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Introduzione e contenuti

Il presente studio si giustifica con la volontà della Regione Sicilia di approntare una normativa che, compatibilmente al diritto nazionale ed europeo in vigore, possa incentivare, nell’ambito dell’autotrasporto di merci, il ricorso al trasporto combinato strada-mare sulle rotte nazionali attestate sui porti della Sicilia.

Questo, per perseguire obiettivi di natura ambientale, consistenti nella riduzione delle esternalità negative provocate dal traffico su strada degli automezzi pesanti.

In considerazione della ridotta competitività relativa che possiede, agli occhi degli autotrasportatori, il trasporto via mare rispetto al trasporto tutto-strada (ridotta competitività che è in parte dovuta a condizioni strutturali del mercato dei trasporti di lunga distanza fra Sicilia e Italia continentale), la Regione Siciliana ha dunque ritenuto opportuno studiare un provvedimento mirato ad assegnare lungo un periodo temporale di durata triennale, un sussidio agli autotrasportatori comunitari in partenza o in arrivo via mare nei porti della Sicilia

Il sussidio è stato pensato in forma di “bonus ambientale, commisurato alla differenza fra i costi esterni del trasporto su strada e quelli del trasporto via mare. Di principio il sussidio va assegnato in nesso all’imbarco dei mezzi pesanti sulle navi. 

L’ISTIEE è stata incaricata di affrontare, sotto la supervisione della Regione Siciliana, le questioni tecniche e giuridiche utili alla stesura di tale provvedimento affinché questo, oltre ad armonizzarsi con gli obiettivi della Regione Siciliana, fosse al contempo impostato su principi compatibili con la normativa europea sugli aiuti di stato a fini ambientali, riducendo ragionevolmente il rischio di rigetto del provvedimento da parte delle competenti autorità dell’Unione.  Il provvedimento dovrà essere infatti notificato, prima della sua entrata in vigore, alla Commissione Europea, per il necessario nulla-osta.

L’ISTIEE è stata anche incaricata di preparare il documento scientifico di supporto al testo di legge, da presentare alla Commissione Europea contestualmente alla notifica del provvedimento.

Il presente lavoro, si compone dunque di due sezioni. 

· La “Sezione I” comprende lo studio economico e giuridico  che ha costituito il terreno scientifico su cui si fonda la bozza propositiva di un testo di legge. Tale bozza è contenuta integralmente all’interno della relazione, nella forma in cui è stata inviata, nell’agosto 2003, alla Regione Siciliana;

· La “Sezione II” è rappresentata dal documento di supporto alla notifica del testo di legge da presentare alla Commissione Europea, contestualmente all’atto della notifica del provvedimento.

I contenuti dello studio

Nell’ambito della “Sezione I” dello studio, dopo aver presentato, nel cap.1, i tratti salienti del mercato dell’autotrasporto sulle relazioni di trasporto rilevanti ai fini del provvedimento e aver illustrato le ragioni tecniche ed economiche che hanno indotto la Regione Sicilia ad intervenire con un sussidio per elevare la competitività del trasporto combinato strada-mare, si presenta, nel cap.2, l’inquadramento generale del provvedimento e la bozza del testo di legge proposto alla Regione Siciliana.  

Nei successivi capitoli si approfondiscono le specifiche questioni tecniche alla base dei contenuti della bozza di provvedimento.  Sono in particolare affrontati: i temi della valutazione dei costi esterni e della commisurazione del sussidio (cap.3), la questione del modello di incentivazione insito nella struttura del sussidio (cap.4), nonché la discussione degli ulteriori elementi rilevanti ai fini della compatibilità del testo di legge proposto con i principi del diritto comunitario in tema di concorrenza (cap. 5).

La Sezione II contiene il documento di supporto alla notifica del testo di legge da presentare alla Commissione Europea. Esso è costituito da una sintesi delle principali considerazioni emerse dalla Sezione I nella misura in cui queste fossero di interesse per la concessione del nulla-osta comunitario. Il testo è presentato nella versione originale in inglese e nella traduzione in italiano.

SEZIONE I

STUDIO ECONOMICO-GIURIDICO 

E BOZZA DI TESTO DI LEGGE

1. La necessità di incentivare il trasporto combinato strada-mare sulle rotte con la Sicilia

1.1 La situazione attuale del mercato dell’autotrasporto di merci sulle percorrenze di lunga distanza di interesse per la Sicilia

Pure in una cornice di mercato aperto, secondo le vigenti norme del diritto italiano ed europeo in materia di autotrasporto, è un dato di fatto che la quota preponderante dei servizi di autotrasporto merci che collegano la Sicilia a regioni comunitarie continentali poste al di là dello Stretto di Messina è offerta da autotrasportatori siciliani.

Pertanto, ai fini di qualunque analisi in merito alla propensione verso l’uso del trasporto combinato strada-mare sulle percorrenze di interesse della Sicilia è naturale fare riferimento allo specifico quadro imprenditoriale ed economico dell’autotrasporto siciliano. 

La frammentazione dell’offerta di autotrasporto

I trasporti su strada  fra la Sicilia e l’esterno (altre regioni italiane ed estero) sono compiuti per circa l’87% da imprese che operano per conto terzi. 

Secondo i dati 2002 del Ministero dei Trasporti italiano, le imprese di autotrasporto in Sicilia ammontano a circa 16.200.  La piccola dimensione è prevalente. Fra le imprese che possiedono veicoli propri (sono solo il 46,7%), l’81,5% possiede da 1 a 5 veicoli.   La media di tutte le imprese è di circa 5,2 veicoli
. 

Secondo un’indagine del 2000
, il 77% delle imprese di autotrasporto siciliane è formato da “ditte individuali”.  Le cooperative rappresentano un marginale 3,3%.   Solamente l’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, è un paese caratterizzato da un’elevata frammentazione del sistema dell’autotrasporto.

Gli effetto negativi della frammentazione dell’offerta sulla propensione all’uso del trasporto combinato sono, in generale, ben noti, in quanto alla frammentazione tendono a seguire:  

· l’iper-concorrenza fra le imprese e la pressione verso il basso sui prezzi effettivi del trasporto via strada;

· l’intenso auto-sfruttamento del capitale umano da parte dei proprietari dei mezzi, con conseguenze spesso negative anche sul piano della sicurezza;

· l’inefficienza dell’organizzazione della logistica dei viaggi;

· la scarsità di investimenti in mezzi moderni.  

Tuttavia, la frammentazione strutturale si interseca, in Sicilia, con ulteriori problemi che rendono particolarmente critico il contesto, aggravando notevolmente, rispetto a quanto accade in altre aree dell’Italia.

Le conseguenze negative della frammentazione sulla forza attrattiva del trasporto combinato strada-mare (TCSM) sono dunque particolarmente rilevanti per la maggior parte della maggioranza delle imprese siciliane
 e si ricollegano ad una serie specifica di problemi presentati nel seguito.

La presenza di un elevato numero di agenzie di intermediazione, che fungono da interfaccia fra i committenti (caricatori) e i numerosi autotrasportatori, facilita lo sfruttamento degli autotrasportatori, incapaci, in molti casi, di opporre alle agenzie la forza di un’organizzazione interna al settore. Le agenzie possono infatti imporre, ai piccoli imprenditori, condizioni di lavoro e di remunerazione che, come recita un recente studio sull’autotrasporto siciliano commissionato dalla stessa Regione Siciliana  “…configurano veri e propri abusi”. 

La mancanza di stimoli e di cultura all’aggregazione è una della cause alla base di tali fenomeni. In Sicilia, la quota di piccole imprese che partecipa a consorzi o ad altre configurazioni associative è molto ridotta essendo solo del 13,5%. Nel Nord-Est italiano tale quota è del 25,4%. Nel Centro Italia è del 20%. Nel Meridione è, complessivamente, del 18,7%, mentre nel Nord-Ovest Italia (in cui prevale però l’impresa di maggiori dimensioni) è del 14,2%
. 

La debole strutture delle imprese ha conseguenze negative sull’efficienza della gestione delle flotte: il numero di trattori stradali immatricolati, utilizzati nel trasporto a lunga distanza, è di circa 6.300, con circa 13.000 unità fra rimorchi e semirimorchi. La proporzione palesa un ridotto numero di semirimorchi rispetto ai trattori e, dunque, una scarsa organizzazione nella gestione dei parchi veicoli. 

Restando sul tema delle flotte, non si può dimenticare, inoltre, la scarsa propensione all’investimento: l’età media del parco mezzi siciliano è di 9,9 anni, contro gli 8,2 del Centro, e i 6,7 del Nord.  Il 34% dei veicoli è immatricolato da più di 15 anni.

Un ulteriore indicatore della difficoltà ad organizzare in maniera efficiente il ciclo di trasporto, ma anche del continuo tentativo, da parte della domanda, di inasprire il sistema della concorrenza fra singoli autotrasportatori,  è 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 è del 28%, mentre nel Nord-Ovest e nel Centro è del 26%.  

La debolezza dell’offerta per quel che concerne l’organizzazione e la cultura gestionale si evince anche dalle scarse dotazioni utili ad una moderna organizzazione dell’impresa. L’impresa di autotrasporto siciliana ha in dotazione in media 0,29 computer, contro gli 0,34 dell’area Sud/Isole,  gli 0,49 del Nord-Est, gli 0,51 del Nord-Ovest e gli 0,55 del Centro.  Inoltre, le apparecchiature informatiche sono scarsamente sfruttate nel loro potenziale specifico di sistemi per la gestione delle operazioni di trasporto. Solo il 30% delle aziende informatizzate utilizza software specifici di settore (es.: gestione dei costi dei mezzi o gestione della flotta), contro il 37% del Nord-Est, il 42 % dell’area Sud/Isole, il 45% del Nord-Ovest e il 46% del Centro.

Il settore dell’autotrasporto in Sicilia, infine, è 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 italiane. Questo significa, detto fra le righe, che anche i livelli tariffari praticati effettivamente non sono pari a quelli ottenuti delle fasce più garantite nel mercato nazionale. 

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

In Sicilia, un ulteriore problema che limita la possibilità di utilizzare convenientemente il trasporto combinato strada-mare è insito nella notevole difficoltà di organizzare trasporti bilanciati fra andata e ritorno.

Il problema è dovuto:  a) alla struttura naturale dell’interscambio fra Sicilia e le altre regioni d’Italia (zone di origine e destinazione; tipi di merci trasportate); b) alla difficoltà di organizzare l’equilibrio del carico fra andata e ritorno a causa della frammentazione organizzativa dell’offerta e all’instabilità dei rapporti commerciali.  

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

Più specificamente, i flussi di carico che rappresentano la base di mercato potenziale del TCSM siciliano sono complessivamente sbilanciati a vantaggio degli arrivi. Il rapporto fra partenze e arrivi è di 0,74. Questo significa, seppure grossolanamente, che ad ogni quattro unità di merce in arrivo corrispondono solo tre unità di merci in partenza.

Si rileva inoltre, nel caso dei flussi fra Sicilia e regioni italiane, un ulteriore fattore di sbilanciamento geografico interno alle aree. Le regioni del Sud (che sono un mercato importante del traffico siciliano) partecipano in modo più intenso rispetto a quelle del Centro-Nord ai flussi con destinazione la Sicilia. Il rapporto fra Centro-Nord e regioni del Sud è quindi sbilanciato e il differenziale fra arrivi e partenze è più elevato per le regioni del Sud che per quelle del Centro-Nord.

Da notare, infine, il ruolo 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 è, invece, più varia (i macchinari e altri prodotti finiti o semifiniti hanno un peso maggiore). Anche negli arrivi, l’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, già lavorati e confezionati, provenienti dal Centro Nord (60%), ma anche da Campania, Puglia e Molise (40%).

I motivi del debole richiamo del trasporto combinato strada-mare

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

In un contesto come quello descritto precedentemente attraverso numerosi dati statistici, l’impresa di autotrasporto percepisce molteplici elementi negativi nell’uso del TCSM, riassumibili in alcuni punti.

a) Innanzitutto, la scarsa capacità di organizzare carichi completi (camion riempito con un carico diretto ad una sola destinazione), 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 con la necessità di compiere numerose fermate lungo il percorso Nord-Sud o Sud-Nord, cosa che invece non è possibile fare se si utilizzano rotte marittime “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 già scarsi tassi di riempimento del mezzo,  l’autotrasportatore, anche se ha distribuito del carico nel Nord-Italia, è interessato a percorrere il ritorno via strada almeno fino alla Campania o addirittura l’intero viaggio su strada, per intercettare, ad esempio, carichi disponibili in Calabria. 

b) La debolezza dell’autotrasportatore di fronte agli intermediatori 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 organizzate con scarsa attenzione verso le esigenze degli autotrasportatori. Nel settore “fresco”, gli autotrasportatori sono frequentemente costretti a prelevare il carico presso diverse aziende agricole 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 più importante,  della grande distribuzione che riceve fino alle ore 22.  Questo significa, nei fatti, essere costretti a compiere un tragitto quale il Catania-Milano in meno di 24 ore, viaggiando una notte e un giorno.  E’ evidente che l’orario rigido (o troppo anticipato) della partenza nave può essere, in queste situazioni, un forte disincentivo. Anche un eccessivo tempo di resa via nave (soprattutto se si sbarca già al Nord e non in un porto del Centro-Sud) è disincentivante, in considerazione del fatto che la velocità media del percorso stradale può essere più elevata, qualora l’osservanza delle norme di guida non sia del tutto scrupolosa. 

Inoltre va considerato che l’irregolarità dei flussi legati ai raccolti non rende attrattivo l’uso del mare. Infatti, i raccolti rappresentano dei forti picchi di carico potenziale che spesso, tuttavia, gli operatori marittimi hanno difficoltà a servire dal momento che al termine del periodo di punta gli armatori si troverebbero a gestire un eccesso di stiva.

c) Il basso livello dei prezzi del trasporto stradale indotto dalla elevata concorrenza interna al settore dell’autotrasporto, rinfocolata dalla pressione degli intermediatori, costituisce un incentivo per gli autotrasportatori a organizzare autonomamente, sfruttando il percorso terrestre, ulteriori attività “accessorie” ai trasporti principali, ai fini di arrotondare la remunerazione. E’ innegabile che la situazione malagevole in cui operano gli autotrasportatori sia un incentivo a organizzare tale offerta anche al di fuori delle norme legali e, più in generale, a voler godere di quella “libertà di percorso” che, per contro, l’utilizzo della nave non permetterebbe.  Si ricorda che la debolissima cultura gestionale dell’impresa di autotrasporto siciliana fa sì che, in media, la percezione dei costi di trasporto sia basata sull’esborso immediato e non sul reale consumo delle risorse,  che dovrebbe comprendere i costi chilometrici legati all’ammortamento.  Questo fa sì che la comparazione fra costi del TCSM e del viaggio via strada sia calcolata, in realtà, sulla base un costo chilometrico stradale inferiore al costo effettivo. La sotto-stima favorisce, oltre che l’accettazione di noli e remunerazioni del lavoro relativamente  bassi, la scelta del tutto-strada, anche nei casi in cui il TCSM risulterebbe effettivamente conveniente qualora la comparazione dei costi fosse corretta.

1.2 La necessità di provvedimenti esterni e le strategie di incentivazione

La necessità di incentivazione

In una situazione come quella sopra descritta, non vi sono le condizioni affinché il ruolo del trasporto combinato strada-mare mare si accresca autonomamente, in modo sostanziale, senza incentivi esterni. 

Questo perché le tariffe del trasporto via mare per i mezzi pesanti, pur non producendo margini molto rilevanti per gli armatori, spesso non risultano sufficientemente concorrenziali con i prezzi del tutto-strada, anche perché nel bilancio costi/benefici non si può dimenticare che il trasporto marittimo offre prestazioni (tempi di resa) che in molti casi sono peggiori a quelle del tutto-strada.

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 scarsità di domanda verso il segmento marittimo che, a sua volta, non è stimolato a migliorare i servizi (in tempi, frequenze, disponibilità di stiva, ecc.) o è indotto a mantenere tariffe più elevate in considerazione dei tassi di riempimento mediamente non eccellenti delle navi (almeno nei periodi di morbida). 

Di qui, le proteste degli autotrasportatori che si lamentano della scarsa offerta, delle tariffe elevate ma che allo stesso tempo si dichiarano - almeno a parole – ben disposti a fare uso più intensivo della nave qualora il rapporto servizio/prezzo fosse superiore. 

In ogni caso, sembra veramente di poter dire che le caratteristiche strutturali (oltre che  culturali) del mercato dell’autotrasporto sono la prima causa di impedimento verso un maggiore ricorso alla via marittima ma anche che, fino a che non intervengono delle spinte capaci di modificare sostanzialmente il quadro dei costi percepiti, sarà difficile che il sistema si tragga da solo fuori dall’impasse. 

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

Le strategie di incentivazione

L’ISTIEE, condividendo le visioni degli esperti che avevano redatto il Piano Generale dei Trasporti,  è dell’opinione che un vero sviluppo del TCSM in Italia dovrebbe poggiare su un sistema di azioni strutturali coordinate fra loro, variegate, e distribuite su più settori produttivi (non solo quelli del trasporto – infrastrutture e servizi  - ma anche sui settori industriale, commerciale e della logistica conto terzi). Tali azioni dovrebbero mirare a modificare in profondità i “concetti” su cui viene odiernamente impostato il trasporto di merci su lunga distanza nel Paese.

L’ISTIEE è fra quelli che sono convinti, specificamente, che l’incentivazione al TCSM si possa realizzare sostenendo, a varie scale dimensionali, specifici progetti di “supply-chain management” (anche di singole filiere) che coinvolgano, in primo luogo, i grandi operatori e che prevedano una programmazione integrata degli obiettivi e delle “performance” di tutti i soggetti nella catene dell’offerta
.

Tuttavia, in mancanza di provvedimenti strutturali che richiederebbero una più lucida visione strategica e una più forte unità di intenti politica, purtroppo assente, non è a priori da considerarsi negativo che si varino provvedimenti di grado inferiore mirati all’incentivazione diretta della domanda di TCSM.

Quello che sembra fondamentale è che, al di là 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 per premiare chi già utilizza il sistema di trasporto “combinato” (nel caso il TCSM). La strategia deve essere tale da indirizzare il più possibile il sostegno 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 così è possibile  selezionare realmente i più “meritori”, evitando, al contempo, di operare discriminazioni a priori.

Come si vedrà nel seguito, il provvedimento proposto nel presente studio cerca, nonostante le notevoli difficoltà, di aderire il più possibile ad obiettivi di questa natura.

Tuttavia, l’ISTIEE continua a ritenere che il sistema del “bonus ambientale” assegnato agli autotrasportatori per l’imbarco del proprio mezzo pesante su nave, proposto a priori dalla Regione Siciliana come il sistema di incentivazione su cui costruire il provvedimento, non rappresenti, in assoluto, il sistema più adatto. Questo dal momento che, per non renderlo discriminante e quindi a rischio di incompatibilità con le severissime norme del diritto europeo, esso deve essere attribuito, di principio, ad un gran numero di soggetti, riducendo di fatto le opportunità di un uso mirato dei fondi disponibili.  

Modelli più complessi di supporto agli investimenti nell’ambito di singole e ben selezionate catene logistiche avrebbero richiesto, verosimilmente, una cornice politica molto più ampia (difficile da realizzarsi a livello regionale), una mole molto più importante di attività preparatoria e un livello molto più alto di coinvolgimento di soggetti privati, oltre che una quantità superiore di studi finalizzati alla dimostrazione della non lesività del diritto europeo. 

Inoltre, l’applicazione di sistemi di incentivazione basati su filosofie alternative al “bonus”, orientati a sussidiare l’intera catena dell’offerta o specifici progetti, non avrebbe incontrato, in questo frangente, l’appoggio politico da parte degli autotrasportatori dal momento che i fondi disponibili presso la Regione Siciliana hanno origine in stanziamenti specificamente diretti a vantaggio della categoria degli autotrasportatori. 

Pertanto, al di là di un’opinione di fondo che rimane scettica sulla validità assoluta di politiche fondate su “sconti premio” concessi alla domanda, l’ISTIEE appoggia l’opinione che, nel particolare caso in esame, un “bonus” per l’imbarco possa rappresentare una soluzione accettabile per gli obiettivi di sviluppo del TCSM della Regione Siciliana. Se non altro perché tale provvedimento cerca di destare - o perlomeno di mantenere viva - l’idea 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 è stato impostato, con il consenso del committente, in modo da premiare solo i comportamenti imprenditoriali capaci di modificare sostanzialmente il proprio atteggiamento verso il TCSM.

E’ in quest’ottica, di “realpolitik” che va considerato e giudicato il provvedimento studiato nel presente lavoro.

2. La proposta di testo di legge

2.1 Le premesse della norma e il quadro dei vincoli giuridici e politici

Nel cap.1 si è osservato come, a causa di specifiche situazioni (non tutte fisiologiche) del contesto socio-economico del  mercato dei trasporti siciliano, il TCSM sia inadeguatamente attrattivo per ampie fasce del mercato, per motivi che, sostanzialmente, sono indipendenti dall’offerta marittima.

Di fronte a questa situazione, ai fini di raggiungere gli obiettivi ambientali di riduzione del traffico dei mezzi pesanti su strada, nell’interesse della collettività della Sicilia ma anche delle altre regioni d’Italia interessate dai flussi di automezzi che servono il mercato siciliano, la Regione Siciliana ha ritenuto appropriato ricorrere ad un provvedimento legislativo regionale che, attraverso l’erogazione triennale di risorse, favorisca il ricorso al TCSM.

Come accennato in precedenza, la Regione Siciliana ha ritenuto opportuno che le risorse fossero indirizzate direttamente agli utenti del trasporto marittimo (gli autotrasportatori), in forma di contributo (“bonus”) per l’imbarco dei mezzi pesanti, in modo che il bonus risulti commisurato ai vantaggi ambientali che il trasferimento modale produce sulla collettività. 

Nel presente capitolo si illustra la proposta di testo legislativo per l’erogazione di questi aiuti in forma di “bonus ambientale” così come elaborata dall’ISTIEE in adesione ai dettami di politica del committente, il quale ha seguito da vicino, condividendola, la formazione della proposta, proposta che è state formulata nel tentativo di aderire, nella massima misura possibile, ai principi generali posti dalla normativa europea sulla concorrenza. 

Più volte, infatti, il profilo generale del provvedimento è stato oggetto di discussioni preparatorie non ufficiali fra i funzionari della Commissione Europea e gli incaricati o i rappresentanti diretti della Regione Siciliana. 

Le premesse generali di natura giuridica

E’ utile inquadrare, innanzitutto, le premesse giuridiche che, nell’ambito del Diritto comunitario,  giustificano l’adozione dell’atto stesso, in particolare modo per quanto attiene alla sua compatibilità con le norme relative agli aiuti di Stato.

Lo schema di aiuti attualmente in fase di elaborazione da parte della regione Sicilia si basa su alcune premesse espresse nel seguito.

a) L’ordinamento comunitario persegue, in un contesto in cui sia garantita la libera circolazione dei servizi, uno sviluppo armonioso, equilibrato e sostenibile delle attività economiche, un alto livello di protezione dell’ambiente ed il miglioramento del tenore e della qualità della vita (Artt. 2 e 3 Trattato CE).

b) La politica comune nel settore dei trasporti, in quanto mezzo per il raggiungimento degli obiettivi dell’ordinamento comunitario, deve essere sviluppata in modo coerente con tali obiettivi, ed in modo che siano prese in dovuta considerazione le esigenze ambientali.

c) Il Libro Bianco della Commissione sulla politica dei trasporti fino al 2010  individua, nel riequilibrio fra i modi di trasporto, uno degli obiettivi fondamentali da perseguire, anche attraverso la realizzazione delle c.d. “Autostrade del Mare”.

d) Lo squilibrio esistente fra il trasporto marittimo e ferroviario e quello stradale è anche dovuto al fatto che gli utenti di quest’ultimo non sostengono i costi esterni da esso generati.

e) Sino a quando gli utenti delle infrastrutture stradali non sosterranno i costi esterni del trasporto, si renderà necessario un intervento pubblico volto a favorire il coordinamento dei diversi modi di trasporto.

Precedenti riconoscimenti UE di aiuti ambientali ai trasporti

Che l’Unione Europea sia disposta ad accettare di principio degli aiuti di Stato rivolti, tramite l’incentivo ai modi meno inquinanti, a ridurre le esternalità negative prodotte dai sistemi di trasporto, non è una novità.

La Comunità europea ha previsto, ad esempio, un sistema di finanziamento pubblico a carico del bilancio comunitario per le azioni di carattere transfrontaliero volte a determinare lo spostamento del traffico dalla strada a modi meno inquinanti (reg. Regolamento CE n. 1382/2003 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 22 luglio 2003, relativo alla concessione di contributi finanziari comunitari destinati a migliorare le prestazioni ambientali del sistema di trasporto merci, conosciuto con il nome di "Programma Marco Polo"). Tale Regolamento prevede l’attribuzione di contributi finanziari il cui importo è commisurato ai quantitativi di traffico sottratti alle infrastrutture stradali ed alla mancata produzione di costi esterni.

Uno degli obiettivi perseguiti dal Regolamento è proprio quello di facilitare la creazione delle “Autostrade del mare”. Tuttavia, in applicazione del principio di sussidiarietà di cui all’articolo 5 del Trattato di Roma, il Regolamento 1382/2003 si applica solo alle azioni di carattere transfrontaliero e, pertanto, è necessario che gli Stati membri, o le entità infra-nazionali competenti adottino i provvedimenti necessari a risolvere i problemi del trasporto su scala nazionale o regionale.

Anche la prassi decisionale della Commissione Europea dimostra la possibilità di utilizzare lo strumento degli Aiuti di Stato, previa autorizzazione della Commissione stessa, avuto particolare riguardo alle decisioni con cui sono stati autorizzati: un regime di aiuti erogati dalla Francia a favore dell'apertura di nuove linee di trasporto marittimo a corto raggio, gli aiuti al Progetto pilota per la promozione della navigazione sul Danubio, le misure di sostegno al trasporto combinato nella provincia di Bolzano ed i finanziamenti per l’acquisto di attrezzature intermodali nel Regno Unito (Freight Facility Grant).

I principi chiave da soddisfare per la legislazione europea

Alla luce di quanto visto, la misura prevista dalla Legge della Regione Sicilia ha le credenziali per rientrare pienamente nel novero delle norme accettate dalla Commissione. Tanto più che essa è stata costruita per porsi in linea con la prassi decisionale della Commissione, e in particolare per rispettare i tre principi chiave di ammissibilità, vale a dire quelli di:

· necessità; 

· non discriminazione;

· proporzionalità.

Come si osserverà nel seguito, il principio di necessità è rispettato, tenendo in considerazione, da un lato, le difficoltà strutturali del trasporto in Sicilia, dovute alla particolare collocazione geografica dell’isola e, più in generale, agli svantaggi competitivi di cui soffre il trasporto marittimo a corto raggio rispetto a quello terrestre. Complessivamente, come già osservato nel cap.1, il contesto economico in cui si colloca il sistema dei trasporti da e verso la regione impedisce che, sulla base dei soli meccanismi di mercato, il trasporto marittimo possa svilupparsi e competere con quello terrestre.

