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1 Premessa

Un progetto di corridoio si
configura come un sistema
di trasporto che concorre
alla formazione ed al soddi-
sfacimento della mobilith in
un determinato territorio.
Esso si costituisce di una

Indicazioni metodologiche
per gli studi di fattibilita
pelativi a corridoi
di trasporto

periodo di tempe (giorno,
mese, ecc.), per un deter-
minato scopo (nel caso dei
passeggeri, ad esempio,
per lavoro, formazione/stu-
dio, tempo libero e turi-
SMO) € con ciascun mo-
do/servizio di trasporto
(auto, bus, ferrovia, aereo,

s&.:rle di elementi che m-ter_a? Marco Mazzarino
giscono e che sono costituiti ) ecc.).
da: elementi dell’offerta, FACOLTA DI ECONOMIA La domanda di trasporto

ossia le infrastrutture, i vei-
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va dungue rilevata con

coli, le tecnologie, la nor-
mativa e ’organizzazione
necessaria alla produzione
del servizio, ed elementi
della domanda, espressione
delle esigenze di mobilitd
degli utenti e dei relativi
comportamenti.

La progettazione e la valu-
tazione di un corridoio ha
quindi I’obiettivo di defini-
re le caratteristiche deghi
interventi necessari, in
un’ottica di pianificazione
strategica basata sugli effet-
ti teenici (funzionali), finanziari, economici ed ambientali di
diverse ipotest di intervento,

In termini generali, uno studio di corridoio prevede:

» analisi della configurazione attuale del sistema di trasporto
(domanda-+offerta) e valutazione della stessa in termini di
effetti interni (costi generalizzati) ed esterni (prestazioni), e
possibilmente allargata agli effetti finanziari, economici ed
ambientali;

e costruzione di scenari del sistema (domanda+offerta) in
funzione degli obiettivi di politica dei trasporti e/o delle
criticita rilevanti emerse nell’ analisi della sithazione attua-
le e di previsione;

» valutazione di ciascun scenario di intervento (Progetti
Plurimodali di Corridoio) in base agli effetti di natura fun-
zionale, finanziaria, economica ed ambientale ed indivi-
duazione dello scenario “ottimo”.

2 Analisi della domanda attuale e potenziaie

L obiettivo di questa prima fase consiste nel ricostruire e sti-

mare la domanda di trasporto interessante il corridoio. La
domanda di un sistema di trasporto {corridoio) esprime le esi-
genze di mobilith degli utenti (passeggeri e aziende) ed & il
risultato delie scelte effettuate dagli stessi. Essa viene espres-
sa dalle matrici O-D i cui elementi rappresentano il numero di
utenti con assegnate caratteristiche socio-economiche (reddi-
to, numero dei componenti familiari, professione, numero di
auto possedute, merceologia, ecc.) che si sposta tra ciascuna
coppia di zone di origine e destinazione in un assegnato

o

The implementation of the Trans-European Network stresses the
need for an evaluation of the feasibility of each TEN corridor and
its parts, both from a functional, financial, socio-economic aned
environment perspectives. General guidelines for approaching
such an issue is required. The paper aims at developing a quite
general methodology 1o cope with all the relevant aspects concer-
ning the implementation of a feasibility study for a transport cor-
ridorv. This methodology takes up either theoretical or practical
standpoints in ordeér to integrate them in an integrated scheme.
Moreover, some critical issues concerning the use of the generali-
zed cost and the the economies of scale are raised.

* porti, ecc.

indagini dirette, mentre i -
modelli di domanda con-
sentono di stimare le_:jf
matrici origine-destinazio-:
ne in funzione deile carat:
teristiche socio-economi-
che degli utenti, del siste-
ma di attivita e dell’offerta
di trasporto.

2.1 Rilevazioni di

campo 0-D ed utilizzo
di fonti statistiche -
Le indagini possono venire :
effettuate con tecniche’
modalita diverse. Ad esempio, nel caso di infrastrutture linea
ri, in particolare stradali, si effettuano delle rilevazioni al co
done, alle stazioni di pedaggio/barriere, con sezioni di sol
conteggio.
Nel caso di infrastrutture nodali, si possono effettuare delle
interviste e/o dei conteggi presso scali ferroviari passeggeri,
scali aeroportuali passeggeri, scali marittimi passeggeri, inte

In generale, gli strumenti utilizzati per la ricostruzione dell
domanda di trasporto risultano essere due:

. interviste effettuate tramite questionari, allo scopo di rico
struire i flussi di origine-destinazione;
¢ conteggi di traffico, allo scopo, per quanto riguarda in pal
ticolare la modalith stradale, di individuare il traffico g0
naliero medio (TGM).

