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Abstract

This work shows the results of a survey on trade flows to agri-food products between  Sicily and the non-EU countries of the Union for the Mediterranean, through maritime transport. The aim of the work is to outline the role that Sicily plays in respect of trade in agricultural products through the maritime mode considering its strategic location in the Mediterranean basin. Political reference scenario is that of the Union for the Mediterranean and EU Mediterranean Transport Policy (motorways of the sea).

This work contains an analysis of the evolution of maritime trade in agri-food of Sicily, in the main ports of departure and arrival, with non-EU countries of the Union for the Mediterranean, estimated on the basis of data provided specifically by the Customs Agency of the Italian Ministry of Economy and Finance. 

The relative geographical orientation index has allowed to estimate the geographic specialization of the Sicily, compared to Italy, in the maritime trade of agri-food products with non-EU Countries bordering the Mediterranean Sea. 

The results highlight how Sicily, thanks to its particular geographical position is one of the most specialized partner in the maritime trade with the other Mediterranean countries. These trades are gradually increased over the last decade, both in terms of absolute value and in relative terms, concerning the traffic of agri-food products. It is evident, therefore, as the creation of motorways of the sea linking Sicily with the coastal countries of the South and East of the Mediterranean could constitute a further factor of economic integration.
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CAPITOLO I

INTRODUZIONE E OBIETTIVO DELLA TESI
1.1 Lo scenario politico di riferimento

Con una dichiarazione sottoscritta da 43 Stati e dalla Commissione Europea, viene lanciata a Parigi, nel 2008, l’Unione per il Mediterraneo con la volontà di portare avanti un dialogo tra le rive Nord e Sud già avviato, prima con l’Accordo di Barcellona (1995) e successivamente con la Politica Europea di Vicinato (2004), in un’ottica di complementarietà e di cooperazione. 

La Dichiarazione di Parigi definisce un nuovo piano di azione regionale individuando sei progetti prioritari ritenuti strategici per riunire l’Europa e l’Africa intorno ai Paesi rivieraschi del Mediterraneo (Aliboni, 2008). Lo sviluppo di autostrade del mare e terrestri, con la finalità di sostenere la circolazione delle merci e delle persone, integrando il sistema dei trasporti dell’Unione Europea con quello dei Paesi del Sud, rappresenta l’obiettivo prioritario della nuova politica in tema di trasporti. 

L’interesse per le autostrade del mare nasce in seguito al riconoscimento della centralità del Mediterraneo per il traffico delle merci non soltanto tra i Paesi del Bacino ma anche per i traffici marittimi internazionali con il Far East. Il Mediterraneo rappresenta, difatti, una delle zone in cui il transito marittimo delle merci, che attraversano il canale di Suez, lo stretto di Gibilterra e quello di Bosphorus, è il più denso (Vallouis, 2010). In questo scenario, la creazione di una rete di trasporti transmediterranea è considerata uno dei fattori in grado di favorire l’integrazione euro-mediterranea contribuendo allo sviluppo socio-economico dei Paesi rivieraschi, da quelli europei, a quelli mediorientali, a quelli africani e dei Balcani.

In questo contesto, l’Italia, ed in particolare la regione Sicilia, potrebbero giocare un ruolo strategico sfruttando la posizione geografica al centro del Mediterraneo, assumendo la funzione di catalizzatori dei traffici marittimi che interessano sia i Paesi della sponda Sud ed Est del mediterraneo, sia i Paesi asiatici. Le autostrade del mare, così come concepite, possono, pertanto, rappresentare dei corridoi preferenziali per intensificare lo scambio di merci tra le due rive del Mediterraneo, concorrendo ad accelerare il processo di integrazione che, si sarebbe dovuto avere già nel 2010 con la creazione della Free Trade Area, ma che ancora oggi, stenta a concretizzarsi. 

In questo contesto, il commercio agro-alimentare, non può rimanere estraneo al processo di integrazione, soprattutto alla luce della forte complementarietà che caratterizza le agricolture delle due rive del Mediterraneo.
Il Mediterraneo, nello scenario internazionale, identifica un’area strategica sul fronte culturale economico e commerciale, alla luce delle enormi caratteristiche che lo contraddistinguono: un  grande mercato di risorse, di idee e di consumi. Sin dal Trattato di Roma del 1957, la Comunità Europea si occupò di  istaurare rapporti privilegiati con i Paesi del Bacino del Mediterraneo dando luogo ad accordi commerciali preferenziali. Tuttavia, fin dagli albori, la politica mediterranea fu caratterizzata dalla difficile coesione tra le due anime che la muovono: la politica di cooperazione allo sviluppo e la  politica commerciale (Basile, 1988). 

Quando nel 1963 l’Algeria annunciò la propria indipendenza, i Paesi del Maghreb (Marocco, Algeria e Tunisia) chiesero di aprire i  negoziati commerciali con la CEE, la stesura di tali trattati fu parecchio lunga e tortuosa alla luce delle difficoltà di individuare soluzioni capaci di conciliare gli interessi dei produttori agricoli della Comunità con quelli del Maghreb. Alla fine degli anni Sessanta tuttavia furono conclusi accordi commerciali preferenziali con i tre stati del Maghreb e nel 1971 la Comunità introdusse il sistema delle preferenze generalizzate (PSG) nei confronti di  tutti i Paesi in via di sviluppo (PVS). Ovviamente i partners mediterranei ritennero inadeguato tale sistema e reclamarono il libero accesso per le loro esportazioni; infatti, nel 1972, si svolse il Summit di Parigi e venne varata la cosiddetta “politica globale mediterranea” volta a conferire agli accordi con i Paesi Terzi del Mediterraneo (PTM) una  struttura comune. In questo quadro, la creazione di una zona di libero scambio (ZLS) rappresentava nei confronti del GATT (General Agreement on Tariffs and Trade - Accordo Generale Commerciale sul Commercio e sulle Tariffe) una giustificazione all’istaurarsi di relazioni preferenziali con i Paesi mediterranei. Concretamente, accordi di libero scambio che prevedevano una reciprocità vennero stipulati solo con i Paesi mediterranei ad economia di mercato di modello europeo (Di Stefano, 2003).  

La politica commerciale europea relativa ai prodotti agricoli, come è noto, è stata sempre fortemente protezionistica:  in generale le importazioni venivano controllate sia per mezzo dei dazi doganali sia attraverso il sistema dei prezzi fissati annualmente dal Consiglio al fine di tutelare i produttori comunitari. Per le importazioni dai Paesi del Mediterraneo, invece, erano previste consistenti riduzioni dei dazi doganali; tuttavia, il sistema dei prezzi all’importazione, che avrebbe inciso sul volume delle importazioni dei prodotti agroalimentari molto più di quanto non facessero i dazi doganali, non venne modificato. Successivamente, alcuni comparti, come quello cerealicolo e lattiero caseario, detti sensibili dalla Comunità attraversarono un momento di crisi che minacciò il principio di libero accesso ai prodotti manufatturieri e la fiducia e le speranze che i PTM riponevano nella “politica globale mediterranea” della Comunità.  Per fronteggiare le conseguenze del secondo allargamento della Comunità, che avvenne nel 1973 con l’ingresso della Danimarca, Irlanda e Regno Unito, vennero conclusi con i  PTM, fra il 1987 ed il 1991, dei protocolli addizionali che migliorarono notevolmente  le agevolazioni, a questi Paesi, con riferimento ai prodotti agricoli.  

Nel 1974 cominciò il Dialogo Euro-Arabo, che rappresentò un momento politico importantissimo in quanto si istaurarono relazioni tra due mondi fortemente diversi sul fronte commerciale e sociale. La politica mediterranea della Comunità Europea rappresentava uno dei due assi della politica preferenziale extra-europea, assieme agli accordi di Lomè. La principale differenza risiedeva nel fatto che mentre l’accordo di Lomè si basava su un accordo bilaterale tra la Comunità e il gruppo dei Paesi ACP (Africa- Carabi- Pacifico), con i PTM, invece, furono firmati accordi di vario tipo chiamati accordi di Associazione euromediterranei che avevano come principale obiettivo quello di fortificare i rapporti già esistenti, di stabilire concessioni commerciali reciproche sui prodotti agricoli fra l’UE e i dodici Stati del versante meridionale del bacino del Mediterraneo (Algeria, Marocco, Cipro, Egitto, Israele, Giordania, Libano, Malta, Siria, Tunisia, Turchia e Territori Palestinesi) nonché di indirizzare le relazioni politiche, economiche e commerciali dei Paesi aderenti (Peri, 2001).  Tali accordi vennero conclusi con Turchia, Malta e Cipro e con i Paesi del Maghreb, accordi centrati esclusivamente su disposizioni commerciali.

Il primo accordo fu siglato con il Marocco, l’Algeria, la Tunisia nel 1978 e, successivamente, con i Paesi del Maschrq.  Gli accordi prevedevano un trattamento preferenziale per le esportazioni agricole attraverso forti riduzioni tariffarie, applicate però solo per quote prefissate; sussistevano, inoltre, delle restrizioni di natura stagionale. Nonostante le difficoltà, la politica comunitaria per il Mediterraneo andò avanti attraverso la stipulazione di ulteriori Accordi bilaterali di “associazione e di cooperazione”, ognuno della durata di cinque anni. I primi due cicli di generazioni di accordi (1978-82 e 1982-86) riguardavano le esportazioni agricole, i prodotti industriali nonchè l’erogazione di crediti agevolati. Con il terzo ciclo di accordi (1987-91), i protocolli puntarono sulle sovvenzioni e sulle partecipazioni, mentre con il quarto (1992-96), venne rafforzato l’impegno ad introdurre capitali di rischio per la promozione di joint-venture tra imprese comunitarie e imprese dei PTM. Venne altresì previsto un pacchetto destinato a sostenere le politiche di adeguamento strutturale intraprese da molti PTM attraverso la cooperazione orizzontale che prevedeva programmi di aiuto multilaterali e decentrati.

 A questa politica mediterranea globale degli anni Settanta e Ottanta segue una politica mediterranea foriera di innovazione, che intende realizzarsi attraverso la concretizzazione di tre tipologie di azioni: 

1.  la realizzazione di interventi a carattere regionale; 

2.  la cooperazione nel settore ambientale; 

3.  la promozione degli investimenti tramite capitali di rischio, a favore di operatori europei per il finanziamento della cooperazione. 

Nonostante tutto, la nuova politica mediterranea non portò sufficienti risultati per cui, nel 1994, la Commissione indicò nuovi ed ulteriori orientamenti: 

- Il decollo economico dell’area mediterranea, quale obiettivo principale;
- Il processo di Partenariato economico come strumento prioritario; 

- L’istituzione di uno spazio economico mediterraneo finalizzato alla creazione di una zona di libero scambio, lo scenario tecnico – operativo.
La creazione di tale zona, inoltre, secondo la Commissione, doveva consentire:
- il libero scambio tra l’UE e la maggior parte dei PTM; 

- l’accesso preferenziale e reciproco per i prodotti agricoli che interessano entrambe le parti; 

- il libero scambio tra i PTM. 

Per la realizzazione di un mercato comune con l’Unione Europea, si rese necessario l’ottenimento di alcune concessioni fondamentali per i Paesi mediterranei, infatti, nel luglio 1995 si giunse, così, alla firma del primo accordo Euro-Mediterraneo di Associazione con la Tunisia, che si componeva di sei parti principali:   
- Libera circolazione delle merci; 

- Diritto di stabilimento e di offerta di servizi; 

- Regolamentazioni economiche; 

- Cooperazione socio-culturale; 

- Cooperazione finanziaria; 

- Dialogo politico. 

La Conferenza di Barcellona del novembre 1995 rappresentò indubbiamente il momento più significativo ed ambizioso della politica comunitaria verso i PTM; in tale occasione, infatti, venne lanciata l’idea di partenariato Euro-Mediterraneo (PEM) fondato su tre assi portanti:  

1.  L’asse politico e di sicurezza;  

2.  L’asse economico e finanziario;    

3.  L’asse sociale, culturale ed umano.  

Nello specifico, le finalità dell’accordo di Partenariato si concretizzavano in un maggiore impulso al dialogo  politico e alla cooperazione  economico-finanziaria e nell’incentivare la costituzione di un area di libero scambio e l’entusiasmo iniziale, tuttavia, andò scemando a causa dei drammatici eventi che si consumarono nei Balcani.

