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I119, 20 e 21 mag-
gio 1997 si € svolta a
Trieste, presso I’Uni-
versita degli Studi, la
IV2 Riunione Scienti-
fica Annuale della
S.ILE.T., la Societa
Italiana deghi Econo-
misti dei Trasporti.

Il tema affrontato,
“Trasporti ed Ester-
nalitd”, e risultato tal-
mente stimolante da
determinare la presentazione di oltre 30 interventi,
tra relazioni e comunicazioni, che hanno consentito
di focalizzare gli aspetti pill interessanti e contro-
versi del dibattito scientifico su tale argomento.
Motivo di particolare soddisfazione ¢ stata la
larga partecipazione di giovani ricercatori (oltre
la meti dei presenti) i cui contributi, in termini di
qualitd, inducono a ben sperare per il futuro della
disciplina.

Gli atti delle due intense giornate di lavori, in
risposta alle molteplici sollecitazioni ricevute,
verranno pubblicati in tempi quanto pill rapidi
possibile all’interno di un volume edito
dall’'l.S.T.LE.E.

In attesa degli atti, tuttavia, si ritiene utile eviden-
ziare 1 principali filoni di ricerca affrontati nel
corso della riunione ed alcune conclusioni di
ordine generale che si possono trarre da un’osser-
vazione sinottica degli interventi.

E’ indubbio che il tema delle esternalitd & stato
uno degli argomenti sul quale si € maggiormente
focalizzata I’attenzione degli economisti dei tra-
sporti negli ultimi anni, in particolar modo da
quando si € ritenuto necessario valutare e misura-
re nei processi di ottimizzazione dei sistemi di
trasporto il fenomeno degli effetti esterni negativi
generati dalla mobilith. Nel corso dei lavori della
Riunione, alcuni interventi hanno affrontato in
maniera specifica il problema delle esternalita
negative dei trasporti e degli strumenti per 1’otti-
mizzazione dei contesti gravati da tali effetti. E’
tuttavia una nota di interesse il fatto che
nell’ambito della riunione della S.I.LE.T. una
schiera molto nutrita di relatori abbia affrontato
anche le esternalitd positive. La delicatezza teori-
ca di questo aspetto (ribadita pili volte dal presi-
dente della S.I.LE.T., prof. Marchese, secondo cui

fizcome Borruse

RETTCRE DELL' UNIVERSITA DI TRIESTE

la categoria delle
esternalitd presenta
ambiti cosi vasti da di-
venire, in assenza di
chiare definizioni,
senza confini nitidi),
non ha certo scoraggiato
lo sviluppo di alcune
tematiche che si deli-
neano come soggetti “di
frontiera” nell’ambito
degli studi di economia
dei trasporti.

Esternalita di rete del consumatore, effetti esterni
delle opere infrastrutturali, rapporti fra attivita di
regolamentazione e generazione di esternalita,
sono state tematiche pill volte rimarcate dagli
intervenuti che dimostrano come il mondo della
ricerca italiano nell’ambito dell’economia dei tra-
sporti sia perfettamente armonizzato con i princi-
pali filoni della ricerca sviluppata a livello
internazionale.

Un ulteriore punto che merita di essere evidenzia-
to concerne ’atteggiamento “multidipliscinare”
della ricerca che & emerso dal complesso dei
lavori. Aspetti aziendalistici, politico-istituziona-
li, giuridici ed ingegneristici sono ripetutamente
entrati a fare da scenario ad analisi che rimaneva-
no, pur sempre, di natura economica. Ed anche
questo, ritengo, sia un segno di maturita del siste-
ma accademico italiano che mostra di comprende-
re come le compartimentazioni artificiali ed impo-
ste da sorpassati fendalesimi non solamente limiti-
no il dispiegarsi di un pensiero libero e creativo,
ma impediscano altrtesi proficui contatti interdi-
sciplinari fra ricercatori di campi differenti.
L’auspicio di una futura pit stretta collaborazione
fra la SIE.T. e la S.I.LD.T. (Societa Italiana dei
Docenti di Trasporti) — quest’ultima rappresentata
alla Riunione di Trieste dal suo presidente prof.
Corona — & stato il suggello di questa naturale
tendenza e certamente portera, in futuro, ulteriori
floridi frutti.

Giacomo Borruso
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Universita degli Studi di Trieste
Istituto per lo Studio dei Trasporti
nell'integrazione Economica Eurapea

‘Giornate di studi superiori riguardanti 1’organizzazione dei trasporti
nell’integrazione economica europea

O
3 8 Corso Internazionale

Trieste, 8-12

settembre

1997

"I trasporti in Italia ed in Europa nel Giubileo del 2000"

PROGRAMMA DEI LAVORI

Lunedi: 8 settembre
"L'inquadramento generale”

Seduta inaugurale del Corso

Prof. Paolo DE BENEDETTL: Il Giubileo nella Bibbia.
S. E. Mons. Salvatore BOCCACCIO: Il significato
religioso dell’ Evento e i grandi spostamentt delle masse.
Frof. Giacomo BORRUSQ: Previsioni dei flussi:
provenienze, pianificazione e modalita di trasporto.

Martedl 9 settembre
“La criticita delle strutture”

Dr, Guido ZIFFER: Traffico e mobilitd nelle aree urbane.

Ing. Sergio BERLENGHI: Le strutture agroportuali.

Dr. Alberto SANGREGORIO: La ricettivita delle strutture.
Dr. Aldo GIANNETTI: Strutture alberghiere e formazione del
personale ricettivo.

Ing. Antonio GIACOMA: Riflessi sul trasporto delle merci.

Mercoledi 10 settembre
“Gli interventi nelle struftare”

Dr. Antonio GENNARI: Infrastrutiure, occupazione e sviluppo.

Ing. Antonio LAGANA: La criticita nelle strutture e nei
nodi ferroviari.

Prof. Giancarlo Elia VALORI: L’assetto autostradale.

Dr. Antonello ROSALI: Pianificazione dei poli di attrazione.
Dr. Alessandro DE SCALZI: Le connessioni turistiche.

Giovedi 11 settembre
TavoLa ROTONDA
"I trasporti per i Giuhileo del 2000"

MOoODERATORE: Prof. Giacomo BORRUSO
PARTECIPANO:

Momns. Liberic ANDREATTA,

Amm.tore Deleg. Opera Romana Pellegrinaggi, Roma.
Dr. Domenico CEMPELLA,

Amministratore Delegato Alitalia S.p.A., Roma.

Ing. Giancarlo CIMOLI,

Amministratore Delegato Ferrovie dello Stato §.p.A.
Dr. Aldo GRIMALDI, .

Grimaldi Group, Genova.

Riccardo ILLY,

Sindaco di Trieste.

Venerdi 12 settembre
“Gli cperatoni” '

Ing. Giuseppe SCIARRONE: Le ferrovie.

Dr. Alcide LEALE: GIi aerei.

Ing. Francesco PACIFICO: {f movimento dei passeggert
su autobus.

VISITA TECNICA.

Per informazioni rivolgersi alla:

Segreteria ISTIEE

Via del Lazzaretto Vecchio, 13 34123 Trieste
Tel. 040/311464 - Fax. 040/311465

E-Mail istiee @intec.it
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e e s GNE NE @ della politica
comune dei trasporti?

Giuseppe Fontanella

PROFESSORE ORDINARIO LO. DI ECONOMIA DEI TRASPORTI

materia di pelitica comu-
ne dei trasparti

Sono trascorsi 40 anni
dal 25 marzo 1957, e
cioé dal giorno in cui, a
Roma, venne firmato il

- sviluppare una stretta
cooperazione nel settore
della giustizia e degli
affari interni;

- mantenere integralmen-
te I’acquis comunitario &
svilupparlo (...) anche

Trattato istitutive della
Comunitad Economica
Europea, Trattato che
stabiliva:

- all’art. 2:

“La Comunita ha il com-
pito di promuovere,
mediante I’instaurazione
di un mercato comune e il
graduale ravvicinamento
delle politiche economi-
che degli Stati membri,
uno sviluppo armonioso
delle attivita economiche
nell’insieme della Comu-
nitd, un’espansione conti-
nua ed equilibrata, una
stabilitd accresciuta, un
miglioramento sempre
pit rapido del tenore di
vita e pill strette relazioni
fra gli Stati che ad essa
partecipano™.

-all’art. 3:

“ Ai fini enunciati nell’articolo precedente, 1’azione
della Comunita importa, alle condizioni e secondo il
ritmo previsto dal presente Trattato, ....... OMISSIS........ e)
Vinstaurazione di una politica comune nel settore dei
trasporti”.

Successivamente, il 17 febbraio 1986, venne approvato
dagli Stati allora membri della Comunita, 1’ Atto Unico.

is denied by no-one.,

E pil tardi, il 7 febbraio 1992, & stato varato il Trattato

sull"Unione europea (detto Trattato di Maastricht) con il
quale, dal 1° novembre 1993, ha preso avvio, appunto,
I"Unione europea, i cui obiettivi sono cosi enunciati:

“- promuovere un progresso economico e sociale equili-
brato e sostenibile, segnatamente mediante la creazione

di uno spazio senza frontiere interne, il rafforzamento

della coesione economica e sociale e 1'instaurazione di
un’Unione economica e monetaria che comporti a ter-
Tlne una moneta unica (...);

~ affermare la sua identita sulla scena internazionale

successivamente ad una difesa COmune;

- 'raffor_zare }a tutela dei diritti e degli interessi dei citta-
d}nl Qez suoi Stati membri mediante I’istituzione di una
cittadinanza dell’ Unione;

The need for an urgent application of a common transport
policy in view of pursuing the European economic integration

Naturally, this policy cannot account for the modalities and
potential of the transport sector. Hence, a number of problems
arise with reference to the harmonisation of the rules on com-
petition, as well as the need for the restructuring of national
transport systems; on the other hand, there is the need to
adapt infrastructures to traffic requirements. Notwithstanding,
at present, there still seem to be much uncertainty and severe
delays in adopting adequate community transport policy mea-
sures. Hence, there is a distinct impression that decision
makers are less and less inclined to press for a common tran-
sport policy. One therefore cannot help but wonder: what has
happened to the idea of a common transport policy?

con revisioni del presen-
te Trattato allo scopo di
garantire 1’efficacia dei
meccanismi ¢ delle isti-
tuzioni comunitarie”.
Manco a dirlo, le testé
riportate proposizioni
investono anche il setto-
re dei trasporti, relativa-
mente al gquale, come
abbiamo visto, gia ’art.
3 del Trattato di Roma
esplicitamente prescrive
I'instaurazione di una
politica comune.

Ebbene, che cosa possia-
mo oggi rilevare circa i
ritmi di avanzamento di
tale politica? Tutto ha
proceduto, e procede, per
il meglio?

Per la veritd, non sono
mancate, dal 1957 in poi,
prove di interesse a
introdurre, nelle politiche dei trasporti, mutamenti in
direzione della formazione di un mercato unico dei tra-
sporti in Europa. |

Cio, perd, non sta a significare che sia stata fatta
molta strada. Siamo, anzi, lontani dall’avere conse-
guito corposi risultati in ordine alla traduzione in ter-
mini operativi di un programma che - giusta anche le
indicazioni del Libro bianco del 1992 di Bruxelles -
avrebbe dovuto elevare assai la competitivitd dei tra-
sporti nell’area dei Paesi membri. 11 fatto & che, da un
certo tempo in qua, incombe sulle Cancellerie euro-
pee il problema della realizzazione dell’Unione
monetaria, intendendo con questa locuzione il sistema
monetario e valutario che entrera in vigore il 1° gen-
naio 1999 fra quegli Stati dell’Unione europea che
saranno riusciti a rispettare i parametri di convergen-
za economica e finanziaria stabiliti dal Trattato di
Maastricht. Trattasi di un grosso ambizioso problema

segnatamente mediante una politica esterna e della sicu- = che impone di far si che i conti pubblici nazionali
I€Zza comune, 1vi compresa la definizione a termine di .

una politica di difesa comune che potrebbe condurre

abbiano ad evolvere in modo da superare !’arduo
esame cui saranno sottoposti nel 1° semestre del 1998.
E la qualcosa ha comportato, e comporta, direi a mo’

" di contrappasso, la caduta di tono per quel che con-

cerne |'impegno volto a conseguire sostanziosi pro-
gressi sul terreno della politica comune dei trasporti.

o
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2 1a politica comune dei trasporti guale politica di ristrut-
tarazione e di potenziamento dei sistemi di traspario

Come che sia - e senza volere affatto disconoscere che
la moneta unica & essenziale, anche per il nostro Paese,
non fosse che per usufruire dell’abbattimento perma-
nente dei tassi d’interesse europei (e consolidare i risul-
tati del processo di risanamento macroeconomico in
atto) - non credo che vi sia spazio per chi voglia revoca-
re in dubbio il carattere di indispensabiliti e di urgenza
insito nella politica dei trasporti agli effetti del perse-
guimento dell’integrazione economica europea. Si pensi
a quella che & la centralita del trasporto, di persone e di
merci, nelle economie che sono o mirano a diventare
economie sviluppate.

Con riferimento all’Italia, chi non sa poi che il trasporto
ne condiziona le possibilitd di porsi, nel contesto euro-
peo, come sistema di mercati competitivi?

Abbiamo una difficilissima orografia che di per sé
postula una rete di trasporto capillare: una capillarita di
cui si avverte prepotente la necessita, visto anche che la
“fabbrica diffusa” via via occupa nuove aree del territo-
rio (come sta a dimostrarlo, per esempio, I'insediamen-
to deHa Fiat a Melfi).

Ma & i sistema dei trasporti - nella sua configurazione
totale - che sollecita una radicale ristrutturazione. Non &
accettabile, per esempio, un autotrasporto che assorba
pilt del 90% del traffico di merci, contro percentuali
che in Germania, in Francia, in Gran Bretagna oscillano
tra il 58 ed il 70%, e che determini pill gravi conseguen-
ze, rispetto a quelle che si riscontrano altrove, sotto il
profilo ambientale, dei consumi energetici, della sicu-
rezza delle strade. Un autotrasporto che, per giunta, si
presenta da noi troppo frammentato in microaziende:
inette, in quanto tali, a sostenere I’urto concorrenziale
di vettori stranieri operanti all’insegna di criteri rigida-
mente industriali in tutta 1’area europea.

Era nel giusto il compianto Felice Mortillaro quando
nel Sole-24 Ore dell’11 agosto 1993 scriveva: “Cosi
come difendere disperatamente I’artigianato nei settori
che si aprivano alla produzione di massa si & rivelato a
suo tempo un tragico errore, cosi il fai da te nel moder-
no trasporto deve cedere il passo a imprese nel senso
pieno dell’espressione,

~ logie intermodali, presupposto obbligato per dare

sporti attende una riforma che veda in primo pia
I’applicazione di metodologie organizzative ¢ di tecno

alla liberalizzazione del settore che cancelli il
archeologico della tariffa, la quale, fra altro, &
e semplice prezzo amministrato per il quale il C
ha mai svolto una seria indagine conoscitiva relz
alla formazione dei costi”.
Sono - queste - espressioni condivisibili. E
un’ottica d’interazione tra tutte le componenti d
sporto: ferrovia, autotrasporto, nave, aereo. Ne
sapevolezza che per ciascuna di esse il massim:
potenzialitd coincide con le condizioni ottimali.d
go. E consci che, battendo tale via, sia possibi
re che I'apparato nazionale dei trasporti ab
portare il minore onere per la collettivita
quanto dire: il minore gravame sulla finanza
se la componente in considerazione & di prog
le {0 comungue coinvolgente le risorse di
istituzioni), oppure la minore incidenza sul siste;
nomico tout court se trattasi di component
capo a soggetti privati. :

3 Ona digressiene sul tema in esame, e cioé |
spesa pubhlica italiana net settors dei trasport
A questo punto puo forse valere la pena di
parentesi per chiederci a quanto ammont
I’onere finanziario che il trasporto fa ricad
Stato e su altri enti pubblici? i
Secondo il Conto nazionale dei trasport]
contenente i dati consuntivi afferenti al 1994
elementi relativi al 1995), tale onere ¢ stat
1994, a 54.249, 62 miliardi di lire (di cui 3
spese correnti ¢ 14.606,82 per spese in cont
per cui la spesa pubblica sul totale della spe
data nazionale per il settore dei trasporti (spe
+ spesa degli operatori privati = 451.733,3
lire) & risultata pari al 12%. :
Invero, in termini percentuali, la spesa del
blico per i trasporti (rispetto al totale della sp
ca e di quella privata) si & andata attenuan
cosi come si desume dalla tab. 1.

che per essere tali non 1985 1980 1991 1992
devono rincorrere le —
grandl_ d1m§n310n1,_ PO- | Spese correnti 14,1 13,6 133 12
tendosi realizzare piena- e
mente gli obiettivi della | Spesein c/capitale 22,2 195 190 182
Sana 1mziaflva economi- TOTALE 15,8 15,1 14,6

ca, anche mediante
organizzazioni, piccole,
ma efficaci che riescano
ad operare con le proprie
forze senza mendicare interventi assistenziali, sgravi
fiscali, bonus, che ad altro non servono se non a tenere
in vita aziende tecnicamente fallite. 1l sistema dei tra-

Diamo uno sguardo pure alla tab. 2. .
Da essa si trae che il rapporto tra spesa pt
oata e valore aggiunto al costo dei fattor
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1982 1993 1994
V.A. al costo dei fattori 70933  §9.300 97389
spe:sa'p'ubhl_ica allargata o 56.:663 '_57.93_3 5_4._243'_

V A e spesa pubbltca peri trasportl 1992-94 " = S

(m mlllardl di I.lre)

- nel 1992 pari al 71,18%;

- nel 1993 pari al 64,87%;

- nel 1994 pari al 55,70%.

Sicché anche questi dati stanno ad indicare che i rappor-
ti tra spesa pubblica e valore aggiunto al costo dei fatto-
ri di pertinenza del settore dei trasporti hanno manife-
stato tendenza a diminuire.

Tuttavia non sfugge, non pud sfuggire, che la spesa
pubblica per i trasporti ha ancora consistenza vistosa. Il
che implica una revisione a fondo di quello che pud, e
deve, essere il ruolo della spesa pubblica nell’economia
dei trasporti. Un ruolo che, segnatamente in campo fer-
roviario, ¢ stato a lungo distorto. All’aumento dei costi
di produzione non si & fatta corrispondere sufficiente
copertura mediante i proventi tariffari. E cio sia per evi-
tare ripercussioni negative sul costo della vita, sia, e
soprattutto, in omaggio ad una interpretazione fin trop-
po spinta della funzione sociale attribuibile al trasporto
pubblico.

Era - quella testé richiamata - 1’epoca in cui si preten-
deva di tenere separato il sentiero istituzionale da quello
finanziario: il primo progressivamente infettato dalle
degenerazioni partitiche ed il secondo destinato a soc-
combere a dissennatezza di gestione. “Ma alla fine -
come ha scritto Alberto Quadrio Curzio (in “Noi, I’eco-
nomia e 1’Europa”, il Mulino, 1986) - il giudizio pil
grave ricade sulla classe politico-partitica, inquisita o
no, onesta o no, astrattamente competente e di fatto ino-
perante”.

Grazie a Dio, 1 tempi sono cambiati. E ne € testimonian-
za il fatto che - come abbiamo visto - la spesa pubblica
nel settore dei trasporti, negli ultimi anni, si & andata
riducendo rispetto alla spesa consolidata nazionale dello
stesso settore e al valore aggiunto al costo dei fattori.

4 Varmonizzazione delle condizioni di esercizio come
misura di garanzia per lo svolgimento 4i una leale
consarrenza

Abbiamo gia visto che la Commissione di Bruxelles ha
sfornato nel dicembre 1992 un suo Libro bianco cui
puo attagliarsi la qualificazione di summa del pensiero
comunitario. In esso si parla molto degli squilibri e
delle inefficienze presenti nel mondo dei trasporti.
Viene ad esempio rilevato che, per quanto attiene al tra-
sporto su strada, ci troviamo, non sempre sulla base di
comportamenti razionali, di fronte ad una crescita assai

pit rapida degli altri modi di trasporto in essere.
In numerosi centri-cittd e agglomerati urbani il traffico
ha raggiunto o quasi la saturazione totale. Un ulteriore

- potenziamento delle infrastrutture stradali difficilmente

pud risolvere da solo il problema. In molte zone la crea-
zione di capacitd aggiuntiva incontra seri ostacoli di

- tipo fisico o politico. E intanto il continuo aumento di

autovetture e di camion determina, inevitabilmente, un
sempre pit elevato inquinamento e incremento del
numero di morti e feriti.

Anche per quel che riguarda le ferrovie esistono punti
di saturazione. Al tempo stesso ¢ da rilevare che
all’entrata in esercizio di nuovi tratti di linee ad alta
velocita & da allegare eccedenza di capacita, peraltro
non sempre disponibile dove & maggiormente richiesta.
Quanto alle vie navigabili interne, va riconosciuto che
sono appropriate per il trasporto di merci alla rinfusa,

" ma finora si ha scarsa utilizzazione delle stesse.

In ordine ai trasporti aerei, va constatato che il forte
aumento di traffico in Europa ha messo in crisi impor-
tanti infrastrutture aeroportuali e i sistemi di controllo
del traffico.

H trasporto marittimo da sempre svolge un ruolo impor-
tante nel trasferimento di merci. Sennonché il ricorso a
questo modo di trasporto troppo spesso si limita a situa-
zioni in cui, data la presenza di fattori geografici, come
la necessita di attraversare un braccio di mare, 1 modi di
trasporto terrestre non costituiscono un’alternativa.
Resta, comungue, che dovranno essere pienamente svi-
luppate le potenzialita sulle brevi distanze del trasporto
marittimo in concorrenza con i modi di trasporto terre-
stre ora che il cabotaggio fornird nuove opportunita ai
servizi via mare intorno alle regioni periferiche comuni-
tarie.

Naturalmente, quando si esaminano gli squilibri e le
inefficienze del settore dei trasporti, non bisogna
dimenticare la dimensione regionale. E in proposito la
Commissione ha ricordato che, mentre da un lato la
congestione sempre crescente colpisce il cuore dell’eco-
nomia europea, dall’altro non si investe a sufficienza
nelle aree periferiche.

Insomma, a riguardare il mondo dei trasporti nel suo
complesso, non 8i possono non cogliere - come gia
accennato - squilibri e inefficienze. Di cui I'esigenza di

- far luogo ad una politica dei trasporti che valga a modi-

ficare il sistema, e con ci0 stesso a realizzare la maggio-
re concorrenza possibile fra i diversi modi di trasporto e
fra gli operatori esercenti attivita di trasporto dello stes-
so tipo. II che - come & ovvio - sta poi a significare che
s’impone di perseguire I’armonizzazione delle condi-
zioni di esercizio dei trasporti nell’ambito comunitario.
Direi, anzi, che le misure di armonizzazione - € pertanto
dei parametri tecnici, operativi, amministrativi, fiscali
ed economici, nella pilt ampia accezione - dovrebbero
avere valore prioritario rispetto ai provvedimenti che
interessano la liberalizzazione nel mercato europeo dei

@
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trasporti. Mai dovrebbe essere perduto di vista che prin-
cipio indefettibile di una sana economia di mercato &,
incontrovertibilmente, la parita di trattamento dei sog-
getti economici in lizza.

Eppure, se non ho male interpretato le proposizioni del
Libro bianco, non mi pare che la Commissione mostri
di privilegiare questa concezione.

Chi non sa, dopo tutto, che, proprio alle carenze di
armonizzazione, tanto per fare un esempio, ¢ da fare
risalire la ragione per cui il cabotaggio stradale
nell’area europea ha finito, e sempre finira, in costanza
delle condizioni attuali, con il diventare riserva di cac-
cia solo di taluni Paesi bene individuati?

8 Il problema delle infrastrutture dei trasporti anche
eon riguardo alla situaziene italiana
Facendo seguito al Libro bianco del 1992 la
Commissione di Bruxelles ha prodotto nel luglio 1995
un altro documento molto importante quale & la
Comunicazione relativa allo sviluppo della politica
comune dei trasporti nel periodo dal 1995 al 2000.
Sono stati cosi indicati i seguenti obiettivi:
- mighioramento della qualita del sistema europeo dei
trasporti, tramite 1’adozione di tecnologie avanzate che
contribuiscano anche al raggiungimento degli obiettivi
per la sicurezza e la difesa amblentale,
- miglioramento del funzionamento del mercato unico’
europeo per promuovere servizi di trasporto efficaci,
garantendo possibilitd di scelta agli utilizzatori e salva-
guardando gli standard sociali;
- sviluppo della dimensione esterna, per migliorare la
qualitd delle linee di comunicazione con i Paesi terzi,
affinché sia garantito 1’accesso delle imprese comunita-
rie al mercato dei trasporti in altre parti del mondo.
Al fini del perseguimento dei suddetti obiettivi la citata
Comunicazione ha pure elaborato un dettagliato pro-
gramma delle azioni comunitarie che sono da svolgere,
programma che la Confetra ha poi commendevolmente -
sintetizzato come appresso nel suo Libro biance del
marzo 1996:
1 - Miglioramento della qualita
- Sviluppo del sistema grazie a:
- migliore integrazione modale, incrementando
I'uso dei modi di trasporto che hanno capacita
inutilizzata, che sono rispettosi dell’ambiente e
che consentono risparmio di energia;
- sfruttamento dei risultati dei programmi di
ricerca e sviluppo, adottandone le tecnologie
avanzate;
- azione di supporto alle reti di trasporto tran
seuropee.
- Difesa dell’ambiente e sicurezza:
- secondo quanto previsto dal Trattato di -
Maastricht, ogni intervento in favore di qualsia
si settore deve tener conto del suo impatto
ambientale;

. porre al Parlamento europeo come progetti di intere

- fatto che &

Europei

- intervento sulla regolamentazione per la movi- |

mentazione delle merci pericolose. i
2 - Miglioramento del funzionamento del Mercat
Unico Europeo
- Accesso al mercato e sua struttura
Deve essere monitorata 1’applicazione delle regole
la liberalizzazione del mercato dopo il 1992. Cid anc
in previsione della completa liberta di cabotaggio che
avverra per il trasporto aereo (1° aprile 1997), per quellg
stradale (1° luglio 1998) e per quello marittimo (var
scadenze fino al 2004 per il cabotaggio fra le isole gf
che).
- Costi _
Non debbono esistere significative differenze sui met
di di addebito dei costi per 1'uso delle infrastrutture
delle esternalita. Il problema & complesso, anche per
notevoll investimenti sono stati effettuati tenendo conto
degli atmali sistemi di imputazione dei costi. Pertanto
cambiamenti debbono essere graduali e scadenziati ng
tempo.
- Dimensione sociale
Occorre estendere la regolamentazione del temp
lavoro dei diversi sistemi di trasporto adattandola al
particolari necessita degli stessi. -
3 - Sviluppo della dimensione esterna
La Comunita tendera ad opporsi con sempre maggi
vigore all’atteggiamento degli Stati membri che cont
nuano a perseguire accordi bilaterali con i Paesi te
creando discriminazioni in favore delle proprie impr
a danno di quelle degli altri Stati membri.
Verra data prioritd alla conclusione di accordi per il
sporto aereo e su strada con i Paesi dell’Europa cent.
ed orientale, ed allo sviluppo di una politica del trasp
to aereo con gli USA.
Giustamente nel rapporto “Mercato Unico e Traspo
d111gentemente curato nel 1996 dalla Federtraspo
viene segnalato che in sede comunitaria si mostra in
resse per il potenziamento delle infrastrutture
Europa. E nel Consiglio dei Ministri del 20 giug
1995 sono stati, fra 1’altro, indicati i progetti da SO

comunitario.