Il principio di non discriminazione è rispettato poiché la misura si rivolge a tutte le imprese di autotrasporto stabilite nella Comunità per l’utilizzo di tutte le linee marittime in partenza od in arrivo sull’isola.  Le differenze nell’entità degli aiuti sono legate solamente ad incrementi “meritori” nelle quantità di traffico marittimo creato dall’impresa di autotrasporto, perseguono l’obbiettivo di indurre modificazioni strutturali e sono comunque contenute nei limiti della ragionevolezza.

Infine, il principio di proporzionalità è rispettato nella misura in cui la legge non consente l’erogazione di importi in misura superiore a quanto strettamente necessario a permettere l’utilizzo del mezzo navale in sostituzione dell’infrastruttura stradale. Gli importi erogati per ogni singolo viaggio non sono mai superiori ai costi esterni evitati. I costi esterni sono quantificati, secondo quanto richiesto dalla prassi della Commissione Europea, secondo criteri scientifici generalmente riconosciuti.  In tal modo, la società nel suo complesso trae diretto beneficio della corresponsione dei fondi pubblici agli autotrasportatori ed i benefici ricevuti dalla collettività costituiscono parametro per la quantificazione degli aiuti. 

Gli indirizzi di politica regionale

Per quel che concerne le specifiche richieste del committente, riassunte nei punti che seguono, va detto che esse hanno costituito elementi importanti nell’indirizzare le scelte.  

I punti presentano, per loro natura, una certa difficoltà ad essere armonizzati fra loro, stanti, in particolare,

a) le condizioni del mercato (fra cui la quantità di traffico strada-mare sviluppata ogni anno fra Sicilia e porti del continente, superiore, come si dirà nel cap.3, ai 400.000 viaggi di mezzi pesanti, ecc.);

b) le disponibilità finanziarie fissate in 35.000.000 di Euro in tre anni. 

L’indirizzo politico dato dal committente, oltre che aver tracciato la strada del “bonus ambientale”, ha dunque postulato, secondo quanto già accennato: 

· un incentivo compatibile, almeno per ciò che riguarda l’ordine di grandezza dell’esborso complessivo prevedibile, con un vincolo di bilancio di riferimento (circa 35.000.000 di Euro in tre anni);

· un incentivo rivolto, di principio, alla totalità dei traffici di trasporto combinato strada-mare dell’isola, in modo da evitare a priori ogni rischio di discriminazione oltre che probabili reazioni negative da parte dei sistemi territoriali o delle categorie escluse;

· la necessità di non favorire, indirettamente, gli autotrasportatori di grande dimensione che fanno già intenso utilizzo del trasporto combinato strada-mare, caricando, in particolare, grossi quantitativi di semirimorchi vuoti;

· un incentivo di entità tale da essere percepito da parte dell’utilizzatore – anche se sotto alcune condizioni - come effettivamente rilevante (almeno il 20-25% rispetto al alla tariffa del percorso via mare).

La complessità della norma in relazione agli obiettivi

Gli indirizzi del committente, ed in particolare il primo fra quelli sopra ricordati, sovrapposti o sommati a quelli già severi imposti dalla normativa europea (di cui si discute in maggior dettaglio in altri passi) hanno determinato globalmente una formulazione della norma che può apparire, per molti versi, alquanto complessa, di applicazione amministrativa non semplice, e, probabilmente, solo in parte soddisfacente agli occhi dei beneficiari. 

E’ innegabile, ad esempio, che i meccanismi di severa “selezione meritocratica” dei beneficiari (introdotti dagli articoli che prevedono l’assegnazione dell’intero ammontare del bonus solo a chi è capace di aumentare continuamente il traffico nel corso del triennio di applicazione), impongono alcune complicanze, fra cui quella, non indifferente, di un continuo monitoraggio del traffico delle singole imprese che, a sua volta, pone ulteriori necessità (ad es. l’applicazione di indicatori di de-stagionalizzazione, ecc.) 

Tuttavia, la soluzione proposta è apparsa l’unica capace di venire incontro all’articolato sistema di vincoli esistenti (politici, tecnico-giuridici ed economici) senza dover rinunciare del tutto alla formula del “bonus ambientale”, richiesta a priori dal committente.

In questo quadro non semplicissimo, un ulteriore obiettivo che si è cercato di perseguire è quello di compensare il notevole grado di macchinosità con dei principi tali da apportare ricadute positive, anche se indirette, per tutta la categoria dell’autotrasporto indipendentemente dal risultato di breve periodo ottenibile con la norma e, quindi, anche dopo il termine del triennio di incentivazione. 

Si tratta, ad esempio, dello stimolo all’aggregazione fra autotrasportatori dato dal meccanismo che premia la crescita di traffico dei “gruppi di aggregazione”; il sistema potrebbe spingere gli autotrasportatori a perseguire la via della collaborazione sinergica, finalizzata almeno per la contrattazione “in comune” dei contratti con gli armatori. 

Anche la creazione di un vero sistema di rilevazione statistica del trasporto combinato strada-mare, reso necessario dal meccanismo di incentivazione “selettiva”, potrebbe essere alla base di future, e più mirate azioni di sostegno ai trasporti combinati.

Messi in luce alcuni punti che sono essenziali per giustificare la traccia particolarmente  articolata e i numerosi tecnicismi del provvedimento -  senza tali spiegazione, questi sarebbero difficilmente comprensibili e potrebbero essere bollati come complicazioni ingiustificate – si può riassumere in breve il profilo riassuntivo del provvedimento. 

2.2 Profilo sintetico della proposta di testo giuridico

Scendendo in maggiore dettaglio, la normativa è 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 l’imbarco di mezzi da e verso i porti della Sicilia. 

Il bonus ambientale è valutato in modo da rappresentare una quota dei costi esterni netti (costi esterni della strada meno costi esterni della navigazione) evitati con l’imbarco del mezzo pesante su nave rispetto al percorso via strada.  L’incentivo è 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 pesanti, per godere del sussidio, devono avere portata superiore alle 12 tonnellate. Questo in primo luogo per evitare che l’erogazione di sussidi avvenga per trasferimenti di veicoli di piccola dimensione esclusivamente a fini di compravendita sul mercato dell’usato, come avviene frequentemente per la Sicilia.

L’entità del bonus è differenziata in base ai caratteri geografici della rotta (e quindi ai chilometri medi di strada evitata e alle miglia di mare percorso) e in funzione della  dimensione (lunghezza) del mezzo pesante. 

La differenziazione su base geografica è realizzata in modo da mantenere il calcolo bonus funzionalmente collegato alle percorrenze terrestri e marittime. Tale differenziazione prevede 12 diverse classi di rotte su base geografica, impostate su un sistema di 8 macro-aree costiere (due macro-aree in Sicilia e sei sul continente). 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.  

L’entità del bonus, come sarà meglio specificato nel cap.3 dedicato ai costi esterni,  è stato calcolato per ciascuna categoria di rotte, come la quota minima dei costi esterni differenziali necessaria a spostare effettivamente del traffico. 

I parametri per il calcolo del bonus, ricavati dall’analisi della letteratura scientifica sui costi esterni e da ulteriori valutazioni sul mercato dei trasporti sono i seguenti:  

· 14,0 Euro a veicolo  pesante “rappresentativo” per ogni 100 Km stradali (0,140 Euro per veicolo*Km); 

· 4,3 Euro a veicolo pesante “rappresentativo” per 100 Km marittimi (0,043 Euro per veicolo*Km).  

Per veicolo “rappresentativo” s’intende un veicolo di 14 metri lineari, poiché è questa la misura prevalente dei mezzi che viaggiano sulla lunga distanza sulle rotte con la Sicilia.   Il bonus così calcolato per ciascuna rotta è somministrato in proporzione ai metri lineari dei veicoli effettivamente imbarcati. 

Al fine di non disperdere il finanziamento fra un numero eccessivo di utilizzatori e al fine di erogare il grosso del finanziamento esclusivamente alle imprese che aumentano decisamente l’uso del trasporto marittimo, solo una parte del bonus (il 25%, detto “parte fissa”) viene attribuita senza condizioni in relazione all’imbarco di un mezzo pesante. Il rimanente (“parte premio”) viene attribuito ex-post, periodicamente, qualora l’impresa superi di una certa soglia percentuale il traffico dei periodi immediatamente precedenti. Le soglie sono calcolate in modo da depurare l’effetto delle oscillazioni dovute all’andamento stagionale del traffico. 

Un meccanismo incentivante favorisce le aggregazioni di imprese che, organizzandosi per la gestione in comune del sussidio, aumentino il traffico attraverso l’ingresso di nuovi associati. Il disposto mira a favorire il rafforzamento delle organizzazioni di autotrasportatori. 

Al fine di disincentivare l’uso inefficiente della capacità di carico, ai mezzi pesanti imbarcati vuoti viene attribuito solamente il 30% del bonus. 

La questione aperta  del sistema pratico di erogazione

Per favorire l’immediato percezione del vantaggio economico dato dal bonus è stata proposta la possibilità di introdurre meccanismi che prevedano la collaborazione dei vettori marittimi al sistema di erogazione del bonus, in considerazione della loro posizione privilegiata di interfaccia con gli autotrasportatori.

L’idea è di permettere, da parte dei vettori marittimi, l’anticipazione (indiretta) di quote del bonus in forma di sconto sulla tariffa marittima, da ottenersi  mediante la presentazione al vettore marittimo di apposite cedole emanate dalla Regione.  

In merito al ruolo attivo di erogatori di sconto che, dietro presentazione delle cedole regionali, potrebbero svolgere i vettori marittimi quali “intermediari” di pagamento nel sistema di versamento del bonus, si sottolinea che, intorno all’ammissibilità di questa impostazione nell’ottica della normativa europea, non si sono ottenute, in sede di contatti con la Commissione Europea,  garanzie di alcun tipo, seppure informali. 

La bozza di legge proposta offre, in ogni caso una possibile formulazione testuale – da valutare da parte della Regione Siciliana – che potrebbe applicarsi qualora la Regione decidesse di ricorrere ai vettori marittimi quali intermediari, almeno parziali, per l’erogazione del bonus. 

Intorno al  “se” e al “come” fare partecipare eventualmente i vettori marittimi al sistema di erogazione, la Regione Siciliana, per la delicatezza politica della questione, ha deciso di assumere su di sé la piena valutazione sull’opportunità di approfittare o meno dei vettori marittimi.  

Il problema si ricollega, più in generale, alla scelta del sistema concreto con cui i sussidi verranno gestiti ed effettivamente erogati; questione la cui analisi non rientra, se non per aspetti secondari, nel novero dei compiti assegnati all’ISTIEE dal committente ma che, si sottolinea, assume una notevole importanza strategica nell’applicazione effettiva del provvedimento, soprattutto in considerazione delle particolari necessità che si verranno a creare in funzione di alcune prescrizioni della norma (per es.: la somministrazione del bonus in due momenti, il controllo statistico del traffico, ecc.). 

Detto per inciso, è parere dell’analista che l’intero aspetto del sistema per la gestione dell’erogazione del bonus debba essere affrontato con decisione iniziando ad occuparsene con largo anticipo rispetto al momento di entrata in vigore del provvedimento.

2.3 La proposta di testo di legge

Si presenta nel seguito la bozza del provvedimento legislativo nella forma inviata alla Regione Siciliana nell’agosto 2003. 

Tutti i commenti e l’illustrazione dettagliata delle analisi che hanno supportato la stesura del provvedimento sono riportate nei capitoli successivi.

Bozza di un provvedimento legislativo della Regione Sicilia per favorire l’uso del trasporto combinato strada-mare nei porti della Sicilia attraverso un bonus ambientale concesso agli utilizzatori

Preamboli di inquadramento giuridico 

(A cura della Regione Siciliana)

Titolo I

PRINCIPI GENERALI E DEFINIZIONI

Articolo 1. 

Descrizione e finalità generali del provvedimento

1. Con la presente Legge, la Regione Sicilia istituisce un sistema temporaneo di incentivi, erogabili per un periodo di tre anni, destinati alle imprese comunitarie operanti nel settore dell’autotrasporto per conto proprio o di terzi, al fine di promuovere l’utilizzo di servizi marittimi di trasporto combinato strada-mare, nelle rotte fra i porti della Sicilia ed i porti situati sulla parte continentale del territorio nazionale.

2. Tali incentivi consistono nel rimborso di una quota delle maggiori spese in cui incorre l’autotrasportatore che utilizza il trasporto marittimo in luogo dell’infrastruttura stradale, alle condizioni e secondo le modalità definite dalla presente legge.  L’entità dell’incentivo è calcolata in base al differenziale fra i costi esterni del trasporto “tutto strada” e di quelli del trasporto combinato strada-mare.

3. Il provvedimento, favorendo la percezione diretta dei minori costi esterni imposti alla collettività attraverso la riduzione delle percorrenze stradali e l’utilizzo alternativo di un vettore marittimo per il trasporto dei mezzi rotabili, persegue, in particolare, le seguenti finalità:

· contribuire, nell’immediato, alla riduzione delle esternalità negative generate dal trasporto di merci su strada, a carico dell’ambiente e della collettività, con particolare riferimento ai costi ambientali che derivano dalle difficili condizioni infrastrutturali ed operative cui sono soggetti i trasportatori che servono via strada le relazioni fra il continente e Sicilia;

· promuovere, presso gli operatori dell’autotrasporto, l’utilizzo di modalità di trasporto sostenibili dal punto di vista ambientale, incentivando, in particolare, la continuità e l’intensità del trasferimento modale;

· incentivare una modificazione strutturale dell’attuale sistema di trasporto merci da e verso la Sicilia, inducendo le imprese di autotrasporto a ricorrere stabilmente a soluzioni più efficienti sul piano organizzativo (anche nell’ottica dell’aggregazione organizzativa di imprese di ridotte dimensioni ai fini del miglior uso del trasporto combinato strada-mare) e, quindi, ambientale.

Articolo 2 

Definizioni 

Ai fini della presente Legge si intende con:

Mezzo pesante:  i veicoli o i complessi di veicoli per il trasporto di cose aventi massa complessiva massima autorizzata superiore a 12 t, nonché i semirimorchi stradali. Non sono considerati mezzi pesanti i trattori stradali singoli, indipendentemente dalla loro massa. 

Bonus ambientale (d’ora in poi anche bonus): il contributo economico massimo erogato dalla Regione a fronte dell’imbarco di un mezzo pesante, accompagnato o meno dal relativo autista; il bonus è concesso per l’utilizzo di qualunque servizio marittimo che colleghi un porto della Sicilia a un porto situato sul territorio nazionale, ad eccezione dei servizi marittimi di cui all’articolo 18. Il bonus riflette, su base media, per itinerari di diverse lunghezze, e per mezzi di diversa dimensione, una prudenziale valutazione monetaria del differenziale fra i costi esterni che sarebbero sorti qualora il mezzo pesante avesse viaggiato solamente su strada e i costi esterni imputabili al viaggio dello stesso mezzo pesante con il trasporto combinato strada-mare. L’individuazione dei cosi esterni prodotti dal trasporto stradale e da quello marittimo si basa su un apposito studio, svolto secondo criteri scientifici generalmente riconosciuti. L’unità di bonus è riferita ad un singolo metro lineare, considerando la lunghezza del mezzo pesante stradale.
Parte fissa del bonus: la parte del bonus ambientale, corrispondente al 25% dello stesso,  il cui diritto alla percezione per i beneficiari sorge immediatamente, per tutto il periodo di applicazione del provvedimento,  a seguito del solo imbarco del mezzo pesante sul mezzo marittimo, comprovato dal possesso della relativa polizza d’imbarco quietanzata. 

Parte premio del bonus: la parte del bonus rimanente, la cui erogazione è subordinata al conseguimento, da parte dell’impresa, di aumenti percentuale del traffico su base periodica, secondo  i criteri stabiliti all’interno della presente legge. 

Periodo di applicazione del bonus: l’ambito temporale, stabilito nei modi previsti dalla presente Legge, durante il quale l’uso del trasporto combinato strada-mare fa sorgere diritti di percezione del bonus ambientale. 

Periodo di utilizzo del bonus: l’ambito temporale, compreso nel periodo di applicazione, che si riferisce all’uso effettivo del trasporto combinato strada mare da parte di ogni singolo beneficiario.  Un beneficiario può aderire al sistema del bonus ambientale in qualunque momento, nel corso del periodo di applicazione.  Ai fini della determinazione dell’entità della compensazione spettante a ciascun avente diritto, per inizio del periodo di utilizzo del sistema di compensazione s’intende il primo giorno del mese nel quale l’avente diritto ha imbarcato il primo mezzo.  Ai fini della determinazione dell’entità complessiva delle compensazioni spettanti a ciascun avente diritto, l’unità temporale di riferimento all’interno del periodo di utilizzo è il trimestre. 

Articolo 3


Beneficiari del bonus

1. Possono beneficiare dei contributi regionali le imprese stabilite nel territorio della Comunità Europea che esercitino, per conto proprio o di terzi, attività di autotrasporto.  

2. Possono concorrere all’erogazione dei contributi regionali, oltre alle singole imprese, altri soggetti fra  cui gruppi di imprese temporanei o permanenti, consorzi, associazioni di imprese, Gruppi Europei di Interesse Economico da ora in poi denominati  “soggetti di aggregazione”.

Articolo 4 

Principi generali di applicazione

1. La Regione Sicilia mette a disposizione dei soggetti individuati all’articolo 3 il bonus come contributo per l’imbarco di mezzi pesanti accompagnati o meno dai relativi autisti su nave idonea al trasporto di rotabili. 

2. Il bonus è attribuito agli aventi diritto per l’uso di qualunque servizio marittimo che colleghi un porto della Sicilia a un porto situato sul territorio nazionale, esclusi i servizi individuati dall’art.18.

3. E’ fatta salva la libera scelta del vettore marittimo, a condizione che si tratti di impresa abilitata alla prestazione di servizi di cabotaggio marittimo ai sensi del Regolamento 3577/92 CE.

4. Il diritto alla percezione del bonus sorge a seguito dell’effettivo svolgimento del viaggio via mare su una delle tratte interessate dal presente provvedimento e del pagamento della prestazione del vettore marittimo.

5. Il bonus è riferito all’imbarco di ogni singolo mezzo pesante e la sua entità è differenziata:

a) in base ai caratteri geografici della rotta marittima, definiti in base all’appartenenza dei porti di origine e destinazione del servizio marittimo agli archi costieri definiti nell’art.5.  

b) in base alla dimensione del mezzo pesante,  espressa in metri lineari.

Il bonus è differenziato, per l’uso dei diversi servizi marittimi, esclusivamente secondo quanto stabilito dall’art. 6 del presente provvedimento.  

Articolo 5

Ambito geografico

1. Ai fini della differenziazione dell’entità del bonus in relazione alle rotte su cui si effettua il trasporto combinato strada mare, sono individuati otto archi costieri.  

2. L’ambito geografico degli archi costieri è definito in modo univoco come il territorio compreso fra le località di cui alla Tab.1

3. L’arco occidentale siculo include la fascia costiera estesa da Finale a Gela e comprende al suo interno la città di Palermo. 

Tab.1 Definizione geografica degli archi costieri

	Arco costiero


	Da località 
	a località 

	Occidentale siculo
	Finale (Palermo)
	Gela (Caltanisetta) inclusa

	Orientale siculo
	Gela (Caltanisetta)
	Finale (Palermo)

	Alto-tirrenico
	Confine Italo-Francese (Imperia)
	Castiglioncello (Livorno) incluso

	Medio-tirrenico
	Castiglioncello (Livorno)
	Sperlonga (Latina) inclusa

	Basso-tirrenico
	Sperlonga (Latina)
	Cittadella del Capo (Cosenza) inclusa

	Jonico/basso-adriatico
	Cariati (Cosenza)
	S.Salvo Marina (Chieti)

Inclusa

	Medio-adriatico
	S.Salvo Marina (Chieti)
	Cattolica (Rimini) inclusa

	Alto-adriatico
	Cattolica (Rimini)
	Confine Italo-sloveno (Trieste) inclusa


TITOLO II

Struttura, calcolo e attribuzione del bonus ambientale

Articolo 6

Entità del bonus 

L’importo massimo del bonus, corrispondente alla somma della parte fissa e delle parti premio, espresso in Euro per ogni metro lineare imbarcato, è riportato nella Tab.2. 

Tale importo è differenziato in base ai criteri geografici di cui all’art. 4, comma 5, ed è riferito all’anno di entrata in vigore del provvedimento. Il bonus è indicizzato, di anno in anno, al tasso di inflazione programmata.

Tab.2  Quantificazione del bonus ambientale a metro lineare, secondo ambiti geografici delle rotte marittime (nei due versi)

	
	Bonus ambientale

(Euro a metro lineare per il mezzo pesante imbarcato come pieno)



	Origini e destinazioni (arco costiero) 
	Arco occidentale siculo
	Arco orientale siculo

	Arco Tirrenico Settentrionale
	9,9
	8,5

	Arco Tirrenico Centrale
	8,0
	6,2

	Arco Tirrenico Meridionale
	5,4
	4,4

	Arco Adriatico Settentrionale
	9,8
	8,8

	Arco Adriatico Centrale
	6,5
	5,7

	Arco Adriatico Meridionale
	6,1
	5,4


3. Il bonus è applicabile sia ai servizi in partenza che ai servizi in arrivo nei  porti della Sicilia.

Articolo 7

Bonus per mezzi pesanti vuoti

1. Per il trasporto di mezzi pesanti vuoti è riconosciuto, a metro lineare, il 30% del bonus specificato nella Tab.2.  

2. La quota del 30% è applicata, ai mezzi pesanti vuoti, sia per quel che concerne la parte fissa che la parte premio del bonus, di cui all’art.9. 

Articolo 8

Inizio del periodo di utilizzo per i singoli beneficiari

1. I soggetti di cui all’art.3 possono aderire al sistema del bonus ambientale in qualunque momento durante il periodo di applicazione del provvedimento. 

2. Ai fini della determinazione dell’entità della compensazione spettante a ciascun avente diritto, per inizio del periodo di utilizzo del sistema di compensazione s’intende il primo giorno del mese nel quale l’avente diritto ha imbarcato il primo mezzo, indipendentemente dalla data effettiva dell’imbarco.

3. Ai fini della determinazione dell’entità delle compensazioni spettanti a ciascun avente diritto, l’unità temporale di riferimento è il trimestre. 

4. Per ciascun avente diritto i trimestri prendono a decorrere dall’inizio del periodo di utilizzo del sistema di compensazione, come definito all’art.11.

5. In nessun caso l’imbarco di mezzi pesanti, avvenuto dopo il termine del periodo di applicazione del provvedimento, comporta l’attribuzione di diritti alla compensazione.

Articolo 9

Struttura del bonus ambientale ai fini dell’erogazione

1. Il bonus, calcolato in base ai criteri di cui all’articolo 6 e dell’art.7, è costituito da una  parte fissa, corrispondente al 25% del bonus, e in una parte premio, corrispondenti al rimanente 75%.

2. Il diritto a ricevere la parte fissa sorge, per tutto il periodo di utilizzo, con l’imbarco del mezzo pesante sul mezzo marittimo, comprovato dal possesso della relativa polizza d’imbarco quietanzata. 

3. Il diritto al ricevimento della parte premio del bonus sorge, per il singolo beneficiario, a partire dal termine del secondo trimestre del periodo di utilizzo, ed è subordinato al superamento di soglie di aumento percentuale del traffico su base periodica,  rispetto ai periodi precedenti, secondo i criteri di cui all’articolo 10.

Articolo 10

Diritto alla percezione delle parti premio del bonus

1. Affinché siano conseguiti i migliori risultati possibili, sul piano dell’efficienza ambientale e dei trasporti, il diritto al ricevimento della parte (o delle parti) premio del bonus sorge, in capo ai beneficiari, a condizione che essi conseguano, come imprese singole o come “soggetti di aggregazione”, un aumento progressivo del ricorso al trasporto combinato strada-mare. 

2. Per il 1° trimestre del primo anno di utilizzo non sorge alcun diritto di percezione della parte premio del bonus.

3. A partire dal 2°, fino al 4° trimestre del periodo di utilizzo (primo anno del periodo di utilizzo), per ricevere la parte premio relativa al traffico imbarcato durante ciascun trimestre, ogni beneficiario deve dimostrare, attraverso la documentazione prevista dall’art. 16, che il quantitativo di metri lineari imbarcati nel corso del trimestre è cresciuto in percentuale pari o superiore  alle percentuali indicate nella Tab. 3, rispetto a:

a) i metri lineari del 1° trimestre di utilizzo, nel caso che si tratti del 2° trimestre di utilizzo;

b) negli altri casi, alla media dei metri lineari dei due trimestri precedenti, calcolata sommando tutti i metri lineari dei due trimestri e dividendo per due.

5. I valori della Tab.3 corrispondono ad una soglia del 4% di crescita a trimestre, corretta dall’effetto della stagionalità tipica dei flussi dell’autotrasporto da/verso la Sicilia, secondo i principi di calcolo delle medie di cui ai punti a) e b) del comma precedente. L’effetto stagionalità è stato calcolato in base ai migliori dati statistici disponibili secondo uno studio formulato con i necessari criteri scientifici.  

4. I valori della tab 3 sono differenziati in funzione del mese con cui il singolo beneficiario inizia il proprio periodo di utilizzo, in modo da tenere conto in modo corretto dell’andamento stagionale. A seconda di quale sia il mese di inizio del periodo di utilizzo da parte del beneficiario, si applicherà la corrispondente riga della tabella.  Un esempio di applicazione del sistema di valutazione del diritto a ricevere la parte premio è riportato nell’allegato I.

Tabella 3. Soglie di aumento del traffico per il 1° anno del periodo di utilizzo

	Soglie trimestrali de-stagionalizzate 



	Mese di inizio del periodo di utilizzo da parte del beneficiario
	
	
	
	

	
	I trim
	II trim
	III trim
	IV trim

	Gennaio
	\
	0,111
	0,053
	0,031

	Febbraio
	\
	0,141
	0,027
	-0,069

	Marzo
	\
	0,009
	0,061
	-0,077

	Aprile
	\
	0,019
	0,031
	-0,007

	Maggio
	\
	-0,018
	-0,069
	0,045

	Giugno
	\
	0,077
	-0,077
	0,106

	Luglio
	\
	0,041
	-0,007
	0,085

	Agosto
	\
	-0,041
	0,045
	0,168

	Settembre
	\
	-0,093
	0,106
	0,076

	Ottobre
	\
	-0,007
	0,085
	0,053

	Novembre
	\
	0,089
	0,168
	0,027

	Dicembre
	\
	0,188
	0,076
	0,061


4. Dall’inizio del secondo anno del periodo di utilizzo, vale a dire dal 5° trimestre del periodo di utilizzo fino alla conclusione di quest’ultimo, il diritto al ricevimento della seconda rata sorge qualora la quantità di metri lineari imbarcati nel corso di ogni trimestre sia superiore al 10% rispetto alla quantità imbarcata nel trimestre corrispondente del precedente anno.

