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L'indagine congiunturale sul settore dei trasporti curata dalla Federtrasporto, con periodicità semestrale, ha l'obiettivo di essere uno strumento di consultazione agile e sintetico per tutti coloro che quotidianamente affrontano le problematiche del settore trasporti. 

Questa edizione dell’Indagine presenta una  novità di estrema rilevanza per lo studio del settore dei trasporti. In linea con l’ampliamento della rappresentanza associativa della Federtrasporto al settore marittimo ed a quello aereo, l’Indagine congiunturale sul settore del trasporto è stata infatti estesa anche a queste due modalità e:

 SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
per il settore marittimo, sono presentati i dati forniti da Assoporti,

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
per il settore aereo, sono presentati i dati elaborati da Assaeroporti.

L’Indagine è  articolata in tre sezioni: 

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
la prima riporta i risultati dell'indagine che la Federazione realizza direttamente con la collaborazione di un panel di aziende che operano nel settore del trasporto terrestre; i dati presentati alla fine di ogni semestre forniscono le previsioni sui principali indicatori del trasporto passeggeri e merci nel semestre in corso ed analizzano quelli relativi al semestre precedente; a questi, si aggiungono da questa edizione anche gli indicatori di  performance del settore aereo e di quello marittimo,

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
la seconda descrive la situazione attuale del settore dei trasporti, a livello nazionale ed europeo

SYMBOL 183 \f "Symbol" \s 10 \h
la terza fornisce un panorama generale dell'economia nazionale.

Sul sito Internet www.federtrasporto.it è disponibile l’aggiornamento del quadro normativo e statistico del settore.
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1.
l’indagine congiunturale

1.1.
Sintesi dei risultati

1.1.1.
Il trasporto merci: il 2002 comincia male (ma non per il mare e per il cielo)

I dati di consuntivo relativi al 2001 mettono in evidenza una contrazione del trasporto delle merci sia stradale sia ferroviario a cui, però, si è contrapposto un aumento, seppur modesto, del trasporto aereo e marittimo (tab.1.). Sono in tal senso significativi:

· l’andamento dell’autotrasporto nel secondo semestre del 2001: sia a livello nazionale sia internazionale, il saldo fra le risposte di aumento e di diminuzione sull’andamento della domanda (tonn.) è negativo, pari rispettivamente a 18 e 10 punti percentuali,

· l’andamento del traffico ferroviario: la domanda soddisfatta nel 2001 è complessivamente diminuita del 3% a causa di una marcata contrazione del traffico nazionale, -10%; quello internazionale ha invece registrato un incremento annuo, determinato dal trasporto sia di importazioni sia di esportazioni con una crescita rispettivamente del 2% e 5%,

· l’andamento del trasporto aereo di merci, che seppur in diminuzione del 4% nella seconda parte del 2001, è aumentato nell’anno dell’1%, grazie all’incremento eccezionalmente alto del trasporto aereo di superficie (70%) mentre il c.d. trasporto merci avio è diminuito complessivamente del 4%,  

· nel settore marittimo, la crescita annua della domanda soddisfatta è stata quasi del 2%; fra i porti maggiori
, incrementi di traffico sono stati rilevati nel bacino Adriatico a Trieste, +3%, Venezia, +2%, Ravenna, +5% e Taranto, +2%; di converso, il traffico è diminuito nel bacino del Tirreno a Genova, -1%, Cagliari, -5% e a Gioia Tauro, - 4%; considerando i containers, il traffico è complessivamente aumentato del 3%. 

Considerando ora l’inizio del nuovo anno, prosegue la frenata del traffico merci ferroviario, aereo e stradale mentre quello marittimo continua a crescere. 

Tab.1. 
Il trasporto di merci nel 2001 e nei primi mesi del 2002 (1) – Variazioni percentuali di periodo (2)

	
	2001
	2002 
	

	Trasporto marittimo 
	
	
	

	Totale
	1,5
	2,2
	

	- Rinfuse liquide
	-0,2
	2,9
	

	- Rinfuse solide
	0,3
	-5,9
	

	- Merci varie
	4,4
	9,5
	

	Containers
	3,0
	11,8
	

	
	
	
	

	Trasporto su gomma  (3)
	
	
	

	Domanda nazionale
	-18,4
	-14,3
	

	Domanda internazionale
	-10,2
	-34,7
	

	
	
	
	

	Trasp.ferroviario
	-2,6
	-12,1
	

	Tradizionale
	-3,3
	-15,8
	

	Combinato
	-1,7
	-6,6
	

	Interno
	-10,2
	-15,7
	

	Esportazioni
	5,3
	-9,9
	

	Importazioni
	1,8
	-9,8
	

	
	
	
	

	Trasporto aereo
	2,0
	-5,1
	

	Totale merci
	1,1
	-4,6
	

	 - Merci avio
	-3,9
	-6,3
	

	 - Merci superficie
	69,6
	8,5
	

	Posta
	8,5
	-8,4
	

	
	
	
	

	(1) I dati del 2002 si riferiscono: per il trasporto aereo al periodo gennaio-maggio, per il trasporto ferroviario e quello marittimo al primo trimestre (provvisori); questi ultimi comprendono le informazioni relative ai porti di Savona, Genova, La Spezia, Livorno, Napoli, Salerno, Taranto, Ravenna, Venezia e Trieste che rappresentano il 60% ed il 63% rispettivamente delle tonnellate e dei containers movimentati nel 2001.  

(2) Per memoria si ricorda che, nel 2001, il trasporto marittimo è stato pari a 434 milioni di tonnellate (7 milioni di teu il trasporto di containers), quello ferroviario a 88 milioni di tonnellate e quello aereo a 818 mila tonnellate.

(3) I valori indicati sono i saldi fra le risposte di aumento e quelle di diminuzione sull’andamento della domanda (tonn.) nel secondo semestre del 2001 e nel primo semestre del 2002.


Fonte: 
Federtrasporto, Fs, Assoporti e Assaeroporti

Nel caso dell’autotrasporto, in termini previsionali per il primo semestre del 2002, dovrebbe proseguire la flessione della domanda sia nazionale sia internazionale, e in quest’ultimo caso in misura molto rilevante. Infatti, emerge che il saldo fra le risposte di crescita e di diminuzione della domanda nazionale dovrebbe cambiare di segno, da +10 (primo semestre 2001) a –14 punti percentuali; anche a livello internazionale tale indicatore dovrebbe cambiare di segno, passando da +16 (primo semestre 2001) a addirittura -35 punti percentuali. Risultano di conseguenza estremamente prudenti le previsioni sull’andamento dell’offerta e dei fattori produttivi che delineano un settore, da questo punto di vista, sempre più stabile (con saldi fra le previsioni di aumenti e diminuzioni molto modesti, pari a pochi punti percentuali).

Il 2002 non è cominciato bene neanche per il trasporto ferroviario e per quello aereo. I dati disponibili indicano infatti che:

· nel trasporto ferroviario, la domanda (tonn.) è diminuita nel 1° trimestre del 12% e  le variazioni negative più rilevanti riguardano il traffico nazionale e quello tradizionale, -16% in entrambi i casi; l’unico elemento positivo riguarda la previsione di stabilità formulata invece per l’andamento complessivo della domanda nel 1° semestre dell’anno in corso,

· nel trasporto aereo, nei primi cinque mesi, le tonnellate movimentate sono diminuite del 5%, variazione determinata da una diminuzione del 6% del c.d. merci avio controbilanciata però da un aumento ancora sostenuto del trasporto aereo di superficie, 9%; nel sistema aeroportuale milanese (47% delle merci totali), è stata registrata una flessione del 6% e nell’area romana del  9% (20%),

· anche il trasporto aereo della posta (incidenza sul totale merci+posta del 12%), che aveva un trend positivo alla fine del 2001, diminuisce in questo periodo, registrando una flessione dell’8%.

La modalità marittima, invece, rimane decisamente estranea a queste dinamiche. In base ai dati disponibili per i principali porti italiani, risulta infatti che:

· le tonnellate movimentate aumentano del 2% grazie ad un incremento particolarmente sostenuto del trasporto di merci varie (10%),

· i containers movimentati aumentano addirittura del 12%, grazie allo sviluppo eccezionalmente elevato di questo traffico nel porto di Taranto.

1.1.2.
Trasporto di passeggeri: in crisi la lunga percorrenza, cresce il tpl, va bene il mare
Il 2001 non è stato un anno fortunato per le aziende di trasporto nazionale che operano in questo settore, soprattutto a causa dei risultati particolarmente negativi registrati nella seconda parte dell’anno. Ciò è soprattutto vero per (tab.2.):

· il trasporto aereo dove, a causa della tragedia americana dell’11 settembre, la domanda soddisfatta (circa 11 milioni di viaggiatori), è diminuita su base tendenziale del 7% nel secondo semestre del 2001; complessivamente, la flessione dei viaggiatori nel 2001, si è attestata al 2%: -1% la diminuzione del traffico internazionale e -4% quella relativa al traffico nazionale,

· anche la domanda soddisfatta dal trasporto ferroviario, è complessivamente diminuita nel 2001. Pari a circa 69 milioni di viaggiatori, la flessione annua è risultata comunque limitata, di poco inferiore ad un punto percentuale; come per quello aereo, la diminuzione della domanda nella seconda parte dell’anno è stata decisamente più sostenuta, -4%.

Non offre elementi particolarmente positivi neanche l’analisi delle informazioni raccolte sulle autolinee statali dove l’andamento della domanda, che in termini di consuntivi risulta negativo, delinea per l’inizio del 2002 un settore fondamentalmente stabile. Ciò giustifica di fatto le scelte produttive delle aziende di questo settore dove, come in passato, prevale un atteggiamento sostanzialmente attendista dal lato dall'offerta e dei fattori produttivi.

Anche le informazioni sul settore ferroviario e quello aereo in merito all’andamento della domanda nella prima parte dell’anno in corso non sono molto confortanti. Infatti nel primo caso, la domanda è stata prevista su base tendenziale in diminuzione e nel secondo, in base ai dati disponibili (primi cinque mesi), risulta che il numero di persone che si sono spostate negli aeroporti italiani è diminuito di cinque punti percentuali (tab.2.). Molto sostenuta è stata la variazione negativa rilevata per il trasporto internazionale, quasi il 9%, mentre più contenuta è stata quella relativa al traffico interno, 2%. E’ comunque necessario aggiungere che, rispetto agli ultimi mesi, la flessione della domanda di trasporto aereo ha un trend decrescente: infatti, a gennaio, il numero dei viaggiatori è diminuito tendenzialmente del 12%, tale flessione è risultata dell’8% nei primi due mesi ed è poi scesa ulteriormente al 6% considerando sia il primo trimestre sia il primo quadrimestre.

Considerando ora il settore marittimo, il numero di viaggiatori che si sono spostati via mare nel 2001, pari a 44 milioni, è risultato invece in aumento e la variazione annua è risultata pari al 4%. Attualmente, non sono disponibili informazioni distinte per il trasporto marittimo di lunga percorrenza e quello locale ma, considerando esclusivamente i porti dove si svolgono essenzialmente trasporti di lunga percorrenza (per esempio, Genova, Civitavecchia, ecc.), si rileva comunque una variazione positiva. Anche l’andamento rilevato nel primo trimestre dell’anno in corso conferma questa differenza modale. Infatti, la domanda soddisfatta è aumentata in quasi tutti i maggiori porti considerati, indipendentemente dalla loro principale vocazione, e complessivamente è stato registrato un aumento pari addirittura al 12%.

Tab.2. 
Il trasporto di passeggeri nel 2001 e nei primi mesi del 2002 (1) – Variazioni percentuali di periodo (2)

	
	2001
	2002
	

	Trasp.ferroviario
	
	
	

	Media e lunga percorrenza 
	-0,9
	< 0
	

	Regionale 
	-1,2
	=
	

	
	
	
	

	Trasporto aereo 
	-2,4
	-5,4
	

	Nazionale 
	-3,9
	-1,5
	

	Internazionale 
	-1,1
	-8,7
	

	
	
	
	

	Trasp.marittimo 
	3,7
	12,0
	

	
	
	
	

	Trasp.autolinee statali (3)
	-20,0
	0,0
	

	
	
	
	

	Tpl grandi aziende (3)
	50,0
	30,4
	

	
	
	
	

	Tpl p. e medie aziende (3)
	0,0
	22,5
	

	
	
	
	

	(1) I dati del 2002 si riferiscono: per il trasporto aereo al periodo gennaio-maggio e  per  quello marittimo al primo trimestre (questi dati, provvisori, comprendono le informazioni relative ai porti di  Savona, Genova, La Spezia, Livorno, Napoli, Salerno, Taranto, Ravenna, Venezia e Trieste che rappresentano il 36% del traffico totale di passeggeri nel 2001); per il trasporto ferroviario sono indicate le previsioni sull’andamento della domanda nel primo semestre (<0:diminuzione; 
=:costante).

(2) Per memoria si ricorda che, nel 2001, il trasporto ferroviario di lunga percorrenza e regionale è stato rispettivamente di 69 e 404 milioni di viaggiatori; il trasporto aereo nazionale e internazionale rispettivamente di 43 e 46 milioni di viaggiatori e quello marittimo di 44 milioni.

(3) I valori indicati sono i saldi fra le risposte di aumento e quelle di diminuzione sull’andamento della domanda (viaggiatori) nel secondo semestre del 2001 e nel primo semestre del 2002.


Fonte: 
Federtrasporto, Fs, Assoporti e Assaeroporti

Passando ora al trasporto pubblico locale, nel secondo semestre del 2001, i risultati delle grandi aziende erogatrici di servizi di tpl continuano ad essere estremamente positivi. Il 73% delle imprese ha infatti registrato un aumento della domanda soddisfatta (viaggiatori) ed il saldo fra andamenti crescenti e decrescenti è pari a ben 50 punti percentuali. Anche in termini economici, il 73% delle imprese ha ottenuto per i ricavi del traffico un andamento crescente ed il saldo fra tali risposte e quelle di diminuzione è risultato pari a 55punti percentuali.

Non altrettanto brillanti sono stati invece i risultati delle piccole e medie aziende: in questo periodo, infatti, la domanda soddisfatta (viaggiatori) è rimasta stazionaria nel 45% delle imprese ed il saldo fra le risposte di aumento e di diminuzione della domanda è risultato nullo.