Essi figurano elencati negli allegati Ae B .
Quanto al dettaglio dei tracciati saranno ghi Stati mem
bri a definirli. Ed & previsto altresi che potranno €ss
erogati aiuti da parte della Comunita.
Che dire, allora?

Da un punto di vista generale, ci si pud compiacer
stata sottolineata I’importanza delle inf
strutture in sede comunitaria. Per secoli hanno svo:t0.
funzione di collante tra i cittadini dei Paesi europe! M
ora, cosi come si configurano, lasciano piti che insc
sfatti. Non diaiogano fra di loro, si fermano ar coi
dei vecchi Stati, si pongono come elementi di fratt
di costi, anziché come strumenti di unione, di svilup
di efficienza, di competitivita. '
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Gli inadempimenti sono stati notevoli. Cosa che ha
rimarcato chiaramente Marco Ponti nel suo contributo
*La politica infrastrutturale nell’Unione Furopea” (nel
citato volume “Mercato vnico e Trasporti”), nel quale si
legge: “Negli ultimi venti anni la politica degli investi-
menti nelle infrastrutture di trasporto nei Paesi della UE
non € stata in linea con i tasso di crescita della doman-
da di trasporto e con il tasso di crescita del Prodotto
Interno Lordo (PIL). Infatti nel suddetto periodo il traf-
fico & aumentato del 50% e dell’85% rispettivamente
per le merci e per i passeggeri. Per contro, ’'incidenza
sul PIL degli investimenti in infrastrutture di trasporto &
stata in diminuzione (nel periodo 1975-1980 & passata
dall’1,5% ali’1,2% del PIL) o stazionaria (nel periodo
1980-1990 si & mantenuta intorno all’1%). E questo, in
un contesto generale di crescita del PIL nei Paesi
dell’UE.”

Detto questo, non resta che stigmatizzare le negligenze
dimostrate nei confronti delle esigenze infrastrutturali
del nostro Paese, e quindi in pregiudizio dell’efficienza
dei servizi logistici dei trasporti che vi sono connessi e
sui quali si deve poter fare leva se si vuole che I'Italia
abbia a connotarsi - nello scenario europeo e mondiale -
come sistemna economico competitivo.

A me sembra, insomma, che siano stati fortemente sot-
tovalutati il peso economico e la rilevanza strategica
della realtd trasportistica italiana, costretta come & stata
e come ¢ a dibattersi in una situazione inaccettabile di
carenze infrastrutturali. Specialmente ove si tenga conto
che - giusta quanto ha scritto Alberto Russo Frattasi
nell’editoriale di “Trasporti industriali” del giugno 1996
- il mercato mondiale dei trasporti & in profonda trasfor-
mazione in quanto:

- Ia domanda di trasporto si completa con la domanda
di servizi logistici;

- la logistica complessiva incide sulla produzione con
valori che variano dal 20% al 30% delle vendite,

- Pampliamento dei mercati e le esigenze del just in
time producono incrementi di traffico, specie a livello
internazionale;

- le multinazionali concentrano la produzione e i loro
centri di distribuzione in pochi punti dai quali si irradia
la distribuzione, privilegiando ubicazioni in aree geo-
grafiche funzionali, aperte alla liberta di mercato e sup-
portate promozionalmente dalle istituzioni;

- le trasformazioni in atto hanno dato origine a impor-
tanti nuovi soggetti della movimentazione merci.”
Occorre, allora, dar mano all’effettuazione di cospicui
interventi finanziari. Occorre procedere all’impiego di
ingenti risorse. E sotto questo aspetto ecco che si piom-
ba in alto mare ove non soccorrano volonta tese decisa-
mente ad attuare un grande disegno politico di moder-
nizzazione e di razionalizzazione dell’intero sistemna dei
trasporti.

Sempre a proposito di infrastrutture di grande rilevanza
nel nostro Paese mi chiedo: che cosa & stato concreta-

mente fatto?

Finalmente ci si era dato un programma - sia pure mini-
male - di investimenti infrastrutturali destinati a meglio
smaltire i traffici in atto e in via di sviluppo. Tra di essi
assumevano spicco: la variante di valico dell’ Autosole,
il raddoppio della Salerno-Reggio Calabria, 1’ Alta
Velocita ferroviaria, 1’ampliamento della Malpensa.
Sennonché, grazie alle eccezioni degli ambientalisti e
agli scandali ferroviari, si & trovato il modo di mettere,
in tutto o in parte, la sordina ai progetti.

Altro capitolo infelice & quello degli interporti. Era
stato tanto strombazzato il proposito di assicurare al
Paese un autentico arricchimento di infrastrutture inter-
modali. Ebbene, con buona pace degli artefici della
legge 240/90, siamo innanzi a risultati che non potreb-
bero essere pitt magri di quello che sono. Nel senso che
sono operativi appena sei interporti. E per giunta con-
centrati in Piemonte (Torino e Rivalta Scrivia), Veneto
(Verona e Padova), Emilia e Romagna (Bologna e
Parma). Quanto alla Lombardia, che & la regione in cui
ha origine e destinazione la meta del tonnellaggio merci
movimentato con la tecnica strada-rotaia, non v’& nes-
suna traccia. Onde a ben ragione Gabriele Dossena ha
osservato (in “Mondo Economico” del 17 marzo 1997):
“E pensare che il Piano regionale dei trasporti prevede-
va addirittura quattro interporti per la sola provincia di
Milano. Politici e politicanti (e perché no, anche immo-
biliaristi) sembrano avere individuato nelle discussioni
attorno al progetto di Lacchiarella, nell’area a sud di
Milano, il passatempo preferito (e, sotto un diverso
punto di vista, 1’obiettivo numero uno su cui puntare i
propri interessi economici). E mentre attorno a questo
oggetto del desiderio si discute da almeno 16 anni, il
traffico merci costretto a gravitare sul capoluogo lom-
bardo & arrivato al collasso”. “Non meno diversa - scri-
ve ancora 1l Dossena - la situazione appare nel
Mezzogiorno: circa 30 progetti sono stati realizzati
sulla carta, con I'intento di poter attingere ai fondi della
legge 240/90. Fra tante ambizioni, 'unica realtd a sud
di Bologna che pare destinata a diventare operativa
entro fine anno & l'interporto campano di Nola, che sta
sorgendo alle porte di Napoli, a ridosso del CIS, il mag-
giore centro di distribuzione all’ingrosso d’Europa”.

6 On interrogative a mo’ di conclusiene

Ma & tempo di chindere questa ormai lunga e disordina-
ta chiacchierata, ancorché tutt’altro che esaustiva in
relazione allo spessore del tema alla ribalta.

Il problema dei trasporti in Europa & troppo importante
per non costituire oggetto della massima attenzione sul
piano politico. E non per niente il Trattato di Roma
riservd ad esso apposito titolo (il titolo IV) allorché si
tratto di porre le fondamenta per la costruzione della
nuova economia in Europa.

Le istituzioni economico-finanziarie pubbliche hanno
assolto i compiti di loro competenza con I'impegno che

e
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ci si sarebbe atteso dalle stesse?

Direi che in un primo momento hanno corrisposto, in
un certo senso, alle aspettative. Ma con le notazioni -
sia pure brevi e grossolane - accolte in questo articolo,

credo di avere mostrato come, da qualche anno a questa .

parte, ci sia stato un affievolimento di quello che avreb- :
stanno oggi le cose, stia attraversando un periodo

be dovuto, e dovrebbe, essere 1’interesse della
Comunita per il settore dei trasporti.

Per quel che conceme poi il sistema dei trasporti italia-
no, tutti sanno che & affetto da arretratezze strutturali. E -

tuttavia nessun Governo si € fatto carico, ad esempio, di
interventi atti a ridurre le vistose carenze che contrasse-
gnano le nostre dotazioni infrastrutturali. Nessun

Governo ha tradotto in termini operativi le indicazioni

del Piano Generale dei Trasporti, del quale ora sembra
che si voglia sfornare una terza edizione.

Certo, non sono mancati provvedimenti tampone.
Talora si e fatto luogo all’assunzione di misure di emer-

 taria - che aleggi, negli ambienti responsabili, una sorta

genza. Ma la politica dei trasporti principalmente esige
che si attenda alla predisposizione e alla realizzazione .
di programmi organici.
Ovviamente, e forse a maggiore ragione, ¢id vale anche -
per la politica comune dei trasporti. La quale, come
abbiamo visto precedentemente, sembra che, cosi come

segnato da calo di tono.
A questo riguardo, vorrei addirittura rilevare che si ha
la sensazione - con particolare riferimento ai tempi e
alle modalita applicative delle scelte di politica comuni:

di disaffezione per l’Europa dei trasporti.
Mi sbaglierd. Vorrei, anzi, sbagliarmi. E appunto per
questo, facendo ammenda di quella che chiamerei ]a
mia disinformazione, mi domando (e domando): che
ne &, allo stato odierno, della politica comune dej

trasporti?
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Qualche premessa

Nel lontano 1976 un
signore che parlava quasi
esclusivamente la lingua
bulgara entrava nel mio
ufficio spiegandomi,
piuttosto faticosamente,
d’essere in transito a

Il Porto di Trieste:
confini di un mercato

Vittorio Piccoli

GIA DIRIGENTE COMMERCIALE DEL LLOYD TRIESTING DI NAVIGAZIONE,
AGENTE RACCOMANDATARIO MARITTIMO, CONSULENTE TRASPORTI

includendovi 1’Ucraina
o la Polonia.

Di contro, in periodo
recentissimo, un diri-
gente del vicino porto di
Capodistria, ha dichia-
rato serenamente di non
preoccuparsi particolar-

Trieste per accompagnare
un convoglio di camion
con materiali di costru-
zione per la Libia, gia
destinati all’imbarco nel
porto di La Spezia. Egli
aveva visto nella stazio-
ne centrale di Trieste un
cartello pubblicitario del
nuovo servizio maritti-
mo traghetti della Tir-
renia tra Trieste e Tripoli
¢ mi offriva quindi una
serie di imbarchi regola-
ri (poi felicemente av-
viati e proseguiti profi-
cuamente per quasi un
biennio) attraverso il
porto di Trieste. Questo
episodio vuole forse
significare che la Bulga-
ria pud essere considera-
ta “mercato” del porto di Trieste?

Nel periodo di passaggio progressivo dei traffici di
merci varie tra le navi “convenzionali” e le portaconte-
nitori, nell’ambito dei servizi commerciali del Lloyd
Triestino si era fatta una valutazione, di larga massima,
per delineare la possibile “catching area” commerciale
della societa sul versante del Centro Europa: siamo alla
fine degli anni ‘70. La conclusione, allo stato dei rap-
porti commerciali dell’epoca e soprattutto dei costi per
I'inoltro ferroviario sul porto di Trieste rispetto ai porti
del Nord Europa, delineava due confini: uno riferito al
traffico “convenzionale”, arrivando alla zona di
Francoforte sul Meno, I'altro, per il “containerizzato”,
per il quale si retrocedeva alla Baviera ed al Baden
Wiirttemberg, includendovi ovviamente Svizzera ed
Austria. In effetti, sino alla meta degli anni ‘80 si riusci-
va ancora ad imbarcare a Trieste qualche contenitore di
merce della Bosch oppure della Mercedes-Benz prove-
niente da Stoccarda, e sino al 1990 un migliaio di conte-
nitori all’anno dalla Baviera. Ma sarebbe valido ancora
oggl parlare della Germania del Sud quale possibile
mercato del porto di Trieste?

Ovviamente in molti discorsi di ordine politico e strate-
gico affiorano dichiarazioni pili 0 meno suggestive o
addirittura velleitarie sul ruolo del porto di Trieste
“porta dell’Europa centro-orientale”, per qualcuno

Who tums to a port and who does a port um to with its many and
varied services? Is it enough for a port and for the community of
Jacilities and operators it harbours to put itself up on display before
potential users or, given the harsh international competitive strug-
gle, should it not rather try to foster contacts with the outside world,
develop connection facilities, and engage in promotional and acqui-
sitive activities with regards to its operators? Moreover, within what
boundaries, especially geographically speaking, can these activities
be rationally undertaken? In short, which is a port’s market area?
This article will try to answer these complex questions although,
needless to say, given the extremely dynamic and “magmatic” natu-
re of the context, no reply can purport to be unambiguous and
exhaustive. The author merely wishes to point out the right direction

Jor a positive and systematic approach to the subject in question.

mente della concorrenza
di Trieste sui mercati
dell’Europa centro-
orientale, servendo il
nostro porto soprattutto
il mercato italiano; e,
statistiche portuali re-
centi alla mano, non si
pud certo smentirlo. Il
che rappresenterebbe da
parte triestina una gra-
vissima ed ingiustificata
autolimitazione, al di 1a
di ogni aitro vincolo o
difficolta operativa.
Ebbene, sia per il caso
specifico di Trieste, che
meglio conosciamo (o
crediamo di conoscere),
sia da un punto di vista
sistemico generale,
ritengo valga la pena
tentare di fare un punto su cosa si intenda per “mercato”
di un porto, quali ne siano le componenti o i presuppo-
sti, e quale valenza gli stessi abbiano nella loro interre-
lazione.

Un paio di premesse, che potrebbero sembrare addirittu-
ra ovvie e scontate, se purtroppo non risultassero abi-
tualmente dimenticate:

1} Per “mercato” di un porto non si pud intendere né
puramente un ambito territoriale pi 0 meno delineato
e delineabile, né, un po’ pil propriamente, un ambito
territoriale riferito ad un periodo storico.

2) 11 “mercato” di un porto, nella sua “plasticita”, &
riferito sia ad elementi (che qui cerchero di elencare e
delineare) di tipo oggettivo o strutturale, sia ad ele-
menti che definirei pilt “soggettivi”, riferiti cioé alla
dinamica della presenza e dell’attivita commerciale
prima che operativa di vettori ed intermediari de] tra-

- sporto.

3) “Dinamicita”, ho detto, e questo non vuol dire che
un concetto di “mercato” per un porto sia qualcosa di
inafferrabile, ma certamente si tratta di un obiettivo, o
meglio di una “preda” da individuare e da catturare
misurandosi con una competizione tecnica e commer-
ciale internazionale in continua evoluzione a fronte
dell’attivita di altri porti o addirittura di altri sistemi
nazionali.

@
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Bli elementi di uh mercato
Gia I'elencazione, prima ancora che 1’analisi, deghi ele-

menti costitutivi di un mercato pud prestarsi a divergen- -

ti opinioni o discussioni.

Credo tuttavia che si possa tentare una classificazione
sistematica, e persino un raggruppamento di tali ele-
menti.

Da un punto di vista pi0l generale, direi che vanno .

distinti i seguenti gruppi:

1) I territorio circostante, ipoteticamente e criticamente
considerato anche con una visione estensiva ma non
irrealistica (nel caso di Trieste e solo per tentare un
esempio; Ungheria si, Polonia no), con riferimento alle
vie d’accesso (ferrovie, strade o sistemi marittimi loca-
li), ai relativi costi d’inoltro terrestre ed al quadro degli
altri porti o sbocchi terrestri gravitanti ed interagenti.
Tale capitolo potrebbe anche essere definito “la doman-
da” di servizio portuale proveniente da un mercato.

2) I servizi marittimi esistenti nel porto di Trieste e
quelli che, nelle prospettive geografiche e di strategia
trasportistica internazionale, potrebbero accedervi; il
tutto inteso quale elemento di “offerta” reale o poten-
ziale del porto medesimo al suo supposto “mercato”. In
tale gruppo di elementi si situa anche 1’analisi compara-
tiva delle “facilities” del porto e della sua struttura ope-
rativa. Qui dobbiamo includere anche la delicatissima
materia delle vicende socio-politiche e sindacali locali,
comparativamente ai porti concorrenti.

3) Altro gruppo & quello dei soggetti commerciali ed
operativi, inteso quale rete di “vendita” e collegamento
tra il porto ed il suo preteso mercato; materia, si pud
ben supporre, da prendere con le molle, ma che sarebbe
illusorio trascurare nella sua assoluta criticita.
Esulerebbe dai termini dimensionali di questo scritto un
approfondimento di ciascuno degli elementi con riferi-

mento al porto di Trieste; pertanto mi limiterd alla loro

classificazione ed a qualche cenno, cercando infine,
nella sintesi conclusiva, di valutarne il “peso” nel caso
che qualcuno, pitt autorevole del sottoscritto, voglia
passare dal piano dello studio a quello propositivo,
nell’intento di dinamicizzare la realtd portuale triestina.

la demanda

A) Il territorio

Come anticipato, ogni ragionevole ipotesi pud essere
lecita, con riferimento ad esperienze passate ed a proie-
zioni future, nel delineare 1 confini di un territorio di
mercato accessibile per il porto di Trieste, salvo poi a
sottoporre ad analisi critica ogni ipotesi in relazione agli
altri elementi. Ma perché tali ipotesi non siano pura-
mente astratte, bisogna contestualmente metterle in
relazione con il tipo di servizio marittimo eventualmen-
te richiesto o proponibile.

In generale, pud essere ragionevole ipotizzare quale
possibile area di attivita del porto di Trieste (se riquali-
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* no un paio di milioni di unité in termini di contenitori

- relazione al pil agevole transito marittimo.

ficato ed arricchito di altre linee marittime) la zong
europea che ha quali confini estremi:

- In Italia: il territorio padano e quello veneto e giuliang
in particolare (per tutte le relazioni marittime medio
orientali ed asiatiche sino all’Australia, eventualmente
anche per il Nord, Sud ed Est Africa); la dorsale adr;a-:'
tica (per le relazioni oltre Suez). .
- La Svizzera (con molti dubbi, limitatamente al Medio;
Oriente e I’Oltre Suez).
- La Baviera (per il Medio Oriente, il Nord Africa ef?
I'Oltre Suez). :
- L’ Austria, 1'Ungheria e la Slovacchia (per tutte le.
destinazioni, ma con molti dubbi per I’Oltre Gibilterra):.
- La Slovenia, la Croazia, I’ Albania e, margmaimente 11§
Montenegro e la Serbia (per I’ Oltre Suez)
In generale, si tratta di un comprensorio territoriale den—
samente popolato e con maturi (in alcune zone) o cre-
scenti livelli consumistici e produttivi, ed anche con
rimarchevoli zone di nuovo sviluppo. Naturalmente {]
ruolo primario del porto Trieste dovrebbe essere indivi:
duato nei collegamenti con 1’Oltre Suez, ¢ I’Estremo
Oriente e Sud-Est asiatico in particolare; tra import
export su tali relazioni pnmane ed in prospettwa anno
2000 questi territori europei dovrebbero “valere” alme-

merci varie. E’ una valutazione assai sommaria, ext
polata da studi sul panorama europeo pubblicati di is
tuti specializzati esteri in tempi recenti.
In una prospettiva particolare va visto il concetto.d
“territorio” di mercato in relazione ai servizi di tragh
to per camion, come quelli attualmente esistenti
Trieste con la Turchia e La Grecia. I camion proveniel
da tali paesi o destinati all’imbarco per i medesimi
quali abbiano prescelto Trieste (come un qualsiasi aliro
porto adriatico) per il transito, in realta dilagano su tut
il territorio europeo, incluse isole britanniche e pae
scandinavi, sia pure in misura decrescente man manao
risalga a nord. In tal caso sul concetto di “territorio
mercato” prevale quello di punto di penetrazione:

B) I collegamenti
a) Stradali

Non ci sono veri e propri problemi di viabilita che po
sano ostacolare il traffico del porto di Trieste pt
comprensorio estensivamente ipotizzato nel confron
con porti concorrenti. Esiste, per ora con effetti ma
nali, il problema generale delle progressive limitaz
di transito attraverso 1’ Austria e la Svizzera. Si puo
dire che, specialmente per il traffico camionistico s¢
to da navi ferry (Turchia e Grecia), il transito vers
centro-est Europa attraverso il porto di Trieste sia p:
colarmente agevole e gradito dall’utenza. Dall’ Aus
in particolare, & possibile caricare un camion a stal
mento al mattino per farlo salire al pomeriggio s
traghetto in partenza da Trieste; cid anche grazie:
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raggiunta integrazione economico-doganale europea
che ha ridotto i controlli confinari. In tale contesto un
problema (da esaminare a parte) pud essere quello del
confine doganale dei Punti Franchi esistenti nel porto di
Trieste.

Un discorso ancora a parte & quello dei cosiddetti tra-
sporti RoLa (“autostrada ferroviaria™) per il trasbordo
ferroviario dei camion attraverso le valli alpine; &
un’ipotesi, ed in alcuni casi una realtd operativa che
richiede, sia in fase di realizzazione che di gestione,
notevoli contributi pubblici, eventualmente anche di
fonte comunitaria, in quanto detti convogli, come dimo-
strato da alcune esperienze recenti, per esempio tra
Capodistria ¢ Monaco, non avrebbero un utilizzo conti-
nuo ed uniforme, pur comportando costi continuativi
cospicui: se il camion trova la via libera, va per strada, e
ricorre al convoglio ferroviario solamente in caso di
blocchi e congestioni stagionali. In ogni caso, 1’ipotesi
di convogli ferroviari portacamion direttamente dal
comprensorio portuale di Trieste sarebbe ostacolata da
problemi di tunnel ferroviari all’uscita dal porto, risol-
vibili peraltro facendo salire i camion sui treni ad
Opicina o in altro terminale periferico.

In generale, il traffico camionistico ha tuttora un ruolo
prevalente rispetto alla ferrovia, ma in una prospettiva
di sviluppo futuro il ruolo di quest’ultima dovrebbe
essere determinante per i trasporti soprattutto di conte-
nitori con ’entroterra estero.

La materia dei costi e della qualitd/frequenza dei colle-
gamenti camionistici sui vari porti, e Trieste in partico-
lare, & assai sfuggente, condizionata dall’esistenza dei
carichi cosiddetti “di ritorno”. Ad ogni modo, uno stu-
dio approfondito eseguito qualche anno fa sulla sitna-
zione 1991, relativo agli inoltri da/per I’ Austria,
I’Ungheria e la Cecoslovacchia (allora indivisa), porta-
va alle seguenti constatazioni di massima su dati semi-
ufficiali:

- Austria - risultanze medie del costo di trasporto
camionistico telonati/frigo su una ftratta da/per
Klagenfurt/Linz/Bregenz/Salisburgo/Graz/Vienna:

su Trieste km.medi 452 - costo chilometrico Lire 2814 -
costo medio complessivo Lire 1.272.000;

su Amburgo km.medi 995 - costo chilometrico Lire
1749 (-37,85%) - costo medio complessivo 1.740.000
(+36,79%);

su Capodistria km.circa come Trieste - costo medio
complessivo Lire 1.533.000 (perd andata+ritorno).

- Ungheria - risultanze medie su Budapest ed altre 17
localita per telonati/frigo/portacontenitori (tariffe uffi-
ciali Hungarocamion):

su Trieste - costo medio complessivo Lire 1.678.000
(=100%);

su Capodistria/Fiume - costo medio complessivo
1.585.000 (=94,46%);

su Amburgo - costo medio complessivo 2.092.000
(=124,67%).

- Cecoslovacchia - i costi camionistici medi su
Brno/Bratislava/Praga per i porti adriatici erano gia
notevolmente pitl alti rispetto ad Amburgo, e circa il
doppio di quelli dafper I’ Austria.

Un’analisi sull’evoluzione di detti costi medi tra il 1988
ed il 1991 rivelava un aumento pill marcato dei costi per i
porti adriatici rispetto ad Amburgo, a conferma del prin-
cipio basilare che la quantiti trasportata fa da calmiere.

In conclusione, malgrado i costi chilometrici pit atte-
nuati su Amburgo a ragione del maggiore traffico, i
costi medi complessivi del trasporto camionistico per
|’ Austria e I'Ungheria sui porti adriatici erano e dovreb-
bero essere tuttora pil favorevoli su Trieste/Capodistria,
con un presumibile vantaggio per il porto sloveno a
causa, di nuovo, del maggiore traffico trattato. Va preci-
sato, ad ogni modo, che la situazione socio-politica ha
creato notevoli variazioni dal 1991 ad oggi.

b) Ferroviari

Questo & uno dei punti pil critici nella definizione di un
mercato “reale” per il porto di Trieste. La criticitd non
deriva soltanto da elementi tutto sommato definiti come
la distanza o le tariffe chilometriche. Il concetto che
pud riassumere tutti gli altri elementi del problema &
quello del rapporto tra i costi reali ¢ la frequenza dei
collegamenti, da un lato, e le quantitd effettivamente
‘movimentate, dall’altro; di nuovo va ribadito che le
tariffe ufficiali, come pure la qualita dei servizi, vengo-
no fortissimamente influenzate dalla contrattualistica tra
le reti ferroviarie e ’Intercontainer da una parte, e gli
utenti dei servizi dall’altra. Quantita, regolarita e soprat-
tutto bilanciamento dei carichi sulle diverse ftratte non
possono non fare premio, e, pertanto, & cosa vacua
denunziare, come spesso si fa a livello politico e sulla
stampa della nostra cittd, discriminazioni o persecuzio-
ni. Ben inteso, entro certi limiti, le reti ferroviarie na-
zionali, specialmente quella tedesca, cércano di operare
per gli interessi nazionall, in sinergia con gli altri opera-
tori del paese (cosa che in Italia & pil difficile), ma il
risultato di certe situazioni tariffarie e di servizio passa
ineluttabilmente attraverso la concentrazione dei quanti-
tativi trasportati.