5. L’Assessorato ai Trasporti può rivedere, con decreto motivato, ed a partire dal secondo anno di applicazione, la soglia di incremento previste ai commi precedenti, qualora ciò si dimostri necessario in relazione all’andamento complessivo dei traffici. 

Titolo III

PROCEDURE

Articolo 11

Ambito temporale di applicazione.

1. L’assessorato ai trasporti della Regione fissa, con decreto, l’anno e il mese di inizio del periodo di applicazione del bonus. Il decreto individua il mese dal primo giorno del quale inizia a decorrere il periodo di applicazione del provvedimento.

2. Eventuali sospensioni temporanee dell’applicazione del provvedimento, di cui all’art. 20, non interrompono il computo del periodo di applicazione.

Articolo 12

Registro delle imprese beneficiarie

1. E’ istituito, presso la Regione Sicilia, un registro dei soggetti che sono ammessi a fruire del Bonus. 

2. Il registro è suddiviso in due parti: nella prima parte, sono incluse le imprese che partecipano al programma di incentivi come soggetti individuali.  Nella seconda parte sono elencati i “soggetti di aggregazione” di cui all’articolo 3. 

3. Il registro riporta, per ogni “soggetto di aggregazione”, la denominazione delle imprese che vi partecipano.

4. L’Assessorato ai Trasporti cura il costante aggiornamento del registro.

Articolo 13

Domanda di adesione al sistema di bonus e iscrizione al Registro

1. Ogni impresa di cui all’art. 3 può richiedere di accedere al sistema delle compensazioni presentando alla Regione Sicilia una domanda in cui siano specificati, fra gli altri, i dati riferiti alla ragione sociale e alla sede legale ed all’oggetto dell’attività d’impresa.

2. La domanda è formulata tramite apposito modulo redatto a cura dell’Assessorato ai Trasporti della Regione Sicilia, e diffuso nei modi ritenuti più opportuni al fine di assicurare la più ampia adesione al programma su scala comunitaria. In particolare l’Assessorato potrà provvedere alla diffusione dei moduli presso i luoghi di imbarco o tramite internet.

Articolo 14

Iscrizione dei soggetti di aggregazione

1. All’atto dell’iscrizione, le imprese che desiderano percepire le compensazioni attraverso i “soggetti di aggregazione”, potranno sottoscrivere una dichiarazione in base attraverso la quale esse cedono ad uno di tali soggetti, che presenta per conto proprio domanda di adesione o che sia già iscritto, il diritto alla riscossione degli importi cui le singole imprese avrebbero diritto ai sensi degli articoli 6, 7, 8, 9, 10.

2. Tale dichiarazione comporta, da parte delle singole imprese, la rinuncia a qualunque credito, derivante dall’applicazione della presente Legge, nei confronti della Regione Sicilia.

3. Ai fini del raggiungimento delle soglie di traffico di cui all’articolo 10, i viaggi effettuati dalle singole imprese che hanno ceduto il diritto al bonus al “soggetto di aggregazione” saranno imputati al “soggetto di aggregazione” cui esse appartengano. 

4. Le variazioni di traffico connesse all’ingresso o all’uscita di imprese nel/dal gruppo di aggregazione, nel corso del periodo di utilizzo, sono computate ai fini dell’applicazione dell’art. 10.

5. E’ fatta salva la facoltà, per ciascuna impresa, di recedere in ogni dalla partecipazione ai “soggetti di aggregazione”, e di revocare contestualmente la cessione del credito, dandone notizia alla Regione Sicilia tramite invio di lettera raccomandata con ricevuta di ritorno.  Con tale lettera l’impresa si impegna, inoltre, a tenere indenne la Regione da qualunque controversia dovesse sorgere in relazione alla riscossione del bonus fra la medesima impresa ed il “soggetto di aggregazione” cui la stessa apparteneva.

6. Gli uffici incaricati della tenuta del registro di cui all’articolo 19, annotano la data del recesso delle singole imprese dai soggetti di aggregazione nella parte del registro relativa alla singola impresa e nella parte relativa al soggetto di aggregazione cui l’impresa apparteneva.

7. Il recesso ha effetto, nei confronti della Regione, dal primo giorno del mese successivo a quello di invio della raccomandata, a condizione che questa sia inviata almeno 15 giorni prima della fine di quest’ultimo. In caso contrario, il recesso ha effetto dal primo giorno del secondo mese successivo a quello della ricezione della raccomandata. 

Articolo 15

Carta di identificazione e di ammissione

1. Entro 10 giorni dalla presentazione della domanda di cui all’art.13, la Regione –verificatane la regolarità - rilascia d’ufficio agli aventi diritto una carta di identificazione e di ammissione al sistema del bonus ambientale, che potrà avere anche il carattere di “card” elettronica.  

2. Per i soggetti di aggregazione, una replica della carta di identificazione e di ammissione potrà essere attribuita a ciascuna delle imprese partecipanti al soggetto di aggregazione, fermo restando che il diritto a ricevere il pagamento del bonus rimane in capo al soggetto di aggregazione. 

Articolo 16

Erogazione del bonus 
1. Al fine di ottenere l’erogazione degli importi dovuti relativamente a tutte le parti del bonus ambientale, le imprese iscritte al programma, al termine di ogni trimestre del periodo di utilizzo,  possono presentare domanda ai competenti uffici della Regione, od ai soggetti operanti per conto della Regione e indicati all’articolo 19, secondo quanto previsto dall’allegato II.

2. Salvi i casi previsti dal successivo comma 3 e dall’art. 17, il versamento del bonus avviene dopo la conclusione di ogni trimestre del periodo di utilizzo, entro 30 giorni dal ricevimento della domanda e della relativa documentazione. 

3. Il versamento della “quota fissa” può avvenire anche a cadenza mensile, su richiesta del beneficiario, negli stessi modi e con gli stessi termini di cui ai commi precedenti.

3. Il versamento avviene  attraverso accredito su un conto corrente bancario o postale indicato dallo stesso soggetto avente diritto o su quello di un’agenzia indicata dal soggetto stesso o tramite l’invio di un assegno non circolare con raccomandata spedita alla sede legale del soggetto avente diritto.   

5. L’erogazione del bonus è subordinata alla presentazione, alla Regione o ai soggetti eventualmente designati ai sensi dell’art.19, degli originali della polizza di imbarco, quietanzate e timbrate dalla compagnia di navigazione.

6. Nel caso in cui il titolare della polizza, ai sensi dell’art. 14, abbia ceduto ad un “soggetto di aggregazione” i diritti al bonus, gli organi che ne esercitano la rappresentanza, sempre su presentazione dell’originale  della polizza e di ogni altro documento rilevante, provvederanno a richiedere e a ricevere la compensazione, in luogo dell’impresa intestataria della  polizza.  

Articolo 17

Pagamento indiretto del bonus e “buoni di detrazione”

1. Al fine di agevolare l’effettivo godimento del bonus spettante ai beneficiari, nonché di semplificare le procedure amministrative di erogazione, con particolare riguardo alle imprese non stabilite sul territorio nazionale, sulla base di accordi fra Regione, vettori marittimi ed eventualmente altri soggetti di cui all’art.19, l’erogazione del bonus da parte della Regione può avvenire anche indirettamente con l’emissione, da parte delle Regione o, su sua delega, da parte di suoi mandatari, di “buoni di detrazione” utilizzabili come mezzo di pagamento, parziale o totale, del nolo marittimo per l’imbarco di mezzi pesanti. 

2. E’ fatta in ogni caso salva la facoltà dei beneficiari del bonus di non ricorrere al sistema di versamento indiretto del bonus basato sul buono di detrazione di cui al presente articolo, rimanendo sempre possibile la richiesta di versamento diretto secondo i dettami dell’articolo 16.

3. I “buoni di detrazione” sono documenti numerati, timbrati dalla Regione o da suoi mandatari, nominali intestati al beneficiario del bonus, non cedibili, che riportano l’entità del contributo che il beneficiario ha diritto a ricevere dalla Regione. I buoni recano inoltre la data di rilascio e la coppia di archi costieri corrispondenti alla rotta marittima per l’uso della quale sono stati conseguiti.  

4. I “buoni di detrazione” non sono utilizzabili su rotte marittime che collegano archi costieri diversi da quelli specificati. 

5. La somma erogabile a titolo di bonus ambientale relativamente ad un periodo (mese o trimestre) può essere divisa fra molteplici buoni di detrazione.

6. I buoni di detrazione possono rappresentare sia la parte fissa che la parte premio del bonus. I buoni di detrazione riferiti alla parte fissa del bonus devono essere visibilmente distinguibili da quelli riferiti alla parte variabile.

7. Esclusivamente i buoni di detrazione relativi alla parte fissa del bonus possono essere emessi, su delega della Regione, anche dal vettore marittimo o da un suo rappresentante che operi come agente di vendita dei servizi marittimi.  In questo caso i buoni di detrazione possono essere emessi a vantaggio del beneficiario contestualmente all’imbarco del mezzo pesante e al quietanziamento della polizza. Il beneficiario, nel qual caso, può utilizzare contestualmente il buono di detrazione come mezzo di pagamento per la stessa polizza di carico riconsegnandolo al vettore marittimo o al suo rappresentante. 

8. L’eventuale percezione da parte di singole imprese iscritte ai “soggetti di aggregazione” della parte fissa del bonus attraverso la procedura di cui al comma precedente fa venire meno, per tali soggetti di aggregazione, qualunque credito nei confronti della Regione Sicilia con riguardo alla medesima quota fissa.

9. Nel caso di corresponsione indiretta del bonus, secondo quanto previsto dai commi precedenti, il vettore marittimo o il suo rappresentante di vendita agisce, nei confronti del beneficiario del bonus, esclusivamente come agente mandatario della Regione con delega al pagamento. Esso ha l’obbligo di annullare i buoni di detrazione consegnati dai beneficiari a titolo di saldo parziale o totale della polizza di carico, e di restituirli alla Regione. 

10. La Regione definisce, con decreto, i modi e le procedure per la realizzazione e la regolamentazione del sistema dei buoni di detrazione.

Titolo IV

DISPOSIZIONI DI CHIUSURA

Articolo 18

Esclusione di servizi dal sistema del Bonus ambientale

1. Al fine di evitare ogni possibile azione di distorsione della concorrenza nei confronti dei servizi per l’attraversamento dello Stretto di Messina, è escluso da qualunque compensazione l’utilizzo di servizi marittimi attivi fra porti della Sicilia e porti situati nel tratto costiero compreso fra le località di Cittadella del Capo (CS) e Trebisacce (CS). 

Articolo 19

Gestione del sistema di calcolo, attribuzione e erogazione delle compensazioni 

1. La regione Sicilia può individuare, attraverso una procedura ad evidenza pubblica, uno o più soggetti che organizzino e gestiscano le operazioni tecniche, amministrative, statistiche  e contabili necessarie al funzionamento e al controllo del processo di calcolo, attribuzione ed erogazione delle compensazioni. 

2. La Regione Sicilia pubblica, con apposito atto, i recapiti dei propri uffici o dei soggetti compresi fra quelli richiamati nel comma precedente, a cui sarà possibile inviare la documentazione necessaria all’iscrizione al sistema di bonus e al ricevimento periodico delle somme.

Articolo 20

Sospensione e interruzione del provvedimento

1. E’ facoltà della Regione Sicilia, con opportuno atto motivato, sospendere, anche a tempo indeterminato, oppure interrompere, l’applicazione del provvedimento. 

2. Costituisce causa di sospensione o, nel caso di cui al numero 2), di interruzione:

· 1) l’aumento ingiustificato delle tariffe da parte delle imprese di trasporto marittimo.

· 2) l’adozione, da parte di istituzioni nazionali o regionali, di atti di contenuto analogo suscettibili di determinare l’attribuzione di vantaggi ingiustificati alle imprese beneficiarie.

3. L’atto che determina la sospensione e l’interruzione deve indicare l’anno e il mese da cui inizia il periodo di sospensione o di interruzione. 

4. Sono fatti salvi i diritti maturati dalle imprese in relazione a ciascun imbarco effettuato entro l’ultimo giorno del mese indicato nell’atto. 

5. Fatto salvo il principio sancito nel comma 3 dell’art.11, la Regione Sicilia, con opportuno atto, può riprendere l’applicazione del provvedimento sospeso, fissando anno e mese della ripresa. 

Art. 21  Cumulo con altri provvedimenti di aiuto

1. Il bonus di cui al presente provvedimento non è cumulabile con aiuti all’autotrasporto erogati dallo Stato Italiano o dalle Regioni, e che siano concessi al fine di compensare i maggiori costi del trasporto combinato strada mare, in particolare quando siano commisurati alla riduzione dei costi esterni generati dal trasporto stradale.

2. Qualora, ai fini indicati nel comma precedente, enti nazionali diversi dalla Regione Sicilia erogassero aiuti ambientali ai beneficiari di cui all’art.3, i beneficiari - al fine dell’ammissione alla fruizione del bonus ambientale da parte della Regione Sicilia - potranno ricevere, per ogni periodo, esclusivamente il differenziale fra la somma cui il soggetto avrebbe diritto in forza del presente provvedimento e l’aiuto ricevuto da altri enti o il cui diritto è maturato per lo stesso periodo.

3. I beneficiari di cui all’art.3 che godano di aiuti da parte di altri enti pubblici, sono obbligati ad allegare alla domanda di erogazione del bonus, di cui all’art. 16, un’autocertificazione relativa alle somme già percepite -o per cui si è maturato il diritto alla percezione- a titolo di aiuto al trasporto combinato strada mare a fini ambientali, nel periodo per cui si richiede il bonus della Regione Sicilia.

4. Qualora, per l’erogazione del bonus, si applichi il sistema del pagamento indiretto, secondo quanto previsto dall’art.17, il regolamento previsto dallo stesso articolo, definirà  il modo con cui applicare il principio di non cumulabilità di cui al comma 1 del presente articolo. 

Art. 22

Entrata in vigore

1. L’entrata in vigore del presente provvedimento è sottoposta al previo accertamento, da parte della Commissione Europea, della compatibilità con le norme in materia di Aiuti di Stato. 

****

ALLEGATO I

Valutazione del diritto a ricevere la parte premio del bonus. Esempio di calcolo

L’impresa beneficiaria Tizio inizia il proprio periodo di utilizzo, ai sensi dell’art. nel mese di marzo XXX1.

Nel 1° trimestre di utilizzo, (marzo, aprile, maggio XXX1),  Tizio imbarca  mezzi pesanti per complessivi 181 metri lineari. 

Nel 2° trimestre di utilizzo (giugno, luglio, agosto XXX1), Tizio riceverà la parte premio se il suo quantitativo di metri lineari imbarcati è cresciuto, rispetto al trimestre precedente, di almeno lo 0,9% (0,009).  

Tale soglia si ritrova nella Tab.3 come valore riferito al 2° trimestre nella riga corrispondente al mese di marzo (mese di inizio del periodo di utilizzo di Tizio)

Per ricevere la parte premio dovrà dunque imbarcare, fra giugno e agosto, almeno 182,6 metri lineari. In base al principio dell’arrotondamento all’intero più prossimo, applicato anche da molte compagnie marittime, questo significa che riceverà la parte premio se imbarcherà almeno 183 metri lineari.

Supponiamo, ora, che Tizio imbarchi 190,0 metri lineari nel periodo. In questo caso riceve la parte premio per il traffico riferito ai 190 metri lineari.

Nel 3° trimestre del primo anno di utilizzo, cioè nel trimestre settembre-ottobre-novembre XXX1, Tizio, per ricevere la parte premio dovrà crescere almeno del 6,1% (0,061) rispetto alla media del traffico dei due trimestri precedenti.

Questa media sarà: (181+190)/2 = 185,5 = 185 (in questo caso, si arrotonda a 185, in base al principio secondo cui l’arrotondamento, se incerto, è fatto a favore del beneficiario).

Pertanto, per ricevere il premio, Tizio dovrà sviluppare un traffico di almeno 196,8 metri lineari, che con l’arrotondamento corrispondono a 197 metri lineari. Infatti, 185 + (185  x 0,061) = 196,8.

Supponiamo che Tizio imbarchi, fra settembre e novembre, solo 191 metri lineari. In questo caso non riceverà la parte premio del bonus. 

Nel 4° trimestre del primo anno di utilizzo (dicembre-gennaio-febbraio), per ricevere la parte premio, dovrà imbarcare almeno 176 metri lineari. Infatti, la media dei due trimestri precedenti sarà: (190+191)/2 = 190,5 che arrotondata porta a190. Applicando il coefficiente del 4° trimestre della riga della Tab. 3, (-0,077), si ha infatti: 190+(190 x -0,077) = 175,8 = 176.

Per il 1° trimestre del secondo anno del periodo di utilizzo (marzo, aprile, maggio XXX2), il sistema di calcolo cambia e non fa più riferimento alla Tab.3. 

Tizio, per avere la parte premio dovrà imbarcare secondo almeno il 10% in più del traffico del 1° trimestre del primo anno di utilizzo (è il periodo corrispondente dell’anno prima). 

Questo significa che dovrà imbarcare almeno 181 + (181 x 0.1) = 199 metri lineari per ricevere la parte premio. 

Nel 2° trimestre dell’anno XXX2 dovrà imbarcare almeno 190 + (190 x 0,1) = 209 metri lineari. 190 erano infatti i metri lineari imbarcati nel 2° trimestre dell’anno precedente XXX1.

Lo  stesso sistema si applicherà a tutti i trimestri successivi.

ALLEGATO II

Per le imprese che sono state inserite nel registro dei soggetti beneficiari di cui all’art. 12, la domanda relativa alla riscossione del bonus può essere presentata al termine di ogni mese per il ricevimento della “quota fissa” e al termine di ogni trimestre, escluso il primo, per ricevere le ulteriori quote.

L’invio, tramite plico raccomandato, ai soggetti designati dalla Regione ai sensi dell’art. 19, degli originali delle polizze d’imbarco, vale come richiesta di pagamento del bonus per il periodo cui le polizze si riferiscono.

Oltre ai dati del servizio marittimo utilizzato (data di partenza, ora di partenza, ragione sociale della compagnia marittima e nome della nave),  le polizze, che dovranno essere quietanzate dal vettore marittimo, indicheranno in modo leggibile la ragione sociale del soggetto autotrasportatore che ha stipulato la polizza, la targa del mezzo pesante imbarcato e i metri lineari del mezzo pesante imbarcato. 

Per ogni mezzo imbarcato sarà registrata la targa dell’autocarro o dell’autotreno e, in caso di semirimorchi o di autoarticolati, quella del semirimorchio. 

Alle polizze sarà allegata una copia della carta di identificazione e di ammissione  rilasciata al soggetto dalla Regione.

Nei casi contemplati dall’art.21, dovrà essere allegata alle polizze d’imbarco l’autocertificazione relativa a qualunque ulteriore aiuto ricevuto per i mezzi imbarcati per i quali si richiede il bonus.

Le polizze inviate mensilmente per la riscossione anticipata della parte fissa del bonus costituiscono base della richiesta per l’ottenimento delle parti premio del bonus. 

La richiesta si completa automaticamente con il ricevimento, da parte della Regione o dei soggetti delegati, di tutte le polizze riferite al periodo trimestrale (o annuale) per cui si richiedono le parti premio del bonus.

3.  La stima dei costi esterni e l’entità del “bonus”

3.1  La relazione fra costi esterni e sussidio

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 necessità di commisurare l’incentivo in base all’entità dei costi esterni differenziali fra la soluzione del tutto-strada e il sistema maggiormente eco-compatibile (nel caso, il trasporto via mare).

L’incentivo, infatti, consiste proprio nel rimborso di una quota delle maggiori spese in cui incorre l’autotrasportatore che utilizza il trasporto marittimo invece che la strada. Il sistema, favorendo la percezione, da parte degli autotrasportatori, dei minori costi esterni imposti alla collettività attraverso la riduzione delle percorrenze stradali e l’utilizzo alternativo di un vettore marittimo per il trasporto dei mezzi rotabili, tende a rendere relativamente più attrattivo il mezzo meno inquinante. 

Tuttavia, è necessario spiegare con chiarezza che il concetto di commisurazione dell’incentivo ai costi esterni differenziali non significa affatto che tale incentivo debba essere equivalente, nell’entità monetaria, alla stima dei costi esterni differenziali fra il percorso tutto strada e quello via mare.

Infatti, le condizioni di “commisurazione” che si desumono dal complesso della normativa europea conducono alla seguente duplice condizione.

a) Il sussidio per l’utilizzo di una soluzione di trasporto a minore impatto ambientale non dovrà mai essere superiore all’entità stimata dei costi esterni differenziali fra la soluzione più inquinante e quella meno inquinante. Tuttavia il sussidio, fatto salvo il principio enunciato nel punto a), potrà benissimo essere inferiore alla stima monetaria dei costi esterni differenziali. Anzi, accade spesso che il sussidio concesso debba essere inferiore alla stima del differenziale dei costi esterni per rispondere ai principi giuridici della “necessità” e della proporzionalità.  Il sussidio dovrà essere, appunto, il minimo necessario per svolgere il proprio ruolo di “induttore” della scelta di trasferimento e favorire così, in armonia agli obiettivi del provvedimento e compatibilmente con le disponibilità finanziarie a disposizione per l’erogazione del sussidio, un risultato effettivo in termini di trasferimento modale. 

b) Indipendentemente dal livello assoluto del sussidio (cfr. punto a), nel sussidiare, “viaggi” diversi (per lunghezza, ecc.) si deve mantenere il rapporto fra il sussidio effettivamente concesso e i differenziali di costo esterno, al fine di non discriminare fra viaggio e viaggio su basi differenti dal costo esterno differenziale. Se ad esempio, il viaggio x, rispetto ad un altro viaggio y implica il doppio di costi esterni differenziali, il sussidio del viaggio x, per non essere discriminatorio, dovrà in ogni caso essere doppio rispetto a quello concesso per il viaggio y.   

Anche nel caso del presente studio, dunque, la stima dei costi esterni differenziali è solo un primo passo nella fissazione dell’entità effettiva del sussidio da proporre nel testo di legge. 

Alla pura stima dei costi esterni, che, comunque, rappresenteranno una soglia superiore mai superabile, dovranno seguire tutte le ulteriori valutazioni riferite al meccanismo di calcolo. Sarà necessario, ad esempio, far sì che sia mantenuta, per i diversi “viaggi”,  la proporzionalità fra sussidi e costi esterni come sarà necessario individuare l’entità “minima” necessaria ad ottenere effettivamente un trasferimento modale, in relazione alle disponibilità finanziarie. 

3.2 La stima dei costi esterni differenziali: lo Studio “Amici della Terra”

Per quel che concerne la pura stima dei costi esterni differenziali, la letteratura disponibile fornisce, specificamente per l’Italia, dati di riferimento generale alquanto affidabili grazie alla qualità metodologica dello studio da cui sono scaturiti.

Si tratta, nello specifico, dei dati elaborati nell’ambito dello studio condotto nel 1999-2000 da un gruppo di lavoro degli “Amici della Terra” guidato dagli studiosi Molocchi e Lombard. I dati sono pubblicati nel volume, “Navigazione e Ambiente”, edito da Franco Angeli
, uno degli editori scientifici italiani più significativi nel settore delle Scienze Sociali.  

Si tratta senza dubbio del lavoro più approfondito e serio disponibile per il contesto italiano, anche perché basato su metodi ampiamente riconosciuti e approvati nel contesto della ricerca europea  in tale campo.

Le stime sui costi esterni sono fornite come medie riferite, per il contesto italiano, ai costi esterni imputabili complessivamente ai singoli modi. 

Le stime computano i costi:

· dei gas serra;

· dell’inquinamento atmosferico;

· del rumore;

· degli incidenti;

· della congestione.  

I dati sono presentati, nel testo degli Amici della Terra”,  in Lire(97) per tonnellata-chilometro di merce trasportata
. 

Per quel che concerne il trasporto stradale i dati considerati sono quelli riferiti ai “veicoli pesanti” e, per il trasporto marittimo, al cabotaggio nazionale nel suo complesso.

Secondo lo studio, i costi esterni specifici del trasporto stradale di merci con mezzi pesanti ammontano a 181,49 Lire(97) per tonnellata-chilometro. Quelli del cabotaggio nazionale, sempre per il trasporto merci, ammontano a 67,76 Lire(97) per tonnellata-chilometro. 

Questo significa che, attualizzando le Lire(97) al 2002 attraverso il deflatore dei prezzi (stima ISTAT del deflatore del PIL nel periodo 1997-2002 = +13,4%), applicando il cambio Lira/Euro (1936,27) e considerando il carico medio di un mezzo pesante medio “rappresentativo” per le  operazioni sulle rotte con la Sicilia  (20 ton di carico utile e 14 metri lineari di lunghezza) si può stimare che:

· per un tragitto di 100 Km via mare, il costo esterno generato da un mezzo pesante caricato su nave è stimato, per il contesto italiano, nell’ordine di grandezza dei 79,37 Euro;

· per un tragitto di 100 Km via strada, il costo esterno generato da un mezzo pesante rappresentativo è stimato, per il contesto italiano, nell’ordine di grandezza di 212,58 Euro.

I dati, per quanto rappresentino una media a livello nazionale, sono da considerare più che sufficienti come primo riferimento. 

Le correzioni alle stime per il “caso Sicilia”

Per quel che concerne le stime dei costi del trasporto via strada, per il “caso Sicilia” sembra necessario applicare dei dati leggermente differenti da quelli medi nazionali riportati nello studio di Lombard e Molocchi.

Questo, per tenere in considerazione il particolare contesto dei trasporti stradali fra Sicilia e Italia continentale, ed in particolare quelli di lunga distanza (sopra i 500 Km). 

Per prima cosa non va dimenticato che a causa di diversi fattori (stato delle strade, ecc.) il tasso di incedentalità per i mezzi pesanti sulle grandi direttrici di collegamento “obbligatorio” con la Sicilia (l’autostrada Napoli-Salerno-Reggio Calabria, in primo luogo) è alquanto più elevato rispetto a quello medio nazionale, e fra i più alti in assoluto in Italia (esclusi alcuni tratti di raccordi autostradali urbani). 

Secondo i dati più recenti del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
, basati su dati 1996-2000 e presentati nella Tab.1, le tratte comprese fra Napoli e Reggio Calabria riportano tutte indici di rischiosità notevolmente superiori alla media nazionale. Fino a che non saranno completati i lavori di messa in sicurezza della direttrice, la situazione non è destinata a mutare in modo sostanziale.

Tab. 1 Indici di rischio rispetto alla media nazionale delle strade di identica categoria di alcune tratte di grande comunicazione sul percorso Nord-Sud di interesse della Sicilia.

	Tratta e lunghezza
	Indice di rischio (100 = media nazionale delle strade di identica categoria)

	A3 Napoli-Salerno - 51 Km
	169,8

	A3 Salerno-Potenza –119 Km
	210,3

	A3 Potenza-Cosenza – 165 Km
	124,7

	A3 Cosenza Reggio C. – 157 Km
	108,7


Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2003)

Un ulteriore motivo che spinge a ritenere i costi esterni per il trasporto su strada da e per la Sicilia più elevati della media nazionale è che i mezzi stradali utilizzati su tali  percorrenze – oggi è prevalentemente il parco mezzi gestito dagli autotrasportatori siciliani -  è più anziano della media nazionale  e quindi maggiormente inquinante in termini di emissioni. 