Anche il trasporto regionale ferroviario non ha raggiunto risultati positivi nel 2001. Nella 2° parte dell’anno, infatti, i viaggiatori trasportati sono diminuiti in misura del 2% e, complessivamente, la flessione nell’anno è stata di un punto percentuale. In termini previsionali per il primo semestre del 2002, la domanda è stata invece indicata costante. 

1.2. 
Il trasporto nel periodo luglio-dicembre 2001

1.2.1. Il trasporto passeggeri

Il trasporto pubblico locale nelle grandi realtà aziendali 

Migliorano i risultati aziendali in termini di puntualità. Quasi l’88% dei treni
 è arrivato a destino con un ritardo di appena 5 minuti, valore di qualche punto più alto di quello rilevato nello stesso periodo dell’anno precedente (che a sua volta risultava superiore a quello dall’anno ancora precedente), mentre quasi la totalità dei treni, 96%, è giunto a destinazione con un ritardo complessivo inferiore ai 15 minuti.

Il trasporto nazionale terrestre di passeggeri
Rispetto alle previsioni rilevate nella scorsa edizione dell’Indagine, i dati di consuntivo devono aver deluso gli operatori delle autolinee statali. Inoltre, dal lato della domanda si arresta la "ripresina" emersa dai dati di consuntivo relativi al secondo semestre del 2000. In termini sia di viaggiatori-km sia di viaggiatori (graf.5.), infatti, a fronte di situazioni di stabilità verificatesi rispettivamente nel 50% e 40% dei casi, diventano prevalenti fra le altre imprese i casi in cui la domanda è diminuita; di conseguenza, il saldo fra le indicazioni di aumento e di diminuzione cambia di segno, risultando negativo (pari invece a ben +33 punti percentuali nello stesso periodo del 2000). 

La qualità del servizio ferroviario, in termini di puntualità, dopo il discreto miglioramento rilevato nello stesso periodo del 2000 rispetto a quello del 1999, ha mantenuti i livelli raggiunti. I treni in arrivo a destino entro 5 minuti dall’ora prevista sono stati all’incirca il 70% e tale percentuale oscilla intorno all’86% considerando 15 minuti. 

Tab.7. 
La domanda e l’offerta di trasporto ferroviario di lunga percorrenza nel secondo semestre del 2001 e nell’anno 2001

	
	2° semestre 2001
	Anno 2001

	
	Viagg.
	Vkm
	Posti-km
	Viagg.
	Vkm
	Posti-km

	Milioni
	36
	14.096
	24.502
	69
	27.307
	48.098

	Var. % (1)
	-4,5
	-4,7
	0,0
	-0,9
	-0,8
	-0,6

	(1) Variazione percentuale rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente.


Per l’intero anno 2001 (tab.7.), grazie al migliore andamento della domanda registrato nel primo semestre, la flessione dei viaggiatori trasportati, così come quella viaggiatori-km, risulta complessivamente molto più contenuta, di poco inferiore all’1%. Analogo l’andamento registrato per l’offerta e di conseguenza il load factor non ha subito modifiche rispetto all’anno precedente (57%). Anche la percorrenza media dei viaggiatori è rimasta costante, 394 km. Ha invece avuto una dinamica crescente il livello delle tariffe che, nell’anno, è aumentato di circa cinque punti percentuali. Infine, per quanto riguarda gli investimenti in mezzi, questi sono stati nel 2001 pari a quasi 523 miliardi di lire, circa 70 miliardi in meno rispetto al 2000. 

Il trasporto aereo di passeggeri 

A seguito dei ben noti tragici eventi di settembre 2001, il trasporto aereo di passeggeri è sensibilmente diminuito nel secondo semestre del 2001 (tab.8.). Complessivamente, le persone che si sono spostate in aereo sono state poco più di 45 milioni, registrando una diminuzione tendenziale del 7%. Gli aeroporti che sono stati maggiormente colpiti da questa tendenza sono quelli milanesi
 - rappresentano circa il 28% del traffico di questo periodo - dove la flessione è stata di dieci punti percentuali, e, a seguire, quello di Roma Fiumicino (quota del 28%), dove il calo dei passeggeri è stato dell’8%. Analoga la flessione registrata sia a Bologna sia a Catania, dove si è svolto, in entrambi i casi, circa il 4% degli spostamenti complessivi.

Il trasporto marittimo di passeggeri

Nel 2001 (tab.10.), si sono spostate via mare 43,8 milioni di persone, circa il 4% in più rispetto all’anno precedente. Variazioni positive sono state registrate in quasi tutti i porti (20 su 23). 

A Napoli, dove si svolge il 20% del traffico, il numero dei passeggeri è aumentato dell’8%; a Piombino, 8% del traffico, l’incremento è stato del 10%, così come quello verificatosi a Livorno, che rappresenta il 4% degli spostamenti complessivi; a Civitavecchia, che incide in misura del 5% sul traffico totale, la crescita è stata del 5%. 

1.2.2. Il trasporto merci
Il trasporto merci su ferro

Tab.11. Il trasporto ferroviario di merci nel secondo semestre 2001 (variazioni % tendenziali)

	
	Modalità
	Tipologia
	Totale

	
	Tradiz.
	Combinato 
	Interno
	Esport.
	Import.
	

	Tonnellate
	-5,6
	-4,9
	-13,8
	2,9
	-0,3
	-5,3

	Tonn.-km
	-5,8
	-6,6
	-12,7
	3,7
	0,1
	-6,1


Come era stato previsto, la domanda di trasporto ferroviario nel secondo semestre del 2001 è complessivamente diminuita. Le tonnellate movimentate sono state circa 41 milioni, registrando una flessione rispetto allo stesso periodo del 2000 del 5% (tab.11.). In termini di tkm, la domanda soddisfatta è stata di quasi 12 miliardi, il 6% in meno rispetto al secondo semestre del 2000. Dal lato dell’offerta, i treni-km sono stati circa 28 milioni, quasi il 4% in meno rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente. 

E’ in particolare il traffico nazionale a determinare questo andamento. Infatti, nel periodo considerato, le relative tonnellate-km movimentate (il 49% di quelle totali) sono diminuite del 13%. A livello internazionale, l'andamento delle importazioni (incidenza sul totale del 34%) è risultato pressoché stabile a fronte di un incremento delle esportazioni (4%). 

Per quanto riguarda la tipologia di traffico, il trasporto combinato (casse mobili, semirimorchi e container), che rappresenta il 38% della domanda espressa in termini di tkm, è diminuito del 7% e quello tradizionale del 6%.
Complessivamente, il 2001 si è dunque concluso in modo negativo (tab.12.). Infatti, anche se la flessione annua risulta più attenuata rispetto a quella rilevata nel secondo semestre grazie all’andamento registrato nei primi sei mesi, il trasporto ferroviario di merci, pari a 88 milioni di tonnellate, è diminuito nell’anno di circa il 3%. Di un punto percentuale in più è stata invece la flessione registrata per le tkm movimentate, pari nell’anno a poco meno di 25 miliardi. Analogo l’andamento dell’offerta anche se, misurata in termini di treni-km, la diminuzione è risultata nettamente più contenuta, pari a circa mezzo punto percentuale.
Tab.12. Il trasporto ferroviario di merci nel 2001 (variazioni % tendenziali)

	
	Modalità
	Tipologia
	Totale

	
	Tradiz.
	Combinato 
	Interno
	Esport.
	Import.
	

	Tonnellate
	-3,3
	-1,7
	-10,2
	5,3
	1,8
	-2,6

	Tonn.-km
	-3,0
	-4,6
	-8,9
	5,0
	1,1
	-3,6


E’ stato esclusivamente il traffico nazionale
 a determinare questo andamento. Infatti, considerando le tonnellate-km movimentate, è diminuito in termini tendenziali del 9% mentre sia il trasporto di importazioni sia quello di esportazioni hanno registrato una variazione annua positiva, rispettivamente dell’1% e 5%. Considerando invece la tipologia di traffico, entrambe le modalità hanno contribuito a determinare questo andamento negativo. In termini di tonnellate-km, il traffico tradizionale è diminuito del 3% e quello combinato del 5%; in termini di sole tonnellate, tali variazioni negative sono invece risultate pari a  3% e 2%.

Il trasporto merci su gomma

I dati di consuntivo di fine 2001 delineano una situazione peggiore rispetto al passato, ancora più di quanto non era stato previsto. 

Il trasporto marittimo di merci

Nel 2001 sono state trasportate via mare 434 milioni di tonnellate di merci di cui il 44% costituito da rinfuse liquide, il 34% da merci varie e il restante 22% da rinfuse solide (tab.16.). Rispetto all’anno precedente, la crescita delle merci complessivamente movimentate è stata dell’1,5%, determinata da un aumento del 4% delle merci varie trasportate, da un analogo andamento anche se decisamente più contenuto, 0,3%, delle rinfuse solide  e da una leggerissima flessione delle rinfuse liquide pari allo 0,2%. 

Fra i porti più importanti
, quelli che hanno contribuito positivamente all’andamento del traffico marittimo sono Trieste, Venezia, Ravenna e Taranto che rappresentano rispettivamente l’11%, 7%, 6% e 8% del trasportato totale. A Trieste, dove il traffico è cresciuto del 3%, il trasporto di tutte e tre le tipologie di merci ha avuto un andamento crescente, soprattutto quello di rinfuse liquide, la componente più importante con un’incidenza del 75%, che è aumentato di quasi quattro punti percentuali. 

Tab.16.
Il trasporto marittimo di merci: andamento tendenziale della domanda nel  2001 (Migliaia di tonnellate e variazioni % annue)

	Porto (1)
	Rinfuse liquide
	Rinfuse solide
	Merci varie
	Totale

	
	Mgl
	Var.%
	Mgl
	Var.%
	Mgl
	Var.%
	Mgl
	Var.%

	Genova
	18.915
	2,9
	9.006
	-14,1
	22.256
	1,4
	50.176
	-1,2

	Livorno
	9.500
	1,2
	1.314
	16,2
	13.851
	-1,5
	24.665
	0,3

	Gioia Tauro
	---
	---
	115
	0,9
	29.497
	-3,9
	29.613
	-3,9

	Taranto
	5.480
	-12,7
	27.231
	-1,3
	1.819
	(1)
	34.530
	1,9

	Ravenna
	6.906
	-8,7
	10.564
	17,0
	6.342
	4,3
	23.812
	5,0

	Venezia
	12.326
	-1,5
	9.514
	7,1
	6.969
	2,8
	28.809
	2,2

	Trieste
	36.762
	3,6
	4.293
	1,3
	8.084
	2,5
	49.139
	3,2

	Augusta
	30.649
	0,0
	576
	-6,6
	85
	286,4
	31.311
	0,0

	Cagliari-Sa.
	24.113
	-6,5
	558
	3,5
	4.225
	6,2
	28.896
	-4,7

	Totale
	192.474
	-0,2
	92.964
	0,3
	148.449
	4,4
	433.891
	1,5

	(1) Sono riportati i dati relativi ai porti con una incidenza sul Totale nel 2001 superiore al 5%; quelli relativi agli altri porti, compresi nel Totale indicato in questa tabella, sono riportati in appendice (dati provvisori).


Fonte: Assoporti

Considerando ora la movimentazione dei containers (tab.17.), nel 2001 il traffico, pari a 7,280 milioni di teu, è aumentato del 3%. Fra i porti più significativi, hanno contribuito positivamente:

· al nord, il porto di Genova, dove si è svolto il 21% di questo traffico, con un incremento del 2% e quello ancora più elevato, 7%, rilevato nel porto di La Spezia dove sono movimentati il 13% dei containers totali; spostandosi a est, anche se ha un’incidenza minore rispetto ai porti appena citati, 3%, il porto di Venezia ha registrato un incremento sostenuto di questo traffico, pari al 13%, 

· al sud, il porto di Napoli con un aumento del 9% e quello di Salerno, 16%, dove si è svolto rispettivamente il 6% e 4% del traffico containerizzato totale; la crescita è stata inoltre eccezionalmente sostenuta nel sistema portuale di Taranto dove i containers movimentati sono passati da 3 mila teu nel 2000 a ben 186 mila teu nel 2001 (con un’incidenza che da nulla si attesta quasi al 3%).

Nel porto di Gioia Tauro, che in assoluto è il porto più importante con un’incidenza sul totale del 34%, è stata invece registrata una diminuzione dei containers movimentati di ben 6 punti percentuali. Anche se incide in misura di gran lunga inferiore sul traffico complessivo, 2%, particolarmente sostenuta è stata anche la flessione registrata a Ravenna, pari al 13%.

Tab.17.
Il trasporto marittimo di containers: andamento tendenziale della domanda nel  2001 

	Porto (1)
	Teu
	Comp.%
	Var.%

	Genova
	1.526.526
	21,0
	1,7

	La Spezia
	974.646
	13,4
	7,1

	Livorno
	501.912
	6,9
	0,1

	Napoli
	430.097
	5,9
	8,5

	Salerno
	321.304
	4,4
	16,4

	Gioia Tauro
	2.488.332
	34,2
	-6,2

	Taranto
	186.427
	2,6
	5.383,1

	Ravenna
	158.353
	2,2
	-12,7

	Venezia
	246.196
	3,4
	12,9

	Trieste
	200.623
	2,8
	-2,7

	Totale
	7.280.149
	100,0
	3,0

	1) Sono riportati i dati relativi ai porti con una incidenza sul Totale nel 2001 superiore al 2%; quelli relativi agli altri porti, compresi nel Totale indicato in questa tabella, sono riportati in appendice (dati provvisori). 


Fonte: Assoporti

1.3. 
Il trasporto nel periodo gennaio-giugno 2002

1.3.1. Il trasporto passeggeri

Il trasporto pubblico locale nelle grandi realtà aziendali 

Sono sempre molto positive le indicazioni che emergono dalle previsioni per il primo semestre del 2002 anche se, rispetto agli ultimi anni caratterizzati da una forte espansione, dovrebbero cominciare a manifestarsi i primi segnali di rallentamento della crescita, per ora, comunque molto deboli. Considerando la domanda in termini di viaggiatori, dovrebbe diminuire la quota di aziende in cui aumentano, dal 67% al 57% (un numero di aziende comunque consistente), viceversa l'incidenza dei casi di diminuzione dovrebbe aumentare dal 15% al 26%; il saldo fra tali indicazioni dovrebbe di conseguenza diminuire, da  52 a 30 punti percentuali.