E’ proprio in questa ottica che ancora nel lontano 1985,
con I"appoggio della Direzione del Lloyd Triestino, lo
scrivente proponeva la costituzione di una struttura con-
sortile, poi sfociata nella Societa di logistica Alpe-Adria
con partner pubblici, nell’intento di concentrare i tra-
sporti ferroviari specialmente di contenitori, assai smi-
nuzzati tra i vari soggetti commerciali ed operativi,
onde promuovere nuovi treni ad orario controllato e
negoziare tariffe pit favorevoli su Trieste, L'iniziativa,
che pur dopo alcuni anni d’avvio, ha portato concreti
benefici ai traffici ferroviari di contenitori, avrebbe

* potuto incidere maggiormente con un pill esteso impe-

gno consortile da parte dell’utenza portuale.

- Venendo a qualche dato numerico, sempre riferito ad

©
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uno studio approfondito del 1992 su dati tra il 1988 ed
il 1991, risultava quanto segue.

- Trasporto ferroviario “convenzionale” - prezzi medi
per tonnellata in Lire rilevati sulle localith e sulle voci
merceologiche pili significative di Austria, Ungheria e
Cecoslovacchia (Tabella A; fonte: Reti Sferroviarie)

attenuare e, talora, annullare le differenze a favore
dell’ Adriatico:

- la qualita (rapidita e frequenza dei collegamenti);

- il bilanciamento sostanziale dei traffici via Nord _
Europa rispetto ad una prevalenza di traffici export via
Adriatico, con la conseguente necessitd di riposiziona-
mento di contenitori e di

— rr— vagoni vuoti.
Porii Austria .. Ungheria - -Cecoslovacchia - .. In conclusione: quantity:
Tariffe “Uificiale Commercléle _ Uf_fi.c.lalg Commerciale Uffic_aél_g :.cqmmgrglé_[e fa premio e non ¢’¢ barbg
- s R s IR di intervento dirigista che
TRIESTE 60.698 40417 88.836 64.477 85581 -52.798 sposti i risultati di ung
(Distanza media k) o e e ?1 one di sostamil
Media Lire/km 128,87 . 8581 13880 100,75 109,92 - . '67,60 situazione di sos aﬂZIalf?-f
bl e Rt DRI Sorasiooe s svantaggio ed il quadro di
CAPODISTRIA 66.329 36.765  80.141 - 56.902 - 96.407 . . 57754 una difficile china da
(Distanza media km) S 463 S . 683 S 18T risalire per i porti adriati-
o L oo anche alla tuce di quanto
FIUME 64.100 36.428 75.133 54.582 92124 - 55323 d '
{Distanza media km) ‘469 ' ' 611 R "1.0606 - o
Media Lire/km 136,67 - 77,67 122,97 89,33 (91,57 - 54,99
AMBURGO 93.878 ° 56.327  203.854 131.034 94.060 - 63.794
(Distanza media km) 1097 : © . 1.351 Lo 814 della qualita dei collega-
Media Lire/km 85,58 51,35 150,89 96,99 107,62 . 729% | ment ferroviari, ed alme:
Note: Dati tariffari di base forniti da Ulficlo Commerciale FS. | S no lim‘itat?mente ai trem__
Distanze medie rifarite allistrademento abitualmente usato. Trieste, 1992 contenitori, va notato che

. Tabella A: riassunto da nalis_i-;u’i costi ferroviari.

- Trasporti di contenitori in regime Intercontainer -
Panalisi dei dati di confronto 1988 - 1991 per le relazio-
ni tra le pil significative localita di Austria, Ungheria
e Cecoslovacchia su porti di Trieste, Capodistria/Fiume,
Amburgo, Brema, Rotterdam/Anversa, riferite ai conte-
nitori da 20’ leggeri, singoli o accoppiati, pesanti e 40’,
rapportata alle tariffe ufficiali e rispettivamente a quelle
note o presunte scontate, & di difficile lettura e sintesi;
un po’ arbitrariamente si pud constatare quanto segue:
- sotto il profilo delle tariffe “ufficiali” i porti adriatici
per I’ Austria e I'Ungheria risultavano enormemente pidl
economici, al livello di quasi il 50%, rispetto ai porti
nord europei; la Cecoslovacchia come ovvio risultava
praticamente equiparata;

- sotto il profilo delle tariffe “speciali” note o ragione-
volmente supposte le differenze si attenuavano sensibil-
mente e, nel caso della Cecoslovacchia, ribaltavano
ovviamente la situazione in modo radicale a favore dei
porti nordici;

- per quanto riguarda infine un’analisi dei costi chi-
lometrici, naturalmente anche nel caso delle tariffe
ufficiali le maggiori distanze sul Nord Europa ven-
gono avvantaggiate (come da normale prassi tariffa-
ria).

Ma, al di 12 di tali deduzioni e considerazioni, appaiono
evidenti due elementi fondamentali e decisivi tali da
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: "c_onve'n_io;’:ali" - anno 1994.
. (Prezzi medi convertiti in lire per tonnellata) ' '

rispettivamente nel 198’
e nel 1989 I"Intercon-
tainer, di concerto con le
reti austriaca ed unghere-
se, aveva avviato due servizi, il Trieste-Express giorn
liero tra Trieste e Vienna/Salisburgo (alimentato anche
con il modesto ma regolare carico bavarese del Lioyd
Triestino trasportato con camion sul terminale Welz di
Salisburgo) ed il servizio settimanale Trieste/Budapes
Jozsefvaros, ambedue poi destinati a vita grama per 1
scarsissimo apporto di carico da parte degli operator
Ora si sta parlando, come di una novitd, del ripristino di
tali collegamenti su sollecitazione della Societa Alp
Adria.

Ribaltando, tuttavia, il discorso, risulta evidente che 1
presenza di nuovi soggetti trasportistici od intermediari.
di grande qualith e forza attrattiva, come il tanto attes
gestore privato del Terminale Molo VII ed i nuovi ve
tori marittimi da Trieste, potrebbe di nuovo valorizzar
I"elemento favorevole delle distanze ferroviari
sull’ Adriatico e riaccendere una contrattualistica con I
reti ferroviarie, quella nazionale italiana in primo luogo
e I'Intercontainer, bilanciando almeno in parte uft
situazione ora degradata. Nel frattempo sono svanite tr:
le memorie storiche una certa politica del governo 1egI0
nale bavarese (governo Strauss) a favore del “doppio
sbocco marittimo della Baviera e, quindi, entro modest
limiti a sostegno di Trieste, nonché quella delle Ferrovi
austriache impegnate negli anni 1985-90 a potenziare.
trasporti sulle direttrici del sud. Inoltre, molto pilt efft




VITTORIO PICCOLI

cienti ed aggressive sono divenute le Ferrovie slovene,
affrancate dalla rete generale jugoslava.

A chiusura dell’argomento dei collegamenti ferroviari,
va ricordato che il porto di Trieste pud essere considera-
to tra i piu dotati quanto a rete di binari interna al com-

prensorio e vocazionalmente tra i pilt legati al servizio

ferroviario. Naturalmente, a seguito dell’ancora mode-
sto livello dei traffici portuali e della grande competiti-
vita soprattutto operativa del camion, i treni che attual-

mente si muovono dal porto sono piuttosto limitati: si -
tratta mediamente di circa otto convoghi giornalieri, di
cui il 70% sul versante nazionale e solamente un 30% -

in collegamenti esteri.
t'offerta

1) Le linee marittime dal porto di Trieste

L’argomento & legato, oltre che a fattori “storici” ed
all’attivita promozionale deli’ Amministrazione portua-
le, a quelli, che esamineremo di seguito, delle strutture
operative e dei costi diretti ed indiretti locali.

Sulla carta, ed anche sulla base di precedenti storici,
Trieste appare quale scalo eletto, insieme peraltro agli ;

altri porti adriatici, per tutte le relazioni mediterranee,
in particolare per il Nord Africa ed il Levante, dalla
Tunisia alla Grecia; anzi, con la Grecia e, parzialmente,

con la Turchia, ’esisterebb'ero motivazioni riferite ai .

legami intraeuropei. Ancora, le relazioni con I'Oltre
Suez: dal tradizionale legame con il Sud Africa iniziato
attraverso lo storico e qualificato collegamento porta-
contenitori del Lloyd Triestino, all’ Africa Orientale, ai
paesi della penisola arabica e del Golfo, al sub conti-
nente indiano, all’Estremo Oriente per finire con
Indonesia, Australia e Nuova Zelanda.

In realtd, di tale potenziale geografico, cosa ancora esi-
ste quanto a linee?

Intanto vediamo di fare un po’ d’ordine in tema di tipo-
logie di traspoito. Vale forse la pena di ricordare, per i
pitt profani, che soprattutto nella seconda meta di que-

sto secolo, il trasporto marittimo delle merci ha regi- i

strato la seconda grande rivoluzione o trasformazione
epocale, dopo quella ottocentesca dalla vela al motore:
si tratta del passaggio da un tipo di navi da carico che
definirei “indifferenziato”, con stive e corridoi atti a
tutti i carichi imballati o non, a tipologie di navi diver-
sissime, adattate ai diversi carichi o situazioni operati-
ve. 1 grandi trasporti di liquidi, idrocarburi in primo
luogo, non si fanno pit in fusti o cisterne, ma con navi
tipo tank, i minerali alla rinfusa con le mineraliere, tron-
chi con “legnamiere”; porti di nuovo sviluppo ma con
difficolth operative sono stati aperti ai traffici da navi ad
operativitd orizzontale, con rampe mobili, le “roll on-
roll off” e parallelamente si sono evoluti i cosiddetti

“ferry” per il trasporto misto di passeggeri e veicoli -

prima su tratte tradizionali brevi e poi, con dimensioni
~ trale isontina per 1'utilizzo del gas di metano, tale movi-

maggiori, su tratte pill lunghe; sono apparse (e poi

scomparse) navi portachiatte per percorsi misti fluvio-

. marini, e molte altre tipologie, sino al trionfo, per il tra-
- sporto delle merci varie imballate, della formula “conte-

nitore”, con navi in continua evoluzione sia tecnica che
dimensionale. Parallelamente, anche la strutture portua-
li si sono specializzate in banchine attrezzate per le
varie merceologie o tipologie marittime.

- Di pil, mentre per gli antichi collegamenti marittimi,

pitt lenti e problematici, il lungo e talora intermittente
ciclo di trasporto comportava la ricerca di spazi di
deposito e magazzinaggio nei porti per grandi quanti-
tativi di merce da commercializzare talora successiva-
mente allo sbarco, I’avvento del contenitore, con for-
mule consortili tra vettori e scali regolari e frequentissi-
mi hanno indotto i fornitori e, di pili ancora, gli acqui-
renti delle merci, a produrre ed acquistare lo stretto
necessario per il ciclo commerciale, evitando immobi-
lizzi sia di scorte che di prodotto con le conseguenti
esposizioni finanziarie. Ecco che i porti maggiori si
sono trasformati da grandi empori con enormi magazzi-
ni in collettori veloci e superorganizzati di carichi in
transito.

Intendiamoci, non che non esista ancora una funzione
di deposito di talune merci, per ragioni speculative o di
commercializzazione, ma non & questa la funzione
attualmente piu significativa di un grande porto, dina-
mico ed attrattivo. Tanto per sfiorare una “vexata que-
stio”, ora attuale nei dibattiti politico-culturali cari nella
citta di Trieste tanto legata alle tradizioni, tale trasfor-
mazione rende quanto meno discutibile e probabilmente
ridimensionabile il ruolo del Punto Franco portuale, in
quanto lo stesso comporta inevitabilmente una doppia
barriera doganale con procedure, spese e rallentamenti
nel transito veloce delle merci che entrano o escono
dall’Europa attraverso lo scalo.

Tutto cid premesso, vediamo ora quali sono i traffici
attualmente prevalenti nel porto di Trieste e, rispettiva-
mente, quali collegamenti marittimi sono ancora pre-

© senti. Cercherd quindi di individuare per quali si ravvi-

sa un’auspicabile prospettiva di sviluppo a breve o
medio termine.

~ - Trasporto idrocarburi: I’oleodotto per Ingolstadt e

Vienna, con le estensioni prospettate in particolare sulla
Cechia, & una grande realta europea e con i suoi oltre 30
milioni di tonnellate di petrolio sbarcati nel 1996, ali-
menta non soltanto buona parte del fabbisogno energeti-
co del Centro Europa, ma anche le statistiche di traffico

- del porto di Trieste; le numerose navi approdanti lascia-

no guadagni a diverse categorie di operatori portuali;
trattasi di un bacino di traffico ben delineato e verosi-
milmente stabile.

- Carbone per la centrale di Monfalcone: viene sbarca-
to regolarmente nel porto di Trieste da grandi navi e tra-
sbordato su chiatte avviate ai bassi fondali di
Monfalcone. Nel caso di una trasformazione della cen-
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mento marittimo nel porto di Trieste potrebbe, se non
sparire, essere fortemente dimensionato. Quantitativi
minori di carbone vengono sbarcati a Trieste alla ban-
china e per I'utilizzo della Ferriera: & di questi giorni
I’annunzio che la proprieta della Ferriera medesima
intenderebbe utilizzare la sua banchina anche per il
transito di carichi minerali e comunque di massa per
conto terzi. Il movimento del carbone a Trieste nel 1996
& stato di circa 5 milioni di tonnellate, a valere sul totale
portuale 1996 di 41 milioni e mezzo incluso il petrolio.
Anche qui non parleremmo di “linee”, quanto di traffici
in generale.

- Tolti quindi gli oltre 35 milioni di tonnellate tra petro-
lio e carbone, vanno considerati ancora traffico “non di
linea” il milione circa di tonnellate di minerali destinati
alla Ferriera (in ripresa nel 1996), i cereali, il legname e
gli animali vivi su navi specializzate (le tre voci per
circa 380.000 tonnellate nel 1996) ed alcuni quantitativi
minori di merci su navi volandiere convenzionali.

- Resterebbero quindi meno di quattro milioni e mezzo
di tonnellate di merce, suddivise circa come segue:
48% attribuibile alle sempre pil significative navi
“ferry” assieme alle pilt marginali ro-ro, 26% alle porta-
contenitori, ed un altro 26% scarse alle navi “conven-
zionali”. Le merci su nave convenzionale (raramente di
linea e generalmente controllate direttamente da spedi-
zionieri) hanno registrato nel 1996 un discreto aumento
rispetto al 1995, aumento speculare ad un calo nei porti
di Monfalcone e Porto Nogaro. Si tratta di traffici ten-
denti a ridursi in campo internazionale a fronte della

conversione al container, e certamente soggetti ac

- un’acerrima competizione con i porti vicini, 1 quali ir

anni recenti si sono costruiti una buona specializzazione
a causa dei costi portuali di Trieste. Si veda, per ur
migliore riferimento, la tabella B. ‘
Quali, quindi, le linee pit o meno regolari esmtenn
Trieste?

Nel comparto prevalente quello delle navi “felry”
sostanzialmente ci sono due gruppi di clienti, I’ung¢
maggiore costituito dal consorzio dei camionisti turchi,
che con una linea giornaliera di traghetti di notevolj
dimensioni ha realizzato nel 1996 un transito di oltre
settantasettemila camion pari a circa 2.100.000 tonnel:
late di merci trasportate all’anno; pill recentemente il
numero delle partenze & diventato di nove ogni settin
na. A buona distanza seguono i camionisti greci eid
altre nazioni che fruiscono dell’unica linea esisten
dalla Grecia, quella del traghetti Anek Lines. Ad ancors
maggiore distanza abbiamo il servizio dell’ Adriatic:
con I’ Albania. Per queste navi e queste linee il mercat
di Trieste pud veramente considerarsi I’intera Europ
con I’esclusione della zona balcanica sud-orientale s
vita via terra. I servizi marittimi citati sone una sostitu
zione di pil difficili transiti stradali e, cid nonosta
ormai dovrebbero avere caratteristiche di buona stat
litd; si & infatti creata un’abitudine al traghettamen
marittimo presso operatori storicamente votati al tern
stre. Qualora I’ Amministrazione portuale si decid
finalmente a svolgere una minima attivita promoziona
ed a sfrondare I'invasiva struttura giuridico- buroc:latl'

B SRR 'Aunientt}'_s'n 1
— Petrolio 30.386.729 (73,29%) AR
~ Garhone 5.031.443 (12,14%}
- Minerali : 980.506 {2,36%)
TOTALE RINFUSE 36.398.678 (87,79%)
- Atre merci 5.061.563 {12,21%)
TOTA!.E GENERALE 41.460.241 {100,00%)
Analisi delle “altre merci:
~ Containerizzate % su tot.
{TEUs 17s. 939} 1.326.472 {26,21%) {3,20%)
- Camion su feny 2.425.096 (47,91%] {5,86%)
-~ Resto* " 1.309.995 {25,88%] {3,16%)
.TOTALE “AIJ'RE” 5.061.563 (100,00%) {12,21%)
* tirgsto”, di cul Iegname ' 179.451 '
oo gereali 158.711
- animah vivi 45.576
: "altro s 926.257
Contenttoriz - in aumento: l.evan’(e, Asia Meridionale, India, Paklstan, Estremo Oriente
L =in dlmmuzione' Sud Africa, Afnca Occidentale, Americhe
Passeggén. [Grecla ed Albania] S © m 132706
Auto su ferry B n 36.630
Per confron_to 1996 Monfalcone ' i. 2.650.000
Fobbralo 1987 -0 <1 Per!o Nogaro A 904.000

Tabella :H Porto dl ‘I’r:este, dati’ dl produzmne 1996 nspetto al 1995 (mtonnellate)
Elahorazmne da statlstlche il fonte Autonta Portuale = :
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del “punto franco”, queste linee potrebbero senz’altro
aumentare sino ad evidenziare Trieste quale porto di

elezione per i grandi traghetti, non solo per Turchia, -

Grecia e, ovviamente, costa orientale adriatica
(I’Albania & un’altra presenza significativa nel panora-
ma del “mercato”), ma anche, in un futuro non lontano,
nuovamente per il Levante ed il Nord Africa. Il tema
peraltro dovra essere ripreso parlando di strutture por-
tuali dedicate.

L’altro comparto di traffici, che nelle aspirazioni
dell’ Amministrazione Portuale doveva essere prevalen-
te e che ha assorbito grandi finanziamenti per strutture,
ma che segue a rispettosa distanza quanto a statistiche
di tonnellaggio, & quello delle merci varie in contenito-
ri. E’ un comparto in continua ed eclatante espansione a
livello mondiale, con trend di sviluppo che il solo porto
di Trieste, negli ultimi anni, non ha saputo o potuto
inseguire. E cid malgrado, la recente riforma delle isti-
tuziont portuali italiane, la quale ha permesso notevoli
recuperi agli altri porti nazionali (la disastratissima
Genova in solo un paio d’anni & passata dai modesti
circa 340.000 TEUs annuali agli 826.000 del 1996,
veleggiando rapidamente verso il milione; La Spezia,
malgrado i recuperi di Genova, resiste al primo posto
dei porti italiani ed al secondo tra quelli mediterranei
dopo il porto “feeder” di Algesiras, avendo sfiorato nel
199571 milione di TEUs).

Trieste, con i suoi 151.680 registrati nel 1995, che nel
1996 sono lievitati a circa 177.000, fa parte dei porti
contenitori medio-piccoli ed & certamente al di sotto del
suo potenziale di mercato, nei termini e per le ragioni
che qui stiamo esplorando. I’ obiettivo dei 500.000
TEUs, che la farebbe entrare ragionevolmente nei porti
medi, dovrebbe essere alla sua portata, ma passa attra-
verso alcune modifiche alla struttura operativa e com-
merciale che tenteremo di individuare.

Le linee contenitori attualmente presenti si dividono in
due grandi categorie: quelle a servizio diretto e quelle
che collegano Trieste con servizi “feeder”, ciog con tra-
sbordo su nave maggiore oceanica in altro porto medi-
terraneo. Questa formula si sta sempre pilt imponendo,

specialmente con l'avvento del centro di trasbordo di -

Gioia Tauro, strategicamente piazzato (come il porto
concorrente di Marsaxlokk-Malta) sulla rotta Suez-
Gibilterra percorsa dalle grandi navi che collegano i
porti del Nord Europa all’Oriente. Per il porto di
Trieste, che non ha un retroterra industriale immediato,
1 servizi “feeder” sono contemporaneamente una risorsa
(ed infatti con il loro avvento si & avuto un modesto
incremento del traffico contenitori), ma anche un grave
pericolo. La linea diretta ¢ comunque, da un lato, piti
qualificata come servizio e quindi spunta noli lievemen-
te superiori presso la clientela e, dall’altro lato, il mezzo
ferroviario e la riqualificazione degli altri porti italiani,
Genova in primo luogo, rende abbastanza illogico il

dirottamento dei carichi dalle zone primarie di produ- .

@

zione o, per 'import, di commercializzazione (pianura
padana, Baviera, ecc.) su “feeder” da Trieste, rispetto a
servizi diretti da altri scali. Inoltre, il sistema “feeder”,
se da un lato permette al grande vettore di allargare
(anche secondo strategie temporanee) la sua acquisizio-
ne con un migliore utilizzo di navi sempre pit grandi,
dall’altro, oltre che noli nominali un po’ ridotti e gia al
limite della redditivita, comporta costi non indifferenti
per il nolo del “feeder” e le spese di trasbordo; quindi, a
Iungo andare, il grande vettore cerchera di incentivare
la concentrazione di detti carichi “periferici” per via
ferroviaria sui porti di scalo diretto. E’ una situazione
evolutiva della quale i responsabili del porto di Trieste
debbono fare conto accuratamente, attirando, ben inte-
s0, tutte le linee “feeder” che possono, ma anche favo-
rendo al massimo quei vettori che, servendo in diretta
un porto tutto sommato deviato rispetto alle grandi
rotte, perseguono una politica di “nicchia”, utilizzando
navi non dell’ultima generazione. E’ il caso dell’arma-
mento [.loyd Triestino, che svolge ancora un ruolo trai-
nante per il porto di Trieste e che mantiene saggiamente
servizi di tipo misto, diretto e con “feeder”, costituendo
con il suo partner, la “Evergreen” (ai vertici tra 1 vettori
mondiali), la maggiore attrattiva per i trasporti tra
1’ Asia sud-orientale ed Estremo Oriente da un lato ed i
mercati del centro-sud europeo dall’altro. I Consorzi
Medway e Medipak, costituiti da queste due
Compagnie, e gli altri servizi in “feeder” di Norasia,
Zim Israel, Sealand/Maersk ed altri minori per 1I’Oltre
Suez rappresentano circa il 60%, ciog la quota pil
significativa, del traffico containerizzato attraverso il
porto di Trieste. Il resto ¢ costituito per circa un altro
17% da linee per il Levante mediterraneo, per un 7%
dai collegamenti con il Sud Africa, per un altro 7% dai
collegamenti con altri porti africani prevalentemente del
Golfo di Guinea ed infine per il residuo 9% da traffici
con il Nord e Sud America.

- Le linee regolari con navi “convenzionali” sono ormai

(fenomeno mondiale) una raritd e confinate a collega-
menti con paesi di basso sviluppo, mentre la quota resi-
duale di traffico “convenzionale” viene trasportata pre-
valentemente da navi volandiere, quindi non legate a
servizi di linea. Si tratta, come gid accennato, di traffici
abbastanza “volatili” ed aspramente contesi con i porti
italiani ed ex jugoslavi “viciniori”, i quali fruiscono
mediamente di un costo del lavoro portuale inferiore a
quello di Trieste.

Complessivamente, e secondo i pit recenti bollettini
delle partenze pubblicati dall’ Autorita Portuale, ci
sarebbero da Trieste le seguenti linee regolari o quasi
tali:

n. 22 con 'Europa, il Levante ed il Nord Africa;

n. 5 con I’ Africa Occidentale e Meridionale;

1. 8 con I’ Africa del Sud-Est;

n. 8 con il Golfo Arabico, I’India/Pakistan e I’Estremo
Oriente;
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n. 5 con I’ America Centrale e Meridionale;

n. 5 con il Nord America e Canada;

n. 2 con I’ Australia e Nuova Zelanda.

In reaita numerose di queste linee sono comuni a pilt

settori geografici e si concentrano su un unico servizio |

“feeder” che ne distribuisce i carichi, talora esigui e fra-
zionati, su navi “madri” in altri porti mediterranei.

In altre parole, tolti alcuni servizi altamente significativi
in particolare con I’Estremo Oriente e le particolarissi-
me linee “ferry” con Turchia, Grecia ed Albania, i col-
legamenti marittimi attraverso il porto di Trieste sono
francamente abbastanza scarsi, avvalorando le lamente-
le dei clienti tradizionali, austriaci in primo Iuogo, i
quali, ad esempio, trovano abbastanza assurdo dover
inviare ad Amburgo oppure a Genova carichi destinati
al Nord Africa. In conclusione, ¢’& molto da lavorare da
parte dei servizi commerciali del porto e della categoria
degli agenti marittimi per convincere altri vettori a ser-
vire il nostro scalo ed a sfruttarne meglio la posizione
geografica.

2) Le strutture portuali

11 porto di Trieste, notoriamente gratificato dalla natura
di alti fondali naturali, dispone di molte banchine, in
gran parte sottoutilizzate, nonché, per le ragioni storiche
accennate, di numerosi quanto obsoleti magazzini.

