverse. Dunque parlare di scelta genericamente relativa al porto ha uno scarso significato, bisogna parlare invece di scelte di servizio. Recentemente, ad esempio, un operatore ha attivato nel porto di Ancona un nuovo servizio con sbarco a metà mattina, cui pochi credevano: in poco tempo ha invece “creato” un vero e proprio nuovo mercato piuttosto florido, rendendo quindi competitivo il porto di Ancona. Ancona, in effetti, risulta meno competitivo di Venezia e Trieste in particolare per le destinazione tedesche, in quanto sbarcando dopo mezzogiorno i trasportatori devono fermarsi la notte in prossimità del confine italo-austriaco; al contrario sbarcando la mattina presto (del giorno dopo) a Venezia o a Trieste i trasportatori sono in grado di viaggiare tutta la giornata per andare in consegna
. Sbarcando dunque ad Ancona si perde nottetempo il vantaggio temporale
: si sbarca 6 ore prima ma si arriva – facendo un’ipotesi sulla destinazione (es. Monaco) – appena qualche ora prima. Oltre a ciò vi è l’elemento – non essenziale ma nemmeno trascurabile - del risparmio monetario: è stato rilevato che sbarcando in Alto Adriatico ogni trasportatore risparmia circa 250 Euro di costo stradale a fronte di un nolo maggiore di appena 30 Euro.
Se vediamo il servizio in funzione della logistica delle spedizioni possiamo anche notare – facendo un esempio concreto di tratta Patrasso-Colonia - che chi sbarca a Venezia arriva a destinazione verso mezzogiorno dello stesso giorno dello sbarco, mentre chi sbarca ad Ancona arriva a destinazione la sera del giorno prima ma è costretto comunque ad andare in consegna il giorno dopo. Dunque, anche in questo caso la maggiore velocità del viaggio incide poco sui tempi di presa/consegna e in generale di round-trip.
Parimenti – parlando sempre di competitività portuale e di una stessa O-D - esiste – in riferimento allo stesso porto – un mercato “per l’andata” ed uno “per il ritorno”. Ciò, tra l’altro, si ricollega al criterio – giudicato poco importante – relativo alla necessità di  caricare durante il tragitto (disponibilità di carico). Si è verificato con le interviste come vi sia una forte preferenza da parte dei trasportatori a massimizzare la tratta marittima nel caso di viaggio full-truck load (viaggio a pieno carico). Nel caso di Venezia (e anche Trieste) per i mercati tedeschi e austriaci vi è quindi senz’altro una forte preferenza ad utilizzare i porti suddetti piuttosto che quelli del medio e basso Adriatico. I motivi sono riconducibili al comfort (possibilità di riposarsi
, comfort a bordo, ecc) nonché ad un servizio ritenuto funzionalmente buono, oltre alla possibilità di ridurre gli esborsi monetari. Tuttavia – essendo elevata la percentuale di viaggi a vuoto dalla Grecia (flussi sbilanciati, salvo nella stagione delle primizie e dei prodotti agricoli) – gli autotrasportatori effettuano spesso delle triangolazioni nei viaggi di andata, “raccogliendo” carichi lungo il tragitto terrestre. Da questo punto di vista senz’altro si può dire che  Brindisi risulta “competitivo” per i viaggi sud-nord: scalando Brindisi il trasportatore ha maggiori costi del trasporto (costi stradali maggiori dei costi marittimi) ma più fatturato (rispetto all’opzione marittima). Al contrario nei viaggi di ritorno (direzione Grecia) spesso i camion viaggiano saturi e dunque si manifesta appieno la preferenza per il servizio marittimo attraverso l’imbarco che permette di massimizzare la tratta marittima, dunque nell’Alto Adriatico. In definitiva, gli autotrasportatori che scelgono i porti dell’Alto Adriatico risultano quelli che prevalentemente riescono a saturare la capacità del mezzo in entrambi i sensi (o per lo meno ad avere un buon coefficiente di carico) o coloro i quali trovano già redditizio – tendenzialmente – il solo viaggio di ritorno verso la Grecia. Ciò spiega perché tale fattore – “necessità di caricare lungo il tragitto” – venga ritenuto non importante per gli intervistati a Venezia.
Da ciò si traggono ulteriori considerazioni. Risulta dalle interviste che il vincolo di prossimità a certi mercati sia fondamentale. Dunque la geografia economica dei mercati gioca  un ruolo molto importante e fissa in qualche modo dei vincoli alla competitività portuale. Da questo punto di vista risulta che i porti dell’Alto Adriatico servono prevalentemente i mercati tedeschi e austriaci,  mentre i porti del Medio Adriatico (Ancona) servono i mercati francesi, italiani, inglesi, olandesi, ecc.. Nella misura in cui però vi è un certo grado di overlapping tra i mercati serviti (es. mercato tedesco e italiano), tenuto conto della preferenza a massimizzare la tratta marittima, se ne potrebbe dedurre un potenziale di competitività dei porti alto-adriatici rispetto a quelli del medio attraverso un potenziamento delle componenti di “servizio” dei primi. Come esempio di overlapping dei mercati citiamo il caso del mercato tedesco: per tale mercato i porti dell’Alto Adriatico - Trieste in particolare – sono nettamente preferiti in quanto l’orario è conveniente, si risparmiano esborsi monetari per i trati stradali, ecc. Ancona viene scelto solo come porto subalterno
  per cui, se l’Alto Adriatico - nel rispetto del vincolo delle partnerhip
 – offrisse maggiori frequenze su quei mercati potrebbe attrarre maggiore traffico. Su ciò tuttavia, in particolare sul requisito “frequenza”, gioca un ruolo fondamentale – come vincolo - la velocità delle navi. L’aumento della velocità delle navi, allo scopo di migliorare il servizo attraverso una maggiore frequenza, ha un senso se esso permette concretamente di aumentare il numero di arrivi/partenze. Se ciò è possibile, all’aumento dei costi connesso all’aumento della velocità (aumento del numero di navi, maggiori consumi, ecc.) corrisponde un aumento degli introiti da carico pagante (magari attuato con navi di maggior dimensioni – es. 130 camion). Al contrario se non è possibile aumentare il numero di round-trip l’aumento della velocità presenta solo degli svantaggi di costo. Dunque la lunghezza delle rotte – a cui ovvaimente è collegata la velocità - è fondamentale, e ciò spiega perché ad Ancona (per la Grecia) ha un senso introdurre dei servizi fast (reali!) ed a Trieste o Venezia no.
Un’ulteriore osservazione fa riferimento all’attribuzione di una importanza scarsa al fattore “disponibilità di spazio a bordo”, il che potrebbe sembrare a prima vista paradossale. In effetti ciò – come detto - va in contrasto con quanto emerso dalla letteratura, ma la spiegazione sta nel criterio lessicografico relativo alla fidelizzazione con la compagnia marittima emerso nella nostra ricerca. In tal senso, il problema della disponibilità di spazio non è che non sussista, semplicemente viene risolto “ a monte” attraverso il rapporto di partnership.
Molto significativo, in termini di policy, risulta anche la scarsa importanza attribuita alle attività di promozione e marketing portuale. Effettivametne risulta che gli operatori siano bene informati sui diversi servizi e programmino a monte le loro attività sulla base essenzialmente delle partnership con l’armamento, dunque su – come anche suggerito dalla letteratura – “contatti personali” (molto importanti in questo settore), per cui l’attività puntuale di diffusione dell’informazione e pubblicizzazione del singolo porto o area portuale sembra non incida più di tanto. Al  contrario ciò che conta - lo ribadiamo – è la possibilità di avere un servizio che, appunto, “serva” alle spedizioni, cioè ne capisca e rifletta le logiche (aspetto funzionale).
Per quanto riguarda i fattori connessi alle caratteristiche tecniche dei porti – giudicate molto importanti – va fatta una precisazione. Ad un approfondimento con gli intervistatti è risultato che tale criterio risulta senz’altro molto importante (vedi le ricorrenti proteste dei trasportatori..) pur tuttavia esso non risulta in ultima analisi un criterio “determinante” (o saliente, con Brooks, 2000) essendo prevalenti nella scelta i criteri detti in precedenza. Tuttavia va sottolineata in ogni caso la rilevanza di alcuni aspetti di natura infrastrutturale, legati – oltre che alle attrezzature portuali – al problema dell’accessibilità (ritenuta importante nel 36% dei casi e molto importante nel 40%).
In terminin più generali appare con forte evidenza – dalle intereviste fatte – come il processo decisionale abbia le seguenti caratteristiche suggerite e già emerse dalla letteratura:

1) i decisori spesso non sono consapevoli da un punto di vista strettamente razionale del processo di scelta in merito a vettori e porto. Decidono in base a “intuizioni”, percezioni, esperienza, e hanno difficoltà a spiegare razionalmente il processo decisonale. Non hanno un processo formale di valutazione e tanto meno statistiche. Conta poco quindi la reale performance dell’attore;
2) il modello decisionale è del tipo straight rebuy o modified rebuy. Cioè: i decisori sono conservatori, effettuano delle scelte e solo periodicamente le rivedono (dunque per lunghi periodi non si pongono il problema della scelta). Ciò significa che non scelgono nel continuo o per ogni spedizione, bensì – una volta effettuata la scelta - adottano dei comportamenti di routine;
3) il fatto che il processo decisionale degli shipping manager indichi un atteggiamento conservatore (risk-averse) ed un tipo di processo di tipo intuitivo e basato su percezioni, rapporti personali ed esperienza personale (piuttosto che formalizzato) sottolinea fondamentalmente come il processo di scelta dei vettori/porti sia un’attività “umana”. Un ulteriore esempio – da noi riscontrato - è che spesso certi percorsi specifici terrestri vengano scelti non razionalmente bensì perché “più familari”.
INSERIRE QUI FIG. 2
In conclusione, possiamo abbozzare le linee generali di un modello decisionale (fig. 2) – che potremmo senz’altro inquadrare, sulla base della letteratura, nella categoria process-oriented . Esso può essere illustrato e riassunto nel modo seguente:
· il caricatore è sostanzialemtne disinteressato all’organizzazione del trasporto ed incarica per esso un trasportatore (padroncino);