La questione agricola ha rappresentato uno dei temi più strategici nell’area mediterranea alla luce dell’importanza che riveste questo settore in tutti i Paesi che ne fanno parte. Infatti, l’agricoltura dovrebbe assumere un ruolo determinante della politica di apertura ai mercati globali che, dal canto loro, potrebbero contribuire allo sviluppo dell’intero bacino Mediterraneo, includendo altresì gli stessi Paesi in un progetto comune di collaborazione e di integrazione produttiva. In questo contesto, l’affermarsi del Partenariato Euro-Mediterraneo in agricoltura non può prescindere dallo sviluppo rurale e dalla qualità dei prodotti: si rende pertanto necessaria la fattiva cooperazione tra i PTM e quelli dell’Unione Europea, affinché i primi siano in grado di fronteggiare le continue sfide sfruttando  risorse tecnicamente ed economicamente adeguate. Gli interventi effettuati dall’Unione Europea sono stati sempre volti a sostenere i Paesi terzi che si affacciano sul bacino mediterraneo in uno scenario in cui ancora questi non sono in grado di competere con i Paesi della riva Nord. Per questo motivo vanno sostenuti e valorizzati i principi sanciti nel 1995 nella Dichiarazione di Barcellona per quanto concerne l’agricoltura, ovvero la cooperazione per l’ammodernamento e la ristrutturazione del settore primario, nonché lo sviluppo rurale integrato, l’assistenza tecnica e finanziaria relativa alle risorse umane, la diversificazione delle produzioni, la riduzione della dipendenza alimentare insieme alla promozione di una agricoltura rispettosa dell’ambiente. Certamente, un’agricoltura che possa rispecchiare caratteri di competitività e modernità non può prescindere da un’analisi del settore logistico. Il 13 luglio del 2008 i Capi di Stato e di Governo euro-mediterranei, riuniti a Parigi, istituiscono ufficialmente l’Unione per il Mediterraneo che prevedeva una politica rivolta verso un’area di interesse strategico per l’UE (Paesi del Nord Africa e del Vicino Oriente nonché l’area dei Balcani Occidentali) sia sul piano politico che economico.
 Il presente lavoro, soffermando l’attenzione sugli scambi commerciali tra la Sicilia e i Paesi della sponda Sud del Mediterraneo, attraverso le autostrade del Mare, mette in evidenza le discrepanze che un sistema logistico inadeguato determina sull’economia di un territorio. In realtà, con l’articolo 3f  e nel Titolo V del Trattato che crea la Comunità Europea, la politica dei trasporti, assieme alla politica agricola, è sicuramente una delle prime politiche rese comuni della Comunità Europea che ha come obiettivo la creazione di un mercato unico dei trasporti, una mobilità competitiva, sicura, protetta e rispettosa dell’ambiente, nonché pienamente compatibile con l’agenda di Lisbona per l’occupazione e la crescita e con la nuova strategia per lo sviluppo sostenibile. L’armonizzazione delle legislazioni sia in seno all’Europa sia con la sponda Sud del mediterraneo e delle procedure amministrative è in gran parte realizzata. 
La politica ha quindi come finalità: 
− la mobilità sostenibile, garantendo la libertà di movimento con prezzi accessibili ed efficienza; 

− la sicurezza;
− la riduzione del consumo energetico e dell’impatto ambientale.  

L’UE promuove l’utilizzo di metodi di trasporto ecologici, una rete di trasporto integrata e la creazione di un sistema di tariffe ambientali per gli operatori del trasporto; essa prevede inoltre il trasferimento di merci e passeggeri dalla strada a forme di trasporto meno inquinanti. E’ chiaro che oltre all’aspetto ecologico, occorre guardare al profilo economico: la recessione ha reso ancora più evidente che il processo produttivo dei Paesi è legato in modo determinante alla loro organizzazione logistica, da noi considerata come conditio sine qua non per lo sviluppo economico. Infatti, potenziare la competitività di un Paese non può che passare per l’ottimizzazione del suo processo distributivo, a sua volta funzione della capacità di gestione logistica. Il Piano della logistica dovrebbe essere quindi il vero catalizzatore di tutte le azioni che consentono la costruzione di quegli interventi che saranno in grado di dare risposte agli scenari previsionali, non tanto rispetto all’evoluzione della domanda, quanto alla capacità della offerta di fare sistema e sostenere i nuovi cicli economici. Inoltre, lo sviluppo di un piano logistico garantirebbe una forte responsabilizzazione di tutti i soggetti cui compete la gestione di un sistema ad alta entropia come quello dei trasporti, consentendo loro di capire la rilevanza della categoria del fattore tempo. Un Piano della logistica, nelle sue implementazioni successive, fa riferimento ai fattori che da oggi al 2020 modificheranno interamente il rapporto domanda-offerta. Le misure di adeguamento a tali parametri devono essere attuate al più presto e non rimandate, come è stato fatto nei settori energetico, ambientale, della elevata concorrenza e della sicurezza. 
1.2 Perché il commercio internazionale
Per conoscere gli scambi commerciali tra la Sicilia ed i Paesi extra-UE dell’Unione per il Mediterraneo, occorre, a nostro avviso, chiedersi, in primo luogo, il motivo per il quale questi Paesi, ed i Paesi in generale, interscambiano prodotti agro-alimentari. Anzitutto va specificato che il commercio internazionale riguarda lo scambio di beni, merci e servizi nonché di brevetti e proprietà intellettuali tra Paesi. In letteratura economica si considerano soprattutto le merci e i servizi scambiati attraverso transazioni a mezzo moneta. Gli scambi di prodotti agricoli generalmente sono molto intensi nei Paesi meno industrializzati mentre, per quanto riguarda gli scambi internazionali della finanza, delle armi e della droga ecc., sono più spiccati invece tra i Paesi più industrializzati. La letteratura economica ha cercato di spiegare le motivazioni che regolano l’intrecciarsi e lo sviluppo di rapporti di scambio commerciale internazionale e si è passati dalla teoria del vantaggio assoluto di Smith ( 1776), secondo cui se un Paese è più efficiente nella produzione di un bene e meno in quella di un altro bene per la produzione del quale è più efficiente un secondo Paese, si avrà che entrambi beneficeranno dello scambio; alla teoria del vantaggio comparato Ricardiano, secondo la quale, i motivi che spingono due Paesi a istaurare rapporti commerciali sono principalmente due: trarre vantaggio dalle proprie differenze (ogni Paese produce ciò che sa produrre meglio) e realizzare economie di scala nella produzione (producendo una limitata gamma di beni la si produce in quantità maggiore ed in modo più efficiente rispetto a quello che si avrebbe se il Paese dovesse produrre una vasta gamma di prodotti) fino ad approdare alla teoria di Hecksher-Ohlin secondo cui un Paese tenderà ad esportare il bene nella cui produzione si utilizza intensivamente il fattore che nello stesso Paese è relativamente più abbondante e poco costoso e tenderà, invece, ad importare il bene che utilizza intensivamente il fattore che è relativamente più scarso e costoso. Sicuramente si può affermare che le motivazioni che spingono due o più Paesi ad istaurare accordi bi o multilaterali sul fronte commerciale possono essere, oltre a quelli su spiegati, ancora altri. Vi sono infatti considerazioni geopolitiche, aree di influenza (si pensi ad esempio ai rapporti USA-Cina, USA e Israele oppure ai rapporti tra la Cina con molti Paesi dell’Africa del Sud, in estrema sintesi ai blocchi commerciali esistenti). Ed ancora, la posizione geografica potrebbe avere un ruolo importante nel far si che si creino politiche commerciali, specialmente per quanto riguarda beni agricoli ed agro-alimentari, fortemente alterabili, tra Paesi geograficamente vicini. Dall’analisi delle teorie sin qui sinteticamente analizzate emerge come la teoria classica permette di spiegare il commercio che si realizza tra economie differenti, mentre nel caso di Paesi simili, la nuova teoria, basata sui rendimenti di scala crescenti, sulle differenti produzioni e sulle strategie imprenditoriali, si presta meglio a comprendere i complessi meccanismi del commercio internazionale.
Sul fronte opposto, diverse sono le misure protezionistiche adottabili ed adottate da ogni singolo Paese tra le quali le più comuni sono i dazi doganali, i contingentamenti ed i sussidi ai quali si accompagnano misure dette “non tariffarie” che talvolta risultano maggiormente restrittive e distortive del mercato.

Il dazio è un’imposta che grava sul prezzo di un bene scambiato nel momento in cui attraversa un confine nazionali. Il dazio può differenziarsi in dazio all’importazione, se l’imposta grava sul bene importato, o all’esportazione nel caso contrario; può inoltre essere specifico se è rappresentato da un ammontare proporzionale per ogni unità importata, oppure dazio ad valorem se viene stabilito in funzione del valore del bene. Cercheremo ora di analizzare gli effetti determinati dall’imposizione di un dazio ad valorem all’importazione di un dato bene. Nella figura (figura 1) sono rappresentate le curve di domanda ed offerta per un dato bene, è possibile osservare come il prezzo interno è più elevato rispetto al prezzo sul mercato mondiale PxEST pertanto i consumatori riterranno conveniente acquistare il bene sul mercato estero, in questo caso il volume importato corrisponde al segmento Oq4 – Oq1 . Lo Stato al fine di contenere le importazioni impone un dazio all’importazione del bene in oggetto di conseguenza il prezzo pagato dai consumatori diviene PxEST (1 + a), ciò determina un incremento della quantità offerta ed una riduzione della domanda. Di conseguenza i consumatori sono costretti a consumare una quantità minore che verrà acquistata ad un prezzo più elevato. Se l’imposizione di un dazio determina una riduzione del benessere dei consumatori (area G1G1’D) lo stesso determina un introito per lo Stato, individuato dall’area F1’G1’G1F1, ed un maggiore guadagno per i produttori. La finalità che lo Stato si prefigge nel momento in cui impone un dazio è quella di proteggere i produttori interni da un prezzo troppo basso che viene praticato sul mercato internazionale.
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                                             Figura 1– Effetti di un dazio all’importazione
 
Se il dazio rappresenta la forma più comune di protezione commerciale la sua importanza è andata via via scemando nel corso degli anni anche, e soprattutto, in conseguenza all’introduzione di nuovi strumenti di politica commerciale quali i contingentamenti, i sussidi, all’importazione od all’esportazione, e le restrizioni volontarie all’esportazione, che vengono qui di seguito trattate sinteticamente; la creazione poi di accordi di libero scambio tra diversi Paesi ha contribuito a ridurne ulteriormente la diffusione. 
Un altro strumento protezionistico è quello dei contingentamenti, o quote, sono limitazioni quantitative delle importazioni di un dato bene, un caso molto comune è quello dei contingentamenti all’importazione imposti dall’Unione Europea per alcune produzioni ritenute strategiche per il mercato comunitario. L’imposizione di quote all’importazione determina un aumento del prezzo dei prodotti importati, per effetto di un incremento della domanda, che non può essere soddisfatta dalla disponibilità interna (importazioni + produzione). Tale limitazione viene imposta instaurando un regime di licenze concesse a specifici gruppi o individui che percepiscono un introito equivalente a quello percepito dallo Stato nel caso dell’imposizione di un dazio.

La Politica agricola Comune, per lungo tempo, ha avuto tra i suoi strumenti di protezione del mercato i sussidi all’esportazione che sono agevolazioni concesse sotto varie forme (contributi a fondo perduto concessi dallo Stato alle imprese esportatrici, attività promozionali, finanziamenti a condizione favorevole) ai gruppi esportatori;  gli effetti causati sono esattamente il contrario di quelli conseguenti all’imposizione di un dazio, complessivamente si ha una perdita di benessere collettivo.

