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ABSTRACT: Questo lavoro descrive ed analizza la situazione del trasporto merci sull’arco alpino con particolare riferimento al corridoio del Brennero. L’analisi considera il profilo economico, ambientale ed infrastrutturale. L’analisi dei dati disponibili circa i flussi di traffico merci sull’arco alpino serve per tracciare il contorno del problema che tale fenomeno sta ponendo sia in termini economici e di competitività sia di sostenibilità ambientale. Il quadro di riferimento definito dai dati disponibili viene rafforzato dall’analisi degli studi previsionali. Da questi si desume, non solo, un prevedibile incremento dei volumi di traffico, ma anche un ulteriore squilibrio a favore della strada rispetto al trasporto ferroviario o combinato/intermodale. L’impatto del trasporto merci sull’arco alpino è particolarmente forte sia per la quantità degli inquinanti emessi sia per le specifiche caratteristiche dell’ecosistema sui cui essi si riversano. Un confronto tra l’impatto del trasporto merci su gomma e quello combinato evidenza con chiarezza che si potrebbe ridurre sostanzialmente l’impatto ambientale connesso al trasporto merci. L’Unione Europea è consapevole e sensibile al problema tanto che il progetto infrastrutturale del Brennero ha una priorità molto elevata all’interno della politica infrastrutturale delle reti trans-europee di trasporto. Nonostante la dotazione infrastrutturale rappresenti un prerequisito indispensabile per favorire un processo di riequilibrio modale o, quanto meno, di riduzione dei tassi di crescita del trasporto su gomma, tuttavia, come evidenziano diversi progetti di ricerca europei sul trasporto intermodale e combinato, sono diversi i fattori che possono influenzare il risultato finale di una politica di investimenti infrastrutturali. Infatti, nonostante il costo del servizio risulti, comunque, un criterio di scelta modale molto importante, tuttavia, in più ricerche condotte si evidenzia il ruolo fondamentale della qualità del servizio. Data la rilevanza e la criticità di questo aspetto appare opportuno approfondire le determinanti di tale profilo di scelta da parte degli operatori. Le indagini di preferenze dichiarate risultano particolarmente utili per indagare il valore monetario che gli acquirenti dei servizi attribuiscono agli elementi caratterizzanti la qualità del servizio. Tale approccio viene ulteriormente valorizzato all’interno di un  nuovo meccanismo di conduzione delle indagini  IACE (Interactive Agency Choice Experiment) che formalizza un sistema di modellizzazione, in grado di catturare gli elementi di interazione tra gli agenti, dove le scelte che conducono all’equilibrio possono essere frutto sia di processi basati sulla cooperazione sia sulla non-cooperazione. Questa tecnica di indagine permetterà di effettuare indagini con una contestualizzazione maggiore e, quindi, con un grado di attendibilità più elevato. I risultati di tali approcci modellistici appaiono particolarmente utili in un settore in cui, da un lato, gli investimenti infrastrutturali sono molto rilevanti e, dall’altro, i risultati finali in termini di riequilibrio modale dipendono in buona sostanza dall’atteggiamento delle persone verso i servizi che è possibile realizzare. 

31. Introduzione


32. Il trasporto merci nell’arco alpino: il quadro di riferimento


42.1 La situazione all’anno 1999


62.2 La situazione all’anno 2000


92.3 Le previsioni di traffico


92.3.1 La mancanza di consistenza nelle previsioni di traffico


102.3.1.1 Il monitoraggio dei flussi di trasporto merci sull’arco alpino


122.3.2  Gli scenari e le proiezioni di traffico


122.3.2.1 Studi generali dei flussi di traffico transalpino


143 L’impatto ambientale del trasporto merci su strada nell’arco alpino


143.1 L’andamento del trasporto merci nella UE


153.2 Passato presente  e futuro impatto delle emissioni del trasporto merci


183.3 L’impatto del trasporto merci sull’arco alpino


183.4 Le politiche di intervento della UE e dei vari paesi coinvolti


193.5 La revisione della politica di tariffazione


213.6 Il ruolo del trasporto combinato


223.6.1  Il trasporto combinato e le emissioni di CO2


223.6.2  Il consumo energetico: tutto strada e combinato a confronto


254 Le TEN e l’intermodalità


254.1 La politica europea delle reti di trasporto trans-europee


264.2 I  progetti prioritari


274.3 Lo sviluppo delle TEN e la direttiva 2003/0081


274.3.1 Il progetto n° 1 : corridoio del Brennero per il trasporto intermodale Nord Sud


284.3.2 Piano d’azione per il Brennero


295 I progetti di ricerca europei sul trasporto combinato


305.1 Il progetto IQ


305.2 RECORDIT


325. 3 LOGIQ


335.4 PROMOTIQ


346. Attributi e qualità dell’intermodalità: alcune riflessioni metodologiche


377. Conclusioni


388. Bibiliografia



 

1. Introduzione

Partendo dall’analisi dei dati storici, di quelli attuali e dei vari scenari possibili del trasporto merci lungo l’arco alpino, si propongono alcune riflessioni sulle politiche dei trasporti attuate dai vari Paesi più direttamente coinvolti. Sono analizzate con particolare attenzione le posizioni della Svizzera e dell’Austria proprio per la rilevanza quantitativa e la valenza strategica, data la collocazione intermedia rispetto ai flussi che dall’Italia si dirigono verso la Germania. Considerati, inoltre, l’ingresso dell’Austria nell’Unione e i rapporti sempre più stretti in materia di politica dei trasporti tra la Svizzera e la UE, vengono esaminate anche le scelte strategiche sia di tipo infrastrutturale (TEN) sia di tipo normativo/regolatorio realizzate o prospettate a livello comunitario. Considerata la particolare sensibilità dell’ecosistema alpino, maggiore attenzione è dedicata alla valutazione dei costi esterni del trasporto merci. Infatti, la peculiare conformazione orografica delle valli e la dislocazione della popolazione e delle concentrazioni di inquinanti, possono rendere i costi esterni del trasporto merci particolarmente elevati. 

Le prospettive di crescita economica dell’Europa, l’affermazione di tecnologie della comunicazione e dell’informazione che consentiranno un progressivo abbattimento dei costi di intermediazione, la conseguente intensificazione degli scambi intracomunitari ed internazionali, la crescente delocalizzazione produttiva anche delle piccole e medie imprese (PMI), l’affermarsi di forme di commercio elettronico di tipo business to consumer (B2C), ma più importanti per il nostro caso, di tipo business to business (B2B), la riduzione dell’entità delle spedizioni e l’aumento della loro frequenza, sono elementi da considerare attentamente quando si cerca di analizzare e proporre strategie volte a favorire l’affermazione del trasporto intermodale su specifiche tratte di interesse. 

Per valutare la coerenza della normativa con le indicazioni provenienti dai progetti di ricerca finanziati dall’Unione Europea, vengono analizzati alcuni dei principali progetti relativi alla questione del trasporto intermodale e combinato.

Il lavoro si conclude con alcune riflessioni in merito all’opportunità di specifiche azioni di politica dei trasporti e dei loro possibili effetti, sia sulla ripartizione modale del trasporto merci sia sulle stime degli effetti economici di tale spostamento modale. La discussione si basa sulle informazioni potenzialmente deducibili da indagini di tipo “preferenze dichiarate” condotte per stimare il valore economico attribuito dai vari attori del trasporto merci e intermodale, sia dal lato della domanda sia da quello dell’offerta, agli attributi del servizio. 

Il trasporto merci sull’arco alpino svolge un ruolo fondamentale nel favorire il perseguimento di un obiettivo prioritario dell’UE come la creazione di un Mercato Unico che non può prescindere da un sistema integrato di trasporto tra i vari paesi membri. Le peculiarità ambientali, sociali ed istituzionali dell’arco alpino hanno stimolato la formulazione di politiche dei trasporti strettamente mirate a risultati nazionali, senza tenere conto dei benefici di rete derivanti dal perseguimento di obiettivi più articolati a livello comunitario. I più recenti sviluppi della politica dei trasporti europea dimostrano che spesso si perseguono obiettivi tra loro solo parzialmente complementari. Infatti, la contestuale ricerca di maggiore efficienza competitiva, la garanzia di accessibilità per tutte le regioni europee ed il perseguimento di un sistema dei trasporti ecocompatibile  risulta, nei fatti, solo incidentalmente possibile senza contrasti. 

2. Il trasporto merci nell’arco alpino: il quadro di riferimento

Prima di affrontare la valutazione dei costi esterni e l’analisi delle politiche di intervento, è importante ricostruire l’andamento del traffico merci nell’arco alpino. Infatti, per valutare i risultati delle politiche che si intende realizzare o di quelle già realizzate, è necessario misurare empiricamente gli effetti prodotti al fine di giudicarne la desiderabilità sociale. Tale processo non può prescindere, pertanto, da una conoscenza ampia, affidabile e tempestiva sia degli andamenti attuali sia delle stime sulle probabili evoluzioni future. 

Relativamente ai dati, è opportuno chiarire che, nonostante i diversi studi svolti  da un variegato numero di istituzioni, pubbliche e private
, l’Italia non dispone di una propria banca dati aggiornata periodicamente e dedicata al transito merci sull’intero arco alpino
.

La regione alpina rappresenta un’area particolarmente sensibile da un punto di vista ambientale e comprende paesi quali Croazia, Austria, Svizzera, Francia e, ovviamente, Italia. Nonostante i vari paesi confinanti siano caratterizzati da forti legami, ciascuno ha proprie caratteristiche storiche, geografiche, economiche e culturali tali da rendere improbabile, in pratica, che i problemi posti dal trasporto merci sull’arco alpino siano affrontati in modo coordinato e sulla base di una forte cooperazione internazionale.

2.1 La situazione all’anno 1999

La catena completa delle Alpi, che va da Ventimiglia a Vienna, è caratterizzata da quattordici direttrici rilevanti per l’analisi del trasporto merci. Nel 1999, anno per cui si dispone di una analisi disaggregata del traffico
, tali direttrici hanno smaltito un volume di traffico di circa 160 milioni di tonnellate, di cui la metà hanno interessato direttamente l’arco alpino. La zona centrale, che va dal Mon Cenisio/Fréjus fino al Brennero, comprende valichi che interessano prevalentemente l’Italia, la Svizzera e l’Austria. Il volume di traffico che si è sviluppato in questa zona nel 1999 è stato di circa 100 milioni di tonnellate, pari al 60% del volume totale del trasporto merci sull’arco alpino. Il traffico di transito rispetto al totale è di circa 63 milioni di tonnellate, ovvero il 75% del totale. E’ lecito  affermare, pertanto, che la parte centrale deve sopportare la gran parte del traffico di transito. Nella tabella 1 si riportano i dati di riferimento.

Tabella 1 – Trasporto merci nell’arco alpino nel 1999, strada e ferrovia per tipo di traffico

	Tipo di traffico
	Su tutto l’arco alpino
	Sezione centrale
	Peso percentuale  della sezione centrale sul totale

	Anno 1999
	Milioni di tonnellate
	Percentuale
	Milioni di tonnellate
	Percentuale
	

	Interno
	21,0
	13
	2,3
	2
	11

	Import/Export
	58,3
	36
	31,1
	32
	53

	Transito
	83,6
	51
	62,9
	65
	75

	Totale
	162,9
	100
	96,3
	100
	59


Fonte: Federal Office for Spatial Development (2001), op. cit., p. 9

La parte centrale delle Alpi risulta quella di maggior interesse per i principali Stati coinvolti, ovvero, Francia, Svizzera, Austria e Italia. In tale contesto è opportuno analizzare con attenzione la situazione della Svizzera, essendo l’unico paese, ad esclusione della Croazia, a non far parte dell’UE. Tale posizione rende particolarmente interessanti le posizioni sostenute dalla Svizzera, poiché adotta politiche di trasporto concordate su base bilaterale con l’Unione Europea. Con riferimento alla Svizzera, gli assi di attraversamento più rilevanti sono il Mon Cenisio/Fréjus ed il Monte Bianco da un lato (Francia/Italia) ed il Reschen ed il Brennero dall’altro (Austria/Italia). Nel 1999, la quasi totalità delle merci (91%) è passata  attraverso Brennero, Mon Cenisio/Fréjus e Gottardo, mentre il 3% è passata attraverso il Monte Bianco ed il 4% attraverso il Sempione. Confrontando i dati con quelli del 1998, si scopre come la chiusura del Monte Bianco abbia, di fatto, provocato uno spostamento del traffico verso il Mon Cenisio/Fréjus. Nella figura 1 si riportano i dati nel dettaglio.

Figura 1 –  Trasporto merci nell’arco alpino per ferrovia e strada nel 1999 e 1998 nei passi alpini. Milioni di tonnellate.
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Fonte: Federal Office for Spatial Development (2001), op. cit., p. 10

Negli ultimi due decenni è cresciuto notevolmente il flusso del traffico merci nell’arco alpino, come conseguenza del potenziamento infrastrutturale. Nella zona centrale dell’arco alpino il volume totale delle merci trasportate è quasi raddoppiato grazie al quantitativo di merci trasportato dalla strada (che si è quasi triplicato), mentre la quota della ferrovia è cresciuta solo del 25%. Il tasso di crescita è stato disomogeneo tra i vari paesi ed è stato influenzato dalla situazione di partenza di ciascuno. 

Pur non disponendo di dati specifici di fonte italiana e disponendo di dati di fonte svizzera è, comunque, possibile ricostruire il quadro di riferimento, visto che l’Italia è sempre, per la sua collocazione geografica, o l’origine o la destinazione degli spostamenti di merci sull’arco alpino.

La quota di trasporto merci su strada nella zona centrale delle Alpi è cresciuta costantemente dal 1983 in poi e la differenza rispetto alla quota trasportata via ferrovia si è sempre più allargata. Infatti, il tasso medio di crescita della quota trasportata via ferrovia è stato dell’1%, mentre il corrispettivo tasso di crescita per la strada è stato del 5%. Si veda al riguardo la figura 2.

Figura 2 - Andamento del trasporto merci transalpino  (Mon Cenisio/Fréjus – Brennero) dal 1980 al 1999 per modo di trasporto in Francia, Svizzera ed Austria. Milioni di tonnellate

[image: image2.emf]


Fonte: Federal Office for Spatial Development (2001), op. cit., p. 13

Nonostante tutto, la quota del trasporto merci per ferrovia in Svizzera risultava, nel 1999, relativamente alta (69%) rispetto alle medie europee ed in particolare alle quote di Austria (24%) e Francia (26%), dove una gran parte del trasporto merci avveniva su strada. Tuttavia, confrontando la situazione con quanto avveniva nel 1980, risulta evidente come la ripartizione modale si sia spostata a favore della strada soprattutto in Svizzera ed in Francia. Infatti, nel 1980 la Svizzera trasportava il 93% delle merci su ferrovia, mentre la Francia il 46% e l’Austria il 29%.