Si ricorda, come già specificato nel cap. 1, che  in Sicilia, l’età media del parco mezzi è di 9,9 anni, contro gli 8,2 del Centro, e i 6,7 del Nord-Italia.  Il 34% dei veicoli è immatricolato da più di 15 anni. 

Inoltre, l’utilizzo della capacità – a parità di volume di merci trasportato – è meno efficiente, come spiegato nel cap.1. Sul mercato di interesse della Sicilia, circa il 60% delle imprese è gravato da viaggi a vuoto per quote superiori al 50% del totale dei viaggi. La media di viaggi a vuoto per tutte le imprese siciliane è del 55% (per il Nord-Est italiano è del 50,0%; per tutto il Meridione Italiano è del 51,4%, per il Centro Italia è del 53%). 

Infine, la tratta di collegamento autostradale fra Reggio Calabria e Salerno è una tratta caratterizzata da lunghi tratti montagnosi, con pendenze fino al 6%, fatto che comporta l’aumento nel consumo di combustibile rispetto ai percorsi in pianura che incidono notevolmente sulla media nazionale, giacché una notevole parte del traffico pesante italiano si svolge su strade pianeggianti (es. l’area padana).

Alla luce di queste considerazioni, fatte alcune stime, è lecito ipotizzare, nello specifico del presente studio, che i costi esterni del trasporto stradale con mezzi pesanti per le percorrenze di lunga distanza di interesse per la Sicilia siano di circa il 20% superiori a quelli medi nazionali.  

Si è dunque ritenuto opportuno adottare,  come base di valutazione dei costi esterni per il trasporto su strada, il dato secondo cui,  nell’ambito delle lunghe percorrenze fra Sicilia e Italia continentale, il costo esterno generato da un mezzo pesante rappresentativo (20 ton, 14 metri lineari) per un tragitto di 100 Km via strada, è stimato nell’ordine di grandezza dei 258,30 Euro.

Per quel che concerne il cabotaggio, per contro, la situazione siciliana è perfettamente rappresentativa della media nazionale, dal momento che le rotte con la Sicilia sono quantitativamente molto importanti e quindi hanno un gran peso nel determinare il valore della media nazionale e che, inoltre, non vi sono particolari ragioni per ritenere che ci siano differenze rimarcabili fra le diverse rotte nazionali.

Questo significa che, a parità di “prodotto di trasporto” (es. mezzo pesante caricato di 20 ton, che percorre 100 Km), i costi esterni del trasporto stradale sono, in definitiva, di circa 3,2 volte superiori a quelli del cabotaggio marittimo intermodale.

I dati conclusivi sono proposti nella Tab. 2.

Tab 2  Stime di costo esterno specifico riferite alle percorrenze  fra la Sicilia e l’Italia continentale (distanza superiori a 500Km).

	Mezzo pesante rappresentativo (20 ton di carico)
	Euro per 100 Km

	Viaggio su strada
	258,3                               (a)

	Viaggio su mezzo navale
	79,3                                 (b)


a/b = 3,25

3.3 Il livello di sussidio e il metodo di calcolo

Il rispetto dei principi di necessità e proporzionalità

A questo punto, individuati i valori di stima del costo esterno per ciascuna modalità a parità di “prodotto di trasporto” (Tab.2) è necessario impostare i calcoli per la determinazione del sussidio. 

Va anticpiato immediatamente che un sussidio all’autotrasportatore concesso sulla base dell’intero differenziale dei costi esterni stimato secondo i valori della Tab. 2  avrebbe verosimilmente violato il principio di proporzionalità. 

Infatti, in base ad indagini di mercato e simulazioni sui costi di produzione del servizio di trasporto stradale, si è calcolato che, in media, il sussidio necessario per portare il trasporto marittimo in una condizione di sostanziale “equivalenza di costi” con il trasporto stradale avrebbe dovuto situarsi intorno a valori compresi – a seconda delle diverse situazioni - fra il 20% e il 30% delle tariffe praticate dal trasporto marittimo.  

Inoltre, l’entità, molto elevata, del sussidio che sarebbe derivata da un’applicazione piena del costo esterno differenziale non sarebbe stata compatibile con il livello dei finanziamenti disponibili.

Si è così deciso di impostare un sistema che, pur rispettando tutti i criteri necessari per una stretta applicazione dei principi di “commisurazione” del sussidio ai costi esterni differenziali (vedi punti a e b del paragrafo precedente), potesse giungere a determinare  incentivi più bassi del differenziale dei costi esterni stimato, tali da configurarsi con un valore pari a circa il 25%-30% delle tariffe marittime praticate.  

Il sussidio come “quota parte” costante  dei costi esterni differenziali

Fatti i debiti calcoli, un sussidio “minimo necessario” e “proporzionale” che copra circa il 25%-30% della tariffa marittima, equivale, in media, circa al 6,5% dei costi esterni differenziali pieni, come stimati dallo studio di Lombard e Molocchi. 

Un sussidio calcolato come 6,5% dei costi esterni pieni permette di incontrare, sotto alcune ulteriori condizioni, anche il vincolo di bilancio posto dagli stanziamenti della Regione Sicilia.  

Il 6,5% dei costi esterni stimati nella precedente Tab. 2 corrisponde ai valori della seguente Tab.3.  Com’è ovvio, per rispettare le proporzioni fra costi, il rapporto fra i parametri di commisurazione riferiti al viaggio su strada e al viaggio su mare rimane invariato (pari a 3,25) rispetto al rapporto fra i costi esterni “pieni” dei due modi.

I valori della Tab.3 possono essere chiamati, per comodità, parametri di commisurazione dei costi esterni, per distinguerli, almeno in questa fase, dalle stime di costo effettivo. 

Tab. 3 Parametri di commisurazione del costo esterno utilizzati nel calcolo del sussidi (= 6,5% dei valori riportati nella Tab.2). 

	Mezzo pesante rappresentativo (20 ton di carico)
	Euro per 100 Km

	Viaggio su strada
	14,0                               (a)

	Viaggio su mezzo navale
	4,3                                 (b)


a/b = 3,25

Dire che, nella Tab.3,  il rapporto fra a e b rimane uguale a quello della Tab.2 significa che il sistema di calcolo fondato sul confronto fra i costi esterni di un modo rispetto all’altro (“costo esterno differenziale”) non viene in alcun modo distorto. 

Semplicemente, tutto il sistema di valutazione è trasposto ad un livello che rappresenta una quota (del 6,5%) dell’intero costo esterno.  Anche se ad un livello molto più basso dei “veri” costi esterni, è così possibile impostare i calcoli rispettando appieno i principi di un calcolo corretto e non discriminatorio.  

In definitiva, lo si ripete, si sono considerati come valori di commisurazione dei costi esterni le seguenti stime:

· 14, 0 Euro per ogni 100 Km percorsi su strada da un mezzo pesante (stimato in media con 20 ton di carico e di lunghezza di 14 metri lineari);

· 4,3 Euro per ogni 100 Km percorsi mezzo su nave da un mezzo pesante (stimato in media con 20 ton di carico e di lunghezza di 14 metri lineari). 

Naturalmente, non è pensabile che una riduzione, per quanto rimarcabile (25%-30%), dei costi di utilizzo delle tratte navali possa eliminare, per tutti gli autotrasportatori, le controindicazioni all’uso del TCSM. 

Vi sono alcune categorie di spedizioni (ad es. il carico “fresco” Sud-Nord, gestito da piccole imprese, con esigenze di resa molto stringenti) che, per motivi legati alle esigenze dei committenti, non si potranno trasferire intensivamente e stabilmente al TCSM, almeno nel breve periodo. Questo non significa, però, che in futuro anche i settori di mercato attualmente meno propensi al TCSM possano trovare in esso un’offerta più confacente alle proprie esigenze, qualora l’incremento della domanda di TCSM comportasse l’aumento dell’offerta di servizi marittimi (più frequenze) e la loro qualità (tempi di resa).

Tuttavia, una riduzione dei costi di imbarco al livello previsto nell’ipotesi normativa è di immediato interesse per una parte importante del mercato. Si tratta, in particolare, ma non solo, dei carichi che non hanno elevatissime esigenze di resa, quali quelli a carattere maggiormente “industriale” che provengono da Nord o, nell’altra direzione, dei carichi “non freschi”. 

Si stima che una tale dimensione del sussidio possa comportare il trasferimento su nave di un quantitativo di traffico intorno al 30% del traffico marittimo odierno.

Specificata la differenza fra valori veri del costo esterno e valori di commisurazione sembra però inutile continuare a mantenere la distinzione verbale. Da ora in poi, per semplicità, quando si farà riferimento al “costo esterno” si indicheranno i valori di commisurazione presentati nella Tab 3 (che sono una quota parte dei costi esterni) e non più l’intero costo esterno che, ai fini del provvedimento presente, non svolge più alcuna funzione.

3.4 Zone geografiche e entità del sussidio
L’aver individuato, nella Tab.3,  i due “parametri di commisurazione” dei costi esterni per la strada e il cabotaggio (espressi in Euro a mezzo pesante rappresentativo ogni 100 Km di viaggio), permette di proseguire nel calcolo del sussidio in base ai principi del differenziale fra costi, della necessità e della proporzionalità. 

In generale, ai fini della legge, il “sussidio base” è commisurato ai costi esterni differenziali (DEX)
  fra trasporto stradale e trasporto marittimo.

Partendo dai parametri di commisurazione è ora necessario impostare, secondo la formula a],  l’algoritmo generale di calcolo utile a giungere all’esatta commisurazione del sussidio, in modo tale che sia pienamente rispettata la connessione fra sussidio e differenziale di costo esterno fra i due sistemi di trasporto.

a]  DEX = EXr*Ar - EXs*As - EXr*Pr

DEX = Costo esterno differenziale fra trasporto stradale e trasporto marittimo

EXr = parametro di costo esterno chilometrico stradale = 14,0 Euro a mezzo pesante  per 100 Km stradali (0,140 Euro per mezzo pesante*Km)

EXs = parametro di costo esterno chilometrico del cabotaggio =  4,3 Euro a mezzo pesante  imbarcato su nave per 100 Km marittimi (0,043 Euro per mezzo pesante*Km)

Ar = percorrenze stradali tutto strada, evitate con il ricorso al servizio marittimo (in chilometri)

Ls = Lunghezza della tratta marittima (in chilometri)

Pr = Percorrenze stradali da/ai porti alle/dalle zone di origine destinazione del carico (in chilometri)

Il sistema di differenziazione geografica

E’ovvio che l’algoritmo va applicato, nel concreto, al sistema delle percorrenze e delle rotte, e richiede, dunque, la definizione dei valori di Ar, Ls, Pr. 

Per non introdurre elementi di discriminazione fra porti e rotte, lavorando dunque, sull’intero insieme delle “rotte teoricamente possibili” e per rispettare il vincolo dell’algoritmo a], si è deciso di impostare il sistema su una differenziazione geografica  riferita agli archi costieri come definiti nella fig.1.

Per ogni coppia di zone (una in Sicilia e una sul continente – vedi ad es. la matrice della Tab. 1 nel testo di legge) si è calcolato un DEX medio, secondo la formula a].

Questo DEX corrisponde al sussidio base che è concesso per l’imbarco del mezzo pesante da un qualunque porto di una zona siciliana a un qualunque porto del continente (e viceversa).  Ad esempio, il DEX per una rotta Genova-Palermo (o Palermo-Genova) è il DEX fra la zona Area Occidentale Sicula e la zona Arco Tirrenico Settentrionale.
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Fig.1  Archi costieri applicati per la classificazione delle rotte ai fini della determinazione del sussidio

Il calcolo del differenziale dei costi esterni (DEX)

Per lavorare con le coppie di archi costieri, che rappresentano idealmente zone di partenza e arrivo delle rotte, è stato necessario individuare i parametri Ar, As, Pr. Il calcolo di tali grandezze che servono per il calcolo del DEX medio per i collegamenti fra zone costiere deriva da:

· un’analisi statistica (su fonti ISTAT) dell’interscambio via camion fra Sicilia e resto del continente, che individua il peso delle singole aree (regioni, province) d’Italia (oltre che dell’estero) sul totale dei traffici che interessano il retroterra potenziale dei servizi marittimi attestati sull’arco costiero;

· una valutazione sulla posizione geografica nonché sulla capacità dei porti italiani di accogliere traffici Ro-Ro, da cui deriva l’individuazione dei baricentri geografici costieri (porto rappresentativo) per ogni arco costiero (p.es.: Arco Tirrenico Centrale = Civitavecchia). Tali baricentri costieri rappresentano, in breve, il punto della costa più “centrale” dal punto di vista del cabotaggio marittimo: si tratta di una posizione che è geograficamente centrale nell’ambito dell’arco, che però è stata selezionata non solo in funzione del puro criterio geografico ma anche in considerazione delle concrete possibilità (ad esempio in funzione degli impianti o del mercato) che in quella posizione costiera si svolgano effettivamente attività di cabotaggio con navi Ro-Ro. 

Un esempio può semplificare la comprensione. Per il calcolo il DEX Sicilia Occidentale/Arco tirrenico Centrale, Ar è stato calcolato come distanza media compiuta da tutto il traffico da/verso Sicilia negli scambi Nord-Sud.  Ar è dunque media è una media dei chilometri riferiti a punti baricentrici interni delle regioni del Nord-Italia (cuore delle aree produttive o di consumo),  ponderata in base al peso di ciascuna regione in termini di quota di traffico su camion.  

Ad Ar è stato quindi sottratto Pr, la distanza media fra i baricentri costieri (porti) e i punti interni (origini e destinazioni vere) anche questa  ponderata in base ai flussi. Nell’esempio tali baricentri costieri corrispondono alle località di Civitavecchia e Palermo. Ciò in modo da considerare anche i percorsi su strada che i mezzi pesanti, dai porti, compiono per raggiungere  gli stessi punti che avrebbe raggiunto via strada. 

Ls, infine,  è stato calcolato come distanza marittima fra i porti  “baricentrici” dei due archi costieri.

In generale, per tutti gli archi, il risultato delle percorrenze stradali evitate al netto (Ar-Pr) con il ricorso al trasporto marittimo è presentato nella seguente Tab.4.

Tab. 4 Percorrenze stradali evitate (al netto dei viaggi da/verso i porti)

	
	Distanza (ponderata) tutto strada meno la distanze dei tratti terrestri da porti (distanza dai baricentri di costa) in km

(Ar – Pr)



	
	Sicilia Occidentale
	 Sicilia Orientale

	Arco Tirrenico Settentrionale
	1.233
	1.103

	Arco Tirrenico Centrale
	941
	811

	Arco Tirrenico Meridionale
	714
	584

	Arco Adriatico Settentrionale
	1.345
	1.215

	Arco Adriatico Centrale
	969
	839

	Arco Adriatico Meridionale
	843
	702


Fissati i baricentri costieri, rappresentati nella fig. 1, si è calcolata la percorrenza marittima, presentata nella Tab.5. 

Tab.5  Percorrenze marittime (in Km)  fra baricentri degli archi costieri

	
	Distanza marittima in Km fra i baricentri costieri

(Ls)



	
	Sicilia Occidentale
	 Sicilia Orientale

	Arco Tirrenico Settentrionale
	800
	900

	Arco Tirrenico Centrale
	480
	630

	Arco Tirrenico Meridionale
	370
	450

	Arco Adriatico Settentrionale
	1.300
	1.200

	Arco Adriatico Centrale
	1.100
	1.000

	Arco Adriatico Meridionale
	750
	600


La disponibilità di tutti i parametri (di costo e di distanza) permette, alla fine,  di quantificare i DEX base riferiti ad un mezzo di 14 metri, caricato con 20 ton, per tutte le classi di rotte della matrice (vedi Tab. 6).

Di qui è facile ricavare il DEX  a metro lineare(Tab. 7), ottenuto dividendo per 14 i valori della Tab.6.

Tab. 6 Costi esterni differenziali (Euro) stimati per il mezzo pesante rappresentativo (14 metri lineari)

	
	Sicilia Occidentale
	Sicilia Orientale

	Arco Tirrenico Settentrionale
	139
	116

	Arco Tirrenico Centrale
	111
	87

	Arco Tirrenico Meridionale
	84
	63

	Arco Adriatico Settentrionale
	133
	119

	Arco Adriatico Centrale
	89
	75

	Arco Adriatico Meridionale
	86
	73


Tab. 7 Stima dei costi esterni  a metro lineare (valori della Tab.6  divisi per 14)

	
	Sicilia Occidentale
	 Sicilia Orientale

	Arco Tirrenico Settentrionale
	9,9
	8,3

	Arco Tirrenico Centrale
	8,0
	6,2

	Arco Tirrenico Meridionale
	6,0
	4,5

	Arco Adriatico Settentrionale
	9,5
	8,5

	Arco Adriatico Centrale
	6,4
	5,4

	Arco Adriatico Meridionale
	6,2
	5,2


Con leggerissimi aggiustamenti che tengono conto di particolari condizioni di mercato sulle diverse direttrici (applicazione, nello specifico, del principio del minimo sussidio necessario a raggiungere l’effetto) si è giunti alla tabella inserita nella legge e riportata nel seguito.

Tab. 8 Quantificazione del bonus ambientale a metro lineare, secondo ambiti geografici delle rotte marittime (nei due versi)

	
	Bonus ambientale
(Euro a metro lineare per il mezzo pesante imbarcato come pieno)



	Origini e destinazioni (arco costiero) 
	Arco occidentale siculo
	Arco orientale siculo

	Arco Tirrenico Settentrionale
	9,9
	8,5

	Arco Tirrenico Centrale
	8,0
	6,2

	Arco Tirrenico Meridionale
	5,4
	4,4

	Arco Adriatico Settentrionale
	9,8
	8,8

	Arco Adriatico Centrale
	6,5
	5,7

	Arco Adriatico Meridionale
	6,1
	5,4


4. Il sistema di incentivazione

4.1 I volumi di traffico e lo scenario di esborso finanziario

Nonostante il principio giuridico dell’aiuto “ necessario” e “proporzionale” abbia condotto a fissare un livello di sussidio relativamente ridotto rispetto all’entità stimata dei costi esterni, si è verificato che anche una tale entità di sussidio – qualora distribuita a tutti gli autotrasportatori in partenza e in arrivo dalla Sicilia - avrebbe generato, già con il traffico attuale, una spesa annua non compatibile con gli stanziamenti destinati alla politica dei trasporti delle Regione Sicilia. 

Infatti, in base ai dati del traffico riferiti al 2002, riportati nella Tab.9, si è valutato che l’esborso complessivo per il bonus si sarebbe potuto aggirare intorno ai 45.000.000 di Euro per anno e quindi, in tre anni, intorno ai 135.000.000 di Euro, quasi quattro volte rispetto al budget dichiarato come disponibile . 

Questo, anche senza contare eventuali aumenti di traffico rispetto alla situazione del 2002.

Tab. 9  Stima dell’esborso annuale per il bonus (base di traffico 2002) nell’ipotesi di assegnazione dell’intero sussidio alla totalità dei mezzi

	
	Stima dei flussi
	
	STIMA ENTITA’ DELL’ESBORSO (Euro)

	Tratta
	Stima n° totale mezzi vuoti 

(A+R)
	Stima n° totale mezzi pieni (A+R)
	Sussidio (medio) a tratta, per mezzo pesante* (Euro)
	Spesa annua stimata per i vuoti
	Spesa annua stimata per i mezzi pieni
	Totale

	
	
	
	
	
	
	

	Palermo-Salerno 
	797
	907
	75,6
	60.253
	68.569
	128.822

	Palermo-Napoli (1)
	27.904
	38.796
	75,6
	2.109.569
	2.932.951
	5.042.520

	Palermo-Napoli (2)
	8.565
	12.146
	75,6
	647.539
	918.212
	1.565.752

	Palermo-Genova
	31.302
	44.098
	138,6
	4.338.404
	6.112.036
	10.450.440

	Palermo-Livorno
	12.014
	17.086
	138,6
	1.665.185
	2.368.075
	4.033.260

	Trapani-Livorno
	8.773
	11.587
	138,6
	1.215.941
	1.605.955
	2.821.896

	Trapani-Formia
	3.382
	4.799
	75,6
	255.658
	362.825
	618.484

	Termini Imerese-Genova (1)
	9.094
	19.222
	138,6
	1.260.394
	2.664.203
	3.924.598

	Termini Imerese-Genova (2)
	10.862
	15.446
	138,6
	1.505.488
	2.140.801
	3.646.289

	Catania-Ravenna
	12.105
	24.477
	123,2
	1.491.336
	3.015.566
	4.506.902

	Catania-Venezia
	2.895
	4.127
	123,2
	356.664
	508.446
	865.110

	Catania-Livorno
	5.028
	7.209
	119,0
	598.332
	857.871
	1.456.203

	Catania-Napoli
	20.604
	28.396
	61,6
	1.269.232
	1.749.168
	3.018.400

	Messina-Salerno
	20.604
	28.396
	61,6
	1.269.232
	1.749.168
	3.018.400

	Totale
	173.930
	256.691
	
	18.043.228
	27.053.848
	45.097.076


* mezzo pesante di riferimento: 14 metri lineari

Fonte della stima dei flussi: Indagine diretta ISTIEE 2003

Naturalmente si tratta di stime che, purtroppo, sono basate su dati statistici non certificati in quanto ricavati da indagini dirette di ISTIEE presso le singole imprese, con tutti i problemi di disomogeneità e di incompletezza - si ricorda, a proposito, che non esistono dati ufficiali sul trasporto combinato strada-mare in Italia –. 

I problemi più rilevanti derivano in particolare dal fatto che sono stati disponibili solo dati molto recenti (2002) per le singole rotte e che in molti casi la distribuzione fra pieni e vuoti non è specificata dalle imprese (si è ricorsi, nel caso, a stime basate su induzione). Inoltre, quasi mai si sono ricevute informazioni sulla distribuzione dei mezzi trasportati secondo la loro lunghezza. 

Tuttavia, si ritiene che l’ordine di grandezza dei flussi e le variabili stimate conducano ad una previsione di spesa alquanto credibile, almeno nell’ordine di grandezza.

Infine, a proposito dei dati ottenuti, si fa notare per inciso che essi, per quanto non ufficiali, costituiscono una novità informativa assoluta sul cabotaggio nazionale dacché mai prima d’ora era stata stimata l’entità complessiva di tale tipo di traffici su un mercato rilevante come quello della Sicilia.

4.2 I criteri alla base del sistema di  selezione incentivante

Tornando alla questione del budget, si può dunque ribadire che l’entità della spesa complessiva qualora si fosse deciso di attribuire, senza ulteriori “filtri”, il sussidio “necessario” – così come stimato nella Tab. 8 - sarebbe stata verosimilmente di quasi quattro volte superiore al “budget” indicato dalla Regione Sicilia (35.000.000 di Euro in tre anni).  

Si è così deciso di introdurre nel sistema, in accordo con i committenti, alcuni meccanismi di selezione dei beneficiari, mirati a ridurre il monte di erogazioni ma di garantire, allo stesso, che:

· non vi fosse alcun rischio di inaccettabile discriminazione fra differenti aree geografiche e differenti imprese di autotrasporto, né dal punto di vista della loro dimensione né di altri caratteri strutturali;

· il meccanismo fosse di natura esclusivamente “meritocratica” e fortemente incentivante nella direzione di decise conversioni delle imprese verso il trasporto combinato strada-mare;

· il sistema incentivasse l’uso efficiente, nel breve periodo, della capacità di carico dei mezzi stradali;

· il sistema fosse capace di introdurre nuovi principi organizzativi utili a sostenere la domanda di trasporto combinato anche al termine del periodo temporaneo di sussidio.

Dunque, il problema che si è posto è stato quello di reperire meccanismi capaci di “scremare” il novero dei beneficiari ai fini di contenimento della spesa senza indurre discriminazioni e basandosi, piuttosto, sui concetti di “merito” e di “efficienza” nell’uso della capacità, anche in una prospettiva di lungo periodo.

4.3 Il sistema delle soglie di crescita del traffico

L’idea chiave è stata quella di premiare più cospicuamente, anche se non esclusivamente,  le imprese di autotrasporto capaci accrescere con una certa continuità, nel corso del triennio il quantitativo spedito via mare.  

Al fine di non introdurre discriminazioni fra imprese di autotrasporto di dimensione diverse, il concetto di “crescita del traffico” è stato considerato in termini di superamento periodico di soglie espresse in percentuali di aumento rispetto ai periodi precedenti e non di raggiungimento di quantitativi assoluti. 

Alle imprese che, allo scadere di ogni periodo, dimostrino di aver inviato via mare quantitativi di traffico superiori di una certa percentuale rispetto al periodo precedente è concessa l’intero ammontare del bonus, per ogni imbarco di cui dimostrino l’effettuazione.  Per contro, a quelle che non raggiungono quest’obbiettivo, è assegnata solo una quota (il 25%) del sussidio destinato, in termini di principio, ad ogni imbarco. 

Nonostante la decisione di esprimere le soglie in termini di “percentuale di crescita” e non di quantità assolute di traffico, alcuni rischi di discriminazione rimanevano comunque presenti.  Imprese di piccola dimensione, anche se avessero accresciuto intensamente l’uso del mare per alcuni periodi, non avrebbero verosimilmente potuto continuare ad aumentare il loro traffico marittimo lungo l’intero corso del triennio, in considerazione del modesto potenziale assoluto di carico (numero di mezzi limitato, ecc.).  

Il premio per l’aggregazione

Per fare fronte a questo problema si è deciso di introdurre un principio capace di premiare la capacità di “crescita” del traffico riferendosi non solamente alla singola impresa bensì ad “aggregazioni di imprese” pronte ad impegnarsi in una gestione comune e centralizzata del proprio rapportarsi con le questioni del trasporto marittimo.  

Il concetto è il seguente: anche se le singole imprese di autotrasporto non possono accrescere autonomamente, per l’intero periodo, l’entità del proprio traffico marittimo via mare, l’ingresso di nuove imprese, e quindi nuovo traffico, all’interno di un’aggregazione per la gestione in comune del “beneficio marittimo”, vale ai fini del superamento delle soglie.  

Così, il traffico di un “gruppo di aggregazione” che si accresca anche solo esclusivamente grazie all’entrata di nuovi membri è computato, dal punto di vista degli aderenti al soggetto di aggregazione, come traffico “nuovo”  e quindi, in caso di superamento delle soglie, come traffico “sovvenzionabile”.  

Oltre che ridurre le discriminazioni fra piccoli e grandi è chiaro che l’idea della crescita del traffico “per aggregazione” obbliga ad un certo impegno le piccole imprese: quello di abituarsi a gestire in comune le questioni del trasporto marittimo intermodale; se non altro gli oneri amministrativi per la distribuzione interna del sussidio fra i membri.  

Si tratta, dunque di porre l’accento su una particolare categoria di “merito” – il merito di accettare fattivamente un principio di aggregazione fra piccoli imprenditori – che è un fattore essenziale per lo sviluppo nel lungo periodo del trasporto via mare. Infatti, solo una domanda di trasporto intermodale aggregata e organizzata può costituire una base di mercato più interessante per le imprese marittime e al contempo conferire un potere contrattuale più forte nei confronti degli armatori agli stessi autotrasportatori.