Tab.20. 
Il trasporto aereo di passeggeri: andamento tendenziale della domanda nel periodo gennaio-maggio 2002 (Migliaia di passeggeri e variazioni % di periodo)

	Aeroporto (1)
	Nazionale
	Internazionale
	Totale (2)

	
	Mgl
	Var.%
	Mgl
	Var.%
	Mgl
	Var.%

	Bologna
	425
	-1,1
	787
	-16,1
	1.230
	-11,8

	Catania
	1.334
	8,9
	284
	-16,3
	1.620
	3,5

	Milano
	3.719
	-1,4
	5.982
	-11,7
	9.742
	-8,0

	- Linate
	2.351
	15,5
	919
	12,9
	3.270
	14,7

	- Malpensa
	1.368
	-21,3
	5.063
	-15,0
	6.472
	-16,4

	Napoli
	963
	-4,0
	460
	-1,6
	1.455
	-3,9

	Palermo
	1.105
	1,4
	125
	14,9
	1.234
	2,3

	Roma Fiumicino
	4.877
	-4,0
	4.776
	-9,6
	9.801
	-7,0

	Torino
	604
	2,1
	589
	-7,9
	1.195
	-3,7

	Venezia
	553
	-1,1
	954
	-11,6
	1.510
	-8,1

	Totali
	16.851
	-1,5
	16.488
	-8,7
	33.645
	-5,4

	(1) Sono riportati i dati relativi agli aeroporti con una incidenza sul Totale del periodo superiore al 3%; i dati relativi agli altri aeroporti, compresi nel Totale indicato in questa tabella, sono riportati in appendice.

(2) Compresi i transiti.


Fonte: Assaeroporti

Il trasporto marittimo di passeggeri

Tab.21. 
Il trasporto marittimo di passeggeri: andamento tendenziale della domanda nel primo trimestre 2002 

	Porti (1)
	 Val.assoluto
	Var.%
	

	Savona-Vado
	37.506
	29,1
	

	Genova
	264.554
	-0,8
	

	La Spezia
	232
	(2)
	

	Livorno
	102.275
	119,6
	

	Napoli
	1.106.216
	8,8
	

	Salerno
	11.960
	515,9
	

	Taranto
	329
	1.075,0
	

	Ravenna
	533
	123,0
	

	Venezia
	44.689
	25,8
	

	Trieste
	25.816
	-3,4
	

	Totale
	1.594.110
	12,0
	

	(1) Dati provvisori

(2) Valore nullo nel 2001


Fonte: Assoporti

Nel settore marittimo, la domanda dovrebbe invece continuare a crescere. In base ai dati disponibili (tab.21.), che si riferiscono al traffico nel 1° trimestre dell’anno in corso in 10 porti italiani
, i passeggeri sono stati circa 1,6 milioni, registrando un incremento tendenziale di ben dodici punti percentuali. 

La crescita ha caratterizzato l’andamento della domanda in quasi tutti i porti considerati, fatta eccezione per Trieste, dove si è verificata una flessione del 3%, e per Genova, dove però la flessione è risultata nettamente più contenuta (0,8%). 

1.3.2. Il trasporto merci

Il trasporto merci su ferro

Nel primo trimestre del 2002, la domanda soddisfatta è diminuita in termini di tonnellate-km dell'11% e considerando solo le tonnellate del 12%, a fronte di un'offerta che, in termini di treni-km, è anch’essa diminuita di circa sei punti percentuali. L’analisi per tipologia di traffico mette in evidenza che (tab.22.):

· il trasporto di merci in entrata nel nostro paese
 ha registrato una flessione del 10% in termini sia di tonnellate sia di tonnellate-km e quello in uscita
 rispettivamente del 10% e 8%, 

· il traffico nazionale è diminuito in misura ancora più rilevante: in termini di tonnellate-km, la flessione della domanda è stata quasi del 13% mentre in termini di sole tonnellate del 16%. 

In relazione alle modalità di trasporto, è il trasporto tradizionale ad avere subito la flessione più rilevante. Le relative tonnellate movimentate (il 58% di quelle totali) sono infatti diminuite del 16% mentre quelle relative al combinato del 7%. In termini di tonnellate-km, tali valori sono risultati pari rispettivamente a -14% e -6% (l’incidenza del trasporto tradizionale in questo caso si attesta al 63%). 

Tab.22. 
Il trasporto ferroviario di merci nel primo trimestre 2002 (variazioni % tendenziali)

	
	Modalità
	Tipologia
	Totale

	
	Tradiz.
	Combinato 
	Interno
	Esport.
	Import.
	

	Tonnellate
	-15,8
	-6,6
	-15,7
	-9,9
	-9,8
	-12,1

	Tonn.-km
	-13,7
	-5,8
	-12,5
	-7,6
	-10,2
	-10,9


Nonostante i risultati ottenuti in questi primi tre mesi, la situazione dovrebbe migliorare in quelli successivi. Infatti, in termini previsionali, il primo semestre dell’anno in corso dovrebbe concludersi con un andamento della domanda, sia nazionale sia internazionale, costante. Analoga la previsione sull’offerta che in termini di treni-km non dovrebbe subire modifiche rispetto a quella relativa al primo semestre del 2001. 

Il trasporto merci su gomma

Le previsioni per il primo semestre in corso, anche per questo settore, non sono per niente positive. In base a queste, infatti, dovrebbe proseguire la congiuntura negativa già messa in evidenza dai dati di consuntivo illustrati sopra. Si rileva che (graf.11.):

· a livello internazionale, solo il 12% degli operatori ha previsto un andamento crescente della domanda (tkm) ed addirittura il 52% un andamento decrescente; il saldo fra queste indicazioni, di conseguenza, risulta negativo (era positivo nello stesso periodo del 2001) e particolarmente elevato (41 punti percentuali), 

· a livello nazionale, le aspettative di crescita diminuiscono dal 35% (stesso periodo del 2001) al 22% mentre di converso quelle di diminuzione passano da 24% a 36%; di conseguenza, anche in questo caso, il saldo fra tali indicazioni diventa negativo, pari a –14 punti (da +11 punti). 

Il trasporto marittimo di merci

Resiste invece il trasporto marittimo che continua, anche in questo inizio d’anno, a crescere (tab.25.). Infatti, in base ai dati disponibili, che si riferiscono al traffico nel 1° trimestre 2002 in 10 porti italiani (considerando il 2001, questi rappresentano il 60% del traffico totale), la domanda soddisfatta dal vettore marittimo è cresciuta in termini tendenziali del 2%. Ad influenzare positivamente questo risultato, è soprattutto il trasporto di merci varie che, nel periodo considerato, è aumentato del 10% e quello delle rinfuse liquide, 3%; a frenare la crescita sono invece le rinfuse solide, che diminuiscono di ben 6 punti percentuali
.

Fonte: Assoporti

I porti che hanno frenato questa crescita sono quelli liguri di Genova e Savona, dove la domanda complessiva è diminuita rispettivamente del 3% e 6%, e quello di Trieste, dove la flessione delle tonnellate movimentate è stata del 3%
. Negli altri otto porti considerati, invece, il trasporto di merci è aumentato, in misura particolarmente sostenuta a La Spezia, 13%, Livorno, 9% e Taranto, 8%
. 

Considerando i containers
 (tab.26.), la crescita della domanda soddisfatta è risultata particolarmente elevata, 12%. Tale risultato è stato ottenuto grazie al traffico del porto di Taranto dove i containers, pari a 1.789 teu nel primo trimestre del 2001, sono stati 114.167 nello stesso periodo del 2002. Sempre al sud, è risultato molto elevato anche l’incremento relativo al porto di Salerno, dove il traffico è stato pari a 90.736 teu, ossia il 30% in più rispetto a quello rilevato nei primi tre mesi dell’anno precedente. Fra i porti dove invece il traffico è diminuito, la variazione negativa più elevata è stata registrata a Genova, -5%.

1.4.
Nota metodologica

I risultati esposti sono stati ottenuti in base all’elaborazione dei dati forniti
 da un campione di aziende che operano nel settore dei trasporti per quanto riguarda le modalità terrestri mentre per il trasporto aereo sono stati utilizzati i dati di traffico elaborati dall’Assaeroporti e per quello marittimo i dati rilevati dall’Assoporti. 

Per il trasporto delle merci, sono stati esaminati per il trasporto su rotaia i dati forniti da Fs SpA, mentre per quello su gomma sono state elaborate le informazioni fornite da 62 aziende fra le più significative aderenti all’Anita-Associazione Nazionale Imprese di Trasporti Automobilistici. Si tratta di aziende di media dimensione, localizzate in prevalenza nel Nord dell’Italia (tab.27.), che nella maggior parte dei casi operano sia in ambito nazionale che internazionale. 

Tab.5.
 Il trasporto ferroviario di merci – Anni 2000-2002


(Dati in migliaia di tonnellate e milioni di tonnellate-km)

	
	2000
	2001
	1° trim.2002

	
	Tonn.-km
	Tonn.
	Tonn.-km
	Tonn.
	Tonn.-km
	Tonn.

	Tradizionale
	15.984
	52.899
	15.508
	51.172
	3.690
	11.876

	Combinato
	9.550
	37.399
	9.110
	36.747
	2.158
	8.773

	Totale
	25.534
	90.298
	24.618
	87.919
	5.848
	20.649

	Interno
	13.480
	38.364
	12.279
	34.445
	2.855
	7.805

	Internazionale
	12.054
	51.934
	12.339
	53.474
	2.993
	12.844


Fonte: Fs

Tab.6.
 Il trasporto ferroviario di passeggeri – Anni 2000-2002 (Dati in milioni)

	
	2000
	2001

	
	Viagg.-km
	Viagg.
	Viagg.-km
	Viagg.

	Media e lunga percorrenza
	27.537
	69,9
	27.307
	69,3

	Regionale
	19.596
	408,2
	19.368
	403,5

	Totale
	47.133
	478,1
	46.675
	472,8


Fonte: Fs

2.
LA POLITICA dei trasporti 

2.1. 
Il quadro nazionale
2.1.1. I trasporti in generale

L’approvazione della c.d. Legge-obiettivo
 ha spinto alcune Regioni a promuovere un ricorso alla Corte Costituzionale per contrasto con la Legge costituzionale 3/2001
 (modifiche al titolo V della Costituzione). Un'altra serie di ricorsi sono stati poi promossi contro l’art.35 della Finanziaria 2002 e dei quali si parla più avanti nel capitolo sul trasporto pubblico locale.

I ricorsi sulla legge-obiettivo hanno condizionato il cammino della legge delega al Governo che ne consente l’attuazione. Lo schema di decreto è stato, infatti, più volte rivisto per tenere conto delle richieste delle Regioni e a fine maggio il Consiglio dei Ministri ne ha approvato lo schema
 che ora è in attesa del parere della Conferenza Stato-Regioni e delle Commissioni parlamentari. La proposta, che potrà subire ulteriori cambiamenti, prevede in sintesi:

· una forte semplificazione delle procedure relative alla valutazione d’impatto ambientale (Via); 

· l’affidamento al Cipe della valutazione finale inderogabile sulle opere;

·  l’affidamento della realizzazione ai contraenti unici (general contractor), con possibilità di revisione dei costi, sulla base del progetto preliminare.
In merito alle modalità di ripartizione delle competenze tra Stato e Regioni, il Consiglio di Stato
 nell’esprimere il parere su un regolamento in materia di legislazione concorrente - come nel caso delle “grandi reti di trasporto e di navigazione, porti e aeroporti” -  ha affermato che, in seguito alle modifiche al titolo V della Costituzione, in queste materie lo Stato deve dettare i principi fondamentali esclusivamente con norme di rango legislativo e non tramite regolamenti o decreti ministeriali, mentre spetta alle Regioni legiferare anche tramite regolamenti.

La legge-obiettivo prevede che già prima dell’emanazione della legge delega il Governo individui, in accordo con le Regioni, “le infrastrutture pubbliche e private e gli insediamenti produttivi strategici e di preminente interesse nazionale da realizzare per la modernizzazione e lo sviluppo del paese”. A ciò il Governo ha provveduto tramite una delibera del Cipe
 che approva il programma di opere presentato dal Governo il 21 dicembre scorso. 

Tali infrastrutture devono ora essere inserite nel Dpef, dove vengono previsti gli stanziamenti necessari a loro volta indicati annualmente nella Legge Finanziaria, per la parte non coperta da finanziamenti pubblici, privati e comunitari già disponibili.
A tale proposito il ddl Collegato Infrastrutture e Trasporti (AC 2032)
, che autorizza specifici limiti d’impegno, dopo essere passato alla Camera dei Deputati, è stato approvato dal Senato il 26 giugno. Il testo dovrebbe essere ormai definitivo e la Camera non dovrebbe introdurre ulteriori cambiamenti che richiederebbe un nuovo passaggio al Senato.
Lo stesso ddl contiene, tra l’altro, anche una riforma della Legge quadro sugli appalti (Merloni-ter) e mette a disposizione nuove risorse per la sicurezza stradale e per opere di mitigazione ambientale.

Altri finanziamenti aggiuntivi per gli investimenti nei trasporti sono contenuti nella Legge Finanziaria 2002
 per le Ferrovie dello Stato (4.622 milioni di euro, pari a circa 9.000 miliardi di lire) e per le Strade (1.033 milioni di euro, pari a circa 2.000 miliardi di lire). Non sono invece previsti ulteriori stanziamenti, aggiuntivi rispetto a quelli già previsti dalle precedenti Finanziarie, destinati specificamente a singoli settori: porti, aeroporti, metropolitane e rinnovo del parco autobus delle aziende di tpl (questi ultimi recuperati con il Collegato Trasporti in via di approvazione). 

Le altre principali novità presenti nella Finanziaria 2002 relative ai trasporti sono trattate nelle specifiche parti di questa Indagine Congiunturale. 