Per quanto riguarda i contenitori, al loro servizio abbia-
mo il moderno terminale del Molo VII (in attesa di pri-

vatizzazione), il quale, secondo valutazioni divergenti

{sempre di fonte Amministrazione portuale) ha una

- vettore, crea certamente qualche incomodo alla viabilita:

capacita massima operativa, dopo i recenti ampliament;,
tra i 250.000 ed i 400.000 TEUs: quindi al di sotto dj
quello che dovrebbe essere, in ragionevole prospettiva
di mercato, 1’obiettivo di un porto contenitori medio,
ciog al livello di 500.000 TEUs. Tenuto conto quindj
dei tempi per una programmazione portuale, delle pro-
cedure di approvazione e dei tempi di costruzione, ecco
che una proposta di nuovo terminale dovrebbe rientrare
nelle assolute prioritd dei responsabili portuali. Per up
pronto riferimento, limitatamente ai soli porti europei, si -
veda la tabella C di graduatoria degli scali contenitori.
Paradossalmente, malgrado la disponibﬂité di banchine,:
proprio i servizi volumetricamente piti importanti per il -
porto di Trieste, quelli “ferry”, incontrano grav1 limita=
zioni. La linea con la Turchia & allocata nei nuovissimo:
terminale Ro-Ro di Riva Traiana, e lo satura completa-
mente. Il pill modesto servizio con I’Albania e quelli:
discontinui per la costa ex jugoslava utilizzano banchi-
ne al Punto Franco Vecchio. I grandi ferry.
passeggeri/camion per la Grecia dell’unico vettore pre-
sente, I’Anek Lines, trovano una naturale collocazione.
alla Stazione Marittima (Molo Bersaglieri), collocazio-
ne che se, da un lato, risulta particolarmente felice per il

cittadina durante il periodo di approdo delle navi e;
comunque, difficilmente potrebbe prestarsi ad un allar-
gamento significativo del numero dei vettori utenti. Un’
paio d’anni fa, infatti, un consorzio di grandi vetto
ferry grec1 presentatosi a Trieste con un programma di
servizio dal nostro porto, ne & stato scoraggiato ed:

‘Porto " - 1993 : 1995___-_-__ Lo vivariazde 019960 (% su 95
: ___Rnﬂerdam I _4789000': RIS | 05%_:- S B000000
|- Anversa - o -=_2.329.135;; i
.i-'elixstowe +1.923.936
I:Bremat: oo :1.530.000 - -
i A!gemras . EERE I 1.154.714
“La'Spezia © 3 965.483 -
| “le Havre - 920,000 .-
: ',BarceHona Sl 4685.000
: 'Southampton 682.811 . ;
|- Valeneia = 640,000 SRR RN
'-Genova* 615,000 RS 825.752
Pireo’ 590,000 : RN Sl
._-Zeebrugge PR 555,000 S '---__552.000 R
‘Marsaxlokk ®. @ - 514.000 F593.013
_Marslglta 500.000 ~550.000 "
sLivermo o 1 424.000 - 416.622
“Goetei:org S _;_'460.000 L _
Liverpaol - 379,000 T P SR
Limassol : /. " ‘dati non dispumbllt S 450080 0 - 1+
1 :Gioia Tauro S mma nel 1396; meesl o oo BTR000 s
'-Tr:este _ 151 680 meno Q_ 2700 - "3176.939 .
HEE Genova mcremento dupo la pr:ma fase d| pnvahzzazm Lo Lo L
e La Spezna trasferimenti di vettoria Genova i

Tahelia c: _gra'duatoria'dei t_erminali contenitori europei e loro progressione tra il. 1993 e il 1995. Situazione 1996 (Quantita
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allontanato su Venezia, dove ora fa felicemente ben
mezzo milione di passeggeri all’anno, pitt i camion!

La promozione di nuove linee ferry da Trieste, soprat-
tutto di quelle “comunitarie” con la Grecia, potrebbe
essere uno degli obiettivi piu facili e naturali per
I’ Amministrazione Portuale, ma viene scoraggiato
anche dalla circostanza “storica” che le banchine even-

tualmente utilizzabili si trovano nei comprensori di -

Punto Franco, malagevoli e sgraditi per i passeggeri e
contestati dai camionisti. Questi ultimi, in particolare se
comunitari, non sono disposti ad assoggettarsi alla
burocrazia ed ai ritardi del passaggio di due valichi:
olire a quello naturale della banchina, anche a quello
del Punto Franco, con i relativi limiti di orario della
Guardia di Finanza e la necessita di un’assistenza doga-
nale specializzata, ancorché minima. C’2 da attendere
con una certa curiositd quali saranno le soluzioni adot-
tate per svincolare i traffici “ferry” da tali barriere al
momento dell’entrata in servizio della nuova Stazione
Marittima, progettata proprio in area di Punto Franco,
oppure quando verosimilmente la Turchia diverra stato
pienamente comunitario e quindi anche i suoi camion
pretenderanno di muoversi come quelli degli altri paesi
comunitari, rifiutando le procedure di Punto Franco. La
soluzione apparentemente piti ovvia dovrebbe essere
proprio quella di spostare razionalmente i confini dei
Punti Franchi medesimi, allargando le zone portuali a
semplice controllo doganale.

In tale contesto ed a tali condizioni, tutta la zona
dell’attuale Punto Franco Vecchio apparirebbe preziosa
per le navi “ferry”, in particolare per quelle a maggiore
utilizzo turistico e non esclusivamente camionistico
(come Pattuale per la Turchia). Con cid Trieste assume-
rebbe una nuova e precisa qualificazione nel panorama
portuale europeo, non solo quale porto eminentemente
petrolifero e con aspirazioni ragionevoli nei container,
ma anche quale grande terminale ferry mediterraneo. Va
notato, “ad abundantiam” che nel cosiddetto Porto
Vecchio sono agevolmente ricavabili vasti piazzali per
stazionamento di vetture (NB. il problema della sosta &
ben piu rilevante di quello del transito stradale, che
risulta abbastanza diluito se non viene costretto ad inca-
nalarsi in convogli come ora succede ai camionisti tur-
chi proprio per esigenze di uscita dal Punto Franco).
Quanto ai servizi marittimi per i traffici “convenziona-
1i”, residui o riconquistabili, la loro esistenza e le loro
prospettive di sviluppo non sono legate tanto alle strut-
ture del Porto di Trieste, senz’altro migliorabili ma
ampiamente sufficienti, quanto alla normativa ed al
costo del lavoro portuale, tema che vedremo di seguito.
A chiusura di questo punto, non va dimenticato che a
Trieste esistono anche altre strutture specializzate
abbastanza qualificanti, come il moderno magazzino
frigorifero della Frigomar, e che sono disponibili al pia-
nificatore portuale (salvo reperimento dei mezzi finan-
ziari) altre zone costiere valorizzabili, alcune anche con

alti fondali, in particolare nella Baia di Muggia. Non &
vero, infatti, che Trieste non abbia spazi per 1’espansio-

 ne del porto: appare piuttosto vero che manca una chia-

ra visione degli utilizzi rapportati al quadro internazio-
nale ed una razionale pianificazione. Se a questo
aggiungiamo I’idiosincrasia per le novita e 1’amore per
il mito storico, il tutto utilizzato da pelitici disinformati,
le prospettive non sono certo rosee, ma non resta che
sperare nel ciclo generazionale e nella spinta innovativa
dei nuovi quadri dirigenti sfornati dal nostro Ateneo.
Mentre per le grandi strutture (strade, banchine e simili}
ci vuole una pianificazione di largo respiro, in tema
invece di attrezzature, il problema di eventuali carenze
appare assai relativo: qualsiasi operatore privato, di
fronte ad un nuovo traffico e ad un ragionevole budget
di produzione ¢ ad un piano di ammortamento, & in
grado di procurarsi rapidamente quanto ancora necessa-
rio. Pilt problematico & invece chiedere ancora soldi alla
mano pubblica per attrezzature o strutture senza chiara
prospettiva di ragionevole utilizzo e produttivita.

3) L’organizzazione del lavoro portuale

E’ la nota dolente del porto per le drammatiche conse-
guenze di un passato dominato da una normativa econo-
micamente inaccettabile. L’istituto della riserva, ciog
del monopolio del lavoro portuale a favore delle
Compagnie dei Lavoratori Portuali, aggravato per
Trieste anche dall’esistenza dell’attivita operativa di
impresa svolta dall’Ente pubblico, ’'EAPT, con le con-
seguenti pesantezze sindacali e le intromissioni politi-
che, hanno fatto fuggire da Trieste buona parte del traf-
fico “convenzionale” a favore di Monfalcone e Porto
Nogare (dove si sono proficuamente stabiliti anche

- diversi operatori (riestini) e, per il traffico estero, dei

vicini porti di Capodistria e Fiume. Né sono bastate
tariffe “sovvenzionate”, con quota di costi a gravare sul
bilancio dell’Ente pubblico (questo si configurabile
come “dumping”), per rallentare la fuga da Trieste.

Tale situazione &, sperabilmente, discorso del passato o
di un presente di ancora breve durata: la pressione della
scandalizzata Comunitd Europea e le conseguenti rifor-
me, a Trieste solo minimamente attuate, irnposte dalla
legge nazionale n. 84/94, dovrebbero far vedere un po’
di luce in fondo al tunnel, realizzandosi finalmente un
quadro del lavoro portuale a misura dei migliori porti
mondiali, ed europei in particolare. Mi riferisco alla pri-
vatizzazione e liberalizzazione (ovviamente controllata)
del lavoro portuale ed alla liberta negoziale degli opera-
tori nei confronti della clientela. Un blocco, sperabil-
mente parziale e temporaneo, di tale processo evolutivo
virtuoso & venuto dalla recentissima legge n. 647/96 di
riforma alla citata 84/94, con la quale sono stati intro-
dotti nuovamente elementi protettivi delle vecchie strut-
ture monopolistiche, scatenando nuove polemiche e
pretese da parte di cerchie sindacali oltranziste; non
resta che sperare che, attraverso interventi mediatori

O
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diversi e soprattutto per la pressione della Comuniti
Europea, il processo di risanamento vada comunque a
buon fine.

Con cid non vuol dire che i traffici convenzionali ritor-
neranno in auge come nel passato: abbiamo gia visto il
processo di riconversione specialistica dei trasporti ed il
ruolo predominante del contenitore a Hvello mondiale
per le merci in colli, ed & scontato che i porti minori
vicini vorranno difendere e mantenere una specializza-
zione meritatamente conquistata.

Vale la pena, forse ormai solo a titolo di curiosita,
riportare i dati sommari del gia citato studio effettua-
to in dettaglio nel 1992 sui costi portuali
imbarchi/sbarchi in “convenzionale” a base 1991,
riferiti a diciassette merci abituali ed ai porti di
Trieste, Capodistria, Fiume, Monfalcone e Venezia,
rispettivamente per operazioni stiva/sottopalanco,
sottopalanco/veicolo e via magazzino. Risultava
quanto segue: per le tre categorie di operazioni, fatto
100% il costo di Trieste, quello di Capodistria rap-
presentava rispettivamente il 61,17%, 45,73% e
55,97%, quello di Fiume il 61,72%, 44,87% e
55,88%, quello di Monfalcone il 35,47% (1), 39,74%
e 29,06% e quello di Venezia il 122,61%, 104,79% ¢
114,69%. In conclusione, Monfalcone, e verosimil-
mente Porte Nogaro, pur lavorando nel contesto degli
istituti normativi italiani, risultavano di gran lunga
pit favorevoli degli stessi due porti ex jugoslavi, e ad
una distanza siderale dai costi dei porti “maggiori” di
Trieste e di Venezia. Venezia nel 1988 era meno cara
di Trieste, ma poi ha sostanzialmente peggiorato.
Inoltre le tariffe di Trieste risultavano notevolmente
pilt macchinose di quelle degli altri porti. Va notato
che nel 1991 Amburgo, ad esempio, non pubblicava
pil tariffari per operazioni di imbarco e sbarco,
essendo materia demandata alla libera contrattazione
degli operatori.

Il punto determinante per un ragionevole rilancio del
traffico “convenzionale” attraverso il porto di Trieste
& che finalmente I’impresa portuale privata possa, nel
rispetto dei suoi costi e dei contratti collettivi di
lavoro, nonché di norme europee di sicurezza, tratta-
re e quotare un prezzo economico alla clientela. Cid
dovrebbe far decollare (e ne parleremo pit avanti)
un’attivita di acquisizione commerciale meno rasse-
gnata e pill aggressiva dell’attuale da parte dei nume-
rosi operatori qualificati.

Nel campo dei contenitori, il servizio gestito ancora
dall’Ente Pubblico Portuale, come sinora perfezionato
al Molo VII, ha raggiunto traguardi di produttiviti a
tariffe accettabili. Certamente un futuro gestore privato
qualificato potrd operare ulteriori miglioramenti, come
verificatosi in tutti i porti nazionali, ma il suo ruolo
maggiore, a mio parere, va trovato nel capitolo seguen-
te, quello dedicato ai soggetti operativi € commerciali
ed al loro ruolo dinamico rispetto alla portualita locale.

2
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| sogpetti
Lo ritengo 1’argomento pili delicato nel tentativo dj
delineare le componenti essenziali di un “mercato”, e dj
quello del porto di Trieste in particolare.

Per soggetti intendo naturalmente quelli, con ruoli sig
operativi che, contestualmente od eminentemente, com- .
merciali, 1 quali rappresentano I'anello di congiunzione :
tra i disponenti dei trasporti internazionali ed il porto =
inteso quale offerta di servizio.
Possiamo distinguere pii figure, ciascuna delle quali sta -
subendo la pressione dei tempi e si avvia ad evoluzioni;
alcune solamente annunciate, altre in corso, le quali a o
loro volta rappresentano elementi di riflessione per il -
futuro del porto di Trieste.
I soggetti che intervengono nel ciclo produttivo del.
porto sono molteplici, condizionandone tutti I’efficien:’
za e la produttivitd, ma la nostra attenzione, in questa’
sede, va soprattutto a quelli che hanno un ruolo di colle-
gamento con i mercati esterni al porto, o quali fornitori -
di servizi di transito, oppure quali promotori ed acquisi- -
tori di affari di trasporto. .
Tentiamone un elenco, pitl rappresentativo che esausti- -
vo: i
- I’Autorita Portuale stessa, nella sua attivitd di pro-
paganda attraverso strumenti di routine, come bollettini
0 comunicazioni varie, oppure con iniziative mirate d
visite ed incontri a vari livelli, oppure con partecipazio
ni ad attivitd di propaganda di tipo generale, quali fiere
congressi, ecc. Spesso a fianco dell’ Autorita prepost
all’attivitd portuale troviamo rappresentanti di Autorit
politico-amministrative locali e soprattutto la Camera di*.
Commercio nella sua funzione di promozione di attivita :
economiche. Di queste varie attivitd, pilt o meno pro
grammate, quelle di carattere politico-congressuale, in
base alla mia esperienza, sono quelle che lasciano men
il segno; anzi talora (vedi il caso dei rituali “Kontak
Komitee” con gli austriaci} suscitano solamente un rint
balzo di accuse e polemiche, perché puntano su interlo
cutori indiretti, i quali non controllano direttamente
I'instradamento delle merci, oppure si rivolgono indi:
scriminatamente ad interlocutori che possono aver:
interessi ben consolidati altrove e divergenti rispetto a
porto. In sostanza, a mio avviso, I’attivita promozionale
pil intensiva dell’ Amministrazione portuale dovrebbe
rivolgersi soprattutto ai vettori marittimi, cercando.d
evidenziare 1 vantaggi concreti dello scalo. Un ruolo
modesto, sinora, hanno rappresentato le cosiddette “sed
di rappresentanza” del porto all’estero, che attualmente
si limitano ad un ricostituito ufficio a Vienna.
- Gli spedizionieri. Non parlo degli spedizionieri doga-
nali, ma degli spedizionieri coordinatori di trasportl
fornitori di servizi di transito e di eventuale magazzl
naggio o unitizzazione dei carichi. La categoria triesting
nel tempo si & notevolmente sfoltita, essendo rimasti 111 .
attivith soprattutto quegli operatori che hanno mantent-
to dimensioni medio-grandi, almeno nell’ottica locale,
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tali da essere in grado di intrattenere rapporti interna-
zionali affidabili e fornire servizi tecnico-operativi
soprattutto a corrispondenti esteri. Di questi, ed & il
tema centrale, solamente alcuni hanno mantenuto o svi-
luppato strutture o presenze dirette esterne al porto, tali
da non dover essere considerati semplicemente corri-
spondenti ed esecutori locali di maggiori spedizionieri
esteri. La loro presenza esterna non & localizzata in
modo uniforme, né la loro attivitd & concentrata sola-
mente sul transito attraverso il porto di Trieste, il quale
pud rappresentare si © no piil un fatto vocazionale o di
specializzazione, piuttosto che una risorsa esclusiva.
Cosi infatti, i maggiori spedizionieri triestini hanno cen-
tri operativi anche in porti vicini, segnatamente a
Capodistria, Porto Nogaro e Monfalcone; uno almeno a
Ravenna ed uno a Genova. Per quanto riguarda la loro
presenza con sedi direttamente controllate nell’entroter-
ra, oltre a qualche presenza a Milano, si segnalano, tra i
casi pilt rilevanti, le sedi di Monaco e di Vienna della
“Parisi” e le collegate di Budapest e Zahony in
Ungheria della “Tommaso Prioglio”. Unico caso a me
noto di presenza in oltremare & quello di recente costitu-
zione della “Pacorini” in Estremo Oriente. Il quadro
non & esaltante, e quindi spiega ampiamente 1 modesti
risultati dell’acquisizione all’estero, al di 12 degli altri
aspetti dianzi esaminati. Va anche riconosciuto che tuttj
gli spedizionieri, con 'eccezione di casi a livello mul-
tinazionale che hanno saputo operare su grande scala,
trovano un basso rendimento unitario nel traffico con-
tainerizzato, salvo si tratti di organizzare operazioni di
unitizzazione ed in genere di trasporto multimodale.
Questo ci riporta al punto critico costitiito dal modesto
movimento di traffico di Trieste, in relazione anche al
limnitato numero delle linee marittime esistenti, e, come
vedremo subito di seguito, anche alla circostanza gene-
ralizzata che i vettori marittimi multimodali sono in
grado di trattare ed organizzare direttamente, con le loro
agenzie, 1l trasporto “door to door” dei contenitori in
regime “full”.

In tema di spedizionieri, e soprattutto di quelli maggiori

che trovano spazio e reddito nel raggiungimento di una .

scala adeguata di attivitd ad ampio raggio, c’2 la ricerca
di una funzione, eventualmente differenziata o collate-
rale, di “operatori logistici”. E’ una definizione che
potrebbe sembrare tautologica rispetto al ruolo tradizio-
nale dello spedizioniere, ma che pil propriamente vor-
rebbe individuare un ruolo compartecipato soprattutto

con grandi industrie esportatrici o importatrici di semi-

lavorati o materie prime; siamo in tema del cosiddetto
“outsourcing” di attivita industriali, in base al quale
I’esportatore si concentra sulla sua attivitd primaria di
produttore, affidando contrattualmente ad un terzo la
gestione programmata della rete distributiva, o simile.
Non si tratta piti quindi di un mandato per uno o pii tra-
sporti, ma di un legame partecipativo e fiduciario molto
pill intenso, che esige una notevole maturazione e che

nella realtd della piccola-media industria italiana nor-
malmente ha difficolta per affermarsi. I rischio delle

- due parti contraenti & abbastanza grande, dal lato del

produttore perché la bonté del rapporto incide fortemen-
te sul suo stesso ciclo produttivo e sulla sua corretta
presenza sui mercati; da parte dell’operatore logistico
perché deve investire in strutture talora assai concentra-
te e specialistiche di transito e distribuzione assai espo-
ste all’alea della buona riuscita della collaborazione.
Comunque, leggendo i resoconti sulla stampa specializ-
zata sul buon andamento economico dei rami logistici
dei principali spedizionieri internazionali, pare che tale

- attivita rappresenti il futuro della categoria. A Trieste

sono noti pochi casi di esperimenti di tale tipo, ma non
c’é da dubitare che tale attivitd possa svilupparsi nel
futuro. Dal punto di vista del porto, e sempre nella pro-
spettiva della liberalizzazione del lavoro portuale e
quindi di una riassunzione da parte dello scalo di un
ruolo di luogo di raccolta e trasmutazione (imballaggio
o unitizzazione) delle merci senza pesantezze doganali
(e qui, di nuovo, il regime di “punto franco” & pill un
impaccio che un’agevolazione), questo genere di atti-
vitd potrebbe portare flussi nuovi di carico ed occasioni
di lavoro, nonché un alimento stabile ulteriore per alcu-
ne linee marittime.

- Gli agenti marittimi, Come per gli spedizionieri
doganali, lasciamo anche qui da parte ’onorevole atti-
vitd di “raccomandatario”, cio¢ di assistente delle navi
in transito, nella quale si identificano e, mi si permetta,
abitualmente si rifugiano gli agenti marittimi locali, per
prestare aftenzione invece al loro ruolo commerciale
acquisitivo. Anche qui il panorama locale & abbastanza
divergente rispetto a quello degli altri porti maggiori
europei, dove gli agenti cercano di essere tali, ciog,
secondo la definizione giuridica, promotori di affari di
trasporto marittimo; nei casi pil significativi, agenti di
territorio, dotati di servizi di “canvassing”, quindi pre-
senti sull’area e profondi conoscitori dell’export ed
import locali e, nell’accezione pili moderna, in grado di
disporre, per il vettore marittimo multimodale loro
mandante, anche operazioni di posizionamento di con-
tenitori a domiciiio dei clenti, nonché di coordinamen-
to delle rete logistica locale (terminali container interni
e portuali). Il buon agente marittimo genovese ha certa-
mente una sua sede a Milano, e, tanto per schematizzare
il discorso, un agente marittimo triestino dovrebbe
avere una base in centri come Vienna, o Budapest, o,
volendo riprendere un discorso interrotto, a Monaco di
Baviera. Ma nelle dimensioni attuali del traffico transi-
tante per il porto di Trieste e per le limitate esigenze
delle compagnie marittime quivi scalanti, non ci sono e
condizioni di scala perché cid avvenga; i vettori maritti-
mi quindi utilizzano prevalentemente gli “agenti” trie-
stini quali puri “raccomandatari” con qualche funzione
nell’acquisizione in territorio regionale, mentre per
I’entroterra soprattutto estero si avvalgono di agenti
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locali, i quali sono tutti impegnati su pitt fronti maritti- .

mi, tra i quali quello triestino o, in genere, adriatico non
sono certamente i pill importanti. Da qui ancora una
ragione (senza colpe per nessuno) di marginalita del
porto di Trieste sotto il profilo commerciale. L’unico
veltore marittimo costituzionalmente impegnato su
Trieste, il “Lloyd Triestino”, ha cessato ancora nel
1990, per incontestabili ragioni di costo, di avere una
rappresentanza diretta nell’entroterra estero. Cid spiega
inoltre perché, malgrado ’asserita vocazione interna-
zionale del porto di Trieste, i carichi trattati sono soprat-
tutto di origine o destinazione nazionali.

1 vettori marittimi, su una posizione evidentemente piit
matura per ragioni “‘storiche” o di responsabilitd a fron-
te dei loro enormi investimenti, hanno indicato da
decenni la via del “consorzio”. Questa potrebbe forse
essere, sia pure verosimilmente con molti distinguo e
difficolta, la via d’uscita per la categoria degli agenti
marittimi triestini per tentare una presenza commerciale
nell’entroterra. Al loro fianco avrebbero, per il traffico
containerizzato, la struttura d’appoggio della Societa di
Logistica Alpe-Adria, dianzi citata.

Vale la pena di accennare ai travagli che, in campo
internazionale, ha la categoria degli agenti marittimi,
richiesti dai loro mandanti di prestazzom sempre pit
impegnative, qualificate e costose, € poi spesso abban-
donati al loro destino e spesso al fallimento dai vettori
che decidono (com’e tendenza attuale tra i massimi vet-
tori marittimi mondiali) di crearsi strutture locali, com-
merciali e logistiche, proprie. Una delle possibili, quan-

to avveniristiche, soluzioni suggerite da un eminente

vettore marittimo, & un po’ simile e parallela a quella
citata degli spedizionieri divenuti operatori logistici: si
tratterebbe di creare una formula compartecipativa, con
vincolo di lunga durata, nella quale 1’armatore esercita
primieramente la sua attivitd vettoriale marittima,
demandando quella commerciale acquisitiva e logistica
terrestre, almeno di zona, al socio “ex agente”.

- L’operatore terminalista. Lo voglio considerare tra i
soggetti pil importanti, almeno potenzmlmente nella
promozione dei transiti portuali. Mi riferisco in partlco-
lare, oltre che agli operatori di terminali per merci con-

venzionali o particolari, a quella figura che ha fattg
letteralmente “esplodere” il traffico in taluni porti,

segnatamente in quelli italiani, negli ultimi anni, ciog gj
gestore privato dei grandi terminali contenitori portuali.
Per quanto qui ci interessa, parliamo del futuro gestore
del Molo VII e di quelli, se ce ne saranno nel futuro, di
altri terminali contenitori di Trieste. E’ scontato che chj
investe decine di miliardi in un grande terminale por-
tuale ed ha la responsabilita del posto di lavoro di centi-
naia di persone non si limita a starsene ... seduto su una
bitta del molo ad attendere il traffico. Da parte di un
gestore di terminale contenitori ¢’¢ da attendersi la pro-
mozione di collaborazioni con terminali e centri com-
merciali entroterra e con i gestori di trasporti ferroviari:
e stradali, oltre alla naturale attivitd presso le linee.
marittime. Nel caso di Trieste, ed & forse al momento il.
punto centrale dell’evoluzione del porto, I’avvento del
gestore privato del Molo VII rappresentera soprattutto’
Pavvento di quel nuovo “grande soggetto” di collega-
mento con il mondo vettoriale marittimo e 1’interscam-’
bio internazionale che ora manca, specialmente con
Paffievolirsi dell’attivismo dell’Ente Porto dopo i vari:
commissariamenti. Tale ruolo dal tempo dell’ Austria a:
periodi abbastanza recenti era rivestito dal “Lloyd”
prlma austriaco e poi triestino, ma la degna Compacma_f
¢ ora inevitabilmente su posizioni pil defilate.

Conglusioni

Il quadro generale esposto permette la seguente sintesi.:
Punti positivi per la definizione di un mercato del porto
di Trieste:

- il territorio retrostante e collegato per via stradale’ e

* ferroviaria;

- banchine (con distinguo) e attrezzature (medlamente) -
Punti negativi: e
- numero linee e mancata copertura di settori geocraﬁ-
ci oltremare che dovrebbero essere “vocazionali” (es
Nord Africa);

- carente politica gestionale del porto e scolleoamento
tra gli operatori;

- soprattutto, scarsissima presenza di soggetti Operantl
I’acquisizione commerciale fuori dalla cittd per il porto.”
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Introduzione

Si vogliono analizzare in
questo studio le possibi-
lita offerte dall’analisi
dei costi del ciclo di vita
per valutare la conve-
nienza economica asso-

L'auto elettrica:
un'analisi del ciclo ¢l vita

Michela De Garli

DoTToRE N EcONOMIA, TRIESTE

scetticismo sull’argo-
mento.