In tal senso, le decisioni fondamentali che vanno prese risu.
tano:

« il numero e la localizzazione dei punti di rilevazione
(sezioni di conteggio);
o la durata e frequenza temporale delle rilevazioni (problf: a
della distribuzione oraria degli spostamenti e dei flussi);
e il periodo dell’anno (giorno, mese, ecc.).

Tnoltre, nel caso dei conteggi, va individuato il tipo di conte
gio (unidirezionale o bidirezionale).

A riguardo del contenuto dei questionari, questi vengono di
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solito previsti in due tipologie, una per i passeggeri ed una
per le merci, ciascuna riferita specificatamente ad ogni moda-
litd di trasporto. Il contenuto dei questionari merci risulta
generalmente il seguente:

¢ classificazione dei veicoli (tipologie) e delle unita di cari-
co;

» merceologie;

« carico medio trasportato;

s portata utile;

¢ carico vuoto o pieno e coefficiente di riempimento,

« regime del trasporto (conto proprio o in conto terzi}.

Per i questionari passeggeri, invece, il contenuto risulta il

seguente:

» motivo dello spostamento (pendelari, business o altri, quali
tempo libero, vacanza, shopping, ecc.);

» frequenza dello spostamento (gicraliero, pili di una volta
alla settimana, settimanale, mensile, occasionale);

o il titolo;

o il tasso di occupazione del veicolo;

» la professione;

» classificazione dei veicoli (tipologie)

Volendo citare alcuni esempi specifici, senza la pretesa di
essere esaustivi sull’argomento, possiamo dire che le indagini
dei passeggeri che utilizzano la ferrovia vengono di solito
effettuate presso le stazioni ferroviarie, individuando i servizi
e Ie linee su cui concentrare I’indagine. In questo caso, il tito-
lo indichera il possesso di un biglietto ordinario, di A/R o un
abbonamento, mentre la frequenza rilevera se lo spostamento
viene fatto giornalmente, pid di una volta alla settimana, setti-
manalmente, mensilmenie o occasionalmente.

Nelle indagini dei passeggeri presso gli aeroporti, si porra
ngualmente il problema della individuazione delle linee e ser-
vizi oggetto di indagine. In questo caso, si rilevera anche la
tipologia di mezzo utilizzato dall’utente per recarsi all’acro-
porto, nonché il mezzo utilizzato all’asroporto di destinazio-
ne.

La rilevazione del tasso di occupazione dell’autovettura risul-
terd determinante sia nelle indagini stradali che nelle indagini
portuali dei passeggeri che utilizzano i traghetti. Per i veicoli
commerciali che utilizzano ugualmente i traghetti sar signifi-
cativo rilevare la percentuale di veicoli vuoti per ogni tipolo-
gia di veicolo commerciale, nonché, parimenti a quanto
avviene nelle indagini stradali, la specifica origine e la/e
destinazionefi, come depositi, fabbriche, magazzini, centri
commerciali, ecc.

Alla fine delle rilevazioni “sul campeo™ vanno affrontati i pro-
blemi relativi al tasso di campionamento (significativita del
campione) ed al riporto dei dati campionari all’universo,

Utilizzando dunque i risultati provenienti dalle indagini diret-
te, assieme ai dati ed alle informazioni derivanti dalle fonti
statistiche disponibili, risulta possibile determinare le matrici
O-D riferite a tutte le modalita di trasporto che interessano il

corridoio, sia di passeggeri che di merci, .da cui possa emer-
gere il traffico interno (alle regioni del corridoio), diretto € di
transito. In particolare, vengono identificate:

¢ matrice auto private (autovetture/giorno o viaggiatori/gior-
no);

e matrice merci su strada (tonn/g e veicoli/g);

e mafrice merci su ferrovia ;

¢ matrice passeggeri su ferrovia;

e matrice passeggeri su aereo (pass/g sia per partenze che per
arrivi);

e matrici merci su aereo;

¢ matrici merci e passeggeri su nave;

o sbarchi ed imbarchi nei porti del corridoio, sia per il traffi-
co di cabotaggio che infernazionale (in tonn.) e principali
merceologie movimentate (ossia adatte ad un trasferimento
sul mare).

