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Le Autostiade del Mag

Egjro il 2010 il traspdo merci in Italia crescera di circa il 40% e i

oi volumi, oggi nell’ordine di 1,35 miliardi di tonnellate
all’'anno, supereranno quota due miliardi.

In base ai dati relasi al 2000, nel nostrod&se circa il 66% delle merci
viaggia su gomma. Uno sbilanciamento modale che e ancora piu netto
per i passggeri, doe l'incidenza della strada sale all’'87%.

Si tratta di percentuali che da sole desuro 'anomaliadi un Raese

non in gado di utilizzare appieno le potenzialitdesfe dal mare e da
quasi 8 mila km di sviluppo costiero.

Il cabotaggio, wvero il collggamento marittimo tra ptirnazionali, &

gia agi un’'impotante realta italianaluttavia, appena il 4% dei 60
milioni di tonnellate di merci di carico generale traspte su distanze
superiori ai 500 chilometri, viaggia per mare. Una percentuale che in
presenza di nonali campagne di incenazione e maming potrebbe
essere elata al 10%. Si eliminerebbero cosi dalla strada qualcosa
come 240 mila mezzi pesanti: I'egalente di una colonna dir lunga

12 mila chilometri.

Purttroppo una tale ipotesi non sembra al momento vicinissima.

Per il futuro, pero, la congestione che gggosofoca huona pate
della rete stradale italiana rende difficilmente ipotizzabile
'assorbimento dell’'ulteriore 40% di domanda \pséa nel corso del
decennio. Domanda che, in

assenza di interventi
correttivi, compoterebbe un
aumento  del traffico
superiore ai 100 milaeicoli
commerciali a giorno,
ovvero un incremento del
60% sull’attuale parco

L] .c:jj f\i E = ‘*; _ - i
V=" _— . circolante.

Pur in presenza di dati tanto affzanti, le misure di soggeo allo
sviluppo delle cosiddeti&utostrade del Mare stentano addenziarsi.
Anzi, sul versante del costi I’armamento italiano € il piu
penalizzato d Europa in forza dell’onerosita della bandiera
nazionale. Undtto, questo, [gato al limitato recepimento delle misure
europee che perettono I'azzeramento dei costi pidenziali e fscali.
Partendo da questi dati, e dallalgnta di indviduare inteventi,
stumenti d’analisi, modelli matematici e mezzi irado rendere il



Le Autostade del Mar

cabotaggio piu attraente e conveniente, nonché di trasformarlo
nell'anello di base della catenagistica intemodale, il CETEM
(Centro per gli Studi di Tecnica Navale), societa del gruppo
Fincantieri, in collaborazione con il COFIR (Consorzio Gmma /
Finmare per la Ricerca), ha condotto ung
studio ad alto pralo scientifico denominato
Programma Staomdinario di Riceca per 8
lo Sviluppo del Chotaggio Marittimo e |
Fluviale (Legge 30 neembre 1998 n°413).
| risultati ottenuti in tre anni di l@ro sono
riassunti in questa pubblicazione che,
rispetto alla scienti€ita della Ricerca, ha un
taglio piu divulgativo.

Tra gli altri, la Ricerca ha il pgeoo di indviduare chiaramente
I"Infrastruttuat cabotaggiocome quella formata da navi che,
attraerso terminal portuali dedicati, si innestano nelle reti
infrastuotturali di terra diventando ad esse funzionali. Una tale
soluzione puo\gtare il collasso della rete stradale lungo I'asse Nord-
Sud. Tra i vantaggi del’infrastruttura mare ci sono costi di
realizzazioneiho a dieci wlte inferiori a quelli di stide e fenvie,
tempi di entrata in seizio pressoché immediati e costi ambientali
ridottissimi. Due gli elementi critici per il successo: tigpédi nai
studiate in base a costi di gestione, flessibilita operati carico
pagante; teminal potuali dedicati, operati 24 ore al giono e
collegati direttamente alla rete stradale edeiaria.

Nel prossimo futuro, I&utostrade del Mare, potrebberoveintare il
propellente per lo sviluppo economico dekBe e, in pécolare del
Mezzayiomo. Rerché questo sia @eero possibile, perd, samo
decisioni inequiocabili a lvello centrale.

Per maylio contestualizzare il peso e la realta del settore marittimo
nell’'ambito dell’economia nazionale, il secondo capitolo di questa
pubHicazione € imece dedicato a un estratto del recentissiino
Rappoto sul’Economia del Mag; effettuato dal Censis su incarico
della Federazione del Mardra l'altro, il Rappoto evidenzia come
con circa 26.300 milioni di Euro dalore della produzione e 356 mila
posti di lavoro, il comparto marittimo italiano wlga il 2,3% del
Prodotto intemo lordo (Pil) e I'1,5% dell’occupazione nazionale.

Il terzo capitolo, inine, raccglie I'intera Relazione di Sintesi delle
attivita del Prgramma Straordinario di Ricerca per lo Sviluppo del
Cabotaggio Marittimo e Fluviale.




Obiettvi della Riceca

| Programma Straordinario di Ricerca per lo Sviluppo del

Cabotaggio Marittimo e Fluviale @lge 30 neembre 1998 n°413) si
e proposto di défiire la posizione competita del cabotaggio rispetto
alle altre modalita di traspmr. Indviduando, in paicolare, gli
elementi di forza e quelli di debolezza rispetto al tragpstradale.
Obiettivo finale é stato la messa a punto diustenti utili per
ottimizzare la competitita del traspdio via mare edr si che esso
possa contribire in maniera piu inciga allo sviluppo del sistema dei
traspoti del Paese.
Allo stato attuale sussiste un marcato sbilanciamento travégsdi
modalita di traspdo. Infatti, il traspoto su gomma ha I'assoluta
prevalenza sia nel trBto merci che in quello pasygeri, con le
consguenti ricadute rgative riguardanti gli incidenti, la congestione
del trafico, I'impatto ambientale, lo spreco egetico.