· il trasportatore effettua una prima scelta (gerarchica) stabilendo rapporti di partnership con una compagnia marittima; prevalgono i contatti personali, le percezioni, gli atteggiamenti conservatori (scelta straight rebuy o modified rebuy), sulla razionalità perfetta nelle scelte. Il trasportatore non diversifica le sue scelte, al contrario di quanto trovato da Mangan et al. (2002), e risolve in questo modo il problema della disponibilità di spazio a bordo;
· la compagnia marittima programma e realizza i suoi servizi ro-ro scalando determinati porti; la scelta portuale risulta determinata dunque dal principio shipping line  first-port second; 

· sulla base di tale principio (secondo livello di scelta) la scelta del servizio marittimo-portuale avviene fondamentalmetne sulla base della qualità/funzionalità del servizio marittimo-portuale, ossia sulla base delle esigenze di fluidità del traffico e della logistica delle spedizioni. Gli aspetti monetari risultano secondari, al contrario di quanto rilevato – come detto - da una parte della letteratura  recente (Mangan et al., 2002).
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� Tanto che gli autori si chiedono: port first or shipping company first? Vogliamo sottolineare – anticipando ciò che si dirà in seguito – che l’interazione tra porto e servizio marititmo rappresenta un elemento di forte interesse per l’analisi che abbiamo condotto allo scopo di delineare chiaramente la struttura del processo decisionale e degli attori coinvolti in esso.


� Ciò, come si vedrà, costituisce anche un risultato della nostra analisi, riteniamo piuttosto rilevante per le scelte politiche in campo marittimo-portuale.


� Così non è detto che una performance eccezionale di un fattore possa compensare performance molto insoddisfacente di altri.


� Varie ricerche di marketing indicano come il rapporto tra il costo per “mantenere” un cliente e quello di catturarne un altro sia nell’ordine di 1/10, suggerendo quindi l’importanza della fidelizzazione.


� La possibilità di trovare al momento dell’imbarco il biglietto pronto senza necessità di avere con sé il denaro per il pagamento è ritenuto un aspetto molto rilevante nel processo decisionale degli operatori stradali.


� in buona sostanza, alla garanzia di un flusso continuativo ottiene di “essere trattato bene”


� Salvo la possibilità di pagamento a fine mese che si configura senz’altro come un elemento monetario.


� Un esempio concreto: è pur vero che il trasportatore che arriva dalla Germania con un carico completo con destinazione Grecia si ritrova con un set di scelta portuale diversificato (Trieste, Venezia, Ancona, Brindisi, ecc.). Pur tuttavia se non è in partneship con una certa compagnia egli avrà scarse probabilità di trovare un posto a bordo in uno qualsiasi dei porti, per non dire della possibilità di trovarsi in una comoda cabina. Da qui il ruolo dell’armamento.


� Al momento dell’effettuazione delle interviste.


� La componente “disponibilità di buoni servizi a bordo per i driver” può – da un altro punto di vista – essere fatta rientrare tra le componenti della partnership, in particolare laddove il driver richiede una buona sistemazione a bordo, oltre alla disponibilità del posto per il veicolo e la possibilità di posticipare i pagamenti. Da questo punto di vista, al contrario di Brooks (1995, 2000), i servizi a bordo risultano dei fattori “salienti”.


� Dopo essersi riposati a bordo la notte.


� Ci riferiamo ai servizi non fast.


� Il fattore stanchezza – come componente del costo generalizzato del trasporto - nella scelta dei porti si è rivelato essere molto significativo.


� Se si  perde la nave a Trieste delle 11.00 si può prendere il servizio da Ancona alle 18.00.


� ricordiamo che le shipping lines che scalano Venezia non scalano Trieste e viceversa.
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