Una volta determinata la domanda di trasporto rilevante per
I’area in esame (matrice O-D complessiva), & necessario
“estrarre” da questa la domanda “potenziale” per ciascuna
modalitd, ossia quella “trasferibile” da altre modalita. In altre
parole si tratta di distinguere, per ogni modalitd, tra i flussi
che realmente la utilizzano da quelli che potenzialmente
potrebbero utilizzarla. Definita dunque, la domanda attuale
effettiva si tratta di individuare degli opportuni criteri atti a
far emergere la domanda potenziale. 11 discorso vale in gene-
rale per ogni modalitad di trasporto e lo si pud esemplificare
ricorrendo al caso del trasporto stradale e ferroviario, che
risulta essere un caso tipico. Determinata infatti la domanda
ferroviaria effettiva si tratta di passare alla determinazione di
quella potenziale attraverso 1’individuazione di quegli ulterio-
ri flussi, di origine stradale, che, avendo le caratteristiche per
essere serviti dalla modalita ferroviaria, potrebbero essere tra-
sferiti su quest’ultima. Cid pud essere fatto, almeno per le
merci, in base a criteri di:

o quantitd (ci deve essere una massa critica minima affinché
il servizio ferroviario si renda conveniente);

» merceglogia (non tutte le merceologie sono adatte al tra-
sporto ferroviario);

« distanza (la distanza minima percorribile dal servizio ferro-
viario deve essere non inferiore ai 500 km).

Una volta determinata, sulla base di criteri quali quelli sopra
citati, 1a domanda con caratteristiche ferroviarie, si tratta di
detrarre da questa la domanda effettiva: la differenza costitui-
sce la domanda “potenziale”, ossia quella potenzialmente tra-
sferibile,

Va detto che qui si parla di domanda “potenzialmente” trasfe-
ribile, cioé di flussi che hanno delle caratteristiche tali da
poter essere imputati in condizioni “normali” ad una certa
modaiitd “naturale” (diversa da quella che attualmente utiliz-
zano realmente). Tale domanda potenziale deve poi trasfor-
marsi in domanda “effettiva” per la modalit di competenza
agendo su opportuni scenari di offerta.

)
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2.2 Scenari socio-economici dod (s,m.k) = do (s) p(d/os) p(m/ods) p(k/odsm)

La costruzione degli scenari socio-economici si articola attra-

verso I'analisi della struttura economica (PIL, valore aggiun-  Per i modelli merci, si fa riferimento alle categorie di:

to, reddito pro-capite, produttivitd, investimenti), sociale-

demografica (residenti, occupazione, motorizzazione) e ferri- o autotrasporto;

toriale (insediamenti demografici, industriali, commerciali, o ferrovia;

turistici, ecc.; accessibilitd) delle regioni del corridoio. Tali e combinato.

variabili, oltre a dare un quadro comungue utile allo studio di

fattibilita, costituiscono gli indicatori necessari per la stima  La modellistica della domanda, tuttavia, presenta una svariata

dei modelli di domanda (variabili esplicative). gamma di tipologie modellistiche. Specificatamente per quan-

to riguarda il traffico merci, risuita utile basarsi anche sui dati
2.3 Stima dei modelli di domanda dei flussi commerciali di tipo import-export, se disponibili a ff
sulla situazione attuale livello zonale, tra il corridoio e gli altri paesi (UE, Est e

L'obiettivo dei modelli di domanda & quello di simulare i Mediterraneo, ad esempio su dati Eurostat), che indicano il
comportamenti delle unita statistiche (passeggeri e merci) in  fenomeno dell’emissione e della distribuzione. Da ¢id si trae .

termini di mobilita. Essi hanno la forma: una prima immagine dei flussi commerciali {direttrici) che
potrebbero interessare il corridoio e quindi che avrebbero un
d=d(8,C) impatto sui trasporti. k-

dove C & il vettore dei costi percepiti di trasporto sui diversi  Per i modelli di domanda, va definita la forma funzionale (spe-

percorsi e modi, e $ sono le caratteristiche socio~economiche  cificazione) e va fatta la stima dei parametri (calibrazione). :
che spiegano la mobilita. Va inoltre ricordata Iesistenza di metodi efficienti per miglio-
Si tratta, anche in questo caso, di giungere ad una stima delle  rare la stima della domanda ottenibile con indagini dirette
matrici O-D, analogamente a quanto detto per le indagini  attraverso la combinazione di diverse fonti di informazione -

dirette, (indagini, conteggi di traffico, stime precedenti, ecc.)
Per la precisione, la stima dei modelli di domanda si rende
necessaria: 2.4 Previsioni dei flussi O-D di domanda

Una volta stimati i modelli di domanda, & possibile riprodusre
» quando i dati disponibili da indagini dirette e fonti statisti-  le matrici O-D. In altre parole, tali matrici possono essere sti-

che non risultano completi; mate. Cio consente di prevedere I’evoluzione della domanda
e per realizzare le previsioni di domanda solla base di scena-  di mobilita al variare delle caratteristiche economiche e socio-
I socio-economici. demografiche dei territori interessati.
Volendo fare una breve puntualizzazione, va notato come
Si utilizzano, per la stima, modelH di: I’analisi della domanda debba tener conto di due criteri:

» emissione: risponde all’interrogativo se, quando e perché o temporale (a quale istante temporale & riferita; attuale o di

Vengono fatti degli spostamenti da una certa zona: dunque, previsione agli istanti t, t+1, t42, ecc.);

per ogni utente di una categoria (es. di reddito), in una » modale: in particolare si distingue tra domanda “non trasferi:
certa fascia oraria e per un certo motivo, da una certa origi- bile” (da una modalitd ad un’altra) e domanda “wrasferibile”
ne. Essi legano il fenomeno della mobilitd con le caratteri- _
stiche socio-economiche del territorio; Possiamo quindi individuare le seguenti categorie di doman-

e distribuzione: per ogni utente di una categoria, per un certo  da:
motivo e da una certa origine, ci si chiede qual & la proba-

bilita di scegliere una certa destinazione (simulazione della Criterio temporale/ | Non trasferibile - | Trasferibile
destinazione); Criterio modale i SR
» scelta modale: per ogni utente di una categoria, per un  |lstantet Domanda attuale | Domanda attuale
non trasferibile trasferibile -

certo motivo, da una certa origine per una certa destinazio-

Istante t+1, t4+2, ecc. | Domanda di 1 Domanda di prevision

ne ci si chiede qual & la probabilita di scegliere un certo . ol e

modo (simulazione della ripartizione modale). A questo | S¢enari) o fr;es“;;s'%'?le non | traseribile

livello intervengono, nel processo di scelta modale, anche e

modelli che spiegano il possesso della patente e conse-

guentemente il possesso dell’auto. 3 Analisi del sistema di offerta attuale & potenziale
e scelta del percorso/servizio: simula la probabiliti che 1 sistema di offerta si compone della parte relativa alla rete

Putente scelga un certo percorso o servizio. di quella relativa ai servizi offerti. Esso viene modellizzato

per mezzo di un modello di rete denominato grafo, che rap-

La domanda assume dunque la seguente specificazione: presenta la topologia e le caratteristiche della rete e dei servizi

©
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offerti, ¢ per mezzo di funzioni che esprimono la dipendenza
del livello di servizio (costo o tempo generalizzato) o degli
effeiti esterni (inquinamento, consumo di energia, ecc.) dai
fiussi che impegnano gli archi della rete, Esso consente dun-
que di simulare il livello di servizio e gli effetti esterni, cid
che costituisce 1’obiettivo della modellizzazione,

In particolare, la costruzione del modello di offerta si articola
in quattro fasi successive:

s delimitazione dell’area di studio;

o zonizzazione dell’area di studio;

¢ estrazione del grafo;

e specificazione delle funzioni di costo e di prestazione
(effetti esterni).

L’analisi dell’offerta attuale viene quindi realizzata, innanzi-
tutto, mediante delimitazione dell’area di studio e sua suddi-
visione in zone di traffico (zonizzazione), Cid consente di cir-
coscrivere e delimitare il territorio supponendo che la mobi-
litd rilevante si manifesti tra le zone che hanno origine e
destinazione all’interno dell’area di studio, in particolare ira
punti rappresentativi di ciascuna zona denominati centroidi.
L’estrazione del grafo, per ciascuno dei modi considerati,
consiste nell’individuazione dei principali collegamenti tra Je
zone e nella rappresentazione della loro struttura topologica
con un grafo, ossia con un insieme di archi e nodi.

Da un punto di vista topologico, quindi, vengono analizzati i
seguenti elementi:

Le reti (infrastrutture lineari e puntuali)

a) Ferroviaria®

b) Stradale;

c) Rotte marittime';

d) Rotte aeree;

e) Condotte;

) Rete idroviaria;

g Aeroporti’;

h) Porti?;

1) Interportit;

D Stazioni ferroviarie;

k) Autoporti

I servizi offerti (passeggeri e merci; regionali, nazionali ed
internazionali, privati e pubblici)

a) Servizi ferroviari’;
b) Servizi aerei’;

c) Servizi su strada’;
d) Servizi marittimi®;
e) Servizi idroviari

La specificazione del modello di rete richiede, inoltre, che ad
ogni arco siano associati alcuni parametri che consentano di
definire il costo del transito sull’arco cosl come percepito
dagli utenti e le prestazioni, ovvero gli effetti esterni rilevanti
che I'uso dell’arco comporta. Le funzioni di costo-flusso
esprimono la dipendenza tra i parametri di costo di ciascun

arco ed il flusso che percorre I’arco stesso ed eventualmente
ghi altri archi. Tali funzioni di costo dipendono evidentemente
dalle caratteristiche fisiche e funzionali dell’arco (e dunque
dalla capacita). Esse hanno I’ espressione:

c=c(f)

La specificazione delle funzioni di costo-capacita va fatta sia
per gli archi che per i nodi.