Obiettivi della Riceca

In sintesi gli obietwi originariamente iSsati per la ricexa eano:

e Studiare i modi ed i mezzi che consentano di rendere piu
competitvo, e quindi piu attraente, il trasporin cabotaggio
rispetto a quello su gomma.

e Evidenziare la necessita di un maggioretéimento del cabotaggio
e la possibilita di utilizzare il gande potenziale per afjgerire il
traffico stradale.

e Mettere a punto saimenti di suppdo alle decisioni per indiduare
i provvedimenti piu utili a riequilibrare, a breve termine, la
ripartizione modale del traspimr merci e, in prospeta, del
traspoto passggeri con auto al geito.

Il Programma é dicolato su 24 linee ed 11 temi di ricarmggruppati in 4 ae:

S ey s o e

I e Scenario

- Elementi Strutturali

- Modelli di Pre visione

1970 1980 1990 1903 1994 1995 1996 1997 1998

- Simulazione dei Traffici

- Incremento dell’ Efficienza della Catena Intermodale

i « Opeatori

- Flotta
- Analisi di Competitivita
- Interfaccia Na ve / Porto

e Mezzi

- Affidabilita dei Vettori

- Esig enze del Traspor to Intermodale
- Sicurezza

- Cabotaggio misto Marino / Fluviale

Il programma é stato centrato principalmente su temi di ricerca di base,
finalizzata a rendere disponibili stnenti analitici a supptw di scelte
ponderate. Strmenti che penettano di simulare 'incidenzaywero le
cons@uenze, di &ri indirizzi applicati al sistema dei traspor



Obiettivi della Riceca

La profonda caratterizzazione scientifica dello studio si e
evidenziata sop@ttutto attaverso:

@ Sviluppo di modelli matematici

e Monitoraggi sul campo

e Creazione di banche dati

e Identificazione di nuei mezzi naali

Modelli matematici

Lo zoccolo duro della ricerca

Modello di trasporto intermodale sono i modelli matematici e i
per diverse tipologie di carico

codici di calcolo sviluppati.
Questi potranno essere

Modello di defirizi strumenti a
odello di deiinzione Modello di previsione : - .
dei modelli di comfort e i disposizione di
~, chi, dovendo
Modelli operare delle

scelte, si treera

/ Modello di previsione a dover simulare
del traffico di cabotaggio i diversi scenari

Modelli per I' analisi di affidabilita relativi, per

e disponibilita dei sistemi di bordo

esempio, ai singoli
traffici, al livello di comfot a
bordo, al gado di afidabilita della nae.




Scenario

Status Quo

A ncor prima di addentrarsi nell'analisgle la pena di sottolineare
come il contriluto del cabotaggio al sistema dei trasipsia, gia
oggi, dienorme rili?o. Questo dato e spesso ignorato, anche se dalle
statistiche emge chiaramente come quella marittima sia l'unica
modalita capace di ggere il confronto col trasptr su gomma.

Il suo peso nel sistema trasparazionale é \adente soprattutto nel
settore delle merci alla rinfusa, quali ad esempio minerali e prodotti
petroliferi. Rer quanto riguarda, ece, le merci di carico generale, dei
60 milioni di tonnellate trasptate in Italia su distanze superiori ai 500
chilometri appena il 4% viaggia per mare. Una percentuasoiira.

Non é azzardato fe#frmare che con una piu oonta azione di
incentvazione e di marketing s potrebbe incrementare
sostanzialmente questa quadache soltanto spostando dal tragpor
terestre a quello marittimo il 20% di quanto giggo e considerato
idoneo al traspao via mare, I'attualeslume dei tréfici di cabotaggio
passerebbe da 2,4 milioni di tonnellate a circa 6 milioni di tonnellate
al’anno. E un risultato non impossibile da raggiungere e che
rappresenterebbe un primo, piccolo ma sigativo, passo lungo la
strada del riequilibrio modale.

In temini strutturali e infrasttturali, gia nellimmediato un tale
maggior utilizzo delle vie del mare si tradeibbe nella necessita
dell’'entrata in serzio di sei / otto nua grandi traghetti merci. Na
capaci di collgare i principali pdii italiani con frequenza gioaliera,

Voumi di traffico per modalita di trasporto
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Fonte: EU transport in figures, 2001
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Scenario

TRAFFICO NAZIONALE MERCI GLOBALE DI CUlI CON PERCORRENZA > 500Km
1.250 Milicni di tonnellate _}

60 Milioni di tonnellate

VIAGGIA SU NAVE RORO (4%)
Analisi traffici 2,4 Milioni di tonnellate

per rotte

IDONEO AL TRASPORTO SU NAVE RORO DIROTTABILE SU NAVE RORO (22%)
26 Milioni di tonnellate _> 5,7 Milioni di tonneliate

sottraendo al tréico stradale circa 240 mila mezzi pesanti all’anno.
Ipotizzando il mantenimento tra i camion delle distangelsenentari
previste dal codice della strada, sarebbe come cancellare dalle strade
una colonna ininteotta lung circa 12 mila chilometri.

Scenari futuri

|_1 elaborazione dgi scenari futuri € scaturita dall’analisi di dati
es@eni. Sono stati tra I'altro considerati lo sviluppo del Prodotto
intemo lordo (Pil), sia a Vello nazionale
che rgionale, e i parametri di sviluppo dei
Paesi comunitari e delle aree mondiali con
le quali I'ltalia ha intense relazioni
commerciali.

Ne e dewnata una proiezione per I'anno
2010 che pneede un tasso di crescita del
trafico merci sul territorio nazionale
nell'ordine del 40%. Una crescita superiore
a quella dello stesso Pil.