Figura 3  – Evoluzione della scelta modale, gomma ferro, del trasporto merci sull’arco alpino nei passi Mon Cenisio/Frejus. Anni 1980 – 1999. Milioni di tonnellate.
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Fonte: Federal Office for Spatial Development (2001), op. cit., p. 14

Tabella 2 - Evoluzione della scelta modale, gomma ferro, del trasporto merci sull’arco alpino nei passi Mon Cenisio/Frejus. Anni 1980 – 1999. Milioni di tonnellate

	Modo di trasporto
	Francia
	Svizzera
	Austria
	Totale 1999

	
	1980
	1999
	1980
	1999
	1980
	1999
	

	
	Mio. ton
	%
	Mio. ton
	%
	Mio. ton
	%
	Mio. Ton
	%
	Mio. ton
	%
	Mio. ton
	%
	Mio ton

	Ferrovia
	8,3
	46
	9,2
	26
	15,6
	93
	18,4
	69
	4,5
	29
	8,2
	24
	35,8

	Strada
	9,9
	54
	25,7
	74
	1,3
	7
	8,4
	31
	11,1
	71
	26,4
	76
	60,5

	Totale
	18,2
	100
	34,9
	100
	16,8
	100
	26,8
	100
	15,6
	100
	34,6
	100
	96,3


Fonte: Federal Office for Spatial Development (2001), op. cit., p. 14

2.2 La situazione all’anno 2000

Nell’anno 2000, circa il 68% dei 145 milioni di tonnellate di merci che hanno attraversato le Alpi italiane (fig. 4) è passato su strada ed il 32% su ferrovia, mentre nel 1992 la ripartizione tra i due modi di trasporto era rispettivamente  del 60% per la ferrovia ed il 40% per la strada. Considerando che nel frattempo il volume totale delle merci trasportate è cresciuto del 38%, passando dai 105 milioni di tonnellate nel 1992 ai 145 milioni del 2000, si può affermare che, a fronte di una crescita dell’1,04% delle merci movimentate su ferrovia, l’incremento per la strada è stato di ben il 56,5% e che, quindi, la scelta modale si è fortemente sbilanciata a favore della strada
. Relativamente alle principali direttrici, quella austriaca ha fatto rilevare l’incremento maggiore, pari al 60%, circa il doppio del secondo maggiore incremento rilevato sulla direttrice svizzera (+31%) e, comunque, molto superiore a quelli della Francia (+27%) o della Slovenia (+26%). 

[image: image24.emf]
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Per quanto concerne il peso relativo del traffico sulle varie frontiere, si rileva come i transiti maggiori si siano verificati sul versante austriaco (38%) e francese (35%), mentre su quello svizzero e sloveno sono transitate rispettivamente solo il 20% ed il 7% delle merci totali. 

                                                Fig. 6: Distribuzione del traffico per frontiera di valico. Anno 2000.
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Fonte Confetra, (2002), op. cit., p. 1

Molto interessante ai nostri fini è l’analisi delle variazioni nella ripartizione modale. Infatti, gli incrementi della quota di trasporto merci su gomma sono maggiori su tutte le direttrici, con il caso della Slovenia dove si registra una perdita secca del 46% della quota della ferrovia (tabella 3).

I dati della ricerca Confetra delineano una evoluzione della ripartizione modale del traffico merci sull’arco alpino che lascia poco spazio a dubbi interpretativi. Infatti, a fronte di un incremento medio dei flussi su gomma, pari al 58%  nel periodo che va dal 1992 al 2000, si ha un incremento di solo il 9% di quelli su ferrovia.  Le ripartizioni modali per ciascun versante  sono le seguenti:

Tabella 3 – Distribuzione modale degli incrementi percentuali dei flussi di trasporto merci sull’arco alpino. Anni di riferimento 1992 – 2000. 

	Paese
	Strada
	Ferrovia

	Francia 
	+28% 
	+23% 

	Svizzera 
	+75% 
	+18% 

	Austria 
	+92% 
	+ 5% 

	Slovenia
	+93% 
	- 46%

	Totale transiti
	+58%
	+ 9%


Fonte Confetra 2002, op. cit., p. 1.

Oltre che un diverso andamento percentuale dei tassi di variazione,  si riscontra anche una forte differenziazione nei valori assoluti della ripartizione modale tra le varie frontiere. Infatti, per la Svizzera la modalità dominante è quella ferroviaria, lasciando alla strada solo una quota residuale (30% nel 2000). In tutti gli altri casi è la strada a predominare con quote che vanno dal 75 all’80%
.  

Figura 7 -  Andamento dell’incidenza del trasporto merci su gomma distinta per Paese. Anni di riferimento 1992 – 2000.
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Fonte: Confetra, (2002), op. cit. p. 2.

All’interno di questo panorama è importante chiarire che il valico del Brennero, del quale si proporrà un’analisi più approfondita in una parte successiva di questo lavoro, rappresenta, con oltre 34 milioni di tonnellate, la direttrice più importante dell’intero traffico merci sull’arco alpino. Infatti, il traffico merci che attraversa il Brennero costituisce il 23% del totale e ben il 74,5% di tale traffico si è sviluppato su gomma. 

Figura 8 – Volumi di transito, gomma/ferrovia,  ai valichi alpini. Anno 2000. 

[image: image6.emf]


Fonte Confetra, (2002), op. cit., p. 3.

Il secondo ed il terzo valico, in ordine di importanza per merci transitate, sono rispettivamente il S. Gottardo (con una prevalenza di transito su ferrovia del 69%) ed il Tarvisio (14% ferrovia).  Con specifico riferimento al trasporto ferroviario si rileva come, a fronte di un incremento generalizzato del 9,4%, si sia avuta una riduzione del trasporto tradizionale più che compensata da un incremento del 23,3% del trasporto combinato/autostrada viaggiante e del 50% trasporto combinato/non accompagnato. Il Brennero, con una quota del 28,8%, del combinato è secondo solo al Gottardo che ha registrato il 47,6% del totale di traffico combinato effettuato.

Figura 9 – Distribuzione percentuale del trasporto combinato nei diversi valichi alpini. Anno 2000.
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Fonte: Confetra, (2002), op. cit., p. 4.

2.3 Le previsioni di traffico

2.3.1 La mancanza di consistenza nelle previsioni di traffico

Prima di affrontare la questione connessa alle proiezioni dell’andamento del traffico futuro sull’arco alpino che costituisce la base su cui poggiano tutte le decisioni di politica di intervento oltre che le valutazioni sugli effetti stimati delle politiche già messe in atto, è opportuno discutere in maniera dettagliata della coerenza e della consistenza delle previsioni effettuate a livello europeo. 

La Conferenza Europea dei Ministri dei Trasporti (CEMT) ha iniziato, già nel 1970, ad analizzare con particolare attenzione il traffico di transito ed il traffico transalpino. I motivi principali che hanno generato tale attenzione hanno a che vedere sia con l’andamento del traffico di transito che, grazie ai flussi derivanti dal Medio Oriente, stava crescendo a tassi esponenziali, sia perché alcuni paesi
 avevano deciso unilateralmente di ridurre la crescita dei volumi di traffico sugli assi di transito, imponendo restrizioni quantitative sotto forma di quote o penalizzazioni pecuniarie (tariffe o tasse). Sulla scorta di queste motivazioni presentate in un rapporto alla CEMT nel 1979 e discusse in una tavola rotonda sui problemi delle capacità infrastrutturale posti dal traffico internazionale di transito
, il Consiglio dei Ministri della CEMT decise di istituire un Gruppo di Lavoro sugli attraversamenti alpini. Il Gruppo elaborò un rapporto  sull’identificazione dei colli di bottiglia e sulle misure  per farvi fronte, che venne sottoposto al Consiglio nel 1980
.  Successivamente il Consiglio dei  Ministri chiese di essere informato costantemente sugli sviluppi di tali questioni e, in risposta a questo mandato, la CEMT decise di creare un data base relativo al traffico internazionale (sulla base di matrici origine-destinazione per differenti modi di trasporto
) ed un gruppo di lavoro per approfondire l’analisi dei trend del traffico internazionale di merci e delle necessità infrastrutturali. Tale gruppo di lavoro, oltre a redigere, su base annuale, un rapporto per il Consiglio dei Ministri, con approfondimenti sulla situazione del trasporto merci sull’arco alpino, ha proposto una serie di rilevanti suggerimenti sul processo di valutazione dei flussi  e di previsione e costruzione di scenari di traffico. 

Un nuovo compito recentemente assegnato a tale gruppo di lavoro (2001) prevede la predisposizione, su base consensuale, di un rapporto che definisca i principi fondamentali per garantire un livello minimo di consistenza nelle previsioni di traffico effettuate da ciascun paese membro. I problemi posti dalla consistenza delle previsioni hanno una loro valenza e rilevanza intrinseca, ma assumono un’importanza ulteriore quando la zona di riferimento è costituita dalle Alpi, data la loro particolare sensibilità ambientale. Il persistente interesse della CEMT per le previsioni di traffico merci sull’arco alpino è dettato principalmente da due diversi motivi. Se da un lato vi è una differente composizione dei membri della CEMT rispetto a quelli della UE
, dall’altro i permessi internazionali multilaterali di trasporto merci su strada emessi dalla CEMT, quota che è andata crescendo nel tempo, sono stati utilizzati come strumento di politica dei trasporti da alcuni paesi alpini che hanno rifiutato di sanzionare qualsiasi incremento nelle quote ed hanno limitato categoricamente il numero di permessi validi sul proprio territorio
 contrastando, conseguentemente, gli interessi di paesi, come l’Italia, che dipendono fortemente dai transiti alpini. 

All’interno del quadro storico di riferimento delineato si approfondisce, nel paragrafo seguente, sia la questione del monitoraggio dei flussi sia l’elaborazione delle proiezioni dei flussi stessi.

2.3.1.1 Il monitoraggio dei flussi di trasporto merci sull’arco alpino

Attualmente sono quattro le fonti di dati relativi al traffico merci sull’arco alpino e tutte risultano, purtroppo, carenti sotto vari profili.

2.3.1.1.1 Base dati gestite da organizzazioni internazionali

La base dati principale e la più consistente è quella costituita da EUROSTAT, in risposta alla direttiva del 1980. I dati sono raccolti attraverso indagini su operatori di trasporto che forniscono solo stime dei movimenti dei veicoli nazionali. Oltre ad essere di natura generale, i dati raccolti presentano limiti che ne vincolano e riducono l’utilità per l’analisi dei flussi di traffico merci sull’arco alpino. I principali problemi connessi a questa fonte dati sono i seguenti:

· i viaggi considerati sono soltanto quelli effettuati da trasportatori della UE in quei paesi dove sono raccolti dati sugli operatori nazionali e, conseguentemente, non vengono considerati tutti i viaggi effettuati da trasportatori di paesi terzi. Per costruire le matrici origine-destinazione tutti i paesi dovrebbero rispondere al questionario, mentre è accaduto che l’Italia, paese direttamente e pesantemente interessato dal fenomeno, non è stata in grado di fornire i dati richiesti, la Svizzera, in quanto paese non membro, non viene inclusa nel campione;

· non si dispone di informazioni precedenti al 1999 (anno in cui è entrata in vigore la nuova regolamentazione
 che sostituisce la direttiva del 1980) e relative a numero di veicoli-km, fondamentali per la determinazione del livello di saturazione della capacità infrastrutturale ed al volume dei flussi di transito e loro distribuzione a livello regionale. Si ricorda, inoltre che la gran parte dei paesi non  è attualmente in grado di fornire dati relativi ai viaggi di ritorno a vuoto;

· nonostante lo sforzo di EUROSTAT di rendere omogenei i dati ed i metodi di rilevazione, le metodologie utilizzate dai vari paesi sono sostanzialmente differenti tra loro.
La seconda base dati per importanza, gestita da organizzazioni internazionali, è quella della CEMT che rispetto a quella di EUROSTAT, include anche i dati relativi alla Svizzera, ma è più aggregata e, conseguentemente, scarsamente utilizzabile per l’analisi dei flussi di traffico transalpino. Inoltre, i dati forniti vengono raccolti secondo le metodologie proprie del singolo Stato, rendendo difficile e, a volte, pericoloso il confronto internazionale dei dati. 

Purtroppo, bisogna rilevare come tutte le lacune evidenziate tenderanno, nella maggior parte dei casi, ad aggravarsi date: a) la perdita delle rilevazioni delle merci alle frontiere; b) la crescente riluttanza a fornire dati per motivazioni di riservatezza da parte degli operatori del trasporto che, proprio a causa dell’incremento dei livelli di concorrenza, si rifiutano di fornire informazioni che stimano confidenziali
; c) le limitate informazioni disponibili sui flussi di traffico passeggeri per i quali non si dispone ancora di un data base
. 

Nonostante il traffico passeggeri non costituisca parte integrante del presente studio, non si può fare a meno di ricordare il suo grande rilievo in termini di volume e di impatto ambientale in particolari periodi dell’anno, soprattutto nei mesi estivi per motivi di turismo
.

2.3.1.1.2 Fonti specifiche sui dati di traffico merci transalpino

La principale fonte dati, di tipo bilaterale, è costituita dal bollettino ALPINFO pubblicato, ogni anno, dal Service d’Etude des Transports sulla base di informazioni proprie ed altre fornite da Austria e Francia. Le serie storiche risalgono al 1970 e contengono dati sul traffico transalpino stradale e ferroviario relativi al tonnellaggio delle merci e, per quello stradale, al tipo di veicoli.

La principale indagine di tipo trilaterale sul trasporto transalpino, come la precedente, si limita a riportare informazioni sul trasporto merci su gomma e ferro ed i dati sono raccolti sia dal Service Economique et Statistique (SES) del Ministero Francese dei Trasporti,  sia dal Ministero austriaco dei Trasporti e dal Dipartimento dei Trasporti svizzero che a tale scopo utilizzano i risultati di indagini sul traffico stradale e dati sul trasporto merci su ferro forniti dalle compagnie ferroviarie.
Le indagini mirate al trasporto stradale consistono nell’intervistare i conducenti dei veicoli commerciali su strada che attraversano le Alpi, indipendentemente dal fatto che stiano compiendo o meno viaggi di attraversamento dei confini. Si acquisiscono informazioni circa il veicolo, l’itinerario seguito ed il tipo di merce trasportata. Oltre alle indagini che sono state condotte per costruire ed alimentare la base dati trilaterale precedentemente descritta, ne sono state effettuate altre su iniziativa di GIE Alpetunnel, nel novembre 1995 e marzo 1996, in sei punti di attraversamento del confine. 

I dati sul trasporto ferroviario sono forniti dagli operatori ferroviari e risultano, in genere, abbastanza completi in quanto il trasporto containerizzato è trattato come una categoria a parte, anche se non vengono riportate le effettive origini e destinazioni del movimento dei container, essendoci parti che precedono e seguono il tratto ferroviario che non sono individuabili né vengono identificate le categorie merceologiche dei beni trasportati
. 

Si ricorda, tuttavia , che le basi dati relative al trasporto merci transalpino risultano molto buone con riferimento alla qualità media dei flussi commerciali internazionali dato che i Paesi interessati si sono concentrati su specifiche tratte con valenza strategica rilevante, consentendo di costruire matrici origine/destinazione abbastanza accurate ed attendibili. Tale tendenza spiega come tali indagini abbiano costituito la base sperimentale per la creazione di un Sistema Informativo del Trasporto Europeo (ATIS
), embrione di un futuro Sistema Informativo Europeo dei Trasporti.

Tuttavia, nonostante le precedenti considerazioni circa la generale bontà dei dati disponibili, esistono alcuni aspetti critici come, ad esempio, : 1) scarsa conoscenza delle principali determinanti dei flussi di traffico, 2) intervalli troppo ampi tra le varie indagini che non permettono osservazioni in tempo reale dell’impatto dei cambiamenti nella regolazione o nella fornitura di infrastrutture o servizi, 3) il rischio che la raccolta dei dati sui flussi merci ferroviari diventi sempre più difficile e meno attendibile nel prossimo futuro
. La mancanza di dati ha spinto diversi paesi ad utilizzare informazioni frutto di simulazioni che spesso non si fondano su ipotesi formulate in modo adeguato e, in pratica, hanno indotto i non specialisti nell’illusione che le decisioni vengano prese sulla base di dati effettivamente rilevati. Tale aspetto assume una particolare rilevanza in considerazione del fatto che la costituzione di banche dati per la valutazione degli effetti delle politiche dei trasporti attuate, costituisce solo un primo passo. Infatti, i processi di valutazione non possono avvenire sulla base di conoscenze spot dei fenomeni, ma devono far leva su basi dati omogenee, dettagliate, affidabili e soprattutto che analizzino gli andamenti nel tempo dei fenomeni oggetto della valutazione
. 