Ad esempio, per le strade, si deve distinguere tra passeggeri e
merci e tra autostrade, strade extraurbane, urbane e barriere
autostradali (perditempo). I costi da considerare sono relativi
al pedaggio, al tempo, ed inoltre al carburante, lubrificante, i
pneumatici, la manutenzione. Si fa generalmente riferimento
a formule CNR.

La capacita ferroviaria dipende dalle caratteristiche strutturali
(numero di binari, andamento plano-altimetrico, standard tec-
nologici e funzionali quali orari, tipi ¢ velocitd dei mezzi). Si
fa riferimento a formule FS e UIC.

L'analisi dell’offerta si estrinseca successivamente nella rap-
presentazione tramite strumento grafo di opportuni “scenari
di intervento” relativi all’alternativa zero (situazione attuale)
e a diverse ipotesi di intervento (alternative di intervento). In
altre parole, & possibile simulare un certo set di interventi
sulla rete e valutarne gli effetti (efficienza) in termini di livel-
lo di servizio (flusso in rapporto alla capacitd) e di prestazio-
ni.

Ad ogni scenario, quindi, & associata una rappresentazione
tramite un grafo.

Le diverse ipotesi di intervento vengono configurate in base
ai seguenti criteri.

Si individuano gli interventi prioritari segnalati dai rappresen-
tanti politici ed economici (Regioni, PGT, ecc.) efo dalle criti-
cith emerse nelle analisi relative alla situazione attuale o pre-
visionale. Tali interventi vengono prima considerati in base
alle diverse modalith di trasporto. Un insieme di interventi
prioritari per ogni modo di frasporto costituisce un Progetio
Modale di Comridoio. Si potrd quindi avere un certo numero
di possibili Progetti Modali di Corridoio, ossia un certo
numero (almeno uno) di progetti per ogni modo moltiplicato
per il numero di modi considerati.

Ogni insieme costituito da un certo numero di Progetti
Modali di Corridoio va a costituire un Progetto Plurimodale
di Corridoio, che si configura come uno “scenario” di offerta
potenziale e viene rappresentato dalla costruzione di un grafo
plurimodale.

In particolare, sono possibili diversi Progetti Plurimodali di
Corridoio {(cioe diversi scenari di offerta potenziale), in base a
diversi “pesi” attribuiti alle diverse modalith, ossia agli inter-
venti relativi alle diverse medalith (ad esempio, potremmo
avere uno scenario “ferroviario e marittimo”, in cui ciog viene
data maggiore importanza alla realizzazione degli interventi
in campo ferroviario e marittimo piuttosto che in quello stra-
dale).

In tale ragionamento rientra ovviamente anche lo scenario
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attuale (alternativa zero), caratterizzato dalla non realizzazio-
ne di nessun intervento per nessuna modalitd (o, al limite,
nella realizzazione degli interventi programmati).

In generale, uno scenario di intervento (o scenario di offerta
potenziale) si compone delle seguenti parti che vanno esplici-
tate:

¢ investimenti in infrastrutture (ossia interventi infrastruttu-
rali, considerando anche aspetti qualitativi-tecnologici
come le sagome, ecc.);

« modello di esercizio (organizzazione/gestione del servizio,
EDI, veicoli e materiale rotabile, ecc.);

» struttura tariffaria e strumenti di controlle della domanda;

« quadro normativo ed istituzionale;

e promozione e marketing.

Va sottolineato, a questo punto, che scopo primario della
costruzione di uno scenario di offerta & quello di “gestire” la
domanda. Si cerca, costruendo uno scenario di intervento in
un modo piuttosto che in un altro, di “indirizzare” la doman-
da:

e su certe direttrici, ciog su certe coppie O-D (piuttosto che
su altre);

e su certe modalitd (piuttosto che su altre);

¢ su certi percorsi (piuttosto che su altri).

Appare allora evidente che lo scenario di offerta deve essere
in grado di agire e di incidere sulle variabili decisionali che
determinano Ia domanda, e dungue in definitiva, per 1 modelli
di domanda considerati, sul costo generalizzato. Il problema
allora che si pone & il seguente: si & certi che le conseguenze
(rilevabili con il modello di assegnazione) di un certo scena-
rio di offerta siano esprimibili in termini soltanto di variazio-
ne del costo generalizzato, se & questo 1'unico elemento che
spiega il comportamento degli utenti? In altri termini: la pro-
gettazione di un “pacchetto” di offerta, costituito da una serie
di elementi e specificamente dagli investimenti in infrastrut-
ture, il modello di esercizio, la struttura tariffaria, il quadro
normativofistituzionale e le attivitd di promozione/marketing,
& in fondo riassumibile, dal lato della domanda, in termini di
variazione del costo generalizzato, ossia in un unico elemen-
to? Cid equivale a porsi il seguente quesito: & il costo genera-
lizzato Punico elemento in grado di spiegare il comportamen-
to della domanda?