In presenza di un tale macroscenario, si
sono focalizzate le prospettive lungo le
direttrici Nord-Sud e vioeersa. Una scelta,
guesta, dettata dall’indubbio potenziale di
trasferibilita dalle modalita tegstri a quelle
marittime in forza delle duergndi vie d’acqua - il maradriatico e il
mareTirreno - che costituiscono una delle maggiori risorse det®.

| risultati dello studio sono impressionanti. Entro il 2010, gli
incrementi di trafico, suddvisi e sviluppati per matrici Origine /
Destinazione, dannaalori di incremento lungo i cadoi Nord-Sud e
viceversa che anno, per ciascuna combinazione delle macymre

11



Scenario

considerate, dal 37% al 46%. Questo dato restalor anche in
presenza di un modesto incremento del Pil.

Per una maggiore completezza, nell’elaborazione dei singoli scenari
sono state tenute nella\dda considerazione le ricadute sul ftiad
nazionale e inteegionale dei flussi interazionali di merci, con
particolare attenzione al tfa€o dei container

Nonostante [I'atuale momento di flessione de traffici
intercontinentali, imputabile alle di€olta del’economia mondiale,
nel lungo periodo ci si attende un’esplosione dei flussi di merci in
container E nei corso dei prossimi 15 anni in Meditereo € atteso un
raddoppio dei flussi. impatto della distrilnzione secondaria sui
traffici nazionali sara dunque imgante. Nel corso della ricerca si
rilevato che tra il 20% e il 30% dei container smistati dati faiie
destinazioni inali e, viceversa, inoltrati dal lugo d’origine ai poti,
viaggia via treno.

Sulla base di questi dati si & stimato che nel giro di sette, otto anni il
volume di traffico merci movimentato sul territorio nazionae
passerebbe dagli attuali 1,35 miliardi di tonnellate all’animo fad
oltre i 2 miliardi di tonnellate In assenza di inteenti corettivi,
questo si traduebbe in una crescita del @b su gomma in misura
superiore ai 100 milaercoli commerciali al giaro. Un dato che
assume connotati drammatici visto che sigaifun aumento pari al
60% del parco deieicoli pesanti ggi circolante in Italia.

—

5 = : | et
o = m = -
«~auﬁ%§-ﬁf‘ﬂihﬁa.‘ 3L
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Intermodalita

Il modello di sinulazione

F)ar valutare I'impatto che un incremento del 60% dei mezzi pesanti

avrebbe sulla rete stradale italiana, € stato sviluppato un modelo di

smulazione del fluss che tiene conto sia della modalita stradale che di

quella marittima. Per mettere a punto uno srumento
capace di evidenziarele strozzature del traffico sono

dati approfonditi tre scenari:

eripartizione modale inalterata;

eassgnazione al cabotaggio di piu consistenti
volumi di trafico;

eimpatto di @entuali modifche alla rete stradale
e/o alle sttture potuali.

La prima ipotesi, quella di una staticita nella ripaone dei wlumi di
traffico, proietta gli detti di un non-intevento, @vero indica come si
svilupperebbe il sistema in presenza di una mancata decisione
stratggica sull’assetto del trasgornazionale. La terza, al contrario,
evidenzia i vantaggi che s potrebbero ottenere attraverso una
pragettualita mirata a rimuovere gli ostacoli allo sviluppo del
cabotaggio e alla sua perfetta grezione con il traspt@ su gomma.

In ognuna delle ipotesi esaminate, i risultati emersi riguardano la
densita di trdfico, i tempi di percaenza, I'entita delle code, i tempi di
accesso ai teminali pottuali e I'impatto del tréffico di cabotaggio sul
traffico urbano.

Un tale approccio consente, forse per la priméay di trattare la
modalitd marittima come unaawnabile del sistema e non, come
accaduto ihora, come una modalita cui ageare una quotassa del
volume di trafico globale. Le potenzialita di questowtrento di
lavoro sono eidenziate dai contenuti defafico illustrato a pagina 14.

In esso sono riptaite le diferenze di costo del trasgor per le
modalita tuttostrada e inteodale strada-mare in due scenari a densita
di traffico veicolare crescente. BVidente come il trasptm combinato
strada-mare consenta ursparmio non tascuabile per tutti i
collegamenti considexti, e che I'entita del rispario aumenta con la
densita del trdfco autostradale.

La cronica congestione che caratterizza alcune tratte autostradali rende

13



Fonte: Ricerca CETENA/COFIR

Intermodalita

Veicoli equivalenti medi giornalieri

2.000

30.000
40.000
60.000

=

La congestione della rete autostradale (1998)

Fonte: Societa Autostrade

del tutto evidente che le principali strozzature, 1 colli di bottiglia
presenti sull’asse dei collegamenti Nord-Sud, non possono essere
rimossi che attraverso investimenti infrastrutturali. Una misura
necessaria, visto che tali strozzature penalizzano pesantemente lo
sviluppo del sistema economico del Paese, ¢ in particolar modo del
Mezzogiorno.

Tuttavia, anche il trasporto via mare ¢ un’infrastruttura, ¢ pur

|
Risparmio ottenibile con il trasporto combinato mare-terra in Euro

14
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Intermodalita

Trailers / Anno

70.000 - 100.000
30.000 - 70.000
10.000 - 29.000
< 10.000

GENOVA

CAGLIARI

PALERMO

Fonte: Ricerca CRTENA/COFIR

Rete di cabota ggio traffico mer ce in trailer s (1988)

considerando la crescitagleultimi anni le sue potenzialita non sono
ancora state sfruttate appieno. Per questo, se utilizzata
complementarente all’attuale sstema basato su autotragporto e
ferrovia, l'infrastruttura mare o, ngdio, I'infr astruttua caotaggio,
garantisce al Rese una gnde oppdunita di sviluppo

L'Infr astruttua Cdotaggio

M olto semplicemente, l'infragittura cabotaggio € costituita da
navi che, come un ponte ideale, cgh@o due teminali portuali.
Proprio attraerso i poti, trasfomati in caselli terestri, le n&i devono
potersi collgare in mododcile e fluido alla rete delle infrastture di

terra.