Com’¢ noto, la struttura
tecnica di base prevede
un motore elettrico ali-
mentato da una o pil
batterie di accumulatori

ciata all’utilizzo privato
di vetture elettriche,
anziché termiche, in
specifici contesti appli-
cativi.

Le stime sull’evoluzione
del traffico nei centri ad
elevato tasso di motoriz-
zazione indicano nella
vettura elettrica una
delle possibili soluzioni
per ridurre 1’inquina-
mento atmosferico di
origine veicolare e
garantire, quindi, il futu-
ro della mobilita urbana
individuale. Tuttavia,
perché tali veicoli si
diffondano, & necessario
che venga soddisfatta tutta una serie di condizioni, in
primo luogo di carattere tecnico ed economico. L'evolu-
zione in atto consente, infatti, di disporre di veicoli ido-
nei ad utilizzo prevalentemente urbano (date le loro
ridotte prestazioni ed autonomie), ma con costi d’acqui-
sto ¢ di gestione sensibilmente superiori a quelli di una
vettura tradizionale. Tali costi, imputabili ad una produ-
zione artigianale del mezzo e su scala ridotta delle bat-
terie di trazione, fanno si che una vettura elettrica non
rappresenti ancora un’auto alla portata di tutti, né sotto
]*aspetto tecnico né tanto meno sotto quello economico.
Ad ogni modo, visti i vantaggi in termini ambientali e,
quindi, economici che deriverebbero dall’utilizzo in
massa di una vettura di questo tipo, non basta pit che lo
sviluppo sia sostenuto soltanto dalle singole aziende ma
occorre 1'impegno e 1a fiducia dei governi: un’auto elet-
trica, infatti, pud trovare al momento validi impieghi
solo qualora supportata da specifiche formule commer-
ciali e da incentivi pubblici all’acquisto.

Descrizione dell’anto eletirica

Prima di procedere all’analisi dei costi connessi all’uti-
lizzo dei veicoli elettrici e, quindi, a qualunque tipo di
confronto economico con i veicoli tradizionali, & oppor-
tuno accennare brevemente alle caratteristiche essenzia-

1i dei mezzi a batteria. Questa esigenza nasce dal fatto .
- plesso. Un indirizzo, questo, che nella maggior parte dei

che nonostante 1’auto elettrica rappresenti la pit

vecchia' e contemporaneamente la pin futuribile delle -

automobili, la mancanza di un’adeguata informazione
fa’ si che vi sia tuttora molta confusione e un diffuso

This study aims to compare from the economic point of view the
individual use of a heat engine vehicle to that of an electric one
in specific applications. Indeed, although the cost involved in
buying and keeping a traditional vehicle is widely known, the
same cannot be said for automobiles that run on batteries,
which are built according to specific functional, construction
and legal requirements. Hence, an analysis of the costs invol-
ved in the life cycle of electric vehicles is first and foremost a
quality-oriented analysis, rather than a quantitative one, that is
to say, it will be aimed at identifying the new kinds of fixed and

variable costs which the individual use of these vehicles entails.

con P’interposizione di
una scatola elettronica.
Quest’ultima regola la
potenza del motore sulla
base degli intendimenti
espressi dal guidatore
tramite il pedale del-
1’acceleratore. Il carica-
batterie & solitamente
installato a bordo del
veicolo, in modo da con-
sentire la ricarica presso
qualunque presa elettrica
(Cives, 1994).
All’apparenza, dunque,
il veicolo elettrico si
presenta come una mac-
china estremamente
semplice nel funziona-
mento ed essenziale nella costruzione: ad eccezione
degli accumulatori e degli organi del sistema di trasmis-
sione?, il progetto di un veicolo elettrico & del tutto
simile a quello di un veicolo convenzionale. Questo
fatto spiega come la maggior parte delle vetture elettri-
che attualmente circolanti nel mondo provenga per lo
pilt da un processo di elettrificazione di veicoli proget-
tati originariamente per essere mossi da motori a com-
bustione interna.

Le ragioni di questa scelta si devono alla necessita che il
nuovo veicolo cosi allestito possa essere agevolmente
omologato e che, in mancanza di sviluppi del mercato,
una tale trasformazione pud essere eseguita pil conve-
nientemente da ristrette équipe di meccanici specializza-
i piuttosto che da linee produttive dedicate. Non vi sono
dubbi, infatti, che le peculiarita di un veicolo elettrico
richiedano una progettazione mirata, ma cido comporte-
rebbe probabilmente costi e problemi di omologazione
tali da renderne praticamente impossibile lo sviluppo
commerciale (Crepaz S. e Mengoli P, 1994). Ad ogni
modo, viste le difficoltd nell’applicare a livello indu-
striale i risultati raggiunti nello sviluppo degli accumula-
tori, 1’orientamento prevalente dei ricercatori € oggl
quello di ottenere prestazioni progressivamente migliori
puntando su progetti che coinvolgano le caratteristiche
costruttive ed operative del mezzo elettrico nel suo com-

casi porta le Case automobilistiche ad allargare il pro-
prio campo d’azione reinterpretando il concetto stesso di
mobilitd, soprattutto urbana ed individuale.

72



Trasporti Curopei

Valutazioni tecnico-gconomiche

La ragione principale che ha consentito al motore a
combustione interna d’imporsi nella pur breve storia
dell’automobile & rappresentato dalla elevata densita
di energia del suo carburante: un chilogrammo di
benzina, infatti, contiene da 30 a 200 volte I’energia
contenuta in un ugual peso di batteria con la conse-
guenza che, nonostante lo sviluppo di sistemi di accu-
mulo innovativi, molto difficilmente i veicoli elettrici
potranno raggiungere prestazioni elevate paragonabili
a quelle di un veicolo tradizionale (Zabot, 1991).

Dal punto di vista energetico, malgrado i motori elet-
trici denotino rendimenti di gran lunga superiori ai
corrispondenti termici (motori a scoppio o Diesel),
risulta difficile confrontare veicoli che non solo pre-
sentano differenti modalitd di alimentazione e funzio-
namento, ma possono anche ricorrere a differenti
fonti energetiche primarie®. Per un confronto il pid
possibile obiettivo occorre, pertanto, considerare la
catena energetica completa, dall’estrazione del com-
bustibile fossile fino all’impiego finale sulla vettura:
nel caso in cui la fonte energetica utilizzata sia la
stessa, 1 valori di consumo risultano pressoché analo-
ghi, nonostante le diverse fasi di trasformazione e
modalita di impiego. Naturalmente, il confronto potra
risultare tanto pid favorevole all’auto elettrica quanto
maggiore sara il ricorso alla fonte idroelettrica o si
miglioreranno i rendimenti energetici attraverso avan-
zati sistemi di cogenerazione di energia elettrica e ter-
mica (Fattore Ambiente, 1995).

Senza dubbio il pill grande vantaggio che pud deriva-
re da un utilizzo diffuso dei veicoli elettrici & la ridu-
zione dell’inguinamento atmosferico a livello locale,
dove I’impatto ambientale & pressoché nullo®, mentre
I'inquinamento comunque presente nel luogo di pro-
duzione dell’energia elettrica da distribuire al sistema
sara meno dannoso ed in quantitd notevolmente infe-
riore. Sard meno dannoso perché prodotto in aree
distanti dalle maggiori agglomerazioni urbane dove si
concentrano molteplici fonti di inquinamento e dove
lo smaltimento per diluizione in atmosfera risulta par-
ticolarmente difficoltoso per la presenza di fabbricati
che costituiscono delle vere e proprie barriere e per i
frequenti fenomeni d’inversione termica che si deter-
minano in queste zone. Sard in quantitd minore per-
ché I'energia viene prodotta in centrali termiche con
rendimenti elevati ed efficaci sistemi per 1’abbatti-
mento e lo smaltimento delle sostanze pili dannose;
perché I'energia elettrica pud essere generata con il
contributo di fonti alternative al petrolio ed energie
rinnovabili; perché comunque una parte non trascura-
bile di energia elettrica & tuttora prodotta in centrali
idroelettriche.

Analisi dei costi dei ciclo di vita
Per poter stabilire un corretto confronto di tipo econo-

mico fra veicoli tradizionali e veicoli elettrici, & neces-
sario elaborare un’analisi dei costi del ciclo di vita,
ossia prendere in considerazione tutte le voci di consy-
mo e di spesa che si manifestano durante 1’utilizzo dej
beni in oggetto (De Luchi M. et al., 1989).

Normalmente si ricorre a questo tipo di analisi per effet-
tuare dei confronti in termini di costo privato chilome-
trico tra diversi modelli di vetture tradizionali, utiliz-
zando formule del tipo seguente’ (Quattroruote, 1/ 1995):

(P-V)+I+T(A+B)+M+R+LxC =Y

K 100
dove:
P = prezzo di acquisto della vettura ;
V = valore residuo della vettura al momento della
rivendita
I = interesse annuo sul capitale impiegato per
I’acquisto della vettura
T = tempo (in anni) di utilizzazione della vettura
A = costo annuale di assicurazione (RC auto)
B = costo annuale di bollo (tassa di proprieti)
M+R= costi di manutenzione e riparazione
K = chilometri percorsi al momento della rivendita
L. = prezzo combustibile (al litro)
C = consumo combustibile (in litri x 100 km)
Y = costo chilometrico

Per poter estendere il confronto ai veicoli elettrici non
possiamo utilizzare la medesima formula elaborata per i -
veicoli tradizionali, ma dobbiamo ricorrere ad uno stru- .
mento analogo, che tenga conto di nuove tipologie di .
costo e di diversi trattamenti normativi. Questa formula
puo essere elaborata analizzando, per ciascuna voce su -
descritta, le differenze relative alla vettura elettrica. :

Analisi dei casti del ciclo di vita applicata aj veicoli -
elettrici :
Perché il confronto risulti essere il piti possibile equani- -
me, considereremo nel medesimo contesto applicativo
(e, quindi, in ambito urbano o suburbano) una tra le pilt
interessanti vetture elettriche prodotte in serie da una
grande casa automobilistica, la Peugeot 106 Electric, ed -
il veicolo termico da cui & derivata, che identifichiamo, .
sulla base del complessivo livello di comfort offerto,
nella Peugeot 106 1.1 XR.
Giunti a questo punto possiamo cominciare ad analizza- -
re, relativamente a ciascuna voce presente nella formula
riportata, le differenze tra veicoli termici ed elettrici. '

P prezzo di acquisto della vettura

Secondo il listino del luglio ‘96, il prezzo della vettura
termica considerata & di 20.350.000 lire.
Non essendo stata ancora commercializzata nel nostro
paese la versione elettrica, assumeremo per essa un
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prezzo di acquisto di 28.500.000° lire, grosso modo
I’equivalente dei 92.900 FF" a cui viene venduta in
Francia, dove & prodotta (Peugeor, 1996).

T tempo in anni di utilizzazione della vettura

Considereremo per entrambe le vetture un periodo
minimo di 4 anni di uvtilizzo, quale tempo sufficiente-
mente lungo da permettere un consistente ammortamen-
to dei costi iniziali. Va, tuttavia, sottolineato che un vei-
colo elettrico presenta in genere carattere di maggior
durata rispetto un veicolo termico tradizionale, non sol-
tanto per effetto della sua essenzialita costruttiva ma,
soprattutto, per effetto delle sue ridotte prestazioni.

V valore residuo della vettura

In presenza di un mercato dell’auto elettrica, i mezzi a
batteria si svaluterebbero in misura inferiore rispetto
un’automobile tradizionale: inizialmente per la forte
domanda di veicoli d’occasione a fronte di un’offerta
insufficiente e, comunque, per la maggior durata, per le
ragioni sopra esposte, del mezzo. Posto ¢id, assunto un
tempo medio (minimo) di 4 anni di utilizzo, a fronte del
quale il valore residuo della vettura termica in questione
¢ pari al 50% del suo prezzo d’acquisto®, e non potendo
basarci su dati confermati dall’esperienza, fissiamo in
un ragionevole 70% il valore residuo per ’auto elettrica
(Quattroruote, 2/1996).

I tasso di interesse

Assunto un medesimo tasso d’interesse (pari al 5,7%")
per entrambi i veicol, il costo opportuniti, cioé il rendi-
mento che avrebbe dato il denaro necessario per com-
prare "auto se fosse stato investito in modo fruttifero
anziché speso, risulter tanto maggiore per il veicolo
elettrico quanto maggiore & il divario, in termini di
costo d’acquisto, rispetto quello tradizionale.

A assicurazione

Le norme tariffarie prevedono che i premi assicurativi
di Responsabilita Civile per i veicoli azionati elettrica-
mente siano ridotti al 50% di quelli delle equivalenti
categorie con motore a combustione interna di pari
potenza fiscale (Cives, 1994).

Nel calcolo della potenza fiscale dei veicoli elettrici, la
formula che ¢ stata applicata in Italia in sede di omolo-
gazione della Peugeot 106 Electric rivela una potenza
fiscale di 15 cavalli, eccessiva rispetto le prestazioni
della corrispondente vettura termica che ne conta sol-
tanto 14 (Peugeot, 1996).

Per semplicita di calcolo, assumeremo per entrambi i
veicoli un importo assicurativo fisso: sulla base di pre-
ventivi elaborati secondo valori medi del sistema
Bonus-Malus (la forma tariffaria pidt diffusa nel nostro
Paese), emerge un costo assicurativo di 737.324 lire per
Pautovettura elettrica e di 1.175.340 lire per quella tra-
dizionale.

B bollo

In virth dell’art. 20 del D.P.R. n. 39 del 5/2/1953, modi-
ficato dalla legge 820/73, tutti i veicoli elettrici sono
esenti dal pagamento della tassa di possesso per il
periodo di cinque anni dalla data di immatricolazione
(Cives, 1994),

Sulla base della fascia tariffaria media presa a riferi-
mento per I’anno 1996, I'importo per una vettura con
potenza di 15 cavalli ammonta a 175.720 lire.
Considerando tale importo fisso, I’esenzione corrispon-
de ad un risparmio quinquennale di 878.600 lire per
'utente di un veicolo elettrico.

L’importo per il veicolo termico di riferimento, con
potenza fiscale di 14 cavalli ammonta, invece, a
150.620 lire.

M+R costi di manutenzione e riparazione

Per semplicita, fissiamo in 300.000 lire la spesa media

- annua di manutenzione e riparazione per i veicoli termi-

¢i (in realtd questi importi sono funzione, di norma, dei
chilometri percorsi), mentre 1’affidabilita e la continuita
operativa nei veicoli elettrici risultano talmente elevate
da non richiedere virtualmente interventi manutentivi
durante I’intero ciclo di vita, con la conseguenza che
considereremo tale voce irrilevante.

K chilometri percorsi

Il chilometraggio di un’autovettura dipende dal numero
di veicoli presenti in ciascuna famiglia e, dunque, dal
livello di sviluppo economico del Paese di riferimento.
In Italia tale valore & di circa 12.500 chilometri all’anno
(Zambrini, 1994),

Nel nostro confronto consideriamo come valore medio
una percorrenza urbana e suburbana di 10.000 chilome-
tri all’anno. Prevedendo un utilizzo commuter, standar-
dizzato casa-lavoro ad esempio, che si protragea per 11
mesi all’anno e 24 giorni al mese, ne risulterebbe una
percorrenza di quasi 38 chilometri al giorno. Un chilo-
metraggio, questo, di sintesi tra quello rilevabile in
un’area metropolitana e quello della citty di provincia,
ma che rispecchia anche le particolari esigenze di mobi-
lita frazionata cui sono costrette determinate figure pro-
fessionali nello svolgimento della propria attivita
(medici, commercialisti, rappresentanti ecc., che sono
costretti a continui spostamenti e frequenti soste).

(L*C)/100 consumo

A differenza della vettura tradizionale, il cui consumo
viene espiesso in termini percentuali di carburante, per
una vettura elettrica il consumo & funzione dell’elettri-
cita effettivamente impiegata per la trazione (20 kWh
per 100 km, secondo quanto dichiarato dal costruttore),
ma anche dell’ammortamento delle batterie di accnmu-
latori, che hanno una durata limitata nel tempo.
Tuttavia, per ovviare I’elevato costo d’acquisto degli
accumulatori al nichel-cadmio utilizzati nella vettura

@



Trasporti Europei

considerata, nei casi di vendita ai privati & stata adottata
la formula del noleggio: in questo modo il gravoso
costo d’acquisto delle batterie viene sostituito da un
canone fisso mensile.

Bisogna inoltre tener conto del fatto che un’auto elettri-
ca pud essere ricaricata presso una qualsiasi presa di
corrente e, quindi, anche a domicilio. In questo caso,
perd, se I'impianto elettrico di casa impiega una poten-

za di 3 kW, la pit diffusa in Italia ma anche la minima

richiesta per la ricarica, questo dovra essere necessaria-
mente sovradimensionato per consentire la ricarica del
mezzo anche contestualmente alle normali utenze
domestiche.

Si dovra pertanto tener conto del fatto che il sovradi-
mensicnamento implica la stipula di un nuovo contratto
con 'azienda elettrica con costi impliciti che vanno a
gravare sull’impiego quotidiano del veicolo, quali con-
tributo di allacciamento, automatica perdita della cosid-
detta “tariffa sociale”, maggiori costi di quota fissa e di
corrispettivo di potenza.

Il costo dell’elettricitd previsto sard di 302,40 lire per
kWh, in base alle tariffe Enel per gli usi domestici di
potenza superiore i 3 kW. Considereremo anche I'ipote-
si in cui il contratto di fornitura preveda I’applicazione
di una tariffa bioraria che, a fronte di un pilt elevato
corrispettivo per le richieste diurne, consente di benefi-
ciare di una considerevole riduzione di prezzo (circa il
50%) per i consumi notturni e, quindi, per la ricarica
notturna delle batterie (Enel, 1996).

Nel nostro confronto assumeremo un prezzo della ben-
zina verde (dal 1993 tuite le nuove autovetture sono
catalizzate e, quindi, anche la vettura termica di riferi-
mento) di 1805 lire al litro.

Per effettuare un confronto tra 1’autovettura termica e
I’autovettura elettrica dobbiamo considerare il prodotto
in condizioni omologhe di paragone e, quindi, di esclu-
sivo utilizzo urbano. Di conseguenza, il consumo di
carburante che assumeremo per 1’autovettura termica
non sara il consumo medio, bensi quello che emerge da
un percorso urbano simulato.

Tale consumo, secondo quanto dichiarato dal costrutto-
re o dall’importatore in base alle norme CE, ¢ pari
all’8,9%, il che significa che 1’autovettura in questione
consuma 8,9 litri di benzina per percorrere 100 km. Se
noi consideriamo un prezzo medio della benzina verde

di 1805 lire al litro, ne risulta un costo chilometrico di

160, 645 lire.
1l consumo dichiarato dal costruttore per la vettura elet-
trica considerata &, invece, di 20 kWh per 100 km.

Assumendo il costo dell’energia in 302,40 lire per kWh, -

come da tariffa normale per uso domestico, ne risulta
un costo chilometrico di 60,48 lire.

Se I'utente avesse stipulato con ’ente per ’energia elet-
trica un confratto che preveda I’applicazione della tarif-

fa bioraria, il costo del kilowattora nella fascia notturna .
" misura del 30% sul prezzo d’acquisto di una vettura
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di utilizzo sarebbe di sole 201,40 lire, determinando un

costo chilometrico dell’energia di 40,28 lire.

Giunti a questo punto possiamo riassumere tutti i costi
di gestione di un’autovettura elettrica nella seguente
formula derivata:

P-V)+I1+T{E0% A+ N+S+QF+CP+LxC=W

K 100

dove:

30% A = costo annuale di assicurazione ridotto al 50%

(RC auto)

N = rata mensile di noleggio della batteria di
accumulatori

S = costo di sovradimensionamento dell’impian-
to elettrico domestico

QF = guota fissa mensile della tariffa di energia
elettrica

CP = corrispettivo di potenza (fissato in 50.000 lire
medie mensili)

W = costo chilometrico dell’auto elettrica

La voce B (bollo), esente da pagamento per i primi cin-
que anni dalla data di immatricolazione della vettura,
andra considerata solo a partire dal sesto anno di utiliz-
zo, menire non compare la voce M+R (costi di manu-
tenzione e riparazione, presente nella formula origina-
ria), il cui ammontare tende a zero per ipotesi (in base
ai dati forniti dal costruttore la manutenzione della vet-
tura elettrica considerata consisterebbe esclusivamente
nel controllo del lubrificante, da sostituirsi prevedibil-
mente ogni 60 mila chilometri).

Questa formula di determinazione del costo chilometri-
co di una vettura elettrica rappresenta lo strumento di
cui avevamo bisogno per poter effettuare degli specifici
confronti in termini di costi di gestione con upa vettura
termica (in particolare a benzina).

Questi confronti saranno, dunque, effettuati sulla base
dell’attuale contesto economico e normativo italiano
per quanto riguarda la vettura a benzina; sulla base di
diverse ipotesi ragionevoli, invece, per I’auto elettrica.
A seconda che siano previsti o meno degli incentivl
all’acquisto o che il contratto stipulato con 1’azienda
fornitrice dell’elettricitd preveda 1’applicazione di una
tariffa normale o di una tariffa bioraria, determinereino
degli scenari pill o meno favorevoli all’introduzione
dell’auto elettrica.
Cominciamo, pertanto, 1’elaborazione ipotizzando che -}
nello spirito delle leggi che si propongono di ridurre
I’inquinamento e favorire il risparmio energetico, uil
numero sempre maggiore di Regioni italiane preveda
incentivi per ’acquisto di veicoli ad emissioni nulle.
Finora uno degli stanziamenti maggiori & stato quello
del Friuli-Venezia Giulia, concesso ai privati nella
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elettrica e dei relativi accumulatori (Legge Regionale,
13 novembre 1995, n.43).
Poiché per la vettura considerata & stato ipotizzato di

adottare la soluzione del noleggio degli accurmulatori,

considereremo il suddetto contributo valido per 1’ acqui-
sto del mezzo ma non applicabile al canone fisso men-
sile previsto per gli accumulatori, dal momento che

I"applicazione di questa formula risulta gia di per s¢ un

incentivo all’acquisto.
Giunti a questo punto, riassumiamo in due tabelle i dati
economici che abbiamo finora indicato relativamente ad

un utilizzo guadriennale di veicolo elettrico e di uno -

termico a benzina;
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Dall’esame degli indicatori emerge con chiarezza che
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Auto a benzina

Sulla base di questi valori & ora possibile elaborare una
serie di costi chilometrici a seconda delle assunzioni
fatte in termini di percorrenza annua e, quindi, di indici.
In questo modo si potrd valutare il possibile impatto
economico associato all’utilizzo di un veicolo eletirico
rispetto a uno tradizionale.

- Indici di costo per tratte di percorrenza

qualora possa essere effettuato con un incentivo del

30% e, dunque, indipendentemente dal fatto che il con-

. tratto stipulato con I’azienda elettrica preveda una tarif-
. fa normale o bioraria. I costi di gestione risultano allora
- significativamente inferiori sin dai piti bassi chilome-

traggi.
Se Pacquisto avviene a prezzo pieno, invece, il punto di
pareggio (indice = 1) si raggiunge in prossimita di per-

. correnze estremamente elevate, superiori agli 80.000

chilometri.

E’ opportuno sottolineare ancora una volta che questa
tabella ¢ stata elaborata supponendo un utilizzo medio
di 4 anni per vettura; ovviamente, ripetendo gli stessi
calcoli per periodi pill lunghi si ottiene una progressiva
riduzione dei costi chilometrici associati.
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Gonclusioni

Da quanto appena esposto, si pud dunque concludere
- Legge della Regione Friuli-Venezia Giulia, Promozione

che sebbene 1’auto elettrica non possa ancora rappresen-
tare, dal punto di vista tecnico (e, quindi, in termini di
autonomia e prestazioni), una valida alternativa ai tradi-
zionali veicoli termici, in presenza di una serie di incen-

tivi economici e trattamenti privilegiati (come, ad esem- -

pio, parcheggi gratuiti, corsie preferenziali, libero
accesso ai centri storici), il suo utilizzo urbano potrebbe
rivelarsi estremamente vantaggioso. Gli ingorghi citta-
dini sono, infatti, espressione di un’ attivitd economica
intensa e sostenuta, che stimola in continuazione la
mobilitd della popolazione urbana e periurbana.
Soprattutto in Europa, i centri storici sono inadatti come
dimensione e strutturazione ad un traffico veicolare che
oggi li angustia e poiché i mezzi pubblici non rappre-
sentano una soluzione, I’automobile individuale, rumo-
rosa, inquinante ed invadente resta, pilt che mai, sinoni-
mo di libertd e di comfort, continuando ad essere il
mezzo di spostamento privilegiato dai cittadini.

Per le grandi case automobilistiche, ma ancor piu per i
governi, & dunque giunto il momento di allargare il pro-
prio raggio d’azione: problemi come la saivaguardia
dell’ambiente e la conseguente applicazione delle
norme volute dai legislatori per contenere 1'inquina-
mento possono essere affrontati solo in un contesto
molto ampio, che tenga conto di fattori tecnici ma,
ancor pil, economici. E quest’ultimo aspetto, stante
I’attuale stato dell’arte, & oggi sicuramente quello deci-
sivo per lo sviluppo e la diffusione su vasta scala dei
veicoli elettrici. Da quanto & emerso in varie occasioni,
infatti, gli automobilisti sarebbero disposti, in genere, a
convertirsi alla trazione elettrica in ambito urbano, ma
non a spendere pilt di quanto farebbero per una vettura
tradizionale.
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1 Introdazione

Lo sviluppo del negoziato
GATT, nel quale furono
stabiliti una serie di
accordi multilaterali
internazionali allo scopo
di facilitare il commercio
di beni e servizi tra gli
Stati che ad esso avevano

Trasporto aereo
europeo: liheralizzazione
e strategie aziendali

Sandra Sorgiacomo

DOTTORE IN ECONOMIA

liberalizzato ma non
deregolamentato total-
mente.