4 Assegnazione deile 0-D ed analisi funzionale delle reti
{inferazioni domanda/offenta)

I modelli di assegnazione si configurano come modelli di
interazione domanda/offerta, ossia modelli che simulano i
condizionamenti reciproci tra domanda e offerta. In altre
parole, si simulano le relazioni mutue tra 1’offerta di un siste-

ma di trasporto (ossia I'insieme delle caratteristiche del servi-

zio offerto) e le scelte degli utenti che esprimono la domanda
di mobilita. Tali interrelazioni vengono espresse, come dato
di output, attraverso i flussi di utenti che utilizzano la rete e

0]

¢li effetti interni (costi percepiti/costi generalizzati) ed esterni
(prestazioni) che ne derivano. In altre parole, gh outputs del
modello di assegnazione sono costituiti da flussi di utenti, che
ovviamente mantengono le stesse disaggregazioni iniziali in
termini socio-economici, modali, ecc., e da costi {di equili-
brio tra domanda e offerta).

Va qui inteso che le assegnazione seguono I criteri di analisi
della domanda ¢ dell’offerta. In altre parcle, vanno assegnate
le domanda attuali e di previsione, trasferibili e non trasferibi-
1i, sui diversi scenari di offerta (attuale e scenari, in generale
su Progetti Plurimodali di Corridoio).

In tale ambito si utilizzano i modelli di scelta del
percorso/assegnazione.

Un criterio di assegnazione potrebbe essere il seguente. Dopa
I'ndividuazione di uno scenario di offerta (potenziale), si ini-
zia ad assegnare i flussi O-D della domanda non trasferibile,
per le rispettive modalita, in base al criterio del costo genera-
lizzato d’arco. Successivamente, si inizia ad assegnare le
domanda trasferibile: il “destino” modale di tale domanda
dipendera sempre dal costo generalizzato ed in particolare dal
confronto tra il costo generalizzato del tutto-strada e il costc
generalizzato del combinato®, Potrd accadere che i primi flussi
O-D risulteranno essere assegnati alla modalith stradale"; de
un certo momento in poi, il criterio di assegnazione potr:
indicare che i flussi un percorso multimodale. Alla fine
dell’assegnazione, quindi, si individueranno le tonnellate (o
veicoli) che rimangono su strada, quelli che vanno su ferro:
via, ecc.

Un aspetto fondamentale nella scelta del processo di sceltz
del percorso/assegnazione delle merci riguarda la considera-
zione del problema delle economie di scala. Infatti, 1"utilizzc
di un certo criterio di assegnazione adatto per “tutte” le unit?
statistiche fa spesso dimenticare che queste unith statistiche
non sempre si muovono in maniera indipendente (in termin
tecnici, Ie loro esigenze di mobilita sono frutto di scelte 1nd1
viduali e libere), bensi vengono gestite da degli “operatori” :

quali, in base a ragioni di mercato, tendono ad aumentart
I'efficienza della gestione cercando di sfruttare le economie
di scala. Nel settore dei trasporti & espressione di ¢i0 il r1corsg
a tecniche di gestione dei flussi tendenti ad ottenere dei livell
elevati di concentrazione di traffico su certe direttrici attraver:
so operazioni di consolidamento, utilizzando, a livello d
network design, le tecniche del tipo hubd&spoke, transhlp
ment, ecc. Da questo punto di vista, allora, la tecnica di asse
gnazione basata sui modelli tradizionali dovrebbe cosutulrf
un punto di partenza per ottenere un riscontro ed una mteﬂra
zione con i comportamenti reali degli operatori. Si tratterebbc
ciod di ottenere dei riscontri motivati da parte degli operator
in merito ai percorsi reali seguiti rispetto ai percorsi simulat
con la modellistica, tali da ricostruire il loro processo decisio
nale e successivamente, se necessario, adattare la modelhstlce
di scelta del percorso/assegnazione incorporando gli 1ﬂPU
operatm :
Ad ogni modo, 1*analisi funzionale va fatta in base al crlterll
del rapporto flusso/capacitd, ossia rilevando in base a tak
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criterio le “criticita” ed esprimendo duonque un giudizio di
efficienza del sistema in base al valore del CG totale.

a Analisi tinanziaria, economica ed amhientale

QOlire all’analisi funzionale, che valuta il sistema in termini di .

flussi e costi/tempi (effetti interni) o prestazioni (effett ester-
ni), va realizzata anche una valutazione finanziaria, economi-
ca ed ambientale del sistema proposto.