Lo studio ipotizza che entro il 2010 il cabotaggio possa raggiungere un
volume di traffico non inferiore a 10-12 milioni di tonnellate
mediante il dirottamento di una quota compresa tra il 32% e il 38% del
traffico idoneo alla modalita marittima. In tale ipotesi, l'infrattinra

15



Intermodalita

Traffico nazionale merci su strada nel 2010
(in presenza di un incremento annuo del Pil del 2,5%)
2000 milioni di tonnellate / anno

Idoneo al trasporto su nave RoRo, 31 milioni di tonnellate

Dirottabile su nave RoRo: tra il 32% e il 38%,
pari a 10 - 12 milioni di tonnellate

mare offrirebbe la concreta possibilita di alleggerire la rete
infrastutturale terrestre di circa 600 mila veicoli commerciali
all'anno, liberando dal wffico pesante ol& il 25% delle tatte
autostadali piu congstionate Questo sarebbe urmantaggio per lo
stesso autotraspor, che potrebbe operare in presenza di flussi di
traffico piu scorevoli lungo le direttrici principali.

Per ottenere simili risultati € perd necessario unvau® piu deciso
approccio nella politica dei traspgiorCon obiettvi fissati a Wello
nazionale.

Se s riuscissero a creare le condizioni per un significatvo
trasferimento delle merci dalla strada al mare, le ripercussioniveositi
sullindustria marittima sarebbero impanti almeno quanto quelle
sulla congestione stradale. La capacita dastielle nai destinate ai
sewizi di cabotaggio derebbe triplicarsi, wero crescere del 300%
rigpetto alla disponibilita attuale. A regime, sgnificherebbe una
richiega addizionale di circa una quindicina di navi traghetto,
modene, veloci, affidabili e dunque in grado di rispondere
adguatamente alle esigenze del mercato.

Dal punto di vista puramente economico e dei tempi di attuazione, la
corvenienza di un sistema infragtiurale cabotiero € lampante. La
costiuzione di alcune decine diviaaventi caratteristiche oppome e

lo sviluppo delle relave infrastutture necessarie a tar arrebbe
infatti costi di circa dieci ®lte inferiori agli irvestimenti richiesti da
nuove infrastutture stradali o feoviarie. Senza considerare che, nel
cabotaggioj tempi di entata in sevizio dell'infrastruttua sono
praticamente immediati

La Commissione europea ha espressavigpreoccupazioni lgate
all'atteso incremento dei tfa€éi e alla gia gave congestione del

16
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Intermodalita

sistema stradale. Pur $s@indo prokemi simili a quelli dgli altri
patner europei, I'ltalia dee rendersi conto di poter disperdi un
enoime \antaggio competito: le possibilita di utilizzare comealido
complemento al trasptr terestre i coridoi marittimi Adriatico e
Tirrenico. Un antaggio che, pero, sideessere inrgdo di sfuttare
in modo adguato.

Gli snodi potuali

|_1 affermazione del trasporto porta-a-pola come concetto
economico ha stimolato lo sviluppo di dSstemi integrati di
traspoto intemodale. Nel caso di interodalita basata sui binomi
mare-strada o mare-fewia, € evidente come i pdr diventinouno
snodo crucialecome tali sono stati considerati nella Ricerca.

La disponibilita nei pdr di aree e spazi dedicati ai ti@f di
cabotaggio € uraftore fondamentale che alte dventa un prolema.
Tuttavia, nella Ricerca quest’elemento é stato dato per acquisito.

La necessita di poter competere sul mercato rende indispensabile, per
lo sviluppo del traspdo intemodale, leliminazione dei vincoli
burocratici e delle limitazioni negli @ri

di apertura dei varchi portuali
Lobiettvo, la necessita, € rendere le
operazioni portuali quanto piu possibile
rapide e fluide. E realizzare cajEmenti
efficaci e diretti tra i archi potuali, la rete
stradale e quella feaviaria.

La soluzione ideale saibe lo svincolo del
traffico di céotaggio dai pdr storici.
Esso potrebbe iatti essere indirizzato su
terminali dedicati che dovrebbero offrire
piazzali custoditi, piena disponibilita di
accesso sulle 24 ore, e rapidi cgémenti

con la rete autostradale er@naria.

Un’analisi sul gado di accessibilita dei tainali portuali pud essere
condotta sia sularsante tegestre, con un simulatore di tretfo, sia sul
fronte mare, utilizzando un simulatore divigabilita potuale. A
guesto scopo e stato sviluppato e messo a punto un simulatore di
manara, basato su un modello matematico, per lo studio della

17



Intermodalita

PORTO DI ANCONA

navigabilita all'intemo dei poti e dei tempi necessari per attracco ed
ormeggio della nave. Nella figura & riportato un esempio di
applicazione del simulatore per lo studio di una naeandi omeggio.

Se redlizzata nelle aree portuali logisticamente piu interessanti,
un’integrazione ‘erticale del serizio intermodale che @da anche |l
diretto coivolgimento dei principali @ttori e dei rappresentanti della
merce, potrebbe scaturire in economie di scala e migliociesfize. In
quest'ambito, al ihe di indviduare soluzioni applicabili nei pior
dell'area meditaanea, € stata condotta un’approfondita indagine sulla
gestione del trdfco di cabotaggio nei maggiori godel Nord Europa.
Dall'analisi sull'efficienza della catenadgstica intemodale € emersa
'accentuata flessibilita della relazione mare-strada, cui le meder

18



Intermodalita

navi traghetto danno gia risposte tecrgp@mente soddiatenti.