2.3.2  Gli scenari e le proiezioni di traffico

Sono molteplici gli studi recentemente effettuati sulle proiezioni di traffico merci nell’arco alpino. Purtroppo, per problemi relativi alle basi dati, ampiamente descritti nel precedente paragrafo, tali studi non risultano direttamente confrontabili e divergono anche in termini di orizzonte temporale di riferimento, oltre che per i tassi di crescita del traffico stimati. Le caratteristiche salienti degli studi recentemente prodotti possono essere riassunte come segue: 1) concentrazione su un unico modo di trasporto, 2) riferimento o a livello europeo o a livelli regionali, 3) utilizzo di scenari futuri o semplice proiezione futura dei trend manifestatisi in passato, 4) forte differenziazione nell’orizzonte temporale (2010, 2015, 2020 o anche 2030), ampia differenziazione delle ipotesi di base, 5) utilizzo di dati di input provenienti da fonti diverse, impiego di modelli differenti, ecc. Come ricordato nello studio “La politica francese del trasporto terrestre nelle Alpi”
 , le proiezioni variano sostanzialmente in funzione non solo delle ipotesi di fondo effettuate relativamente all’andamento economico generale, ma anche a causa degli effetti delle politiche attuate dalla Svizzera in questo settore. Proprio a causa dei problemi appena riportati, il crescente numero di studi presentati contribuisce solo marginalmente a chiarire le future prospettive del trasporto transalpino.  

Le principali tipologie di studi relative alle proiezioni di traffico sull’arco alpino possono essere riassunte nelle tre categorie seguenti: 1) studi generali che, sulla base di analisi di scenario, cercano di prevedere l’andamento generale dei flussi di traffico transalpino nel loro complesso, 2) studi focalizzati sui flussi tra Francia ed Italia al fine di valutare la desiderabilità della costruzione di un nuovo collegamento ferroviario transalpino tra Lione e Torino, 3) studi che affrontano la questione dello split modale e di assegnazione del traffico alla rete, oltre che la valutazione di trend futuri connessi in particolare modo alle politiche che potrebbero essere attuate dalla Svizzera. 

2.3.2.1 Studi generali dei flussi di traffico transalpino
Senza la pretesa di proporre una lista aggiornata e completa di tutti gli studi di previsione del traffico transalpino, si ricorda che tali documenti sono, in genere, parte di indagini più ampie sulla previsione di flussi di traffico. Tali previsioni interpretano l’andamento del trasporto alpino in relazione a variabili quali il PIL, la produzione industriale, il reddito delle famiglie, l’andamento dei tassi di crescita della popolazione ed i correlati impatti sui tassi di proprietà delle automobili, l’apertura di mercati o la pianificazione dell’apertura di mercati. Nonostante l’ampia variazione nei risultati assoluti in termini previsionali a cui ciascuno studio giunge, si riscontra un sostanziale accordo sulla futura crescita dei flussi di traffico transalpino
.  A testimonianza di quanto affermato, anche se datate, si riportano le previsioni effettuate negli anni ’80 sui livelli futuri (2020) di traffico merci tra il nord Europa e l’Italia.

Tabella 4- Previsioni di trend del trasporto merci tra il Nord Europa e l’Italia al 2020- Confronto tra diversi studi.

	Studi
	Trasporti in milioni di tonnellate

	
	2000
	2010
	2020

	SGZZ/Conseil fédéral (1983)
	106
	121
	129

	Prognos (1988)
	111
	145
	-

	MCI (1988)
	112
	139
	154

	Bertschi (1985)
	91
	112
	150

	SGZZ (1988)
	97
	125
	-

	Intraplan (1989)
	97
	126
	165

	BVU (1989)
	84
	99
	117

	Fidiger (1989)
	81
	93
	165

	Comitato Spluga (1989)
	103
	124
	128

	Media Aritmetica
	98
	121
	136


Fonte: Swiss Federal Council, (1990), Messaggio sulla costruzione della linea ferroviaria svizzera attraverso le Alpi, Berna.

Una sintetica rassegna dei principali studi effettuati sull’argomento potrebbe comprendere: 1) lo studio proposto dal Gruppo di Lavoro sui Tunnel alpini
 , che prevedeva, nel 1991, un incremento dei flussi di trasporto merci del 250% tra il 1987 ed il 2010,  ovvero ad un tasso di circa il 5,2% all’anno; 2) lo studio proposto da SES
 , che prevedeva semplicemente una estrapolazione dei trend manifestatisi a metà degli anni ’90, con un tasso di crescita del 5% su tutte le direttrici transalpine e con un +4,5% per la zona centrale per il numero di Heavy Good Vehicles (HGV) che avrebbero attraversato le Alpi, pari ad un incremento del 100% del traffico per il periodo 1995-2010, con il tonnellaggio trasportato attraverso i corridoi centrali delle Alpi che sarebbe cresciuto di 100 milioni i tonnellate via strada, rispetto ai 51 milioni di tonnellate del 1994; 3) la proiezione del Servizio Svizzero di Studi dei Trasporti (SET/DFTCE
), relativa al solo segmento centrale Fréjus – Brennero, che si basa sulla semplice estrapolazione dei trend effettivi e prevedeva un incremento di circa il 54% tra il 1992 ed il 2010; 4) il progetto di ricerca STEMM
, finanziato all’interno del IV Programma Quadro di Ricerca Europeo, che fornisce stime di incrementi annuali medi di circa il 2,95% dei flussi di trasporto merci attraverso le Alpi (escludendo il traffico merci su ferrovia con treni blocco) nel periodo 1997-2010; 5) all’interno del progetto di ricerca PETS, finanziato anch’esso dal  IV Programma Quadro di Ricerca Europeo, il caso di studio effettuato che prevedeva uno scenario base con crescita del traffico ad un tasso del 2,6% del tonnellaggio del trasporto merci sull’arco alpino nel periodo 1994-2010
; 6) uno tra i più recenti studi disponibili, utilizzato per definire uno scenario di riferimento per lo studio dell’OCSE intitolato “EST: Environmentally Sustainable Transport – Alpine Region Case Study”
 , che prevede uno scenario business as usal che anticipa un incremento del 175% (in tonnellate) dei flussi di traffico attraverso le Alpi nel periodo 1990 - 2030, pari ad un tasso annuo medio del 2,6%, assumendo elasticità costanti rispetto al PIL . 

Nonostante i risultati riportati riguardino solo alcuni degli studi realizzati e malgrado le sostanziali discordanze evidenziate, si può rilevare una generale convergenza circa l’ordine di grandezza del tasso di crescita del traffico transalpino nel suo complesso tanto che, in genere, tali studi si basano su simili proiezioni della crescita del PIL tra il 2,5% ed il 3,0% nei Paesi membri della UE.

Tabella 5 – Alcuni esempi dei piani d'azione di traffico di trasporto per le alpi

	Milioni di tonnellate per anno
	Anno Base
	DFTCE
	Prognos
	Comitè Cfer Aplins

	
	1989
	1992
	2010
	2010
	2010
	2020

	
	
	
	Scenario 1
	Scenario 2
	Scenario3
	Scenario 4

	
	
	
	A
	B
	A
	B
	A
	B
	A
	B

	Ferrovia
	32.4
	33.2
	92.8
	42.1
	+5.8%
	+4.2%
	107.5
	63.9
	94.8
	61.6

	
	44.4%
	42.5%
	77%
	51.7
	
	
	76.2%
	45.3%
	80%
	52%

	Strada
	40.5
	45
	27.7
	39.4
	-5.8%
	-4.2%
	33.6
	77.2
	23.7
	56.9

	
	55.6%
	57.5%
	23%
	48.3%
	
	
	23.8%
	54.7%
	20%
	48%

	Totale
	72.9
	78.2
	120.5
	81.5
	120.5
	81.5
	141.1
	141.1
	118.5
	118.5

	Incremento dal 1989
	
	7.3%
	65.3%
	11.8%
	65.3%
	11.8%
	93.6%
	93.6%
	62.6%
	62.6%

	Incremento dal 1992
	
	
	54.1%
	4.2%
	54.1%
	4.2%
	80.4%
	80.4%
	51.5%
	51.5%


SCENARIO 1: senza nuove infrastrutture

SCENARIO 2: con la nuova linea guida

SCENARIO 3 e 4 : con i nuovi progetti di infrastrutture

A:  scenario fortemente favorevole alla ferrovia

B:  scenario meno favorevole alla ferrovia

Fonte: A. Reggiani, S. Cattaneo, M. Janic, P. Nijkamp “Freight Transport in Europe, Policy issues and future scenarios on trans-border Alpine connections”, IATSS Reasearch, Vol. 24 n°1, 2000.

3 L’impatto ambientale del trasporto merci su strada nell’arco alpino

3.1 L’andamento del trasporto merci nella UE

La forte crescita del trasporto merci nella UE negli ultimi venti anni ha origini sia interne sia connesse al commercio internazionale. Mutamenti strutturali nelle catene produttive, l’incremento delle distanze ed i bassi fattori di carico dei veicoli (si stima che i viaggi a vuoto siano tra il 25 ed il 40% del totale dei veicoli-chilometro prodotti) hanno provocato un incremento di circa il 55% dei Km/merci, dal 1980 al 1998, con tassi medi di crescita del 3,9%. 

Figure 10 – Andamento del trasporto merci in Europa per modo di trasporto.
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Fonte: European Environmental Agency, (2001), “Road freight transport and the environment in mountainous areas”, Technical Report n° 68, p. 9. 

A fronte di questi forti tassi di crescita, si è avuto un sostanziale incremento della quota modale soddisfatta dal modo stradale. Il trasporto merci su strada costituisce oggi circa il 43% del totale, rispetto al 33% nel 1980.  Anche il piano di azione europeo ha stimolato una forte crescita del short sea shipping, tuttavia, ancora non si assiste ad una inversione di rotta nel declino della merce trasportata per ferrovia e per vie d’acqua interne. Infatti, a fronte dell’affermarsi di nuove tecniche produttive sempre più attente alla reattività rispetto all’andamento del mercato, si sono diffuse organizzazioni della produzione di tipo just in time che richiedono una flessibilità ed affidabilità che la ferrovia ed il trasporto per acque interne riescono ad offrire solo con grande difficoltà e, spesso, non a costi competitivi. I magazzini si sono riversati sulla strada.

3.2 Passato presente  e futuro impatto delle emissioni del trasporto merci 

Il trasporto delle merci via strada è considerato tra le cause principali di inquinamento ambientale. Nel 1998 il 25% delle emissioni di biossido di carbonio (CO2) ed il 39% delle emissioni acidificanti (NOx) nella UE erano provocate da veicoli pesanti per il trasporto merci (Heavy-Duty-Vehicles - HDVs). Le politiche europee di intervento sono state organizzate all’interno del programma Auto-Oil prima e Clean Air for Europe (CAFE) poi. A livello internazionale, nell’ambito della Convenzione di Ginevra sono stati firmati diversi protocolli sull’inquinamento aereo transfrontaliero di lunga portata (CLRTAP), dove si stabilisce la riduzione delle emissioni per specifici inquinanti sulla base di tetti massimi nazionali e di analisi costi – efficacia.  Se le restrizioni imposte da tali accordi fossero rispettate puntualmente, si dovrebbe assistere ad una riduzione dei principali inquinanti entro il 2020. Con l’unica eccezione per il CO2, l’impatto delle emissioni degli HDVs dovrebbe ridursi di oltre il 50%. Infatti, nel 1998 gli HDVs  erano responsabili per il 25% delle emissioni di CO2  prodotte dal settore dei trasporti e l’incremento generalizzato di tutte le categorie di veicoli, associato anche ad un incremento dei veicoli/chilometro percorsi, mette in pericolo il rispetto dell’obiettivo della riduzione dell’8% delle emissioni che l’Europa si è data sottoscrivendo il Protocollo di Kyoto. La prospettiva più realistica sembra essere proprio quella che vede un incremento delle emissioni nel periodo 2000-2020 principalmente a causa dell’incremento della domanda di carburante.

Qui di seguito si riportano alcuni grafici relativi all’andamento previsto dei principali inquinanti, secondo uno studio effettuato dall’Agenzia Ambientale Europea
.

Figura 11: Emissioni di NOx previste – EU 15
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Fonte: European Environmental Agency, (2001), op. cit, p. 12.

Figura 12: Emissioni di CO previste – EU 15
Figura 13: Emissioni di Componenti Organici Volatili previste – EU 15

[image: image26.emf]


[image: image11.emf]


Fonte: European Environmental Agency, (2001), op. cit, p. 12.


 Fonte: European Environmental Agency, (2001), op. cit, p. 12.

Figura 14: Emissioni di PM previste – EU 15                            Figura 15: Emissioni di CO2 previste – EU 15
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Fonte: European Environmental Agency, (2001), op. cit, p. 12.

Fonte: European Environmental Agency, (2001), op. cit, p. 12.

Nonostante la regolamentazione nella composizione dei carburanti (limiti di contenuto di zolfo per il diesel) e l’inasprimento di quella relativa agli standard di emissione, il trasporto stradale è, e rimarrà nel prossimo futuro, il modo di trasporto con il maggior impatto ambientale, se confrontato con altri modi come  la ferrovia o il trasporto per acque interne. I camion consumano una quantità di energia significativamente più elevata per tonnellata/chilometro trasportata rispetto alla ferrovia o al trasporto via nave.

I dati del progetto europeo TRENDS, qui di seguito riportati, permettono un confronto delle emissioni per singolo inquinante e per specifico modo di trasporto. Il confronto evidenzia abbastanza chiaramente come la strada sia  la fonte principale degli inquinanti fondamentali. 

Figura 16: Stima delle emissioni di NOx  per tonnellata chilometro trasportata per diversi modi di trasporto 
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Fonte: TRENDS, (2000), 

Figura 17: Stima delle emissioni di CO  per tonnellata chilometro trasportata per diversi modi di trasporto
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Fonte: TRENDS, (2000), 

Dal quadro di riferimento si evidenzia come: 1) il trasporto aereo abbia, specialmente se di corto raggio, l’impatto maggiore rispetto a tutti gli altri modi di trasporto merci, 2) il trasporto su strada con mezzi pesanti sia meno eco-compatibile rispetto al trasporto ferroviario su rete elettrificata, 3) non vi sia una grande differenza tra il trasporto merci su rete ferroviaria con trazione che utilizza motrici diesel ed il trasporto tramite HDVs, 4) l’impatto maggiore, come era lecito aspettarsi,  è maggiore per i mezzi che non viaggiano a pieno carico.

Nonostante i livelli di inquinamento dell’aria stiano migliorando in quasi tutta Europa ed in particolar modo nei centri urbani, si verificano frequenti superamenti dei livelli di soglia di attenzione. Infatti, nei centri urbani circa il 90% della popolazione risulta esposta a livelli di particolato superiori sia alla media massima prevista nelle 24 ore, sia rispetto a quella annuale; sono frequenti, inoltre, esposizioni eccessive per il NO2, il benzene e l’ozono
. 

3.3 L’impatto del trasporto merci sull’arco alpino

L’analisi dell’impatto del trasporto merci assume particolare interesse quando la si riferisce all’arco alpino, data la particolare sensibilità ambientale dell’ecosistema. Infatti, le zone montane in genere forniscono servizi ricreativi e panorami esteticamente apprezzati, costituiscono una grande fonte di biodiversità sia per la numerosità delle specie presenti sia per gli  habitat localizzati all’interno di sistemi sostenibili di  utilizzo del territorio. Le condizioni climatiche e fisiche estreme rendono l’ecosistema alpino molto sensibile e fragile, tanto che i mutamenti naturali associati a comportamenti ed attività di origine antropica possono facilmente provocare ingenti danni.

Le Alpi, per le caratteristiche intrinseche, sono particolarmente esposte all’insorgere di conflitti tra i bisogni della popolazione che le abita, l’equilibrio ambientale instabile ed i flussi di trasporto transalpino. Le Alpi costituiscono una barriera fisica che ostacola il flusso delle merci e ne provoca la concentrazione nel numero limitato di corridoi che scorrono all’interno di valli molto strette. La conformazione morfologica a V o U delle valli alpine e le loro ridotte dimensioni, provocano alte concentrazioni di prodotti della combustione dei motori a scoppio, poiché sono scarse le vie di fuga. Di conseguenza, le concentrazioni che si verificano in questi contesti sono spesso paragonabili a quelli che si hanno nei centri urbani. Le condizioni meteorologiche, specialmente nelle valli alpine interne dove si verificano spesso fenomeni di inversione con poco vento e forti depositi localizzati degli inquinanti, impediscono il rarefarsi ed il trasporto degli inquinanti.  Un recente studio
 dimostra come lo stesso quantitativo di traffico provochi concentrazioni di NOx nell’aria tre volte più alte in un contesto alpino rispetto ad aree di pianura, proprio a causa delle particolari condizioni meteo climatiche. 