L' analisi finanziaria accoglie i seguenti elementi di ogni sce-
nario di intervento:

« dagli interventi infrastrutturali, i costi di investimento;

o dal modello di esercizio, i costi di esercizio,

o dalla struttura tariffaria, i ricavi del traffico dopo aver
simulato la domanda prevista,

I’ analisi economica accoglie, da ogni scenario di intervento:

e dalla domanda di traffico simulata (la stessa della finanzia-
ria}, 1 benefici per gli utenti;

o gli effetti esterni (alcuni);

e dagli interventi infrastrutturali, i costi di investimento;

¢ dal modello di esercizio, i costi di esercizio;

L’analisi di impatto ambientale va intesa in termini strategici,
ossia a livello di rete (e quindi di corridoio) e non di singolo
progetto. Essa si concretizza, ad esempio, in una valutazione
della rete in base al consumo di energia, alle emissioni di
CO,, ecc.. In altre parole, il gindizio di efficienza e funziona-
litd, con 1’indicazione delle criticitd, deve essere date non
solo in base al rapporto flussofcapacitd ma anche in base a
parametri ambientali. Essa sostanzialmente fa riferimento alle

c.d. prestazioni (effetti esterni) di un sistema di trasporto (cor- -

ridoio).

In conclusione, tutte queste valutazioni consentono di ottene-
re una valutazione complessiva di un Piano (qual & un
Progetto di Corridoio), costituita da:

e una valutazione tecnico-funzionale;

e una valutazione economica (C/B o MCA);

o defimzione delle risorse finanziarie necessarie ad attuare il
piano (o il singolo servizio offerto dall’ operatore).

B Conclusioni

La metodologia proposta pud essere sintetizzata nel seguente
modo:

analisi della domanda — identificazione domanda trasferibile
—* costruzione di scenari di intervento —+ assegnazione
—+valutazione degli effetti

Essa risulta valida sia per una valutazione strategica sia per
una valutazione operativa. Pil specificatamente, la valutazio-
ne strategica, 0 macro, si riferisce al “sistema”, ossia al Piano

0 Corridoio e prende quindi in considerazione tutti gli ele- -

menti. La valutazione operativa o micro, invece, si riferisce al

singolo operatore che vuole progettare un nuovo servizio che
deve risultare competitivo. Cid che rileva, tuttavia, ¢ che la
metodologia rimane la stessa, nel senso che la tipologia {(qua-
lita) degli elementi considerati sara la stessa, cambierd sola-
mente il numero (quantita) degli stessi. Per esemplificare:

o l'analisi della domanda e I'individuazione di quella trasfe
ribile sard un processo pressoche uguale nei due casi;

¢ la costruzione degli scenari di intervento risulterd invece
sensibilmente diversa. Infatti, a livello micro non si trattera
di valutare in modo “asettico™ diverse ipotesi di intervento
allo scopo di valutarne e confrontarne gli effetti, bensi il
problema in qualche modo si capovolgera. I’ operatore si
dovra chiedere: qual & lo scenario di offerta che rende
competitivo il servizio che si vuole offrire? Come si deve
costroire tale scenario in modo che il servizio risulti com-
petitivo? In termini sintetici, la costruzione di un certo sce-
nario rappresentera un obiettivo per I’operatore, in cui gli
elementi costitutivi quali gli investimenti, la struttura tarif-
faria, il modello di esercizio rappresentano altrettante
variabili decisionali;

« |’assegnazione riguarderd, nel caso operativo, la scelta del
percorso da parte dei flussi che I’ operatore sard in grado di
gestire in base alla sua organizzazione (e non tutti i flussi);

« infine, nel caso micro, gli effetti considerati saranno solo
quelli riferiti al singolo operatore (¢ non tutti quelli prodotti
dal “sistema”). In questo modo, potra, al limite, risultare che
lo scenario di offerta “ottimo™ dal punto di vista del sistema
non lo sia dal punto di vista dell’ operatore e viceversa.

In conclusione, due sembrano essere i quesiti pill interessanti
dal punto di vista della ricerca scientifica;

1) E valido il costo generalizzato quale unica variabile
{seppure complessa) determinante il comportamento della
domanda e quindi determinante la domanda attraverso la
*leva™ di un certo scenario di offerta? Di conseguenza: quale
altro criterio o quale espressione specifica del CG potrebbe
essere pensato come variabile esplicativa della domanda e
influenzabile I'offerta?