La situazione potrebbe ulterraente migliorare se i terinali potuali
fossero attrezzati con rampe, sistemi aneggio ed ogani di ausilio
alla manera capaci di agmlare le operazioni di imbarco e sbarco. Si
abbatterebbero cosi i tempi di sosta intporcon antaggi sulla
gestione della elocita dei collgamenti e sui costi di gestione delle
navi. Per esempio, sulla linea arno-Saleno tagliare di un’ora la
sosta in pdo consentirebbe una riduzione delklocita di transito di
2 nodi. Il consguente rispanio di comhustibile sarebbe nell’'ordine
del 17%, il che equale ad abbattere di circa il 7% i costi del traspor
marittimo.

In un terminale dedicato al cabotaggio, il beneficio congiunto
dell’abbattimento dei costi parali e la minimizzazione dei tempi
di carico / scarico patibe podurre risparmi ta il 12% e il 15%
sul costo del trasptor marittimo. Nella tabella qui sotto i consumi di
un traghetto con una capacita dvatda 2 mila metri lineari.

Consumi per un tra ghetto mer ci da 35.000 d wt
e con una capacita di stiv a di 2 mila ml

Tratta Consumi

&

22nodi 24 nodi 26 nodi é

Fuel |Gasolio| Fuel |Gasolio| Fuel |Gasolio %

Genova - Palermo 57,7 17,7 68,7 16,3 80,5 15,0 %

Genova - Napoli 45,2 13,9 53,7 12,7 62,9 11,7 3

Genova - Civitavecchia | 25,6 7,9 30,5 7,2 35,8 6,7 - §

Taranto - Ravenna 64,0 | 19,6 76,5 18,1 | 89,4 | 16,6 !CE

Venezia - Brindisi 53,6 16,4 62,2 14,7 73,2 13,6 E
Napoli - Palermo 22,6 6,9 27,0 6,4 31,4 5,8 |
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Opeiatori

'aspetto piu rileante del cabotaggio € la sua compatdia tutto
tondo.ll traspoto marittimo € comeniente non solo in termini
di qualita del se4izio ma anche quando sian@prin esame costi,
tempi di esa della mee e bassiVelli di rischio
Tuttavia, molti autotraspaatori non sono ancora del tutto gonti di
questi prgi. Anzi, imputano al cabotaggio una serie di punti deboli che
lo renderebbero poco attraente. In molti casi si tratta di preconcetti
senza fondamento alcuno.

Competitvita
del sevizio di cabotaggio

Indagini condotte su un campione di operatori del trasporto
evidenziano che a parereglieautotraspaatori i punti deboli del
cabotaggio sarebbero:

e Carenza di puntualita e flessibilita
e Scarsa frequenza del g&io

Data per scontata la maggiore flessibilita del traspsu strada, che
consente comunque, all’'oceenza, di moditare il percorso, ci si &
concentrati su éidabilita e frequenza del sezio.

Nel corso dei tre anni della ricerca, un’ampia campagna dvirdie
bordo di nai in esercizio ha consentito di monitorargaie e
manutenzioni capaci di influenzare Fafabilita della nge e dunque
del sevizio. Tale monitoraggio havedenziato i soddistcenti lvelli di
affidabilita raggiunti dalle na di ultima generazione, la cui presenza
€ omai predominante nei mari italiani.

Cause di ritardo delle navi (valori percentual)
2
o Rz
METEO ¥,35 o S
MARINE —— : : : T .
1,39% %
AVARIE 3
ALTRO 0,00 % W {:Jartcenza d:.:j
All'arrivo 5
______________ - E

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8%



Opemtori

Uno dei risultati piu interessanti € che, su un campione di 1.500 viaggi,
I'orario di patenza e stato rispettato nel 98% dei casi, mentrergli ar

in orario hanno sbrato il 90%. La puntualita € dunque una
prerogativa del céotaggio

Altro aspetto auciale € la frequenza dei caj@menti. E’'inngyabile

che solo con p#&nze molto frequenti,vwero con tempi di attesa

all'imbarco ridotti al minimo, e mediante
I'utilizzo di navi ad alta velocita é
ipotizzabile 1o sviluppo di linee di
collegamento marittimo sul medio raggio.
Ovvero con distanze comprese tra i 500 e i
600 chilometri, come sono quelle che
uniscono Seona e Salero, oVenezia e Bari.
Armatori e cantieri italiani hanno gia
iniziato a irvestire in modo sostanziale in

navi fortemente inneative, come i anise-
ferry e i traghetti ad altaelocita. Si tratta di iniziate in pieno
sviluppo che deono essere ulteriarente implementate.

D’altro canto, un limite allo sviluppo del cabotaggio e della
intemodalita marittima risiede nelle deficienze strutturali
dell'autotraspato italiano.

La semplice introduzione di ulteriori viadell'ultima generazione non
potra, da sola, risobre tutti i prolblemi. Rerché I'intemodalita possa
massimizzare le sue potenzidita, gli autotrasportatori dovranno
evolvere \erso un sistema di trasporbasato su semirimorchi non
accompagnati. Un passo, questo, che consentirebbe loro di abbattere i
costi e ofrire prezzi altamente competiti

Se dunque si desidera realmentetqmer il traspadio in cabotaggio al
gran salto qualitato auspicato da tempo, ocoer

e Assicurare che i teminali portuali consentano il fluire senza intoppi
delle operazioni di carico e scarico in modo che i tempi di attesa dei
vettori siano ridotti al minimo.

e Garantire rapidi coligamenti con la rete autostradale edelaria.

e Investire nelle nuee infrastutture, gia denominat&utostrade del
Mare, mediante la realizzazione di memai, veloci, confotevoli,
ed afidabili.

Non va neppure dimenticato come le infrasiwre di traspdo siano
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Opemtori

funzionali allo sviluppo economicoPer I'ltalia meridionale da
sempre penaizzata da una rete infrastrutturale insufficiente e
scarsamente ftiente, il cabotaggio costituiscenfatti un fattoe
critico per il raggiungimento dei mercati del Nord I talia e del Nord
Euopa Solo il suo adeguato sviluppo potra migliorare le condizioni di
competitiita del prodotti del Sud e ddle Isole. Al contrario, senza
collegamenti marittimi efficienti, il Mezzogiomo rischia la definitiva
emaginazione da principai mercati.