La questione assume particolare interesse se si considerano anche gli aspetti redistributivi degli impatti. Infatti, mentre la maggior parte dei benefici e delle motivazioni della domanda delle merci trasportate nell’arco alpino deriva da regioni terze, la concentrazione e la localizzazione dei costi esterni incide quasi totalmente sulle persone e sul sistema economico locale. La forte crescita del trasporto merci attraverso le Alpi è dovuto allo sviluppo economico delle tradizionali aree industrializzate del Nord Europea e quelle del Sud, con un intensificarsi dell’impiego del trasporto come input produttivo all’interno delle funzioni di produzione delle imprese.

A fronte, quindi, di un previsto sostanziale incremento del trasporto merci, si riscontra una consistente concentrazione di tale traffico proprio nelle valli, dove si verifica anche la maggiore concentrazione della popolazione. Si ricorda, ad esempio, che la parte Nord del tratto di transito del Brennero (autostrade A12 e A13 in Austria) è collocata nella parte bassa della valle dell’Inn, nella regione centrale della Provincia Federale del Tirolo, con una densità abitativa di circa 500 abitanti per chilometro quadrato, e nella valle del Wipp. 

I potenziali conflitti tra gli obiettivi di protezione ambientale e le richieste provenienti dal mondo dell’autotrasporto sono evidenziati dall’esperienza austriaca, dove alla riduzione delle imposte per l’utilizzo dell’infrastruttura, indotta dal rispetto della legislazione europea in materia, è associato un incremento del trasporto merci. Il problema non va certo sottovalutato anche alla luce dei prossimi sviluppi delle TEN-T che prevedono la creazione ed il potenziamento di corridoi che andranno ad incidere sull’arco alpino. 

3.4 Le politiche di intervento della UE e dei vari paesi coinvolti

Le questioni connesse al trasporto merci nell’arco alpino, richiedono un’analisi di scenario ed il coordinamento internazionale degli interventi. Il necessario approccio integrato per la soluzione dei problemi coinvolge diversi ambiti, da quello tecnologico ed infrastrutturale a quello della gestione della domanda di trasporto, alla tariffazione, all’ottimizzazione dell’impiego delle infrastrutture esistenti oltre che alla promozione del trasporto ferroviario e combinato. 

Relativamente alla qualità dell’aria, gli accordi internazionali che hanno un impatto diretto sulle emissioni sono, come già accennato, il programma Auto Oil II, cui ha fatto seguito anche il programma Clean Air for Europe. La Convenzione di Ginevra sull’Inquinamento Aereo Transfrontaliero di Lunga Portata (CLRTAP) ha definito obiettivi di riduzione per specifici inquinanti sotto forma di tetti massimi nazionali per le emissioni, stabiliti sulla base delle strategie di abbattimento dell’ozono e di riduzione dell’acidificazione.  Anche La Convenzione Quadro sui Cambiamenti Climatici delle Nazioni Unite ha una significativa rilevanza nel processo di riduzione delle emissione dei gas con effetto serra derivanti dalla combustione di carburanti. 

Con riferimento, invece, agli standard tecnologici dei veicoli e della composizione dei carburanti si rileva come l’inasprimento degli standard di emissione per i veicoli sia stato il primo strumento impiegato per raggiungere un significativo miglioramento dell’eco-compatibilità dei veicoli stradali per il trasporto merci, seguito dall’obbligo di ridurre le componenti inquinanti, soprattutto per il diesel.

Con l’unica eccezione costituita dalla direttiva 72/306/EEC relativa alla riduzione del fumo visibile, sino al 1989 la legislazione sugli  HDVs faceva riferimento, relativamente agli standard di emissione, a quanto previsto dalla ECE R49. Nel 1989 la direttiva 88/77/EEC adottò limiti di approvazione per le emissioni gassose prodotte dai veicoli  sulla base della Regolazione definita dalla ECE Regulation 24.03. Solo due anni dopo è stata adottata la Direttiva sui camion puliti (Direttiva 91/542/EEC) che riduceva a due fasi i valori limite per le emissioni gassose e di particolato  da parte dei motori diesel. Nel 1997 la Commissione ha formulato una nuova proposta
 relative a: introduzione di due nuovi cicli di test; introduzione di limiti, a partire dall’anno 2000, sia per motori alimentati a diesel sia a gas; specificazione di riferimento per la composizione sia di carburanti diesel sia gassosi; concetto di veicoli ambientalmente avanzati. Tale proposta prevede, inoltre, altre due classi di veicoli  per introdurre standard di emissione ancor più stringenti per quanto riguarda le emissioni gassose e di particolato. Al fine di rispettare le prescrizioni descritte, le classi Euro IV (che si riferisce al periodo 2005 – 2008) ed Euro V (che partirà dal 2008) sono state incluse nel programma COPERT III
. Infine, la Direttiva 1999/96/EC, che modifica la 88/77/EEC, mira alla riduzione del 30%, a partire dal 2000 fino al 2005, di inquinanti gassosi e particolati derivanti da HDVs alimentati a diesel.

Per quanto riguarda la composizione dei carburanti si ricorda che il Consiglio dell’UEaveva adottato, nel 1987,  una Direttiva che riduceva allo 0,3 m/m (massa di zolfo per massa di carburante) il contenuto massimo di zolfo per tutti i prodotti del petrolio da utilizzare come carburanti e consentiva agli Stati membri di imporre limiti allo 0,2% m/m nelle aree particolarmente inquinate. Veniva richiesto agli Stati membri di adottare la Direttiva entro il gennaio 1989. Nel 1993 un unico limite di 0,2% m/m venne esteso a tutti i Paesi della UE, con la Direttiva 93/12/EEC che prevedeva anche una successiva riduzione allo 0,05% m/m a partire dall’ottobre del 1996. Attualmente tutti i Paesi dell’Unione hanno adottato le specificazioni CEN per i carburanti diesel  (EN590:1998). La Direttiva 98/70/EC definisce limiti specifici per i carburanti per l’autotrasporto e tali nuovi limiti sono entrati in vigore nel 2000 per un periodo di 5 anni. 

La UE è stata attiva anche sul lato dell’inquinamento acustico, ma in questa sede non si scenderà nel dettaglio della relativa normativa. 

3.5 La revisione della politica di tariffazione 

Per quanto riguarda la politica di tariffazione la UE ha, a più riprese, dimostrato la propria intenzione di voler procedere ad una equa ed efficiente tariffazione del sistema dei trasporti nel suo complesso. Gli obiettivi principali di tale politica comunitaria sono stati ampiamente illustrati nell’ormai famoso Libro Verde “Towards fair and efficient pricing in transport”
, oltre che nel Libro Bianco “Fair Payment for Infrastructure Use”
. La tesi di fondo poggia sulla convinzione dell’opportunità dell’utilizzo dello strumento di prezzo per garantire che ciascun modo di trasporto “risarcisca” effettivamente i costi imposti alla società. In altre parole, si utilizzano le tariffe di efficienza per cercare di internalizzare i costi esterni prodotti dai singoli modi di trasporto, al fine di ottenere un utilizzo socialmente efficiente ed equo delle risorse. Le tariffe di efficienza dovrebbero incidere sia sui carburanti sia sui pedaggi per l’uso delle strade. Viene anche proposta una tariffazione che sia differenziata in funzione del tempo, spazio e modo di trasporto.  Da stime effettuate da INFRAS/IWW
 risulta che i costi esterni del trasporto possono considerarsi dell’ordine dell’8% del PIL e che il trasporto stradale è responsabile per la maggior parte di tali costi, circa il 90%. Il trasporto merci è responsabile di circa il 35% dei costi esterni con la ferrovia ed il trasporto via nave, con un impatto minore per tonnellata/chilometro trasportata. 

Figura 18:  Costo medio esterno del trasporto merci per modo di trasporto e categoria di costo (esclusi costi di congestione e costi di parcheggio non coperti) – EU 17, 1995 (Euro/tonnellate tkm).
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Fonte: INFRAS/IWW, 2000.

Allo stato attuale la legislazione europea non permette di imporre tariffe superiori al livello ritenuto necessario per compensare i costi di costruzione delle infrastrutture. Scopo della Direttiva 93/89/EWG (Eurobollo) è quello di individuare un sistema che consenta di internalizzare i costi delle infrastrutture nell’ambito del calcolo delle tariffe per l’utilizzo della strada. Il sistema è limitato a sette Paesi (Austria, Belgio, Danimarca, Germania, Lussemburgo, Olanda e Svezia) che non impongono tariffe per l’utilizzo delle autostrade. Il costo dell’Eurobollo è fisso; esso, infatti, non varia in funzione dell’utilizzo che viene fatto della strada e, quindi, non tiene conto del numero di chilometri percorsi da ciascun veicolo nel periodo di riferimento (di solito un anno). L’Eurobollo, pertanto, rispetta solo in parte il principio del “chi usa paga” e non appare un buon strumento per l’internalizzazione dei costi esterni. In Austria l’introduzione del sistema Eurobollo è stata graduale e nel periodo che va dal 1978 al 1994 la tassa annuale per gli HDVs (veicoli con un peso lordo superiore alle 18 tonnellate) era di circa 5.800 Euro. Tale somma è stata ridotta nel periodo che va dal 1995 al 1997 e successivamente al 1997 è stata portata ad un livello pari alla media europea, vale a dire a circa 1.200 Euro, che costituisce una riduzione di circa un quinto del livello iniziale. Tale riduzione del costo imputato per l’utilizzo dell’infrastruttura ha rappresentato un segnale in controtendenza, tanto che non è stato sorprendente l’incremento del trasporto merci verificatosi successivamente. 

Il sistema degli ecopunti è stato introdotto in Austria proprio per controllare la crescita del traffico di attraversamento. Infatti, la posizione geografica dell’Austria, situata su un importantissimo corridoio Nord-Sud che attraversa le Alpi, ha provocato l’idea di tariffare gli HDVs in funzione dei livelli di emissioni inquinanti di NOx prodotti. Il numero totale degli ecopunti è limitato e fino a che non si raggiunge l’obiettivo di riduzione del 60% entro il 2003, rispetto all’anno 1991, il numero totale verrà ridotto progressivamente ogni anno. Oltre all’obiettivo di tipo più strettamente ambientale, il sistema degli Ecopunti prevede anche un tetto massimo di viaggi effettuabili, ovvero non superiori al 108% di quelli effettuati nel 1991. A causa dell’incremento nella composizione modale del peso da attribuire alla strada (sia veicoli da trasporto leggeri LDVs sia pesanti HDVs), le emissioni di NOx in Austria non sono diminuite in modo consistente. Dal 1991, anno di introduzione del sistema degli ecopunti, sull’asse del Brennero le riduzioni di NOx per singolo veicolo si sono ridotte, ma tale guadagno è stato compensato dal tasso di crescita del modo stradale.

Figura 19: Andamento delle emissioni di NOx,, per il settore dei trasporti in Austria 1980-99.
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Fonte: Umweltbundesamt, (2000)

La Commissione ha intenzione di rivedere l’attuale sistema di tariffazione stradale, compreso il sistema dell’Eurobollo, al fine di rispettare maggiormente i principi enunciati dal Libro Bianco e definire un sistema che possa mantenere in vita gli elementi positivi del sistema austriaco degli  ecopunti. E’ stata recentemente presentata dalla Commissione una proposta di Direttiva
 che definisce i principi di tariffazione delle infrastrutture e di imputazione dei prezzi per tutte le strutture ed i modi di trasporto. Questo potrebbe comportare, anche per zone particolarmente sensibili da un punto di vista ambientale, l’imposizione di  tariffe sull’intera area per finanziare la costruzione di future infrastrutture, ad esempio trafori attraverso imponenti barriere naturali come le Alpi. Si sta progressivamente creando consenso sull’opportunità di imputare il costo effettivo prodotto per ciascun chilometro percorso. La Svizzera, ad esempio, ha introdotto per gli HDVs una tassa connessa alla distanza percorsa su tutte le strade, a partire dal gennaio 2001. Tale misura va considerata come compensazione del graduale innalzamento del limite massimo consentito per il passaggio dei camion attraverso la Svizzera (da 28 tonnellate a 40 tonnellate). Facendo riferimento agli standard di emissione del veicolo, vengono imputati 0,009-0,013 Euro per tonnellata chilometro del peso totale ammissibile. In altre parole, per un camion di 40 tonnellate la tariffa imposta equivale a 0,35-0,40 Euro per tonnellata chilometro. Ai viaggi di solo attraversamento verranno imputati altri costi a partire dal 2008. 

La Germania intende sostituire entro il 2003 il sistema dell’Eurobollo con una tariffazione chilometrica per i veicoli di oltre 12 tonnellate
 e la tariffa sarà calcolata sulla base sia dei costi dell’infrastruttura
 sia dei costi esterni. Anche l’Austria e l’Olanda sembrano intenzionate ad introdurre sistemi di tariffazione chilometrica rispettivamente nel 2003 e nel 2004-2006.

3.6 Il ruolo del trasporto combinato

La strategia europea per il trasporto merci si concentra principalmente sulla promozione del trasporto intermodale e combinato che utilizzano come componenti principali il trasporto ferroviario, il trasporto marittimo (short sea shipping) e il trasporto per acque interne. Tale politica poggia, a livello infrastrutturale, sulla costruzione delle reti transeuropee di trasporto (TEN-T). Per dare conto della rilevanza del ruolo che il trasporto merci combinato può avere è opportuno illustrare brevemente i risultati di uno studio recente realizzato nell’ambito PACT (Pilot Actions for Combined Transport)
 da parte dell’UIRR.

3.6.1  Il trasporto combinato e le emissioni di CO2

Le politiche energetiche e dei trasporti sono molto importanti in termini di impatto ambientale. Il Protocollo di Kyoto nel 1997 ha stabilito l’impegno da parte della UE  di ridurre le emissioni di gas che provocano l’effetto serra, incluso quindi il CO2, dell’8% entro il 2008-2012 rispetto al livello delle emissioni del 1990. Fino al 2002 gli Stati membri sono stati in grado di mantenere le emissioni ad un livello pari a quello del 1990. Di fatto non si è verificata nessuna delle riduzioni previste. Il Libro Bianco della Commissione del 2001 sostiene che “nel 1998 il consumo di energia da parte del settore dei trasporti è da considerarsi responsabile di circa il 28% delle emissioni di CO2, la prima fonte di gas serra. Secondo le più recenti stime se non si interviene per invertire il trend nel tasso di crescita del traffico, le emissioni di CO2 derivanti dal settore dei trasporti incideranno per circa il 50% entro il 2010, sino a giungere in valore assoluto a 113 miliardi di tonnellate… Poiché il settore dei trasporti su gomma è sostanzialmente dipendente dal petrolio (di cui si stima costituisca circa il 67% della domanda finale), il trasporto su strada produce da solo  l’84% delle emissioni di CO2 attribuibili al trasporto”
.

L’Unione Europea sta, quindi, cercando di individuare misure efficaci per stimolare il processo di riduzione mirando, in particolare, a progetti con un impatto diretto sul mondo dei trasporti. La UE ha considerato il trasporto intermodale e quello combinato in particolare, uno degli strumenti principali da utilizzare per ridurre le emissioni di CO2 prodotte dal settore dei trasporti. Nel rapporto finale del Programma Europeo sui Cambiamenti Climatici (PECC), pubblicato nel gennaio 2002, viene esplicitamente considerato lo shift modale dalla strada verso modi con un impatto ambientale inferiore (ad esempio, la ferrovia ed il trasporto per acque interne) uno degli strumenti principali per raggiungere gli obiettivi precedentemente menzionati, poiché tale cambiamento provocherebbe una sostanziale riduzione del consumo di carburante e, conseguentemente, degli inquinanti. Queste, dunque, le motivazioni della ricerca UE e degli operatori del trasporto combinato mirata alla stima della riduzione di CO2 in Europa a seguito di un mutamento nello shift modale. 