4.4  I problemi del sistema di incentivazione

L’introduzione di soglie di crescita a base periodica impone, come ovvio, notevoli problematiche organizzative e gestionali.  Si rende infatti necessario controllare, per ciascuna impresa o gruppo di aggregazione, l’andamento del traffico di periodo in periodo, per verificare l’effettivo superamento delle soglie. 

Del resto, quello del monitoraggio dei flussi è l’unico modo per agire in un contesto di incentivazione basato sul controllo delle “performance”.  

Va detto sin d’ora che la realizzazione pratica del sistema di controllo statistico si potrebbe realizzare (sempre nel pieno rispetto delle norme sulla “privacy”) anche attraverso la collaborazione dei vettori marittimi, che potrebbero agire come rilevatori di dati. 

In ogni caso, la certificazione ufficiale dei flussi di traffico delle imprese dovrà essere, ai fini dell’assegnazione del sussidio, sempre verificabile (anche ex-post) su documenti ufficiali probatori dell’imbarco, quali le polizze di carico che dovranno entrare in possesso dell’ente erogatore (la Regione).

L’analisi delle modalità con cui realizzare concretamente il sistema di rilevazione statistica dei flussi marittimi non è parte di questo studio; come non lo è l’analisi delle possibili alternative per realizzare concretamente il versamento del sussidio, anche se nella presentazione del testo di legge (cap. 2) si sono proposte alcune considerazioni su tale tema, a cui eventualmente si rimanda.

La quantificazione delle “soglie di crescita”

Un problema di ordine più squisitamente concettuale si è invece posto nel momento in cui si sono dovute definire concretamente l’entità della soglia percentuale e le questioni  relative ai periodi di riferimento per il computo dei flussi.

In linea di massima si è ritenuto che una soglia di aumento annuale del traffico marittimo da considerare meritoria di premio potesse ragionevolmente aggirarsi intorno al 16% nel primo anno
 e al 10% annuo per i due anni successivi al primo.

Fissare queste soglie annuali significa puntare, idealmente ad aumentare il traffico marittimo attuale di un ordine di grandezza pari a circa il 35% alla fine dei tre anni, anche se si è ben consci che l’obiettivo non è di facile portata per tutto il mercato, in relazione alle difficoltà che le imprese si troveranno ad affrontare. 

Le valutazioni “trimestrali” nel corso del primo anno

Una volta fissati i valori ideali delle soglie annuali di crescita obiettivo, per il primo anno e per gli anni seguenti, si è posto il problema di come misurare concretamente la crescita nel primo anno di attività del provvedimento. 

Per il primo anno, infatti, mancano del tutto dei valori “di confronto” riferiti a periodi precedenti su cui valutare la prestazione di crescita del traffico. A proposito, si è ritenuto che qualunque sistema di autocertificazione non avrebbe offerto alcun grado di affidabilità.

Dall’altro lato non si sarebbe potuto né aspettare un intero anno (tempo necessario a “conoscere” il traffico delle imprese) senza assegnare del tutto i sussidi - lo scontento degli autotrasportatori sarebbe stato insostenibile - né assegnarli a tutti gli autotrasportatori nella loro interezza - l’esborso sarebbe stato eccessivo a fronte del vincolo di bilancio -. 

Per permettere l’assegnazione dei sussidi già nel corso del primo anno e allo stesso tempo di applicare da subito i principi dell’incentivazione si è così deciso di varare un sistema di misura della crescita del traffico a base trimestrale.

In linea di principio si è pensato che la crescita di traffico marittimo per ogni autotrasportatore (o gruppo di aggregazione) poteva essere verificata già allo scadere del secondo trimestre, dal momento in cui l’impresa stessa era entrata ufficialmente nel programma di sussidio.

I dati di traffico del secondo trimestre possono infatti essere teoricamente confrontati con quelli del primo trimestre per verificare se l’impresa abbia o meno superato, con la crescita del traffico, la soglia trimestrale corrispondente alla soglia annuale. Dato che una soglia annuale intorno al 16% corrisponde, più o meno, ad una soglia trimestrale del 4%, questo ultimo valore (+4%) è stato preso come riferimento.

Qualora l’aumento da trimestre a trimestre vi sia effettivamente stato, l’impresa (o il gruppo di aggregazione) può godere del “premio di crescita” e ricevere l’intero bonus per quel trimestre. Altrimenti dovrà accontentarsi solo del 25%.  

Procedendo nell’anno, il traffico marittimo del terzo trimestre e, in un momento successivo, quello del quarto trimestre, si potranno confrontare ciascuno con una media dei corrispondenti due trimestri precedenti. Questo per verificare, ogni trimestre, se l’aumento del 4% vi sia stato o meno e agire sul sussidio di conseguenza. 

L’uso, come valore di riferimento, della media di due trimestri al posto del valore di un solo trimestre precedente permette di rendere meno influenti eventuali andamenti casuali o congiunturali. 

La questione della stagionalità

Tuttavia, operando con le soglie trimestrali, vi è un problema legato alla stagionalità dei traffici.   A causa dell’andamento stagionale delle produzioni e dei consumi (in particolare per una regione, come la Sicilia, nella quale l’effetto stagionale legato alle produzioni agricole è molto marcato), valutare la crescita di traffico riferendola ad una soglia “rigida” (4%) applicata da trimestre a trimestre è profondamente scorretto.

Infatti, vi sono dei periodi (solo per esempio quello della raccolta agricola) in cui il flusso delle spedizioni su automezzi pesanti cresce “esogenamente” (comportando un aumento “naturale” di flussi anche di via mare), mentre vi sono  altri periodi in cui tutte le spedizioni – anche quelle via mare - avvengono con minore intensità.   Affinché il meccanismo di incentivazione alla crescita dei flussi funzioni effettivamente, queste fluttuazioni strutturali non devono essere confuse con i reali “meriti” della singola impresa nell’aumentare il traffico marittimo. 

Si è reso dunque opportuno introdurre un meccanismo di “depurazione” dall’effetto della stagionalità delle soglie di aumento del traffico. 

Per prima cosa si è dovuto conoscere statisticamente l’andamento della stagionalità per il traffico di mezzi pesanti della Sicilia, con particolare (ma non esclusivo) riferimento a quelli di automezzi pesanti imbarcati. Anche in questo caso le statistiche disponibili non sono molte e, purtroppo, non sono riferito ad un numero ampio di annate. 

Tuttavia, incrociando fra loro dei dati riferiti agli imbarchi di mezzi pesanti nel porto di Palermo (2002) e i dati totali di flusso di mezzi pesanti sulle autostrade siciliane nel 2001 e nel 2002 (fonte: AISCAT), si è constatata una marcata regolarità e una spiccata “congruenza” nell’andamento dei diversi osservatori, anche da un anno all’altro. Questo fa ritenere – anche in mancanza di serie storiche più ricche - che la stima della distribuzione annuale dei flussi riportata nella Tab.10 e visualizzata nel Graf. 1 possa considerarsi sufficientemente credibile e affidabile come profilo generale della stagionalità per il mercato dell’autotrasporto siciliano.

Tab. 10 e Graf. 1  Stima della distribuzione annuale, secondo mesi, dei flussi di autotrasporto nei porti e nelle autostrade siciliane (dati 2001-2002). 

Elaborazione ISTIEE da dati APT Palermo e AISCAT (2002)
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Mese
	Quota di flussi

	gennaio
	0,0754

	febbraio
	0,0759

	marzo
	0,0884

	aprile
	0,0799

	maggio
	0,0916

	giugno
	0,0852

	luglio
	0,0923

	agosto
	0,0744

	settembre
	0,0847

	ottobre
	0,0942

	novembre
	0,0823

	dicembre
	0,0751

	Totale
	1


Le soglie “de-stagionalizzate”

Una volta stimato  il “fattore stagionalità”, la “correzione” della soglia del 4% è avvenuta tenendo conto del fatto che ogni impresa di autotrasporto è, di principio, lasciata libera di aderire al sistema del bonus in qualunque momento del periodo triennale definito dal provvedimento, indipendentemente dalla data nella quale la legge comincia ad essere applicabile.   

Questo significa che, ad esempio, per una data impresa, il primo trimestre del primo anno (su cui misurare le performance successive) potrà iniziare nel mese di gennaio, mentre per un’altra potrebbe essere nel mese di febbraio o di maggio, o in un qualunque altro mese.

Il fatto di avere, per ciascun beneficiario, almeno 12 possibilità teoriche di “inizio del primo trimestre”, assieme alla necessità di applicare, come metodo di raffronto per i dati del terzo e quarto periodo trimestrale, il principio del confronto con la media dei due trimestri precedenti ha imposto di agire come segue.

Per ogni mese di possibile inizio del “primo trimestre” (12 casi), si sono ricavati i seguenti parametri “correttori di soglia”, partendo esclusivamente dalla conoscenza della distribuzione stagionale della Tab 10, riferita alla generalità del mercato.   

a = variazione % “esogena” dei traffici fra I e II trimestre

b= variazione % “esogena” fra  III trimestre e media del I e del II trimestre;

c = variazione % “esogena” dei traffici fra IV trimestre e media del II e del III trimestre.

Nella Tab. 11 è rappresentato l’intero “set” di correttori di de-stagionalizzaione ricavati, già predisposti  in base ai principi di confronto fra i trimestri basati sulla media dei periodi precedenti. 
Tab. 11. Correttori di de-stagionalizzazione 

	Mese di inizio del I trimestre
	Parametri di de-stagionalizzaione

	
	II trim
	III trim
	IV trim

	gennaio
	0,071
	0,013
	-0,009

	febbraio
	0,101
	-0,013
	-0,109

	marzo
	-0,031
	0,021
	-0,117

	aprile
	-0,021
	-0,009
	-0,047

	maggio
	-0,058
	-0,109
	0,005

	giugno
	0,037
	-0,117
	0,066

	luglio
	0,001
	-0,047
	0,045

	agosto
	-0,081
	0,005
	0,128

	settembre
	-0,133
	0,066
	0,036

	ottobre
	-0,047
	0,045
	0,013

	novembre
	0,049
	0,128
	-0,013

	dicembre
	0,148
	0,036
	0,021


La tabella è da leggere come segue: supponendo che ci si riferisca ad un primo trimestre iniziato a marzo (guardando, dunque la terza riga di valori) risulta che il parametro di de-stagionalizzaione del III trimestre è 0,021.  Questo significa che per il traffico siciliano in generale, se si confronta il traffico dei mesi di settembre, ottobre, novembre messi assieme (III trimestre), con la media del traffico dei due trimestri precedenti (media di marzo, aprile, maggio, giugno, luglio, agosto) si riscontra che la variazione “esogena” (in questo caso positiva) è del 2,1%.

Se ai valori della Tab. 10 si somma algebricamente il valore di 0,4% (0,04) che costituisce la soglia posta come obiettivo di crescita trimestrale secondo i principi descritti precedentemente, si ottengono dei valori (0,009 per il II trimestre; 0,061 per il III trimestre, ecc.) che rappresentano, per ciascun trimestre, la soglia del 4% de-stagionalizzata, in quanto corretta con l’effetto (stimato) indotto dalla stagionalità. 

La tabella definitiva delle soglie de-stagionalizzate è riportata nel seguito (Tab. 12) ed è quella che compare nel testo della norma proposta.

Tab. 12 Soglie trimestrali  di crescita del traffico de-stagionalizzate

	Soglie trimestrali de-stagionalizzate 



	Mese di inizio del periodo di utilizzo da parte del beneficiario
	
	
	
	

	
	I trim
	II trim
	III trim
	IV trim

	Gennaio
	\
	0,111
	0,053
	0,031

	Febbraio
	\
	0,141
	0,027
	-0,069

	Marzo
	\
	0,009
	0,061
	-0,077

	Aprile
	\
	0,019
	0,031
	-0,007

	Maggio
	\
	-0,018
	-0,069
	0,045

	Giugno
	\
	0,077
	-0,077
	0,106

	Luglio
	\
	0,041
	-0,007
	0,085

	Agosto
	\
	-0,041
	0,045
	0,168

	Settembre
	\
	-0,093
	0,106
	0,076

	Ottobre
	\
	-0,007
	0,085
	0,053

	Novembre
	\
	0,089
	0,168
	0,027

	Dicembre
	\
	0,188
	0,076
	0,061


Non si può mancare di riconoscere che il meccanismo è alquanto complesso e può apparire, dall’esterno, alquanto aleatorio, osservando la variabilità dei dati nella tabella. 

Tuttavia, esso rispecchia, in realtà, un procedimento concettualmente corretto ed è basato su dati statistici che – pur tenendo conto della notevole variabilità dell’andamento economico da un anno all’altro - sono da considerarsi sufficientemente rappresentativi anche per i prossimi anni. 

Va infine considerato che le difficoltà  di applicazione sarebbero limitate al primo anno, in quanto, dal secondo anno di utilizzo in poi, saranno disponibili i dati di traffico dell’annata precedente e quindi sarà possibile effettuare dei confronti diretti senza ricorrere alla tabella. 

Ricordando che le soglie di crescita annuale sono state fissate, per il secondo e il terzo anno, al 10%, basterà infatti considerare, per ciascun trimestre, una soglia di crescita pari a 0,1 (10%) e confrontare i dati di ogni trimestre con quelli del trimestre corrispondente dell’anno precedente. 

4.5 Previsioni di spesa

La difficoltà a prevedere l’incremento del traffico

Il meccanismo di incentivazione tende a ridurre notevolmente l’esborso rispetto al caso in cui, a tutte le imprese, venisse  erogato l’intero bonus alla sola condizione di imbarcare dei mezzi pesanti sulle navi.

E’ tuttavia molto difficile prevedere con anticipo quale sarà l’andamento di “trend” del trasporto marittimo strada-mare nei porti della Sicilia nei prossimi tre anni e quindi l’andamento effettivo della spesa.  

Recenti e importanti modificazioni legislative nell’ambito delle regole di guida hanno spostato i parametri decisionali, senza che, tuttavia, data l’introduzione recentissima, si possano stimare gli effetti sul cambiamento della propensione all’uso del trasporto marittimo.  

Inoltre, è difficile prevedere la quota di aumento di traffico imputabile direttamente al bonus.  

Le previsioni quantitative sono rese ancora più difficili dalla già richiamata debolezza del sistema statistico. Infatti, sull’uso del trasporto strada-mare in Sicilia non esistono dati omogenei e elaborati  da una sola fonte. Pertanto, i dati statistici raccolti ai fini dello studio hanno permesso una valutazione dell’ordine di grandezza dei traffici (stimati circa 173.000 mezzi vuoti e circa 256.000  mezzi pieni nel 2002), senza tuttavia poter raggiungere quella ricchezza di informazione (ad esempio le esatte percentuali di imbarchi di mezzi vuoti sulle rotte) che consentirebbe di assicurare scientificamente un più elevato grado di affidabilità delle previsioni. 

Alcune proiezioni del possibile esborso

Fatte queste premesse e sottolineando come le seguenti stime siano una pura indicazione di massima, operata sulla base della migliore - ma alquanto scarsa -  documentazione disponibile, si riportano le valutazioni sull’ipotesi di esborso necessario a finanziare il bonus ambientale nel modo costruito secondo la Legge in via di presentazione. 

Le stime sono fornite tenendo fisse l’ipotesi che il 20% degli imbarchi possa godere della quota premio del bonus e che il traffico complessivo cresca in media del 10% annuo.

I anno

13.000.000 Euro
Ipotesi: 20% degli imbarchi ottiene il bonus completo 

II anno

14.000.000 Euro

Ipotesi a) 20% degli imbarchi ottiene il bonus completo

Ipotesi b)  10% della crescita dei traffici rispetto all’anno I
III anno
16.000.000 Euro

Ipotesi a): 20% degli imbarchi ottiene il bonus completo

Ipotesi b)  10% della crescita dei traffici rispetto all’anno II

Si tratta, in ogni caso, di uno scenario  prudente (nel senso di una tendenziale sopra-valutazione dell’esborso), a cui soggettivamente l’analista attribuisce il 40% di probabilità. 

E’ possibile che, grazie alla notevole difficoltà di realizzare una continua crescita del traffico, la percentuale di imbarchi che riesce ad ottenere il bonus completo (e non solo la quota fissa del bonus) sia più bassa (10%).   Nel qual caso, gli ordini di grandezza potrebbero essere i seguenti, con una probabilità, rispetto all’ipotesi precedente, che l’analista, soggettivamente, si sente di fissare intorno al 60%.

I anno

11.000.000 Euro

II anno
 
12.000.000 Euro

III anno
13.000.000 Euro

A questi costi si dovrebbe infine sommare il costo di gestione del sistema (ipotizzabile in circa 500.000 Euro il primo anno e 150-200.000 Euro gli anni successivi).

Si ribadisce, tuttavia, la notevole difficoltà a fornire una valutazione realmente affidabile in base alle informazioni disponibili. 

5. Altre questioni rilevanti per il sistema della concorrenza

Di seguito sono discussi alcuni ulteriori elementi di analisi che hanno rilevanza  in ordine al grado di dell’aderenza del provvedimento ai principi della legislazione europea in materia di concorrenza.

5.1 I beneficiari e l’accesso al sistema di sussidi

Per eliminare a priori ogni elemento di discriminazione fra possibili beneficiari,  sono state ammesse al provvedimento tutte le imprese stabilite nel territorio della Comunità operanti nel settore dell’autotrasporto per conto proprio o di terzi.

Per accedere al programma che consente di godere del bonus le imprese dovranno rivolgere semplice domanda alla Regione, su modulo che si renderà disponibile anche in rete.  

Verificata la correttezza dei dati comunicati dalle imprese circa la loro identità e capacità professionale a svolgere attività di autotrasporto (possesso di licenze od autorizzazioni rilasciate dallo stato membro di appartenenza) la Regione è tenuta ad ammettere le imprese stesse alla fruizione del bonus.

5.2 La concorrenza con i servizi ferroviari

L’analisi svolta ha dimostrato chiaramente che i servizi di trasporto 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 è basata sui seguenti motivi, alquanto intuibili e non necessitanti di ulteriori specificazioni quantitative:

· il trasporto ferroviario su carro convenzionale (non intermodale) da/per la Sicilia è rivolto a merci che per caratteristiche merceologiche, di valore e quindi di esigenze logistiche (tempi di fornitura, protezione, ecc.) sono profondamente diverse da quelle trasportate con il sistema stradale. Da e verso la Sicilia, con i carri “convenzionali” si trasportano prodotti di massa (es. legno, ferro, prodotti chimici di base, ecc.) che non richiedono tempi di resa rapidi o particolare tutela, mentre con il camion si trasportano prevalentemente beni di consumo, fra cui una buona quota di beni deperibili. Questi beni non viaggiano sui carri ferroviari convenzionali  per evidenti motivi di qualità del servizio;

· il trasporto ferroviario combinato accompagnato (“Autostrada Viaggiante”) attualmente è inesistente in Sicilia. Più in generale, esso è difficilmente  proponibile su relazioni molto lunghe, come quelle Sicilia-continente, per le difficoltà che ci sarebbero a gestire con stringente regolarità di orario (come assolutamente necessario per un’autostrada viaggiante che trasporti a bordo del treno i camionisti stessi) i servizi su un sistema ferroviario che ha rilevanti problemi di capacità e regolarità nei nodi più importanti;

· il trasporto combinato strada-rotaia non accompagnato (“ferroutage”: casse mobili e semirimorchi) è un mercato virtualmente 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 società di “ferroutage”, ecc.) impone investimenti tali per cui, una volta che un operatore si sia orientato verso tale sistema, è molto complesso e sostanzialmente anti-economico usare il parco mezzi in altro modo;

· per il trasporto ferroviario di container marittimi ISO non vi è 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 queste zone viaggerebbe direttamente via mare. 

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

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

Come si è già 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 posizione 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), così come prevista dal provvedimento, evita rischi di interferire con le missioni di servizio pubblico affidate ai  traghetti dello Stretto di Messina. 

L’esclusione cautelativa non è però di rilievo ai fini del funzionamento sostanziale del provvedimento e non pone problemi di concorrenza poiché: 

· le percorrenza stradali evitate sarebbero relativamente brevi (mediamente inferiori ai 300Km) e l’utilizzo di rotte marittime brevi in sostituzione del tutto-strada non apporterebbe che debole 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, è a poche decine di chilometri dallo stretto di Messina. Il sussidio di trasporti fra Sicilia e questo porto, pertanto, non sarebbe coerente con le finalità del provvedimento regionale, mirato alla lunga distanza, e rischierebbe di costituire solamente concorrenza discorsiva nei confronti dei servizi di traghettamento dello Stretto. 

5.4  Il rapporto fra le tariffe marittime e il sussidio

Si dimostra, nel seguito, che l’incidenza del bonus ambientale sulle tariffe degli attuali servizi marittimi ha un’incidenza media, per il mezzo rappresentativo (14 metri lineari), di circa il 26% sul nolo marittimo attualmente praticato dalle compagnie (vedi Tab.13).

Questo significa che, in generale, il sussidio ambientale si colloca comunque al di sotto  del 30% del costo totale sussidiato (nel caso, la tariffa marittima), come auspicato, in generale, dall’orientamento del diritto europeo sugli aiuti pubblici che individua nel 30% un limite di riferimento per la copertura dei costi con aiuti di stato.

Tab. 13  Incidenza del “bonus ambientale” sul nolo marittimo giugno 2003 (mezzo di 14 metri lineari)

	
	Servizi
	Tariffa pieno in €
	% sussidio su tariffa pieni
	Tariffa vuoto in €
	% sussidio sulla tariffa vuoti

	1
	Palermo-Salerno 
	231
	33%
	200
	13%

	2
	Palermo-Napoli
	327
	23%
	256
	10%

	3
	Palermo-Napoli
	287
	26%
	225
	11%

	4
	Palermo-Genova
	561
	25%
	365
	12%

	5
	Palermo-Livorno
	495
	28%
	351
	12%

	6
	Trapani-Livorno
	564
	25%
	424
	10%

	7
	Trapani-Formia
	336
	23%
	225
	11%

	8
	Termini Imerese-Genova
	537
	26%
	414
	11%

	9
	Termini Imerese-Genova
	541
	26%
	502
	9%

	10
	Catania-Ravenna
	564
	22%
	401
	10%

	11
	Catania-Venezia
	585
	21%
	415
	9%

	12
	Catania-Livorno
	465
	26%
	310
	12%

	13
	Catania-Napoli
	322
	19%
	280
	7%

	14
	Messina-Salerno
	305
	20%
	266
	7%


Fonte: Elaborazione ISTIEE da dati compagnie marittime

5.5. Il metro lineare come riferimento e la dimensione minima dei mezzi 

Il sussidio a metro lineare

Il sussidio è concesso, per ogni mezzo pesante, in base ai suoi metri lineari. Questa impostazione:

· è compatibile, in linea di principio, con il criterio “ambientale” che richiede  la “commisurazione” fra il sussidio e i costi esterni. Infatti, meno lungo (e quindi grande) è il mezzo pesante:  minore è l’energia spesa e minori  sono le sostanze inquinanti emesse per chilometro; minore è l’impatto sull’occupazione di carreggiata stradale e quindi sulla congestione; minori sono le quote di costo esterno della navigazione ad esso imputabili  (minore occupazione di stiva);

· evita discriminazioni fra categorie di mezzi rispetto al nolo del servizio marittimo, in quanto un sussidio a metro lineare rispecchia il sistema tariffario delle compagnie di navigazione, che, se si esclude una parte di tariffa fissa non molto rilevante, è solitamente basato sull’occupazione di stiva misurata in metri lineari (parametro che riflette i costi di opportunità nell’uso dello spazio nave da parte della compagnia marittima).

Proporre un sussidio a metro lineare significa, dunque, ricollegarsi al sistema tariffario del settore marittimo e poter tarare, con maggiore precisione, un sussidio “minimo necessario” capace di coprire, per ciascuna rotta, una quota pressoché costante della tariffa, indipendentemente dalla lunghezza dei mezzi pesanti.

La dimensione minima del mezzo pesante

Il limite inferiore di 12 tonnellate di portata massima necessario a ricevere il sussidio è da ritenersi non lesivo della concorrenza in quanto esso:

· è stato introdotto per evitare che possano essere sussidiati gli imbarchi di piccoli automezzi di trasporto merci che viaggiano sulle percorrenze fra Sicilia e continente non ai fini  compiere operazioni di trasporto ma semplicemente per essere trasferiti ai fini di compravendita (spesso sul mercato dell’usato). E’ un fenomeno questo non infrequente nei rapporti economici fra Sicilia e continente;

· non tocca in alcun modo il vero mercato obiettivo del provvedimento, che è riferito all’autotrasporto di lunga distanza per il quale non vengono pressoché mai utilizzati mezzi di portata inferiore alle 12 ton, perché pesantemente antieconomico.

5.6  Il livello di concorrenza nel sistema dei servizi marittimi

Si premette sin d’ora che, dall’analisi effettuata, risulta che attualmente, sulla maggior parte delle direttrici di navigazione per il trasporto di mezzi pesanti operanti sulle rotte con la Sicilia vige una situazione di effettiva concorrenza fra operatori, tale da ridurre al minimo il rischio che i sussidi ambientali agli autotrasportatori possano essere “incamerati” dai vettori marittimi e che, quindi, si verifichino rialzi tariffari di entità rilevante rispetto al sussidio con conseguente annullamento degli effetti reali di quest’ultimo. 

Si osserva, inoltre, che sulle poche direttrici rimanenti (sono, come si vedrà, quelle adriatiche), ove non si riscontra la presenza di effettiva concorrenza, la particolare situazione del mercato e gli obblighi di servizio pubblico che gravano le compagnie marittime costituiscono in ogni caso una barriera a fenomeni di “accaparramento” del sussidio da parte degli operatori marittimi.

Il ragionamento su cui si basano le conclusioni appena esposte è proposto dopo la Tab. 14 che presenta la situazione dell’offerta e delle tariffe dei servizi attualmente attivi sulla Sicilia (dati agosto 2003).