Attualmente il mercato
di aerolinea europeo
presenta ancora molte
disparitd normative a
vari livelli: nazionale,
fiscale, societario ed
economico-finanziario

aderito, ha consentito
I’abbattimento progressi-
vo delle barriere naziona-
li al commercio interna-
zionale.

I'idea di deregolamenta-
re le operazioni interne
del trasporto aereo ha
ottenuto, in questo ambi-
to, un notevole sostegno
da parte di molti Paesi.
Le proposte del mercato
unico europeo inclusero
Iapertura di tutti i colle-
gamenti intra-europei alla
concorrenza del libero
mercato senza che si sia
dovuto, necessariamente,
parlare di deregolamenta-
zione benst di liberalizza-
zione graduale. Le ragio-
ni di questa gradualita
sono da ricercare in moti-
vi storici, geografici,
politici ed economici che

Although the gradual liberalisation of the European airline
market is drawing to an end in a context of complete freedom
'of transportation, this market still features a great number of
legal disparities at several levels. The ideals of the Single
European Marker seem to be completely absent in the airline
sector: each State controls its own territory with operation
systems and standards of its own, which therefore vary consi-
derably from country to country.

If globalisation is to be the challenge of the turn of the cen-
tury, then mergers, buy-outs, alliances with carriers which
operate in large markets, together with franchising and code
sharing agreements, are undoubtedly the instruments that
European airline companies will have to use in order to com-

pete with the main carriers and remain on the market.

“NOI AVREMO UNA NUOVA RAGIONE DI VITA. CI SOLLEVEREMO DALLE TENEBRE
DELL’IGNORANZA, CI ACCORGEREMO DI ESSERE CREATURE DI GRANDE INTELLI-
GENZA E ABILITA. SAREMO LIBERI! IMPAREREMO A VOLARE!

nonché quello delle
discipline che regolano
il fattore lavoro.

Nonostante la scadenza
del 1° Aprile 1997, gli
ideali del Mercato
Unico Europeo sembra-
no essere addirittura
inesistenti quando rivol-
giamo ’attenzione allo
spazio aereo: ciascuno
Stato controlla il suo
spazio con propri siste-
mi operativi e standard
diversi. L’adesione
deli’Ttalia ad EUrROCON-
TROL ¢ apparsa solo
sulla G.U. del 5/1/1996.
Nel 1998 verranno as-
sunte importanti deci-
sioni circa le nuove
strutture internazionali
che dovranno rimpiaz-
zare i sistemi nazionali

differenziano e continue-
ranno a differenziare,
I’Europa dagli Stati Uniti.
Le istituzioni comunitarie
hanno espresso il desiderio di adottare la deregolamen-
tazione solo per cio che avrebbe potuto contribuire allo
sviluppo del trasporto aereo, secondo ghi obiettivi fissati
dal Trattato di Roma. Fu necessario aspettare il 1977
per I"applicazione del 1* pacchetto di misure sull’avia-
zione civile. A questo ne hanno fatto seguito altri due,
uno adottato nel 1990 e 1’altro nel 1991, mediante i
quali & proseguito il processo di graduale liberalizzazio-
ne del sistema che si & concluso il 1° Aprile 1997 con la
completa libertd di cabotaggio. La Commissione
Europea pose P'accento sulla inadeguatezza dell’ appli-
cazione della deregulation americana in Europa in
ragione della specificita del trasporto aereo comunitario
(con tradizioni, economia ed estensione geografica
totalmente diversa dagli Stati Uniti) e delle imperfezio-
i del sistema americano, esprimendo dei dubbi circa la
possibilitd di realizzazione e di successo di una libera
competizione totale. Di qui ’opzione per un sistema

Richard Bach, 1977

di controllo del traffico
aereo. Anche in questo
settore le compagnie
aeree necessitano di una
integrazione che vada oltre la politica e che porti ad una
direzione unificata dello spazio aereo europeo.
Altrettanto dovra avvenire nel campo della certificazio-
ne e delle licenze per le attivita tecniche e operative,
dove la Joint Aviation Authorities (JAA) dovrebbe
armonizzare le diverse normative nazionali europee.
Ipotizzare il futuro assetto dei traffici in Europa in vista
del processo di totale liberalizzazione, non puo prescin-
dere da un esame, sia pur sintetico, della deregulation
del trasporto aereo negh Stati Uniti, nonostante i due
mercati siano cosi diversi.

Diviene allora possibile I’ipotesi che entro due o tre
anni sopravvivano solo sei o sette gruppi di vettori ope-
ranti su scala globale, che controlleranno i1 70% del
mercato mondiale e alcuni di questi saranno europei
quali: British Airways, Lufthansa, Swissair, KLM, ossia
tutti quei vettori che avranno perseguito una strategia di
globalizzazione costruendo una rete mondiale di colle-

2
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gamenti. Le compagnie in difficoltd come Alitalia a Air
France, potrebbero essere relegate al ruolo di vettori
nazionali o di nicchia ed alimenteranno con i loro traffi-
ci le rotte dei colossi. Anche se molte compagnie euro-

pee potrebbero vedere ridotta la loro presenza, sulle .
. Il mercato di aerolinea europeo & caratterizzato da una

rotte tra I’Buropa e gli Stati Uniti, ai rispettivi mercati
interni o regionali, la specializzazione regionale dovreb-
be offrire comunque grandi vantaggi in merito al con-
trollo dei costi ed alla standardizzazione del servizio.
Lo sviluppo del network globale potra quindi anche
favorire le compagnie minori che, operando a costi

ridotti e con piccoli aerei, potranno alimentare le com-
pagnie di linea con passeggeri provenienti da piccoli |
centri. Si potrebbe quindi verificare un grosso sviluppo -

del ruclo dei feeder service.

2 Le caratteristiche della domanda e dell’offerta nel
mercato 4i aerolinea eurapec

La domanda del trasporto aereo & strettamente legata
alla struttura dell’offerta (organizzazione e produzione
del servizio, dimensionamento e livello di funziona-
mento degli impianti } nonché all’attivitd economica.

E’ noto che la crescita dell’economia genera un aumen-
to dei bisogni di spostamento e, contemporaneamente, :

il miglioramento della mobilita dei beni e delle persone

costituisce un fattore di stimolo per I’economia stessa. -

Parallelamente, 1’offerta di trasporto, in base al suo
maggiore o minore adeguamento ai bisogni, pud costi-
tuire uno stimolo o un freno alla domanda ed avere
quindi un effetto sull’attivitd economica.

I paesi della U.E., negli ultimi 20 anni, hanno attuato
delle politiche di sviluppo fondate su obiettivi socioeco-
pomici miranti alla libera circolazione di beni e perso-
ne, che si sono tradotte in un incremento della domanda
di trasporto direttamente connessa con il PIL dei rispet-
tive paesi europei.

In particolare, nel caso del trasporto aereo, un incre-
mento del PIL, delle esportazioni e del tasso d’occupa-
zione (grandezze rappresentative della capacita produt-
tiva) & fonte di un aumento della domanda di voli di
tipo “business” , mentre i consumi nazionali privati, il
Risparmio Nazionale netto ed il tasso di motorizzazio-
ne, essendo espressione della ricchezza della popolazio-
ne, sono parametri correlati alla domanda di natura “pri-
vata” (Retani-Costa 1994).

Il mercato aereo europeo sembra essere ricco di una
serie di elementi che finiscono con il distorcerne le
caratteristiche.

I1 Trattato di Roma aveva regolato il trasporto aereo,
all’interno della CEE, con una particolare disciplina che
subordinava la liberalizzazione del mercato al preventi-
vo consolidarsi di una politica comune. Questa si era
trasformata in una serie di accordi bilaterali tra governi
in merito all’accesso al mercato, alla determinazione
della capacita offerta e alla fissazione delle tariffe.

Tale sorta di monopolio bilaterale, benché in fase

d’evoluzione in seguito all’applicazione dei 3 pacchetti
comunitari, rappresenta ancora un elemento di rigidita
dell’offerta del mercato del trasporto aereo dotato di
una notevole potenzialitd inespressa che potrad essere
sfruttata con la definitiva libertd di cabotaggio del 1997,

notevole disparitd normativa a vari livelli : le normative
nazionali, il campo fiscale, quelli societario ed econo-
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mico-finanziario, nonché le discipline che regolano il
fattore lavoro evidenziano significative e marcate diffe-
renze. L'incidenza degli oneri sociali sul complesso del
costo del lavoro, in Europa, varia da un minimo del
13% in Gran Bretagna ad un massimo del 34% in Italia
(fig. 1).

Tutto cid non consente ai vettori di operare in una situa-
zione di parita poiché i costi si ripercuotono necessaria-
mente sulle tariffe finali.

Dopo I’emanazione del terzo pacchetto CEE, la
Commissione Europea ha elaborato delle normative
complementari concretizzatesi poi nel regolamento del
consiglio n. 95/93.

Esso si occupa dell’assegnazione delle bande orarie
negli aeroporti comunitari. E’ convinzione di chi scrive
che uno degli elementi di maggior distorsione
dell’ offerta di trasporto aereo sia da ritrovarsi proprio 1
tale regolamento. Alla base di questo vi era la convin-
zione di voler risolvere il problema dell’enorme conge-
stione del traffico aereo, la necessitd di voler razionaliz-
zare i sisterni di gestione e di utilizzo delle infrastruttu-
re aeroportuali nonché d’evitare che si perpetuasse un
sistema di assegnazione di bande orarie basato sulla
completa discrezionalita delle autorita locali e delle
compagnie nazionali, che avrebbe potuto ostacolare il
processo di liberalizzazione del mercato. _

Il regolamento prevede che prima dell’assegnazione
degli slots sia necessario determinare la capacitd aero-
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portuale. Essa si determina tramite un processo di con-
certazione tra le autoritd competenti, 1 rappresentanti
del controilo del traffico, i rappresentanti dei vettori che
utilizzano 1’aeroporto nonché il coordinatore dell’aero-
porto. Non deve esserci coincidenza tra le antorita com-
petenti ed il gestore dell’aeroporto. In Italia 1’autorita
competente ¢ 1’amministratore dell’aeroporto e 1’asso-
ciazione che rappresenta i vettori stranieri ¢ ’IBAR
(Italian Board of Airline Rapresentatives).

Ogni paese membro sceglie un coordinatore, sia esso
persona fisica o giuridica. Tale nomina viene preceduta
dal parere dei vettori aerei che usano regolarmente gli
aeroporti, delle organizzazioni che li rappresentano e
delle autorita aeroportuali (il parere di costoro non sem-
bra essere vincolante). In realtd il coordinatore & quasi
sempre un alto funzionario della compagnia di bandiera
del paese in questione ad eccezione della Gran
Bretagna, Italia ¢ Germania'.

Il compito del coordinatore & di prendere le decisioni
finali in tema di “Slot allocation™ e di controllarne il
loro corretto uso. Altro dubbio circa I’autonomia di giu-
dizio del coordinatore deriva dalla sua dipendenza eco-
nomica dalla compagnia aerea locale o da altri enti
direttamente interessati al processo di assegnazione
degli slots®.

La disciplina di assegnazione delle bande orarie neghi
aeroporti comunitari € avvenuta, teoricamente, ricercan-
do un punto di equilibrio tra la tutela degli interessi dei
grandi vettori europei e la salvaguardia di un mercato in
via di liberalizzazione.

Il vettore aereo che ha operato una banda oraria, conser-
va 1l diritto di chiedere e conservare la stessa banda
nella stagione seguente (grandfather’s rule), in questo
caso 1 vettori storici godono di una sorta di privilegio.
La novita introdotta dal regolamento 95/93 & Iistituzio-
ne di un pool o “fondo comune” di bande orarie, nel
quale dovranno essere inserite: le bande orarie di nuova
creazione, quelle inutilizzate o utilizzate in misura infe-
riore all’80% (si tratta del principio “use it or lose it

rule”) e quelle cedute da un vettore nel corso o alla fine -

della stagione o divenute disponibili in altro modo
(Girardi-Coletta, 1993).

Le bande orarie raggruppate nel pool saranno distribuite
solo nella misura del 50% ai nuovi arrivati (i cosi detti
new entrants) che ne faranno richiesta al coordinatore (a
meno che le richieste di questi ultimi non siano inferiori

al 50%), il resto andra automaticamente ai vettori storici. .
Tale meccanismo non pud favorire un processo di libe-
ralizzazione del mercato basato sulle pari opportunita .
in quanto la figura del coordinatore -
sembra essere fortemente soggetta all’influenza delle

offerte ai vettori,

compagnie nazionali a cui esso stesso appartiene e da cui

dipende anche economicamente. Inoltre I’attribuzione di

solo il 50% degli siots del pool ai new entrants rappre-

senta una quota esigua se si considera comungque valido

il principio del grandfather's rule, e finisce con il rap-

presentare un altro elemento di distorsione del mercato.
La domanda di trasporto aereo, nel corso dell’ultimo
ventennio, ha avuto un incremento notevole, ma non ha
trovato una risposta adeguata nelle infrastrutture aero-
portuali spesso congestionate e carenti nei servizi offer-
ti. Le responsabilita della riduzione della capacita pro-
duttiva e della qualita del servizio sono da attribuire
quasi sempre, ad errori organizzativi della gestione
degli aeroporti.

3 Le strategie aziendali dominanti nell’Unione Earopea
Le compagnie aeree europee hanno da sempre risentito di
una presenza statale altamente ingombrante. Ad esse
veniva richiesta una sorta di dicotomia: produrre utili €
soddisfare obiettivi di utilitd sociale servendo rotte non
sempre redditive. A cid si aggiunga la presenza di nomi-
ne dirigenziali indicate dal governo, I’acquisizione di un
gran numerc di organici per ridurre la disoccupazione e
la copertura per motivi politici di linee improduttive .
Fatta eccezione per: Gran Bretagna, Lussemburgo,
Olanda e Confederazione Elvetica, 1 governi di Francia,
Portogallo, Italia, Austria, Finlandia, Spagna,
Germania, Grecia, Belgio, possiedono le quote di mag-
gioranza dei pacchetti azionari dei loro vettori aerei di
bandiera (tab. 1).

Quota posseduta dallo Stato in % o

: C1984 _:'-1994 E
.AlrFrance S P IR R PRERIL IS UL | - b JEERSURESRBEEIDPSRPRISS | B
Alitalia " B R R CTTReg s e
British Airways - UL EULIRIRRENS || ST AT L
Abera T Vo U999 : 89,8 -
KIW o 654 . ‘38,2
Lufthansa et 82,1 31,5
'Oilmpicmmays Ve b Ui i
Sabena .. i 61,
SAS .
Swissair : : -

' Fonte Asaocmuon of EuropeanAerImes Maggm 1995

Tab. 1' quo € azionarie delle compagnie

handiera possedute dallo Stato

I primi anni 90 sono sicuramente ricordati come i pit
critici del] settore aereo. La crisi ebbe origine con la
guerra del Golfo, la recessione che & seguita in occiden-
te si & manifestata con un crollo dei volumi di traffico
che costrinse le compagnie a lanciare una serie di pro-
mozioni. Il fallimento di questa operazione contribui
rapidamente a deteriorare le finanze dei vettori. La red-

Fonte Assocmtwn o.f Eumpean Au-lmes Yea.rhonk 1994. Maggm 19§4 o :
lg. 2:profitti e perdile registrate dai vettori europei dal 1980 al 1993
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ditivita delle 23 compagnie aderenti all’AEA .

(Association of European Airlines), calcolata in rendi-

mento per passeggeri / km, scese del 4,4% rispetto al 91

(se misurata in dollari). Si calcold nel 1993 una perdita

di gestione di oltre due miliardi di dollari rispetto al :
1990 in cui il passivo fu di 1,6 miliardi di dollari (fig. 2). -

Proprio in quel periodo, molto negativo per il settore, si
inseri il terzo pacchetto CEE di liberalizzazione del tra-
sporto aereo, che nel ‘97, con la completa deregulation
del cabotaggio, dispiegherd tutti i suoi effetti. Da questo

nacque 1’urgente necessita di effettuare un risanamento -

aziendale al fine di far fronte all’accanita concorrenza

che si avra con il processo di liberalizzazione e perma-

nere cosi sul mercato.

Le compagnie aeree, avendo fatto tutto cid che poteva- -

no nello sfruttamento della tecnologia avanzata per
ridurre i loro costi stanno ancora perdendo soldi. La
migliore aerodinamica, la struttura e il rendimento dei
motori, hanno contribuito fortemente al taglio dei costi
diretti di gestione dati in posto per km volato. L’adozio-
ne del sistema di prenotazione computerizzata e il siste-

ma di pianificazione di rotta, hanno ulteriormente

tagliato i costi e aumentato le opportunita delle entrate.
1l problema & che molte compagnie non ne hanno bene-
ficiato perché esse hanno trasferito i risparmi della
nuova tecnologia sul passeggero al fine di essere mag-
giormente competitive e conquistare nuovi mercati.
Con la diminuzione delle entrate dei biglietti, con i costi

di gestione e infrastrutturali gia ridotti al minimo, le -

compagnie aeree, se vogliono incrementare i profitti e
fare guadagni, devono cercare altre strade, tra le quali la
riduzione dei costi del personale.

La tendenza politica del mercato degli anni 90 ¢ verso
la privatizzazione (i principali esempi sono: British
Airways, Japan Airlines, Air Canada, Air New Zeland e
da poco Lufthansa) ma per poterla attuare & prima
necessario portare in attivo i bilanci.

Altra possibilith per ridurre i costi, sarebbe quella di
ridurre 1 salari degli equipaggi. Questa & la soluzione
che si sta tentando sulle sponde dell’ Atlantico. La com-
pagnia Northwest & I’ultima che sta affrontando le diffi-
colta di tale attuazione in USA, la British Airways &
1’unica in Buropa che & uscita da tale difficolta. L'unico
vettore europeo in grado di poter vincere la sfida della
globalizzazione sembra per ora essere, a livello euro-
peo, la British Airways.

Anni fa la British Airways e la Lufthansa non stavano
meglio di quanto stiano oggi I'Air France o I’ Alitalia.
La British Airways & stata sull’orlo del fallimento e la
Lufthansa ha continuato a perdere soldi per molti anni.

La tendenza si &, successivamente, ripartita vuoi per le -

privatizzazioni, vuoi per una politica di profonda
ristrutturazione che ha riguardato tutti gli aspetti delle
due compagnie: costi, personale, organizzazione azien-
dale, rete di collegamenti e flotte.

Liberalizzazione, privatizzazione e riduzione degli aiuti

pubblici sono in estrema sintesi le parole d’ordine
necessarie a portare 1’industria europea del trasporto
acreo fuori dalla crisi in cui si dibatte. A suggerirle & un
rapporto del Comitato dei Saggi incaricato dalla
Commissione Europea e dai Governi dei Dodici per ela-
borare una ricetta anticrisi.

La grave recessione che colpi il trasporto acreo negli
anni 90, sembra essere stata in parte superata. In termini
di utili, ¢’ stato un miglioramento rispetto agi anni pre-
cedenti, anche se lo yield (ricavo unitario per passegge-
ro/km) & ancora basso (tab. 2).

T T Variadone %
Compagme _.Utll_g.. T al1994
Bedtish 288
SAS T it 2288 69
Lufthansa -~ S aTs i ae s
Austdan R PRI = X
ASIA T A S AR L
Cathay T T 208 2
United - T 1 R RRL. | BRI
Northwest - |~ - IERSEEEURRR - IR = B
Amerioan : L e e
Southwest . TR T | AN ERR: - SRR
Usalr © 1o 26 L N
" Funte: TATA; WATS 1996 ' :

‘Tab. 2: |._|ti prima delle tasSde_Ij pticipa_li cqmagnie aeree |
- étraniere nel primo semestre ‘95 (in miliardi di lire) .~

Nel caso della British Airways lo yield & sceso del
2.4%, ma nel primo semestre dell’esercizio 95-96, il
bilancio si & chiuso con un utile netto di 101 milioni di
sterline. Nel primo semestre 95, Lufthansa ha ottenuto
un utile di 189 milioni di marchi. Ottimi i risultati
anche di KLM con profitti pari a 87 milioni di dollari
nel primo trimestre della Scandinavia SAS con utili pre-
tasse di 142 milioni di dollari nel primo semestre.

In Europa sta emergendo un gruppo ristretto di compa-
gnie: British Airways, Lufthansa, KLM, SAS, Swissaif,
che sono in pieno sviluppo, mentre le altre, rischiano di
ridursi ad un ruolo regionale o nazionale, tra queste Vi
sono anche Alitalia, Iberia e Olimpic.

Per poter competere con i grandi vettori, le compagnie
europee devono “investire “ in altre aerolinee. Se la
sfida di fine secolo & la globalizzazione, allora & peces-
sario effettuare fusioni, acquisizioni e alleanze cOn

~ compagnie operanti in ampi mercati, nonché accordi di

franchising con piccole compagnie locali, al fine di
ottenere un network mondiale integrato (Carluccl,
1996). T vantaggi di questa strategia sono numerosl:
grandi economie di scala in rapporto alla rete dei colle-
gamenti, all’immagine di marca, alla elevata flessibilita
operativa, all’impiego ottimale di mezzi, del personale
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di volo e tecnico e, ancora, una grande forza contrattua-
le verso i costruttori di aerei.

Altra formula che potrebbe essere un efficace strumento
per dar vita ad accordi per ridurre i costi dei servizi di
compagnie operanti su scala globale, & il “code
sharing”, ossia un’alleanza strategica tra due compa-
gnie che decidono di collaborare su determinate rotte
condividendo il codice di alcuni voli. Ciascuna delle
due inserisce nel proprio orario un certo numero di voli
operanti dell’altra, prenota posti ed emette biglietti
come se quei voli fossero della sua rete. Le compagnie
devono coordinare i loro orari, assicurare comode coin-
cidenze, effettuare una comune politica di marchio, ser-
vizi a terra e a bordo sempre pii omogenei, integrare i
programmi per i frequent flyers, condividere terminal,
biglietterie, banchi d’accettazione ecc...

Il code sharing pud essere il primo passo verso una pin
stretta integrazione tra due compagnie. Nella fase ini-
ziale & un’alleanza che non richiede grandi investimenti
€ neppure una partecipazione azionaria tra { partners.

Il vantaggio per chi persegue una strategia di code sha-
ring, consiste nella possibilitd di assicurarsi passeggeri
che altrimenti viaggerebbero con altre compagnie, con-
sentire un accesso pit facile e diretto ai nuovi mercati.
British Airways, stringendo un accordo di code sharing
con USAir, entra nel mercato interno americano, lo
stesso Lufthansa con United, KLM con Northwest,
Alitalia con Continental. A loro volta le compagnie
americane ricevono dai partners europei passeggeri da
immettere sulle loro rotte domestiche.

Gli accordi di code sharing oggi sono pill di un centi-
naio e interessano circa Smila rotte, ma gid suscitano le
critiche di piccole compagnie che rischiano di essere
emarginate da questo processo di concentrazione.
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NOTE

1 In Ttalia tale funzione viene svolta temporaneamente da
Civilavia, in Gran Bretagna viene svolta dalla societa Airport
Coordination Ltd., il cui capitale & detenuto al 70% dalla British
Adrport Autority e al 30% dai vettori londinesi, e in Germania il
coordinatore & una persona fisica che, almeno in teoria, & indi-
pendente dalla Lufthansa.

2 11 regolamento 1. 95/93 del Consiglio dell’UE definisce lo slot
o banda oraria come “il tempo programmato di arrivo o di par-
tenza disponibile o assegnato per un movimento acronavale ad
una data determinata in un aeroporto dcoordinato in base al pre-
sente regolamento”,
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1 Gosti comparati e eco-
nomie di scala nei sistemi
portuali

E’ necessario, prima di
parlare di economie di
scala, richiamarsi a Mar-
shall (Marshall, 1996).
Marshall sosteneva che
“la capacita di trasporto
di una nave aumenta
con il cubo (volumi)
delle dimensioni della
stessa e cresce sensibil-

Vantaggi competitivi

e traffico container

nella glohalizzazione
tlel mercato

Roherta Cascinefli

COLLABORATRICE ISTITUTO DI INTERFACOLTA DI (GEQGRAFIA DELL’ UNTVERSITA
DEGLI STUDI DI FIRENZE

1974, 1973) che non cor-
rispondono alle reali
aspettative dell’offerta.

Abbiamo cosl “una spe-
cie di costo crescente
dello spazio portuale che
tende a tradursi in canoni
di affitto e di concessio-
ne maggiori” a meno che
non si intervenga attra-
verso una sorta di pro-
grammazione del flusso
¢ deflusso delle unita di

mente in maniera pid
proporzionale ai costi”,
La capacita delle navi
containers & cresciuta
con ’andar del tempo
ed essendo stato lo spa-
zio adibito al carico, via
via maggiore, 1 costi fissi
¢ variabili sono decre-
scenti. Quindi se una
nave container aumenta
Ie sue dimensioni, non si
produce diseconomia.
Ci0 che produce invece
un aumento dei costi
sono le operazioni in
area portuale. La nave
infatti quando sosta in porto pud allungare i tempi di
permanenza se le strutture non sono adeguate a ospitare
la nave stessa (ad es. un fondale non necessariamente
adeguato pud portare notevoli disagi). Relativamente al
porto, si pud dire che esso incide sulla formazione del
costo sia direttamente attraverso il carico e lo scarico
delle unita, sia indirettamente, attraverso il tempo di
sosta della nave (turn-round-time) che comporta costi
di esercizio che gravano sui giorni, sulle ore, sul vissuto
della nave.

Tuttavia un aumento dei fondali o della capaciti produt-
tiva degli impianti, delle attrezzature e delle dimensioni
non & operabile in tutti i porti; per alcuni si avrebbe un
fenomeno di sovradimensionamento in ambito tecnolo-
gico, in grado di smaltire un traffico maggiore
(Pelcynskiz, 1964) i cui costi non sarebbero ammortiz-
zati.