Qui si ricordano solo le norme (Art. 54 e 55) relative all’istituzione di due fondi per gli investimenti, entrambi presso il Ministero dell’Economia e finanziati con 50 milioni euro, per la progettazione di opere pubbliche delle Regioni e degli enti locali e per la realizzazione di infrastrutture di interesse locale. Il rifinanziamento è affidato alle prossime finanziarie. L’art. 47, inoltre, prevede che per il finanziamento delle grandi opere è consentito alla Cassa depositi e prestiti di intervenire, anche con altri soggetti finanziari e nel limite del 50% del valore dell’intervento, in operazioni di finanza di progetto (project financing) utilizzando risorse proprie o emettendo specifici prodotti finanziari.

A completamento di quest’ultima disposizione, con il decreto-legge 63/2002 (convertito dalla legge 112/2002)
, sono istituite due nuove società:

· Patrimonio dello Stato S.p.a.. La società è istituita per la valorizzazione, gestione e alienazione del patrimonio dello Stato. Le azioni sono attribuite al Ministero dell’economia e delle finanze e possono essere cedute alla Cassa depositi e prestiti, nonché alla società Infrastrutture Spa;

· Infrastrutture S.p.a.. La società è costituita dalla Cassa depositi e prestiti e può erogare finanziamenti per la costruzione di opere pubbliche utilizzando l’emissione di titoli o la raccolta di finanziamenti con garanzia dello Stato, nonché partecipare direttamente ad operazioni di project financing.

2.1.2. Il trasporto ferroviario

Il Collegato Trasporti
, dopo la temporanea soppressione nel testo uscito dalla Camera dei Deputati, contiene delle norme per lo sviluppo del trasporto combinato. Nel testo uscito in seconda lettura dal Senato è stato eliminato ogni riferimento all’utilizzo degli stanziamenti già esistenti per servizi merci di Trenitalia.
Il testo in fase di approvazione prevede l’istituzione di un “Fondo per la contribuzione agli investimenti per lo sviluppo del trasporto merci per ferrovia, con particolare riferimento al trasporto combinato e di merci pericolose ed agli investimenti per le autostrade viaggianti”. Il fondo consente di erogare mutui per circa 330 milioni di euro nel triennio 2002-2004.
Il fondo è destinato per almeno il 55% a finanziare un contributo chilometrico per i servizi di trasporto combinato, accompagnato e di merci pericolose. In particolare il 25% è riservato alle imprese ferroviarie che si impegnano con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, tramite accordo di programma, e che si accordano con altre imprese “di settore”. Una quota tra il 30% e il 75% è invece destinata alle imprese (non è specificato di quale tipo e natura) che si impegnano contrattualmente con il Ministero e con un’impresa ferroviaria. In questo secondo caso l’esercente dovrà realizzare almeno il 90% dei treni chilometro concordati, pena la perdita del contributo.
Il Collegato introduce anche le gare per l’affidamento dei “servizi ferroviari viaggiatori di interesse nazionale da sottoporre al regime degli obblighi di servizio pubblico”, attualmente svolti da Trenitalia Spa, “sulla base dei princìpi stabiliti con il decreto legislativo 19 novembre 1997, n. 422”.

E’ invece confermata nella versione precedente l’abolizione della norma introdotta con la Finanziaria 2001 che, al fine di ridurre i costi sostenuti dallo Stato per il progetto alta velocità, revocava i contratti con i general contractor relativamente ai lavori non ancora avviati e per i quali i corrispettivi non erano stati ancora definiti (quindi le tratte Milano-Venezia e Milano-Genova), prevedendo il ricorso a nuove gare.
Sempre in tema di investimenti, la delibera del Cipe
 del 21 dicembre scorso, già citata in precedenza, ha fatto la sua prima “vittima”. Lo stesso Cipe, infatti, ha bocciato in parte la proposta di Rfi per l’addendum al contratto di programma 2001-2005. Le motivazioni sono legate all’insufficienza d’investimenti nel Mezzogiorno e all’incoerenza rispetto alla delibera dello stesso Comitato del 21 dicembre 2001. In particolare per la mancanza del raddoppio della Salerno-Reggio Calabria, per la quale Rfi ritiene sufficiente un potenziamento in mancanza di saturazione, e per la priorità che la stessa Rfi ha accordato agli interventi sulle trasversali Napoli-Bari e Sibari-Taranto.
Venendo agli aspetti sindacali, sembra finalmente avviato alla chiusura il contratto collettivo nazionale di lavoro di settore delle attività ferroviarie e il contratto aziendale del gruppo Fs, dopo i due accordi siglati nel novembre ’99 e nel novembre 2001. La stipula del contratto grazie ai due livelli dovrebbe consentire, tra l’altro, un più trasparente e rapido sviluppo della concorrenza nel settore ferroviario. 

Le buone notizie sul fronte del contratto e degli appalti pulizie arrivano insieme a quelle sul bilancio del Gruppo Fs che, per la prima volta, ha raggiunto l’attivo di bilancio con un utile netto di 29 milioni di euro (nel 2000 aveva registrato una perdita di 683 milioni di euro). Se è vero che questo risultato è stato in parte conseguito grazie alla sterilizzazione degli ammortamenti prevista dal fondo apposito istituito dalla Finanziaria ’98, un contributo essenziale è venuto dai ricavi che sono cresciuti di 200 milioni di euro e dalla riduzione del costo del lavoro (80 milioni di euro), grazie alla riduzione dei dipendenti che a fine 2001 sono scesi sotto quota centomila (si ricorda che all’inizio degli anni ’90 erano oltre 200.000).
Il risultato positivo dovrebbe ulteriormente migliorare nel 2002, anche se sui ricavi pende l’incognita degli aumenti, deliberati dal Ministero ad ottobre
 e successivamente bloccati dal Ministero dell’Economia in seguito alle polemiche sui rischi inflattivi legati all’introduzione dell’euro. Si ricorda che gli aumenti approvati erano anche inferiori a quelli previsti dal Cipe a causa del mancato raggiungimento di tutti gli standard di qualità necessari.
Per quanto riguarda gli investimenti, nel 2001 hanno raggiunto la cifra record di 4.550 milioni di euro (9.000 miliardi di lire). 

Tra le società del gruppo sta dando ottimi risultati la Ecolog, società per il trasporto dei rifiuti del gruppo Fs, che nel 2001 ha fatturato otto volte il previsto, grazie soprattutto all’emergenza rifiuti della Campania. Questa regione, infatti, ha contribuito per oltre due terzi alla movimentazione di Ecolog. Restano tuttavia aperti i problemi normativi connessi alla necessità di iscrizione all’albo degli smaltitori e le incertezze relative al trasporto dei rifiuti solidi urbani. Ciò non ha impedito di avviare con successo il progetto (studiato da Ecolog e oggetto di uno specifico accordo di programma siglato da Ministero dell’Ambiente, Regione Lazio, Comune di Roma, AMA SpA e Ferrovie dello Stato) per il trasporto dei rifiuti prodotti nella città di Roma dallo scalo di Roma-Smistamento verso l’impianto di selezione e la discarica di Malagrotta. Il sistema, avviato nello scorso mese di aprile, consiste nel trasbordo delle casse compattatrici direttamente dai camion a speciali carri ferroviari e la partenza di  un treno ogni notte che a regime consentirà di eliminare il transito di oltre 200 automezzi lungo il raccordo anulare della città di Roma e con un obiettivo progressivo di circa 500.000 tonnellate l’anno di rifiuti.
Dopo la parziale privatizzazione di Grandi Stazioni Spa, si è conclusa anche quella di Medie stazioni che ha ora assunto la denominazione di Centostazioni Spa. I Privati entrati con una quota del 40%, grazie ad un aumento di capitale, sono raggruppati nella società Archimede e includono il gestore dell’aeroporto di Venezia (Save), Manutencoop, Investimenti Immobiliari Lombardi e Pulitori e  Affini. Centostazioni ha in gestione una superficie complessiva di 400.000 metri quadrati, distribuiti in 103 stazioni medie.
Mentre la Divisione Cargo di Trenitalia Spa ha rivisto la sua strategia sul traffico internazionale, puntando ad una molteplicità di accordi con diversi partner  piuttosto che ad un interlocutore privilegiato, è da segnalare la crescita dell’offerta dei nuovi operatori sul mercato ferroviario liberalizzato. In particolare Rtc, dopo le prime difficoltà incontrate all’avvio del servizio, inizierà a luglio un servizio anche tra Brescia e Monaco e sulla linea Verona Brennero ha portato a quaranta le coppie di treni al giorno che, grazie alla joint venture con la tedesca Lokomotion, assicurano il servizio fino a Monaco di Baviera. Le due società hanno anche ottenuto un finanziamento per lo sviluppo dell’intermodalità nell’ambito del programma Pact dell’Ue.
Per quanto riguarda la liberalizzazione del trasporto ferroviario, con la legge comunitaria 2001
 il Governo è delegato ad attuare con decreti legislativi entro un anno dall’entrata in vigore della legge una serie di direttive comunitarie, tra le quali le nuove direttive ferroviarie
; la direttiva 2001/16/Ce sull’interoperabilità ferroviaria convenzionale; la direttiva 2000/65/Ce sul trasporto di merci pericolose per ferrovia.
2.1.3. Il trasporto pubblico locale

La rinnovata attenzione al trasporto pubblico locale e la maggiore consapevolezza dei rischi ambientali connessi all’uso dell’automobile nelle città inizia a dare i primi risultati. Secondo i dati dell’Osservatorio Isfort, infatti, nel triennio 2000-2002 si registra una crescita della quota di spostamenti effettuati con il trasporto collettivo nei centri urbani, non solo nelle grandi città (con aumento di sei punti) ma anche nelle piccole e medie.

La novità più rilevante per il settore è l’approvazione dell’art.35 della Legge Finanziaria 2002
 che contiene una importante modifica dell’articolo 113 del testo unico sull’ordinamento degli enti locali (legge 267/2000, ex 142/90) relativo alle modalità di gestione dei servizi pubblici locali. Dopo le diverse versioni che questo articolo ha assunto nel ddl, il testo approvato prevede le seguenti innovazioni per il settore del tpl:

· l’incedibilità della “proprietà degli impianti, delle reti e delle altre dotazioni destinate all’esercizio di servizi pubblici”;

· l’obbligo per le SpA a maggioranza pubblica di scorporare tale proprietà; 

· la possibilità di affidare tale proprietà a società a maggioranza pubblica;

· la possibilità di separare l’attività di erogazione del servizio da quella di gestione delle reti, che a sua volta consente di affidare quest’ultima a società di capitali a maggioranza pubblica;

· la possibilità di cedere la proprietà delle partecipazioni pubbliche nelle società erogatrici dei servizi, senza effetti sulla durata delle relative concessioni.

L’articolo contiene poi altre disposizioni che confermano il contenuto del d.lgs. 422/97 e del d.lgs.400/99: 

· l’obbligo di affidare la gestione del servizio tramite gara, con l’eccezione dei servizi svolti su reti di proprietà di “soggetti diversi dagli enti locali”;

· il divieto di partecipare alle gare per i soggetti che abbiano affidamenti diretti in Italia e in Europa. Con maggiore chiarezza rispetto al 422/97 viene precisato che tale divieto entra in vigore dopo il periodo transitorio;

· il passaggio al subentrante delle reti, degli impianti e delle altre dotazioni, in seguito alla gara, salvo indennizzo per gli investimenti non ancora ammortizzati;

· l’obbligo del contratto di servizio;

· l’obbligo di trasformazione in società di capitali delle municipalizzate.

Un successivo regolamento del Governo, da emanarsi entro sei mesi dall’approvazione della Finanziaria, dovrà stabilire:

1. quali sono i servizi pubblici di rilevanza industriale ai quali si applica questa normativa;

2. per i settori la cui normativa non preveda già un “congruo periodo di transizione”, la durata del periodo transitorio, di durata non inferiore a tre anni e non superiore a cinque, prorogabile nel caso che si verifichino una o più condizioni relativamente a:

· la fusione tra gestori;

· la copertura di un ambito provinciale o ottimale;

· la privatizzazione di almeno il 40%.

Se appare ormai scontata l’inclusione del tpl tra i settori a rilevanza industriale sembra altrettanto certo che il periodo transitorio previsto dal 422/97 (complessivamente sei anni) sia da considerare congruo e che quindi non siano possibili ulteriori slittamenti delle gare.

Come già segnalato in precedenza, alcune regioni (Emilia-Romagna, Toscana, Marche e Campania) hanno promosso un ricorso alla Corte Costituzionale ritenendo incostituzionale lo stesso art.35 perché il nuovo titolo V della Costituzione affida alla esclusiva competenza delle Regioni la materia dei servizi pubblici locali ed in primo luogo quella dei trasporti.  Le Regioni ricorrenti ritengono in particolare illegittimo il ricorso al potere regolamentare e la mancanza di riferimenti alla potestà normativa regionale in materia. Da parte governativa si risponde che in realtà la materia sulla quale incide l’art.35 è quella della concorrenza, la cui competenza è esclusivamente statale. 

La Corte ora dovrà sciogliere questo nodo che rischia di trascinare Amministrazioni e gestori nell’incertezza proprio nella fase di avvio delle gare e delle prime privatizzazioni.

Ritornando alla Finanziaria 2002
 è da segnalare che non prevede ulteriori stanziamenti, aggiuntivi rispetto a quelli già previsti dalle precedenti Finanziarie, destinati specificamente a singoli settori, inclusi quelli per le metropolitane (legge 211/92).

Anche se nella delibera del Cipe sulle opere strategiche
 sono inclusi nuovi interventi per trasporto rapido di massa per circa 8 miliardi di euro, i finanziamenti relativi devono ancora essere reperiti. 

Peraltro, la legge 340/2000 che istituiva il Pum (Piano urbano della mobilità)  prevedeva un decreto per la sua attuazione che, però, non è stato ancora varato ed alcune incertezze ne rendono complessa l’approvazione. In primo luogo, la modifica al titolo V della Costituzione prevede che questa sia una materia di competenza regionale. In secondo luogo le risorse per finanziare i Pum dovrebbero derivare da un riaccorpamento di tutte le diverse fonti di finanziamento esistenti, a partire dalla stessa legge 211/92 che non è stata però rifinanziata a beneficio della legge obiettivo che però prevede una serie di opere approvate dallo Stato, svincolate dai piani locali.  Nel testo del Collegato Trasporti
, in via di definitiva approvazione alla Camera, è stato inserita una norma che impone al governo l’adozione del Regolamento entro dodici mesi dall’approvazione del Collegato stesso. 