 Le restrizioni volontarie all’esportazione (Voluntary export restraint) sono accordi mediante i quali le nazioni si impegnano a limitare il volume delle esportazioni verso un dato paese.
L’economia internazionale da sempre ha avuto, tra l’altro, il compito di analizzare gli effetti delle politiche protezionistiche e talora di criticarle e di mostrare i vantaggi del libero scambio. Va detto, che dopo il secondo conflitto mondiale, le economie avanzate hanno seguito una politica di liberalizzazione degli scambi nella convinzione che questo porti anche alla sicurezza e la pace nel mondo; avverrà questo nell’area mediterranea?
1.3 Obiettivo della tesi
Sulle considerazioni illustrate in precedenza si inserisce il presente lavoro che si propone come obiettivo principale di delineare il ruolo che svolge la Sicilia nel quadro degli scambi marittimi di prodotti agroalimentari con i Paesi extra UE dell’Unione per il Mediterraneo e di verificare se la posizione geografica dell’Isola al centro del Mediterraneo si riflette in una vocazione commerciale forte verso l’area di riferimento ed in particolare verso quali Paesi. Sulla base dei risultati dello studio, saranno messe in luce le opportunità che la nuova politica euro-mediterranea in tema di trasporti può offrire, soprattutto attraverso la realizzazione anche di autostrade del mare, ovvero di corridoi preferenziali che contribuirebbero al consolidamento dei flussi di scambio tra le due rive del Mediterraneo.               
1.4. Articolazione del lavoro

Nella presente tesi, dopo aver analizzato il quadro politico di riferimento ed analizzato alcuni aspetti del commercio internazionale (capitolo I) viene definita la metodologia di ricerca adottata (Indice di Specializzazione Geografica relativa) (Capitolo II). Successivamente, nel terzo capitolo, viene illustrata la politica dei trasporti dell’Unione Europea analizzando, in primis, il processo evolutivo e, in secundis, i principali documenti comunitari (Libro bianco, Libro Verde e programma Marco Polo)  in materia di trasporti.  Nel capitolo quarto viene affrontata la parte relativa all’Unione per il Mediterraneo e alle Autostrade del Mare per dimostrare come queste ultime potrebbero rappresentare un’opportunità di sviluppo per l’Italia e, in particolare, per la Sicilia. Nel capitolo quinto viene fotografata la Sicilia sul fronte infrastrutturale e vengono analizzati i principali settori logistici (stradale, ferroviario, aeroportuale e portuale). Nel capitolo sesto, infine, vengono analizzati gli scambi marittimi dei prodotti agro-alimentari della Sicilia con i Paesi extra UE dell’Unione per il Mediterraneo attraverso l’elaborazione di dati forniti dall’Agenzia delle Dogane di Roma e dall’ INEA. Inoltre, in questa parte, vengono messi in luce i risultati dell’applicazione dell’Indice di Specializzazione Geografica Relativa che ha permesso di addivenire alle conclusioni del lavoro.
CAPITOLO II

METODOLOGIA DI RICERCA ADOTTATA
Poiché lo scopo del lavoro, come detto in premessa, è quello di analizzare il ruolo della Regione siciliana nell’ambito degli scambi marittimi di prodotti agro-alimentari tra la Sicilia e i Paesi extra-UE dell’Unione per il Mediterraneo, si è ritenuto indispensabile acquisire dati analitici relativi all’interscambio nell’area geografica oggetto di studio. Pertanto, al fine di delineare lo scenario di riferimento dei traffici marittimi di prodotti agro-alimentari tra la Sicilia ed i suddetti Paesi, si è fatto ricorso ai dati appositamente forniti dall’Ufficio Studi Economico-Fiscali dell’Agenzia delle Dogane di Roma relativi ai volumi di commercio, espressi in quantità e valore doganale, transitati nei principali porti dell’Isola e per Paese di origine e destinazione. I partner considerati sono i Paesi firmatari del documento istitutivo dell’Unione per il Mediterraneo ed in particolare Albania, Algeria, Bosnia-Erzegovina, Croazia, Egitto, Giordania, Israele, Libano, Libia, Marocco, Tunisia, Turchia e Montenegro, ai quali si aggiunge la Serbia il cui dato si presenta, per l’intero periodo di riferimento, aggregato a quello del Montenegro. In particolare, i dati presentati in questa tesi fanno riferimento al periodo 2001-2010, ed al complesso di beni agro-alimentari (capitoli 01-24 della tariffa doganale d’uso integrata dell’agenzia delle Dogane), in entrata ed in uscita da 8 porti siciliani (Palermo, Termini Imerese, Catania, Siracusa, Augusta, Pozzallo, Trapani e Marsala), e più importanti per flussi in entrata ed in uscita delle merci. 

Sulla base dei dati disponibili, sono state analizzate le quote di mercato (market of share) detenute dall’Italia e dalla Sicilia nei confronti dei Paesi extra UE dell’Unione per il Mediterraneo consentendo di tracciare la mappatura dei principali traffici commerciali.

Successivamente, per apprezzare l’importanza del commercio marittimo nell’ambito dell’interscambio complessivo agro-alimentare è stato calcolato, in questo caso per il periodo 2000-2009, il rapporto tra i volumi scambiati dalla Sicilia via mare con i Paesi dell’Unione per il Mediterraneo ed i traffici con il resto del mondo, confrontato con l’analogo rapporto e il corrispondente dato relativo all’interscambio agro-alimentare nel suo complesso (che comprende le diverse modalità di trasporto), analizzato, quest’ultimo, attraverso i dati forniti dalla banca dati dell’Istituto Nazionale di Economia Agraria (INEA). 

Infine, per individuare i Paesi dell’Unione per il Mediterraneo con i quali i traffici marittimi di prodotti agro-alimentari, da e verso la Sicilia, sono più intensi è stato calcolato l’Indice di orientamento geografico relativo (Iannone, Varrone, 2006; Lombardi, 2000) che ha consentito, in questo caso specifico, di misurare la specializzazione della Sicilia, rispetto all’Italia, e quindi la maggiore o minore propensione dell’Isola a commerciare con i Paesi dell’area di riferimento. Più specificamente, l’indice utilizzato permette di valutare quante volte il peso del commercio della Sicilia è superiore a quello detenuto dall’Italia nello stesso contesto di riferimento. L’indicatore è ottenuto normalizzando la quota dell’interscambio della Sicilia -intesa come somma delle esportazioni e delle importazioni verso un dato Paese sul volume di traffico con l’intera area di riferimento- per la corrispondente quota degli scambi marittimi dell’Italia da e verso gli stessi Paesi. 
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 Un valore dell’indice superiore (inferiore) all’unità indica una maggiore (minore) concentrazione geografica dei flussi commerciali della Sicilia con i Paesi extra UE dell’Unione per il Mediterraneo, rispetto ai flussi di scambio con l’Italia. In particolare, questa tipologia di analisi permette di verificare gli effetti di trend innescati dalla crescita differenziata dei mercati e particolarmente evidenti nel commercio estero (Lombardi, 2000; Mori, Rolli, 1998).

L’indice, ottenuto a partire dai volumi di commercio espressi in valore doganale, è stato determinato per ciascun partner mediterraneo e per gli anni di cui si disponeva del dato statistico.
CAPITOLO III
LA POLITICA DEI TRASPORTI DELL’UNIONE EUROPEA
3.1 La Politica Comune dei Trasporti: un percorso tortuoso.
 Come per molte politiche, come ad esempio per la politica estera, anche per la politica dei trasporti, per lungo tempo, la Comunità europea è stata cieca rispetto ai principi previsti dal trattato di Roma. Infatti, il Consiglio dei ministri non è stato in grado, anche per la mancanza di un accordo generale, per quasi trent'anni, di tradurre in azioni concrete le proposte della Commissione. Tuttavia, nel 1985 la Corte di giustizia ha ufficialmente riconosciuto le carenze del Consiglio, gli Stati membri quindi hanno accettato che la Comunità operasse i necessari interventi legislativi. Il trattato di Maastricht ha successivamente rafforzato le basi politiche, istituzionali e di bilancio della politica dei trasporti. Da un lato la maggioranza qualificata si è, almeno in principio, sostituita all'unanimità (benché la regola dell'unanimità in pratica viga ancora in seno al Consiglio dei ministri). Il Parlamento europeo, grazie ai poteri conferitigli dalla procedura di codecisione, ha un ruolo insostituibile nel promuovere iniziative in materia, come dimostra la decisione storica, adottata nel dicembre 2000, di aprire completamente il mercato del trasporto ferroviario di merci nel 2008. Il trattato di Maastricht ha inoltre introdotto il concetto delle reti transeuropee, permettendo di sviluppare uno schema di riferimento delle infrastrutture di trasporto a livello europeo oggetto di finanziamenti comunitari.  
                                     Fig.2 Rete trans-europea trasporti
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Nasce, nel dicembre 1992, il primo Libro bianco della Commissione Europea dal titolo "Lo sviluppo futuro della politica comune dei trasporti" il cui principio cardine del documento è quello dell'apertura del mercato dei trasporti. Oggigiorno, nessun autocarro è più obbligato, dopo aver compiuto un trasporto internazionale, a compiere il viaggio di ritorno a vuoto; esso può perfino caricare e trasportare merci in uno Stato diverso dal suo paese di immatricolazione. Il "cabotaggio stradale" è ormai diventato una realtà. Anche il traffico aereo è oggi definitivamente aperto alla concorrenza, pur mantenendo livelli di sicurezza fra i più elevati al mondo. L'apertura, di cui hanno beneficiato soprattutto le imprese, ha indotto in Europa un aumento del traffico più che proporzionale rispetto a quello dell'economia. Questi progressi relativi alla politica comune dei trasporti hanno portato ad una inevitabile riduzione significativa del costo di trasporto per i consumatori, accompagnata da un aumento della qualità dei servizi e della gamma di alternative disponibili, che ha cambiato le stesse abitudini di vita e di consumo dei cittadini europei. Questa innovazione politica ha inoltre permesso, partendo dai risultati dei programmi quadro di ricerca, di sviluppare tecniche modernissime in un quadro di interoperabilità a livello europeo. I progetti lanciati alla fine degli anni '80, hanno oggi permesso di raccogliere i primi frutti. Si pensi ad esempio alla realizzazione della rete ferroviaria transeuropea ad alta velocità o al programma di navigazione satellitare Galileo. Ai progressi realizzati in termini di tecniche e di infrastrutture non si è purtroppo sempre accompagnata una corrispondente modernizzazione degli organismi di gestione, soprattutto in ambito ferroviario. Per quanto l'apertura del mercato dei trasporti abbia nel corso dell'ultimo decennio registrato notevoli successi, non va dimenticato che la realtà del mercato interno rende difficile accettare distorsioni di concorrenza, dovute alla mancanza di armonizzazione in campo fiscale e sociale. La politica comune dei trasporti non si è purtroppo sviluppata in modo armonioso ed il sistema dei trasportistico europeo si trova oggi a dover far fronte ad una serie di gravi difficoltà: 

· La crescita squilibrata dei diversi modi di trasporto. Tale crescita riflette in parte la miglior capacità di adattamento di determinati modi alle esigenze dell'economia moderna, ma in molti casi essa è dovuta anche alla mancata internalizzazione dei costi esterni nei prezzi del trasporto e all'inosservanza di talune normative sociali e di sicurezza (soprattutto nel settore del trasporto stradale). Ciò ha portato ad una situazione in cui il trasporto su strada rappresenta ormai il 44% del trasporto merci, rispetto al 41% della navigazione a corto raggio, all'8% della ferrovia e al 4% delle vie navigabili; il predominio del trasporto su strada é ancora più marcato nel comparto passeggeri che vede il trasporto su strada al primo posto con una quota di mercato del 79%; il trasporto aereo, con il 5%, si avvicina alla quota delle ferrovie, ferma al 6%;

· congestione di determinati grandi assi stradali e ferroviari, dei centri città e degli aeroporti;

· problemi ambientali e ripercussioni sulla salute dei cittadini (non va dimenticato il grave tributo in termini di vite legato all'insicurezza sulle strade).
3.2 La crescita della domanda di trasporto nell’ Unione Europea allargata
La costante crescita della domanda di trasporto può essere spiegata da due fattori. Per i passeggeri, si tratta della spettacolare crescita del parco macchine che, in trent'anni, è triplicato e che aumenta ogni anno di circa 3 milioni di unità. Nella maggior parte dei paesi dell'Unione Europea il numero medio di autovetture per famiglia tende a stabilizzarsi, ma la situazione è ben diversa nei paesi candidati ove il possesso di un'autovettura è considerato simbolo di libertà. Dopo l'allargamento e fino al 2010, il parco macchine dell'Unione Europea è aumentato considerevolmente. Per le merci, la crescita è in gran parte legata all'evoluzione dell'economia europea e dei sistemi di produzione. Nel corso degli ultimi vent'anni, si è infatti passati da un'economia di "stock" ad un'economia di "flusso". Tale fenomeno è stato accentuato dalla delocalizzazione di determinate imprese (in particolare quelle ad elevata intensità di manodopera) che hanno cercato in tal modo di ridurre i costi di produzione, spostando determinate fasi della produzione a centinaia e talvolta migliaia di chilometri dal luogo di assemblaggio finale o di consumo. L'eliminazione delle frontiere all'interno della Comunità ha contribuito allo sviluppo di un sistema di produzione "just-in-time" e di "scorte viaggianti". In assenza di misure correttive per utilizzare più razionalmente i vantaggi dei diversi modi di trasporto, nell'Europa dei 15 il traffico di mezzi pesanti è aumentato nel 2010 del 50% rispetto ai livelli del 1998. Ciò significa che nelle regioni e sui grandi assi di transito già notevolmente congestionati aumenteranno i volumi di traffico. Anche la notevole crescita economica prevista nei paesi candidati e lo sviluppo di migliori collegamenti con le ragioni periferiche comporteranno un aumento dei volumi di traffico, soprattutto di quello stradale. 
3.3 L’evoluzione della Politica dei trasporti

