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IL TRASPORTO COMBINATO STRADA-MARE SULLE
ROTTE CON LA SICILIA VA POTENZIATO ED INCEN-
TIVATO

Al fine di incentivare il trasporto combinato strada mare il
Governo regionale, nell’ottica di un riassetto delle varie modalita
di trasporto che trova nel piano regionale dei trasporti recente-
mente approvato il documento strategico di riferimento, ha indivi-
duato nelle autostrade del mare lo strumento su cui investire per
ottimizzare il sistema dei trasporti siciliano. A tal fine ha recente-
mente commissionato all'ISTIEE uno studio in tal senso per soste-
nere l'iniziativa, che qui di seguito si illustra succintamente.

L’attuale assetto del mercato dell’autotrasporto merci sulle
percorrenze di lunga distanza di interesse per la Sicilia

Una parte assolutamente preponderante dei servizi di auto-
trasporto merci che collegano la Sicilia alle regioni comunitarie
continentali poste al di 1a dello Stretto di Messina ¢ offerto da
autotrasportatori siciliani anche se cid pud sembrare strano in un
mercato aperto quale quello attuale, secondo le vigenti norme del
diritto italiano ed europeo in materia di autotrasporto.

Pertanto, dovendosi analizzare la propensione verso 'uso del
trasporto combinato strada-mare per le percorrenze di interesse
della Sicilia, & naturale fare riferimento allo specifico quadro
imprenditoriale ed economico dell’autotrasporto siciliano.
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La frammentazione dell’offerta di autotrasporto

I trasporti su strada fra la Sicilia e il resto d’Italia e d’Europa
sono compiuti per circa 1'87% da imprese che operano per conto
terzi.

Secondo dati del 2002, le imprese di autotrasporto in Sicilia
sono circa 16.200. La piccola dimensione & prevalente. Fra le
imprese che possiedono veicoli propri (sono solo il 46,7%),
1'81,5% possiede da 1 a 5 veicoli. La media di tutte le imprese &
di circa 5,2 veicoli.

11 77% delle imprese di autotrasporto siciliane e formato da
“ditte individuali”. Le cooperative rappresentano un marginale
3,3%. Solamente 1'1,2% delle imprese ha la forma giuridica della
S.p.A.

E’ una situazione relativamente simile a quella delle altre aree
italiane. L'Italia, come noto, € un paese caratterizzato da un’ele-
vata frammentazione del sistema dell’autotrasporto.

La frammentazione dell’offerta ha effetti negativi sulla pro-
pensione all'uso del trasporto combinato e tali effetti sono, in
generale, ben noti, comportando:

- I'iper-concorrenza fra le imprese e la pressione verso il basso sui
prezzi effettivi del trasporto;

- I'intenso auto-sfruttamento del capitale umano da parte dei pro-
prietari dei mezzi, con conseguenze spesso negative anche sul
piano della sicurezza;

- I'inefficienza dell’organizzazione della logistica dei viaggi;

- la scarsita di investimenti in mezzi moderni.

Tuttavia, la frammentazione strutturale si interseca, in Sicilia,
con ulteriori problemi che rendono particolarmente critico il con-
testo, aggravando notevolmente, rispetto a quanto accade in altre
aree dell'Italia, le conseguenze negative della frammentazione, in
particolare per cio che concerne la propensione ad utilizzare in
misura piu intensa il trasporto combinato strada-mare da parte
della maggioranza delle imprese. Tali problemi sono riassumibi-
li nei seguenti punti.
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La presenza di un elevato numero di agenzie di intermedia-
zione, che fungono da interfaccia fra i committenti (caricatori) e i
numerosi autotrasportatori, tende a promuovere lo sfruttamento
interessato dei bassi livelli di organizzazione fra gli autotraspor-
tatori. Le agenzie possono infatti imporre condizioni di lavoro e
di remunerazione che, come recita un recente studio sull’autotra-
sporto siciliano commissionato dalla stessa Regione Siciliana
“...configurano veri e propri abusi”.