Lo studio intende offrire una descrizione  realistica della situazione ed i vari partner del progetto, utilizzando un approccio pragmatico, hanno cercato di aggiornare le ricerche già esistenti con l’acquisizione di dati più recenti e la valutazione di tutti i casi presi in esame secondo il loro rispettivo livello di importanza.

Al fine di valutare la performance ambientale del trasporto combinato e data la scarsa significatività di una ricerca sulla situazione media, si è preferito scegliere ed approfondire specifici corridoi rappresentativi del trasporto combinato attualmente effettuato. Anche se lo studio si è concentrato sulle tecniche più spesso utilizzate nel trasporto strada-rotaia (casse mobili, container, e semirimorchi in treni blocco), sono state analizzate anche tre relazioni dove si è realizzata un’autostrada viaggiante. I corridoi analizzati rappresentano circa 631.000 consegne
 , pari  al  28% del traffico degli associati UIRR e al 15-20% del totale del trasporto combinato europeo. Su tutti i corridoi si è effettuato un confronto tra il tutto strada ed il trasporto combinato. Dato che il trasporto su gomma rappresenta il modo di trasporto dominante, il suo consumo energetico e le emissioni di CO2 sono state, per semplicità espositiva, assimilate al 100% riportando, invece, le emissioni del trasporto combinato come percentuale di tale valore. Nell’effettuare il confronto sono sempre stati calcolati due diversi indici: strada/trasporto combinato (sono considerati tutti i modi utilizzati dall’origine alla destinazione, includendo la parte iniziale e finale su strada, il tratto principale su ferrovia e, in un solo caso, il traghetto) e strada/ferrovia per chilometro (con questo indice si è cercato di calcolare la performance specifica dei due diversi modi di trasporto). La distinzione è particolarmente importante nei casi in cui il trasporto combinato (autostrade viaggianti) include una parte iniziale su strada lunga o in quei casi in cui il puro trasporto su strada (divieti alla circolazione) o su ferrovia implicano deviazioni per il traffico attuale.

3.6.2  Il consumo energetico: tutto strada e combinato a confronto

Nella figura 20 sono riportati i consumi energetici dell’intera catena del trasporto combinato confrontati con il trasporto tutto strada per ciascuna coppia di origine/destinazione. 

Figura 20: Consumi energetici dell’intera catena del trasporto combinato e confronto con il tutto strada
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UIRR,  (2003), Op. cit., p. 7.

Per comprendere e valutare il calcolo di consumo energetico è opportuno specificare i parametri utilizzati. In particolare si è considerato che: a) i tracciati seguiti dai due modi di trasporto sono, nella realtà, differenti considerando le distanze effettivamente percorse; b) a volte la strada deve effettuare deviazioni per motivi non strettamente tecnici, ad esempio i divieti di transito e, in altri casi, le connessioni autostradali sono più brevi rispetto alle tratte ferroviarie o per l’articolazione delle infrastrutture esistenti o per la necessità di raggiungere i terminali del trasporto combinato; c) per quanto riguarda le autostrade viaggianti la trazione stradale inclusa nella catena del trasporto combinato può risultare più lunga della parte ferroviaria e, conseguentemente, la tratta stradale ha un peso molto rilevante in termini di consumo energetico sul risultato finale per il trasporto combinato nel suo complesso.

Lo studio dell’UIRR ha utilizzato il modello energetico IFEU che considera esplicitamente per ciascun Paese la distinzione tra le diverse fonti primarie (idroelettrica, combustione fossile e  nucleare) utilizzate per la produzione di energia elettrica. Nella figura 21 si riporta tale distinzione per ciascun Paese considerato. 

Figura 21: Mix degli input energetici per la produzione di elettricità per diversi Paesi europei 
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UIRR,  (2003), Op. cit., p. 9.

L’efficienza nella produzione elettrica negli impianti termici di produzione varia tra il 30 ed il 40%. In alcuni paesi la cogenerazione di calore e produzione di energia elettrica riesce ad incrementare l’efficienza totale. Le perdite ascrivibili alla trasformazione ed al trasporto dell’energia elettrica si stimano attorno all’11% dell’energia prodotta. I fattori di emissione di CO2 dipendono dal rapporto tra il contenuto energetico e la massa del combustibile utilizzato e tale rapporto risulta più basso per il gas naturale seguito degli oli fossili combustibili e, a scalare, dal carbone e dalla lignite.

La figura 22 sintetizza i principali risultati dello studio confrontando le emissioni del trasporto tutto strada con quelle del trasporto combinato. Sono state escluse tutte le influenze derivanti da situazioni specifiche come, ad esempio, le deviazioni forzate o l’impiego di altri mezzi diversi dal treno nel trasporto combinato. 

Figura 22: Emissioni di CO2  per chilometro percorso della strada e ferrovia
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UIRR,  (2003), Op. cit., p. 11.

Il principale risultato dello studio evidenzia con chiarezza come, prendendo a riferimento il tutto strada (100% del costo) il trasferimento al trasporto combinato non accompagnato permetterebbe riduzioni delle emissioni di circa il 60% e, anche nel caso del trasporto combinato accompagnato, con il rilevante trasporto non utile della tara, rappresentata dalla motrice, si avrebbe, comunque, una riduzione nelle emissioni di CO2 del 23%.

I maggiori risparmi per km dimostrano come sia conveniente avere una tratta ferroviaria la più lunga possibile. La attuale distanza dell’autostrada viaggiante Manching-Brennersee è oggi limitata dal fatto che in Italia le sagome sono troppo strette per consentire il transito su ferrovia ai camion di 4,00 metri. 

4 Le TEN e l’intermodalità

4.1 La politica europea delle reti di trasporto trans-europee

La discussione sull’andamento dei flussi futuri di traffico tra il sud ed il nord della UE, ovvero sul livello effettivo di integrazione dell’economia reale, non può prescindere dall’analisi dei progetti relativi alle reti trans-europee di trasporto. Al riguardo assume particolare interesse l’analisi del documento della Commissione Europea “Trans-European Transport Network TEN-T: priority projects”
. Il documento, infatti, dando seguito al Libro Bianco
 del 2001, propone 60 interventi mirati ad incrementare in maniera sostanziale la qualità e l’efficienza dei trasporti europei fino al 2010. L’obiettivo che si cerca di perseguire è la dissoluzione del legame tra crescita economica e crescita della domanda di trasporto. Componente fondamentale della strategia UE è il mantenimento ed il rafforzamento della sicurezza e della minimizzazione dell’impatto ambientale, associati sia al trasporto su gomma sia a quello su ferro. 

Al fine di accelerare il processo di coesione e di creazione di un mercato interno europeo competitivo e funzionante, è indispensabile promuovere la costruzione di infrastrutture che uniscano i vari sistemi nazionali di trasporto
. A seguito dell’entrata in vigore del trattato di Maastricht, nel 1993 la Commissione ha definito un quadro di riferimento per lo sviluppo delle reti trans-europee e le Linee Guida adottate nel 1996 prevedevano investimenti per circa 400.000 milioni di euro. Nel 2002 solo il 20% dei lavori stimati è stato avviato e molto rimane da fare, con una riduzione prevista degli investimenti pubblici nel settore dei trasporti che ha provocato una riduzione di circa lo 0,5% del PIL comunitario (dall’1,5% del 1980 all’1,0% degli anni ’90). Tale riduzione di fondi pubblici ha provocato particolari ritardi in tutti i progetti di congiunzione transfrontaliera tra i vari sistemi nazionali di trasporto
. Tale profilo è particolarmente interessante dal nostro punto di vista, tanto più che si prevede entro il 2010 un aumento del tasso di crescita del PIL tale da generare un incremento del 38% per il trasporto merci e del 24% per il trasporto passeggeri, rispetto all’anno base del 1998. Preso questo scenario di riferimento, come anche ampiamente chiarito nel Libro Bianco, si stima che in assenza di forti interventi mirati al riequilibrio modale, si avrà un incremento del trasporto su gomma di circa il 50%. La previsione di crescita dei flussi associata ai ritardi accumulati nella costruzione di nuove infrastrutture, impone un ripensamento della politica dei trasporti europea, in particolare su argomenti quali la regolazione dei trasporti mirata a stimolare una maggiore competizione, la promozione del trasporto intermodale e, per quanto possibile, lo shift modale a favore di modi alternativi alla strada. Tali obiettivi si fondano anche su un sostanziale ripensamento  delle logiche e delle priorità negli investimenti infrastrutturali e, soprattutto, della loro maggiore finalizzazione. 

La Commissione intende subentrare negli investimenti dove i singoli governi nazionali non avrebbero interesse ad investire, come ad esempio nei corridoi plurimodali internazionali. A tale impostazione si associa la convinzione sull’opportunità di individuare, tramite studi scientifici approfonditi, le priorità di intervento  per l’Europa nel suo complesso. Nel corso del Consiglio Europeo di Essen del 1994, sono stati individuati e selezionati progetti prioritari e, allo stesso fine, nel 2001, la Commissione ha proposto un aggiornamento delle linee guida per la costituzione delle reti trans-europee. I problemi appena evidenziati assumono ulteriore rilevanza alla luce del prossimo allargamento ad Est dell’Unione, che implica necessità di investimento sulla rete di trasporto per tutti i futuri entranti.  Sono previste, entro la fine di questo anno, nuove proposte di riforma della politica comunitaria relativa alle reti trans-europee. 

Nel paragrafo seguente si fornisce un elenco dei progetti allo studio o in corso di realizzazione, per poi approfondire il progetto relativo al corridoio del Brennero. Una breve analisi dei criteri di finanziamento e di coinvolgimento dei privati nella costruzione delle infrastrutture verrà affrontata con riferimento a quanto recentemente stabilito dalla Direttiva 2003/0081. 

4.2 I  progetti prioritari

Per inquadrare in maniera sintetica la rilevanza degli investimenti previsti per la realizzazione del progetto TEN si ricorda come sia prevista, secondo la Decisione 1692/96/CE successivamente emendata dalla Decisione 1346/2001/CE, la realizzazione di 75.200 chilometri di strade, 78.000 chilometri di ferrovie, 330 aeroporti, 270 porti marittimi internazionali, 210 porti interni, sistemi di gestione dei sistemi e servizi di informazione e navigazione. I costi previsti nel 1996 per la realizzazione di tutte le infrastrutture ed i servizi sopra riportati  ammontano a 400.000 milioni di Euro, con un finanziamento totale stimato (media 96/97) pari a  19.000 milioni di Euro l’anno. I fondi comunitari dedicati, nel periodo 2000-2006, sono: 4.200 milioni Euro dal budget per le reti trans-europee, 9.000 milioni di Euro dal Fondo di Coesione, 4-6.000 milioni di Euro dai Fondi Strutturali e  6.600 milioni di Euro in prestiti annuali da parte delle Banca Europea degli Investimenti (nel 2000).

I progetti prioritari deliberati nel 1996 sono i seguenti: 1) collegamento ferroviario ad alta velocità/combinato nord-sud; 2) treno PBKAL (Parigi, Bruxelles, Colonia, Amsterdam, Londra) ad alta velocità; 3) treno nord-sud ad alta velocità; 4)  treno ad alta velocità est-ovest; 5) linea ferroviaria Betuwe convenzionale/trasporto combinato; 6) treno ad alta velocità/trasporto combinato tra Francia ed Italia; 7) autostrade greche, Pathe e via Egnatia; 8) link multimodale Portogallo-Spagna-Centro Europa; 9) collegamento ferroviario convenzionale Cork–Dublino–Belfast-Larne–Stranraer; 10) aeroporto di Malpensa; 11) connessione fissa strada/rotaia (Øresund), tra la Danimarca e la Svezia; 12) strada/ferrovia nel triangolo del Nord; 13) connessione stradale tra Irlanda, Regno Unito e Paesi Bassi; 14) collegamento ferroviario della West Coast Main Line.

Nel 2001 sono stati dichiarati prioritari dalla Commissione altri progetti oltre l’estensione di progetti precedenti. I nuovi progetti riguardano: 1) sistema Galileo di navigazione e di posizionamento satellitare, 2) collegamento ferroviario ad alta capacità attraverso i Pirenei; 3) treno ad alta velocità per il trasporto combinato nell’Europa dell’Est; 3) interoperabilità ferroviaria per l’alta velocità nella penisola Iberica; 4) collegamento fisso tra la Germania e la Danimarca (Fehmarn Belt). Le estensioni riguardavano invece: 1) treno ad alta velocità e trasporto combinato nord –sud (Verona – Napoli e Bologna - Milano); treno ad alta velocità Sud (Montpellier – Nîmes).

Figura 23: Mappa dei progetti TEN 
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Fonte: European Commission (2002), TEN-T. Priority Projects, Luxemburg, pp. 4/5.

4.3 Lo sviluppo delle TEN e la direttiva 2003/0081

La comunicazione della Commissione 2003/0081 (COD) affronta in maniera esplicita e dettagliata la questione relativa alle soluzioni innovative per il finanziamento dell’interoperabilità e per l’esazione elettronica di pedaggi. La Comunicazione costituisce di fatto una proposta di Direttiva sia del Parlamento Europeo sia del Consiglio per l’introduzione ad ampio raggio dei citati strumenti all’interno della Unione Europea. Il documento è suddiviso in due parti: la prima affronta la questione della creazione di strumenti finanziari e di gestione più efficienti per sviluppare il sistema delle reti trans-europee dei trasporti; la seconda, le procedure da seguire per l’introduzione di sistemi di esazione elettronica dei pedaggi. 

Il documento, constatando la necessità di intervenire sulle infrastrutture dei trasporti per consentire che attraverso la libera circolazione delle persone e delle merci si perseguano gli  obiettivi di integrazione e di mercato unico alla base del processo di creazione di un’Europa unita,  constatando inoltre il ritardo accumulato in termini di interventi vista la scarsa disponibilità di risorse degli  Stati membri, rileva come non sia prevedibile un incremento a breve termine dei fondi pubblici  dedicati a questi investimenti. 

4.3.1 Il progetto n° 1 : corridoio del Brennero per il trasporto intermodale Nord Sud

Nella figura 24 è descritto lo stato di attuazione del progetto n° 1 delle TEN relativo al corridoio del Brennero.

Figura 24: Mappa del progetto n° 1 – Corridoio del Brennero
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Fonte: European Commission (2002), TEN-T. Priority Projects, Luxemburg, p. 10.

Il progetto è mirato al miglioramento di uno dei principali corridoi ferroviari europei, consentendo uno spostamento molto più rapido di persone e merci tra il nord Europa e l’Italia. Infatti, obiettivo principale del progetto è quello favorire  gli spostamenti via ferrovia tra Berlino e Verona. L’incremento della capacità ferroviaria contribuirà in modo specifico a favorire uno sviluppo sostenibile. 

I miglioramenti tra Berlino e Norimberga saranno dovuti principalmente al potenziamento e ricostruzione di 550 Km di binari, in grado di garantire transiti a velocità anche di 250 Km/h. Tra Insbruck ed il confine austro/tedesco a Kufstein si provvederà al quadruplicamento della linea, mentre è prevista la costruzione di un tunnel ferroviario di 55 Km tra l’Austria e l’Italia che dovrebbe garantire un sostanziale incremento delle velocità di attraversamento nei collegamenti alpini, oltre ad un forte incremento della capacità per il trasporto merci. Il progetto prevede anche la costruzione di un nuovo tratto di 160 Km tra Norimberga e Monaco che dovrebbe essere completato entro il 2005. I benefici previsti dalla realizzazione del progetto riguardano la sostanziale riduzione dei tempi di viaggio. Ad esempio, si prevede che il tempo di viaggio tra Berlino e Monaco si riduca di circa due ore e mezzo, mentre l’incremento della qualità del servizio e dell’aumento della capacità di trasporto provocherà nuovo traffico ferroviario con la conseguente riduzione della congestione lungo questo corridoio e lo stimolo per uno shift modale sia per le merci sia per i passeggeri. Tali cambiamenti assumeranno una rilevanza particolare soprattutto in considerazione dell’attraversamento della regione alpina che, come è stato detto, risulta sensibile da un punto di vista ambientale e che, allo stato attuale, è fortemente danneggiata dal passaggio di mezzi pesanti per il trasporto merci su gomma.