E’ certamente nell’area del porto che, aumentando le
dimensioni di una nave porta container, gli spazi a terra
liberi (coperti e scoperti), dovrebbero essere maggiori
(Hardling, P. Kendal PM.H., Taylor R.J., 1971).
Diseconomia di scala si verificd in presenza di una
richiesta maggiore dello spazio retrostante. Per ospitare
le unitd di carico, nel caso di trasporti unitizzati inter-
modali, le richieste di un aumento delle rese in banchi-
ha sottraggono spazi per altri utilizzi (Marchese U.,

This study concerns the competitive advantages as the con-
tainers’ traffic in the global international market. In the
first part the comparative cosis and the competitive advan-
tages in the systems’ ports are examined. In the second part
the variables as rates of exchange, Gross National Product,
foreign trade technology, rates international of change,
ports’ systems, bureaucracy, and their connections are con-
sidered. Than, we have considered the growth of the contai-
ners’ traffic in the historical context, and its connections

with the variables in the most import areas of the world.

carico € attraverso
un’operazione di decen-
tramnento che si concre-
tizzano nella creazione
di terminals portuali lon-
tani dal porto, all’inter-
no, partendo dalle esi-
genze reali.

I costi comparati produ-
cono economie di scala,
sono legati al porto e alla
burocratizzazione del
complesso portuale non-
ché alla tecnologia.
Riguardo alla burocratiz-
zazione possiamo dire
che la via da seguire sia
“I"affidamento da parte dell’ente portuale alle imprese
delle attivita di servizio nell’ambito del complesso por-
tuale” (Marchese U.). Pertanto si impone da parte della
Port Authority 1’assunzione dello svolgimento della pia-
nificazione sia economica che territoriale dello scalo
marittimo (Associazione Porti Marittimi, 1990).

La tecnologia ha un notevole ruolo nel creare econo-
mie di scala. Infatti, in questi ultimi anni, ¢’& stato un
grande incremento della produttiviti proprio a causa
delle tecnologie avanzate.

Questo salto di qualita ha portato alla “concorrenza
inter-portuale” e allo sviluppo progressivo degli “hin-
terland degli scali” (Marchese U.; Davies J. E., 1985;
Zervy 1. A., 1989). Il porto, dal punto di vista economi-
co, non ha la stessa importanza se si valutano i sistemi
nel Mar Mediterraneo o quelli del Mare del Nord.
Infatti si pud notare che questi ultimi riescono a vincere
la concorrenza per i bassi costi conseguiti sia nelle ope-
razioni di carico/scarico delle unitd che nei tempi di

- sosta della nave in porto ciog nel Turn-Round. Ineltre il

fatto che vengano ben utilizzati, nei sistemi portuali del
Nord, icollegamenti nave terra, comporta un vantaggio
comparato. Oggi lo studio di modelli di gestione por-
tuale che tengano presenti i vantaggi comparati basati
sulla separazione tra momento della pianificazione e
momento della produzione per permettere 1’ integrazio-

©
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ne della fase portuale sia nel trasporto intermodale che

nel trasporto specializzato a servizio dell’industria, -

viene portato avanti (Gross, 1990; Marchese U.) .

2
glabale con esempi esplicativi

Tuttavia, a mio avviso, ci sono altri elementi che devo-
no essere tenuti presenti. Infatti, con il presente lavoro
si vuol dimostrare non solo che I’economia di scala si
pud ottenere grazie a una riduzione dei costi aumentan-
do le capacita di una nave e migliorando la tecnologia
di un sistema portuale e la forma di burocratizzazione
volta a snellire le operazioni pertuali, ma anche che esi-
stono altri parametri che, nella globalizzazione del mer-
cato, devono essere valutati in quanto influenzano altri
elementi, alla fin fine, determinano un cambiamento
nelle aree portuali pilt concorrenziali.

Numerosi sono gli elementi da considerare al fine di

Tasso di cambio

Intercennessione tra parametri diversi nel marcato

ad aumentare e se la domanda rimane stazionaria, non
si hanno modificazioni del commercio estero. Se noi
perd consideriamo un aumento della domanda, per
cause diverse, il commercio estero tende ad aumentare,
su determinate rotte. In presenza di cambi alti stabili
(Vona, 1991), senza dubbio, ¢’& una flessione nella pro-
duzione commercializzata e soltanto in presenza di una
maggiore domanda si sviluppa ulteriormente il com-
mercio estero. Percid, a breve scadenza, si verifichera in
Europa una situazione di stabilita nei cambi e, se inter-
correranno determinate condizioni come 1’aumento
della domanda, cid porterd a uno sviluppo del commer-

" cio estero che inciders, senza dubbio, sul traffico-con-

tainer.

Se consideriamo il PIL (Prodotto Interno Lordo) come
flusso tradotto in unith monetaria di beni e servizi che
vengono prodotti in un determinato periodo in un arco
di tempo, generalmente un anno, in un paese, vediamo
che il prodotto interno
lordo dipende dal com-
mercio estero oltre che
dalla produzione interna.
Esaminiamo il PIL. Esso
¢ strettamente legato

Tassi df interesse

&
all’inflazione; se P'infla-
zione e alta, 1 costi dei
manufatti sono necessa-
riamente alti e la produ-
zione, di fronte a una
domanda decrescente,
diminuisce, per cui, nella
prospettiva della globa-

Commercio

Flussi di traffico lith del mercato, il com-

estero

Burocrazia

Tecnologia

individuare i vantaggi competitivi nella globalizzazione
internazionale del mercato marittimo.
A mio avviso, un primo elemento che dobbiamo consi-

B F'i_g_'l_ir_a'-l:'int_er_t_:'t__')_nl_je___ssi'oﬁé tra parametri diversi nel mercato -

derare & il cambio estero. Sappiamo che i cambi fino a -
questo momento sono stati flessibili ma in prospettiva °

U.E. diventeranno fissi. Il cambio estero influisce mol-

tissimo sulla produzione e la produzione influisce sul .
commercio estero. Se il cambio estero & basso, in una -

prospettiva di flessibilitd, la produzione degli stati tende

©

container X
mercio estero tende a

diminuire, per cui questo
parametro influisce nega-
tivamente su quello che &
il flusso di traffico con-
tainer. Prendiamo, inve-
ce, il caso di calo di
inflazione. Essa porta a
una diminuzione dei
costi stimolando una
maggiore domanda e per-
ci0o produce un aumento
di produzione; di conse-
guenza il PIL infiuisce
positivamente sul commercio estero, in un mercato
globale. Pertanto questo parametro & positivo perché
influisce positivamente sul flusso container. Quindi
abbiamo visto che questi due parametri, sia i cambi
esteri che il prodotto interno lordo, a seconda della loro
dinamica, insieme ad altri fattori, influiscono (positiva-
mente o negativamente) sui flussi di traffico container.

11 prodotto interno lordo, il commercio internazionale e
il trasporto container sembrano fra loro collegati. Per

Sistemni portuali
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quanto riguarda i noli, studi recenti (Flore 1979) metto-

no in evidenza che essi non intervengono sul volume -

della domanda dei flussi containerizzati. Per quanto i

noli salgano, non c¢’¢ infatti una riduzione del volume -
delle merci che devono essere necessariamente traspor-
tate (Petriccione, 1989). Il nolo sembra quindi influire .

sulle attivita delle imprese armatoriali e sulla produzio-
ne delle navi ma non necessariamente sul traffico con-
tainer mentre si deve sottolineare come, pitt degli altri
fattori esaminati, influisca sulla concorrenzialita in un
mercato globale.

Un altro elemento che, nel nostro schema, abbiamo
preso in considerazione & relativo ai tassi di interesse
internazionali. Al variare dei tassi di interesse si modifi-
ca la situazione relativa alla produzione, all’export, ai
traffici e, in particolare, ai traffici containers (Mistri,
1984). Se infatti i tassi di interesse aumentano nei vari
paesi, I'inflazione ma anche la produzione tendono a
diminuire. In questo modo |’export ne risente e il com-
mercio di export influird sui traffici marittimi mondiali
e conseguentemente su quello che & il traffico contai-
ners.

Molii autori hanno visto nelle oscillazioni dei tassi di
interesse |’esigenza di riequilibrare le bilance dei paga-
menti colpite dall’inflazione, con conseguenze negative
sia sul sistema finanziario internazionale (Mistri, 1982)
che sulla produzione e sul commercio dei prodotti.

Si pud parlare, per questi parametri, di vantaggi compe-
titivi, in quanto sono fattori dinamici il cui mutamento
porta cambiamenti molto rapidi nei flussi marittimi dei
prodotti finiti.

A questo punto, vengono presi in considerazione il
commercio estero ed il traffico container in Italia.

Si stava forse per ripetere un’ondata inflazionistica cau-
sata dalla guerra dei tassi di interesse per riequilibrare le
bilance dei pagamenti colpiti dall’aumento dei prezzi
delle materie prime (Mistri, 1991).

Anti " Commercio estero a prezzi correnti

' " Export . Import Totale
1983 12877 : . 79.308 152.685
1984 '74.5_64 _"_sé._isz 150.726
1985 et ares 164,400
1586 CeT204 ‘99276 196.580
1087 uer1 125,661 242312
1988 121859 128551 266.410
1985 oSS 15301 293,567
1890 170486 181888 352,454
1991 160473 182682 362.155
Fonté: Tnermaional Fina:ici..a'lszzéﬁ;s.tix::s:‘_{éaﬂ;;);o'k, 1995 ::'. S BREG

. Tab. 1_' co_mer'co tl"o' Italia: a pezi coi"renti_
{miliardi S USA) :

i  hala
1983 ° 1368
1984 1615 o
1986 a6
C1e88 L1632
1989 e
C e 1803
o1 ime
Fonte; Cantainerisation Internasioral Yearbook, 1993 ~~.\.*

" Tab. 2: movimento containers in ltalia 19831992 =
o . (migliaia di TEU'S) :

E’ proprio la crescita dei tassi di interesse ad abbreviare
la durata dei processi produttivi e a puntare su quelli
meno intensivi in capitali (Mistri, 1993). In una situa-
zione di inflazione crescente il denaro costa di piu e
quindi sembrerebbe che la produzione si orientasse
verso sistemi intensivi in lavoro. In realtd, proprio per
la valutazione dei rischi connessi alla variazione del
livello dei prezzi, ’aumento del costo sia reale che
nominale del lavoro viene compensato da un aumento
delle produttivita e della flessibilita. Vogliamo sottoli-
neare quindi che nei periodi in cui ["inflazione & alta si
tende ad esportare di piti e necessariamente i traffici
marittimi ne hanno uno stimolo. Prevedere costi futuri
puo creare vantaggi competitivi che possono influire su
piani di investimento in aree marittime.

Se infatti il prodotto interno lordo di un determinato
paese tende ad aumentare significa che la produzione e i
servizi tradotti in termini monetari, in presenza di una
forte domanda di manufatti aumenta e, senza dubbio,
influisce sull’esportazione, e gli scambi commerciali

- attivano quelli che sono i flussi di traffico container che

sono i sistemi che meglio realizzano lo scambio di
import-export nel mondo a causa dei costi meno rile-
vanti rispetto agli altri mezzi di trasporto.

Possiamo affermare che il prodotto interno lordo, i tassi

- di cambio esteri, i tassi di interesse internazionali influi-

scono sul commercio estero che a sua volta modifica la

- portata dei flussi di traffico container (Flore, 1979).

P’ltalia, essendo geologicamente recente e povera di
materie prime, deve ricorrere costantemente alle impor-
tazioni a causa dei consuini.

Dopo la guerra del Kippur (1973), i prezzi del petrolio
crebbero e di conseguenza ci fu una contrazione
nell’importazione del petrolio e le industrie ricorsero alla

- diversificazione delle fonti energetiche. Dall’86, i prezzi

del petrolio e anche i valori del dollaro ribassarono.
Questo portd conseguentemente a una crisi di produzio-
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ne nel 1973 che influl poi negativamente su quello che
era il commercio estero e il commercio di import-export
nei confronti dell’U.E.. L’export negli anni ‘80 si carat-
terizzd per una flessione delle esportazioni che aumen-
tarono nell’81 e calarono di nuovo nell’82. FraI’83 e il
‘91 I"'export aumentd perché ci fu la ripresa economica
e nel ‘92 una forte svalutazione della lira influi sul com-
mercio estero.

Anche il traffico containers aumentd in concomitanza
dell’espansione degli spazi portuali e del perfeziona-
mento della tecnologia in essi.

L’Italia, al contrario degli altri paesi che si erano orien-
tati su una tecnologia avanzata, ha continuato a esporta-
re beni di media tecnologia perdendo posizioni nella
concorrenza nel mercato globale.

1l traffico containers pud subire una flessione su alcune
rotte; in particolare, quelle che riguardano 1 paesi che

risentono dell’influenza dei fattori economici. Ecco, -

quindi, che questi parametri dei quali abbiamo prece-

dentemente parlato, i tassi di cambio esteri, il prodotto -

interno lordo e i tassi di interesse influiscono su quello
che € il commercio estero.

Se esaminiamo il commercio estero in Italia vediamo
che soltanto in seguito alla svalutazicne della lira, nel
1992, I’export ha subito una crescita mentre negli anni
‘80, secondo I’Istituto per il Commercio Estero (ICE,
1993), I’export fu caratterizzato da una flessione delle
esportazioni che avevano subito un’oscillazione
(aumentate nell’81 e di nuovoe calate nell’82).

A questo punto vediamo quale & la situazione del traffi-
co containers in presenza di quelli che possono essere
chiamati vantaggi competitivi. Oggi sappiamo che le
grandi compagnie mirano ad accordi per dividersi gli

spazi e le nuove rotte in senso est-ovest e, puntando

sulle maggiori dimensioni della nave, per ottenere eco-
nomie di scala e disporre di una maggiore concorrenzia-
lita nonché per evitare un ulteriore abbassamento dei
noli ad opera delle compagnie armatoriali piu forti. E’

chiaro quindi che, in una prospettiva futura, sia necessa-

rio partire da una situazione di fatto e valutare tutti i

parametri per quantificare, sulla base del prodotto -
interno lordo, la crescita dei traffici di tipo containeriz-

zato. Infatti, vediamo chiaramente dal grafico posto
all’inizio, che il prodotto interno lordo & una variabile

che influisce moltissimo sul commercio estero dei paesi .

e, quindi, in ultima analisi, sul flusso di traffico contai-
ner (vedi Grafico n.1).

Quindi & necessario, in una visione di globalizzazione
del mercato, conoscere i paesi importatori e esportatori
di determinati manufatti, nonché la dinamica dei tassi di
cambio esteri e del PIL che influisce a sua volta sul
commercio estero. Nei casi di andamento positivo o

negativo di essi, si accompagnerd su determinate rotte
un flusso di traffico container maggiore o minore che -
avra delle conseguenze sull’economia marittima globale.

In una visione globale, conoscere la variazione di questi

parametri che influiscono sul commercio estero di ogni
singolo paese, ¢ quindi sul commercio estero globale, &
importante per prevedere i possibili sviluppi di aree por-
tuali legate ai quei determinati flussi. Quindi il PIL. di
tutti 1 paesi che partecipano all’import-export influisce
su quelli che sono i flussi di traffico e sulla portualita, in
quanto tendono a essere piil interessate al traffico contai-
ner quelle aree portuali che sono meglio attrezzate e pil
tecnologicamente sviluppate per ridurre i costi.
Vediamo a questo punto, alfa luce degli indicatori eco-
nomici che abbiamo evidenziato, la panoramica del
traffico container mondiale in rapporto all’andamento
del PIL e del commercio mondiale.

A cavallo fra 1’82 e I’83, gli indicatori economici fra cui
il prodotto interno lordo (Nomisma, 1993) cominciaro-
no a salire.

Nell’85, con gli accordi di Plaza, inizio la discesa dei
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. Grafico 1: traffico mondiale containers 1985-92
{in mighaia di TEU's)
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tassi di cambio che ebbero una caduta drastica

(Battistini, Cazzaniga, 1993). Questa caduta dei tassi
portd, in una visione di mercato globale, alla ripresa dei

traffici container. Di conseguenza, proprio con la ripre-
sa degli investimenti, molti stati, fra cui il Giappone,
nell’Est Asiatico, e anche 1’ex Germania dell’Est, pit
che esportare cominciarono a installare delle filiali nei

mercati di destinazione dove il costo della manodopera .

era minore. Questo fenomeno incise profondamente
sulla dinamica industriale in quanto il processo di lavo-
razione veniva realizzato in aree che comportavano
programmi di tipo completamente diverso. Il settore
relativo ai traffici marittimi ha ricevuto da questi cam-
biamenti, senza dubbio, un vantaggio. I traffici maritti-
mi avvantaggiarono i paesi industrializzati mentre i
paesi in via di sviluppo vedevano notevolmente ridursi
le entrate di denaro.

Nel 1987 il crollo della borsa di New York determind
un momentaneo arresto della ripresa ma 1'intervento
della Banca Federale Americana evitd la crisi del siste-
Ima economicao.

Non ¢ difficile capire che il crollo della borsa ebbe un
effetto negativo sul commercio estero, sull’export e sui
flussi di traffico, in quanto si determind un crolio nella

produzione che, in assenza di una domanda elevata, a
causa anche di un’inflazione generalizzata, portd

un’influenza negativa sul movimento containers.

Certamente la crisi degli anni ‘90 ha avuto una natura .
diversa da quella degli anni ‘70 e ‘80; infatti, mentre le -

altre crisi erano dovute ad un aumento del prezzo del
petrolio che aveva portato alla diversificazione energe-
tica ma anche alla rivoluzione nei trasporti marittimi, in
particolare nelle navi cisterna e nelle porta containers,
la crisi degli anni ‘90 & stata di ordine finanziario con
una guerra di tassi che a livello internazionale ha inciso
negativamente sul commercio estero mondiale.

Se, per tutti gli anni ‘80, il prodotto interno lordo &
diminuito insieme al commercio internazionale dei
paesi, tuttavia abbiamo avuto negli anni ‘90 una ripresa
del commercio estero, anche se il PIL diminuiva, a
causa dell’aumento della domanda e quindi dei consu-
mi. Dal ‘92 in poi, abbiamo avuto una ripresa dei tra-
sporti marittimi containerizzati anche perché, in questo
periodo, si sono un po’ abbandonati quelli che erano i
vincoli protezionistici per I'industria e 1’agricoltura
all’interno dei paesi (Hampton, J.J., 1991).

E’ noto a tutti, ad esempio, la politica della PAC, prote-
zionistica, che, ad un certo momento, si & trovata, con il
Kennedy Round, e I’Uruguay Round in tempi pid
recenti, a dover rivedere il suo sistema di difesa econo-
mica all’interno.

Quindi, a questo punto, si pud fare una riflessione: negli
anm ‘80 e negli anni ‘90, considerato il tasso medio di
crescita del traffico container, annualmente al 10%, e

vista la continua espansione di esso malgrado alcune

flessioni, si pud asserire che la tecnologia avanzata

abbia fatto progredire questo tipo di traffico nei mag-
giori porti internazionali e quindi, senza dubbio, abbia
favorito ghi scambi internazionali (Battistini, Cazzaniga,
1993).

Nel 1992 sono stati soprattutto i paesi di recente indu-
strializzazione che hanno movimentato quasi la meta di

© tutta la merce nel mondo (World Bank, 1993).

In particolare si sono affermati, in tutto il mondo, i porti
di Hong Kong ¢ Singapore che si battono per il primato
della movimentazione dei contenitori nel mondo.
Tuttavia Hong Kong si sta orientando verso le moderne
tecnologie che richiedono manodopera sempre pilt spe-
cializzata ma poco disponibile nel sud-est asiatico favo-

~rendo I’'immigrazione di lavoratori specializzati (dat

ILO, 1993).

I’Italia, come sappiamo, si orienta verso prodotti non
spiccatamente a tecnologia avanzata e questa scelta ha
indebolito un po’ la posizione internazionale deil’indu-
stria in quanto la espongono alla concorrenza dei paesi

 Ami . singapore Hongi(ong 2

Tahelia 3: traffico containerizzato

in via di sviluppo e di nuova industrializzazione (Rainer
S., Masera S.R., 1993;ICE, 1993).

Se si considera 1'Italia, per avere un’idea della evolu-
zione del traffico container, si pud dire che esso sia
molto al di sotto della media mondiale e di quella nord
europea, perché 1 porti italiani presentano delle carenze
dal punto di vista dell’offerta e a causa dei collegamenti
stradali e ferroviari con i paesi europei confinanti.

C’¢ un grosso problema relativo alla concorrenza dei
porti europei nei confronti di quelli italiani in quanto
applicano tariffe basse alle uniti di carico che
dall’Italia arrivano nei porti nord europei con lo scopo
di realizzare le navi full-containers. Quindi si pud dire
che una politica di bassi noli, in funzione del raggiungi-
mento di un certo obbiettivo, pud portare complicazioni
sui traffici mondiali. Infatti nel decennio ‘80-‘90 il traf-
fico container, & aumentato di appena il 39,6%, un
risultato piuttosto modesto di fronte a una crescita del
150% a livello mondiale (Containerisation Inter-
national, 1993). Con ci0 vogliamo sottolineare che in
Italia non c’¢ stata la spinta a creare grandi porta contai-
ner proprio perché si usufruiva del nolo basso che ha
svantaggiato il traffico container.

o
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T C ————— —————————— zione media percentuale
‘Amni o Livorno® . La Spezia = Gemova - Marsiglia ~Barcellona | dei porti del Nord
T L S I . : | (Containerization
1983 .. 370237 211520 ~ 237.349 355000 . 242113 - | International, 1993).
R Tl D T o . Se esaminiamo il traffico
e e e i DR marittimo container mon-
1984 Do 454.270 o0 -223.580 206,247 0 374000 - - 325532 . diale si nota tuttavia
G R A T e L Sl e che, malgrado sia in fase
1985 . 475.45 168274 -~ 324506 . 479.000 352799 di espansione, sono in
S Sl ' PR testa i paesi di nuova in-
AN R T REERER - . R dustrializzazione.
1986 - - - 480.597 167.764 - 316223 471000 . 340.870 I NIC e i paesi asiatici
. T TR S sono diventati trainanti
<1987 477621 199400 ©  264.871  387.823  385.318 per i paesi di vecchia
Sl T e SR R R industrializzazione. Se si
A o UR S S AR TP O SRS B EE RO I da un’occhiata alle stati-
1988 - 479,034 . 282,157 - - 325119 .. 300.623 - - 409.542 stiche relative a Hong
S R e T R Kong e Singapore, si
I e e R AT nota che I’economia ha
1989 .41_6.;?1.7-3 ; ._‘-‘13’3._11_ 238.205 .475'5';" : "439'96-9._ : proceduto attraverso due
S EIE LU SRS P R R posizioni, I’una fondata
1990 . 416371 - 450.146 310217 482123  447.980 sull’indipendenza agrico-
T e SR AR Ia e I’altra fondata sulla
R A e L : SRR crescita industriale. La
1991 0 MLI32 - 464377 344353 446548 - 488917 ... | politica di industrializza-
TR R S IR T E R BT IR zione & basata sull’im-
1992 ';333.7'56' = '.6'1'2.423”_', '-:336.457 350331 '552.399 port/export dei manufatti.
BT SR R e e e SR TN I NIC e i paesi asiatict
Fontc p;:rLs.vomo pm;x;)éo 1980- [582115; 1r;(c1;polaz1unc su dnus!a.usﬂmper1conlcmlonmpc‘tnn.levaudnﬂaC:lmuradl Commercm dnL:vomo apphcandoxl Sono dlven!:atl’ 1 qUCS‘tO
coeff. del 42,1%, pe'rlodo 1983-1992 Camera di Commercio Livorno; perLaSpema periodo 1983- IQBZC:.\mmdlCommcmlodtLaSpcm per Genova, pcnndo IHOdO, PaeSl concorrenti a
BRI e SV e oA SRR | quel el all occiden:
' — : : te soprattutto per prodotti

Tahelfa 4.mowmento contamers in area Medlterraneo occldentale1983-1992

(calcolat: in TEU's)

O Ami Roiterdam ‘Anversa ' Le Havre
BERET - IR "_2314_".___' 1026 514
1884 . 2546 1248 614 -

1885 2655 - 1380 . 566
1086 2870 Ca313 . 599
1987 2813 . 1437 687

. 1988 o z2e0 1470 789

Co1eme 3887 . 1558 872
1890 - 3666 1549 858

1981 Ce 3766 L. o LTEl 918

Co1e82 4114 1825 - -
Fonte: Conlnmensa:tit;n.Intcmntion.al Y:nrﬁcok 1993

Tabella . mowmento contamers nei prlnclpah portl del Nord-

Europa 1983~1992 (migliaia di TEU's)

Da un’analisi del movimento container nei porti del
Mediterraneo, come Barcellona, Marsiglia, Genova, La
Spezia e Livorno si nota che hanno realizzato un traffi-
co certamente inferiore alla crescita del 120%, che
costituisce proprio in termini percentuali la movimenta-

. agricola che,
- Pindipendenza economica dei paesi, ha teso necessa-
. riamente a promuovere scambi nord-sud (World Bank,

che si basano sulla stan-
dardizzazione della com-
ponentistica. La politica
in una prima fase, ha mirato a creare

1990} e, senza dubbio, questi paesi emergenti si sono
- sottratti alle importazioni attraverso una maggiore pro-
duzione interna e dotandosi di proprie strutture com-
© merciali per aggredire i mercati esteri (Colombatto E.,
1988).
I NIC, ma anche la Cina, in parte 1’India, I’Indonesia ad
- est, ed il Brasile ad ovest, sono giovani paesi industria-
~ lizzati. Si pud dire che questi nuovi paesi abbiano
'~ influito sugli scambi di materie prime, di petrolio, di
beni agricoli, di manufatti in senso nord-sud e abbiano
accelerato I’integrazione delle aree geografiche pro-
muovendo appunto i traffici marittimi containerizzati.
In sostanza i paesi orientali, i NIC, sono divenuti
importanti non soltanto per I'import-export ma anche
per gli investimenti. Il perdurare della recessione ha
accentuato gli scambi fra queste aree mentre sono
diminuiti gli scambi nord-sud per la debolezza della
domanda dei paesi ricchi.

©
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Se si guarda in ambito U.E., si pud dire che I’interscam-

bio con i paesi del bacino nord-mediterranco e quelli -
transoceanici verso gli USA e verso ’estremo Oriente,
- zionale, di sistemi che velocizzino le operazioni e

€ vantaggioso per le comunita.