Tab. 14   Noli marittimi totali e a Km (marittimo) per  l’imbarco di un mezzo pesante (14 metri lineari – agosto  2003)

	Frequenza
	Rotte
	Compagnia*


	Nolo Pieno

(Euro)
	Nolo Pieno/km

(Euro/Km)
	Nolo Vuoto (Euro)
	Nolo Vuoto/km

(Euro/Km)

	1 viaggio settimanale 
	Palermo-Salerno 
	Grimaldi Napoli
	231
	0,75
	200
	0,65

	giornaliero
	Palermo-Napoli
	Tirrenia
	327
	1,06
	256
	0,83

	giornaliero
	Palermo-Napoli
	SNAV
	287
	0,93
	225
	0,73

	 6 corse
	Palermo-Genova
	Grandi Navi Veloci, Grimaldi Genova
	561
	0,71
	365
	0,46

	3 viaggi settimanali
	Palermo-Livorno
	Grandi Navi Veloci, Grimaldi Genova
	495
	0,76
	351
	0,53

	2 viaggi settimanali
	Trapani-Livorno
	Italtrag
	564
	0,88
	424
	0,66

	3 viaggi settimanali
	Trapani-Formia
	S.A.e.M 
	336
	0,91
	225
	0,61

	4 viaggi settimanali
	Termini Imerese-Genova
	Adriatica
	537
	0,66
	414
	0,51

	4 viaggi settimanali
	Termini Imerese-Genova
	Strade blu
	564
	0,69
	436
	0,54

	3-4 viaggi settimanali
	Catania-Ravenna (A)
	Adriatica
	564
	0,50
	401
	0,35

	1 viaggio settimanale
	Catania-Venezia (A)
	Adriatica
	585
	0,49
	415
	0,35

	2 viaggi settimanali
	Catania-Livorno
	Adriatica
	465
	0,55
	310
	0,36

	giornaliero
	Catania-Napoli
	TTT Lines
	322
	0,78
	280
	0,68

	giornaliero
	Messina-Salerno
	Cartour
	305
	1,05
	266
	0,92


* In grigio i servizi interessati da oneri di servizio pubblico

Fonte: Elaborazione ISTIEE

L’offerta e le tariffe sul versante adriatico

Va detto, in primo luogo, che sull’Adriatico la domanda di combinato strada-mare non è molto elevata perché la geografia non rende molto conveniente questa rotta. Si tratta, dunque, di un mercato debole e con noli tendenzialmente bassi.

Il fatto che sull’adriatico non ci sia una concorrenza attiva fra i servizi marittimi (vi è un operatore unico, l’”Adriatica di Navigazione”) non è indice di particolari rischi di sfruttamento del potere monopolistico (rialzo dei prezzi e incameramento del bonus) da parte dell’armatore.

L’operatore che offre servizi sull’Adriatico è infatti sottoposto ad alcuni oneri di servizio pubblico da parte del Ministero dei Trasporti.

Si può osservare che, attualmente, il livello del nolo per miglio è mediamente basso per i servizi adriatici (cfr., nella Tab. 14, le due rotte contrassegnate dal simbolo A) - proprio perché i servizi sono sostenuti dalla politica degli oneri di servizio pubblico. 

Pur in mancanza di una concorrenza non esplicita, la presenza di oneri di servizio pubblico garantisce, anche per il futuro, una certa stabilità delle tariffe intorno ai livelli attuali, che sono alquanto bassi. 

Inoltre, anche qualora le tariffe dell’operatore gravato da oneri di servizio pubblico dovessero, per qualche improbabile motivo, aumentare sensibilmente, è probabile che lo spazio per nuovi operatori privati si amplierebbe, piuttosto che ridursi. 

Infatti, con noli più elevati, la minore capacità concorrenziale dell’operatore pubblico potrebbe indurre nuovi entranti a fare ingresso nel mercato: oggi, per una compagnia privata è molto difficile entrare profittevolmente sul mercato dell’Adriatico proprio a causa dei noli ridotti offerti dall’operatore sussidiato per gli oneri di servizio pubblico.

In sintesi, sull’adriatico vige, quindi, un regime di monopolio; tuttavia, grazie agli effetti degli oneri di servizio pubblico, in assenza di restrizioni all’entrata, e in presenza di una domanda stabilmente debole, questo monopolio è di fatto “auto-calmierato”.

L’offerta e le tariffe sul  versante tirrenico 

Le migliori potenzialità del Tirreno, rispetto all’Adriatico, hanno permesso lo sviluppo di un numero elevato di servizi. 

Le rotte danno luogo, sul Tirreno, ad un contesto competitivo che appare sufficientemente sviluppato e che merita di essere analizzato in maggiore profondità, partendo da alcune considerazioni sulla geografia delle rotte.

Innanzitutto va rilevato che nei segmenti più densi del mercato vi sono diversi armatori che offrono un servizio fra gli stessi porti.  E’ il caso delle rotte Palermo-Napoli (due operatori) e Termini Imerese-Genova. 

Ma in realtà, una concorrenza effettiva fra gli operatori è riscontrabile anche se si confrontano servizi che non toccano lo stesso porto.  Infatti, in molti casi, le distanze fra i porti sono talmente ridotte (entro i 50 Km) che coppie di rotte come la Palermo-Salerno e la Palermo-Napoli, o la Termini Imerese-Genova e la Palermo-Genova possono essere considerate, nei fatti, sostanzialmente la stessa rotta. 

Sulle rotte fra l’area di Palermo/Termini Imerese e Genova sono per esempio attivi ben tre servizi, gestiti da armatori diversi. Lo stesso dicasi del gruppo di rotte fra Palermo e l’area di Salerno/Napoli. Tre armatori che operano su una stessa relazione offrono già, di per sé, la garanzia di un sufficiente livello di concorrenza.

Ma il concetto di concorrenza, nel caso delle rotte di trasporto combinato strada-mare sembra potersi legittimamente ampliare, da un punto di vista geografico, anche a rotte ancora più distanti fra loro. 

Si pensi, ad esempio, ad un impresa di autotrasporto che debba giungere dalla Sicilia (per esempio dall’area di Palermo), in un punto centrale della Pianura Padana (es. Parma, o Verona).  I porti di Genova o di Livorno offrono due alternative non troppo dissimili dal punto di vista geografico, per quel che concerne i percorsi stradali e i tempi di percorrenza.

Usando il TCSM, una volta sbarcati non ci sono vincoli al rapido movimento del camion sulla rete stradale:  è possibile dunque parlare di concorrenza anche fra servizi che toccano porti abbastanza distanti fra loro, com’è il caso di Genova e Livorno. 

Per certi versi è riscontrabile una certa concorrenza di tempi e costi addirittura fra il settore tirrenico meridionale (Napoli/Salerno) e quello settentrionale (Genova/Livorno).

L’analisi delle tariffe chilometriche aiuta ad inquadrare ulteriormente  le questioni della concorrenza. Partendo da un’analisi delle tariffe “chilometriche” (vedi Graf. 2 e Graf. 3), si osserva che:

· sulle rotte brevi, ad elevato sfruttamento della nave (Salerno/Napoli), la concorrenza è molto forte tanto che operatori privati riescono ad offrire servizi meno costosi rispetto all’operatore gravato da oneri di servizio pubblico (Tirrenia).  Il mercato è ricco e lavora ad elevati livelli di efficienza e la concorrenza si gioca, eventualmente, su differenziazioni del servizio in termini di tempi di percorrenza e servizi di bordo.

· sulle rotte più lunghe (Genova/Livorno), più difficili da gestire economicamente da parte dagli armatori, è ancora l’operatore gravato da oneri di servizio pubblico (Tirrenia) a detenere le tariffe più basse (sia per Genova che per Livorno).  Vi è dunque, anche in questo caso, la presenza di un operatore calmierante, che gioca sul nolo ridotto, e che non sarebbe indotto ad alzare i prezzi in un contesto che lo vede sopravvivere proprio grazie al nolo ridotto.  Il fatto che gli altri operatori privati abbiano tariffe più elevate significa, di fatto, che essi operano già in situazione di efficienza, poiché altrimenti, sarebbero capaci di scendere ai livelli tariffari dell’operatore che riceve fondi per l’onere di servizio pubblico.

Graf. 2 e Graf. 3 Nolo a Km marittimo dei diversi servizi (Euro a Km marittimo per mezzo pesante di 14 ml)
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Si può concludere che, complessivamente, il rischio di rialzi delle tariffe marittime capaci di ridurre sostanzialmente l’effetto reale del bonus è molto ridotto.

5.7  Il trasporto accompagnato e non accompagnato e gli automezzi vuoti

Per garantire la massima neutralità del provvedimento nei confronti di tutte le imprese che offrono servizi di autotrasporto di merci, indipendentemente dalle dimensioni e dal tipo di organizzazione del traffico, non è stata introdotta nessuna discriminazione fra trasporto accompagnato e non accompagnato. 

Una differenziazione marcata è invece stata prevista fra automezzi pieni e automezzi vuoti. Il sussidio concesso al carico del vuoto è notevolmente più ridotto rispetto a quello del pieno (solamente il 30%). 

Tale differenziazione ha l’effetto di incentivare l’uso efficiente della capacità di carico dei mezzi navali e, più in generale, di indurre le imprese di autotrasporto a ricercare comunque il massimo sfruttamento della capacità di carico dei propri mezzi.

Ma la differenziazione fra il bonus concesso ai “pieni” e quello concesso ai “vuoti” è compatibile anche con il principio secondo il quale il bonus deve rispecchiare i costi esterni differenziali fra modo stradale e modo marittimo.  Infatti, in generale, mezzi stradali più leggeri consumano di meno – soprattutto sui segmenti “montagnosi” dell’autostrada fra la Sicilia e la Campania (vedi Cap.3) -  hanno minore rischio di incidenti (spazi di frenata più corti, ecc.) e provocano minore congestione. 

I flussi di semirimorchi vuoti

Anche a riguardo della struttura del mercato del trasporto siciliano, il ridotto sussidio al trasporto dei vuoti è, nei fatti, giustificato: il sussidio completo per i vuoti non si giustificherebbe alla luce del principio di necessità, in quanto la pratica dell’invio dei mezzi vuoti via mare è già in uso presso le grandi imprese che usano già intensamente il servizio marittimo, mentre non lo è presso le imprese più piccole che tendono sempre a evitare i viaggi a vuoto.

Il servizio marittimo è infatti già utilizzato attualmente, in modo intenso (circa il 50%, ma su alcune rotte anche l’80%) da pochi, grandi autotrasportatori.  Questi ricorrono al trasporto combinato non accompagnato e imbarcano pertanto solo i semirimorchi.  

Va ricordato, a proposito, che il traffico fra continente e Sicilia è, in linea di massima, alquanto squilibrato (prevale il Nord-Sud). Tuttavia, chi gestisce le grandi flotte di semirimorchi non affronta costi rilevanti nello spedire via nave i semirimorchi anche   se vuoti, in quanto i costi di gestione e spedizione marittima del singolo semirimorchio sono bassi.  Questo, soprattutto  perché sulle navi i semirimorchi vuoti si possono impilare uno sull’altro, pagando come se se ne portasse solo uno.

Per contro, le piccole imprese di autotrasporto, non organizzate per il trasporto combinato non accompagnato, necessitano di reperire in ogni caso qualche carico, anche se modesto, per evitare di viaggiare a vuoto (un viaggio a vuoto con la motrice sarebbe molto costoso, sia su terra che su mare). 

Una riduzione dell’entità del sussidio ai vuoti consente, dunque, di indirizzare le risorse verso le imprese per cui esistono più rilevanti barrire all’utilizzo del vettore marittimo.  

Sussidiare il vuoto come il pieno significherebbe, per contro,  investire risorse su chi potendo trasportare molti vuoti e adottare il sistema di trasporto di vuoti sovrapposti, necessità in maniera ridotta di incentivi. Inoltre, sussidiando il vuoto, non si incentiverebbe il massimo sforzo nella ricerca di carico. 

Nel lungo periodo è auspicabile che tutto il trasporto via mare della Sicilia possa essere operato con i semirimorchi e non con l’accompagnato. Tuttavia, per arrivare a questo risultato è necessario passare attraverso una fase intermedia, cercando di portare sul mare coloro che non possiedono ancora capacità di organizzarsi.

5.8  La questione della concorrenza fra porti

L’analisi mette innanzitutto in luce il dato che il provvedimento è sostanzialmente neutrale nei confronti del mercato portuale dei porti della Calabria, regione che, a prima vista, sembra più esposta ad un’eventuale concorrenza da parte dei porti siciliani. Infatti:

· allo stato attuale non vi sono servizi di trasporto marittimo di veicoli pesanti fra  porti calabresi e altri porti italiani;

· non vi è il rischio che, anche in futuro, i porti della Sicilia, grazie al bonus, divengano punto di arrivo/partenza di flussi di mezzi pesanti originati dal mercato calabro (sarebbe necessario viaggiare per un tratto in contro-direzione e attraversare lo stretto di Messina, con allungamento dei tempi non accettabili per un mercato dell’autotrasporto  “stressato” come quello del Sud-Italia); anche in futuro, almeno fino alla costruzione del “Ponte dello Stretto” eventuali servizi Ro-Ro dai porti calabresi non si sovrapporranno al mercato di quelli siciliani.

· la posizione dei porti calabri – se si esclude quelli nell’immediata prossimità dello stretto -  è tale che, pur in presenza di eventuali servizi marittimi da e verso altre regioni italiane attestati in porti calabri, verosimilmente l’autotrasporto Siciliano non li userebbe in modo significativo, in quanto situati oltre lo stretto e troppo lontani dai punti di origine/destinazione delle merci per servire, con gli orari necessari, i trasporti in partenza (di sera) e in arrivo (di mattina)  della Sicilia.

Per quel che concerne la concorrenza con i porti delle regioni italiane diverse dalla Calabria, l’organizzazione del sussidio per archi costieri rende indifferente l’utilizzo di un porto o di un altro nella medesima area geografica e non incide sulla concorrenza fra porti nella penisola.

Per quel che riguarda, infine, gli effetti su altri porti esteri, non vi sono, attualmente, servizi di trasporto marittimo di rotabili fra la Sicilia e altri porti situati all’esterno del territorio italiano, in posizione vicinale (es. Slovenia e Francia mediterranea orientale) che potrebbero essere interessati, a certe condizioni, dalla concorrenza di vicini porti italiani. Anche in questo caso, dunque, il sussidio non appare attualmente distorsivo.

SEZIONE II

DOCUMENTO DI SUPPORTO 

ALLA NOTIFICA DEL TESTO DI LEGGE

Analysis of a legislative measure of the Region of Sicily to promote the use of combined road–sea transport in the ports of Sicily through an environmental bonus granted to users.

INFORMATIVE SUPPORT TO THE ANALYSIS OF COMPATIBILITY WITH EUROPEAN UNION LAW

Introduction

In order to reduce the environmental impact of long-distance road transport with Sicily, the Region of Sicily has decided to introduce a system of temporary incentives, for a maximum of three years, granted to EU road transport companies favouring the development of combined road-sea transport (CRST) between Sicilian ports and the national ports on the continent.

The reasons for such decision are as follows:

· higher external costs of road transport compared to sea transport between Sicily and the continent. Such costs are borne by Sicily and by other Italian regions;

· the need to intervene with incentives in a situation where, for structural reasons within the haulage sector (low road transport production costs, pressing delivery time required from hauliers, need to collect goods along the way, etc.) many hauliers do not find sea transport convenient unless the ratio between price and service quality provided by the shipping companies is somehow reduced.

The economic incentive, also called environmental bonus, is granted to any EU haulage company using maritime services, provided by Sicily’s ports, suitable for combined road-sea transport. 

The subsidy is granted upon proven shipping of the heavy vehicle. The subsidy is suitable for the use of any maritime service connecting Sicilian ports with other national ports (current or potential services), excluding those having the mere function of crossing the Strait of Messina.

The subsidy is arranged in such a way that for any route it is always proportional to the external differential costs between road and sea transport for each maritime service (current or potential). The size of the subsidy can always be univocally calculated. The amount is the minimum necessary to convey a significant amount of modal transfer.

Further on, attention is focussed on some elements of the law text adopted by the Region of Sicily having a greater importance in the analysis of compatibility with EU law. 
I Beneficiaries

The beneficiaries of this measure are all companies set up in the EU member states territory operating in road transport on their own or on behalf of a third party. 

To gain access to the program and to benefit from the bonus, companies will only have to send an application to the Region, using the form which will be available on the internet.

Having verified the correctness of data communicated by the enterprises on their identity and professional capacity to carry out haulage activities (possession of permits or authorizations issued by the member state to which they belong) the Region will grant companies access to the bonus.

The bonus is temporary, it may last for a maximum of three years, and thus it can be considered as a start-up aid. 

II Routes and maritime services  

In order to avoid a priori any risk of discrimination between single ports or single routes, subsidies are granted to boarding heavy vehicles, for the use of all maritime services between the ports of Sicily and those of the continental Italian area.

Hence, complete geographic coverage and total freedom in the choice of the maritime carrier are granted.

The only exclusion regards maritime services crossing the Strait of Messina and it has been introduced to avoid competition distortions. The exclusion of maritime services is only limited to some areas in Calabria (from Cittadella del Capo to Trebisacce) near the Strait. Such exclusion avoids the risk of interference with ferryboat services operating on the Messina Strait. 

Such exclusion (a small stretch of Calabria’s coast, a ray or approximately 200 km from the Strait) has little relevance as far as the measure’s objectives are concerned since: 

a) the (potential) routes that have been left out would be relatively short (on average less than 300Km) and the use of shorter routes as an alternative would be of no benefit environmentally.

b) as a matter of fact, the area of Calabria excluded is not equipped with ports suitable for Ro-Ro transport, with the exception of Gioia Tauro, which is very close to Messina Strait. Benefits for journeys on this route are therefore inconsistent with the Regional measure’s aims. 

III Competition with rail transport

The rail transport market to and from Sicily is not influenced in any way by actions in the sector of road-sea combined transport.

This statement is based on the following reasons:

a) transport on “conventional” (non intermodal) wagons to/from Sicily concerns goods which are very different from those carried by road transport in terms of value, delivery time, etc.

b) accompanied combined transport (“Rolling Highways”) is currently missing in Sicily and, generally speaking, it is difficult to implement on long routes such as Sicily-continent, owing to the difficulties of reducing transit time, of respecting a regular schedule (absolutely necessary for “Rolling Highways”, on a railway system which has relevant capacity problems (hence stops and delays) on important railway nodes. 

c) even un-accompanied road-rail combined transport (semi trailers and swap-bodies) is a separate market from that of road-sea combined transport, at least in terms of type of services offered by Sicily’s market. Who invests in suitable means (semi trailers with special handling equipment, swap-bodies etc.) and plans traffic with the “piggy-back” company, does not find convenient to use intermodal equipment in a different way, since the maximum return on the investment in “piggy-back” derives from the use of the railway.

IV Basic reference for the estimate of external costs

The Region of Sicily has based the calculation system for the environmental subsidy on a scientific research concerning external costs carried out in Italy in 2000 with the most advanced methods recognised at European level.

The scientific text which collects the results of the research, published by one of the most important editors in Italy in the field of social sciences (Franco Angeli), is as follows:

Lombard, P.L, Molocchi, A. (2001), Navigazione e Ambiente – un confronto con i costi esterni delle altre modalità di trasporto, Milano, Franco Angeli.

The research is unanimously recognized by the Italian scientific community as the best and most updated source for the estimate of external costs of haulage at national level.

The two fundamental parameters on which the calculation of the subsidy is based can be obtained from the basic data of the research carried out by Lombard and Molocchi (pg. 144), expressed in costs external to ton-Km. 

The estimates take into account the costs of:

· green house gasses;

· air pollution;

· noise;

· accidents;

· congestion.

For a 14-metre-long heavy vehicle loaded with 20 tons of goods (hereinafter “typical heavy vehicle”) external costs of travels by road and by sea are as follows

· for a route of 100 Km on road, the external cost produced by a typical heavy vehicle in Italy is estimated at 212.58 Euros.

· for a route of 100 Km by sea, the external cost produced by a typical heavy vehicle loaded on a ship (national navigation) is estimated in Italy at 79.37 Euros;

The concept of typical heavy vehicle refers to the vehicles commonly used in traffic to and from Sicily (14 metres long; 20 tons load) 
.

However, according to ISTIEE, the external cost of long distance haulage between Sicily and the continent is about 20% higher than the national average quoted by Molocchi and Lombard. The reasons are linked to:

· a higher accident rate compared to the national average on the motorway connecting Sicily to Campania (on the different sections accident rates are from 1.08 to 2.1 times higher than the average)

· the mountainous area, up to a 6% gradient along the motorway (which entails higher fuel consumption);

· the presence of old vehicles which increases pollution (average age of vehicles operating on Sicily’s market: 9.9 years vs. 8.8 years of Central Italy and 6.7 of Northern Italy);

ISTIEE’s study estimates that within long distances between Sicily and Italy the external cost produced by a typical heavy vehicle (20 tons, 14 metres long) on a route of 100 Km on road is of 258.30 Euros.

The external cost of maritime transport in Sicily, instead, is equivalent to the national average and can thus be kept as a reference. 

If the external cost parameters derived from Lombard and Molocchi’s research were taken directly to calculate the subsidy, the final amount would have been too high. 

A subsidy granted on the basis of these costs would not have been compatible with the principle of the minimum necessary and would have exceeded the budget available.

It was thus decided to apply, as external cost parameter, a rather small amount of the overall external costs estimate. 

Such amount has been fixed to 6.5%, in order to obtain, on average, subsidies compatible with the criteria of the minimum necessary.

6.5% of the two estimates of full external cost (258.30 Euros per truck for 100 Km by road and 79.37 Euros per truck for 100 Km by sea) is shown in the table 1. 

As one can see, these are rather modest amounts compared to those applied in other cases of environmental public aids in accordance with European law. 

It is clear that the ratio between road transport and sea transport parameters remains exactly the same (=3.25) compared to that between “full” external costs. 

Tab. 1 External cost parameters used for subsidy calculation (= 6.5% of full external costs)

	Typical heavy vehicle (20 tons cargo)
	Euros per 100 Km

	by road
	14.0                               (a)

	by sea
	4.3                                 (b)


a/b = 3.25

VI Bonus calculation and differentiation according to the routes

Having chosen the basic parameters for calculations (Tab.1), a mechanism of calculus for the actual subsidy was created.

This process was set up in order that:

· it could be always possible to calculate (and grant) the subsidy in a general way, i.e. for any route (real or potential) to and from Sicily;

· it would be strictly respected, for all routes, the principle of proportionality between external differential costs and subsidy.

In general, the basic subsidy (“environmental bonus”) is calculated on the basis of the external differential costs (DEX) following the formula:

a]  DEX = EXr*Ar - EXs*As - EXr*Pr

EXr = Average external costs for road transport calculated per kilometre on the Northern- Southern routes in Italy

Ar = Length (Km) of road routes avoided by using maritime services.

EXs = average short sea shipping external costs, per kilometre, ascribable (share pertaining to the Ro-Ro shipping external costs) to the sample vehicle loaded on a Ro-Ro.

Ls = Length of the maritime route (in kilometres)

Pr =Length of road routes from/to the ports to/from the destination/origin of the cargo. 

In order to avoid elements of discrimination between ports and routes the subsidy system is diversified geographically into “areas” encompassing the whole Italian coast, on the basis of the coastal arches shown in fig.1. 

Fig. 1 The coastal arches 
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For each pair of areas (one in Sicily and the other on the continent- see for example the matrix of Tab.2) an average DEX has been calculated, following the formula a].

This DEX corresponds to the basic subsidy that will be granted for the loading of a heavy vehicle from any port of Sicily to any port of the continent (and vice versa).

For example, the DEX for the Genoa-Palermo route (or Palermo-Genoa) is the DEX between the Sicilian western area and the Northern Tyrrhenian Arch area. 

DEX calculation

The calculation of Ar; As; Pr  that are necessary to determine the average DEX between areas, results from the following:

· statistical analysis (source ISTAT) of the truck flows from Sicily and the rest of the continent, identifying the weight which single areas (regions, provinces, in Italy and abroad) bear on total Sicilian traffic within the potential catchment area of a maritime service. 

· an assessment of the geographical position and capacity of Italian ports to accommodate Ro-Ro traffic, which allows to identify geographical coastal barycenters (representative port) for each coastal arch (for example: Central Tyrrhenian Arch = Civitavecchia).

As far as the DEX for the Western Sicily/Central Tyrrhenian Arch is concerned, the Ar has been calculated as the average distance covered by all the traffic travelling from/to Sicily in North-South routes. 

By “average distance” we mean the average kilometres calculated with reference to internal barycentric points in the regions of Northern Italy (representing the heart of production or consumption areas) considered according to the importance of each region in terms of truck traffic density.

The average distance between the coastal barycenters and “inland points” (inland points are the real origins and destinations of cargoes) known as Pr, has been subtracted from Ar. By so doing even though the truck is loaded on a ship, it travels on the road to reach the same points it would have reached had it arrived by road. 

Finally Ls, has been calculated as maritime distance between the two coastal “barycentric” sites of the two coastal arches (Civitavecchia and Palermo).

In general, for all the arches, the road routes avoided results in the net values presented in table 2.

Tab. 2 Road routes avoided (net of trips from/to the ports)

	
	Road-based distance minus terrestrial routes from ports (distance from coastal barycentres) in km  

(Ar – Pr)



	
	Western Sicily
	Eastern Sicily

	Northern Tyrrhenian Arch
	1,233
	1,103

	Central Tyrrhenian Arch
	941
	811

	Southern Tyrrhenian Arch
	714
	584

	Northern Adriatic Arch
	1,345
	1,215

	Central Adriatic Arch
	969
	839

	Southern Adriatic Arch
	843
	702


Given fixed coastal barycentres, represented in fig. 1, the maritime route has been calculated as shown in tab.3 

Tab.3 Maritime routes (in Km) between barycentres of coastal arches

	
	Maritime distance in Km between coastal barycentres

(Ls)



	
	Western Sicily
	Eastern Sicily

	Northern Tyrrhenian Arch
	800
	900

	Central Tyrrhenian Arch
	480
	630

	Southern Tyrrhenian Arch
	370
	450

	Northern Adriatic Arch
	1,300
	1,200

	Central Adriatic Arch
	1,100
	1,000

	Southern Adriatic Arch
	750
	600


The availability of all parameters (cost and distance) enables in the end to quantify base DEX referred to a “typical vehicle” (14-metre vehicle with a 20 tons cargo), for the all routes of the matrix (see Tab.4) 

Dividing by the linear metres of the vehicle (14) we obtain the subsidy amount calculated per linear metre (Tab. 5).

Tab. 4 Estimated external costs (Euros) for the typical heavy vehicle (14 linear metres)

	
	Western Sicily
	Eastern Sicily

	Northern Tyrrhenian Arch
	139
	116

	Central Tyrrhenian Arch
	111
	87

	Southern Tyrrhenian Arch
	84
	63

	Northern Adriatic Arch
	133
	119

	Central Adriatic Arch
	89
	75

	Southern Adriatic Arch
	86
	73


Tab.5 Estimate of external costs (Euros) per linear metre 

	
	Western Sicily
	Eastern Sicily

	Northern Tyrrhenian Arch 
	9.9
	8.3

	Central Tyrrhenian Arch
	8.0
	6.2

	Southern Tyrrhenian Arch 
	6.0
	4.5

	Northern Adriatic Arch
	9.5
	8.5

	Central Adriatic Arch
	6.4
	5.4

	Southern Adriatic Arch
	6.2
	5.2


The table included in the law was drawn up with slight adjustments considering particular market conditions on different routes (principle of the minimum subsidy necessary to reach the effect).

All quantifications are quoted in the study carried out by the University of Trieste – ISTIEE.

VI Effects on competition between ports

The measure is basically neutral towards the port market of Calabria. Indeed:

a) at the moment there are no sea transport services for vehicles between the ports in Calabria and other Italian ports;

b) there is no risk that, even in the future, Sicily’s ports, thanks to the bonus, become a point of arrival/departure of heavy vehicle fluxes serving Calabria (it would be necessary to travel the opposite way and cross Messina Strait, increasing the travelling time which is not acceptable by the “stressed” haulage market of Southern Italy); even in the future, at least until the “Bridge over the Strait” is built, Ro-Ro services from Calabria ports will not overlap with those of the Sicilian market.

c) The position of Calabria ports (across the strait) is such that even Sicilian haulage, would not use them intensively since they are located across the strait and too far away from the places of origin/destination of goods to be able to serve in time departing transport (evening) and arrivals (morning) from Sicily.