I trasporti coprono una posizione importante nell’UE, partecipando al 7% del suo prodotto nazionale lordo, al 7% della forza lavoro, al 40% degli investimenti dei paesi membri al 30% del consumo energetico europeo. Il trasporto di persone e di merci è più che raddoppiato negli ultimi trent’anni e registra una crescita costante, che va a scapito della efficienza trasportistico,  generando congestione, inquinamento e consumo di carburante. Il libro bianco per il completamento del mercato interno del 1985 ha posto le basi per la politica di trasporto comune (includendo misure per la liberalizzazione e armonizzazione delle politiche di trasporto nella Comunità, eliminazione delle distorsioni della competitività).  Il Trattato di Maastricht del 1992, come già detto, ha rafforzato le basi politiche, istituzionali e di bilancio della politica dei trasporti introducendo anche il concetto di  rete transeuropea, grandi progetti di infrastruttura di trasporto nell’UE (Transeuropean Network -TEN). Nel 1992 la Commissione ha poi adottato il primo Libro Bianco per il futuro sviluppo della politica comune dei trasporti.  La consultazione “Verso una tariffazione equa e efficiente nei trasporti” del 1995 pone le basi per la politica fiscale del sistema trasportistico; cercando di rendere più costosi i mezzi di trasporto più inquinanti riducendo, così, le distorsioni della competizione tra i diversi modi di trasporto. Tale documento pone le basi per il  libro bianco nel 1998 su "Pagamento per l’utilizzo delle infrastrutture: approccio graduale per la tariffazione comune dell’infrastruttura comune dei trasporti  nell’UE".  Nel luglio 1996 è adottata la decisione sulle linee guida comunitarie per lo sviluppo della Rete trans-europea di trasporto.   
Le principali e più recenti strategie in materia di politica di trasporti della Commissione europea sono state elaborate in sei documenti tra i quali si citano: 

1) il Libro bianco del 2001 ”la politica europea dei trasporti fino al 2010”;  COM (2001) 370
2) la revisione del libro bianco del 2006; COM (2006) 686
3) la Comunicazione “L’Agenda dell’UE per il trasporto merci: rafforzare l’efficienza,   l’integrazione e la sostenibilità del trasporto di merci in Europa”, del 2007; COM (2007) 606
4) la Comunicazione “Rendere i trasporti più ecologici” del 2008; COM (2008) 433
5) la Comunicazione “Obiettivi strategici e raccomandazioni per la politica UE dei trasporti marittimi fino al 2018” del 2009; COM (2009) 008
6) la Comunicazione “un futuro sostenibile per i trasporti: verso un sistema di trasporto integrato, basato sulla tecnologia e di facile utilizzazione per l`utente”. COM (2009) 279
 Tali strategie sono di seguito brevemente illustrate: 

1. Il libro bianco “la politica europea dei trasporti fino al 2010”, del 2001, propone quasi sessanta misure per realizzare un sistema trasportistico capace di riequilibrarne le diverse modalità, rilanciare  le ferrovie, promuovere il  trasporto marittimo e fluviale e controllare la crescita di quello aereo. Il Libro bianco è la risposta alla strategia di sviluppo sostenibile stabilita dal Consiglio europeo di Göteborg nel giugno 2001 ed analizza il futuro della politica dei trasporti soprattutto in vista dell’allargamento ad est dell’UE. L’impatto ambientale dei trasporti riguarda: 

- Le emissioni di gas effetto serra, causa principale del riscaldamento terrestre  

- Le emissioni di altri prodotti che riducono lo strato dell’ozono 

- Il consumo di energia non rinnovabile pari al 31% del totale.  
Nel 2006, la revisione di medio-termine del libro bianco "Mantenere l’Europa in movimento 

– mobilità sostenibile per il nostro continente”, rilancia la politica dei trasporti ed identifica alcuni strumenti per raggiungere gli obiettivi comunitari entro il 2010:  

− un piano d’azione per la logistica del trasporto di merci (presentato nell’ottobre 2007); 

− la promozione dei sistemi di trasporto intelligente e delle nuove tecnologie per una mobilità attenta all’ambiente;  

− un approccio europeo per la mobilità delle aree urbane; 

− un piano d’azione per la promozione dei trasporti fluviali interni;  

− un programma per l’uso di carburanti ecologici nel trasporto su strada.
Nel 2006 la Commissione presenta la comunicazione “La logistica delle merci in Europa - la chiave per una mobilità sostenibile”, che riconosce il ruolo della logistica e la necessità di promuovere l'intermodalità per rendere il trasporto merci più pulito, sicuro ed efficiente dal punto di energetico. La comunicazione nello specifico sottolinea la necessità di rafforzare i legami fra la logistica e la politica dei trasporti e operare per:  

− introdurre tecnologie dell’informazione e della comunicazione (ITC), sistemi di 

rilevamento e localizzazione delle merci (tracking and tracing) 

− organizzare percorsi di formazione nel settore logistico  

− raccogliere dati statistici  

− adottare indicatori di prestazioni o criteri di riferimento (benchmark) per valutare e controllare la qualità del servizio, i servizi e le fasi di produzione 

− promuovere e semplificare le catene multimodali e proporre norme comuni europee per le unità di carico intermodali nel trasporto intracomunitario.
La  Comunicazione della Commissione Europea  “Rendere i trasporti più ecologici” del luglio 2008 propone una serie di misure sia a carattere normativo, sia operativo. Si intende determinare il prezzo effettivo dei trasporti  internalizzandone i costi esterni, sulla base di effetti quantificabili come l’impatto ambientale, il traffico e l’inquinamento acustico. La comunicazione è accompagnata da due iniziative sull’internalizzazione dei costi esterni dei trasporti: una strategia globale e una proposta finalizzata al riesame della direttiva sulla tassazione dei veicoli pesanti adibiti al trasporto merci per l’uso delle infrastrutture, ed una ulteriore iniziativa volta a ridurre il rumore provocato dal traffico ferroviario. Nel 2009 la Commissione europea ha presentato una Comunicazione su  “Obiettivi strategici e raccomandazioni per la politica UE dei trasporti marittimi fino al 2018”, finalizzata a migliorare la competitività del trasporto marittimo e migliorare le prestazioni ambientali. Il piano si inserisce nel contesto della più ampia politica marittima integrata dell’UE (“Blue paper” del 2007), che riguarda tutti i settori che utilizzano o intendono utilizzare la risorsa mare nei prossimi decenni, ed è anche orientato a conseguire obiettivi in altri settori, come quello energetico e i trasporti su strada. La Comunicazione della Commissione europea del 17 giugno 2009 sul futuro dei trasporti, che porrà le basi per un nuovo libro bianco dei trasporti per il decennio a venire, contiene le seguenti conclusioni:  

− La politica europea dei trasporti, che ha contribuito a fornire un sistema di mobilità efficiente alle persone ed alle imprese dell'UE, dovrà operare per rendere la mobilità sostenibile in futuro. 

− La  sostenibilità ambientale,  l'invecchiamento della popolazione, la  migrazione, la penuria di combustibile fossile, l'urbanizzazione e la globalizzazione sono tendenze chiave nella nostra società e costituiranno delle sfide al nostro sistema di mobilità. L'accelerazione nell'introduzione di tecnologie innovative e dell'integrazione completa dei diversi mezzi di trasporto è determinante per il superamento di queste sfide.  

− È importante progredire nella proiezione esterna della politica europea dei trasporti, per assicurare l'ulteriore integrazione con i paesi limitrofi e la promozione di interessi economici ed ambientali dell'Europa in un contesto globale. La comunicazione non comprende un programma dettagliato delle misure politiche, ma cerca piuttosto di delineare una visione strategica per il futuro dei trasporti e stimolare ulteriormente il dibattito nell'intento di individuare le eventuali opzioni politiche.  
3.4 Il libro bianco dell’ Unione Europea
Il Libro bianco contiene una sessantina di precise proposte da adottare a livello comunitario nel quadro della politica dei trasporti. Esso prevede inoltre un programma d'azione composto da diverse misure scaglionate fino al 2010 e legato a scadenze, che comprende in particolare un meccanismo di controllo e una valutazione intermedia nel 2005, per determinare se gli obiettivi quantitativi (ad esempio in materia di ripartizione modale o di sicurezza stradale) sono stati effettivamente raggiunti e se occorrono degli adeguamenti. La Commissione adotterà proposte dettagliate all'insegna degli orientamenti seguenti:
Rilanciare le ferrovie

Il trasporto ferroviario, nel senso proprio del termine, è il settore strategico dal quale dipende in maggiore misura il successo del riequilibrio soprattutto del comparto merci. Per rilanciare il settore occorre che le stesse compagnie ferroviarie operino in reciproca concorrenza. L'arrivo di nuove imprese può contribuire a rafforzare la competitività del settore e deve essere accompagnato da misure volte a promuovere la ristrutturazione delle compagnie ferroviarie esistenti, tenendo conto delle ripercussioni sociali e delle condizioni di lavoro. Si tratta di riuscire a realizzare l'apertura dei mercati non solo per il trasporto internazionale di merci, come deciso nel dicembre 2000, ma anche per il cabotaggio sui mercati nazionali (in modo che nessun treno circoli più a vuoto) e, progressivamente, per il trasporto internazionale di passeggeri. Tale apertura dei mercati deve essere accompagnata da un'ulteriore armonizzazione nel campo dell'interoperabilità e della sicurezza.

La Commissione ha proposto un pacchetto di misure che dovrebbero permettere alla ferrovia di ritrovare presso gli operatori, soprattutto per il trasporto merci, la necessaria credibilità in termini di regolarità e puntualità dei propri servizi. Sarà quindi opportuno costituire progressivamente una rete ferroviaria dedicata esclusivamente al trasporto merci in modo che, dal punto di vista commerciale, le imprese riconoscano al trasporto merci la stessa importanza attribuita al trasporto passeggeri.
Migliorare la qualità del trasporto su strada

Il principale vantaggio del trasporto stradale è quello di poter trasportare merci ovunque in Europa con estrema flessibilità ed ad un costo contenuto. Si tratta di un settore di importanza fondamentale sebbene economicamente molto più fragile di quanto sembri. Il settore e infatti caratterizzato da margini estremamente ridotti, risultato della sua elevata frammentazione, nonché della pressione di caricatori e imprese sui prezzi. Alcune imprese di trasporti stradali sono pertanto tentate di adottare pratiche di dumping sui prezzi e di ignorare la legislazione sociale e quella in materia di sicurezza per compensare tale handicap.

La Commissione proporrà misure regolamentari per armonizzare talune clausole contrattuali al fine di proteggere i trasportatori rispetto ai caricatori, in modo che possano rivedere le proprie tariffe in caso di impennata dei prezzi del carburante.

Il cambiamento presuppone anche la modernizzazione del funzionamento del trasporto stradale, nel rispetto della legislazione sociale e dei diritti dei lavoratori. In parallelo, è necessario armonizzare e rafforzare le procedure di controllo per eliminare tutte le pratiche che impediscono una concorrenza sana e leale nel settore.

Promuovere i trasporti marittimi e fluviali

Il trasporto marittimo a corto raggio ed il trasporto fluviale sono due modi capaci di supplire alla congestione di determinati infrastrutture stradali e dalla mancanza di infrastrutture ferroviarie. Questi due modi di trasporto non sono pienamente sfruttati.

Per il rilancio del trasporto marittimo a corto raggio sulle brevi distanze occorre creare delle vere e proprie "autostrade del mare" nel quadro degli orientamenti TEN. Ciò presuppone migliori collegamenti fra porti e rete ferroviaria e fluviale, nonché un miglioramento della qualità dei servizi portuali. Alcuni collegamenti marittimi (in particolare quelli che permettono di evitare le strozzature attuali, cioè Alpi, Pirenei e Benelux e in un domani la frontiera fra Germania e Polonia) saranno integrati nella rete transeuropea allo stesso livello dei collegamenti stradali o ferroviari.