Allo stato attuale sono già in corso alcuni lavori sul corridoio: 1) sul tratto Halle/Leipzig i lavori di potenziamento consentono già di raggiungere la velocità di 200 Km/h; 2) sono in corso i lavori tra Halle/Leipzig e Norimberga dove si concentra la maggior parte di nuova costruzione; 3) nel tratto Monaco Kufstein alcuni lavori di potenziamento di minor rilievo sono quasi completati, mentre sono previsti tempi lunghi per i lavori di quadruplicamento; 4) gli studi tecnici per il nuovo traforo dovrebbero essere pronti entro il 2006, quando una  partenership pubblico/privata inizierà la costruzione la cui conclusione dovrà avvenire entro il 2012. Dal confine austriaco sino a Verona è previsto il potenziamento di diverse tratte dove, ad esempio, sono stati costruiti tunnel per risolvere alcune criticità connesse ai raggi di curvatura ed ai gradienti di ascesa rimuovendo alcuni dei colli di bottiglia che caratterizzavano il percorso. Inoltre, il miglioramento del segnalamento e dei sistemi di gestione dei treni hanno permesso un incremento, a parità di infrastrutture, della capacità sia per il trasporto merci semplice sia per il trasporto merci combinato. 

I fondi resi disponibili dall’UE al 2000 erano di circa 260 milioni di Euro e nel 2001 la Commissione ha proposto l’estensione della priorità del progetto da Verona e Milano fino a Napoli. Sono state avviate opere per il miglioramento infrastrutturale e la costruzione di nuove tratte ed il collegamento tra Roma e Napoli dovrebbe divenire operativo nel 2004. Le sezioni restanti diverranno operative entro il 2007. Entro il 2010 la possibilità di fornire lungo queste direttrici già congestionate servizi di trasporto ferroviario più veloci dovrebbe consentire lo spostamento su ferrovia di circa 10 milioni di tonnellate di merci. Allo stesso tempo, per il trasporto passeggeri, si stima che il 30% della crescita del traffico dovrebbe consentire una riduzione di circa il 50% dei voli tra Milano e Roma. Si prevede che il sostegno finanziario della UE per l’intero progetto, inclusa la sua estensione a Sud, sia di 258 milioni di Euro nel nuovo programma quadro del periodo 2001-2006.

4.3.2 Piano d’azione per il Brennero

Come è stato già in precedenza ricordato in questo lavoro il trasporto merci sull’arco alpino è da tempo alla base di un contrasto tra il perseguimento di obiettivi di crescita economica, connessi alla crescita degli scambi e, quindi, dei flussi di merci trasportate, e quelli di protezione ambientale. Tale contrasto è destinato ad acuirsi se, come è previsto, si verificherà un incremento del trasporto transalpino nel suo complesso di circa il 70% tra il 2000 ed il 2015. A questo dato si deve associare quello della distribuzione tra i passi che, allo stato attuale, vede circa il 66% del traffico svilupparsi lungo l’asse del Brennero che assume, quindi, un ruolo particolare. Infatti, non solo il Brennero ricopre e verosimilmente continuerà a ricoprire un ruolo fondamentale nel trasporto transalpino, ma si ricorda anche che il 70% del traffico totale si svolge su strada, con un tasso di incremento della modalità stradale del 60%, tra il 1989 ed il 2000. Nello stesso periodo il volume del trasporto merci ferroviario è cresciuto del 170%, aumento dovuto in parte al sostanziale incremento del trasporto combinato strada-rotaia (dal 40% nel 1989 al 75% nel 2001) seguito, invece, dalla diminuzione del trasporto merci ferroviario convenzionale.
Nonostante i dati lusinghieri riportati, la crescente domanda di trasporto non è stata soddisfatta a causa dei vincoli infrastrutturali che ancora limitano la capacità sia sulla linea sia sui terminali più importanti. Tali aspetti sono ulteriormente aggravati, da un lato, dallo scarso coordinamento internazionale delle operazioni e, dall’altro, dalla bassa qualità delle prestazioni dell’esercizio ferroviario che limita fortemente la competitività del combinato rispetto alla strada, specialmente in quei settori particolarmente esigenti in termini logistici. 

Proprio in visione dei rilevanti problemi che riducono le potenzialità di sviluppo del trasporto combinato sull’arco alpino, i Ministri dei Trasporti di Germania, Austria, Italia e Grecia hanno deciso a Berlino, nel luglio 2002, di creare tre diversi gruppi di lavoro per individuare le soluzioni dei principali problemi che impediscono il pieno e completo sviluppo del trasporto intermodale. 

Un primo gruppo di lavoro presieduto dalla Germania, ha analizzato le possibilità di intervento a breve o medio termine per incrementare il trasporto merci ferroviario sull’arco alpino. Particolare attenzione è stata dedicata alle questioni connesse all’asse del Brennero che riguardano, in buona sostanza, Germania, Austria ed Italia. I risultati sono stati sintetizzati in un Piano d’azione denominato “Brennero 2005” che descrive le misure, di breve e medio periodo, necessarie a garantire l’aumento del trasporto combinato su questo asse. E’ stato stimato che le misure individuate sarebbero in grado di incrementare del 50% i volumi di traffico combinato del 2001 entro il 2005, rendendo conseguentemente, possibile l’assorbimento da parte della ferrovia degli incrementi di volumi di traffico previsti in questo periodo. Il Piano d’Azione non è del tutto innovativo, nel senso che, prendendo atto delle azioni già previste da altri documenti programmatici e di indirizzo, cerca di integrarle attraverso l’individuazione di criteri di intervento complementari orientati al trasferimento del trasporto dalla strada alla ferrovia. L’approvazione da parte dei vari partecipanti del Piano d’Azione implica l’assunzione di obblighi concreti al fine di determinare un’azione coordinata di potenziamento delle capacità e di miglioramento delle competitività del trasporto ferroviario attraverso le Alpi, anche se i progetti infrastrutturali vanno comunque sottoposti alla verifica della loro fattibilità finanziaria ed economica. 

Il Paino d’Azione “Brennero 2005” prevede tre diverse tipologie di interventi.

Il primo gruppo, include gli interventi ad alta priorità che sono subito avviati al fine di consolidare la competitività del trasporto combinato, soprattutto il non accompagnato. Gli obiettivi sono il consolidamento della qualità delle prestazioni, eliminando o riducendo le criticità più rilevanti che incidono sulla capacità. In particolare le azioni sono mirate a: a) migliorare la cooperazione fra le imprese di trasporto ferroviario, con il coinvolgimento dei gestori delle infrastrutture; b) migliorare la comunicazione e lo scambio dei dati per l’ottimizzazione dei punti di interfaccia fra i partecipanti, oltre all’ottimizzazione dei sistemi di informazione alla clientela e di gestione delle risorse, c) adottare un sistema generale di  gestione della qualità; d) eliminare le criticità nello svolgimento dell’esercizio (ferrovia e terminals).

Il secondo gruppo di interventi, da realizzare a breve termine, ha l’obiettivo di migliorare la competitività del trasporto combinato non accompagnato creando, quindi, i presupposti per l’ampliamento dei mercati del trasporto. I principali interventi riguarderanno l’incremento della qualità dell’offerta (tempi di percorrenza e fasce orarie) e dell’efficienza della produzione, che contribuiranno alla maggiore competitività del modo di trasporto oltre che ad un progressivo ampliamento dell’offerta del trasporto combinato. Le azioni specifiche saranno rivolte allo sviluppo e realizzazione di un sistema interoperabile per la trazione sull’asse (interoperabilità); al miglioramento delle prestazioni del trasporto combinato non accompagnato, garantendo un progressivo adattamento delle caratteristiche di qualità alle esigenze manifestate dal mercato; alla valutazione comune delle prospettive dell’offerta di trasporto combinato accompagnato; alla concertazione di ampliamenti dell’offerta di breve medio termine.

Il terzo gruppo di interventi, realizzabili nel medio periodo, costituisce, invece, il punto di partenza per una crescita di lungo periodo di tutto il trasporto combinato, accompagnato e non. Tali interventi mirano a stimolare l’aumento e la predisposizione di ulteriori capacità di tracce orarie, di trazione e di operazioni nei terminal. Le specifiche azioni saranno rivolte all’armonizzazione e valutazione della reale disponibilità di tracce su tutti i tratti di rete e nodi interessati per ulteriori aumenti di traffico, al potenziamento e modernizzazione dell’infrastruttura ferroviaria (linee e nodi), al miglioramento dei collegamenti ferroviari e all’incremento della capacità operativa dei terminals per il trasporto combinato in Italia e Germania.

5 I progetti di ricerca europei sul trasporto combinato

In questa parte del lavoro si propone un’analisi sintetica dei più recenti studi sul trasporto combinato finanziati dall’Unione Europea all’interno dei Programmi Quadro di ricerca. Scopo di tale rassegna non è solo quello di fornire un’immagine sintetica dei risultati, ma anche quello di individuare aspetti di specifico interesse relativi al trasporto merci nell’arco alpino. Infatti, a nostro avviso il rapido mutamento in atto del panorama normativo ed economico lascia intravedere un ampliamento ed un rafforzamento del mercato potenziale per il trasporto combinato. Al fine di ampliare sostanzialmente la quota di domanda di trasporto soddisfatta attraverso questo modo, sarà opportuno attuare politiche di intervento adeguate. Onde chiarire la posizione di chi scrive al riguardo, risulta necessario approfondire l’indagine delle interazioni tra domanda ed offerta lungo la catena logistica per comprendere esattamente in quale misura le varie caratteristiche del trasporto influenzino la desiderabilità dello stesso sia agli occhi dei produttori sia dei consumatori. Tali riflessioni permetteranno di chiarire la rilevanza ed il peso delle diverse caratteristiche e, conseguentemente, anche di intervenire in modo adeguato. Da indagini recentemente condotte a livello di distretto industriale, tramite la tecnica delle preferenze dichiarate, è emersa una prima indicazione di come oltre all’attributo prezzo del trasporto, che ricopre e continuerà a ricoprire un ruolo molto importante nel processo decisionale, ve ne siano altri come, ad esempio, il rischio di danni ed ammanchi, il rischio di ritardo e la frequenza
. Analizzare quindi i risultati dei recenti studi condotti permette di focalizzare l’attenzione sugli attributi del trasporto che hanno maggiore peso e rilevanza ai fini del mutamento delle caratteristiche giudicate importanti da operatori e fornitori del servizio. 

I progetti presentati, lungi dall’essere stati analizzati in modo esaustivo, sono quelli che, a giudizio dell’Autore, hanno maggiormente contribuito a chiarire quali siano le variabili chiave del trasporto combinato, oltre ad aver suggerito come intervenire su di esse.

5.1 Il progetto IQ

Il progetto IQ, con durata quadriennale e su scala europea, ha affrontato, in particolare, i temi del trasporto intermodale e della sua qualità, la segmentazione del mercato, i sistemi di gestione delle ferrovie e le catene logistiche. Nel dettaglio, sono state analizzate in termini qualitativi le richieste da parte degli spedizionieri merci dal punto di vista della domanda oltre che le determinanti del trasporto intermodale dal lato dell’offerta. 

I principali risultati dello studio possono essere riassunti come segue: 1) dal lato della domanda, si è rilevato come pur in presenza di una rivalità basata sul prezzo tra il trasporto tutto gomma ed il trasporto intermodale, l’elemento chiave che influenza la scelta è la qualità del servizio, sebbene le richieste in termini di qualità risultino molto diversificate. Lo studio ha individuato sette diversi segmenti di mercato sulla base di profili distinti in termini di prezzo e qualità del servizio. 2) Dal lato dell’offerta,  si è riscontrato che la qualità dei servizi intermodali è strettamente connessa al tipo di sistema operativo utilizzato. Treni navetta e treni blocco forniscono un servizio veloce e affidabile che permette di produrre servizi convenienti specialmente quando viaggiano con frequenze elevate ed in orari interessanti. Tuttavia, tale profilo di offerta richiede anche un livello minimo all’interno di un corridoio sia in termini di volumi sia in termini di distanze coperte e tali caratteristiche si sposano bene con flussi concentrati mentre, nel caso di flussi dispersi (si pensi al caso dei distretti industriali italiani), si dovrà provvedere al consolidamento ed integrazione per poterlo rendere fattibile. 3) L’ampliamento dell’offerta di treni navetta e di treni blocco con un livello di performance elevato deve prevedere una impostazione a rete del servizio che faccia uso di terminali importanti con funzione di gateway per il sistema e di hub per l’integrazione dei flussi. 4) La realizzazione di corridoi isolati potrebbe risultare più facilmente remunerativa da un punto di vista strettamente economico per coloro che ne fanno uso ma, allo stesso tempo, può ostacolare la formazione di un sistema di trasporto intermodale diffuso che sia economicamente sostenibile contribuendo, quindi, in maniera molto limitata al perseguimento degli obiettivi comunitari di incremento della coesione e della riduzione delle esternalità negative connesse al trasporto in generale e a quello merci in particolare. 5) Sono previsti tre scenari evolutivi differenti per lo sviluppo del trasporto intermodale all’interno della UE basati su ipotesi differenti riguardo a: accordi spaziali, organizzativi e tecnologici, politiche di intervento e mercati di riferimento. L’analisi comparata dei diversi scenari evidenzia con chiarezza l’importanza di facilitare l’innovazione in termini di politiche quadro di riferimento, innovazione organizzativa e manageriale rispetto a quella strettamente tecnologica. Infatti, in contrasto con quanto precedentemente evidenziato da altri studi e come sostenuto anche da indirizzi di intervento adottati dalla UE, il progetto IQ rileva l’opportunità di ridurre il numero dei terminali che offrono accesso al sistema ai fini di incrementare la qualità del servizio, proprio perché la localizzazione dei terminali è molto più importante della loro quantità.

5.2 RECORDIT

Il progetto RECORDIT (Real Cost Reduction of Door to Door Intemodal Transport
), ha come obiettivo prioritario l’analisi dei costi totali, vale a dire dei costi  interni ed esterni oltre che dei benefici, dei servizi di trasporto merci intermodale, di confrontarli con il modo unimodale stradale e fornire indicazioni per rendere il trasporto intermodale più competitivo all’interno dell’Unione. La visione di alternativa modale è presa in considerazione esplicitamente, anzi costituisce uno degli obiettivi principali dello studio, che vengono perseguiti sia analizzando i meccanismi che consentono la riduzione delle barriere di costo e di prezzo che attualmente ostacolano lo sviluppo del trasporto intermodale, sia sostenendo l’opportunità di rispettare il principio di trasporto sostenibile.

Il Libro Bianco “La Politica Comune dei Trasporti” dedica particolare attenzione ai servizi di trasporto merci intermodale e  nella sezione “Collegare i modi di trasporto” sono indicate alcune azioni innovative di tipo tecnico, economico ed organizzativo per rendere il trasporto intermodale più competitivo e, quindi, più attraente agli occhi degli operatori che devono effettuare una scelta modale. Anche in altri casi, ancorché non direttamente, si propongono alcune azioni che hanno un impatto sul trasporto intermodale come, ad esempio, l’intenzione di rafforzare il trasporto ferroviario fino a proporre la costituzione di tracciati dedicati solo alle merci, quella di introdurre tariffe di efficienza nel settore e di promuovere un generalizzato miglioramento dei sistemi di trasporto. 