Con il Collegato Trasporti
, in via di approvazione alla Camera, saranno recuperati i mancanti finanziamenti aggiuntivi per il rinnovo del parco autobus delle aziende di tpl (legge 194/98) che non erano stati previsti nella Finanziaria 2002, con uno stanziamento di 726 milioni di euro tramite accensione di mutui e di ulteriori di 30 milioni di euro annui per il triennio 2002-2004, sufficienti per acquistare circa 4.000 autobus. Il parco italiano (42.000 autobus), con un’età media di oltre 11 anni e il 40% di veicoli con oltre 15 anni di anzianità, è il più vecchio d’Europa. La difficoltà a garantire una continuità ed adeguatezza al finanziamento del settore, ha spinto l’Asstra ad avanzare la proposta di destinare, per ogni litro di carburante venduto, 3 centesimi di euro delle accise alla costituzione di un fondo riservato al rinnovo del parco ed agli investimenti per la mobilità. Ciò anche per garantire un flusso finanziario certo e costante per il settore.

La parte normativa della riforma del settore si è finalmente conclusa con l’approvazione della legge regionale in Campania
, l’unica Regione che ancora mancava all’appello. Come in quasi tutte le altre la Regione conserva  le funzioni di programmazione e controllo generale, mentre per la programmazione di dettaglio e l’amministrazione mantiene le competenze solo sui servizi ferroviari, marittimi (particolarmente rilevanti in Campania), fluviali, aerei ed elicotteristici. La Regione sarà competente però anche sui servizi autofilotranviari interprovinciali. Alle Province sono trasferite le competenze sugli altri servizi extraurbani e su quelli urbani, ad esclusione dei servizi nei comuni capoluogo di provincia.
Una prima applicazione della legge è stata la sigla di un accordo tra la Regione Campania e le compagnie di navigazione delle linee per le isole. Questo accordo è una sorta di contratto di servizio relativo ai servizi minimi - i primi per questa modalità individuati e regolati dopo l’attribuzione alle regioni prevista già dal d.lgs. 422/97 – ai quali si aggiungono quelli del “metrò del mare” (servizi di navigazione costiera) avviato nell’estate del 2001 e potenziato con tre nuove gare per l’estate del 2002.

La Lombardia ha invece approvato significative modifiche alla sua legge che viene così adeguata al d.lgs.400/99 ma anche all’art. 35 della Finanziaria 2002 di cui si è parlato in precedenza. La legge
, infatti, prevede: l’obbligo della separazione tra la proprietà delle reti e degli impianti essenziali alla gestione del servizio (inclusi i depositi principali); la separazione in lotti del bacino urbano milanese; l’anticipo del termine per le gare dei servizi su gomma al 31 dicembre 2003; l’invito, incentivato, alla cessione del controllo delle spa pubbliche da parte degli enti locali; l’istituzione di un fondo di solidarietà come ammortizzatore sociale; la sostituzione dell’autorità regionale con un nuovo organo di garanzia per gli utenti.

Con una delibera approvata subito dopo la legge, la giunta regionale ha anche previsto gli indirizzi per le gare ed un capitolato tipo, in base al quale: le gare saranno a costo netto e flessibili sul programma di esercizio; i contratti dureranno sette anni; il parco andrà ringiovanito e reso più confortevole; il rapporto ricavi costi dovrà salire fino al 44%.

2.1.4. Il trasporto merci su strada
Dopo tre anni dal tragico incidente che ne causò la chiusura, a marzo è stato riaperto il tunnel del Monte Bianco. Durante questi tre anni sono stati compiuti profondi lavori di ristrutturazione volti ad aumentarne il livello di sicurezza che in futuro verrà garantita anche da una serie molto rigida di norme sulla circolazione.

Alla riapertura il tunnel non è stato però accessibile a tutti i veicoli. L’accesso ai  veicoli commerciali è stato previsto secondo un calendario che per la fine di giugno dovrebbe portare alla completa apertura al traffico merci. Resteranno però alcune limitazioni. In particolare il divieto per i veicoli “Euro 0”, per le merci pericolose (Adr) e per quelli fuori sagoma, nonché la necessità di rispettare il flusso alternato per finestre orarie (i vicoli merci potranno passare solo in una direzione per volta ad intervalli prestabiliti).

La circolazione dei veicoli merci resterà quindi limitata rispetto al passato sia per motivi di sicurezza sia per le forti resistenze delle comunità locali che vorrebbero riservare il tunnel al solo traffico automobilistico.
Dopo che a febbraio la vicepresidente della Commissione Ue, Loyola De Palacio, aveva fissato al 31 marzo scorso il termine entro il quale prendere provvedimenti formali per procedere alla restituzione del bonus sul gasolio relativo al triennio 1992-94, il Governo ha varato un apposito decreto legge (n.36/2002).  Si ricorda che il bonus è stato ritenuto aiuto di Stato incompatibile con l’ordinamento comunitario dalla Corte di giustizia delle Comunità europee che nel 1998 e nel 1999 ha per questo condannato l’Italia e imposto il recupero.
Con l’approvazione della legge di conversione
 del decreto legge 36/2002 il percorso per la restituzione è ormai chiaramente definito. Il decreto stabilisce che si potrà chiedere la rateizzazione in non più di quarantotto mesi. I soggetti tenuti alla restituzione saranno individuati dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti entro il 30 settembre 2002. Contrariamente a quanto indicato inizialmente dal Governo, tra questi sono comprese le imprese nel frattempo uscite dal mercato, fatto che ha provocato un giudizio fortemente critico da parte delle associazioni di settore ed in particolare dell’Anita e dell’Uti. 

Il recupero è stato affidato al Ministero delle Infrastrutture, confermando così che la natura del debito non viene più considerata di carattere fiscale. 

Ora resta aperto il più complesso problema delle necessarie misure compensative per il settore, in mancanza delle quali il costo del recupero per le imprese rischierebbe di essere insostenibile. 

La nuova disciplina sarà applicabile al momento dell’adozione del regolamento di attuazione. 

Nella legge Finanziaria
 (art.15) sono invece contenute alcune norme finanziarie previste dal protocollo: 

· pedaggi autostradali. E’ stato aumentato lo stanziamento dei fondi per la riduzione dei pedaggi autostradali nella misura di € 10.329.138 (pari a 20 miliardi di lire) per l’anno 2002;

· premi Inail. E’ stato aumentato, per l’anno 2002, lo stanziamento dei fondi per la riduzione dei premi nella misura di € 11.362.051,78 (pari a 22 miliardi di lire);

· telefonia mobile. E’ stata estesa la completa deducibilità degli oneri e la completa detraibilità ai fini IVA dell’imposta relativa agli impianti di telefonia mobile nel limite di un apparecchio per ciascun veicolo utilizzato.

2.1.5 Il trasporto aereo
Il settore si sta riprendendo dalle conseguenze dell’11 settembre. Dopo aver registrato riduzioni del traffico vicine al 20% negli ultimi mesi del 2001, nei primi quattro mesi dell’anno il traffico commerciale negli aeroporti è calato solo del 6% rispetto allo stesso periodo dell’anno scorso e si avvia a tornare sugli stessi livelli del 2001 già nel corso dell’estate.
gestore.

La crisi seguita all’11 settembre ha spinto l’Alitalia a consolidare rapidamente l’alleanza con Air France (ufficializzata nel luglio 2001 insieme all’accordo con la statunitense Delta Air) e a varare un piano di ristrutturazione. 

L’alleanza ha portato, a novembre, all’ingresso nell’alleanza Sky Team (che comprende, oltre alle tre compagnie citate, l’Aeromexico, Korean Air e la Csa) che a gennaio ha ricevuto l’immunità antitrust dal Dipartimento americano dei trasporti. L’accordo tra le compagnie di Sky Team prevede il coordinamento di rotte e orari, offerte in codesharing e attività di marketing comuni.

Nel frattempo sono stati costituiti gli organismi di governo dell’alleanza Alitalia-Air France, si è realizzata la partecipazione incrociata degli amministratori delegati nei Cda del partner ed è previsto lo scambio azionario (nell’ordine del 3%) che verrà realizzato entro quest’anno.

La ristrutturazione dell’Alitalia parte dal risultato consolidato 2001 che ha registrato una perdita  per 907 milioni euro, di cui 537 per partite straordinarie in larga parte legate alla ristrutturazione resa necessaria dalla crisi del settore che ha determinato una perdita passeggeri del 17%.

Il piano biennale 2002-2003 prevede una forte riorganizzazione del gruppo, la riduzione del costo del lavoro e una consistente ricapitalizzazione. 

Per quanto riguarda il personale, ad aprile è stato siglato l’accordo con i sindacati sulle modalità di riduzione dei costi, senza ricorrere a licenziamenti per gli esuberi (2.600 secondo l’azienda), ma utilizzando esodi incentivati e contratti di solidarietà.

2.1.6. Il trasporto marittimo
A febbraio le Autostrade del mare hanno fatto un altro passo in avanti, almeno a livello comunitario. I Ministri dei trasporti di Italia, Francia e Spagna hanno infatti siglato, a Livorno, un accordo che prevede per il mese di giugno l’approvazione di un documento che contenga una strategia per lo sviluppo delle Autostrade del mare, che possono contare sui fondi del Progetto Marco Polo, individuando le relazioni principali. 

Sullo stesso tema, Uniontrasporti ha commissionato uno studio, promosso dalle camere di Commercio di Genova, Savona e Salerno. Lo studio, oltre ad analizzare le caratteristiche dell’offerta e le potenzialità della domanda su alcune rotte mediterranee che interessano l’Italia, ha evidenziato la scarsa informazione sulle possibilità offerte dallo short sea come alternativa al trasporto tuttostrada. Ma ha anche tentato un raffronto tra i tempi di percorrenza delle due alternative, considerato che questo fattore, insieme al costo e alla qualità del servizio, rappresenta uno dei tre elementi chiave per la scelta. Per quanto riguarda il tuttostrada sono stati calcolati sia i tempi teorici, quelli cioè necessari nel pieno rispetto di tutte le normative del settore, sia di quelli effettivamente rilevati. La differenze tra tempo teorico e tempo reale è significativa e nel primo caso renderebbe competitivo l’intermodale su molte rotte (specialmente tra il centro-sud Italia e la Spagna), mentre nel secondo resta un vantaggio al tuttostrada.    

La riduzione di 400.000 tonnellate nel Registro italiano, avvenuta nei primi quattro mesi dell’anno, ha messo in evidenza come la ripresa del settore amatoriale italiano che si era registrata negli ultimi quattro anni abbia subito una battuta d’arresto. 

Il fenomeno è evidentemente legato all’interruzione di un processo di progressivo alleggerimento fiscale sul settore, iniziato con l’istituzione del registro bis nel 1998.

Questa consapevolezza ha spinto l’associazione degli armatori (Confitarma) ha una forte presa di posizione che ha portato all’introduzione nella Finanziaria 2002 (art.52, c.32) di una norma che proroga al 2002 l’estensione di parte dei benefici alle imprese che effettuano servizi di cabotaggio marittimo in Italia, relativamente agli oneri contributivi del personale. La misura è però limitata al 43% degli oneri (la legge 522/99 copriva l’80% per il triennio 1999-2001) e non comprende le navi pubbliche né quelle in servizio pubblico (quindi tutte quelle del gruppo Tirrenia). Con Collegato trasporti
, la misura dovrebbe essere riportata all’80% già dal 2002.

E’ stato invece confermato il rinvio dell’istituzione della “Tonnage tax” (tassazione forfetaria basata sul tonnellaggio delle navi) fortemente richiesta dal mondo amatoriale. La norma non è presente nella Finanziaria 2002 ma è stata inserita nel Collegato fiscale (ancora in fase di approvazione) e dovrebbe essere operativa dal 2003. 

Per quanto riguarda i gestori portuali, i primi mesi del 2002 hanno fatto registrare una leggera ripresa dei traffici dopo i risultati negativi dell’ultimo quadrimestre del 2001. La riduzione ha coinvolto anche i terminal container che vengono da un lungo periodo di forte crescita. Da segnalare a questo proposito l’attivazione del collegamento ferroviario con il nuovo terminal container di Taranto, gestito da Evergreen. Il collegamento dovrebbe dare un nuovo impulso al terminal aperto nel giugno del 2001 e che nei primi quattro mesi del 2002 ha movimentato circa 150.000 teus, dopo aver raggiunto i 186.000 teus nel 2001 quando ha operato solo per sei mesi.
2.2.
Il quadro europeo

2.2.1. Il trasporto ferroviario
Ad un anno dall’adozione del primo pacchetto ferroviario, Bruxelles torna ad occuparsi del rilancio e della liberalizzazione di questo settore con iniziative sul fronte antitrust e sul piano normativo.

Il Commissario europeo alla Concorrenza Mario Monti ha avviato il monitoraggio del settore, con l’obiettivo di contrastare le pratiche o le intese aziendali capaci di ostacolare la concorrenza o l’accesso di nuovi operatori nei mercati liberalizzati
. I tre grandi nodi sotto osservazione sono

· l’effettiva separazione delle funzioni che determinano l’accesso alla rete, da un lato, e l’attività di trasporto dall’altro. In assenza di una separazione strutturale e proprietaria tra gestore di rete e vettore - Monti cita i casi italiano, francese e tedesco - resta elevato il rischio di abuso di posizione dominante, soggetto al solo e insufficiente controllo ex post dell’autorità antitrust;

· l’assegnazione delle tracce orarie, specie con riferimento alla cooperazione tra gestori di rete per le tratte internazionali. Anche in questo caso la proposta del Commissario è la completa separazione societaria del gestore rispetto al vettore, senza di che il minimo che si possa immaginare, a fini antitrust, è l’affidamento della responsabilità di assegnazione delle tracce ad organismi indipendenti mediante meccanismi d’asta aperti;

· gli accordi internazionali tra vettori “di bandiera”, che riguardino aspetti non strettamente tecnici.

