Ferrovia – strada: la necessità di un dialogo
Mercintreno, attraverso un ampio  confronto sulle condizioni dello sviluppo del trasporto merci  e’ l’appuntamento annuale  per il monitoraggio   delle politiche messe in campo per il settore ferroviaro e per l’approfondimento di proposte in grado di migliorare le prestazioni del “sistema Italia” con una precisa mission: verificare  l’esistenza di strumenti diversi e alternativi per affrontare la drammatica crisi attuale del comparto
Tema dell’ edizione 2010: la necessità  di un dialogo  ferro/strada,due modalità di trasporto  destinate , oramai ,a integrarsi o comunque a stabilire “relazioni di collaborazione meno episodiche e più incisive” 
E’ cresciuta infatti la sensibilità verso le esternalità negative (congestione inquinamento, incidentalità) e la globalizzazione,anche per i processi di delocalizzazione dell’industria,ha accentuato la rilevante incidenza del trasporto merci sul costo finale e  quindi sul prezzo di vendita del bene prodotto generando, conseguentemente, una forte esigenza di competitività ed efficienza del settore“
Le ragioni per un “urgente”  dialogo
L’impatto ambientale - L’Italia non è in linea con gli impegni di Kyoto

Secondo il  rapporto  dell’EEA (European Environment Agency) sul rispetto di Kyoto e dei successivi accordi internazionali l’Italia, al pari di Spagna, Portogallo, Islanda, Irlanda, Lussemburgo, Croazia, Liechtenstein, Svizzera e Slovenia, si deve impegnare seriamente a fare di più entro il 2012  essendo il terzo paese “emettitore” dell’Unione Europea.Il settore che maggiormente contribuisce alle emissioni di CO2 è l’industria energetica con il 34%, seguita dal settore trasporti con il 26%. 

L’incidentalità - l’Italia non e’ in linea con gli obbiettivi della UE

Secondo l’obiettivo fissato dalla Commissione Europea incidentalità stradale deve essere ridotta del 50% nell’arco di tempo 2000/2010 Sulle strade italiane, ogni giorno circola 1 milione di mezzi pesanti, sui quali viaggiano l'87% delle merci. Anche se mediamente circa 7 incidenti stradali su 100 coinvolgono i mezzi pesanti, sulle autostrade tale percentuale subisce un notevole aumento  arrivando al 37%  . Nel 2007 il trasporto merci su strada ha causato 820 vittime, di cui 65 conducenti di autocarri e 755 persone estranee al trasporto di merci. L’esposizione al rischio della ferrovia merci, in base a stime su dati del 2007, è di un ordine di grandezza inferiore all’autotrasporto, 4,4E-10 morti/tkm/a in ferrovia contro 4,3E-09 morti/tkm/a dell’autotrasporto.
Il costo della congestione stradale

Il fenomeno della congestione è originato da volumi di domanda in termini di veicoli/h eccedenti la capacità dell’infrastruttura. Il costo della congestione, secondo stime aggregate della Commissione Europea, rappresenta il 2% del PIL.
Il costo della manutenzione delle strade
Un autoarticolato produce un danno alla strada almeno 10.000 volte superiore a quello di una autovettura.
Un “dialogo”per:

· definire un’offerta integrata di infrastrutture e servizi di trasporto combinato (quali ad es. copertura dell’ultimo miglio, servizi door-to-door); 

· ricercare opportuni modelli organizzativi incentrati sulla pianificazione coordinata degli orari e delle risorse dedicate all’operatività dei terminal  ferroviari;

· sviluppare un approccio pianificatorio volto alla realizzazione di una rete intermodale a servizio del sistema distributivo nazionale;

· analizzare lo stato di effettiva attuazione del processo di liberalizzazione e i relativi effetti sul mercato dei servizi ferroviari e individuare regole condivise per un suo concreto sviluppo.
Con il dialogo maggiore competitività “se” 
migliora la  qualità dei servizi ferroviari in termini di:
· offerta dei servizi e aumento della velocità commerciale 
· riduzione dei costi e delle tariffe del trasporto ferroviario
· misure per favorire l'effettiva liberalizzazione del settore

si promuove  l’integrazione  ferro-gomma e mare attraverso:
· interconnessione e ristrutturazione dei nodi di interscambio modale
· politiche di rilancio e incentivazione del traffico multimodale 