L’approccio al problema dell’intermodalità proposto in RECORDIT è basato sulla considerazione che il mercato del trasporto intermodale sia caratterizzato e vincolato dall’insufficiente conoscenza del processo di formazione di costi e prezzi. L’aumento della trasparenza proprio sotto questo profilo costituisce, quindi, un prerequisito per facilitare l’instaurarsi di un sano meccanismo competitivo che assieme al miglioramento della qualità del servizio offerto potrà anche promuovere una maggiore efficienza del sistema dei trasporti nel suo complesso.

Il contributo del progetto è duplice, tanto che, se da un lato, vengono identificate le aree prioritarie di intervento, vale a dire quelle in cui i costi del trasporto intermodale potrebbero essere ridotti in maniera sostanziale attraverso una migliore organizzazione dei servizi ed un uso più sistematico ed efficace delle tecnologie disponibili, dall’altro, si propongono misure di supporto alla riforma in preparazione relative all’introduzione di sistemi di tariffazione di efficienza nel mondo dei trasporti in cui, sulla base del principio del “chi inquina paga”, sarà richiesto agli utenti di pagare anche per le esternalità negative prodotte.

Il chiarimento dei meccanismi di formazione di costi e prezzi nel mercato del trasporto intermodale merci poggia sulla base della definizione ed adozione di un meccanismo contabile che sia in grado di tenere conto e misurare correttamente sia i costi interni sia quelli esterni. Il sistema proposto in RECORDIT prevede una dettagliata rappresentazione della sequenza di attività effettuate nel corso della produzione di un servizio di trasporto porta a porta ed una mappatura di tutti i fattori di costo associati a ciascuna di esse
.  Tale quadro di riferimento per il calcolo dei costi è stato applicato a tre diversi corridoi trans-europei utilizzati per realizzare un trasporto porta a porta ed ha permesso di testare l’efficacia del quadro contabile di riferimento utilizzato e di stimare i costi effettivi lungo i tre corridoi considerati nell’analisi.  La creazione di un ampio data base di costi diretti, indiretti, tasse e tariffe effettivamente pagate nei tre corridoi, ha consentito di effettuare un primo confronto tra i diversi corridoi, tra le opzioni intermodale e tutto strada, tra i costi totali prodotti ed i prezzi pagati, tra i costi esterni prodotti e le tasse pagate. A valle di tali confronti è stato possibile identificare le voci di costo che giocano un ruolo di particolare rilievo nel determinare la performance dei servizi intermodali e, conseguentemente, formulare raccomandazioni di intervento su tali voci di costo. Un altro risultato del progetto è la realizzazione di un Sistema di Supporto alle Decisioni che consente di stimare sia i costi interni sia quelli esterni di un sistema di trasporto merci lungo un corridoio, tutto strada e intermodale. I costi per i tre diversi corridoi sono sintetizzati nella tabella 6:

Tabella n° 6: Costi del trasporto intermodale e tutto strada per i tre corridoi individuati.

	Corridoio
	Intermodale
	Tutta la Strada

	
	€/movimento
	Lunghezza(Km)
	€/Km
	€/movimento
	Lunghezza(Km)
	€/Km

	Genova-Manchester
	2315
	2134
	1.08
	2836
	1912
	1.48

	Patrasso-Gothenburg
	3970
	4128
	0.96
	4894
	3599
	1.36

	Barcellona-Varsavia
	3350
	3270
	1.02
	3448
	2735
	1.26


Fonte: http://www.recordit.org/ (2002)

Nonostante i costi interni dell’opzione intermodale per il trasporto di un container di classe A siano costantemente inferiori rispetto al tutto strada, si rileva come la sua competitività sia di gran lunga inferiore quando si considera la durata del trasporto, che nel caso Patrasso-Gothenburg è maggiore del 70%, mentre in quello Genova-Manchester è addirittura più lungo del 400% rispetto al tutto strada. Anche il confronto tra le due diverse modalità evidenzia come il trasporto intermodale sia da preferire. Si vedano al riguardo i grafici di seguito riportati:

Figure 25 : A,B e C
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Fonte: http://www.recordit.org/ (2002)

L’individuazione delle principali voci di costo ha permesso di fornire un ordine di priorità negli interventi per la realizzazione di una maggiore competitività  del trasporto intermodale. In particolare, gli estensori della ricerca suggeriscono di intervenire sui costi associati al transhipment nei terminali. Intervenendo, infatti, su tale elemento, si stima possibile un miglioramento del 15% della produttività del lavoro ed una riduzione del 33% nel costo del capitale. In secondo luogo, si suggerisce di puntare all’incremento dei fattori di carico, portandoli da una media del 60% a circa il 90%, aumento che consentirebbe un risparmio, in termini di costi delle risorse impiegate, dell’ordine del 2-4%. Infine, un terzo suggerimento riguarda il miglioramento del tratto ferroviario che potrebbe determinare risparmi energetici fino al 50% degli attuali valori, agendo sul numero di vagoni per treno, riducendo il numero di fermate, incrementando il fattore di carico ed impiegando locomotori mediamente più efficienti. 

5. 3 LOGIQ

Il progetto LOGIQ
 e la sua prosecuzione PROMOTIQ, (descritto nel paragrafo successivo), mira all’individuazione degli attori lungo la catena del trasporto intermodale e alla valutazione e miglioramento del processo decisionale, attraverso una migliore comprensione dell’importanza di tre variabili determinanti: l’infrastruttura, il contesto legale e di regolazione, il comportamento degli attori del trasporto.  L’impianto del progetto poggia sulla convinzione che la migliore conoscenza del processo decisionale sia di fondamentale importanza per definire azioni e sviluppare politiche di intervento per  l’auspicato incremento della quota di traffico che utilizza l’intermodalità. 

Il progetto ha consentito di definire prerequisiti legali, organizzativi ed operativi per il settore del trasporto intermodale che devono essere soddisfatti se si vuole facilitare l’accesso alle informazioni di cui hanno bisogno gli operatori quotidianamente coinvolti nella vendita ed acquisto di servizi di trasporto. I primi due rapporti identificano e analizzano le variabili del  processo decisionale. La terza parte, utilizzando i risultati conseguiti, definisce e realizza un Sistema di Supporto alle Decisioni (SSD) che permette di creare e valutare le interconnessioni tra i vari segmenti di mercato e tra i vari attori coinvolti. La realizzazione del SSD ha come obiettivo l’offerta di informazioni ai decisori pubblici sui parametri chiave che influenzano la quota di mercato del trasporto intermodale, nonché l’assistenza agli stessi decisori per le scelte opportune ad accrescere l’impiego del trasporto intermodale da parte di specifici gruppi di utilizzatori. 

I risultati della ricerca sul campo contribuiscono a chiarire l’importanza del costo e dei  prezzi per gli acquirenti dei servizi di trasporto sul mercato internazionale. Nello studio si è cercato di stimare anche il tipo di trade off esistente tra costo e qualità del servizio, pur nella consapevolezza che la decisione di avvalersi o meno del trasporto intermodale sia influenzata da una vasta gamma di elementi quali le caratteristiche proprie dell’azienda che effettua la decisione, le sue specifiche richieste, fattori esterni, le caratteristiche della supply chain, senza dimenticare che questi elementi spesso interagiscono tra loro. 

Considerando le figure principali coinvolte nella realizzazione ed acquisto di un trasporto intermodale in modo integrato, ovvero, gli spedizionieri, le imprese che forniscono la vezione stradale, le imprese ferroviarie e quelle acquirenti il servizio oltre a quelle di navigazione, il progetto ha dimostrato che il costo è il criterio più importante seguito nel processo decisionale, l’affidabilità costituisce la componente principale in termini di qualità, mentre la frequenza dei servizi offerti ed il sistema operativo ferroviario impiegato costituiscono gli elementi chiave dal punto di vista dell’offerta. La flessibilità, invece, non costituisce un elemento determinante nel processo di scelta. Il peso specifico attribuito ai vari elementi dai diversi gruppi di operatori è sintetizzato nella tabella 7:

Tabella 7: Importanza relativa attribuita ai diversi attributi dalle varie tipologie di attori 

	Processo decisionale
	Profilo

	Componenti del sentiero decisionale
	Gruppo orientate al costo
	Gruppo orientato alla qualità
	Gruppo specifico

	Fattori chiave
	Costo
	Costo

Affidabilità, Flessibilità, Sicurezza in modo integrato

Frequenza e sistemi operativi
	Specificità regionali e locali

Servizi logistici addizionali

Percezioni individuali non generalizzabili

Ragioni storiche

	Ampiezza del gruppo
	35% del campione
	45% del campione
	20% del campione

	Utilizzo del trasporto intermodale:

Ampiezza delle quote individuali di trasporto intermondale 
	50% - 100%

Utilizzatori intensivi

Potenziale di mercato significativo
	10% - 50%

Potenziale di mercato relativamente importante
	0% - 10%

 


 Fonte: LOGIQ, 1999.

5.4 PROMOTIQ

Il progetto PROMOTIQ, naturale evoluzione del progetto LOGIQ, si pone l’obiettivo di individuare le principali opportunità e gli ostacoli alla realizzazione di un sistema di trasporto porta a porta di tipo combinato/intermodale, quindi di definire linee guida per la promozione ed il rafforzamento del trasporto combinato nel mercato dei servizi di trasporto. L’idea di fondo è quella di creare servizi ed operatori innovativi in grado di ridurre i costi di frizione, favorendo l’integrazione modale e le operazioni logistiche attraverso l’incremento della qualità e della performance.

Nella prima parte del lavoro sono state identificate sei questioni fondamentali per lo sviluppo dell’intermodalità, dati gli attuali trend e visto l’andamento del mercato del trasporto. Tali elementi sono, nell’ordine: 1) il ruolo delle ferrovie come fornitrici di trazione, 2) il trasporto intermodale sulle brevi distanze, inferiori ai 300 chilometri, 3) il trasporto intermodale di piccole spedizioni, 4) nuovi segmenti di alta qualità nel settore del trasporto intermodale, 5) integrazione del trasporto aereo all’interno della catena del trasporto intermodale, 6) nuovi trend nel trasporto di breve raggio.

La seconda parte dello studio ha approfondito l’analisi delle possibilità di creare nuovi servizi e/o nuove figure di operatore intermodale relativamente ai sei diversi mercati individuati. Nella terza parte, invece, sono stati analizzati gli ostacoli e le difficoltà, con particolare riguardo agli aspetti commerciali, sociali, operativi, legali e di regolazione.

Tra i risultati principali dello studio si ha la definizione di un quadro di riferimento che se, da un lato, risulta utile per l’analisi a livello europeo della situazione in cui versa il trasporto intermodale, dall’altro, consente di individuare i trend in atto e, quindi, le future richieste del mercato soprattutto in termini di qualità del servizio. La forte interrelazione tra costo del servizio e la sua qualità può essere più facilmente compresa se si studiano con attenzione i seguenti aspetti: 1) l’introduzione della concorrenza  nel settore del trasporto intermodale a livello europeo ha sortito effetti positivi sia in termini di contenimento dei costi sia di incremento della qualità del servizio offerto; 2) la deregolamentazione del mercato ha facilitato l’entrata sia di nuovi operatori sia di operatori convenzionali; 3) nuove imprese entrano nel mercato del trasporto intermodale soprattutto nei mercati del traffico container nei retroporti; 4) l’ampliamento del ruolo dei Multimodal Transport Operator (MTO) che possono avere diverse origini (spedizionieri, imprese marittime, compagnie di trasportatori su strada, operatori per conto terzi); 5) sono stati introdotti nuovi principi come, ad esempio, il gestore d’asse che è responsabile della merce da origine a destinazione; 6) l’evoluzione del mercato consente l’introduzione di nuovi e più efficienti modelli produttivi come, ad esempio, quelli basati sui treni navetta e sui treni blocco; 7) l’innovazione dei nuovi operatori si estende anche al marketing dei servizi che prevede, ad esempio, le vendite per canale o per tipologia di imballo; 8) alcune funzioni nella catena del trasporto intermodale danno origine ad unità di business specializzate per funzioni pubbliche come, ad esempio, le operazioni nei terminali; 9) la gamma delle operazioni effettuate da parte degli operatori intermodali è in aumento tanto che alcuni si configurano come veri e propri fornitori di servizi logistici; 10) l’evoluzione dei terminali è comune e si passa dalla semplice fornitura di servizi di transhipment a quella di centri logistici anche se i ruoli e le responsabilità degli operatori dei terminali e quella degli operatori dei centri logistici sono differenti. 

Gli estensori del progetto indicano alcune soluzioni per lo sviluppo ed il rafforzamento del trasporto intermodale le seguenti tra cui si ricordano: 1) approccio sistemico integrato alla produzione e alla catena logistica distributiva; 2) approccio europeo comune per stimolare la vendita degli slot ferroviari a basso costo; 3) accordi di co-operazione, joint ventures e fusioni tra gli operatori intermodali; 4) diretto coinvolgimento delle più grandi compagnie di navigazione nelle operazioni del trasporto; 5) creazione di network specializzati dedicati al trasporto intermodale lungo corridoi ad elevato traffico.

Le raccomandazioni per il superamento delle barriere di tipo istituzionale, infrastrutturale, commerciale, economico, tecnico-operativo e sociale sono state distinte in due diverse categorie, vale a dire, orizzontali, assimilabili a tutti gli aspetti, e specifiche. Si riportano in estrema sintesi i punti salienti per entrambe le categorie. 

Per quanto riguarda le questioni generali: 1) tariffazione equa ed efficiente, 2) definizione di regole certe a livello pan-europeo per il trasporto intermodale, 3) sostegno alla partecipazione pubblica – privata e maggiore collaborazione tra i principali attori della catena del trasporto intermodale, 4) limitazione del livello dei sussidi per la realizzazione di nuovi servizi di trasporto intermodale, 5) definizione e pubblicizzazione di standard intermodali, 6) proseguimento della ricerca e sviluppo in materia di trasporto intermodale, 7) stimolo  all’intermodalità, 8) prosecuzione del programma PACT, 9) promozione dei sistemi EDI, 10) organizzazione di tavole rotonde relative al trasporto intermodale. 

Per quanto riguarda, invece, questioni specifiche di settore, si ricordano i seguenti suggerimenti: a) trazione ferroviaria: a1) accessibilità alle infrastrutture, a2) allocazione della capacità, a3) priorità ai treni merci e creazione di linee dedicate al trasporto merci; b) servizi per il trasporto di breve raggio, b1) definire dimensioni delle unità di carico appropriate per piccole spedizioni; c) nuovi mercati per il trasporto di qualità, c1) creazione di nodi ferroviari di alta qualità/capacità tra i terminali ed i principali nodi ferroviari; d) integrazione di elementi di cargo aereo, d1) miglioramento dei nodi ferroviari verso gli aeroporti; e) trasporto marittimo di corto raggio, e1) migliorare la connettività delle reti di trasporto marittimo di corto raggio, e2) migliorare l’immagine del trasporto marittimo di corto raggio.   

6. Attributi e qualità dell’intermodalità: alcune riflessioni metodologiche

La descrizione degli studi finanziati dai programmi quadro di ricerca europei e le considerazioni sul  programma d’azione “Brennero 2005” confermano il ruolo fondamentale della qualità del servizio nel processo di affermazione e di sviluppo del trasporto combinato. Tali giudizi sono ulteriormente sostenuti da studi specifici sul rapporto tra la qualità nel trasporto intermodale e le sue possibilità di sviluppo
. Tali lavori hanno sottolineato il ruolo di alcuni elementi tra i quali: a) riduzione dei lead times  lungo le supply chains oltre che nei nodi e nei terminali; b) incremento delle frequenze; c) incremento del numero delle destinazioni possibili anche se a distanze medie e brevi; d) miglioramento dei servizi per piccole spedizioni e per bassi flussi; e) miglioramento dell’affidabilità dei servizi; f) incremento della flessibilità sia nello spazio sia nel tempo; g) miglioramento dell’accessibilità dei terminali; f) definizione di orari per le operazioni più utili date le esigenze degli spedizionieri e degli altri clienti dei terminali. 