Competitvita di costi e tempi

"analisi del costi del trasporto evidenziaun chiaro vantaggio afavore

del combinato drada-mare per tutte le tratte tirrenicheQuesto,
almeno, quando i cogti dell’ autotrasporto sono calcolati utilizzando le
stime della Confetra, secondo cui i trasporti su gomma costano 1,19
Euro per chilometro. Oltre a costi, anche i tempi di resadd combinato
risultano comparabili e, su alcune tratte, inferiori aquelli del tuttostrada
In presenza di dati cosi confortanti, resta allora da compendeg come
siapossbile cheil traspoto via mare dae per laSicilia rappesenti
una quota minoritaria del traffico totale. Lemotivazioni di unascelta
apparentemente antieconomica s possono spiegare solo introducendo il
concetto di costo percepito dall’ autotrasportatore, che, speso, € un

Costi e tempi di resa teorici per un traspor  to tra Torino a P alerno

Costo del Trasporto Tempi di resa

60
50
40
30
20
10
FER A COM 0 ¢ STRADA FERROVIA COMBINATO

Milioni di Lire
Ore
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padroncino.

Il punto & che non sempre |’ autotrasportatore € propenso ad osservare
appieno le regole dettate dal codice della strada in tema di velocita e
tumi di guida e periodi di riposo. Cosi, anche mettendo a rischio la
sicurezza della circolazione, i tempi di resa dell’ autotrasporto riescono
ad essere competitivi a di ladei valori teorici.

Tumi di guida protratti e velocita elevate abbattono i costi de

pesonalementre le spese correnti (carburante, autostrada), ammontano
a0,42 Euro al chilometro. Ecco dunque spiegato comefacciail tragporto
stradale a diventare cosi conveniente anche sul trasporto via mare.

Non vanno infine trascurate alcune provvidenze via via previste per |l

traspaio stradale in relazione ai consumi di carburante, all’ utilizzazione
delle infrastrutture autostradali, all’ acquisto di nuovi mezzi.

E’ innayabile che un sistematico utilizzo del cabotaggio contribuirebbe a
ripottare |'autotrasporto ad un piu ampio rispetto delle normatve
nazionali e comunitarie in termini di velocita e turni di guida.
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Lastraegicitadell’infrastruttura cabotaggio per il Sistema-Paese diventa
ancora piu evidente quando S considerino tutti i costi pertinenti ale
varie modalita di trasporto, inclus i cosiddetti costi sociali: incidenti
stradali, perditadi vite umane, congestione, impatto ambiental e e prechi
enegetici. Ad esempio, secondo quanto riferito dal ministro delle
Infrastutture e Traspatii Pietro Lunardi alla Conferenza sul Trafico,
tenutas il 18 aprile 2002 a Riva del Garda, |a congestione stradale
costad Sistemaltdiaben 41 miliardi di Euro dl’ anno

Infine, non meno importante & laquestione dei costi direttisostenuti dalle
imprese di navigazione italiane che operano in cabotaggio. A parte quelli
generati dall’inadeguatezza di strutture e servizi portudi, le aziende sono
pendizzate dd limitato recepimento in Italia delle linee guida della
politica europea sulla competitivita del trasporto marittimo. La
Commissione europea ammette ' azzeramento degli oneri previdenziali
efiscali. Unamisuraimplementata, sapur con modalitadifferenti, dagli
atri Stati membri dell’Ue e non pienamente utilizzata in Italia. Col
risultato di penalizzare la bandiera italiana, che e trale piu onerose.
Verosimilmente, un diverso atteggiamento avrelbe come
conseguenza una riduzione dei costi del traspoto marittimo e,
petantouna suamaggiore possibilita di sviluppo.

Tassazione su un utile lor do teorico ante

i i h 40. I
Costo equipa ggio per tra ghetto da 40.000 ts imposte di 1 Min Eur o per tra ghetto da 40.000 tsl

Euro 000
6.000 1.000.000
b 862.750
5000 3 = r 800.000
4.000 1
4 4 4 e 600.000
3.000 a2 = i =
_ - - W 400.000
2.000 - — - = 3 = :
1.000 + - = - W 200:009 48.173 85.348
I - . = - P 28.841 i
0 - 1 1 0

G N I D DK NL UK E F P B ﬁd\(&
@ Costo annuo e@i‘“

Il Costo annuo, al netto contributi L. 522/99
(scaduta il 31/12/2001)

o .
OO oS°
& o

Ordine decescente della consistenza delle flotte In Greda laTonnae Tax variacon I etadella nave; sono
Francia e Belgio complessivamente @gentano dati presi in esamei cas di minimae massima tassazione

meno del 2% delle flotte eapee esaminate
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Mezzi

Caiatteristiche del daptaggio

ra i risultati piu signifcativi ottenuti dal Prgramma Straordinario
di Ricerca c’é la défizione della necessita che il szio di
cabotaggio risponda aigeenti requisiti :

e Regolarita del Serizio

e Puntualita (quindi d&fdabilita della nae)

e Orari di patenza fssi

e Facile accessibilita all’area di imbarco
e Tempi brei di carico e scarico
e Competitvita con le altre modalita di trasgor(tempi e tariie )

Tratte Marittime

5+1 10+2 20+4

ore ore ore
Monfalcone — Ancona | 26.0
Chioggia — Ancona 21.8
Salerno — Messina 31.2 | 15.6
Venezia — Bari 325
Monfalcone — Bari 31.3
Ancona — Bari 215
Napoli — Catania 22.3
Napoli — Messina 17.5
Taranto — Catania 22.9
Livorno — Napoli 26.1
Genova — Napoli 33.4
Ravenna — Brindisi 34.2
Civitavecchia — Palermo 248 | 12.4
Civitavecchia — Catania 17.4
Livorno — Catania 23.0
Livorno — Messina 21.8

Velocita in nodi necessaria a ¢ he tempi di

navigazione e di carico / scarico siano
sottom ultipli di 24 ore

Progetti mirati

Per rispettare gli orari di partenzafissi conil
minimo numero di navi e per redizzare
tempi di resa comparabili con quelli
dell’autotrasptar, si sono diginte quattro
tipolayie di rotte : cortissime (base 6 ore),
cotte (base 12 ore), medie (base 24 ore) e
medio-lunghe (base 48 ore).