Sul piano normativo, in linea con quanto previsto nel Libro bianco sui trasporti, la Commissione ha presentato a gennaio un secondo pacchetto di misure
 composto da una comunicazione, tre proposte di direttiva, una proposta di regolamento e una proposta di decisione. Al pari delle tre direttive 12, 13 e 14 del 2001, anche le recenti proposte mirano ad invertire la tendenza al declino del mercato dei servizi ferroviari e puntano da un lato a rimuovere le cause che impediscono lo sviluppo del settore e dall’altro a migliorare la qualità dei servizi su rotaia. I punti salienti delle nuove proposte vertono, ancora una volta, intorno a tre parole chiave: sicurezza, integrazione, liberalizzazione. La priorità resta quella di rendere le ferrovie più competitive per favorire un equilibrio più ecocompatibile tra le diverse modalità di trasporto.
Proposta di direttiva sull’interoperabilità

La Commissione propone una direttiva per mettere a frutto gli studi che hanno permesso di facilitare la circolazione transfrontaliera e di ridurre i costi del materiale rotabile sulla rete ad alta velocità per trasferire l’esperienza alla rete convenzionale.
Modifica della direttiva 91/440/Ce

Una terza proposta mira a riformare la direttiva 91/440/Ce, già modificata dalla direttiva 2001/12/Ce, per accelerare ed estendere la liberalizzazione del trasporto ferroviario di merci e renderlo più competitivo soprattutto rispetto alla strada. La Commissione intende dare il via libera sia ai servizi nazionali che a quelli internazionali di merci sull’intera rete ferroviaria europea entro il 2006. Si ricorda che la normativa attualmente in vigore prevede la liberalizzazione dei servizi internazionali merci sulla sola rete ferroviaria transeuropea per le merci, la cosiddetta TERFN, entro il 2003 e sull’intera rete europea entro il 2008.
Transito austriaco

L’impatto ambientale del trasporto su gomma è l’oggetto della discussione in corso sul sistema degli ecopunti per il transito in territorio austriaco, in scadenza a fine 2003.
L’Austria ha posto da tempo all’attenzione delle istituzioni comunitarie la necessità di prevedere strumenti di contenimento della modalità stradale per evitare un incremento insostenibile dei transiti a partire dal 2004. L’ultima iniziativa diplomatica dell’Austria per forzare la Comunità ad una accelerazione delle decisioni sul tema – ovvero la pregiudiziale al voto favorevole all’adesione dei Paesi candidati se non sarà risolto il problema dei transiti – ha registrato un pieno successo in occasione del Consiglio europeo di Laeken (dicembre 2001) che ha accettato di “legare” i diversi dossier.

Si legge nelle conclusioni del Vertice:
“Il drammatico incidente del San Gottardo, che fa seguito a quello del Monte Bianco, rammenta che occorre adottare urgentemente misure sul trasferimento del trasporto di merci dalla strada alla ferrovia. La Commissione presenterà il più rapidamente possibile la sua proposta quadro sulla tariffazione dell’uso delle infrastrutture, nonché quella sulla sicurezza dei tunnel. Come soluzione provvisoria, il Consiglio europeo chiede alla Commissione di presentare una proposta di proroga del sistema degli ecopunti previsto dal protocollo n. 9 dell’atto di adesione dell’Austria, affinché sia possibile concludere entro la fine dell'anno il capitolo dei negoziati di adesione relativo ai trasporti”.

In risposta all’invito, la Commissione ha licenziato a fine dicembre una proposta di rinnovo del sistema degli ecopunti
 per un anno (2004), prorogabile per un altro anno, e subordinata alla condizione che non sia stata nel frattempo adottata la direttiva quadro sulla tariffazione delle infrastrutture (la relativa proposta è attesa prima della pausa estiva).
La proposta applica il sistema degli ecopunti ai veicoli pesanti immatricolati nella Comunità, con peso massimo autorizzato superiore a 7,5 tonnellate, che effettuino traffico di transito indipendentemente dal fatto che circolino carichi o a vuoto e sull’intero territorio austriaco. Il totale degli ecopunti previsti è stabilito in 9.422.488, che la Commissione provvederà a ripartire tra i 15 Paesi membri, Austria inclusa, secondo modalità che la stessa Commissione dovrà definire assistita da un comitato di rappresentanti nazionali.
Rispetto al sistema vigente, si rileva che non è prevista alcuna clausola limitativa del numero dei transiti, che tuttavia l’Austria o il Parlamento europeo potrebbero chiedere di reinserire.

Ponendo la questione dei transiti alpini in un contesto più globale, l’Austria chiede altresì che la Comunità e i governi dei Paesi più direttamente interessati - Italia e Germania - assumano impegni congiunti e concreti sul finanziamento delle opere infrastrutturali di interesse comune, a partire dal Brennero. L’apertura delle frontiere ad est rischia infatti, secondo il governo austriaco, di condurre al collasso l’intera rete nazionale se dovessero realizzarsi le proiezioni che indicano, in dieci anni, un incremento del 50% del volume delle merci trasportate, un aumento del 127% dei transiti est-ovest, del 134% ovest-est e la crescita nell’ordine di 15 volte dei pendolari dall’est. Il ministro per le Infrastrutture d’oltralpe Reichhold ha recentemente annunciato di voler semplificare le procedure di pianificazione e realizzazione delle infrastrutture stradali e ferroviarie, rilevando tuttavia come lo scoglio principale resti la disponibilità di risorse finanziarie, che l’Austria non ritiene di dover risolvere da sola. 

Resta aperta la discussione sul regime di transito che sarà applicato ai trasportatori dell’est, da trattare nel quadro dei negoziati per l’allargamento.
Tra i nodi “politici” che il Consiglio deve affrontare c’è l’inclusione del trasporto ferroviario, che taluni Paesi – in particolare Francia, Belgio e Finlandia - considerano impropria dal momento che la questione ferroviaria è oggetto di un separato pacchetto di misure e di una politica a sé stante.
I lavori in sede di Consiglio (Coreper) hanno evidenziato sino ad ora l’orientamento a

· distinguere i contenuti obbligatori / facoltativi del contratto di servizio,

· eliminare ogni disposizione sul subappalto,

· ammettere contratti di servizio di durata maggiore di quella ordinaria per il recupero degli investimenti da parte dell’operatore,

· esplicitare che gli Stati possono stabilire condizioni più restrittive per il ricorso all’aggiudicazione diretta da parte dell’autorità competente, 

· introdurre un tetto (3 Mio €) per i contratti da aggiudicare sulla base del confronto di qualità.

2.2.4. Il trasporto aereo

La crisi del settore conseguente agli attentati del settembre scorso ha ancora effetti diretti evidenti.

Gli ultimi dati mensili pubblicati dall’associazione europea dei vettori AEA sul traffico registrato in marzo evidenziano un calo complessivo dei traffici nell’ordine del 7,9% rispetto allo stesso periodo del 2001, che sale a -8,5% sulle rotte intraeuropee e a -15,4 sulle rotte nord-atlantiche, con una riduzione di capacità offerta del 14,2% (23% sulle rotte trans-atlantiche) e quindi con un notevole incremento del load factor.

Dopo il fallimento della Sabena e della SwissAir, è in grave crisi la compagnia greca Olympic Airways, che rischia tra l’altro di dover restituire i prestiti ricevuti in tempi recenti se l’esame delle autorità antitrust comunitarie dovesse evidenziare profili di illegittimità. La Francia è stata autorizzata ad erogare a Air France la somma di 54,9 milioni di euro a compensazione delle perdite subite per i 4 giorni di chiusura dello spazio aereo americano dopo l’11 settembre
, e analoghe compensazioni sono state chieste da Lufthansa e da altri vettori.
Hushkit  (Vedere nota 88)

La vicenda degli hushkit, ampiamente seguita nelle precedenti edizioni dell’Indagine congiunturale, è giunta a conclusione con l’adozione a fine marzo della direttiva 2002/30
 sul rumore negli aeroporti e la contestuale abrogazione del regolamento 925/1999
. Quest’ultimo aveva stabilito un calendario per la messa al bando degli aeromobili “resi conformi” agli standard internazionali vigenti in materia di rumore mediante l’installazione di hushkit, generando un contrasto acuto con gli Stati Uniti la cui flotta conta un numero rilevante di aerei di questo tipo. Il confronto si era spostato in sede Icao, la cui Assemblea ha affrontato la questione nello scorso autunno, arrivando a definire alcune modalità di gestione del problema del rumore nelle aree circostanti gli aeroporti.
La direttiva, meno incisiva del regolamento che sostituisce, rappresenta una soluzione pragmatica al fine di chiudere il contenzioso con gli Usa. Essa richiede che gli Stati membri adottino un “approccio equilibrato” alla gestione del rumore aeroportuale, su base locale. Definito dalla 33° Assemblea Icao, l’approccio equilibrato consiste in un metodo d’azione per affrontare il problema del rumore aeroportuale e si compone di quattro elementi: riduzione alla fonte del rumore, pianificazione e gestione del territorio, procedure operative per l’abbattimento del rumore, restrizioni operative.
La direttiva in esame disciplina in particolare le procedure per l’introduzione di “restrizioni operative”, ossia di provvedimenti che limitano l’accesso ad un determinato aeroporto di velivoli subsonici civili a reazione (con massa massima certificata al decollo pari o superiore a 34.000 kg o con un numero massimo di posti a sedere per passeggeri superiore a 19). Nel caso la riduzione o il ritiro dei velivoli “marginalmente conformi” siano necessari, verificata l’insufficienza delle altre misure, l’aeroporto interessato dovrà agire in due tempi: dovrà disporre il divieto, dopo sei mesi, di operare servizi supplementari rispetto a quelli prestati nel periodo corrispondente dell’anno precedente; “decorsi non meno di sei mesi dopo tale momento, agli operatori può essere chiesto di ridurre il numero di movimenti dei loro velivoli marginalmente conformi che servono tale aeroporto ad una percentuale annua che non superi il 20 % del numero totale iniziale di tali movimenti”.

Si applicherà dal 28 settembre 2003 agli aeroporti civili comunitari con un traffico superiore a 50.000 movimenti di velivoli subsonici civili per anno di calendario e a quattro aeroporti “metropolitani” (non italiani).

L’associazione europea dei corrieri espresso – EEA – non ha mancato di sottolineare l’opportunità di un approccio “equilibrato” di questo tipo, dove all’impegno dei vettori a elevare gli standard di emissioni dei velivoli faccia riscontro l’onere per le autorità di attivare adeguati strumenti di analisi e pianificazione del territorio e di isolamento acustico, per evitare il caotico proliferare di normative differenziate sul rumore aeroportuale – specie notturno - in Europa.
2.2.6. Marco Polo

Annunciata con enfasi dal Libro Bianco sui trasporti, ha visto la luce in febbraio la proposta relativa al programma Marco Polo
, finalizzata al contenimento della crescita attesa del traffico stradale di merci riportando entro il 2010 le quote relative delle singole modalità ai livelli registrati nel 1998.
Il programma è destinato a sostituire dal 2003 l’attuale Pact e dovrebbe finanziare progetti relativi a servizi di trasporto - non la ricerca né le infrastrutture pesanti - proposti da consorzi composti da almeno due imprese stabilite in Stati membri diversi o, a determinate condizioni, in altri Paesi ammessi al programma, ossia i Paesi dell’est candidati all’adesione alla Comunità, e inoltre i Paesi aderenti allo Spazio Economico Europeo (Norvegia, Svizzera, Liechtenstein, Islanda), Cipro, Malta e Turchia.
Con Pact la Comunità ha finanziato, tra il ’97 e il 2001, oltre 100 progetti pilota di trasporto combinato per circa 30 milioni di euro in totale, con esiti che vengono considerati positivi ma marginali rispetto alle esigenze complessive del sistema. Con il Marco Polo si vuole portare la dotazione a 117 milioni di euro su cinque anni (2003-2007), estendere l’eleggibilità alle iniziative capaci di creare alternative al trasporto merci su strada e puntare su progetti di maggiori dimensioni. Di nuovo, rispetto al programma Pact, c’è che la platea dei potenziali beneficiari è allargata a tutti i soggetti della catena – vettori di qualsiasi modalità, operatori logistici, integratori, caricatori – purché investano le loro capacità progettuali, imprenditoriali e negoziali in nuove iniziative che presentino almeno uno di due elementi qualificanti: il dirottamento di merci dalla strada ad altra modalità oppure l’abbattimento di nodi strutturali o inerzie che attualmente impediscono la cooperazione tra operatori per l’ottimizzazione delle capacità. 

Si ricorda qui sinteticamente che i progetti finanziabili sono divisi in tre tipologie:

· “azioni di trasferimento tra modi”: progetti intesi, in maniera diretta e immediata, a dirottare il traffico dalla strada al trasporto marittimo, ferroviario o per via navigabile. L’aiuto è inteso in questo caso come sostegno all’avviamento commerciale e quantificato in relazione al risparmio ambientale calcolato secondo parametri stabiliti. La soglia minima di finanziamento per azione è proposta in 1 milione di euro, per un avviamento non superiore a 36 mesi,

· “azioni catalizzatrici”: progetti innovativi volti a superare barriere strutturali che ostacolano il buon funzionamento del mercato, la competitività del corto raggio marittimo, della ferrovia e delle vie navigabili interne e/o l’efficienza della catena di trasporto che utilizza tali modi. Per “barriera” si intende qualsiasi ostacolo reale, non temporaneo né di natura regolamentare, che impedisce il buon funzionamento della catena del trasporto merci. Rientrano in questa categoria le Autostrade del mare. La soglia minima di finanziamento è proposta in 3 milioni di euro, per 48 mesi,

· “azioni comuni di apprendimento”: progetti innovativi volti a promuovere la cooperazione al fine di ottimizzare i metodi e le procedure di lavoro nella catena del trasporto merci, tenuto conto delle necessarie esigenze logistiche, per migliorare i servizi commerciali offerti sul mercato. La soglia minima è proposta in 500.000 euro per contratti non superiori a 26 mesi.