La mancanza di stimoli e di cultura all’aggregazione & una
della cause alla base di tali fenomeni.

La debole struttura delle imprese ha conseguenze negative
sull’efficienza della gestione delle flotte: il numero di trattori stra-
dali immatricolati, utilizzati nel trasporto a lunga distanza, & di
circa 6.300, con circa 13.000 unita fra rimorchi e semirimorchi. La
proporzione palesa un ridotto numero di semirimorchi e, dun-
que, una scarsa organizzazione nella gestione dei parchi veicoli.

Restando sul tema delle flotte, non si pud dimenticare inoltre
la scarsa propensione all'investimento: 1'eta media del parco
mezzi siciliano e di 9,9 anni, contro gli 8,2 del Centro, e i 6,7 del
Nord. II134% dei veicoli & immatricolato da piu di 15 anni.

Un ulteriore indicatore della difficolta ad organizzare in
maniera efficiente il ciclo di trasporto, ma anche del continuo ten-
tativo, da parte della domanda, di inasprire il sistema della con-
correnza fra singoli autotrasportatori, ¢ l'incidenza, alquanto
ridotta, di accordi commerciali di lunga durata. In Sicilia le
imprese di autotrasporto che operano nel quadro di accordi di
lunga durata sono il 17%, a fronte del 21% di tutto il Sud. Nel
Nord-Est italiano la quota & del 28%, mentre nel Nord-Ovest e nel
Centro e del 26%.

La debolezza dell’offerta per quel che concerne I'organizza-
zione e la cultura gestionale si evince anche dalle scarse dotazio-
ni informatiche utili ad una moderna organizzazione dell'impre-
sa rispetto al resto del Paese.
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Il settore dell’autotrasporto in Sicilia, infine, & molto debole
anche sotto l'aspetto del fatturato per addetto. Nel 2000, tale
valore era inferiore, in Sicilia, ai 68.000 Euro, contro i 76.000 della
media del Meridione e i circa 91.000-93.000 delle altre aree italia-
ne. Questo significa che anche i livelli tariffari praticati effettiva-
mente non sono pari a quelli ottenuti delle fasce piu garantite nel
mercato nazionale.

Gli specifici problemi del bilanciamento dei flussi e dei tempi di resa

In Sicilia, un ulteriore problema che limita la possibilita di uti-
lizzare convenientemente il trasporto combinato strada-mare &
insito nella notevole difficolta di organizzare trasporti bilanciati
fra andata e ritorno.

Il problema & dovuto: a) alla struttura naturale dell'inter-
scambio fra la Sicilia e le altre regioni d'Italia (zone di origine e
destinazione; tipi di merci trasportate); b) alla difficolta di orga-
nizzare I'equilibrio del carico fra andata e ritorno a causa della
frammentazione organizzativa dell’offerta, allinstabilita dei rap-
porti commerciali e alla mancanza di infrastrutture logistiche a
servizio dell’autotrasporto merci (autoporti, interporti, altre piat-
taforme logistiche).

Complessivamente, in Sicilia, circa il 60% delle imprese ¢ gra-
vato da viaggi a vuoto per quote superiori al 50% del totale dei
viaggi. La media di viaggi a vuoto per tutte le imprese siciliane &
del 55% (per il Nord-Est italiano & del 50,0%; per tutto il Meri-
dione Italiano e del 51,4%, per il Centro Italia e del 53%).

Pit1 specificamente, i flussi di carico che rappresentano la base
di mercato potenziale del trasporto combinato strada-mare sici-
liano sono complessivamente sbilanciati a vantaggio degli arrivi.
Il rapporto fra partenze e arrivi e di 0,74. Questo significa, sep-
pure grossolanamente, che ad ogni quattro arrivi, corrispondono
solo tre partenze.