La simulazione tecnico-economica del
trafico ha evidenziato I'importanza della
velocita che, specidmente lungo il corridoio
Adriatico, potrebbe codituire la principale
leva competitiva della modalita marittima
rispetto a quella stradale. S e stimato infatti
che, unariduzione dei tempi di transto dd
30% - oggi tecnologicamente possibile -
compoterebbe un aumento del volumi di
trafico di circa il 60%. In termini pratic
questo significherebbe il raddoppio del
numero di navi impegnate su queste linee.

tipologia di carico.Tra questi, i traghetti tutto merci, i traghetti misti

llo scopo rispondere alle\dirse esigenze ipotizzate per ciascun

collegamento, sono stati realizzati gedti mirati per ciascuna
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merci e pasggeri, le innwative nai cruise-fery, i traghetti \eloci
(fino a 40 nodi, cioé quasi 80 km/ora ), levinfeeder per il traspto

dei container dai gndi poti di smistamento ai ptirdi destinazione
finale, e viceersa.

Per ciascuna di queste wiasi € operato in modo da consentire agli
armatori una caetta \alutazione dei costi di acquisizione e di gestione
ed una dettiva valutazione dei tempi di ritoo dell’investimento.
Oltre a classici aspetti relativi ad architettura, struttura e
motorizzazione della na, la necessita nel cabotaggio di agdlmenti
puntuali ha &tto si che si siano studiatevh@on forme di carena
capaci diprestazioni piu elate anche in condizioni di ner
formato.| progetti sono stati dunque ottimizzati in funziongglle
attesi wlumi di carico pagnte e dei lielli richiesti di afidabilita e di
comfort. Lutilizzo di modene tecniche di analisi di rischio ha
consentito un nu@ approccio ai prdbemi relatvi alla sicurezza.

Un esempio di approfondimento & quello refatal comfort delle
navi. Il concetto di comfdr si & eoluto noteolmente nell’ultimo
decennio ed & dunque stato necessario sviluppare modelli matematici
mirati alla valutazione del benessere a bordo per supportare la
progettazione della w&. Tali modelli legano il comfot ai moti della
nave e tengono anche conto dinmore e vibrazioni.

Altro settore sviluppatosi recentemente e quello della protezione dell’
ambiente marino, che si é tradotto nmetodolgie per lo studio
dell'impatto ambientale delle emissioni dellevhna

T AT T T Y T

Lpp 175 m, 400 Pass., ml 2000, 30 nodi ca.

Ro-Pax Tipo A

z ‘-— e e T L
Linnannn TANEY :
Lpp 150 m, 12 Pass., 125 Trailer, 20 nodi ca Lpp 151 m, 2200 Pass. {40 Trailer).40 nodi ca.
Ro-Pax Tipo B MDV 500
,,a i —— ! ;]? 1 | A o | e o | "E:'H““
I 1 1 1 1 1 1 1 T 1 1 1 D A
Lpp 92 m, 200 TELU, 7 nodl ca. Lpp 148 m, 80 Trailer, 300 TEL, 18 nodi ca.
Fluvio Marittima Ro-Ro Lo-Lo
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Navigazione fuviale

N onostante I'estensione del sistemawikdo italiano sia — almeno
nella porzione nagabile - piu limitata di quelli delle ggoni nord
europeeg possibile collegre i poti marittimi ad alcune delle ee
piu produttive del Rese senza grare sulla ete stadale

== Nell'affrontare prolematiche e potenzialita
della naigazione fluviale, si sono tenuti in
considerazione qgé interventi miglioratvi
del sistema idnario attualmente in via di
esecuzione. Essi hanno l'obietidi rendere
piu fruibile gran parte del sistema,

avvicinandone il livello alle ben piu
sviluppate ed utilizzate reti idroviarie
europee.

In patticolare, si & studiata la possibilita di imgaee nai fluvio-
marittime per una distrilzione capillare dei container daiegdi poti
dell’Adriatico fino alle pr@ince intene dell’area padanceweta:
Cremona, Mantea, Ferrara, Reigo e Rwdova.

Per questo prgetto, la prima area d’'inteento éla potata del fume
Po, che puo esserottimizzataattraverso piu dficaci e tempesti
inteventi di dragaggio. Una volta stabilizzate |e condizioni di
pescaggio delrgnde fume, € possibile ipotizzare la moltiplicazione
del wlume di merce mamentato su di esso,ggi pari a circa un
milione di tonnellate allanno. Considerate le ngt#i analgie dei due
sistemi fluvio-marittimi & ragion®le ipotizzare che il & possa
sostenere unolume di trafico simile a quello delitme Rodano in
Francia, @vero circa 4 milioni di tonnellate all’anno.

Una tale flussovaebbe una sua sostenibilita anche imier di costi.