L’obiettivo del Marco Polo è dichiaratamente ambientale: “dirottare tutta la prevista crescita del trasporto merci internazionale su strada verso la ferrovia, il trasporto marittimo a corto raggio e le vie navigabili interne” per “migliorare le prestazioni ambientali del sistema del trasporto merci”. La crescita del traffico transfrontaliero merci è prevista in circa 12 miliardi di t/km all’anno. “Il costo socioeconomico legato al trasporto di questi ulteriori 12 miliardi di tonnellate chilometro lungo le strade europee è stato quantificato in oltre 3 miliardi di euro all'anno”.
Il programma appare concepito come lo strumento operativo di cui la Commissione vuole dotarsi per passare dall’intervento prevalentemente legislativo ad una politica che associ una capacità d’azione per progetti, per seminare esperienze coerenti con gli obiettivi del Libro Bianco. La politica per progetti cofinanziati (transnazionali) è lo strumento che la Comunità intende valorizzare per raggiungere gli operatori sul campo, su base volontaria, intervenendo sui meccanismi operativi di funzionamento dei servizi per avviare gli interessati verso iniziative imprenditoriali innovative che sono già da tempo allo studio da parte delle imprese ma presentano, allo stato, rischi commerciali eccessivi.
2.2.7. Galileo

È passato alla Fase Due il progetto Galileo, ovvero il piano lanciato dalla Commissione nel 1999 per realizzare un sistema di radionavigazione satellitare interamento europeo, sotto controllo civile, composto da una costellazione di trenta satelliti e da stazioni terrestri, in grado di fornire agli utenti informazioni esatte sul loro posizionamento.
La prima fase, ormai conclusa, ha provveduto alla definizione dell’architettura di sistema. La seconda fase “di sviluppo” riguarda la sperimentazione e validazione del sistema (2002-2005) nonché la costruzione e successiva collocazione in orbita dei satelliti (2006-2007), per rendere il sistema operativo a partire dal 2008.

Il Vertice di Barcellona di metà marzo e il Consiglio Trasporti di fine mese hanno approvato gli strumenti necessari ad avviare appunto la fase di sviluppo:

· la costituzione di una “Impresa Comune”
 tra la Comunità e l’Agenzia Spaziale europea (Esa), per 4 anni e con sede a Bruxelles, dotata di personalità giuridica e quindi in grado di gestire i necessari rapporti contrattuali, che assicurerà la gestione unitaria della Fase Due, incluso il reperimento di fondi privati,

· l’assegnazione ad essa di 450 milioni di Euro, tratti dal bilancio per le reti Ten-T, che si aggiungono ai 100 già impegnati e ai 550 già approvati dall’Esa.

Galileo è per l’Europa molte cose insieme: è un grande progetto industriale per le tecnologie di punta, è una grande infrastruttura di trasporto ma rappresenta anche l’ingresso dell’Europa nella comunità delle potenze leader nel campo delle telecomunicazioni. E apre una nuova stagione nei rapporti tra l’Europa e gli Stati Uniti.
Gli aspetti sensibili del programma Galileo sono vari, esterni ed interni alla Ue. Attualmente le nostre comunicazioni satellitari utilizzano – gratis - il sistema statunitense Gps. L’altro sistema in esercizio è quello russo Glonass. Entrambi sono finanziati e controllati dalle autorità militari, che ne assicurano la disponibilità ma con possibili interferenze e interruzioni autonomamente decise per esigenze di sicurezza militari. Anche il libero accesso e la gratuità del servizio dipendono per noi dalle politiche americane.
La Comunità ha scelto, con Galileo, di dotarsi di un sistema per uso e sotto controllo interamente civile, che tuttavia affranca l’Europa da una dipendenza strategica nei confronti degli Usa. Le ragioni dell’atteggiamento tiepido degli Stati Uniti rispetto a Galileo sono quindi prima di tutto di natura politica, ma non mancano preoccupazioni di carattere tecnico legate a possibili interferenze tra i due sistemi: la tecnologia utilizzata sarà la stessa del Gps e le bande di frequenza assegnate dall’ultima Conferenza mondiale delle radiocomunicazioni (2000) sono contigue a quelle utilizzate dal Gps. Sicché la cooperazione di Washington è indispensabile per evitare che i due sistemi entrino in conflitto. Gli Stati Uniti chiedono assicurazioni perché Galileo sia adeguatamente controllato in modo che la disponibilità del segnale non procuri un’alternativa di comunicazione a favore di gruppi terroristici o “Stati canaglia” e in aree e in periodi in cui il Gps viene oscurato per ragioni di sicurezza statunitensi o per operazioni militari. I negoziati tra l’amministrazione americana e quella europea sono già in corso.

Gli obiettivi del progetto sono molteplici: sciogliere la dipendenza da un unico sistema, avere il controllo delle infrastrutture di comunicazione, raggiungere un grado di precisione della localizzazione ad un metro contro i 20 offerti dal Gps, avere una migliore copertura delle aree urbane e periferiche dove oggi il segnale è carente, promuovere la capacità della nostra industria nei settori di punta, ottenere la continuità del segnale per le georilevazioni e il controllo dei traffici anche là dove e quando le priorità statunitensi impongano l’oscuramento.

La questione delle frequenze pone all’Europa un ulteriore imperativo, di tipo temporale. L’assegnazione delle frequenze all’Europa non è definitiva: se il primo satellite in grado di utilizzarle non sarà lanciato entro febbraio 2006 e se il sistema non sarà operativo dal 2008, saranno riassegnate secondo l’ordine di prelazione stabilito dalla Conferenza, cioè alla Cina o agli Stati Uniti.
Sul piano industriale, le potenzialità del progetto sono importanti: sono previsti investimenti per 1,2 miliardi di euro per la fase di sviluppo e ulteriori 2,15 miliardi di Euro per l’installazione e la collocazione in orbita; la creazione di circa 150.000 posti di lavoro altamente qualificati; commesse per servizi e apparecchiature nell’ordine di 9 miliardi all’anno ed entrate stimate in 370 milioni di euro all’anno a partire dal 2010. 

La Commissione europea sottolinea che il costo è contenuto, pari a quello stimato per uno solo dei binari del tunnel per il futuro collegamento ferroviario ad alta velocità Torino-Lione, e che il rapporto costi benefici, stimato dalla PricewaterhouseCoopers in 4,6 con riferimento solo ai benefici per i trasporti aerei e marittimi, è migliore di qualunque altro progetto di infrastruttura in Europa.
Quanto alle applicazioni per cui è disegnato Galileo, quelle trasportistiche sono al cuore del progetto (localizzazione dei mezzi e dei carichi, controllo della velocità, controllo del traffico, sicurezza aerea, segnalazione ferroviaria, sistemi di guida), ma se ne prefigurano numerose altre, come l’aiuto a persone a mobilità ridotta, la localizzazione di persone smarrite in montagna o di navigatori in difficoltà, il controllo dei versamenti illeciti di sostanze inquinanti in mare, il controllo del traffico di rifiuti più o meno pericolosi, la localizzazione di persone sospette, le rilevazioni geologiche per lavori pubblici, il controllo degli eventi sismici, la sincronizzazione delle transazioni finanziarie.

Due altri aspetti della decisione assunta dai Ministri dei Quindici meritano di essere ricordati.

Innanzi tutto il forte orientamento alla compartecipazione del settore privato al finanziamento, che nella fase di sviluppo dovrà assicurare almeno i 2/3 del bilancio, contro un tetto stabilito ad un terzo per la quota pubblica, a carico del bilancio comunitario e quindi con esclusione di finanziamenti diretti dalle risorse nazionali. Nella fase iniziale, non è ammessa la partecipazione di privati al capitale dell’Impresa Comune.

Infine la decisione di istituire nel 2002 un consiglio di sicurezza composto di rappresentanti nazionali. È evidente come gli aspetti di sicurezza, sia sul piano strettamente tecnico della qualità delle comunicazioni sia sul piano del controllo degli usi autorizzati, siano particolarmente delicati.

3.
Nota sulla economia italiana 

3.1.
L’economia reale

A parte una breve parentesi positiva a dicembre e gennaio, negli ultimi otto mesi la produzione industriale
 ha fatto registrare una variazione congiunturale negativa. In particolare l’ultimo dato disponibile (aprile 2002) ha segnato una diminuzione dell’1%. Di conseguenza, l’indice della produzione media giornaliera nei primi quattro mesi dell’anno è diminuito del 3,5% e il dato tendenziale di aprile 2002 mostra anch’esso un calo del 3,6%.
Tab.1. Produzione industriale

	Periodo
	Indice produzione media

giornaliera
	Variazione tendenziale
	Variazione congiunturale (1)

	Aprile 2001
	110,8
	-1,9
	-1,8

	Maggio
	111,2
	-1,5
	0,2

	Giugno
	114,4
	0,9
	0,1

	Luglio
	111,1
	-2,0
	-0,8

	Agosto
	59,1
	-1,3
	0,7

	Settembre
	113,7
	-0,6
	-1,0

	Ottobre
	110,0
	-2,7
	-0,2

	Novembre
	110,8
	-5,6
	-2,5

	Dicembre
	101,1
	-8,4
	1,5

	Media 2001
	107,0
	0,6
	-1,2

	Gennaio 2002
	99,9
	-3,3
	0,2

	Febbraio
	112,8
	-2,9
	0,0

	Marzo
	111,3
	-4,1
	-0,7

	Aprile
	106,8
	-3,6
	-1,0

	(1) Calcolata sull’indice destagionalizzato.


Fonte: Istat
L’andamento tendenziale della produzione industriale per destinazione economica, come sempre, può essere analizzato solo sui dati grezzi che sono influenzati dalla presenza di un giorno lavorativo in più nel mese di aprile 2002 rispetto allo stesso mese dell’anno scorso. I dati tendenziali del mese di aprile mostrano una diminuzione  per i beni finali di consumo (-1,7%) e per i beni finali d’investimento (-2,4%). E’ invece positivo il dato dei beni intermedi (+2,1%). Il contributo maggiore al dato negativo viene dai beni semidurevoli (–8%), per i beni di consumo, e dai mezzi di trasporto (-8,4%), per i beni d’investimento. 

Le variazioni congiunturali per destinazione economica
 del mese di aprile 2002 rispetto a marzo mostrano anch’esse un diminuzione sia per beni finali di consumo (-2,1%) che per beni finali d’investimento (-2,3%), solo in parte bilanciata dalla variazione positiva dei beni intermedi (+0,2%).

Il dato positivo dei beni intermedi può rappresentare un segno di tiepida ripresa per la produzione, come evidenziano le previsioni dell’Indagine rapida del Centro Studi Confindustria. Sulla spinta dei nuovi ordini ad aprile e maggio, nel mese di giugno si prevede una crescita della produzione dello 0,7%. Ma sempre per il mese di giugno si prevede anche un nuovo calo degli ordini (-1,2%). Per il fatturato le previsioni restano quindi negative (-3,1% a giugno), frenate soprattutto dalle vendite estere (-4,6%) e, in misura minore, da quelle interne (-1,7%). 

Tab.2. Inchiesta congiunturale rapida CSC (variazioni % tendenziali)

	Periodo
	Produz. (1)
	Fatturato

interno
	Fatturato

esterno
	Fatturato

totale
	Nuovi ordini

	
	
	
	
	
	

	Aprile 2002
	-3,6
	0,4
	-1,0
	-0,3
	2,0

	Maggio (preconsuntivi)
	-1,7
	-1,4
	-1,9
	-1,6
	1,5

	Giugno (previsioni)
	0,7
	-1,7
	-4,6
	-3,1
	-1,2

	(1) Produzione media giornaliera


Fonte: Confindustria

Continua il calo complessivo degli scambi con l’estero, iniziato nel terzo trimestre 2001. Ad aprile 2002 le variazioni rispetto allo stesso mese dello scorso anno mostrano un aumento delle importazioni, che raggiungono i 21.850 milioni di euro (+2,1%), ed una lieve flessione delle esportazioni, che scendono a 22.096 milioni di euro (-0,9%). Il saldo ha segnato un valore negativo per 246 milioni di euro, rispetto al saldo positivo per 409 milioni di euro di aprile 2001.
I dati dei primi quattro mesi del 2002, confrontati con lo stesso periodo del 2001, mostrano un sensibile frenata degli scambi commerciali, con una riduzione più marcata delle esportazioni (-5,6%) rispetto alle importazioni (-5%). Questo andamento ha determinato un saldo negativo per 344 milioni di euro, rispetto al saldo positivo per 190 milioni di euro del primo quadrimestre 2001. Distinguendo i dati tra i paesi dell’Unione Europea e quelli del resto del mondo, il saldo negativo dei primi quattro mesi dell’anno è stato determinato dal deficit negli scambi intracomunitari (-1.023 milioni di euro), compensato solo in parte dall’attivo con i paesi extra-Ue per 679 milioni di euro.
Le variazioni congiunturali, sempre ad aprile, mostrano una riduzione delle importazioni (-0,6%) ed un lieve aumento delle esportazioni (+0,1%).

Per gli scambi con i paesi extra-Ue, sono disponibili anche i dati del mese di maggio che mostrano un saldo positivo per 1.532 milioni di euro, largamente superiore a quello dello stesso mese dello scorso anno (358 milioni di euro).

Tab.3.
Domanda interna e prodotto interno lordo (1)

	Periodo
	Consumi
	Consumi
	Investimenti
	Prodotto in-

	
	delle famiglie
	collettivi
	fissi lordi
	terno lordo

	2001
	
	
	
	

	I° trimestre
	0,3
	0,7
	1,3
	0,7

	II° trimestre
	0,3
	0,4
	0,7
	0,1

	III° trimestre
	-0,4
	0,4
	0,0
	0,0

	IV° trimestre
	0,1
	0,4
	-0,2
	-0,2

	2002
	
	
	
	

	I° trimestre
	-0,2
	0,6
	-2,4
	0,2

	(1) Variazioni congiunturali calcolate su valori a prezzi costanti (1995) e dati destagionalizzati


Fonte: Istat
Passando ora all’analisi della domanda interna, gli ultimi dati disponibili si riferiscono all I° trimestre 2002 e mostrano una crescita tendenziale del prodotto interno lordo
 molto limitata (solo +0,1%), con una stagnazione dei consumi finali  ed una sensibile diminuzione sia delle esportazioni (-2,1%) che degli investimenti fissi lordi (-2,4%). 