As far as the effects on other ports are concerned, currently there are no sea transport services for vehicles between Sicily and foreign ports (e.g. Slovenia and France) which could be affected by competition distortions. 

Being the subsidy allocated on the basis of coastal arches, the use of one port or the other within the same geographic area is equal and does not affect competition between ports on the peninsula.

VII Subsidy per linear metre
For each shipped vehicle, the overall subsidy will be the product of the subsidy per linear metre times the length of the vehicle. 

The subsidy is calculated on the basis of the linear metre mainly to maintain the relation between subsidy and maritime fare constant for all hauliers. In fact, most maritime transport fares are calculated on the basis of the linear metres occupied by the truck inside the hold.

Thus, the subsidy per linear metre:

a) is compatible, in principle, with the “environmental” criterion which requires a link between subsidy and external costs. Indeed, the smaller the vehicle is: 

· the less energy is used and the less pollutant emission per kilometre is produced;

· -the less space is occupied on the roadway, hence producing a reduced impact on traffic congestion; 

· the smaller is the amount of external navigation costs (less space occupied in the hold);

b) avoids discrimination between different vehicle categories with reference to the cost of the sea lag fare, since a subsidy per linear metre reflects the fare system of shipping companies. In fact, excluding a part of fixed fare (which is not very relevant) the maritime fare is substantially based on the rate per linear metre, which corresponds to the opportunity costs (space occupied in the hold) of the shipping company.

VIII The relation between maritime fares and subsidy

On an average level of the current maritime transport market, the subsidy (basic amount) granted in compliance to the law would be for the “typical vehicle” about 26% of the maritime fare currently offered by companies (see Tab.6). In general, therefore, the amount of costs covered by the subsidy stays within the limits (30%) accepted as the ceiling to public intervention.  

Tab. 6 Influence of the environmental Bonus on maritime freight, June 2003 (14 linear metre vehicle)

	
	
	Fare  for a loaded truck  (Euros)
	%  of the subsidy on the fare 
	Fare for an empty truck (Euros)
	%  of the subsidy on the fare

	
	Services
	
	
	
	

	1
	Palermo-Salerno 
	231
	33%
	200
	13%

	2
	Palermo-Naples
	327
	23%
	256
	10%

	3
	Palermo-Naples
	287
	26%
	225
	11%

	4
	Palermo-Genoa
	561
	25%
	365
	12%

	5
	Palermo-Livorno
	495
	28%
	351
	12%

	6
	Trapani-Livorno
	564
	25%
	424
	10%

	7
	Trapani-Formia
	336
	23%
	225
	11%

	8
	Termini Imerese-Genoa
	537
	26%
	414
	11%

	9
	Termini Imerese-Genoa
	541
	26%
	502
	9%

	10
	Catania-Ravenna
	564
	22%
	401
	10%

	11
	Catania-Venice
	585
	21%
	415
	9%

	12
	Catania-Livorno
	465
	26%
	310
	12%

	13
	Catania-Naples
	322
	19%
	280
	7%

	14
	Messina-Salerno
	305
	20%
	266
	7%


Fonte: ISTIEE

IX Competition in the maritime service system

The analysis carried out by ISTIEE show that on most Tyrrhenian routes involving Sicily served by RO-RO transport for heavy vehicles there are different operators which grant the presence of competition forces reducing the risk that environmental subsidies due to road hauliers are “appropriated” by shipping companies through a relevant increase of fares which would cancel the real effects of the subsidy.

Moreover, on the remaining routes (the Adriatic ones), where there is no real competition, the particular market situation and public service obligations weighing on shipping companies form a barrier to the “securing” of the subsidy by maritime operators. 

The reasoning on which the aforementioned conclusions derive is proposed after Tab. 7 showing the situation of services operating with Sicily on the Adriatic side – routes marked (A) – and the Tyrrhenian. 

Tab. 7 Total maritime fares and per (maritime)Km for the shipping of a heavy vehicle (14 linear metres) (August 2003 data)

	Departures per week
	Routes
	 Shipping company
	Fare for loaded vehicle
	 Fare for loaded vehicle/Km
	Fare for empty vehicle


	 Fare for empty vehicle/Km

	1 
	Palermo-Salerno 
	Grimaldi Naples
	231
	0,75
	200
	0.65

	7
	Palermo-Naples
	Tirrenia
	327
	1.06
	256
	0.83

	7
	Palermo-Naples
	SNAV
	287
	0.93
	225
	0.73

	6 
	Palermo-Genoa
	Grandi Navi Veloci, Grimaldi Genoa
	561
	0.71
	365
	0.46

	3 
	Palermo-Livorno
	Grandi Navi Veloci, Grimaldi Genoa
	495
	0.76
	351
	0.53

	2 
	Trapani-Livorno
	Italtrag
	564
	0.88
	424
	0.66

	3 
	Trapani-Formia
	S.A.e.M 
	336
	0.91
	225
	0.61

	4
	Termini Imerese-Genoa
	Adriatica
	537
	0.66
	414
	0.51

	4 
	Termini Imerese-Genoa
	Strade blu
	564
	0.69
	436
	0.54

	3-4
	Catania-Ravenna
	Adriatica
	564
	0.50
	401
	0.35

	1 
	Catania-Venice (A)
	Adriatica
	585
	0.49
	415
	0.35

	2 
	Catania-Livorno
	Adriatica
	465
	0.55
	310
	0.36

	7
	Catania-Naples
	TTT Lines
	322
	0.78
	280
	0.68

	7
	Messina-Salerno
	Cartour
	305
	1.05
	266
	0.92


The Adriatic Sea

First of all it should be pointed out that on the Adriatic the demand of combined road-sea transport is not so high because this route is not so convenient for geographic reasons.

The fact that there is no active competition of services on the Adriatic sea (single company: “Adriatica di Navigazione”) does mean there is a particular risk that the ship-owner takes advantage of the monopoly power (price increase and appropriation of the bonus).

The company providing services on the Adriatic sea is subject to public service obligations by the Italian Ministry of Transport.

Currently, the fare per mile is on average low for shipping services on the Adriatic - see Tab. 7, the two routes marked (A) – just because the services are favoured by the public service obligation policy. 

Such a particular situation ensures a certain fare stability on current levels, which are rather low, despite the lack of a non-explicit competition. 

Moreover, should the fares of the company subject to public service obligations increase for some reason, space for new private companies is likely to increase as well instead of reducing. 

This considering the fact that the level of cost coverage could be better if the competing public operator has higher freight charges (today, it is very difficult for a private company to enter the market of the Adriatic making a good profit, due to the low freight charges of the public operator).

A monopoly system is in force on the Adriatic; however, thanks to the effects of public service obligations, without entrance restrictions, and in presence of a steady weak demand, this monopoly is actually self-controlled.

The Adriatic Sea 

The greater potentialities of the Tyrrhenian compared to those of the Adriatic, enabled the development of a large number of services. 

Routes on the Tyrrhenian create a competitive context which appears to be sufficiently developed. First of all it should be mentioned that in the most busy market segments there are more ship-owners offering their service between the same ports. This is the case of the routes Palermo-Naples (two operators) and Termini Imerese-Genoa. 

But actually there is an active competition between the operators even in the case of services which do not involve the same port.

In some cases, the distances between ports are so short (within 50 Km) that pairs of routes such as the Palermo-Salerno and the Palermo-Naples, or the Termini Imerese-Genoa and the Palermo-Genoa can be considered as being essentially the same route. 

Along the routes between the area of Palermo/Termini Imerese and Genoa there are three active lines, managed by different companies. The same holds true for the group of routes between Palermo and the area of Salerno/Naples. Three companies operating on the same route already provide a sufficient level of competition.

The idea of competition, in the case of Ro-Ro routes, could be legitimately extended, from a geographic standpoint, also to routes calling at rather distant ports

Let us consider for instance a haulage company that from Sicily (for example from Palermo area), has to reach a central point of the Pianura Padana (e.g. Parma or Verona). The ports of Genoa or Livorno offer two quite similar alternatives from a geographic standpoint, as far as road routes and travelling time are concerned.

Using the Ro-Ro routes, once ashore there are no constraints to the fast movement of trucks along the road network: it is thus possible to talk about competition even between services calling at ports which are far apart such as the case of Genoa and Livorno. 

In some cases, with certain services, competition in terms of time and costs can arise even between the southern Tyrrhenian area (Naples-Salerno) and the northern one (Genoa-Livorno).

Starting from an analysis of kilometric fares of sea service (see Chart. 1 and 2), the analysis of fare increase risk shows that:

· on short routes, with strong exploitation of the ship (Salerno/Naples), competition is so stiff that private companies can offer cheaper services than the operators subject to public service obligations (Tirrenia). The market is rather dense and works at a high level of efficiency and competition is often based on the differentiation of services in terms of delivery time and on board services. 

· on longer routes (Genoa/Livorno), which are harder to manage economically by the ship-owners, the operator subject to public service obligations (“Tirrenia”) still offers the lowest rates (both to Genoa and Livorno). Even in this case there is an operator (“Tirrenia”) containing prices which relies on a reduced freight rate and which would not increase prices in a context enabling it to survive thanks to such competitive rates. The fact that other private operators have higher rates means that they operate fully efficiently, at minimum cost, since otherwise they would be able to move down to the rates of the operator receiving funds for public service obligations.
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Chart. 1 and 2 Rate per maritime Km of the different services (Euros per maritime Km for a heavy vehicle of 14 lm)

X Exclusion of heavy vehicles not suitable to long distance distribution

The grant of the bonus regards the shipping of heavy vehicles with a maximum mass above 12 tons or semi-trailers. 

The measure allows for a profitable use of public funds and is proportionate to the objectives pursued by the Regional Government, since all the heavy vehicles serving the long distance market between Sicily and the continent are larger. 

The limit is fixed in order to avoid that even transport of small (empty) trucks linked to second hand market of cargo vehicles – which is quite frequent on the routes to Sicily – are subsidized. 

XI Accompanied and unaccompanied transport

There is no discrimination, in principle, between accompanied transport and unaccompanied transport.

XII Reduction of subsidy for empty trucks

The subsidy allowed to empty load is considerably lower than full load (only 30%). 

Normally, in principle, the function of external cost is reflected. Indeed, lighter vehicles consume less, have a reduced risk of accidents (shorter braking distances, etc.) and cause less congestion especially on mountainous routes such as those between Sicily and Campania. 

Moreover, considering the structure of Sicilian transport market, the measure is justified by the principle of necessity. We observe that

· the few big companies intensively using Ro-Ro services, ship unaccompanied combined transport units and load many empty semi trailers (it should be mentioned here that traffic between the continent and Sicily is, generally speaking, rather unbalanced);  

· who manages great numbers of semi trailers does not have any problem to ship empty semi trailers since costs of handling and shipping of each semi trailer are low. This also because the empty semi trailers loaded on the ships can be piled up one on top of the other and the fare would be the same as shipping only one vehicle;

· small haulage companies which are not organized for combined unaccompanied transport, always look for some load, in order not to travel empty (a trip both by sea and on road with an empty truck would be very expensive).

Hence subsidizing empty vehicles would be highly discriminating towards small companies which cannot afford shipping piled-up empty semi trailers.

A reduction of the subsidy for empty semi trailers enables to direct resources towards smaller companies having to overcome greater difficulties in the use of sea transport.

Subsidizing both empty and full trailers in the same way would instead mean allocating resources to those who can ship many empty vehicles piling them up and therefore do not have a great need for incentives. Besides, the effort of shipping loaded vehicles would not be stimulated. 

In the long term, it is desirable that Sicily’s overall transport by sea is carried out with semi-trailers and non-accompanied vehicles. However in order to do this, an intermediate stage is necessary, trying to bring to the sea those who are not yet organized. 

XIII Growth spurring system (fixed part and prize part of the bonus)

In order to optimize the use of financial resources available and allocate them to the companies which put more effort into sea transport, the bonus is ideally divided into two parts. A “fixed part” (25%) granted without conditions for any shipment and a “prize part” (75%) granted only to companies which have increased the use of sea transport of a certain percentage.

The system of spurring traffic growth is very strong and ideally aims at a constant increase of fluxes during the period of enforcement, allocating most of the bonus to the companies which strongly increase the use of maritime services.

The growth promotion system is aimed at creating a structural modification of transporters’ habits allowing that, with an equal amount of public resources invested, a greater number of vehicles travel by ship. 

Undoubtedly, all this is in compliance with Community regulations concerning state subsidy, and makes the system adopted by the Sicily Region similar to the incentive measures envisaged by Community law. 

Exceeding periodical traffic growth thresholds 

The incentive generally consists in defining “growth percentage thresholds” compared to traffic in previous periods.

For this purpose, traffic growth monitoring for each company is necessary.

The idea is that the companies’ guiding aim should be a growth of approximately 16% in the first year and 10% in the following two years.

In order to monitor the traffic over the first periods (four trimesters = fist year use of bonus) the reference is a 4% three-monthly growth 
, which has to be “deseasonalized”.

Deseasonalization is a process according to which the company’s traffic growth rate over a certain period is “cleaned” from the exogenous component (seasonality) independent from the company’s capacity to increase traffic.

Data for “deseasonalization” (Table 8 and Chart 3) come from the analysis of monthly truck traffic in Sicily (years 2001 and 2002 – source Autostrade Siciliane) and from unloading/loading of heavy vehicles in Palermo port. 

Deseasonalization thresholds are the algebraic sum of the 4% basic threshold plus “seasonal variations” (calculated on the basis of the Tab. 8 trends), which are not due to the company’s activity. 

Applying the calculation principles set forth in the law which, in order to assess the exceeding of thresholds, they compare traffic of each three-month period with the average of the two previous ones. The  thresholds change depending on the month in which the haulage company enters the bonus system (of course, according to the month in which the bonus starts to be granted, the months within the trimester change and the coefficients change as well). 

The threshold difference shown in the table on the law is not discriminating at all, but it is the most neutral and correct way of considering seasonal effect.

Tab. 8 and Chart 3 – Road transport seasonality in Sicily 
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First month use of the bonus 
	Fluxes

	January
	0,0754

	February
	0,0759

	March
	0,0884

	April
	0,0799

	May
	0,0916

	June
	0,0852

	July
	0,0923

	August
	0,0744

	September
	0,0847

	October
	0,0942

	November
	0,0823

	December
	0,0751

	Total
	1


From the second year on, the reference used to measure growth is simpler. Each company can take as a reference the corresponding period a year before. 

Traffic growth for “aggregation” of companies

It is clear that small companies cannot increase maritime traffic as easy as big ones, since they often have a limited potential of means and their possibility of using maritime services could exhaust beforehand. 

But according to the law the thresholds for the “bonus prize part” can be exceeded also adding up the amount of traffic brought by new members within an aggregation group. And this does not depend on whether each participating company increases its traffic or not. 

By promoting aggregation, even small companies can benefit from maritime traffic growth, on condition that they organize themselves in self-governed institutions and are able to increase their dimension.

In this way these groups are stimulated to continuously add new members, avoiding discrimination of small companies which can benefit from the bonus prize as long as they form large groups. 

Indeed large aggregations are the future potential of the organizational development of sea-road combined transport, even unaccompanied.

XIV Indirect payment of the Bonus

An article provides for the possibility that the bonus can be allocated to hauliers as a “coupon” issued by the Region or by an intermediary, valid to obtain a discount (an amount equal to the bonus due) on the maritime fare.

In this case the shipping company acts exclusively as a financial intermediary of the Region, to favour a payment from the Region whose exclusive receiver is the haulier. 

The “brokerage” of maritime companies and the system of discount coupons greatly reduces bonus allocation management costs and simplifies procedures (reducing payment bureaucracy) mainly to the advantage of foreign hauliers who could waste more time than Italians in solving bank problems when cashing the bonus. 

Studio di un provvedimento legislativo della Regione Sicilia per favorire l’uso del trasporto combinato strada-mare nei porti della Sicilia attraverso un bonus ambientale concesso agli utilizzatori

SUPPORTI INFORMATIVI ALL’ANALISI DELLA COMPATIBILITA’ CON IL DIRITTO DELL’UNIONE EUROPEA 

Versione in italiano del testo in inglese precedentemente riportato

(N.B. Per il contenuto delle tabelle e dei grafici si rimanda al testo in inglese)

Introduzione

La Regione Siciliana, per ridurre l’impatto ambientale dei trasporti di merci su strada di lunga distanza che hanno la Sicilia come origine o destinazione,  ha deciso di intervenire con un sistema di incentivi temporanei, di durata massima triennale, concessi alle imprese di autotrasporto comunitario per sviluppare il trasporto combinato strada-mare fra i porti della Sicilia e i porti nazionali situati sul continente.

I motivi di tale decisione sono i seguenti:

· i più elevati costi esterni del trasporto pesante via strada  rispetto a quello via mare sulle percorrenze fra la Sicilia e le zone del continente. Tali costi ricadono sia sul territorio della Sicilia che su quello di altre regioni italiane;

· la necessità di intervenire con incentivi di fronte ad una situazione in cui , per motivi strutturali interni al settore dell’autotrasporto (bassi costi di produzione del trasporto su strada, stringenti delivery time richiesti ai trasportatori, necessità di acquisire carichi lungo il percorso stradale, ecc. , ) ampie quote di autotrasportatori non trovano conveniente il trasporto via mare a meno che il rapporto fra prezzo e il contenuto del servizio non venga in qualche modo ridotto.

L’incentivo economico, detto anche bonus ambientale, è concesso a qualsiasi  impresa di autotrasporto comunitaria che utilizzi servizi marittimi adatti al  trasporto combinato strada mare attestati sui porti della Sicilia.  

Il sussidio è conferito in funzione dell’imbarco, provato, del mezzo pesante sul servizio marittimo. 

Il sussidio è costruito in modo tale che, per qualunque rotta, esso sia sempre commisurato (in forma di quota parte) ai costi esterni differenziali fra trasporto stradale e trasporto marittimo e che:

· esso sia attribuibile per l’utilizzo di qualunque servizio marittimo di collegamento fra porti della Sicilia e altri porti nazionali (servizi attuali o potenziali), esclusi quelli che svolgono funzione di semplice attraversamento dello Stretto di Messina;

· per ciascun servizio marittimo (attuale o potenziale), l’entità del sussidio sia sempre univocamente calcolabile e sia la minima necessaria ad indurre il trasferimento modale di una quota di traffico reputata significativa.

Nel seguito, si focalizza l’attenzione su alcuni elementi del testo di legge adottato dalla Regione Sicilia, di maggiore rilevanza ai fini dell’analisi di compatibilità con la normativa comunitaria.
I I beneficiari

Sono beneficiari del provvedimento, tutte le imprese stabilite nel territorio della Comunità operanti nel settore dell’autotrasporto per conto proprio o di terzi.

Per accedere al programma che consente di godere del bonus le imprese dovranno fare semplice domanda alla Regione, su modulo che si renderà disponibile anche in rete.  

Verificata la correttezza dei dati comunicati dalle imprese circa la loro identità e capacità professionale a svolgere attività di autotrasporto (possesso di licenze od autorizzazioni rilasciate dallo stato membro di appartenenza) la Regione è tenuta ad ammettere le imprese stesse alla fruizione del bonus.

Il bonus ha durata temporanea, massima triennale, e quindi si configura, nei fatti, come un provvedimento assimilabile, per funzioni, ad un aiuto di start-up.

II Le rotte e i servizi marittimi

Per evitare a priori ogni rischio di discriminazione fra i singoli porti o singole rotte, è oggetto di aiuto all’autotrasportatore l’utilizzo di qualunque servizio marittimo fra i porti della Sicilia e i porti della zona continentale dell’Italia.

Vi è dunque copertura geografica totale e piena libertà nella scelta del vettore marittimo.

L’unica esclusione è relativa ai servizi marittimi assimilabili all’attraversamento dello stretto di Messina ed è introdotta allo scopo di non apportare distorsioni di concorrenza. L’esclusione dei servizi marittimi è infatti limitata a alcune zone della Calabria (da Cittadella del Capo a Trebisacce) in prossimità dello Stretto.  Tale esclusione evita ogni rischio che il sistema di incentivi interferisca con i servizi di traghettamento attivi sullo Stretto di Messina. 

L’esclusione di una parte limitata di costa calabrese (in un raggio di circa 200 Km dallo Stretto)   non è di rilievo ai fini del provvedimento poiché: 

a) le percorrenza stradali evitate sarebbero relativamente brevi (mediamente inferiori ai 300Km) e l’utilizzo di rotte brevi in sostituzione non apporta alcun significativo beneficio sul piano ambientale. 

b) la Calabria, di fatto, non dispone, nella parte esclusa, di porti adatti al traffico di Ro-Ro se non quello di Gioia Tauro, che è vicinissimo allo stretto di Messina. Il sussidio di viaggi su tale rotta, pertanto, non è coerente con le finalità del provvedimento regionale.

III La concorrenza con il trasporto ferroviario

Il mercato del trasporto ferroviario di merci da e per la Sicilia non è in alcun modo influenzato da interventi nel settore del trasporto combinato strada-mare.

L’affermazione è basata sui seguenti motivi:

a) il trasporto su carro convenzionale da/per la Sicilia trasporta merci che per caratteristiche (valore, tempi di fornitura richiesti, ecc.) sono molto diverse da quelle trasportate con il sistema stradale

b) il trasporto combinato  accompagnato (Autostrada viaggiante) attualmente è inesistente in Sicilia. Più in generale, esso è difficilmente  proponibile su relazioni molto lunghe, come quelle Sicilia-continente, per le difficoltà che ci sarebbero a gestire con stringente regolarità di orario (come assolutamente necessario per una ROLA che trasporti a bordo del treno i camionisti stessi) i servizi su un sistema ferroviario che ha rilevanti problemi di capacità (e quindi problemi di ritardi) in nodi importanti

c) anche il trasporto combinato strada-rotaia non accompagnato (semirimorchi e casse mobili) è un mercato scollegato da quello del trasporto combinato strada mare, almeno per il tipo di servizi offerti sul mercato della Sicilia.  Chi investe in mezzi adatti (semirimorchi con prese speciali, casse mobili, ecc.) e programma il traffico con la società di “ferroutage”, non ha la convenienza a utilizzare i mezzi in modo differente, dacché il rendimento massimo dell’investimento in  “ferroutage” avviene proprio utilizzando la ferrovia.

IV I riferimenti base per la stima dei costi esterni

La Regione Siciliana ha impostato il sistema di calcolo del sussidio ambientale su una ricerca scientifica sui costi esterni condotta in Italia nel 2000 in base alle più avanzate metodologie riconosciute a livello europeo. 

Il testo scientifico che raccoglie i risultati della ricerca, pubblicato da uno dei più importanti editori attivi in Italia nel settore scientifico delle scienze sociali (Franco Angeli), è il seguente:

Lombard, P.L, Molocchi, A. (2001), Navigazione e Ambiente – un confronto con i costi esterni delle altre modalità di trasporto, Milano, Franco Angeli.

La ricerca è unanimemente riconosciuta, dagli ambienti scientifici italiani, come la migliore e più aggiornata fonte per la stima dei costi esterni dei trasporti di merci in ambito nazionale.

Dai dati base della  ricerca di Lombard e Molocchi (pag. 144), espressi in costi esterni a ton-Km, si desumono, con semplici passaggi, i due parametri di base su cui si è impostato il calcolo del sussidio. 

Per un mezzo pesante di 14 metri lineari  caricato con 20 ton di merce (che chiamiamo “mezzo pesante medio”), i costi esterni dei viaggi su strada e su mare, riportati in Euro 2003,  sono i seguenti (Euro 2003)

· per un tragitto di 100 Km via strada, il costo esterno generato da un mezzo pesante medio è stimato, per il contesto italiano, nell’ordine di grandezza di 212,58 Euro.

· per un tragitto di 100 Km via mare, il costo esterno generato da un mezzo pesante medio caricato su nave (cabotaggio nazionale) è stimato, per il contesto italiano, nell’ordine di grandezza dei 79,37 Euro;

Il concetto di mezzo pesante medio è riferito ai mezzi  comunemente usato nei traffici da e verso la sicilia (14 metri lineari; 20 ton di carico).

Le stime computano i costi:

· dei gas serra;

· dell’inquinamento atmosferico;

· del rumore;

· degli incidenti;

· della congestione.  

Tuttavia, secondo l’ISTIEE, il costo esterno del trasporto stradale di lunga distanza fra Sicilia e continente è più elevato di circa il 20% rispetto alla media del contesto italiano riportati da Molocchi e Lombard. Questo per motivi legati:

· al tasso di incidenti molto elevato rispetto alla media nazionale sulla dorsale autostradale che unisce la Sicilia alla Campania (per le varie tratte i tassi di incidentalità sono da 1,08 a 2,1 volte superiori alla media)

· alla natura montagnosa – fino al 6% di pendenze - di tale dorsale (che implica maggiori consumi di combustibile);

· all’anzianità del parco veicoli attivo sul mercato e quindi al maggiore inquinamento (età media del parco veicoli attivo sul mercato siciliano: 9,9 anni contro gli 8,8 anni del Centro Italia e i 6,7 del Nord-Italia).

Lo studio ISTIEE giunge a stimare che nell’ambito delle lunghe percorrenze fra Sicilia e Italia continentale, il costo esterno generato da un mezzo pesante rappresentativo (20 ton, 14 metri lineari) per un tragitto di 100 Km via strada, è stimato nell’ordine di grandezza dei 258,30 Euro.    

Il costo esterno del trasporto marittimo  in Sicilia corrisponde, invece, alla media nazionale, che può essere dunque mantenuta come riferimento.

Applicare direttamente i parametri di costo esterno desunti dalla ricerca di Lombard e Molocchi come base per calcolare il sussidio avrebbe condotto però a un livello di sussidio troppo elevato. 

Un sussidio assegnato in base a questi costi non sarebbe stato compatibile con il principio del minimo necessario e avrebbe comportato il superamento del budget disponibile.

Si è così deciso di applicare, come parametro di costo esterno, una quota, relativamente bassa della stima dei costi esterni complessivi. 

Tale quota è stata scelta del 6,5%, in modo da raggiungere, in media, sussidi compatibili con il criterio del minimo necessario.

Il 6,5% delle  due stime di costo esterno pieno (258,30 Euro a camion per 100 Km su strada e 79,37 Euro a camion per 100 Km su mare) è riportato nella tabella seguente. 

Come si osserva sono valori relativamente modesti rispetto a quelli applicati in altri casi di legislazione europea di aiuti al combinato.

E’ evidente che la proporzione fra i parametri del trasporto stradale e quelli del trasporto marittimo rimane comunque identica (=3,25) rispetto a quella fra i costi esterni “pieni”. 

Tab. 1 (OMISSIS) Parametri di costo esterno utilizzati nel calcolo del sussidi (= 6,5%  dei costi esterni pieni). 