· promozione per  il coordinamento e la collaborazione gestionale fra gestori delle piattaforme logistiche, trasportatori, spedizionieri con  l’applicazione delle ICT alla gestione dei servizi e della domanda

si promuove il coordinamento della pianificazione fra i vari livelli di governo del territorio per il superamento di scelte settoriali e localistiche

Le criticità definite e condivise del sistema ferroviario

Le criticita’ del sistema ferroviario  condivise sono riassumibili in:
Infrastrutturali – lunghezza dei treni-sagoma limite -carico per asse-presenza e efficienza della rete e dei terminali in zone strategiche (porti e distretti industriali) – interoperabilità – adeguamento tracce (numero e orari)

Amministrative – regime tariffario – assegnazione corretta dei costi esterni a tutti i modi – finanziamenti degli interventi – liberalizzazione e competizione intramodale – parametri tecnici coerenti e stabili (pesi, dimensioni delle unità di carico per la strada e la ferrovia – regole valide alla scala europea (sicurezza, dogana, rumore, …) – libero accesso ai terminali
Logistiche – carenza di marketing-carenza di servizi porta a porta-unità di carico fornite dal cliente-servizi con frequenze insoddisfacenti
Operative – Tariffe non competitive
Per aumentare la capacità del sistema ferroviario
Il settore da anni naviga a vista senza una reale strategia politica.E’ evidente che  per rilanciarlo e arginare il vertiginoso calo del traffico registrato negli ultimi due anni non bastano interventi come il ferrobonus, che pur lodevoli nelle finalità, non incidono in alcun modo sulla attuale situazione. 
Occorrono politiche  programmatiche e di sostegno con l’obbiettivo di recuperare efficienza  e qualità dei servizi. La liberalizzazione che doveva  essere una opportunità ha invece ha accentuato la necessità di una regia capace di definire le regole per consentire il rilancio dell’intero sistema della logistica  e di individuare tutte quelle misure che devono portare a un “dialogo/integrazione” costante fra ferro e gomma anche attraverso una maggiore definizione  dei ruoli fra  gestore dell’infrastrutture e i vecchi e nuovi operatori.
Piu’ nello specifico si tratta di:
-destinare più tracce orarie alle merci con interventi mirati per eliminare le strozzature della rete,in particolare l’accesso ai porti o alle principali aree urbane;

-adeguare  i  tunnel, in maggioranza fuori sagoma, e delle  lunghezze dei treni con uno standard minimo di 750 metri, arrivando a 1500 metri su itinerari internazionali e in base alle previsioni di traffico; 

-garantire la liberta’ d’accesso ai terminali- in relazione alla liberalizzazione del trasporto ferroviario in Europa l’Italia si colloca  al 16° posto, con  40 operatori, assai lontana dalla Germania che ne conta 209 (Rapporto IBM); 
-favorire il trasporto stradale a servizio dei terminali, il cosiddetto “navettaggio”; 

-costruire una offerta di servizi più differenziata con carri adatti al trasporto di contenitori, casse mobili, motrici e semirimorchi. L’integrazione non solo modale, ma anche organizzativa del trasporto stradale nella ferrovia consente l’erogazione di servizi porta a porta e lo sviluppo della comodalità lungo i principali corridoi di traffico, organizzata dal gestore dei servizi e non come risultato delle forze di mercato; 

-ridurre i costi del trasporto ferroviario -il costo di un carico standard di 25 tonnellate viaggiante su autoarticolato è di 1,24 euro per km, mentre su un convoglio ferroviario oscilla fra i 2,10 e i 4,20 euro, con una differenza, dunque, compresa tra 0,76-2,96 euro;
-individuare le tariffe per l’accesso alla rete, tenendo conto di quelle autostradali, basate sulla tkm,al fine di garantire equità tra la modalità stradale e ferroviaria;