La limitata crescita del dato tendenziale nel I° trimestre 2002 non trova significativi segni di ripresa nel dato congiunturale, con una crescita dello 0,2%, che segue una diminuzione dello 0,2% registrata nel quarto trimestre del 2001. In questo caso il contributo negativo è venuto soprattutto dalle esportazioni (-4,9%) e, in misura minore, dagli investimenti fissi lordi (-1,9%).  Sono invece cresciuti dello 0,2% i consumi finali. 

In mancanza del Dpef 2003-2005, non ancora presentato al momento della pubblicazione, l’ultima previsione del Governo disponibile per il 2002 è quella della “Relazione sull’andamento dell’economia nel 2001 e aggiornamento delle previsioni per il 2002”, presentata ad aprile, che conferma il dato di settembre
 di una crescita del Pil pari al 2,3%. Tale previsione è notevolmente superiore sia a quella di giugno del Csc (1,2%) che a quelle dei principali organismi internazionali: ad aprile la Commissione Europea stimava una crescita dell’1,4% e a giugno l’Fmi dell’1,25%, comunque in linea con il dato dell’area euro. 

Continua a crescere il peso dell’occupazione dipendente, che aumenta del 2,4%, rispetto a quella autonoma, che aumenta solo dello 0,1%. Tra l’occupazione dipendente, quella a tempo indeterminato aumenta di 288.000 e quella a tempo determinato solo di 88.000 unità, ma l'incidenza del lavoro a carattere temporaneo sul totale dei dipendenti è comunque salita al 9,9% dal 9,5% dell’aprile 2001. 

Tab.5. Forze di lavoro

	Periodo
	Forze di

lavoro (1)
	Occupati (1)
	Persone in cerca di occupaz. (1)
	Tasso di 

disoccupa-zione

	
	
	
	
	

	2001
	
	
	
	

	Gennaio
	23.652
	21.273
	2.379
	10,1

	Aprile
	23.644
	21.373
	2.271
	9,6

	Luglio
	23.906
	21.713
	2.193
	9,2

	Ottobre
	23.923
	21.698
	2.225
	9,3

	2002
	
	
	
	

	Gennaio
	23.842
	21.644
	2.198
	9,2

	Aprile
	23.966
	21.757
	2.209
	9,2

	(1) Migliaia di unità


Fonte: Istat
Per quanto riguarda la ripartizione per sesso, l'espansione della domanda di lavoro ha continuato ad interessare maggiormente la componente femminile aumentata in aprile, rispetto a dodici mesi prima, del 2,3% mentre quella maschile è aumentata solo dell’1,5%. Anche il tasso di disoccupazione giovanile (15-24 anni), seppure ancora elevato, è ormai ampiamente sotto il 30%, passando dal 27,8% di aprile 2001 al 27,1% di aprile 2002, grazie soprattutto al contributo della componente femminile.
Analizzando ora l’andamento in termini tendenziali nei singoli settori economici, gli occupati sono cresciuti più della media nei servizi (+2,5%), pari a 333.000 unità in più, mentre nelle costruzioni, dopo un periodo di tre anni con una crescita superiore alla media, l’incremento è dell’1,4% (pari a 23.000 unità in più). D’altra parte, appare in ripresa il settore dell’industria in senso stretto che, dopo tre anni di calo o crescita limitata, si avvicina alla media con un +1,3% (pari a 68.000 unità in più). Continua invece il calo dell’agricoltura (-3,7%, pari a 41.000 unità in meno), dopo un periodo di ripresa all’inizio dello scorso anno.

Per quanto riguarda il settore dei trasporti, sempre ad aprile, la variazione congiunturale è stata nulla in tutte le modalità. Anche la variazione tendenziale del settore è stata nulla, ma con un contributo differenziato delle diverse modalità. L’indice per il trasporto ferroviario e per le merci su strada è rimasto allo stesso livello di aprile 2001, mentre per il trasporto locale la variazione è stata quasi nulla (+0,1%). Il trasporto aereo, a causa della crisi seguita all’11 settembre ed ai conseguenti accordi tra le parti sociali, mostra una flessione dello 0,5%. Il trasporto marittimo registra una crescita dell’1,9%, comunque inferiore a quella dell’indice dei prezzi al consumo.







































�	L’Indagine congiunturale è stata curata da Flavia Di Castro con l’assistenza tecnica di Francesca Romana Borghese. Valeria Battaglia e Monica Salvatore hanno curato “Il quadro europeo” e Simone Gragnani “Il quadro nazionale” e “L’economia italiana”. Si ringrazia inoltre Francesco Aglianò di Fs, Oliviero Giannotti dell’Assoporti e Gabriele Montecorboli dell’Anav per la collaborazione nella fase di acquisizione dei dati sull’andamento del settore nei comparti di loro competenza.


� 	I sette porti considerati rappresentano il 56% del traffico totale.


� 	Oltre al dato particolarmente elevato registrato ad agosto, 91%.


�  	Opposto l’andamento rilevato nei due scali: a Malpensa, che rappresenta il 20% del traffico totale, la variazione è stata negativa, pari a diciotto punti percentuali, mentre a Linate, 8% del totale, la variazione è stata in valore assoluto analoga ma di segno opposto.


� 	Rappresenta circa la metà delle tonnellate-km complessivamente movimentate; 34% il peso delle importazioni mentre il restante 17% è costituito dalle esportazioni.


� 	Abbiamo considerato tali i porti con un’incidenza sul totale superiore al 5% nel 2001.


� 	Indicati nella tabella; considerando l’intero 2001, questi rappresentano circa il 36% del traffico totale.


�	Rappresenta il 42% delle tonnellate complessivamente movimentate ed il 35% delle tonnellate-km trasportate.


� 	Rappresenta il 21% delle tonnellate complessivamente movimentate ed il 17% delle tonnellate-km trasportate.


� 	Queste tipologie rappresentano rispettivamente il 31%, 41% e 28% delle tonnellate complessivamente movimentate in questo periodo.


� 	Genova, Savona e Trieste rappresentano rispettivamente il 19%, 5% e 18% del traffico totale considerato.


� 	Questi porti rappresentano rispettivamente il 7%, 10% e 13% del traffico totale considerato. Anche a  Salerno, incidenza sul totale del 2%, la crescita della domanda soddisfatta è risultata molto elevata, pari al 24%.


� 	I dieci porti considerati rappresentano circa il 63% del traffico del 2001.


�	I questionari di rilevazione sono allegati in Appendice.


� 	Legge 21 dicembre 2001, n. 443 “Delega al Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi strategici ed altri interventi per il rilancio delle attività produttive”, pubblicata sul Suppl. Ord. n. 279/L alla GU n. 299 del 27.12.2001.


� 	Legge costituzionale 18 ottobre 2001, n.3 "Modifiche al titolo V della parte seconda della Costituzione", pubblicata sulla GU n. 248  del 24-10-2001.


�  “Realizzazione delle infrastrutture e degli insediamenti produttivi strategici di interesse nazionale, a norma dell'articolo 1, comma 2, della legge 21 dicembre 2001, n. 443”.


�  	Cosiglio di Stato, Adunanza generale 11 aprile 2002, Parere n.67.


� 	Deliberazione CIPE 21 dicembre 2001 “Legge obiettivo: 1° Programma delle infrastrutture strategiche (Delibera n. 121/2001)”, pubblicata sul  supplemento ordinario n. 51 alla GU n. 68 del 21.3.2002.


� 	AC 2032 “Misure in materia di trasporti e infrastrutture”.


� 	Legge 28 dicembre 2001, n. 448 “Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato (Legge Finanziaria 2002)”, pubblicata sul Suppl. Ord. n. 285/L alla GU n. 301 del 29.12.2001.


� 	Legge 15 giugno 2002, n. 112, “Conversione in legge, con modificazioni, del decreto-Legge 15 aprile 2002, n.63, recante disposizioni finanziarie e fiscali urgenti in materia di riscossione, razionalizzazione del sistema di formazione del costo dei prodotti farmaceutici, adempimenti ed adeguamenti comunitari, cartolarizzazioni, valorizzazione del patrimonio e finanziamento delle infrastrutture”, pubblicata sulla GU n. 139 del 15.6.2002.


� 	AC 2032 “Misure in materia di trasporti e infrastrutture”.


� 	Deliberazione CIPE 21 dicembre 2001, “Legge obiettivo: 1° Programma delle infrastrutture strategiche (Delibera n. 121/2001)”, pubblicata sul  supplemento ordinario n. 51 alla GU n. 68 del 21.3.2002.


� 	Decreto del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti del 31 ottobre 2001 – Autorizzazione agli aumenti delle tariffe di Trenitalia S.p.a. a partire dal 1° gennaio 2002 (pubblicato sulla GU n. 267 del 16.11.2001).


� 	Legge 1° marzo 2002, n. 39 “Disposizioni per l’adempimento di obblighi derivanti dall’appartenenza dell’Italia alle Comunità europee. Legge comunitaria 2001”, pubblicata sul supplemento ordinario n. 54/L alla GU n. 72 del 26.3.2002.


� 	Direttive 2001/12/Ce, 2001/13/Ce, 2001/14/Ce rispettivamente riguardanti la modifica della direttiva 91/440/Cee sullo sviluppo delle ferrovie comunitarie, le licenze ferroviarie, la ripartizione della capacità di infrastruttura, i pedaggi e la certificazione di sicurezza.


� 	Legge 28 dicembre 2001, n. 448 “Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato (Legge Finanziaria 2002)”, pubblicata sul Suppl. Ord. n. 285/L alla GU n. 301 del 29.12.2001.


� 	Legge 28 dicembre 2001, n. 448 – Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato (Legge Finanziaria 2002), pubblicata sul Suppl. Ord. n. 285/L alla GU n. 301 del 29.12.2001.


� 	Deliberazione CIPE 21 dicembre 2001 “Legge obiettivo: 1° Programma delle infrastrutture strategiche (Delibera n. 121/2001)”, pubblicata sul  supplemento ordinario n. 51 alla GU n. 68 del 21.3.2002.


� 	AC 2032 “Misure in materia di trasporti e infrastrutture”.


� 	AC 2032 “Misure in materia di trasporti e infrastrutture”.


� 	Legge Regionale 28 marzo 2002 n. 3, “Riforma del Trasporto Pubblico Locale e Sistemi di Mobilità della Regione Campania”, pubblicata sul BUR Campania n.19 dell’08.04.2002.


� 	Legge regionale 12 gennaio 2002, n.1, “Interventi per lo sviluppo del trasporto pubblico regionale e locale”, pubblicata sul BUR Lombardia n.15 del 15.01.2002.


�  Legge 17 maggio 2002, n. 96, “Conversione in legge, con modificazioni, del decreto legge 20 marzo 2002, n. 36, recante disposizioni urgenti per ottemperare ad obblighi comunitari in materia di autotrasporto” pubblicata sulla GU n. 115 del 18.5.2002. Il DL 20 marzo 2002, n.- 36 “Disposizioni urgenti per ottemperare ad obblighi comunitari in materia di autotrasporto” è pubblicato sulla GU n. 67 del 20.3.2002.


�  Legge 28 dicembre 2001, n. 448 “Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato (Legge Finanziaria 2002)”, pubblicata sul Suppl. Ord. n. 285/L alla GU n. 301 del 29.12.2001.


� 	AC 2032 “Misure in materia di trasporti e infrastrutture”.


� 	Si veda il discorso pronunciato dal Commissario in occasione del Convegno annuale UNIFE, Bruxelles, 21 maggio 2002.


� 	Comunicazione “Verso uno spazio ferroviario europeo integrato” [Com (2002) 18 del 23.01.2002] - Proposta di direttiva relativa alla sicurezza delle ferrovie comunitarie e recante modifica della direttiva 95/18/CE del Consiglio relativa alle licenze delle imprese ferroviarie e della direttiva 2001/14/CE relativa alla ripartizione della capacità di infrastruttura ferroviaria, all'imposizione dei diritti per l'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria e alla certificazione di sicurezza [Com (2002) 21 del 23.01.2002] - Proposta di direttiva che modifica le direttive 96/48/CE del Consiglio e 2001/16/CE relative all'interoperabilità del sistema ferroviario transeuropeo [Com (2002) 22 del 23.01.2002] - Proposta di regolamento che istituisce un’agenzia ferroviaria europea [Com (2002) 23 del 23.01.2002] - Raccomandazione di decisione del Consiglio che autorizza la Commissione a negoziare le condizioni di adesione della Comunità alla Convenzione relativa ai trasporti internazionali per ferrovia (COTIF) del 9 maggio 1980, come modificata dal protocollo di Vilnius del 3 giugno 1999 [Com (2002) 24 del 23.01.2002] - Proposta di direttiva che modifica la direttiva 91/440/CEE del Consiglio relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie [Com (2002) 25 del 23.01.2002]


� 	Proposta di regolamento che istituisce per l'anno 2004 un sistema di ecopunti per gli automezzi pesanti che transitano attraverso l'Austria [Com (2001) 807 del 20.12.2001].


� 	All’inizio di giugno, la Commissione ha aperto una procedura di indagine sulla estensione di tali aiuti alle perdite subite dai vettori francesi nei giorni successivi alla chiusura dello spazio aereo.


� 	Direttiva 2002/30/Ce del Pe e del Consiglio, del 26 marzo 2002, che istituisce norme e procedure per l’introduzione di restrizioni operative ai fini di contenimento del rumore negli aeroporti della Comunità (Guce L 85 del 28.3.2002)


� 	Regolamento 925/1999 del Consiglio, del 29 aprile 1999, relativo all'immatricolazione e all'impiego nella Comunità di alcuni tipi di aerei subsonici civili a reazione che sono stati modificati e ricertificati conformi alle norme del volume I, parte II, capitolo 3, dell'allegato 16 della convenzione sull'aviazione civile internazionale, terza edizione (luglio 1993).


� 	Proposta di regolamento relativo alla concessione di contributi finanziari comunitari destinati a migliorare le prestazioni ambientali del sistema di trasporto merci – Marco Polo [Com (2002) 54 del 4.2.2002]


� 	Regolamento Ce n. 876/2002 del Consiglio, del 21 maggio 2002, relativo alla costituzione dell’impresa comune Galileo (Guce L 138 del 28.5.2002)


� 	Dati destagionalizzati.


�	Dati destagionalizzati.


�	Calcolato su dati destagionalizzati a prezzi costanti (base 1995=100).


� 	“Relazione previsionale e programmatica per il 2002”.
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