Si rileva inoltre, nel caso dei flussi fra la Sicilia e le altre regio-
ni italiane, un ulteriore fattore di sbilanciamento geografico inter-
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no alle aree. Le regioni del Sud (che sono un mercato del traffico
siciliano) partecipano in modo pit intenso rispetto a quelle del
Centro-Nord ai flussi con destinazione la Sicilia. Il rapporto fra
Centro-Nord e regioni del Sud & quindi sbilanciato e il differen-
ziale fra arrivi e partenze & piu elevato per le regioni del Sud che
per quelle del Centro-Nord. ‘

Da notare inoltre il peso che il profilo produttivo della Sicilia
ha sulla struttura dei flussi, nell’ambito dei quali la maggioranza
delle partenze dalla Sicilia serve il settore agro-alimentare. Si
tratta, in particolare, di produzioni “fresche” (come noto, fra le
esportazioni alimentari della Sicilia, domina il settore dell’orto-
frutta), dirette per il 70% alle aree del Centro-Nord e per le quali
sono necessari tempi di fornitura molto rapidi. La composizione
degli arrivi e, invece, pil varia (macchinari e altri prodotti finiti o
semifiniti hanno un peso maggiore). Anche negli arrivi, I'agro-
alimentare ha una quota importante, ma i carichi hanno natura
differente rispetto a quelli dell’agro-alimentare in partenza. In
arrivo, prevalgono, infatti, prodotti non freschi, gia lavorati e
confezionati, provenienti dal Centro Nord (60%), ma anche da
Campania, Puglia e Molise (40%).

I motivi del debole richianio del trasporto combinato strada-mare

La frammentazione e la fragilita organizzativa ed economico-
gestionale dell’autotrasporto siciliano, unitamente alla struttura
economica (distribuzione geografica e merceologica) dell'inter-
scambio della Sicilia con I'esterno rendono in generale poco
attrattivo I'uso del trasporto combinato strada-mare per una
parte rilevante delle imprese siciliane di autotrasporto.

In un contesto come quello descritto precedentemente attra-
verso numerosi dati statistici, I'impresa di autotrasporto percepi-
sce molteplici elementi negativi nell'uso del combinato strada-
mare, riassumibili in alcuni punti:

a) Innanzitutto la scarsa capacita di organizzare carichi com-
pleti (camion riempito con un carico diretto ad una sola destina-
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zione), sia in partenza che in arrivo, obbliga gli autotrasportatori
siciliani a lavorare intensamente con il “groupage”. Ne consegue
una moltiplicazione dei luoghi di carico e di scarico lungo il per-
corso, con la necessita di compiere numerose fermate lungo il
percorso Nord-Sud o Sud-Nord, cosa che invece non & possibile
fare se si utilizzano rotte “lunghe”. Inoltre, per la particolare
struttura geografica dei flussi di merci, una quota importante dei
carichi che si muovono da Nord a Sud si rende disponibile nelle
aree continentali del Meridione; non solo in Campania (o in
Puglia), ma anche in Calabria, regione molto vicina alla Sicilia.
Per elevare i gia scarsi tassi di riempimento del mezzo, l'auto-
trasportatore, anche se ha distribuito del carico nel Nord Italia, &
spesso incentivato a percorrere via strada il ritorno almeno fino
alla Campania, quando non accade che egli sia spinto a compie-
re I'intero viaggio via strada per intercettare del carico calabrese.

b) La debolezza dell’autotrasportatore di fronte agli interme-
diatori e la notevole dispersione e frammentazione delle imprese
agricole produttrici comportano che le operazioni di carico in
partenza, soprattutto nel settore “fresco” (orto-frutta), sono orga-
nizzate con scarsa attenzione verso le esigenze degli autotraspor-
tatori. Nel settore “fresco”, gli autotrasportatori sono frequente-
mente costretti a prelevare il carico presso diverse aziende agri-
cole distanti una dall’altra e attendere la fine delle operazioni fino
ad ore molto avanzate nella sera (se non della prima notte), a
causa dei ritardi imputabili ai caricatori. Quindi, sono costretti a
partire immediatamente per giungere nei luoghi di consegna (in
prevalenza nel Nord-Italia) compatibilmente con il termine di
accettazione dei mercati all'ingrosso o, sempre piu importante,
della grande distribuzione (h.22). Questo significa, nei fatti, esse-
re costretti a compiere un tragitto quale il Catania-Milano in 22
ore 0 ancor meno, viaggiando una notte e un giorno. E’ eviden-
te che I'orario rigido (o troppo anticipato) della partenza nave
puo essere, in queste situazioni, un forte disincentivo. Anche un
eccessivo tempo di resa via nave (soprattutto se si sbarca gia al
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Nord e non in un porto del Centro-Sud) & disincentivante, in con-
siderazione del fatto che la velocita media del percorso stradale
pud essere piu elevata, qualora I'osservanza delle norme di guida
non sia scrupolosa.