2) Ammessa comunque la validith del costo generaliz-
zato come variabile esplicativa della domanda, si pone il pro-
blema del trattamento, a livello modellistico, della scelta del

. percorso/assegnazione per tener conto delle economie di
" scala.
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NOTE

¢ ad esemnpio, per ogni arco: lunghezza, tipo di trazione (elettrica o die-
sel), ente gestore, N° di binari, N° di stazioni, passaggi a livello, peso
assiale max, velocitd, capacitd teorica e quella offerta, regimi di circola-
zione, sagome

' Per il trasporto marittimo ha senso considerare un porto come “nodo
centroide” ed una rotta come “arco” de] grafo solo se ci sono grossi
volumi di traffico che rendono conveniente una tratta marittima. In par-
ticolare, il criterio di selezione dei porti (cio& per individuare quelli da
considerare come nodi) va fatto in base ai seguenti criteri:

. tipologia di traffico;

. distanza O-D;

. volunte di traffico.

? ad esempio: localizzazione, qualifica (privato, ecc., abilitazione al traf-
fico nazionale o internazionale., dimensioni, numero di piste, superficie
& capacitd, caratteristiche delle piste in termini di larghezza, lunghezza,
ecc. .

* ad esempio: ente gestore, presenza dogana, superficie piazzali, superfi-
cie e capacitd magazzini, numero e larghezza accosti

* gnte gestore, classificazione, presenza dogana, dimensione, superficie

e capacitd magazzini, eventuali raccordi ferroviari, attrezzature per cari-
co/scarico

* N°® di corse dei diversi servizi quali diretto, Eurostar, Espresso,
Intercity, Interregionale, disponibilita di rolling stock, tariffe;

¢ voli in partenza ed in arrivo dagli aeroposti del corridoio, frequenza,
tipi di aerei, tariffe;

" autolinee nazionali ed intermazionali, autotrasporto; parchi veicolar, tariffe;
* frequenza, numero di toccate, tipi di navi, ecc.)

* Qui entra in gioco il problema tariffario. Ossia: dopo aver individuato
ta quota di domanda “trasferibile” & necessario confrontare comparati-
vamente il prezzo (tariffa) offerto dal servizio tutto-strada con quello
del combinato, in modo da rendere competitivo quest’ultimo. Come si
dirh meglio nelle conclusioni, dal punto di vista di una valutazione
micro (operativa), ossia dell’operatore che vuole offrire un servizio di
TC, & necessario porsi tale problema: quale prezzo applico? Risulto
competitivo? Quindi, quello che in una valutazione macro (strategica)
del corridoio & una variabile in qualche modo “data” {ossia il CG o il
prezzo) per "operatore di TC & uno degli obiettivi.

' perche magari Ia capaciti stradale non & saturata.




un‘expo a Trieste nel prossimo

Due momenti
dell'incontro del

27 febbraio
all'auditorium del
Museo Revoltella di
Trieste. La relazione
del presidente di
TriestExpo, Giacomo
Borruso. Al tavolo
Antonio Mega
Ferreira, Manuel
Salgado, Rolando
Borges Martins, tre
protagonisti della
recente Esposizione
universale di
Lisbona, intervenuti
per |'occasione.
Sotto: un aspetto
dell'auditorium
durante 'incontro

27 febbraio 1999

futuro

“Sara un’occasione per“ridisegnal
Trieste: gli accessi alla citta, il s
rapporto con le grandi vie di
comunicazione, il sistema
autostradale, 'aeroporto, la ferroy
il porto, il centro citta e i suoi
monumenti.

Sara un’occasione per “ripensar
Trieste: una necessaria politica ¢
rigualificazione e manutenzione «
centro storico, la periferia che vi

— “rjvitalizzata”, le aree industriali ¢

vanno offerte ad un mercato del
produzione mondiale, e quelle
direzionali che gia dimostrano d

= “pensare in grande”.

L'Associazione TriestExpo

incontra la citta ed espone idee, programmi
ed ipotesi preliminari di un evento

al quale Trieste pud ambire

Sara un’occasione per riprogette
il nostro futuro non solo territoriz
urbanistico e architettonico, ma
anche produttivo e culturale.

Sara un incontro “per” e “con”

'innovazione, sara occasione pe
aprirci ai nuovi mercati e alle nuc
strategie della produzione, della
distribuzione e dello scambio di
merci: quelle materiali come que

immateriali.

Sara il modo migliore per far
conoscere al mondo le nostre
qualita, ma anche per dimostrare
essere capaci di gestire un proge
cosi complesso, cosi globale,

cosi futuro.”

triest(—xr
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