Il numero dei contenitori in arrivo, in ambito U.E., da -
~ alle aree portuali,

est & superiore a quello in partenza e dagli USA il
numero € senz’altro minore sia in partenza che in arri-
vo. Percio la posizione dell’U.E. negli scambi interna-
zionali & evidente. Consultando [’Eurostat (1993),
emerge che il disavanzo negli scambi comunitari con i
paesi industrializzati, ¢ dello stesso ordine di grandezza
del deficit comunitario perché le importazioni extraco-
munitarie tendono a regredire a vantaggio delle risorse
interne dall’aerea U.E. mentre si assiste a un aumento di
valore rispetto al volume delle esportazioni che sottoli-
nea il buon livello qualitativo delle merci esportate
negli USA. Tuttavia, data ’estensione della crisi di
recessione, 1’export europeo non & in crescita.

L’involuzione economica nei paesi dell’Est ha avuto
come effetto quello di ridurre i volumi di scambio
. dell’U.E., con essi creando gravi problemi alle compa-
gnie armatoriali che operavano su queste linee. Percid
si puo affermare che I’export europeo, in volume, sia
senza dubbio, diminuito negli anni. Secondo I'indagine
OXE, malgrado la perdurante recessione, abbiamo
avuto tutta una serie di fattori che hanno influito sui
traffici marittimi containerizzati tra i quali il ritorno
alla libera concorrenza che si & tradotta nella ricerca di

mercati di sbocco esterni per le merci e quindi -

all’aumento di interscambio nelle diverse aree geografi-
che da collegarsi con un aumento del volume degli
scambi e con la crescita di prodotto interno lordo.

A questo punto bisogna mettere in evidenza un ultimo
fenomeno.

La crescita delle porta-container & importantissima per
la composizione merceologica del commercio interna-

zionale e la loro crescita porta all’aumento della °

concorrenza negli scambi internazionali.
Tuttavia il problema dei contenitori vuoti & importante

dal punto di vista dei costi e si complica se vengono
dall’estero e sono fuori norma rispetto a quelli che viag- -
giano all’interno del paese. Il problema dei contenitori -

vuoti pone delle complicazioni logistiche non indiffe-
renti per ovviare alle quali le nuove norme impongono
I'omologazione dei container in quanto non in linea con
le misure U.E. (Mahoney S., 1985).

Riprendendo il nostro schema iniziale, si pud notare sulla
base degli elementi considerati che costituiscono vantag-
gi competitivi nella globalizzazione del mercato, che

influiscono sul commercio estero, che il flusso di traffico

containers influisce sugli scambi commerciali ma che
¢’¢ un flusso bidirezionale fra un elemento e Ialtro.

Si pud affermare che ormai la containerizzazione sia
giunta alla fase di maturitd. Questo significa che nuovi
protagonisti si stanno affacciando sulla scala mondiale e

tendono a cambiare proprio quelle che sono le correnti di
traffico e quindi a influire sui sistemi portuali, i quali
dovranno usufruire, per vincere la concorrenza interna-
dell’'uso dell’informatica nelle modificazioni relative
Tenendo conto di tutti gli elementi sia di natura econo-
mica che tecnica si potrd intervenire su un sisterna por-
tuale.
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1 Introduction
Containerization  in
Croatian ports dates back
to the end of the sixties,
when the first shipments
of containerized ship-
ments appeared in Rijeka,
the greatest and most
important Croatian port.
Their increased presence
in the region had first led
to the establishment of
the temporary container
terminal, and later on also
to the construction of the
specialized port zone in
Rijeka for the tranship-
ment of containers on the
model of these in the
greatest world ports. The
container traffic in the
other Croatian ports (Split
and PloZe) appeared at a
much later date, and
during the entire period
up to the beginning of the
war had not been marked
by any values of major
significance.

The growth and develop-
ment of containerization
in Croatian ports was
accompanied by the
national and other contai-
ner operators, whose
commercial interest was
linked up with the carria-
ge of containers up to and
from these ports, as well
as by freight forwarders,
agents, shippers and other
participants in container
carriage domiciled in
countries of the catch-
ment area.

Due to the updating of
technical solutions and
the introduction of new
equipment calling for dif-

ferent technological processes and organizational approa-
ches in order to reduce the total transportation costs, tradi-
tion and favourable geographical position are no longer
sufficient guarantee for the development of a port.

As compared with a great number of Mediterranean ports,
and especially with the north-European ports, the
Croatian ports have inferior technical equipment, the
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Attualmente, lo sviluppo della containerizzazione nel
mondo é dominato dai traffici e dagli operatori del Sud-
Est asiatico e dell’Estremo Oriente, aree nelle quali viene
realizzato un terzo del traffico portuale containerizzato
del mondo. Rispetto ai maggiori porti container del
mondo, che sono localizzati nell’area del Sud-Est asiatico,
il traffico sviluppato dai pitt grandi porti europei, e spe-
cialmente da quelli mediterranel, ¢ di gran lunga inferio-
re. Sebbene [ porti croati, allo stesso modo di tutti { porti
adriatici, si configurino quali tipici porti mediterranei, i
fattori che influenzano il loro sviluppo li costringono
comunque ad un ruolo di secondaria importanza. Questo
Juatto non ha necessariamente una connotazione negativa,
qualora il governo croato, stimolando lo sviluppo del
sistema economico interno e dei flussi di traffico, riuscisse
a risolvere il problema principale dei porti di Fiume e di
tutti gli altri porti croati, cioé la mancanza di carichi.

organization of their tech-
nological process and
work organization in
general are on a lower
level, their process of pri-
vatization has not been
completed yet, their traf-
fic connections with the
hinterland are poorer, and
their forelands have a
more modest outlook.
The most propulsive seg-
ment of containerization
in the world is personi-
fied in the “round the
world” liner service,
mobilizing the greatest
container operators and
their associations. It has
embraced those of the
greatest container termi-
nals only which can offer
the best port cargo-hand-
ling service, with the enti-
re exclusion of the
Adriatic sea.

This fact places all the
Adriatic container ports,
and hence also the
Croatian ports, into the
group of ports of secon-
dary importance from the
aspect of container traffic
and calls for the redefini-
tion of their position and
role in the system of the
world container ports.

2 The actual moment and deve-
fopment trends of the world con-
1ainer ports, especially in the tep-
pitory of Europe

The actual moment of
containerization develop-
ment is dominated by the
traffic and economic
subjects from the areas of
southeastern Asia and the
Far East. The lower costs

of manpower than those in Europe and America, up-to-
date engineering and technology with the use of robotiza-
tion and computerization, but also the legal systems
aiding the investment of capital into a number of produc-
tion spheres and its speedy growth can be considered fac-
tors of decisive influence for the creation of industrial
giants from such contries as Taiwan, Hong Kong,
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Singapore and South Korea.

In order to maintain highly developed industrial produc-
tion a constant inflow of raw materials and serni-manu-
factures is indispensable, accompanied with the quick
shipment of the finished articles to the markets in Europe,
America and Japan where there is demand for them.

In consequence of the geographical position of the said
countries this is possible only by means of the seaborne
traffic, and as the greater part of the material to be tran-
sported consists of consumer goods which are Very suita-
ble for containerization, the technology of conveying the
distance between the areas of production and consump-
tion.

Ever since the middle of the eighties the countries of
southeastern Asia have been taking the lead in all the seg-
ments of containerization, as for instance:

- the Taiwan operator Evergreen Line introducing the
exploitation of IV generation container ships on the
“round the world” lines, thus becoming the greatest world
container operator,

- the Asian ports of Hong Kong and Singapore occupy the
front positions in the world statistics of port container
traffic (in 1995 their share in the total world port container
traffic exceeded 10%),

- South Korea is the world’s greatest container maker,

- in this region also a good part of cargo-handling and
carrying equipment, ships and other means of transport
for the needs of containerization are made,

- a great number of technical, technological and organiza-
tional solutions of decisive influence for the further deve-
lopment of containerization have been tested and applied
by the traffic operators domiciled in this part of the world.
The relation to north-Europeand and Mediterranean ports,
subject to constant transformation, is always of interest
when defining the importance of the Croatian ports within
the world system of containerization.

One third of the total world port container traffic is imple-
mented in the territory of southeastern Asia. In 1995 the
annual percentage growth amounted to 14,3%, the result
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of the constantly increasing exports to other parts of the
world, but also of the increasing transhipment of contai-
nerized cargoes from the great oceangoing container ships
to the much smaller feeder ships - container cargo carriers
within the same region'.

The participation of the European ports in the total world
container traffic is 21,3%2 In 1987 Rotterdam’s position
as the world’s greatest container ports comes to the end.
For this port this is the beginning of the period of search
for the modalities of a speedier growth.

Anticipating that the “round the world” services with big
container ships will present the dominant moving force of
the containerization development, the port administration
together with the ECT, the greatest terminal operator in
the port, are starting a project for the construction of a
new Delta terminal.

Located at the river Rhine estuary so as to permit the
depth of the aquatorium to accommodate the biggest con-
tainer vessels, this terminal, due to the automated work of
its stacking facilities through the application of new
cargo-handling means as well as the use of sophisticated
dockside cranes, has become a model of how to make
plans for and how to /equip a terminal/ which would be in
a position to offer to the biggest container ships high-qua-
lity services, and at the same time due to its greater cargo-
handling efficiency and lIower unit costs, increase the
business efficiency of that part of the port.

Although according to the world’s statistics Rotterdam
occupies the fourth place, its yearly container traffic is
more than twice lower than the traffic of Hong Kong,
which is the largest port, while the traffic of Hamburg is
four times lower.

In 1995 the European container ports in the
Mediterranean realized a turnover of 7.600.000 TEU,
which is an increase of 18,9% as compared with the pre-
vious year®. This sharp traffic increase is due less to the
increase in the exchange of goods in which the economic
agents from the catchment area of the port participate, and
more to the results of the container cargo transhipment

Port 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 - 1993 1994 1995
1. Hong Kong 2774 3.457 4.032 4.464 5.100 6162 '-_1.9:"2_ : é.zq«__z S 11266 12563 i
2. Singapore 2,203 2.635 3.375 4.364 5.224 6.554' 7560 9046 meoo "'_"_1_'1'.55'0':
3. Haohsiung 2482 2.779 3.083 3382 3.495 so1z ..'3_..9.6_:.l. ' ..4_._63(; o f_s.z_q._z_ : 5053 8
4. Rofterdam 2.870 2.839 2,289 3.617 3.666 3.766 a1 4181 _ 44715 azee
5. Busan 1533 1.945 2.206 2,159 3348 2.694 2781 _.:3.67_1' o s700 : :_4}.';'{_1':5"3
6. Hamburg 1.246 1451 1.622 1728 1969 2189 fz.zss'_ 2435 o -z_._?éﬁ_ L z;ébo_"" :
Source: t. Containerisation Interational, The National Magazine Company LTD, London, 198?-5995_ At S

2. Cargo $ystems Supplement, London, 3/1996.
Note:  Data for the port traffic in 1994 according to the Source under 2.

orts n he 19361995 period
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from big container ships to the feeder ships.

The continual interest in the relations between the ports of
northern Europe and those of the Mediterranean is due to
the fact that their catchment areas partly overlap. If at
some time elements existed, such as the intensity and
regularity of the flow of goods, frequency of ship arrivals,

development of the port foreland, presence of bigger and .

more important container ships in the port, total of yearly
port traffic and the like, which could lead to the conclu-
sion that the Mediterranean ports are of secondary impor-
tance in the container traffic as compared with the ports in
the north of Europe, today these reasons no longer exist.

The relations between the Mediterranean ports have also

undergone essential changes, evidenced by the tact that
some ten years ago the greatest container traffic was reali-

zed by Marseilles and Livorno, which in comparison with
- Mediterranean it is necessary to consider some additional

the greatest Mediterranean container ports Algeciras and
La Spezia are ports of minor importance.

Stagnation of the ports mentioned is the result of the diffi-
culties in establishing the optimum structure of the
working collective and the port management, which was
accompanied by frequent strikes®.

A number of Mediterranean ports had at the same time
carried out privatization of the facilities, thereby conside-
rably improving the organization of work and producti-

Those Mediterranean countries in which the time of the
end of the privatization process has overlapped with the
interest of some of the major container operators for the
control over the entire transportation process, and in this
connection with the management of the port terminal, are

- being transformed into collecting and distribution centres

of the respective operator for the entire Mediterranean
basin, or covering an even wider area.

When selecting the port, it is of equal importance for the
operator to consider the distance of the port from the esta-
blished “round the world” service route, and the possibi-
lity of independent management of the container terminal
in a way making it possible for him to realize the best
financial result.

In determining the meaning and in drawing parallels
between the ports of northern Europe and those of the

criteria such as: the overland connection with the hinter-
land, productivity, and the oversea distance from the eco-
nomically most important regions of the world.

The overland connection of the Mediterranean ports with
the catchment area is not equal to that of the ports of
northern Europe, both with regard to the density of the
road network and the kind and up-to-dateness of the tran-
sport routes. In spite of the intensive construction of the

Pt 1986 1987 1988 1999 19% 1091 1992 1903 1994 1995
. ”g“‘“‘ S 334 ;‘#‘5 412 397 s .795_' 78’“ 307
cusws e e s ms o moaeoez o om
4Vatencia i zss : 321 3 343 g : 390 38, - 357 .' 371 385 453
Crems m o msam ow s s wws o
Source 1 Conmncnsuu;nlnteanDnﬂ ’Ihc.NauonalMagnzmeCompmyLTD Lomlon, 1987 .1995 | . . B

_' ) CargoSysiemsSupplcment,London 3/1996. " S
Nule D:Lr.n fnr r.he pun tmﬁ‘ icin 1995 accordlng [ the Soun:e umicr 2 . .'

vity, which was reflected also in the increase if the traffic.
A significant example are the ports of Algeciras/La Linea

and La Spezia, in 1995 realizing the greatest container
turnover in the Mediterranean basin, and some ten years

before that they could have been ranged among the group
. their competitiveness.

of minor container ports in the Mediterranean,

The recent trend with the major container operators is to
control the entire transportation process by establishing
enterprises with a predominently proprietary share, indivi-
dually managing the port terminal, continental terminal,
and overland carriage.

'I'ahle 2: contail_ler traﬂ_’it_: of the gréatest Mediterranean ports in the 1986-95 period

traffic infrastructure facilities in the hinterland, the
Mediterranean ports, as a rule, have not arrived at an
arrangement with the railways administration resulting in
the formation and offer of preferencial tariffs on the basis
of which even the less attractive routes could improve

The productivity of the Mediterranean ports is still inade-
quate and their transhipment costs excessive, although this
deficiency could be alleviated if the process of privatiza-
tion were carried out consistantly and the technical equip-
ment and organization of work continued to irnprove.

o
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In the light of the world trade estimate foreseeing the
growth of exchange between that Far East and Europe,
this could mean a gain in importance of the
Mediterranean ports, as transportation to the eastern
Mediterranean is by about 2000 miles shorter as compa-
red with transportation to the ports in the North of
Europe. This is a saving of 3-4 days in the total time of
duration of the voyage, or a saving of about 150.000 US $
in the costs of the voyage, depending on the size of the
ship °.

The expected increase in foreign trade exchange between
the Far East and North America will give an additional
impetus to the growth of container traffic in the
Mediterranean basin, especially in such ports as
Algeciras, Malta and Gioia Tauro, which are entirely

devoted to the transhipment of containers from the big -

container ships to the feeder ships.

This will probably lead to further considerable increase in
their container traffic, while the Mediterranean ports such
as Valencia, Barcelona and La Spezia, which in the traffic
structure have a considerable share of the flow of goods
from the catchment area, i.e. from Southern and Central
Europe, will in the coming years see a decline in their
growth of traffic.

& CGroatian container poris within the system of medi-
ierranean poris

As compared with the traffic of Mediterranean ports the
ports on the Adriatic, including also those on the Croatian
coast, have a symbolic container traffic (500.000 -
600.000 TEU yearly), which is on the traffic level of a
medium-sized Mediterranean port. Of the total traffic of
Adriatic ports the Croatian ports account for about 50.000
TEU per annum.

Before the begining of the war container traffic in Croatia
was noted in three ports: Rijeka, Ploge and Split, of which
Rijeka alone had a specialized container terminal whose
infrastructure and equipment after the completion of stage
2 of construction had a performance efficiency of 100.000
TEU per annum and ability to give service medium-sized
ships.

The result of this is a noticable traffic exactly in the port

of Rijeka, while traffic in the port of Plote is only symo- -
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lic. During the war period from 1990 to 1994 the contai-
ner traffic situation in these ports was subject to essential
changes. After the sudden fall the traffic of the Rijeka port
almost reached its prewar figures. Although precise data
are not available, according to some indications, the con-
tainer traffic of the port of Split is considerable and in that
period it almost aftains to the traffic of the port of Rijeka.
As this is the traffic achieved through RO-RO manipula-
tions, exclusively for the requirements of the UN powers
in neighbouring Bosnia and Herzegovina, it is not possi-
ble at this moment to use this fact to predict the future
development of container traffic of the port of Split for
commercial purposes.

Besides of being in a very favourable geographic position
with regard to traffic, Rijeka, as the only Croatian port fit
for efficient transhipment of containers, has, like the other
ports in the Adriatic, the specific qualities of
Mediterranean ports.

This in the first place refers to the relatively up-to-date
facilities for the accommodation of containerized cargoes,
inadequate overland connections, uncompleted process of
privatization, reduced productivity and higher tranship-
ment costs as a result of inferior organization of work.

In the negative sense this characteristic comes to the fore
in the port of Rijeka to a larger extent than in other
Adriatic ports, especially in Trieste and Koper, all of them
belonging to the traffic route of the North Adriatic. In
distinction from the port of Rijeka their connection with
the catchment area, which they share, is better and is
under intensive improvement work, while the process of
privatization has almost been completed.

The fact that determins al Adriatic ports, and hence also
the Croatian ports, for the future, as ports of secondary
importance in container traffic, is their distance from the
permanently established routes of big container ships
through the Mediterranean.

The possibility of the mentioned ports, which includes
Rijeka, competing with the Tyrrhenian ports in accommo-
dating big container ships on their way from the Far East
via the Suez Canal to North America is more of a theoriti-
cal than of a practical character. After in the south of Italy
the new container terminal Gioia Tauro was built, for the
greater part intended for the transhipment of containers

Port - 1686 1987 1988 1989 1990 o 1991'__-."'._'-199'2."__.-'3_'-199:3. 1994 1995
LRia " _'?'._27225. .43'-77'4..'_: ‘“93 | "_""."".”. - 4"'_"-"‘_’ 3?#’5_’5 B :."55'-5.53" .:'-_:3.‘-’9-51.3 | .45-925 : 2‘"‘“’
2 :F;.Id.t.e:_ ' 1870 _ 1776 ' 1355 o 157 : - e S mlE
. #I& 3 101 ' : NS C N e i , 2
Sn..ur(.:%:; Anahza 1;5515%@1'; i e?o;ior;;gpg: :?o':]oi%ja Iuéluh :?Q;I;ih orga;;?':;am:ja. 1.987.-19.89, :ﬁ_iru__p:;gija ﬁ?c.trskih fka, 1.988}2990. - '

‘Table 3: container traffic of croatian ports in the 1986-1995 period
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from big ships to feeder ships, the possibility of diverting
the flow of goods of this kind to the Adriatic had become
negligible.

The development plans of the Adriatic, and of course also
of the Croatian ports, should not only take into considera-
tion this fact, but in this connection also redefine and plan
the development of these ports on other principles.

4 Factors amd prospactives of the development of

croatian container porls

The actual condition in the Croatian ports is influenced by
a number of factors. The first group consists of those
whose functioning is determined by the development of
the Mediterranean ports in general, and has been elabora-
ted in detail in the preceding part of this paper, such as:

- poorer technical equipment, lower level of organization -

of work, higher costs of labour as compared with particu-
lar Mediterranean, and especially north-European con-
tries,

- while in the majority of Mediterranean and north-
European ports the process of privatization has been com-
pleted and thereby the possibility offered to the major
container operators to run the container terminals in parti-
cular countries on the basis of a long-term concession
agreement, the privatization process in the Croatian ports
is still in progress,

- characteristics of the transport route to which the

Croatian ports belong are less favourable than a great

number of other transport routes a more modest network
of land routes of inferior technical characteristics, uncoor-
dinated tariff policy of participants in transportation on
the transport route in question, modest level of electronic
data-procesing on which the information systems are
based and more often than not limited to particular parti-
cipants in the transportation process with insufficient and
inefficient information exchange, and the like.

- Croatian ports are too far away from the standard contai-
ner-ship ports maintaining “round the world” services
crossing the Mediterranean to make deviation to the
Adriatic economically justifiable.

The second group of factors are those specific for the
Croatian ports and possibly also some other ports in the
Adriatic, and which have a decisive influence upon both
the actual situation and the future development as well.
These deserve special mention:

- in countries of the catchment areas of Croatian (and
some Adriatic) ports radical political and economic chan-
ges have occurred, the result of the initiation of the pro-
cess of transition or restructuring of the entire process of
production accompanying the disappearance of the old
and appearance of new enterprises - agents of foreign
trade exchange which are not necessarily oriented to
Croatian ports;

~ the war in Croatia and Bosnia and Herzegovina resulted
in the abandonment of Croatian ports, both on the side of
shippers and ship operators, and business operations of

those agents which continued to use the services of the
port of Rijeka, but also of some other Adriatic ports, beca-
me burdened with high insurance premiums, which in
turn was reflected in the reduction of port traffic;

- the restructuring process of Croatian economy initiated
during the war already, and the destruction of part of the
production capacities in Croatia and Herzegovina through
war operations, resulted in a considerable reduction of the
flow of goods via Croatian ports for the needs of the eco-
nomies of the mentioned countries;

- the initiation of the process of privatization and market
orientation in relation to the Croatian liner operators,
which up to the beginning of the war had been the agents
connecting Croatian ports with the world, brought to light
lack of logic in quite a number of their business opera-
tions, which resulted in the decline of their transport effi-
ciency with regard to the Croatian ports, and thereby also
with the liner service of these ports with the world.

The end of the war in Croatia and in neighbouring Bosnia
and Herzegovina will have an effect upon the revival and
expansion of economic activities in their domain, which
will at the same time lead also to the strengthening of the
flow of goods by way of the Croatian ports.

As at the moment Rijeka is the only port having a specia-
Hzed port and satisfactory conditions for the transporta-
tion of containers to and from its port, it can be expected
that the greater part of traffic of this kind of cargo, not for
Croatia only but also for Bosnia and Herzegovina, will be
shipped through this port by land, and this could improve
the structure of the port container traffic, which is at pre-

~ sent very unfavourable.

It is to be expected that any possible growth of the flow of
goods, the dynamics of which it is impossible to predict,
will call forth the need for the construction of yet another
feeder container terminal on the Croatian coast in the
region of Dalmatia for the requirements of that region and
its immediate hinterland.

The greatest problem with the Croatian ports, and hence
also with the port of Rijeka, is lack of cargo. On that
account the first task of the Croatian government is to
create conditions for the return of the lost cargo, or the
acquisition of new cargoes. With the actual condition of
the Croatian ports in view, it will not be easy for the
Croatian shipping industry, the entire national traffic
system, the economy of Croatia and the countries in its
catchment area to attain this aim, but not also impossible
to realize.

In this context the Croatian Government and the compe-
tent Ministries should:

- insist on the completion of the process of privatization in
the ports, which will result in the increased efficiency of
business operations,

- insist upon the completion of the process of restructu-
ring the economy, as the starting and development of pro-

- duction will increase the quantities of cargoe to be tran-

sported,
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- encourage the investment of private capital in economy
and traffic by ensuring steady conditions of business ope-
rations and a stimulative tax system,

- create conditions for the return of the Croatian merchant
navy under the national flag and stimulate its liner service
from and to Croatian ports,

- modernize and strengthen the network of land-road con-
nections with the hinterland, especially with the neigh-
bouring countries (Hungary, Austria, Bohemia, Slovakia,
and the Ukraine) which are or could be interested in tran-
shipment services specially of the port of Rijeka,

- stimulate through legal regulations, but also through
other measures cooperation of all participants on the traf-
fic routes through Croatia, to achieve through a uniform
tariff, possibly a lower one in relation to the competing
traffic routes, the acquisition of cargo.

Rijeka and other Croatian ports should build their future
development on the principle of satisfying the tranship-
ment requirements of Croatia and the countries in the
immediate hinterland. Following the examples of contai-
ner ports of secondary importance, which have remained
outside of the main flows of containerized cargo, which is
the case with the majority of the world’s ports, this status
should not inevitably lead to less successful results of
business operations.

9 Conclusion
The actual moment of containerization development is

dominated by traffic and economic agents from the terri- -

tory of southeast Asia and the Far East. Not only that it is
in this region that the two of the greatest container ports
of the world are situated, together yearly transshipping
more than 10% of the total container port traffic, but it is
also in this part of the world that one third of the world’s
port container traffic is being realized.

European ports participate in the total world container
traffic with 21,3% (1995), while its greatest port
Rotterdam realizes “only” a little less than half the traffic
of the greatest world port.

Remarkable is the growth of the container traffic in
Mediteranean territory at the annual rate of 18,9% (1995),
which is less due to the growth of the exchange of goods,
but is rather the result of transhipment of containerized
cargo from big container ships to feeder ships.

As compared with the traffic of the Mediterranean ports,
the Adriatic ports, including also those on the Croatian
coast, realize only a symbolic container traffic, on the
traffic level of a middle-sized Mediterranean port, while
the total traffic of Croatian ports is on the level of 50.000
TEU per year.

Before the beginning of the war of Croatia, container traf-
fic had been recorded in three ports: Rijeka, PloZe and
Split, of which Rijeka a lone has a specialized container
treminal.

Acording to their characteristics the Croatian ports are
typical Mediterranean ports, which is understandable as
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identical factors influenced their development, which
were those that had influenced the development of the
Mediterranean ports.

The actual condition and future development in Croatian
ports is also under the influence of specific factors depen-
ding on occurences in economy and traffic in Croatia as
well as in countries of the catchment area.

‘Today the greatest difficulty affecting the Croatian ports is
lack of cargo, so that the top-priority task of the Croatian
Government and the competent Ministries is to secure sta-
ble business conditions and to stimulate development of
the country’s economy and traffic system.

In this light the fact that the port of Rijeka is to remain
together with other Adriatic ports and a great number of
Mediterranean ports for the period to come out of the
sphere of the principal world container routes does not
necessarily have a negative connotation.
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