Inoltre va considerato che I'irregolarita dei flussi legati ai rac-
colti non rende attrattivo I'uso del mare. Infatti, i raccolti rappre-
sentano dei forti picchi di carico potenziale che spesso, tuttavia,
gli operatori marittimi hanno difficolta a servire dal momento
che al termine del periodo di punta questi si troverebbe a gestire
un eccesso di stiva.

c) Il basso livello dei noli indotto dalla elevata concorrenza
interna al settore dell’autotrasporto, rafforzata dall’attivita degli
intermediatori, costituisce un incentivo per gli autotrasportatori
a organizzare autonomamente, sfruttando il percorso terrestre,
ulteriori operazioni “accessorie”, ai fini di arrotondare la remu-
nerazione dei trasporti principali. E” innegabile che la situazione
malagevole in cui operano gli autotrasportatori sia un incentivo
a organizzare tale offerta al di fuori delle norme legali e, piu in
generale, a voler godere di quella “liberta di percorso” che, per
contro, I'utilizzo della nave non permetterebbe. La debolissima
cultura gestionale dell'impresa di autotrasporto siciliana fa si
che, in media, la percezione dei costi di trasporto sia basata sul-
I'esborso immediato e non sul reale consumo delle risorse, com-
prendente i costi chilometrici legati all'ammortamento. Questo fa
si che la comparazione fra costi del combinato strada mare e quel-
li del viaggio via strada sia calcolata, in realta, sulla base di un
costo chilometrico stradale inferiore al costo effettivo. La sotto
stima favorisce, oltre che I'accettazione di noli e remunerazioni
del lavoro relativamente bassi, la scelta del tutto strada, anche
nei casi in cui il trasporto combinato strada mare risulterebbe
effettivamente conveniente laddove la comparazione dei costi
fosse effettuata correttamente.
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Le strategie di incentivazione della Regione siciliana

Perché e necessaria I incentivazione

In situazioni caratterizzate da elementi quali quelli sopra
descritti, non vi sono le condizioni affinché il ruolo del trasporto
combinato strada-mare si accresca autonomamente, senza incen-
tivi esterni.

Cio anche perché le tariffe del trasporto via mare, pur non
essendo fonte di margini eccessivamente rilevanti per gli arma-
tori, spesso non risultano sufficientemente concorrenziali con i
prezzi del tutto strada, anche perché non riescono a compensare
la perdita di “performance” (tempi di resa) rispetto al tutto stra-
da.

E’ ben vero che nel rapporto domanda-offerta fra settore
marittimo e settore dell’autotrasporto si creano “circoli viziosi”:
la limitata propensione strutturale dal lato dell’autotrasporto
implica scarsita di domanda verso il segmento marittimo che, a
sua volta, non & stimolato a migliorare i servizi o & indotto a man-
tenere tariffe pit elevate in considerazione dei tassi di riempi-
mento mediamente non eccellenti delle navi.

Di qui, le proteste degli autotrasportatori che, da un lato, si
lamentano della scarsa offerta e delle tariffe elevate ma, dall’al-
tro, si dichiarano - almeno a parole - ben disposti a fare un uso
pitt intensivo della nave qualora il rapporto servizio/ prezzo sia
pit favorevole.

In ogni caso, sembra veramente di poter dire che le caratteri-
stiche strutturali (oltre che culturali) del mercato sono la prima
causa di impedimento verso un maggiore ricorso alla via maritti-
ma ma anche che, fino a che non intervengono delle spinte capa-
ci di modificare sostanzialmente il quadro dei costi percepiti, sara
difficile che il sistema esca da solo dall'impasse.