-stanziare adeguati finanziamenti per l’infrastruttura 
- introdurre il modulo di condotta "agente solo" nel Cargo ferroviario;
  

- introdurre  un contratto di lavoro che contempli le specificità del Cargo Ferroviario;
- cogliere l’opportunita’ offerta dalla realizzazione delle linee AV/AC. Il trasferimento del traffico passeggeri a lunga percorrenza sulle nuove linee ad alta velocità, oltre a decongestionare le linee storiche e i nodi urbani, può essere un’opportunita’ per sviluppare una maggiore capacità di trasporto ferroviario dedicato alle merci, migliorandone al contempo, le caratteristiche funzionali e prestazionali. 

Alcune misure adottate negli altri paesi europei per favorire il sistema ferroviario
· Riduzione delle tariffe di accesso alla rete ferroviaria (Francia);

· azioni per lo sviluppo dell’interoperabilità ferroviaria (Repubblica Ceca);
· erogazione di contributi:

· in funzione delle aliquote di merci sottratte al tutto-strada (Svizzera);
· per l’impiego dell’Autostrada viaggiante (Ungheria);
· per l’acquisto di tecnologie innovative, attrezzature, studi di fattibilità (Austria);

· per la realizzazione/estensione di terminali/centri logistici (Germania, Polonia).
Il ruolo del trasporto combinato nel riequilibrio modale

Il riequilibrio modale ed uno sviluppo sostenibile del trasporto merci via terra implica la ricerca di opportune economie di scala i cui margini sono da definire nello sviluppo dell’intermodalità e, più in particolare, del trasporto combinato strada – ferrovia, nel quale la copertura del tratta primaria è affidata alla modalità su ferro mentre la capillarità del servizio sul territorio è garantita dal trasporto su gomma. 
Tale combinazione rappresenta una valida alternativa rispetto al trasporto tutto-strada, in ragione dell’efficienza complessiva potenzialmente raggiungibile, non solo in relazione agli aspetti economici (prevedendo condizioni di ottimizzazione dei carichi e delle frequenze) ma anche in termini di sostenibilità ambientale (minori consumi energetici ed emissioni inquinanti) e sociale (inferiore tasso di incidentalità). In Italia il valore medio del trasporto combinato si attesta su valori dell’8-10% mentre i mercati interni più “virtuosi” sono quelli di Germania e Francia che registrano aliquote, rispettivamente, del 22% e del 15 %.

Strategie per lo sviluppo dell’intermodalità

La localizzazione dei terminali intermodali costituisce un elemento cardine per la definizione e lo sviluppo delle dinamiche del mercato della logistica e della distribuzione

E’ tuttavia importante considerare che la realizzazione di interporti, terminali e piattaforme intermodali, oltre a presupporre un “consumo” di risorse territoriali, produce molteplici impatti di natura ambientale (inquinamento atmosferico e idrico, acustico, interferenza paesaggistica, etc.) e trasportistica (ad. es. modifica della domanda di trasporto, redistribuzione dei flussi di traffico sulla rete viaria a servizio dell’area di influenza  dei terminal) i cui effetti si estendono, a scala locale, ben oltre l’area oggetto di intervento.

Al fine di limitare le inevitabili esternalità negative sull’ambiente ed incrementare l’attrattività dei nodi di interscambio (riducendone i tempi ed i costi di accesso), l’accessibilità, alle infrastrutture ed ai servizi, diviene un criterio imprescindibile per la pianificazione di una rete distributiva di tipo intermodale. Naturalmente, poiché la progettazione di un nodo di interscambio intermodale persegue obiettivi di medio-lungo periodo, per i quali non è sempre possibile effettuare una stima realistica delle relazioni ferroviarie da attivare (soprattutto considerata la dimensione “continentale” ed il carattere estremamente concorrenziale dell’attuale mercato europeo), risulta prioritaria la necessità di istituire un programma di pianificazione strategica che contempli, seppur nei limiti delle capacità previsionali, l’evoluzione delle dinamiche insediative ed economiche alle diverse scale territoriali.
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