L'Unione europea dovrà dotarsi di regole rafforzate sulla sicurezza in mare, più severe di quelle proposte dopo la catastrofe della petroliera Erika. La Commissione, in cooperazione con l'Organizzazione marittima internazionale e l'Organizzazione internazionale del lavoro, per meglio combattere il fenomeno dei porti e delle bandiere di comodo, proporrà l'integrazione di regole sociali minime che dovranno essere rispettate in occasione dei controlli delle navi, nonché lo sviluppo di un vero e proprio sistema europeo di gestione del traffico marittimo. Parallelamente, per incoraggiare il maggior numero possibile di navi a tornare a battere bandiera comunitaria, la Commissione proporrà una direttiva per una "imposta collegata direttamente al tonnellaggio", allineandosi alla normativa adottata da determinati Stati membri.

Bisogna inoltre rafforzare la posizione del trasporto fluviale, che è un tipico trasporto intermodale, realizzando collegamenti fluviali e di installando le necessarie strutture di trasbordo per permettere il passaggio dei battelli durante tutto l'anno. Anche una più completa armonizzazione dei requisiti tecnici dei battelli,dei certificati di conduzione e delle condizioni sociali dell'equipaggio permetterà di rendere tale settore più dinamico.

Conciliare la crescita del trasporto aereo con l'ambiente

In tempi di mercato unico e di moneta unica, non esiste in Europa un "cielo unico". L'Unione europea soffre dell'eccessiva frammentarietà del suo sistema di gestione del traffico aereo che contribuisce a peggiorare i ritardi dei voli, a consumare inutilmente carburante ed a ridurre la competitività delle compagnie aeree europee. Alla riorganizzazione del cielo europeo deve affiancarsi una politica volta a fare in modo che l'inevitabile aumento delle capacità aeroportuali, legato in particolare all'allargamento, sia strettamente subordinato all'adozione di una nuova regolamentazione per ridurre l'inquinamento acustico ed ambientale provocato dagli aerei.

Fare dell'intermodalità una realtà

Il ricorso all'intermodalità è di importanza fondamentale nello sviluppo di alternative competitive al trasporto stradale. A tutt'oggi le realizzazioni concrete in materia sono molto limitate, e si riducono ad alcuni grandi porti ben collegati alla ferrovia o ai canali. Occorrono quindi azioni per meglio integrare i modi che dispongono di potenziali capacità all'interno di una catena di trasporti gestita efficacemente, nella quale tutte le prestazioni siano integrate.

Risulta pertanto prioritario adottare misure volte a promuovere l'armonizzazione tecnica e l'interoperabilità fra i diversi sistemi, con particolare riguardo al traffico container. Grazie ad un nuovo programma comunitario di sostegno "Marco Polo" focalizzato su iniziative innovatrici, quali ad esempio le autostrade del mare, l'intermodalità non deve restare un semplice slogan bensì divenire una vera e propria realtà competitiva ed economicamente conveniente.

Realizzare la rete transeuropea dei trasporti

Tenuto conto della saturazione di alcuni grandi assi e delle relative conseguenze in termini di inquinamento, è essenziale che l'Unione europea realizzi i progetti transeuropei già decisi. La Commissione intende a tal fine proporre una revisione degli orientamenti adottati dal Consiglio e dal Parlamento, che risultano limitati fintanto che non sarà assicurato il finanziamento degli attuali progetti. Conformemente alle conclusioni del Consiglio europeo di Göteborg, la Commissione propone di concentrare l'aggiornamento degli orientamenti comunitari sull'eliminazione delle strozzature nella rete ferroviaria e sull'adattamento di itinerari prioritari, per assorbire i flussi generati dall'allargamento, soprattutto nelle regioni frontaliere e migliorare l'accessibilità delle regioni periferiche. Alfine di migliorare l'accesso alla rete transeuropea, lo sviluppo della rete secondaria continuerà a figurare fra le priorità dei Fondi strutturali.

Occorre a tal fine emendare l'elenco dei 14 grandi progetti prioritari individuati dal Consiglio europeo di Essen ed elencati nella decisione del 1996 sugli orientamenti del Parlamento europeo del Consiglio in materia di reti transeuropee di trasporto. Per garantire il buon sviluppo della rete transeuropea, sarà nel contempo proposto di migliorare le disposizioni che regolano la concessione di aiuti finanziari per permettere una maggior partecipazione comunitaria (nell'ordine del 20% del costo totale) a progetti ferroviari transfrontalieri per i quali è previsto il varco di barriere naturali poco redditizi, ma che presentano un reale valore aggiunto a livello transeuropeo, come ad esempio la tratta Lione-Torino, già inserita dal Consiglio europeo di Essen fra i progetti prioritari. Detto 20% potrebbe inoltre applicarsi anche a progetti per l'eliminazione delle strozzature che esistono alle frontiere con i paesi candidati all'adesione.
La Commissione ha presentato nel 2004 un'ampia revisione della rete transeuropea, volta in particolare ad introdurre il concetto di autostrade del mare, sviluppare capacità aeroportuali, offrire migliori collegamenti con le regioni periferiche e integrare le reti dei paesi candidati all'adesione con quelle dei paesi dell'Unione

.Tenuto conto delle ridotte risorse mobilitate dagli Stati membri e dei limiti delle partnership pubblico privato (PPP), occorre trovare soluzioni innovatrici basate sul mutuo impiego dei redditi derivanti dall'uso dell'infrastruttura. Per poter trovare fonti di finanziamento per una nuova infrastruttura prima ancora che essa entri in attività e produca flussi di reddito, conviene riscuotere pedaggi o diritti d'uso su tutta una zona o lungo itinerari alternativi contribuendo così ad alimentare fondi nazionali o regionali. Saranno apportate le opportune modifiche alla legislazione comunitaria in modo da poter destinare una parte dei diritti d'uso alla costruzione di infrastrutture più rispettose dell'ambiente. Il finanziamento delle infrastrutture ferroviarie nelle Alpi tramite la tassazione dei veicoli pesanti è un tipico esempio di tale approccio: in Svizzera i diritti riscossi in particolare dagli autocarri comunitari in transito vengono utilizzati per finanziare grandi opere ferroviarie.

Rafforzare la sicurezza stradale

Seppure indissolubilmente associati al benessere generale ed individuale, i trasporti sono sempre più spesso visti, ormai, come un potenziale pericolo. La fine del XX secolo è stata segnata da gravi incidenti ferroviari, dalla caduta del Concorde e dal naufragio della petroliera Erika, immagini ancora ben vive negli occhi di tutti. Il livello di accettazione dell'insicurezza non è tuttavia uniforme, basti pensare alla relativa tolleranza con cui vengono accolti gli incidenti stradali che ogni anno causano un numero esorbitante di morti. Ogni giorno il numero di morti sulle strade europee è praticamente pari al numero di passeggeri di un aereo di medie dimensioni. Che si tratti di morti o di feriti, le vittime della strada rappresentano per la società un costo di decine di miliardi di euro e un prezzo umano incalcolabile. L'obiettivo dell'Unione in termini di sicurezza stradale deve essere quello di ridurre le vittime della strada del 50% entro il 2010, questo è stato raggiunto solo in parte. Garantire la sicurezza stradale nelle città costituisce, ad esempio, il presupposto per la promozione della bicicletta quale mezzo di trasporto.

Va menzionata la forte reticenza dimostrata dagli Stati membri nei confronti di un'azione a livello comunitario: basti pensare alla cintura di sicurezza obbligatoria per i bambini o sugli autobus o all'armonizzazione del tasso di alcolemia su cui si discute ormai da più di 18 anni. 

La Commissione ha avviato delle iniziative limitate alla rete transeuropea per armonizzare la segnaletica dei luoghi particolarmente pericolosi e per uniformare, nell'ambito del trasporto internazionale commerciale, le regole relative a controlli e sanzioni per eccesso di velocità e abuso di alcol al volante. L’Italia, infatti, da qualche hanno ha inserito una serie di regole sul codice della strada che scoraggiano l’uso di alcol e droghe alla guida.
Decidere un'efficace politica di tariffazione dei trasporti

Come è noto, i modi di trasporto non pagano sempre e dovunque i costi che generano. La situazione differisce notevolmente a seconda dello Stato membro e del modo di trasporto.  Fatti salvi i risultati dei negoziati di adesione, le reti dei paesi candidati saranno integrate nella rete dell'Unione con i trattati d'adesione. Ciò impedisce il buon funzionamento del mercato interno e rischia di falsare la concorrenza nel sistema di trasporto. In una simile situazione non esiste nessun reale incentivo all'uso di modi meno inquinanti o di reti meno congestionate.

Il Libro bianco svilupperà gli orientamenti seguenti.

– Armonizzazione della fiscalità dei carburanti per uso professionale, soprattutto per il trasporto stradale.

– Ravvicinamento dei principi tariffari di uso delle infrastrutture. Il fatto di tener conto dei costi esterni deve inoltre incoraggiare l'uso di modi di trasporto che hanno un impatto ridotto sull'ambiente e permettere investimenti, finanziati con le risorse così liberate, in nuove infrastrutture, come propone il Parlamento europeo nella relazione Costa.
Le regole comunitarie, come ad esempio la direttiva 1999/62/CE sulla "Eurovignetta", devono dunque essere sostituite da un più moderno quadro di riferimento dei sistemi di tariffazione

dell'uso delle infrastrutture, tali da favorire i progressi auspicati pur garantendo eque condizioni di concorrenza tra i modi di trasporto, una più efficiente tariffazione e il mantenimento della qualità del servizio.

Una simile riforma prevede parità di trattamento tra operatori e tra modi di trasporto. Che si tratti di aeroporti, porti, strade, strade ferrate o vie navigabili, il prezzo di uso delle infrastrutture dovrebbe variare secondo lo stesso principio, in funzione della categoria delle infrastrutture usate, del periodo della giornata, della distanza, delle dimensioni e della massa del veicolo e di qualsiasi altro fattore che eserciti un'influenza sulla congestione, il deterioramento delle infrastrutture o l'ambiente.

In molti casi, il fatto di tener conto dei costi esterni genererà introiti superiori a quanto necessario per coprire i costi delle infrastrutture utilizzate. Perché il settore dei trasporti possa profittarne pienamente, sarà determinante destinare le entrate disponibili a fondi specifici, nazionali o regionali, destinati a finanziare misure di attenuazione o compensazione dei costi esterni (doppio dividendo). Sarà data la priorità alla costruzione di infrastrutture, soprattutto in campo ferroviario, favorevoli all'intermodalità e che offrono un'alternativa più rispettosa dell'ambiente.

In alcune zone sensibili, questi introiti supplementari potrebbero essere insufficienti per finanziare la costruzione delle infrastrutture necessarie per superare le barriere naturali esistenti. Occorre dunque consentire che la realizzazione di una nuova infrastruttura possa beneficiare di un «gettito» ancor prima che siano generati i primi introiti d'uso. In altri termini, il pedaggio o il canone è applicato in tutta una zona, per finanziare una infrastruttura ivi prevista.

Bisogna anche considerare la disparità di trattamento in termini di tassazione dell'energia nei diversi modi, ad esempio nel trasporto ferroviario rispetto a quello aereo, che può provocare distorsioni della concorrenza lungo determinate tratte su cui operano contemporaneamente i due modi di trasporto.

Riconoscere i diritti e i doveri degli utenti

Il diritto del cittadino europeo di avere accesso a servizi di trasporto di qualità, con prestazioni integrate a prezzi abbordabili deve essere opportunamente esteso. La riduzione del prezzo di trasporto, rilevata nel corso degli ultimi anni, non deve comportare la rinuncia ai diritti più elementari. Con l'adozione della carta dei diritti del passeggero aereo, la Commissione ha instaurato un precedente che potrà essere seguito anche per gli altri modi di trasporto. Tali diritti, che vanno dall'informazione, alla compensazione in caso di negato imbarco dovuto a overbooking, agli indennizzi in caso di incidente, potrebbero essere estesi anche ad altri modi. Come avvenuto con la carta del passeggero nel settore aereo, la legislazione comunitaria deve fornire il quadro di riferimento per aiutare quanti utilizzano il sistema di trasporto a conoscere e far valere i propri diritti. A fronte di ciò dovranno naturalmente essere definiti anche determinati doveri in materia di sicurezza.
Sviluppare trasporti urbani di qualità

Per far fronte al generale degrado della qualità di vita dei cittadini europei, a causa della crescente congestione dei centri urbani, la Commissione propone, nel rispetto della sussidiarietà, di favorire lo scambio di buone pratiche per un migliore uso dei trasporti in comune e delle infrastrutture esistenti. Un migliore approccio al trasporto urbano da parte delle autorità locali è necessario per conciliare l'ammodernamento del servizio pubblico ed un uso più razionale dell'automobile privata. Tali misure, fondamentali per garantire uno sviluppo sostenibile, sono senz'altro fra le più difficili da attuare. Solo su questa base si potranno rispettare gli impegni internazionali assunti a Kyoto per ridurre le emissioni inquinanti di CO2.