Pertanto, qualora gli enti pubblici vogliano ridurre, come
legittimo, le conseguenze socialmente negative di un uso intensi-
vo del trasporto su strada inducendo un maggior uso del TCSM,
e necessario introdurre nel mercato meccanismi incentivanti di
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un certo peso, capaci almeno di far uscire il meccanismo dal cir-
colo vizioso. Ma quali sono, strategicamente, i sistemi migliori
per incentivare il sistema?

Quali attivazioni si propongono per superare l'impasse

Nella convinzione che un vero sviluppo del TCSM in Italia
puo utilizzare un sistema di azioni strutturali coordinate fra loro,
variegate, e distribuite su piu settori produttivi (non solo quelli
del trasporto - infrastrutture e servizi - ma anche sui settori
industriale, commerciale e della logistica conto terzi), la Regione
siciliana, facendo proprio un apposito studio dell'ISTIEE, ritiene
che debbano modificarsi in profondita i “concetti” su cui viene
attualmente impostato il trasporto di merci su lunga distanza nel
Paese.

In tale ottica I'incentivazione al TCSM si potra realizzare
sostenendo, a varie scale dimensionali, specifici progetti di “sup-
ply-chain management” (anche di singole filiere) che coinvolga-
no grandi operatori e che prevedano una programmazione inte-
grata degli obiettivi e delle “performance” di tutti i soggetti nella
catene dell’offerta.

Tuttavia, in mancanza di provvedimenti strutturali che
richiederebbero una piu lucida visione strategica e una piu forte
unita di intenti politica, purtroppo assente, non ¢ a priori da con-
siderarsi negativo che si varino provvedimenti di grado inferiore
diretti all'incentivazione del TCSM. Quello che sembra fonda-
mentale & che al di la degli obiettivi di trasferimento modale a
breve, tali provvedimenti, pure nei loro limiti intrinseci, siano
costruiti con la massima attenzione verso la creazione di effetti
“duraturi” e “modellanti” sul sistema delle imprese e siano tali
da premiare, in generale solo chi raggiunge specifici obiettivi,
evitando il rischio, continuamente incombente, di rappresentare
semplici distribuzioni di fondi “a pioggia”.

In particolare, gli interventi di sostegno al trasferimento
modale dovrebbero evitare di distribuire la gran parte dei fondi
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per premiare chi gia utilizza il sistema combinato strada mare. La
strategia deve essere tale da indirizzare il pit1 possibile il soste-
gno solo sui soggetti che decidono di mutare strutturalmente e in
modo sostanziale e provato il proprio criterio di scelta modale, ed
in proporzione ai risultati ottenuti. Solo cosi & possibile selezio-
nare realmente i pitt “meritori”, evitando, al contempo, di opera-
re discriminazioni a priori.

L’iniziativa legislativa proposta dalla Regione siciliana che
qui di seguito si illustra cerca, nonostante le notevoli difficolta, di
aderire il piu possibile ad obiettivi di questa natura, compatibil-
mente con I'impossibilita di applicare sistemi di incentivazione
basati su filosofie alternative al “bonus”, orientati a sussidiare
I'intera catena dell’offerta o specifici progetti. Cid, infatti, non
avrebbe riscontrato I'appoggio politico degli autotrasportatori,
dal momento che i fondi disponibili presso la Regione Siciliana
hanno origine in stanziamenti specificamente diretti a vantaggio
della categoria degli autotrasportatori.

I1 “bonus” per I'imbarco rappresenta, dunque, nel particolare
contesto, una soluzione accettabile per gli obiettivi di sviluppo
del TCSM della Regione Siciliana. Se non altro perché tale prov-
vedimento cerca di destare - o perlomeno di mantenere viva - li-
dea che vi sia un impegno politico concreto per sostenere il
TCSM e chi lo utilizza.