In breve, il miglioramento della qualità del servizio può essere sintetizzato con l’innalzamento del rapporto costo/qualità del servizio che deve essere paragonabile a quello del tutto strada per poter competere adeguatamente. Le strategie proposte per raggiungere l’obiettivo possono essere riassunte come segue: a) modello di bundling  con connessioni dirette; b) trunk line con forchette di acquisizione e distribuzione in ciascuno dei due punti terminali; c) network di tipo hub & spoke; d)  network di linea. Nonostante gli obiettivi da perseguire e le strategie possibili di intervento siano abbastanza chiari, tuttavia, in presenza di risorse scarse e di diversificazione territoriale e merceologica le necessità e, soprattutto, le priorità di intervento saranno diversificate. A tale proposito è indispensabile sollevare una questione metodologica relativa alle tecniche di indagine da utilizzare per individuare sia le variabili chiave su cui è opportuno intervenire sia l’ordine di priorità con il quale gli obiettivi devono essere perseguiti. 

Per affrontare questo problema di politica dei trasporti è fondamentale porre la massima attenzione sulle effettive preferenze di chi materialmente determinerà la scelta modale. Il  riequilibrio modale, infatti, non sarà effettivamente  perseguibile senza  tenere conto dei desideri e dei vincoli che gli utilizzatori ultimi del sistema hanno nel momento in cui si trovano a tradurre la domanda da potenziale in effettiva sul mercato dei servizi di trasporto merci. Proprio sulla scorta di queste considerazioni appare opportuno approfondire lo studio di come le aziende, gli spedizionieri o gli MTO che acquistano servizi di trasporto merci, scelgono il servizio con il miglior rapporto qualità-prezzo e, conseguentemente, come tali operatori valutino gli attributi che caratterizzano ciascun servizio di trasporto merci. 

Come ci ricorda Danielis
 , per comprendere appieno le valutazioni espresse dalle aziende produttrici e, comunque, da chi in ultima analisi acquista il servizio di trasporto merci, bisogna disporre di uno schema concettuale che costituisca una guida nel processo di interpretazione delle valutazioni espresse. Tale strumento interpretativo non è di facile definizione dato che le scelte del servizio di trasporto interagiscono con altre scelte aziendali come, ad esempio, quelle relative alla produzione, localizzazione, commercializzazione e logistica.  Nonostante tali difficoltà, la definizione di uno schema teorico di riferimento appare imprescindibile. 

Le tecniche di indagine utilizzate per desumere il livello di preferenze riguardo agli attributi del trasporto sono: la valutazione qualitativa diretta, le preferenze rivelate e le preferenze dichiarate. Il metodo della valutazione qualitativa diretta consiste nello svolgimento di interviste ai responsabili delle spedizioni delle aziende. Dato un elenco di attributi del servizio di trasporto, viene chiesto agli intervistati di dichiarare il livello di importanza associato a ciascuno di essi. Dopo aver raccolto le risposte si procede all’elaborazione, calcolando l’importanza media di ciascun attributo e stabilendo quindi una graduatoria in base all’importanza. Un punto a favore di questa tecnica di indagine riguarda la numerosità degli attributi che si riesce a valutare anche se, di solito, si verifica un fenomeno di accumulazione dei giudizi attorno a valori intermedi.

Il metodo delle preferenze rivelate e delle preferenze dichiarate hanno, al contrario, il vantaggio di basarsi su giudizi comparativi e consentono, quindi, di stimare il peso relativo di ciascun attributo anche in termini monetari
.  Mentre il metodo delle preferenze rivelate si concentra sull’analisi dei dati relativi alle spedizioni effettivamente avvenute, al contrario, il metodo delle preferenze dichiarate si basa sulla raccolta di dati ipotetici ricavati dalle interviste dove si effettuano scelte di diversa natura. I limiti principali delle indagini basate sulle preferenze rivelate sono costituiti dalla disponibilità stessa dei dati oltre che della loro qualità. Il metodo delle preferenze dichiarate, al contrario, non soffre delle limitazioni appena descritte, pur avendo punti deboli relativi proprio alla natura qualitativa di alcuni attributi e, quindi, alla credibilità delle stime effettuate. 

La scelta di adottare il metodo delle preferenze dichiarate ha alla base la sua naturale predisposizione per l’analisi di servizi di trasporto che, al momento dell’indagine, non sono ancora effettivamente disponibili sul mercato. Non a caso tali indagini vengono ampiamente utilizzate in studi di marketing per il lancio sul mercato di nuovi beni e servizi. La natura stessa dell’ipoteticità connessa allo strumento bene si apparenta con l’intento stesso dell’indagine. 

A tale riguardo appare opportuno analizzare le tecniche di preferenze dichiarate che nascono, si sviluppano e si consolidano proprio per affrontare lo studio delle caratteristiche specifiche di beni e servizi (attributi) che, in ultima analisi, ne determinano la qualità. Infatti, in un mercato molto articolato e complesso come quello del trasporto intermodale, appare opportuno riferirsi direttamente agli operatori del mercato per stimare la domanda relativa a servizi ancora non disponibili ma che potrebbero diventarlo a seguito di investimenti rilevanti in infrastrutture, sistemi informativi, riorganizzazioni funzionali, ecc. Data la rilevanza delle risorse coinvolte in ognuna delle modifiche proposte, appare altresì opportuno condurre indagini preventive che consentano di stimare la valutazione economica da parte degli operatori dei vari elementi che incidono sulla realizzazione/produzione del servizio finale. 

In altre parole, si ritiene opportuno proseguire lungo il filone di ricerca, già aperto in Italia da alcuni eminenti colleghi
, relativo alla valutazione economica degli attributi del trasporto merci  e che si inserisce nell’ambito più ampio dello studio del comportamento sia dei passeggeri sia delle decisioni modali relative al trasporto merci
.

Da un punto di vista di metodologico,  le tecniche di indagine più promettenti sono sicuramente quelle basate sulle preferenze dichiarate
.  Fino ad oggi tali tecniche tendevano a trattare ciascun agente economico come un entità astratta ed indipendente che assumeva decisioni sulla base delle proprie caratteristiche socio-economiche e demografiche. In diversi filoni della ricerca economica è ormai prevalente il principio che l’interazione tra gli agenti economici svolga un ruolo effettivo  nell’interpretare e spiegare i meccanismi di comportamento e di scelta degli individui. Recenti contributi dovuti a McFadden
 hanno evidenziato l’opportunità di attribuire una priorità elevata nella ricerca alla definizione di modelli che tendano a misurare e a riconoscere l’importanza del ruolo sociale e psicologico che le interazioni tra gli agenti hanno nel processo di formazione delle preferenze. 

Se, in generale, l’interesse per l’analisi delle interazioni tra gli agenti coinvolti nel trasporto passeggeri è scarso, particolarmente preoccupante è la situazione connessa al trasporto merci per il quale, invece, l’interazione tra gli operatori è forte ed evidente. Infatti, come è possibile non considerare i fenomeni di interazione all’interno di sistemi di relazioni che si sviluppano lungo la catena logistica sia, ad esempio, della distribuzione merci in ambito urbano, sia lungo quella di network logistici di più ampia portata? A tale riguardo appare molto interessante il lavoro che Hensher ha recentemente presentato ad un convegno
 , dove sono illustrati alcuni metodi di indagine innovativi che, basandosi su un paradigma interpretativo ed una modellistica consolidati (i  modelli a scelta discreta),  offrono un’interessante panoramica sulle possibilità di stima degli effetti di interazione tra gli agenti ed il loro impatto sulla valutazione degli attributi del trasporto merci. Anche se tali fenomeni di interazione sono presenti nelle relazioni tra i vari agenti economici, tuttavia, risultano, a nostro avviso, estremamente importanti per il trasporto intermodale dove necessariamente si hanno rilevanti livelli di contrattazione e di coordinamento tra i vari agenti che danno origine al servizio nel suo complesso
. Tali metodi consentono, basandosi su una consolidata tradizione, di stimare parametri utilizzabili nei modelli previsionali per la domanda di trasporto merci e per tale motivo si differenziano profondamente dal metodo precedentemente descritto che consente, al contrario, un migliore dettaglio nella specificazione delle determinanti qualitative della domanda
. 

Le dimensioni interpretative dei processi decisionali interattivi possono essere articolate sotto vari profili, tra i quali si ricorda l’interazione tra le preferenze degli operatori, le interazioni tra i vincoli e le interazioni tra le aspettative
 attive o passive. Da un punto di vista empirico l’interazione può essere analizzata in modi diversi che possono, per comodità espositiva, essere sintetizzati come segue: a) interazioni endogene, ovvero quando la propensione di un agente ad agire è influenzata dal comportamento del gruppo di appartenenza; b) interazioni contestuali, quando, invece, la propensione ad assumere un determinato comportamento da parte di un determinato agente è funzione di caratteristiche esogene come, ad esempio, l’influenza percepita dei vari membri del gruppo; c) effetti correlati, quando gli attori dello stesso gruppo tendono a comportarsi in modo simile, anche se con diversi gradi di correlazione
. 

Diversi sono i contributi, anche da altre discipline
, utili per delineare il quadro teorico e pratico di riferimento e individuare modelli e tecniche di indagine nel settore dei trasporti. Il riconoscimento e la misurazione degli effetti dell’endogeneità delle preferenze imputabile ad effetti di riverbero e di riflessione delle preferenze tra i vari attori è molto complicato. Infatti, tra i diversi problemi da affrontare si ricordano, a titolo di esempio, i seguenti: a) determinazione della direzione dell’influenza e ruolo di leader o di follower del singolo agente coinvolto; b) scelta di un paradigma sequenziale o simultaneo nel rappresentare e simulare il processo di negoziazione. 

Nonostante l’ampia letteratura sulla teoria dei giochi abbia studiato le interazioni tra gli agenti lungo una catena decisionale, tuttavia non sono stati predisposti strumenti pratici di indagine per modellizzare le relazioni comportamentali d’interesse per lo studio del comportamento degli agenti nel settore dei trasporti. Brewer ed Hensher, in un loro recente contributo
 , delineano un metodo empirico che tiene conto delle nozioni di cooperazione e non-cooperazione, fiducia, feedback, aspettative e timing. Tale contributo, come rileva lo stesso Hensher, rappresenta un tentativo isolato di interpretare un processo rivelatore di una scelta in cui  due o più agenti vengono rappresentati in maniera endogena. L’idea di rendere operativa l’analisi dell’interazione degli agenti lungo una catena logistica per individuare le loro effettive preferenze per gli attributi del trasporto, implica la risposta ad una serie di domande che prequalificano l’indagine. Infatti, per poter analizzare e stimare le preferenze di agenti che interagiscono all’interno di un determinato contesto di scelta bisogna prima di tutto definire le strutture relazionali all’interno della rete nella quale le decisioni verranno assunte.  Sarà necessario definire, quindi, le alternative di interazione. Infatti, nonostante si debba porre attenzione su quanto forti o deboli siano i legami che collegano le decisioni prese all’interno di un gruppo di persone, oltre all’influenza che ciascun membro esercita sugli altri, tuttavia, prerequisito iniziale dell’indagine è definire di come si formano i gruppi stessi. L’individuazione delle attività comuni sarà, pertanto, funzione dei meccanismi di formazione delle alleanze che portano alla costituzione di una supply chain. Successivamente si dovrà stimare gli attributi in un contesto di interazione. Infatti, come evidenziato in letteratura
,  si dovrà verificare l’idea che si possano avere dei meccanismi di influenza a livello degli attributi che incidono sul valore marginale di ciascun attributo associato a ciascun individuo. La nozione di influenza specifica su ciascun attributo da parte di ogni individuo poggia sulla convinzione che qualsivoglia individuo esercita una influenza differente su ciascun attributo e non solo sull’intensità di preferenza generale. 

Hensher ha effettuato un interessante tentativo di interpretare e stimare il peso relativo di questi fenomeni, sviluppando il concetto e la metodologia dell’”Interactive Agency Choice Experiment” (IACE)
 che cerca di formalizzare un sistema di modellizzazione, in grado di catturare gli elementi di interazione tra gli agenti, dove le scelte che conducono all’equilibrio possono essere frutto sia di processi basati sulla cooperazione sia sulla non-cooperazione. In questo ultimo caso, il sistema permette di rivelare anche l’insieme di vincoli che impediscono la realizzazione  di processi cooperativi. 

Questo nuovo filone di indagine aperto dalla scuola che fa capo ad Hensher, è molto interessante e con grandi prospettive di sviluppo, anche se non devono essere ignorate le difficoltà connesse alla predisposizione di un nuovo paradigma di modellizzazione associato alla definizione della base dati necessaria alla stima dei modelli, alla precisa determinazione del tipo di dati necessari, all’individuazione esatta delle fonti a cui attingere, alle metodologie di raccolta dati più appropriate, oltre che alle strategie di campionamento più opportune. 

Tutto ciò premesso, è convinzione di chi scrive che i risultati potenzialmente conseguibili siano di gran lunga superiori alle difficoltà che si dovranno affrontare. Si sta già lavorando, pertanto, per effettuare i primi test di tale impostazione metodologica e modellistica di indagine sulla scelta modale tra tutto strada ed intermodale, con riferimento al trasporto merci sull’arco alpino che presenta caratteristiche che si sposano bene con tale nuova tecnica di indagine.

7. Conclusioni

In questo lavoro si è prospettata un’analisi dei dati di traffico disponibili circa il trasporto merci sull’arco alpino. Successivamente l’attenzione è stata spostata sui dati previsionali circa i più probabili sviluppi futuri di tale fenomeno. Entrambi le analisi, nonostante l’ampio margine di variazione a volte esistente, evidenziano come il forte tasso di crescita dei flussi si scarichi sempre più sul modo stradale e come, in assenza di azioni correttive tale fenomeno sia destinato ad accrescersi provocando problemi di congestione, di incremento del rischio generato e di sostenibilità ambientale. Infatti, nel paragrafo dedicato ai costi esterni dovuti al trasporto delle merci su strada si è evidenziato con chiarezza come tali impatti potrebbero essere sostanzialmente ridotti passando al trasporto intermodale/combinato che, in presenza di una effettiva e corretta internalizzazione dei costi esterni, non solo risulterebbe economicamente conveniente ma consentirebbe anche una riduzione forte degli impatti ambientali particolarmente elevati nel contesto alpino data la particolare sensibilità ambientale dell’ecosistema. Il problema del riequilibrio modale del trasporto merci con specifico riferimento al trasporto alpino può essere interpretato impiegando diverse chiavi di lettura. Infatti, sono diversi gli elementi che incidono sulla scelta modale da parte degli operatori. Quelli fondamentali che influenzano la scelta modale sono la presenza di infrastrutture adeguate, da un lato, ed il contesto di regolazione del trasporto (misure di comando e controllo –divieti, ecopunti, e di tariffazione –tonn./Km trasportata) dall’altro. Entrambi ricoprono, un ruolo fondamentale nel determinare la qualità del servizio che, assieme al suo prezzo, contribuiscono a determinare la scelta degli operatori. I principali progetti di ricerca sull’intermodalità, finanziati dall’Unione Europea, sottolineano l’importanza che la qualità del servizio assume nel processo di scelta modale. Data la rilevanza della qualità associata alla scarsa attenzione che la letteratura economica ha prestato alla quantificazione del valore che gli operatori attribuiscono a tale aspetto appare evidente la necessità di approfondire tale profilo. Pertanto, l’approccio innovativo che è stato recentemente presentato da Hensher
 relativamente alla stima delle preferenze degli operatori in presenza di interdipendenza strategica tra i vari agenti appare particolarmente appropriato per contestualizzare le tecniche di preferenze dichiarate che solitamente vengono utilizzate in questi casi.
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Fig. 5:  Ripartizione modale del trasporto merci sull’arco alpino anni 1992 e 2000 (mio/ton)


�


  Fonte Confetra, (2002), op. cit, p. 1.
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Fig. 4:  Ripartizione modale del trasporto merci sull’arco alpino anni 1992 e 2000 (mio/ton)
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 Fonte ConFetra, (2002), Il transito delle merci attraverso le Alpi,


 Centro Studi  Quaderno 118/1, maggio, p. 1,         
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