Il numero di container con origine o destinazione nellevipce
padano-enete toccate dal sistema wgegio € infatti tale da ipotizzare
una noteole riduzione del costo del traspmmediante I'impigo di
navi fluvio-marittime. Queste potrebberoddgere serizi sia da/per il
porto di smistamento diaranto che da/péeFrieste Venezia e Raéenna.
Un tale utilizzo delle vie fluvio-marittime contulrebbe ad aliggerire

i volumi dl trafico sulla rete stradale ed autostradale del Nord-Est gia
caricata in maniera impressionante: la sola autostrada Serenissima &
0ggi percorsa da una cifra compresa tra i 13 mila e i 14 raitolW
commerciali al giano.
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Conclusioni

PJI‘ non essendo le sue potenzialitaitate appieno, il cabotaggio
marittimo & gia ggi un anello insostituibilenella catena della
logistica intgrata, in paticolare lungo I'asse Nord-Sud deaése. Un
asse che nel corso del decenniardoassorbire il peso maggiore
dell'incremento della domanda di trasfgrche crescera di circa il
40% entro il 2010.

Affinché una tale domanda possa essere assorbita senza che il gia
congestionato sistema stradale collassi, I'unica via peloderé lo
sviluppo delle cosiddett&utostrade del Mare ,wero del cabotaggio.
Una possibilita, questa, resa possibile dalla conéaione gegrafica
dell’ltalia, che ha nel mare Adriatico e nel mare Tirreno due
insostituibili corridoi per le merci, i passeggeri e lo sviluppo
economico e commerciale. Di piu, il cabotaggio @tsirale per un
adguato sviluppo economico del Mezzorno.

In linea con gli obiettii fissati, il Prgramma di Ricerca ha indduato

e sviluppato un sostanziale numero di modelli di analisi e calcolo, di
interventi, modi e mezzi nali in grado di migliorare lo standard
attuale del cabotaggio italiano anie una modalita di traspor piu
atraente e concorrenziale. La Ricerca costituisce un patrimonio
inestimabile a disposizione di coloro i quali, con le proprie decisioni,
potranno contribire al decollo dell&utostrade del Mare.

Lo studio ipotizza entro il 2010 il raggiungimento di uslume del
traffico di cabotaggio non inferiore ai 10-12 milioni di tonnellate.
Ovvero, la possibilita di dirottare sul mare una quota compresa tra il
32% e il 38% del trdfco idoneo alla modalita marittima. In tale
scenario, I’infrastruttura cabotaggio si traduce nella concreta
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possibilita di allggerire di circa600 mila
veicoli commerciai all’anno la rete
terrestre, liberando dal tia€o pesante oltre
il 25% delle tratte autostradali piu
congestionate.

Tuttavia, il primo passo da compiere per
raggiungere lbbiettivo, non é stitturale ma
mentale: cabotaggio ed Autostade dée
Mare sono inora rimasti concetti appo
astatti. E’ ormai tempo che siano vace
considerati per quello che sono:
un’infrastuttura su cui investire, in
altematva e a complemento di strade e
ferrovie. Un’infrastruttura i cui costi di
realizzazione e i tempi di entrata in\&eio
sono di gan lun@ inferiori a quelli di strade e fewie.

La ricerca ha denziato che, essendo linfrasttura cabotaggio
composta da wae teminal potuali, da una pae si deovo impiegare
navi le cui caratteristiche, pegoi tipologia, sono state indduate in
termini di carico pagnte, \elocita, afidabilita, comfot e sicurezza.
Dall’ atra bisogna intervenire sui porti con la realizzazione di
banchine e piazzali dedicati al cabotaggio e caratterizzati da una
disponibilita operatia di 24 ore al giaro. Da sola, la disponibilita di
siffatti teminali portuali abbatterebbe i costi del trasfwomarittimo di
circa il 15%.

Altro passaggio fondamentale e I'eliminazione dei vincalr@oratici,
regolamentari, ecc.) che impediscono al traspan cabotaggio il
raggiungimento dei livelli di semplicita e fluidita ritenuti
indispensabili in una modea catena di traspiar intemodale.

Questo set di intgenti si tradurebbe in un’incremento della frequen
za dei collgamenti e nel contemporaneo abbattimento dei tempi di
pemanenza in pdo, elemento quest'ultimo, che ha un impatto sui
costi.

Costi e concoanza sono aspetti cruciadu cui € bene spendere
qualche parola.

| costi sono quelli che gli aratori deono soppdare e che dunque
riverseranno sulla tafd del sevizio. La concorenza € quella tra il
traspoto intemodale e il traspao efettuato interamente su gomma.
La non sempre puntuale osgzmza delle rgole del codice della strada
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relatve a \elocita e tumi di guida si traduce non solo in una
concorenza sleale aantaggio dell'autotrasptw, con consguente
penalizzazione del trasgormarittimo, ma anche con un pesante conto
da pagre per il Rese in tanini di incidenti stradali e vite umane.

Un maggiore controllo sul rispetto dellegode, magri unita a una
campagna che incewtil’autotraspoto a trasferirsi sul mezzo vale

per le tratte a percorrenza medio-lunga, potrebbe contribuire al
successo dellautostrade del Mare.

Per realizzare tutto questo € indispensabile wdgere nel prgetto
operatio le Istituzioni, |'autotrasporto, le Autorita portuali,
'armamento publico e privato, la cantieristica nale e gli operatori
logistici. Quanto agli operatori del sistema autostradale e di quello
ferroviario, la loro collaborazione € essenziale per realizzare
collegamenti adguati e diretti tra le reti teestri e i teminali portuali.

| risultati dei tre anni di studio e ricerca condotta dal CEAEN
collaborazione con Caof evidenziano che I'obiettb potra essere
raggiunto solo attreerso I'implementazione del pacchetto di indanti

qui riassunto. Quale obiett? Far crescere I'dérta di sevizi di
cabotaggio di qualita. Sari che siano mgolari, ad alta frequenza,
con eleate caratteristiche difaflabilita, puntualita e sicurezza nonché
a bassissimo impatto ambientale.

Perchécabotaggio eAutostiade del Mag sono inpescindibili per
riformake, ridisegnae e modearizzae il Sistema deTraspoti del
Paese mettendolo al seizio dello sviluppo e della competitta

del sistema economico
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