Inoltre, si ricorda che anche ai fini di incontrare i dettami
comunitari oltre che i vincoli di bilancio, il provvedimento ¢ stato
impostato, con il consenso del committente, in modo da premia-
re solo i comportamenti imprenditoriali capaci di modificare
sostanzialmente il proprio atteggiamento verso il TCSM.

E’ in quest’ottica che va, dunque, considerata e giudicata 1'i-
niziativa legislativa regionale recante “provvedimenti per favo-
rire la riqualificazione del trasporto merci in Sicilia attraverso
I'incentivazione del trasporto combinato strada-mare”, approva-
ta dalla Giunta di Governo il 15 ottobre 2003 e che qui di segui-
to a grandi linee si illustra.
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Il Dipartimento regionale trasporti e comunicazioni ha predi-
sposto lo schema di aiuto che prevede interventi finanziari a
favore degli autotrasportatori che intendono imbarcare autovei-
coli commerciali in navi-traghetto di societa di navigazione che
svolgono collegamenti marittimi regolari in partenza ed in arrivo
dai principali porti dell'Isola.

L’intervento & esteso a tutti gli autotrasportatori comunitari
che utilizzino navi in possesso dei requisiti previsti dal Regola-
mento 3577/92 nel caso in cui il porto di destinazione o prove-
nienza sia un porto nazionale.

L'intervento si rende necessario per far fronte ai notevoli
svantaggi di una regione periferica come la Sicilia, area di Obiet-
tivo 1, sprovvista di sufficienti infrastrutture terrestri e di ade-
guati servizi ferroviari, resi ancora piu lenti dall’attraversamento
dello Stretto di Messina.

La finalita fondamentale & quella di ridurre il traffico strada-
le in linea con gli orientamenti della Commissione europea, con
uno strumento atto a sostenere una modalita di trasporto pit eco-
compatibile con notevoli risparmi sui costi esterni, cioé i costi per
la collettivita in termini di inquinamento e di incidentalita stra-
dale, che sono internalizzati da sovvenzioni dirette ad eliminare
tali oneri.

L'intervento é previsto per un periodo temporaneo di 3 anni
e potra trovare applicazione dall’inizio del 2004.

Le somme disponibili per finanziare tale intervento ammon-
tano complessivamente a 35.000.000 (trentacinque milioni) per
I'intero triennio.

L’ammontare del ticket & commisurato ai risparmi ottenuti
nei costi esterni quali emergeranno dallo studio gia commissio-
nato ad una societa specializzata in tali tipi di ricerche.

L'aiuto sara corrisposto periodicamente in base al numero
degli automezzi imbarcati e al minor ricorso all’utilizzo dell'in-
frastruttura stradale in base ad una fascia di 400 km o ad un suo
multiplo.
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Tale sistema esclude l'intervento nel caso in cui il percorso
stradale non effettuato risulti inferiore a 400 km (il dato é a titolo
indicativo).

I beneficiari delle misure sono gli autotrasportatori comunita-
ri che utilizzano collegamenti marittimi regolari in partenza e/o
in arrivo dai porti dell'Isola.

Al termine del triennio si prevede che il numero di autoveico-
li trasportati via mare risultera superiore all’attuale di circa il 20%
con una conseguente riduzione del traffico veicolare su strada.

Con tale iniziativa si intendono superare quelle specifiche
situazioni del contesto socio-economico del mercato dei traspor-
ti siciliano, che rendono poco attrattivo il trasporto combinato
strada mare per ampie fasce del mercato, per cause che, sostan-
zialmente, sono indipendenti dall’offerta marittima.

Di fronte a questa, al fine di raggiungere gli obiettivi ambien-
tali di riduzione del traffico dei mezzi pesanti su strada, nell’in-
teresse della collettivita siciliana, ma anche delle altre regioni d'I-
talia interessate dai flussi di automezzi che servono il mercato
siciliano, la Regione Siciliana ha ritenuto appropriato ricorrere ad
un provvedimento legislativo regionale che, attraverso 1'eroga-
zione temporanea di risorse, lungo un arco triennale, favorisca il
ricorso al trasporto combinato strada mare.