Mettere la ricerca e tecnologia a servizio di trasporti puliti ed efficienti

Nel corso degli ultimi anni la Comunità ha già compiuto notevoli investimenti in materia di ricerca e sviluppo tecnologico nei campi più disparati: intermodalità, autovetture private o applicazioni telematiche ai trasporti, ecc. È arrivato il momento di dare ai trasporti meno cemento e più idee. Sarà a tal fine necessario focalizzare le future azioni sugli obiettivi indicati nel presente Libro bianco. Lo Spazio europeo della ricerca ed il nuovo programma quadro di ricerca 2002-2006, uno dei suoi principali strumenti, offrono la possibilità di mettere in pratica tali principi, per rendere più coordinato ed efficace il sistema di ricerca sui trasporti.

Occorre pertanto avviare azioni concrete volte a rendere i trasporti stradali e marittimi più puliti e sicuri, nonché ad integrare i sistemi intelligenti in tutti i modi così da permettere una gestione efficace delle infrastrutture. Il piano d'azione e-Europe prevede a tal fine un certo numero di azioni facenti capo agli Stati membri ed alla Commissione, come ad esempio lo sviluppo di servizi innovativi di informazione e di controllo sulle reti transeuropee e nelle città, oppure l'installazione di sistemi attivi di sicurezza nei veicoli.

In base ai risultati di recenti studi, la Commissione proporrà una direttiva di armonizzazione dei metodi di pagamento di determinate infrastrutture, in particolare dei pedaggi autostradali, ed una direttiva sulle norme di sicurezza da osservare in galleria.

Per l'aeronautica, sarà accordata la priorità ad azioni volte a migliorare l'impatto ambientale dei motori in termini di emissioni e rumore, condizione sine qua non per l'adozione di norme più severe concernenti la sicurezza e il consumo dei carburanti per gli aerei.

Gestire la mondializzazione

La normativa che regola i trasporti è ormai da tempo concordata a livello internazionale. La politica comune dei trasporti si trova pertanto nella difficile posizione di dover mediare fra le molteplici  regole fissate a livello internazionale da organismi pienamente riconosciuti, da un lato, e da regole nazionali spesso destinate a proteggere i mercati interni, dall'altro.

Le regole fissate a livello mondiale sono in genere volte a facilitare gli scambi ed il commercio e non tengono sufficientemente conto della necessità di tutelare l'ambiente e di garantire la sicurezza dell'approvvigionamento. Da molti anni, ciò ha indotto alcuni paesi come gli Stati Uniti ad attuare regolamentazioni regionalizzate dei trasporti, in particolare nel settore marittimo o aereo per promuovere la difesa di interessi specifici. L'Unione europea ha seguito tale esempio per proteggersi da catastrofe marittimi o sopprimere regole inadeguate, come ad esempio in materia di lotta contro il rumore degli aerei o di indennizzo dei passeggeri in caso di incidente.

Oggi, con la prospettiva dell'allargamento, cioè l'estensione della politica dei trasporti e della rete transeuropea su scala continentale, l'Europa deve riconsiderare il suo ruolo sulla scena internazionale se vuole controllarne lo sviluppo in modo sostenibile e rimediare ai problemi di congestione e di inquinamento. Nel quadro dei negoziati svolti in seno al WTO, l'Unione europea continuerà a fungere da catalizzatore per favorire l'apertura dei mercati dei principali modi di trasporto, pur salvaguardando la qualità dei servizi e la sicurezza degli utilizzatori. La Commissione intende proporre un rafforzamento del ruolo della Comunità in seno alle organizzazioni internazionali quali l'Organizzazione marittima internazionale, l'Organizzazione per l'aviazione civile internazionale o la Commissione del Danubio,in modo da tutelare gli interessi dell'Europa a livello mondiale. L'Unione allargata dovrà poter controllare gli effetti della mondializzazione e contribuire all'elaborazione di soluzioni internazionali, ad esempio nella lotta contro gli abusi legati alle bandiere ombra o al dumping sociale nel trasporto stradale.

Paradossalmente, malgrado sia la prima potenza commerciale a livello mondiale e svolga gran parte delle proprie attività commerciali al di fuori delle proprie frontiere, l'Unione europea ha un peso molto relativo allorché si tratta di adottare regole internazionali che concernono essenzialmente i trasporti. Ciò è dovuto al fatto che l'Unione europea in quanto tale risulta esclusa della maggior parte delle organizzazioni intergovernative dove le è riconosciuto unicamente il ruolo di osservatore. Occorre rimediare rapidamente a questa situazione e promuovere l'adesione della Comunità alle organizzazioni intergovernative che disciplinano i trasporti perché la trentina di membri dell'Unione allargata non soltanto parlino con un'unica voce, per poter influenzare l'attività di queste organizzazioni promuovendo un sistema internazionale dei trasporti ispirato ad un modello di sviluppo sostenibile.

Sviluppare gli obiettivi ambientali a medio e lungo termine per un sistema di trasporto sostenibile

È necessario fare ricorso a molteplici misure e strumenti politici per avviare il processo verso un sistema di trasporto sostenibile. Raggiungere l'obiettivo finale richiederà tempo e le misure indicate in questo Libro bianco non sono che la prima tappa di una strategia a lungo termine.

È opportuno fornire una definizione operativa di "sistema di trasporto sostenibile" per offrire ai decisori politici un'indicazione utile e concreta. Occorre inoltre, per quanto possibile, quantificare gli obiettivi preposti. Essa dispone già di uno strumento di controllo: il meccanismo di controllo TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism).

Relativamente alle proposte che dovevano essere attuate entro il 2010, condizione necessaria ma non sufficiente per una politica comune dei trasporti orientata allo sviluppo sostenibile, l'analisi del Libro bianco sottolinea:

– i rischi di congestione dei grandi assi e di squilibrio territoriale,

– le condizioni per una ripartizione modale più equilibrata,

– l'eliminazione in via prioritaria delle strozzature,

– il nuovo, importante posto riconosciuto agli utilizzatori nella politica dei trasporti,

– l'esigenza di ben gestire la mondializzazione dei trasporti.

Bisogna quindi scegliere tra lo status quo oppure riconoscere la necessità di un cambiamento.

Nel primo caso, la scelta più facile, congestione e inquinamento aumenteranno in modo notevole finendo per minacciare la competitività del sistema economico europeo. Nel secondo caso, che esige l'attuazione su base volontaria di misure spesso difficili da far rispettare, occorrerà elaborare nuove normative per canalizzare la domanda di mobilità e garantire uno sviluppo sostenibile dell'economia europea nel suo insieme.
3.5 Libro verde dell’Unione Europea
Circa il 50% della popolazione europea, dislocato in 20 Paesi membri, vive lungo i 68.000 Km di coste che rappresentano sicuramente un’attrattiva sempre più marcata alla luce delle antiche tradizioni marinare che costituiscono, ancor oggi, gran parte dell’economia attraverso la pesca e il turismo. Nei suoi obiettivi strategici la Commissione, sostiene una politica marittima globale che punti alla crescita e alla creazione di posti di lavoro e contribuisca quindi allo sviluppo di una economia marittima forte, in grado di espandersi, competitiva e sostenibile nel pieno rispetto dell’ambiente marino. La Commissione Europea, alla ricerca di soluzioni di miglioramento delle condizioni di vita in queste aree costiere, considerati i 1000 porti che garantiscono il 90% degli scambi con l’estero ed il 43% degli scambi interni all’Unione, propone, nel 2006, il libro verde che, inserendosi nell’ambito della strategia di Lisbona,  si propone, attraverso una serie di proponimenti, di migliorare la qualità dello sfruttamento delle risorse dei mari e degli oceani alla luce dell’importanza economica che riveste il mare, infatti, secondo le stime della Commissione Europea, i settori connessi allo sfruttamento dei mari rappresentano circa il 4% del prodotto interno lordo dell’Unione Europea, che si colloca al primo posto, a livello mondiale, nei seguenti settori: 

· trasporti marittimi ( volumi di scambi commerciali per via marittima);

· turismo costiero (circa due terzi delle frontiere dell’Unione Europea sono costituiti  da litorali);

· produzione di energia offshore (grazie alle risorse di gas e di petrolio del Mare del Nord);

· tecniche avanzate sul fronte delle costruzioni navali sul fronte della sicurezza e dell’impatto ambientale  e al know-how nelle tecnologie marine.

Certamente, l’ambiente marino deve far fronte a una serie di problemi come alla riduzione della biodiversità sempre più galoppante, eccessivo sfruttamento delle risorse, cambiamento climatico (con riflessi negativi soprattutto sul turismo), acidificazione delle acque dei mari, inquinamento dovuto agli scarichi delle navi ed incidenti marittimi. Sulla base di queste considerazioni, l’Europa mette in atto una serie di strategie finalizzate a rafforzare la normativa in materia di sicurezza marittima attraverso l’ introduzione della valutazione dei rischi per la definizione delle politiche in tale settore.
3.6 Il Programma Marco Polo
Il 22 luglio del 2003, con il Regolamento CE 1382 viene istituito il “programma Marco Polo” 2003-2006 che ha come obiettivo principale quello di ridurre la congestione stradale, di migliorare le prestazioni ambientali del sistema trasporti delle merci nella Comunità Europea e di incentivare e potenziare il trasporto intermodale, contribuendo così ad un sistema di trasporti efficienti e sostenibili. Il programma prevede principalmente di incentivare il trasporto merci internazionali dalla strada al trasporto marittimo a corto raggio, la ferrovia e la navigazione interna. Il quadro finanziario previsto per l’attuazione del programma Marco Polo, per il periodo 2003-2006, è stato di 75 milioni di euro. Il programma contribuiva al finanziamento di tre tipi di proposte progettuali:
· Azioni di trasferimento modale che miravano a dirottare di una parte del traffico stradale verso altri modi di trasporto, come ad esempio quello marittimo, attraverso aiuti durante la fase di avviamento di nuovi servizi di trasporto merci non stradali.

· Azioni catalizzatrici per progetti innovativi volti a compensare le insufficienze strutturali dei mercati, come ad esempio la creazione di autostrade del mare o di servizi di trasporto ferroviario di merci di qualità.

· Azioni comuni di apprendimento con l’obiettivo di consolidare la cooperazione e lo scambio di know-how fra gli operatori del mercato della logistica del trasporto merci al fine di migliorare le prestazioni ambientali del settore.

Il programma Marco Polo è applicato ad azioni che riguardano il territorio di almeno due Stati membri, o il territorio di almeno uno Stato membro e quello di un Paese terzo vicino. Il programma è inoltre aperto alle piccole e medie imprese, riunite in consorzi, degli Stati membri dell’EFTA e del SEE.
Il 15 luglio del 2004 la commissione ha presentato una proposta con l’obiettivo di prolungare il Programma Marco Polo dal 2007 al 2013, pubblicato sulla gazzetta ufficiale dell’Unione Europea, serie C 255/8 del 15.10.2004, in linea con l’obiettivo enunciato nel 2003, ovvero quello di promuovere la creazione di Autostrade del mare con la finalità di ridurre il più possibile il traffico stradale. Il programma Marco Polo II, sia sul fronte dell’applicazione sia per quanto concerne i destinatari, trova regolamentazione al programma Marco Polo I
CAPITOLO IV
L’UNIONE PER IL MEDITERRANEO E LE AUTOSTRADE DEL MARE
4.1 L’Unione per il mediterraneo

Dal 1972 ad oggi la Politica Mediterranea dell’Unione Europea ha segnato profondi mutamenti legati, da una parte, ai cambiamenti negli obiettivi strategici dell’Unione e delle aree limitrofe, e, dall’altra al mancato conseguimento degli obiettivi posti in essere nel quadro del partenariato Euro-Mediterraneo e della più recente Politica europea di vicinato.