V I calcolo del bonus e la sua differenziazione in base alle percorrenze
Scelti i parametri di base per i calcoli (Tab.1), si è costruito il meccanismo di calcolo del sussidio effettivo.

Il meccanismo è stato impostato in modo tale che:

· fosse sempre possibile calcolare (e assegnare) il sussidio in modo generale, cioè per qualunque rotta (attuale o potenziale) in partenza e in arrivo dalla Sicilia;

· fosse rispettato in modo stretto, per tutte le percorrenze, il principio di proporzionalità fra costi esterni differenziali e sussidio 

In generale, il sussidio base (“bonus ambientale”) è calcolato in riferimento ai costi esterni differenziali (DEX) secondo la formula:

a]  DEX = EXr*Ar - EXs*As - EXr*Pr

EXr = Costi esterni stradali medi chilometrici sulle tratte Nord-Sud in Italia

Ar = percorrenze stradali tutto strada, evitate con il ricorso al servizio marittimo

EXs = costi esterni dello short sea shipping, medi chilometrici,  imputabili (quota parte dei costi esterni della nave) al mezzo stradale rappresentativo imbarcato su nave

Ls = Lunghezza della tratta marittima (in chilometri)

Pr = Percorrenze stradali da/ai porti alle/dalle zone di origine destinazione del carico

Per non introdurre elementi di discriminazione fra porti e rotte, il sistema dei sussidi è differenziato geograficamente “a zone” che riguardano l’intera costa italiana, in base agli archi costieri della fig.1

Fig. 1 (OMISSIS) – Archi costieri

Per ogni coppia di zone (una in Sicilia e una sul continente – vedi ad es. la matrice della Tab. 1) si è calcolato un DEX medio, secondo la formula a].

Questo DEX corrisponde al sussidio base che verrà concesso per l’imbarco del mezzo pesante da un qualunque porto di una zona siciliana a un qualunque porto del continente (e viceversa).  

Ad esempio, il DEX per una rotta Genova-Palermo (o Palermo-Genova) è il DEX fra la zona Area Occidentale Sicula e la zona Arco Tirrenico Settentrionale.

Il calcolo del DEX

Il calcolo delle grandezze, Ar; As; Pr, che servono per il calcolo del DEX medio fra zone deriva da:

· un analisi statistica (fonte ISTAT) dell’interscambio con camion fra Sicilia e resto del continente, che individua il peso delle singole aree (regioni, province) d’Italia e dell’estero sul totale dei traffici che interessano l’area del bacino potenziale di un servizio marittimo.

· una valutazione sulla posizione geografica e la capacità dei porti italiani di accogliere traffici Ro-Ro, da cui deriva l’individuazione dei baricentri geografici costieri (porto rappresentativo) per ogni arco costiero (p.es.: Arco Tirrenico Centrale = Civitavecchia).

Per quel che riguarda Ar, d esempio, per il calcolo il DEX Sicilia Occidentale/Arco tirrenico Centrale, Ar è stato calcolato come distanza media compiuta da tutto il traffico da/verso Sicilia negli scambi Nord-Sud. 

La media è una media dei chilometri riferiti a punti baricentrici interni delle regioni del Nord-Italia (cuore delle aree produttive o di consumo),  ponderata in base al peso di ciascuna regione in termini di quota di traffico su camion.

Ad Ar è stato sottratto, poi, Pr, la distanza media, sempre ponderata, fra i baricentri costieri e i punti interni (origini e destinazioni vere), in modo da considerare comunque il fatto che anche se il camion si imbarca su nave, esso compie percorso su strada per raggiungere  gli stessi punti che avrebbe raggiunto via strada. 

Ls, infine,  è stato calcolato come distanza navale fra i due siti costieri “baricentrici” dei due archi costieri  (Civitavecchia e Palermo).

In generale, per tutti gli archi, il risultato delle percorrenze stradali evitate al netto è quella della Tab.2.

Tab. 2 (OMISSIS) - Percorrenze stradali evitate (al netto dei viaggi da/verso i porti)

Fissati i baricentri costieri, rappresentati nella fig. 2, si è calcolata la percorrenza marittima, presentata nella tab.3 

Tab.3  (OMISSIS) - Percorrenze marittime (in Km)  fra baricentri degli archi costieri

La disponibilità di tutti i parametri (di costo e di distanza) permette, alla fine,  di quantificare i DEX base riferiti al “mezzo medio” (mezzo di 14 metri, caricato con 20 ton), per tutte le rotte della matrice (vedi Tab.4). 

Dividendo per i metri lineari del mezzo (14) si ottiene il sussidio per metro lineare (Tab. 5).

Tab. 4 (OMISSIS) - Costi esterni stimati per il mezzo pesante rappresentativo (14 metri lineari)

Tab.5 (OMISSIS) - Stima dei costi esterni  a metro lineare 

Con leggerissimi aggiustamenti per tenere conto di particolari condizioni di mercato sulle diverse direttrici (principio del minimo sussidio necessario a raggiungere l’effetto) si è giunti alla tabella inserita nella legge.

Tutte le quantificazioni sono riportate nello studio compiuto dall’Università di Trieste – ISTIEE.

VI Effetti sulla concorrenza fra porti

Il provvedimento è tendenzialmente neutrale nei confronti del mercato portuale dei porti della Calabria. Infatti:

a) allo stato attuale non vi sono servizi di trasporto marittimo di veicoli fra  porti calabresi e altri porti italiani;

b) non vi è il rischio che, anche in futuro, i porti della Sicilia, grazie al bonus, divengano punto di arrivo/partenza di flussi di mezzi pesanti che servono la Calabria (sarebbe necessario viaggiare per un tratto in contro-direzione e attraversare lo stretto di Messina, con allungamento dei tempi non accettabili per un mercato dell’autotrasporto  “stressato” come quello del Sud-Italia); anche in futuro, almeno fino alla costruzione del “Ponte dello Stretto” eventuali servizi Ro-Ro dai porti calabresi non si sovrapporranno al mercato di quelli siciliani.

c) La posizione dei porti calabresi (oltre lo stretto) è tale che anche l’autotrasporto Siciliano,  non li userebbe intensamente in quanto situati oltre lo stretto e troppo lontani dai punti di origine/destinazione delle merci per servire, con gli orari necessari, i trasporti in partenza (di sera) e in arrivo (di mattina)  della Sicilia.

Per quel che riguarda gli effetti su altri porti, non vi sono attualmente servizi di trasporto marittimo di rotabili fra la Sicilia e altri porti, non in territorio italiano (es. Slovenia e Francia) che potrebbero essere interessati da distorsioni della concorrenza. 

L’organizzazione del sussidio per archi costieri, inoltre, rende indifferente l’utilizzo di un porto o di un altro nella medesima area geografica e non incide sulla concorrenza fra porti nella penisola.

VII Il sussidio a metro lineare

Il sussidio è dato a metro lineare e non a singolo mezzo pesante.

Per ogni mezzo imbarcato, il sussidio complessivo sarà il prodotto del sussidio a metro lineare per la lunghezza del mezzo.  

Il sussidio è dato in base a metro lineare principalmente affinché il rapporto fra sussidio e tariffa marittima fosse costante per tutti gli autotrasportatori. Infatti, per la maggior parte, le tariffe del trasporto marittimo sono calcolate, per ogni camion,  in base ai metri lineari di stiva che il camion occupa.

Si fa notare, quindi, che, il sussidio dato in base al metro lineare:

a) è compatibile, in linea di principio, con il criterio “ambientale” che richiede  connessione fra sussidio e costi esterni; infatti: meno grande è il mezzo: 

· minore è l’energia spesa e minori  sono le sostanze inquinanti emesse per chilometro;

· minore è l’impatto sull’occupazione di carreggiata stradale e quindi sulla congestione; 

· minori sono le quote di costo esterno della navigazione ad esso imputabili  (minore occupazione di stiva);

b) evita discriminazioni fra categorie di mezzi rispetto alla tariffa della tratta via mare, in quanto il sussidio a metro lineare rispecchia il principi di tariffazione delle compagnie marittime. Se  si esclude una parte di tariffa fissa non molto rilevante, la tariffa marittima è fondamentalmente basata sul metro lineare, che riflette i costi opportunità (occupazione di stiva) della compagnia marittima.

VIII Il rapporto fra tariffe marittime e sussidio

A livello di media dell’attuale mercato dei trasporti marittimi, il sussidio (valore base) assegnato secondo i termini della legge rappresenterebbe, per il “mezzo medio”, circa il 26%  del nolo marittimo attualmente praticato dalle compagnie (vedi Tab.6).   Livelli più elevati sono casi isolati.

In generale, dunque, il livello dei costi coperti dal sussidio si mantiene entro i limiti genericamente accettati (30%) come tetto per l’intervento pubblico. 

Tab. 6 (OMISSIS) -  Incidenza del Bonus ambientale sul nolo marittimo giugno 2003 (mezzo di 14 metri lineari)

IX La concorrenza nel sistema dei servizi marittimi

Dall’analisi effettuata da ISTIEE risulta che sulla maggior parte delle direttrici servite da trasporti marittimi destinati al trasporto di mezzi pesanti operanti sulle rotte con la Sicilia operano diversi operatori che garantiscono la presenza di forze di concorrenza tali da ridurre al minimo il rischio che i sussidi ambientali agli autotrasportatori possano essere “incamerati” dai vettori marittimi e che, quindi, si verifichino rialzi tariffari di entità rilevante rispetto al sussidio con conseguente annullamento degli effetti reali di quest’ultimo.

Si osserva, inoltre, che sulle direttrici rimanenti (sono quelle adriatiche), ove non c’è la presenza di effettiva concorrenza, la particolare situazione del mercato e gli obblighi di servizio pubblico che gravano le compagnie marittime costituiscono in ogni caso una barriera per fenomeni di “accaparramento” del sussidio da parte degli operatori marittimi.

Il ragionamento su cui si basano le conclusioni appena esposte è proposto dopo la Tab. 7 che presenta la situazione dell’offerta e delle tariffe dei servizi attualmente operanti con la Sicilia sul versante adriatico - rotte contrassegnate con (A) - e tirrenico (dati agosto 2003).

Tab. 7 (OMISSIS) - Noli marittimi totali e a Km (marittimo) per  l’imbarco di un mezzo pesante (14 metri lineari)

Il versante adriatico

Va detto, in primo luogo, che sull’Adriatico la domanda di combinato strada-mare non è molto elevata perché la geografia non rende molto conveniente questa rotta.

Il fatto che non ci sia concorrenza attiva di servizi sull’adriatico (operatore unico: Adriatica di Navigazione) non è indice di particolari rischi di sfruttamento del potere monopolistico (rialzo dei prezzi e incameramento del bonus) da parte dell’armatore.

L’operatore che offre servizi sull’Adriatico è infatti sottoposto ad alcuni oneri di servizio pubblico da parte del Ministero dei Trasporti.

Attualmente, il livello del nolo per miglio è mediamente basso per i servizi di navigazione sull’adriatico - cfr. Tab. 7, le due rotte contrassegnate dal simbolo  (A) - proprio perché i servizi sono favoriti dalla politica degli oneri di servizio pubblico. 

Tale speciale situazione garantisce una certa stabilità delle tariffe sui livelli attuali, alquanto bassi, anche se manca una concorrenza non esplicita. 

Inoltre, anche qualora le tariffe dell’operatore gravato da oneri di servizio pubblico dovessero per qualche motivo aumentare, è probabile che lo spazio per nuovi operatori privati si amplierebbe e non si ridurrebbe. 

Questo, proprio in considerazione del fatto che il livello di copertura dei costi potrebbe essere migliore in considerazione del livello dei noli più alti dell’operatore pubblico concorrente (oggi, per una compagnia privata è molto difficile entrare profittevolmente sul mercato dell’Adriatico proprio a causa dei noli bassi dell’operatore pubblico).

Sull’adriatico vige, quindi, un regime di monopolio; tuttavia, grazie agli effetti degli oneri di servizio pubblico, in assenza di restrizioni all’entrata, e in presenza di una domanda stabilmente debole, questo monopolio è di fatto auto-calmierato.

Il versante tirrenico 

Le migliori potenzialità del Tirreno, rispetto all’Adriatico, hanno permesso lo sviluppo di un numero elevato di servizi. 

Le rotte danno luogo, sul Tirreno, ad un contesto competitivo che appare sufficientemente sviluppato e che merita di essere analizzato, partendo da considerazioni di geografia delle rotte.

Innanzitutto va rilevato che nei segmenti più densi del mercato vi sono più armatori che offrono un servizio fra gli stessi porti.  E’ il caso delle rotte Palermo-Napoli (due operatori) e Termini Imerese-Genova. 

Ma  in realtà si riscontra una concorrenza attiva fra gli operatori anche se si confrontano servizi che non toccano lo stesso porto.  

In alcuni casi, le distanze fra i porti sono talmente ridotte (entro i 50 Km) che coppie di rotte come la Palermo-Salerno e la Palermo-Napoli, o la Termini Imerese-Genova e la Palermo-Genova possono essere considerate, nei fatti, sostanzialmente la stessa rotta. 

Sulle rotte fra l’area di Palermo/Termini Imerese e Genova sono attive ben tre rotte, gestite da armatori diversi. Lo stesso dicasi del gruppo di rotte fra Palermo e l’area di Salerno/Napoli. Tre armatori che operano su una stessa relazione offrono già, di per sé, la garanzia di un sufficiente livello di concorrenza.

Il concetto di concorrenza, nel caso delle rotte di TCSM, sembra dunque potersi legittimamente ampliare, da un punto di vista geografico, anche a rotte diverse fra loro. 

Si pensi, ad esempio, ad un impresa di autotrasporto che debba giungere dalla Sicilia (per esempio dall’area di Palermo), in un punto centrale della Pianura Padana (es. Parma, o Verona).  I porti di Genova o di Livorno offrono due alternative non troppo dissimili dal punto di vista geografico, per quel che concerne i percorsi stradali e i tempi di percorrenza.

Usando il TCSM, una volta sbarcati non ci sono vincoli al rapido movimento del camion sulla rete stradale:  è possibile dunque parlare di concorrenza anche fra servizi che toccano porti abbastanza distanti fra loro, com’è il caso di Genova e Livorno. 

Per certi versi, con certi servizi, è riscontrabile una certa concorrenza di tempi e costi addirittura fra il settore tirrenico meridionale (Napoli-Salerno) e quello settentrionale (Genova-Livorno).

Graf. 1 e 2 (OMISSIS) - Nolo a Km marittimo dei diversi servizi (Euro a Km marittimo per il mezzo di 14 ml)

Partendo da un’analisi delle tariffe “chilometriche” del servizio marittimo (vedi Graf. 1 e 2), l’analisi del rischio di aumento delle tariffe per il Tirreno indica quindi che:

· sulle rotte brevi, ad elevato sfruttamento della nave (Salerno/Napoli), la concorrenza è molto forte tanto che operatori privati riescono ad offrire servizi meno costosi che l’operatore gravato da oneri di servizio pubblico (Tirrenia).  Il mercato è denso e lavora ad elevati livelli di efficienza e la concorrenza si gioca, eventualmente, su differenziazioni del servizio in termini di tempi di percorrenza e servizi di bordo.

· sulle rotte più lunghe (Genova/Livorno), più difficili da gestire economicamente da parte dagli armatori, è ancora l’operatore gravato da oneri di servizio pubblico (Tirrenia) a detenere le tariffe più basse (sia per Genova che per Livorno).  Vi è dunque, anche in questo caso, la presenza di un operatore calmierante, che gioca sul nolo ridotto, e che non sarebbe indotto ad alzare i prezzi in un contesto che lo vede sopravvivere proprio grazie al nolo ridotto.  Il fatto che gli altri operatori privati abbiano tariffe più elevate significa, di fatto, che essi operano già in situazione di efficienza, poiché altrimenti, sarebbero capaci di scendere ai livelli tariffari dell’operatore che riceve fondi per l’onere di servizio pubblico.

X  Esclusione dei mezzi pesanti non adatti alla distribuzione di lunga distanza

La concessione del bonus avviene per l’imbarco dei mezzi pesanti di massa massima superiore alle 12 ton o dei semirimorchi. 

Il provvedimento consente un proficuo utilizzo dei fondi pubblici ed è proporzionato agli obiettivi perseguiti dalla Regione, in quanto la totalità dei mezzi che servono il mercato di lunga distanza fra la Sicilia e il continente appartengono alle categorie superiori. 

Il limite è posto per evitare che siano  sussidiati anche i trasporti – relativamente frequenti sulle rotte con la Sicilia - di piccoli autocarri (vuoti) che sono trasferiti non per portare merce ma per essere venduti sul mercato di seconda mano degli autoveicoli di trasporto merci. 

XI Trasporto accompagnato e non accompagnato

Non è operata, di principio, nessuna discriminazione fra trasporto accompagnato e non accompagnato.

XII Riduzione del sussidio ai vuoti

Il sussidio concesso al carico del vuoto è notevolmente più ridotto rispetto a quello del pieno (solamente il 30%). 

Nella norma, in linea di principio, si rispecchia innanzitutto una funzione di costo esterno.  Infatti, mezzi stradali più leggeri consumano di meno, hanno minore rischio di incidenti (spazi di frenata più corti, ecc.) e provocano minore congestione, soprattutto su percorsi montagnosi come sono quelli fra la Sicilia e la Campania. 

Inoltre, avuto riguardo alla struttura del mercato del trasporto siciliano la misura è, nei fatti, giustificata dal  principio di necessità.  Si osserva infatti che:

· le poche, grandi imprese che utilizzano già oggi intensivamente il servizio marittimo, ricorrono al trasporto non accompagnato e imbarcano molti semirimorchi vuoti (va infatti ricordato che il traffico fra continente e Sicilia è, in linea di massima, alquanto squilibrato);.  

· chi gestisce le grandi flotte di semirimorchi e usa già il trasporto marittimo non ha problemi a spedire via nave i semirimorchi  senza trovare carico (spedizione dei vuoti) in quanto i costi di gestione e spedizione del singolo semirimorchio vuoto via nave sono bassi: questo, perché sulle navi i semirimorchi vuoti si possono impilare uno sull’altro, pagando come se se ne portasse solo uno.

· le piccole imprese di autotrasporto, non organizzate per il trasporto combinato non accompagnato, cercano sempre qualche carico, per non viaggiare a vuoto (un viaggio a vuoto con la motrice sarebbe molto costoso, sia su terra che su mare)

Ne consegue che un sussidio ai vuoti sarebbe fortemente discriminante nei confronti delle imprese di piccola dimensione che non possono ricorrere all’invio dei semirimorchi vuoti sovrapposti.

Una riduzione dell’entità del sussidio ai vuoti consente pertanto di indirizzare maggiormente le risorse verso le imprese piccole per cui esistono più rilevanti barrire all’utilizzo del vettore marittimo..

Sussidiare il vuoto come il pieno significherebbe, invece,  investire risorse su chi potendo trasportare molti vuoti e adottare il sistema di trasporto di vuoti sovrapposti, necessità in maniera ridotta di incentivi. Inoltre, non si incentiverebbe il massimo sforzo nella ricerca di carico. 

Nel lungo periodo è auspicabile che tutto il trasporto via mare della Sicilia possa essere operato con i semirimorchi e non con l’accompagnato. Tuttavia, per fare questo, è necessario passare attraverso una fase intermedia, cercando di portare sul mare coloro che non possono ancora organizzarsi.

XIII Il sistema di incentivazione alla crescita (parte fissa e parte premio del bonus)

Per ottimizzare l’uso delle risorse finanziarie disponibili e distribuirle prevalentemente alle imprese che si impegnano più intensamente nel trasferimento modale, il bonus è idealmente diviso in due parti. Una “parte fissa” (25%) assegnata senza condizioni per qualunque imbarco e una “parte premio” (75%) assegnata solo alle imprese che hanno aumentato, rispetto ai periodi precedenti, l’utilizzo del trasporto via mare di una certa percentuale. 

Il sistema di incentivazione alla crescita del traffico è molto forte e mira, idealmente, ad un incremento continuo dei flussi nel periodo di applicazione, riservando gran parte del bonus alle imprese che aumentano fortemente il ricorso al TCSM.

Il sistema di incentivazione è volto a generare una modificazione strutturale delle abitudini dei trasportatori, consentendo che, a parità di risorse pubbliche investite, un maggior numero di mezzi si sposti attraverso l’impiego di navi. 

Ciò è conforme, senza dubbio alcuno, alle norme comunitarie in materia di aiuti di Stato ed avvicina il sistema adottato dalla Regione Sicilia agli strumenti di incentivo previsti dal diritto comunitario. 

Il criterio del superamento delle soglie periodiche di crescita del traffico

L’incentivo si realizza, in generale, con la posizione di “soglie percentuali di crescita” rispetto al traffico dei periodi precedenti 

A tale fine è necessario un monitoraggio della crescita per ogni singola imporesa. 

L’idea è che l’obiettivo guida delle imprese debba essere di una crescita di circa il 16% all’anno nel primo anno e del 10% nei due anni successivi.

Per il monitoraggio dei primi periodi (quattro trimestri - primo anno di utilizzo del bonus), per misurare la crescita del traffico si fa riferimento ad una soglia di crescita trimestrale del 4%, che però deve essere “destagionalizzata”.

La destagionalizzaione è il processo per cui, la crescita di traffico di un impresa nel corso del periodo viene “depurata” dalla componente esogena (stagionalità) indipendente dalla bravura dell’impresa ad aumentare il traffico .

I dati per la “destagionalizzazione” (Tab. 8 e graf.2) sono ricavati dall’analisi del traffico mensile camionistico in Sicilia (anni 2001 e 2002 – fonte Autostrade Siciliane) e dai dati di sbarco/imbarco di mezzi pesanti del porto di Palermo.

Tab. 8 e Graf. 2 (OMISSIS) – Stagionalità nel trasporto via strada della Sicilia

Le soglie di destagionalizzaione rappresentano la somma algebrica della soglia base del 4% e delle “variazioni stagionali (calcolate in base all’andamento della Tab. 8), non imputabili all’attività dell’impresa. 

Applicando i principi di calcolo nella legge (per verificare il superamento delle soglie si confronta il traffico di ogni trimestre con la media dei due precedenti)  e in funzione del mese in cui l’autotrasportatore aderisce al sistema del bonus, le soglie cambiano.    Naturalmente, a seconda del mese di inizio del bonus, poiché cambiano i mesi che ricadono nei trimestri precedenti, cambiano anche i coefficienti. 

La differenza delle soglie riportate nella tabella interna al testo di legge non è, dunque, in alcun modo discriminatoria ma è solamente il modo di considerare nel modo più neutrale e corretto possibile l’effetto della stagione.

Dal secondo anno in poi, il riferimento per misurare la crescita si semplifica, poiché si può prendere a riferimento, per ciascuna impresa,  il corrispondente periodo di “un anno prima”. 

La crescita del traffico per le aggregazioni di imprese

E’chiaro che le imprese piccole non possono accrescere il traffico marittimo con la stessa facilità con cui lo possono fare quelle grandi, in quanto, spesso, sono limitate nel potenziale di mezzi e potrebbero esaurire anticipatamente il proprio potenziale di trasferimento sul mare.

Ma l’art. 10.1 rende valido, ai fini del superamento delle soglie per la concessione della “parte premio”, anche il traffico apportato dai nuovi membri di un gruppo di aggregazione, indipendentemente dal fatto che le singole imprese che già vi partecipano aumentino o meno il traffico. 

Ciò rende possibile, attraverso lo stimolo all’aggregazione, che anche i piccoli godano della crescita del traffico marittimo, a patto che diano la prova di organizzarsi in istituzioni autogestite e che siano capaci di incrementarne la dimensione. 

In questo modo si stimola l’allargamento continuo dei gruppi di aggregazione e non si discriminano le piccole imprese, che possono in ogni caso godere della parte premio qualora si impegnino alla crescita dei gruppi di aggregazione. 

Sono infatti le grandi aggregazioni che, per il futuro, rappresentano il migliore potenziale per lo sviluppo organizzativo del trasporto combinato strada-mare, anche non accompagnato.

XIV Pagamento indiretto del Bonus

Un articolo della legge prevede la possibilità che il bonus possa essere erogato agli autotrasporti anche in forma di “cedola”  emessa dalla Regione o da un suo intermediario, valida per ottenere uno sconto (di entità pari al bonus spettante) sulla tariffa marittima.

In questo caso, il vettore marittimo agisce esclusivamente da agente intermediario (finanziario)  della Regione, per favorire un pagamento da parte della Regione e che ha come destinatario esclusivo l’autotrasportatore.

Il ricorso all’intermediazione dei vettori marittimi e al sistema delle cedole di sconto abbassa di molto i costi di gestione del sistema di erogazione del bonus e semplifica le procedure (riducendo la burocrazia dei versamenti) soprattutto a vantaggio degli autotrasportatori stranieri che, più di quelli italiani, potrebbero perdere del tempo o dover risolvere complicazioni bancarie per ricevere il  versamento diretto del bonus in forma monetaria. 
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� Dati riportati in: Università degli Studi di Palermo – DIAT (2003) Piano delle infrastrutture autoportuali in Sicilia, Vol.1, p-224, Palermo.


� Comitato centrale dell’Albo degli Autotrasportatori di cose per conto terzi (2000), Lo scenario attuale del sistema di trasporto merci in Sicilia.


� Non va dimenticato, infatti, che nel mercato siciliano vi è comunque un ristretto  numero di imprese o organizzazioni di autotrasporto, di notevole dimensione, che usano già al meglio (prevale l’uso del semirimorchio non accompagnato)  il sistema del trasporto combinato strada-mare. Queste imprese costituiscono un importante “zoccolo duro” di utilizzatori del trasporto via mare (rappresentano quote importanti – si stima in media circa il 50% - dei flussi di mezzi pesanti imbarcati) ma in termini di entità assoluta di viaggi prodotti rappresentano un valore molto inferiore a quello che potrebbe essere il potenziale espresso dall’isola 





� Dati riportati in Università degli Studi di Palermo-DIAT, op.cit.


� Si veda ad esempio: Torbianelli V.A. (2001), La chiave dell’intermodalità per il Corridoio Adriatico: il caso autostrade del mare, in Trasporti Europei, Anno VII, n° 19, 


� Lombard, P.L, Molocchi, A. (2001), Navigazione e Ambiente – un confronto con i costi esterni delle altre modalità di trasporto, Milano, Franco Angeli.


� Lombard, P. et al., op.cit., p.144.


� Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2003), Piano Nazionale della Sicurezza Stradale – Programma annuale di attuazione 2002, Piano delle priorità (Allegato tecnico A – Morti, feriti e danno sociale sulle strade ed autostrade ordinate per indice di rischio), Roma.


� Ancora una volta, l’ultima, si specifica che in realtà sono parametri  di commisurazione e non i costi esterni “pieni”


� Una soglia di circa il 16% all’anno corrisponde ad una percentuale trimestrale del 4%: quest’ultimo valore è stato fatto ufficialmente proprio dalla norma, come si vedrà. 





� 20 tons cargo and 14 meters long are the typical (= average) characters of a vehicle used (on long distance routes) between Sicily and mainland (or other EU) regions. 


� The 4% per trimester corresponds to a 16% yearly.
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