Come accennato in precedenza, la Regione siciliana ha rite-
nuto opportuno che le risorse fossero indirizzate direttamente
agli utenti del trasporto marittimo (gli autotrasportatori), in
forma di contributo (“bonus”) per I'imbarco dei mezzi pesanti, in
modo che il bonus risulti commisurato ai vantaggi ambientali che
il trasferimento modale produce sulla collettivita.

Secondo gli orientamenti del diritto europeo, l'applicazione
del concetto di “bonus ambientale” ai fini dell’incentivazione di
un trasporto combinato strada mare implica che vi sia la neces-
sita di commisurare 1'incentivo in base all’entita dei costi esterni
differenziali fra la soluzione del tutto-strada e il sistema mag-
giormente eco-compatibile (nel caso, il trasporto via mare).
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L’incentivo, infatti, consiste proprio nel rimborso di una
quota delle maggiori spese in cui incorre I'autotrasportatore che
utilizza il trasporto marittimo in luogo dell'infrastruttura strada-
le. I sistema, favorendo la percezione, da parte degli autotra-
sportatori, dei minori costi esterni imposti alla collettivita attra-
verso la riduzione delle percorrenze stradali e I'utilizzo alternati-
vo di un vettore marittimo per il trasporto dei mezzi rotabili,
tende a rendere relativamente piu attrattivo il mezzo meno inqui-
nante.

Scendendo in maggiore dettaglio, la normativa & finalizzata
all'incentivazione dell’uso dei trasporto nazionale strada-mare in
tutti i porti delle Sicilia. Lo strumento consiste nell’erogazione,
per un massimo di tre anni, di incentivi alle imprese comunitarie
operanti nel settore dell’autotrasporto per I'imbarco di mezzi da
e verso i porti della Sicilia.

Il bonus ambientale é valutato in modo da rappresentare una
quota dei costi esterni netti (costi esterni della strada meno costi
esterni della navigazione) evitati con I'imbarco del mezzo pesan-
te su nave rispetto al percorso via strada. L’incentivo ¢ previsto
per qualunque imbarco di mezzo pesante da e per qualunque
porto della Sicilia, in modo da non discriminare nessuno scalo e
nessun servizio marittimo.

I mezzi, per godere del sussidio, devono pero avere una por-
tata superiore alle 12 tonnellate per evitare che I'erogazione di
sussidi avvenga anche per il trasferimento, esclusivamente a fini
di compravendita, spesso sul mercato secondario, di mezzi di tra-
sporto di piccola dimensione; fenomeno, questo, frequente per la
Sicilia.

L'entita del bonus & differenziata in base ai caratteri geografi-
ci della rotta (e quindi ai chilometri medi di strada evitata e alle
miglia di mare percorso) e in base alla dimensione (lunghezza)
del mezzo pesante.

La differenziazione su base geografica é realizzata in modo da
mantenere il calcolo bonus funzionalmente collegato alle percor-
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renze terrestri e marittime. Tale differenziazione prevede 12
diverse categorie geografiche di rotte, impostate su un sistema di
8 macro-aree costiere (due macro-aree in Sicilia e sei sul conti-
nente). Il sistema rende univocamente calcolabile, correlandolo
mediamente alle distanze terrestri e marittime, il valore del
bonus per qualunque rotta nazionale, esistente o futura, attestata
sui porti della Sicilia. i

La concorrenza con i servizi ferroviari

L'analisi svolta ha dimostrato chiaramente che i servizi di tra-
sporto combinato strada-mare non costituiscono in alcun modo
un fattore rilevante di concorrenza con i servizi offerti dalle
imprese ferroviarie sulle stesse relazioni.