L’iniziativa di una Unione per il Mediterraneo, nasce dalla consapevolezza dell’importanza che la politica euro-mediterranea riveste nel quadro della coesione comunitaria europea, indebolitasi dapprima con l’allargamento dell’Unione Europea ai vicini Paesi dell’Europa Centro Orientale, e successivamente con l’inserimento nella Politica Europea di Vicinato dei Paesi dell’Est Europa e del Caucaso, determinando una sempre maggiore marginalizzazione dei partner del Nord Africa e del Levante, con riflessi sul’equilibrio politico interno della stessa Unione Europea (Aliboni, 2008).   

L’Unione per il Mediterraneo apre, pertanto, una nuova fase politica che, come emerge dalla Dichiarazione di Roma del dicembre del 2007 non intende “sostituirsi alle procedure di cooperazione e di dialogo in cui già sono associati i Paesi del Mediterraneo, bensì a completarli, imprimendo loro un ulteriore slancio in uno spirito di complementarietà e di cooperazione con tutte le istituzioni esistenti”. In altri termini, il processo di Barcellona, avviato nel 1995, e la Politica Europea di Vicinato, del 2004, continuano a mantenere la loro centralità, ma viene loro conferita una maggiore dinamicità.  

Il progetto, presentato nel dicembre del 2007, viene approvato dal Consiglio Europeo del 13-14 marzo 2008 in occasione del quale si invitava la Commissione a presentare al Consiglio le proposte necessarie per “definire le modalità di quello che si chiamerà Processo di Barcellona: Unione per il Mediterraneo”, in vista del Vertice di Parigi del mese di luglio. Il 20 maggio del 2008 la Commissione adottava le proposte per intensificare le relazioni con i partner mediterranei, attraverso la creazione di un segretariato congiunto e di un comitato permanente di rappresentanti euro-mediterranei, e fornendo indicazioni sui progetti tesi a promuovere “crescita, occupazione, coesione regionale ed integrazione economica in settori come l’energia e la sicurezza energetica, l’ambiente, la protezione civile e i trasporti” (IP/08/774).    

Il 13 luglio 2008 i Capi di Stato e di Governo euro-mediterranei riuniti a Parigi lanciavano ufficialmente il “Processo di Barcellona: Unione per il Mediterraneo” con una dichiarazione sottoscritta da 43 Stati e dalla Commissione Europea, gettando le basi per una nuova politica rivolta verso un’area di interesse strategico per l’UE sul piano politico ed economico, ma fondata sull’acquis del processo di Barcellona. 

La dichiarazione congiunta ha sancito le finalità e la nuova veste istituzionale dell’Unione per il Mediterraneo. In particolare al punto 9 della dichiarazione congiunta si legge che la sfida principale dell’Unione per il Mediterraneo consiste nel “rafforzare le relazioni multilaterali, incentivare la condivisione delle responsabilità del processo, impostare la governance sulla base della parità di tutte le parti e tradurre ciò in progetti concreti, più visibili per i cittadini”.

Rispetto al partenariato euro-mediterraneo vengono introdotte due importanti elementi di novità concernenti la nuova configurazione geopolitica dell’area ed il nuovo assetto istituzionale fondato su una Co-presidenza e un Segretariato congiunto. 

Con riferimento al primo punto, la configurazione geopolitica appare del tutto nuova poiché indirizzata non esclusivamente ai Paesi del Nord Africa e del Vicino Oriente
 ma anche ad altri Paesi dell’Europa Meridionale non facenti parte dell’UE ed in particolare a quelli dell’area dei Balcani occidentali
 ed alcuni Paesi Mediterranei precedentemente esclusi, quali Monaco e la Mauritania. Ciò ha comportato la perdita della centralità dei Paesi del Nord-Africa e del Vicino Oriente, mantenuta fino al vertice di Parigi, comportando di conseguenza una forte eterogeneità, in termini di esigenze ed obiettivi talvolta convergenti, di questa nuova area geopolitica che può costituire un veritiero ostacolo al processo di cooperazione euro-mediterranea.

Altro elemento innovativo concerne la struttura istituzionale dell’Unione intesa come organizzazione intergovernativa guidata da una Co-Presidenza (un presidente dell’UE ed uno dei Paesi partner) e da un Segretariato con la funzione di gestire le politiche ed i progetti approvati dall’Unione per il Mediterraneo. Ciò determina il passaggio da una politica dell’Unione Europea coordinata dalla Presidenza ad una Politica intergovernativa nella quale l’UE è uno dei membri e non il decisore supremo, ridimensionando il tal modo il ruolo della Commissione a vantaggio di un’enfasi maggiore sul principio intergovernativo (Zallio, 2008). Il tentativo è quello di dare una risposta a quella mancanza di reciprocità e del rapporto tra eguali tanto enfatizzata ma mai messa in atto nel quadro della politica mediterranea dell’Unione Europea. 

L’Unione per il Mediterraneo opera su due pilastri. Il primo, prevede, come già evidenziato, una partecipazione congiunta dell’Unione Europea e dei partner, il secondo, invece, risiede nella focalizzazione di alcuni obiettivi strategici condivisi dai cittadini euro-mediterranei, ed in parte individuati nella Comunicazione della Commissione Europea del 2008 -COM (2008) 319 definitiva-, attraverso i quali l’Unione per il Mediterraneo dovrebbe dare un fondamento concreto alla solidarietà euro-mediterranea ed alle sue prospettive di cooperazione politica (Aliboni, 2009).

I progetti prioritari concernono sei grandi temi di interesse strategico quali l’ambiente, i trasporti, l’energia solare, la protezione civile, l’istruzione superiore e lo sviluppo imprenditoriale. In particolare, sono state individuate le seguenti iniziative: lotta all’inquinamento del Mediterraneo; autostrade del mare e terrestri; protezione civile; sviluppo di energie alternative; educazione e la ricerca; iniziativa mediterranea per lo sviluppo del business.   

4.2 Le autostrade del mare

Nelle linee guida della commissione europea, le Autostrade del Mare vengono così definite:  “ The trans-European network of motorways of the sea is intended to concentrate flows of freight on sea-based logistical routes in such a way as to improve existing maritime links or to establish new viable, regular and frequent maritime links for the transport of the goods between Member States so as to reduce road congestion and/or improve access to peripheraland island regions and States.

Motorways of the sea should not exclude the combined transport of persons and goods, provided that freight is predominant.” (30.04.2004 Gazzetta Ufficiale dell’Unione Europea L. 167). Sulla base di questa definizione il termine autostrada del mare può assumere connotati e significati diversi fino a comprendere:

· Autostrade del mare propriamente dette (trasporto di merci per via marittima laddove l’alternativa stradale sia possibile).

· I collegamenti con le isole ( definito cabotaggio obbligato alla luce dell’impossibilità del collegamento stradale).
· Le linee miste passeggeri- merci, con la conditio che le merci siano predominanti.
· I collegamenti SSS (Short Sea Shipping) purchè frequenti e regolari.

Inoltre, il progetto PP 21 definisce, nel Mediterraneo, due corridoi marittimi:

· Autostrada del mare dell’Europa del Sud Est, che collega il mare Adriatico con lo Ionio e con il Mediterraneo Orientale.

· Autostrada del mare dell’Europa del Sud-Ovest, che collega Spagna, Francia, Italia e Malta con le Autostrade del mare dell’Europa Sud Orientale e con il Mar Nero. 

    Il processo di estensione delle reti iniziato con l’istituzione dei grandi corridoi ferroviari Berlino-Brennero-Verona fino a Napoli e Palermo (progetto PP 1) e con l’introduzione del progetto PP 24 8due mari: Genova-Rotterdam) e con lo sviluppo dei corridoi paneuropei verso il mediterraneo: il Corridoio V Trieste-Venezia-Lubiana-Budapest-Kiev ed il Corridoio VIII Bari-Brindisi-Durazzo-Tirana-Sofia-Skopje-Varna verso il basso Adriatico, lo Ionio ed il Mar Nero. 
La realizzazione di autostrade del mare e terrestri rappresenta quindi una delle principali iniziative individuate nel quadro del nuovo approccio politico dell’Unione Europea ai vicini partner mediterranei. Il progetto, nato con l’obiettivo di favorire la circolazione delle merci e delle persone attraverso l’integrazione del sistema dei trasporti tra le due rive ed all’interno degli stessi Paesi del Sud, è ritenuto una condizione essenziale per raggiungere l’integrazione sociale ed economica, da tempo auspicata, e soprattutto per il successo della prevista area di libero scambio, ad oggi non ancora realizzata. 

Il termine autostrade del mare compare per la prima volta nel Libro Bianco della Politica Europea dei trasporti – COM(2001) 370 final – all’interno del quale, tra le molteplici iniziative previste, ha posto particolare enfasi allo sviluppo di collegamenti marittimi a corta distanza tra i stessi porti dei Paesi dell’Unione Europea, individuando proprio nelle autostrade del mare una alternativa competitiva al trasporto terrestre, dominante tra le differenti modalità, nell’ottica di un sistema trasportistico sostenibile sul piano economico, sociale ed ambientale (Foschi, 2004). In particolare, l’esigenza di assicurare l’intermodalità nasce dalla necessità di risolvere alcuni dei gap del sistema trasportistico europeo legati al forte disequilibrio delle differenti modalità di trasporto, alla congestione del traffico nei grandi assi viari, ma soprattutto agli effetti dell’inquinamento ambientale generato dalle diverse modalità di trasporto.
Nel processo di integrazione del sistema dei trasporti euro-mediterraneo, le autostrade del mare assumono, tuttavia, un ruolo differente, non più legato alla necessità di ridurre la congestione del traffico su strada, quanto piuttosto, come emerge dal Libro Blu, all’esigenza di migliorare la qualità dei servizi e ridurre l’impatto ambientale. 

Sulla base di queste considerazioni è opportuno operare una distinzione tra autostrade mediterranee, che collegano due porti dell’Unione Europea che si affacciano nel mar Mediterraneo, ed autostrade transmediterranee, che, invece, collegano i porti dei Paesi rivieraschi. 

L’attenzione dell’Unione Europea verso la cooperazione euro-mediterranea in tema di trasporti è divenuta sempre più intensa negli ultimi anni. Nella Dichiarazione sottoscritta a Barcellona nel 1995 si riconosceva l’importanza di un sistema di trasporti efficace per raggiungere gli obiettivi del partenariato euro-mediterraneo ed in particolare per la realizzazione della zona di libero scambio. La necessità di una riforma del sistema dei trasporti nei Paesi partner mediterranei, e l’inserimento di questo obiettivo nel quadro dei programmi di aggiustamento economico nazionali, venne successivamente riconfermato in occasione delle Conferenza di Lisbona e di Helsinki del 1997, in occasione delle quali vennero stabiliti i principi per lo sviluppo delle reti di trasporto multimodale e di servizi di trasporto efficaci. venne L’istituzione del Forum euro-mediterraneo dei trasporti nel 1998, con la finalità di sviluppare la cooperazione nel settore dei trasporti, condusse all’elaborazione di un piano d’azione regionale concernente indistintamente tutte le modalità  di trasporto. Con specifico riferimento alla modalità marittima, vennero definiti per il periodo 1999-2001 ben 11 progetti relativi alla gestione dei porti ed alla manipolazione di merci pericolose. Successivamente, nel 2001, il progetto Euromed Transport approvato dalla Commissione Europea mirava, appunto, alla realizzazione di un sistema di trasporti multimodale integrato su scala regionale al fine di promuovere la cooperazione con i Paesi del Sud del Mediterraneo. 

La stessa Politica Europea di Vicinato (European Neighbourhood Policy) avviata nel 2004 in seguito all’allargamento dell’Unione Europea ai Paesi dell’Europa Centro Orientale ed in particolare alle due isole del Mediterraneo, Cipro e Malta, ha offerto ai vicini partner delle opportunità di cooperazione attraverso dei programmi d’azione bilaterali anche in tema di trasporti finalizzati a migliorare gli aspetti economici, sociali, di sicurezza e ambientali del sistema trasportico avvicinando il quadro normativo dei paesi partner a quello dell’UE, favorendo l’integrazione delle reti di trasporto. Il trasferimento della rete transeuropea di trasporto ai vicini paesi ha portato all’individuazione, da parte del Hight Level Group, di corridoi di trasporto e di progetti prioritari lungo questi assi. 