L’affermazione é basata sui seguenti motivi, alquanto intuibi-
li e non necessitanti di ulteriori specificazioni quantitative:
- il trasporto su carro convenzionale (non intermodale) da/per la
Sicilia & rivolto a merci che per caratteristiche merceologiche, di
valore e quindi di esigenze logistiche (tempi di fornitura, prote-
zione, ecc.) sono profondamente diverse da quelle trasportate
con il sistema stradale. Da e verso la Sicilia, con i carri “conven-
zionali” si trasportano prodotti di massa (es. legno, ferro, pro-
dotti chimici di base, ecc.) che non richiedono tempi di resa rapi-
di o particolare tutela, mentre con il camion si trasportano pre-
valentemente beni di consumo, fra cui una buona quota di beni
deperibili. Questi beni non viaggiano sui carri ferroviari conven-
zionali per evidenti motivi di qualita del servizio;
- il trasporto ferroviario combinato non accompagnato (“Autostra-
da Viaggiante”) attualmente & inesistente in Sicilia. Pit1 in genera-
le, esso & difficilmente proponibile su relazioni molto lunghe,
come quelle Sicilia-continente, per le difficolta che ci sarebbero a
gestire con stringente regolarita di orario (come assolutamente
necessario per un’autostrada viaggiante che trasporti a bordo del
treno 1 camionisti stessi) i servizi su un sistema ferroviario che ha
rilevanti problemi di capacita nei nodi pitt importanti;
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- il trasporto combinato strada-rotaia non accompagnato (“fer-
routage”: casse mobili e semirimorchi) & un mercato virtualmen-
te separato da quello del trasporto combinato strada-mare, in
quanto l'organizzazione necessaria (acquisto di semirimorchi o
casse mobili speciali per il sollevamento verticale nei terminali,
contratti di lungo periodo con le societa di “ferroutage”, ecc.)
impone investimenti tali per cui, una volta che un operatore si sia
orientato verso tale sistema, &€ molto complesso e sostanzialmen-
te anti-economico usare il parco mezzi in altro modo;
- per il trasporto ferroviario di container marittimi ISO non vi &
nessun problema di concorrenza con i servizi di cabotaggio su
Ro-Ro. Infatti, per motivi intuibili, nessun carico di container che
arriva o parte dai porti della Sicilia viene diretto sul continente,
né con i camion né con la ferrovia, in quanto se destinato a que-
ste zone viaggerebbe direttamente via mare.

Si puo affermare che, complessivamente, per le percorrenze
di interesse della Sicilia, il mercato ferroviario & completamente
separato dal mercato potenziale del trasporto combinato strada-
mare e che, dunque, su questo versante, non vi & nessun rischio
di distorsioni nel sistema della concorrenza.

L’esclusione dal sussidio dei servizi di traghettamento sullo
Stretto di Messina

Come si ¢ gia osservato nel cap. 3, per evitare a priori ogni
rischio di discriminazione fra i singoli porti o singole rotte, sono
sussidiati con il “bonus” gli imbarchi di mezzi pesanti su tutti i
servizi marittimi istituiti fra i porti della Sicilia e i porti della zona
continentale dell'Italia, esclusi quelli che, in funzione della posi-
zione geografica, potrebbero costituire concorrenza ai servizi di
traghettamento sullo Stretto di Messina.

L’esclusione dei servizi per alcune zone della Calabria (fascia
costiera da Cittadella del Capo a Trebisacce), cosi come prevista
dal provvedimento, evita rischi di interferire con le missioni di
servizio pubblico affidate ai traghetti dello Stretto di Messina.
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L’esclusione cautelativa non & pero di rilievo ai fini del fun-
zionamento sostanziale del provvedimento e non pone problemi
di concorrenza poiché:

- le percorrenza stradali evitate sarebbero relativamente brevi
(mediamente inferiori ai 300Km) e I'utilizzo di rotte brevi in sosti-
tuzione non apporta alcun significativo beneficio sul piano
ambientale;

- la Calabria, di fatto, non dispone, nella parte costiera esclusa, di
porti adatti al traffico di Ro-Ro se non quello di Gioia Tauro, che,
tuttavia, & a poche decine di chilometri dallo stretto di Messina. Il
sussidio di viaggi da e verso questo porto, pertanto, non sarebbe
coerente con le finalita del provvedimento regionale e rischiereb-
be di costituire solamente concorrenza discorsiva nei confronti
dei servizi di traghettamento dello Stretto.