L’importanza del trasporto marittimo a corta distanza (short sea shipping) compare nel Libro Blu
 sul sistema dei trasporti integrato euro-mediterraneo, concepito con la volontà di eliminare gli ostacoli allo sviluppo del sistema dei trasporti determinando il passaggio da un sistema di trasporti frammentato ad uno armonizzato e ben integrato. L’asse 3 del piano, in particolare, attenziona il trasporto marittimo come modalità in grado di assicurare un flusso continuo di merci connettendo le diverse modalità di trasporto, ed individua nelle autostrade del mare dei corridoi preferenziali per rafforzare la multimodalità nella regione. La concreta realizzazione del progetto delle autostrade del mare presuppone, tuttavia, la risoluzione del gap infrastrutturale della regione in tema di trasporti, ed in particolare richiede di: “migliorare la qualità delle infrastrutture e dei servizi nei porti; assicurare delle buone connessioni dei porti con l’interno ed aumentare la frequentazione e l’affidabilità dei servizi di navigazione; assicurare collegamenti efficaci tra i porti, la rete stradale, quella ferroviaria e le vie navigabili” (Libro Blu, 2005, pagina 54 x traduzione). 

Gli orientamenti forniti dal High Level Group e contenuti nel Libro Blu sono stati adottati formalmente in occasione della Conferenza Ministeriale di Marrakech del dicembre del 2005 e successivamente inclusi nel Piano d’Azione Regionale dei trasporti per la regione mediterranea per il periodo 2007-2013, elaborato nel 2007. Il Piano d’azione individua delle azioni concernenti, da una parte, la riforma del sistema normativo, al fine di raggiungere alti livelli di sicurezza e protezione anche nel settore dei trasporti (con un esplicito riferimento alla protezione ambientale), e, dall’altra, la creazione di una rete di infrastrutture e l’individuazione delle fonti di finanziamento. Con riferimento specifico alle infrastrutture di trasporto, l’obiettivo del piano è quello di modernizzare quelle esistenti, piuttosto che realizzarne di nuove, migliorando i servizi logistici da esse offerte e tenendo conto delle differenti condizioni di sviluppo dei Paesi partner mediterranei. Il progetto 21 del piano riguarda specificamente le autostrade del mare riconoscendo la loro importanza per tutta la regione mediterranea in particolare al fine di creare le condizioni per una reale integrazione euro-mediterranea che, tuttavia, non può in alcun modo realizzarsi senza il potenziamento delle altre modalità di trasporto, portuali, stradali e ferroviarie. 

Un progetto specifico per le Autostrade del Mare, il MEDA-MoS lanciato nel 2006 nell’ambito di EuroMed Transport, individua due progetti piloti volti ad estendere la rete di trasporto transeuropea alla regione del Mediterraneo Occidentale e dell’Est. L’obiettivo è quello di creare una rete di trasporto merci intermodale efficace tra le due rive in una prospettiva di integrazione e coesione delle reti di trasporto tra i Paesi del Mediterraneo. Sono attualmente previsti 11 progetti
 di autostrade del mare che collegano i porti del Sud e dell’Est del Mediterraneo con i porti dei paesi mediterranei dell’Unione Europea, di questi, 5 autostrade del mare connettono i Paesi partner mediterranei con i porti italiani di Trieste, Genova e Livorno.
4.3 L’importanza dei porti per il rilancio economico
I porti costituiscono sicuramente una grande risorse per il nostro Paese, essi assolvono, con strutture   specializzate, anche  contemporaneamente a più di una tra le diverse funzioni di seguito elencate: 

- redistribuzione di flussi di merci per le grandi aree di consumo e produttive; 

- logistica dei prodotti energetici; 

- collegamenti con le aree insulari e alternativi alla modalità terrestre; 

- approvvigionamento di grandi impianti industriali “costieri”; 

- turistica (crocieristica). 

La vocazione marittima è parte della storia e della cultura del Paese, e si pone oggi come volano di sicura crescita economica, in grado, al contempo, di evidenziare il ruolo geopolitico di  leadership 

nel bacino mediterraneo e di rispondere al crescente peso della domanda di green economy. 

Le azioni che si promuoveranno sulla base delle linee politiche qui enunciate, tengono conto dell’importanza strategica complessiva del settore  marittimo per il Paese, non solo per la configurazione geografica dello stesso, ma anche perché esso è parte integrante del sistema logistico 

nazionale ed europeo. 

Gli obiettivi del Piano per l’attività portuale sono graduati nel tempo, man mano che si creeranno le condizioni strutturali : 

a)   recuperare 2 milioni di conteiners – destinati al nostro Paese ed alle Regioni limitrofe – che 

invece scelgono di arrivare  ai porti del Nord Europa sin qui più competitivi.  Il valore di questo obiettivo varia a seconda della efficienza della retroportualità e può oscillare da 2 a 4 miliardi di Euro; 

b)  rafforzare il ruolo dei porti italiani quali capolinea delle linee di traffico con i Paesi non   europei del bacino mediterraneo, creando così le condizioni anche per una miglior tenuta degli scali che effettuano transhipment rispetto ai competitori del fronte Sud; 

c)  puntare, attraverso nuove infrastrutture e modalità organizzative, all’aumento dei volumi gestiti che rendano conveniente la relazione diretta tra i porti liguri e dell’Alto Adriatico con l’Estremo Oriente; 

d)  un obiettivo importante della nostra portualità deve essere quello di arrivare a catturare almeno il 50% delle potenzialità di container destinati ai Paesi dell’Europa centrale che ci circondano (5-8 milioni). 

Per quanto riguarda la portualità, esso ruota attorno a quattro temi strategici:
-  il tema del ruolo della portualità italiana nel contesto euromediterraneo. 

-  il tema della competitività 

-  il tema delle risorse 

-  il tema della governance 

4.4 Il ruolo di un efficiente sistema portuale nell’area euromediterranea
Il Paese nel suo complesso ha sottovalutato il ruolo strategico dei porti per l’economia e la mobilità dell’intero sistema: senza i porti, anzi, senza porti efficienti, l’Italia non potrà far valere una delle sue peculiarietà più importanti che è quella della collocazione geografica unitamente a quella delle fitte relazioni che la sua economia ha stretto e si avvia a stringere con altre aree del mondo. 

Il Piano della Logistica riconosce il valore strategico dei porti e si fa carico di portare questa consapevolezza nelle linee d’azione. 

La rete dei porti, come il ruolo dei porti nel campo dell’approvvigionamento energetico, della continuità territoriale, dei collegamenti con i Balcani e la penisola iberica, è abbastanza presente nella coscienza comune, così come la loro importanza per l’industria turistica. Ciò che stenta ad essere percepito è il ruolo che i porti hanno nel nuovo assetto dell’economia globale; si continua a parlare dell’Italia come “piattaforma logistica naturale nel mezzo del Mediterraneo” ma questo slogan necessita di politiche adeguate e corrette a breve, che il Piano vuole mettere in campo da subito. 

L’interscambio commerciale del nostro Paese, al netto degli approvvigionamenti energetici, è ancora per il 70% vincolato ai destini dell’Europa, dell’Unione Europea, dell’area dell’euro. In una 

simile configurazione i modi di trasporto prevalenti in maniera schiacciante sono quelli terrestri.  

Una nuova sfida si pone per il nostro Paese, è quella di adeguare il proprio sistema logistico partendo dalle infrastrutture stradali e ferroviarie, più in particolare dalla portualità affinché possa 

rappresentare uno sbocco alternativo ai porti del Nord Europa per i traffici generati dalle economie 

della Mitteleuropa. E’ l’Unione Europea a spingere in questa direzione, mettendo al primo posto dei 

corridoi ferroviari europei a vocazione merci da attivare quello Rotterdam-Genova (cfr. la decisione 

del Regolamento UE 913/2010, pubblicato sulla G.U. Ue L276 del 20.10.2010).  

Considerazioni di carattere ambientale rafforzano questo orientamento e il mercato non potrà non tenerne conto. Un container che, dopo aver attraversato il Canale di Suez, raggiunge il mercato europeo attraverso i porti italiani e poi su rotaia, produce meno CO2 rispetto allo stesso container che arriva attraverso i porti del Nord Europa.  
Secondo aspetto fondamentale: come ha dimostrato in maniera inequivocabile l’imprevista ripresa 

dei traffici marittimi dalla prima metà del 2010, l’economia mondiale sarà trainata da Paesi come la 

Cina, il Brasile, l’India; i distretti industriali  italiani e il sistema manifatturiero nel suo complesso hanno rilevanti potenzialità in questi mercati, la  cui incidenza nell’interscambio complessivo del nostro Paese è destinata ad aumentare. Su queste direttrici il modo di trasporto con schiacciante prevalenza è quello marittimo. 

Il terzo aspetto è invece quello che riguarda il Mediterraneo, ove è necessario, nella logica di rete nazionale e mediterranea diffusa, compatibilmente con le Direttive comunitarie di settore, rafforzare le vie del mare facendo leva e  valorizzando lo shipping nazionale che proprio nello Short Sea e nei servizi ro/ro delle Autostrade del Mare è leader, in Europa e nel mondo.  

Il bacino Mediterraneo è una infrastruttura naturale a costo zero in cui transita il 19% dell’intero traffico mondiale ed ove si posizionano ben 80 porti di rilevanza internazionale. Un bacino che abbraccia 25 Stati di tre continenti diversi e che nel 2020 rappresenterà un mercato potenziale di 525 milioni di persone. Si continua a ripetere che  i porti del Nord Africa sono un pericolo, per la rapidità con cui hanno costruito le loro infrastrutture e il costo del lavoro inferiore al nostro. Non v’è dubbio che se dal punto di vista dell’interscambio commerciale costituiscono una opportunità di cooperazione, dall’altro lato per quanto riguarda il mercato del transhipment sono un forte di elemento di competizione e minaccia per i porti italiani ed europei. 

Bisogna però avere coscienza che il litorale nordafricano e i Paesi asiatici del Mediterraneo Orientale (in primis Israele e Turchia) possono rappresentare il terzo importante pilastro del nostro 

interscambio commerciale via mare. Il Nord Africa è per l’Italia, e per la Sicilia in particolare,  un’opportunità, infatti, sono moltissime le imprese che operano in quei territori e ne è testimone altresì soprattutto l’armamento italiano, che ha già a disposizione la seconda flotta mondiale di traghetti e continua ad effettuare massicci investimenti in nuove navi che consentono di mettere in campo un’offerta di trasporto d’eccellenza: prendendo in considerazione i soli traffici regolari ro/ro merci e/o passeggeri, sono attualmente oltre 450 le partenze settimanali, servite da oltre 100 navi, che collegano porti italiani con altri porti (nazionali od esteri) del Mediterraneo. 

I quattro pilastri dello sviluppo futuro sono: alternativa ai porti del Nord Europa, aumento della quota di scambi intercontinentali, sviluppo dei traffici Inframed, crescita dei collegamenti marittimi domestici alternativi al tutto-strada, che impongono pertanto di focalizzare l’attenzione su quattro tipologie di azioni. Ferma rimane la necessità di mantenere al massimo livello di efficienza (o di recuperare per lo meno margini di efficienza erosi dal sostanziale azzeramento delle risorse per la manutenzione) le infrastrutture portuali con funzioni più tradizionali a servizio degli impianti   produttivi, che costituiscono la premessa per le attività industriali, e di quelle funzionali all’attività crocieristica. Le predette quattro aree di attuazione sono: 

1.  porti di destinazione finale, nella logica multi porto, del Nord Tirreno e dell’Alto Adriatico, che sono quelli posizionati meglio per intercettare le  correnti di traffico instradabili dal Mediterraneo verso il Centro Europa;  

2. gli scali marittimi , anche coincidenti con quelli a servizio di grandi arre di consumo, cui fanno capo linee internazionali; 

3.  gli scali con rilevanti quote di traffico di transhipment;  

4. il reticolo di nodi portuali capolinea di collegamenti inframediterranei e nazionali.                

La prima conseguenza di questa impostazione è quella che riguarda il concetto di competitività:  esso non può limitarsi all’efficienza delle operazioni portuali ma deve comprendere l’intera catena logistica fino all’utente finale. I porti italiani potranno avere costi di handling o di servizi tecnico-nautici inferiori a quelli di Anversa e di Rotterdam, potranno avere fondali paragonabili, ma finché il sistema logistico non sarà in grado di offrire un costo sistemico competitivo da banchina a utente finale e viceversa, paragonabile a quello di quei Paesi in termini di infrastrutture portuali, di connessione di rete, di snodi adeguati alle spalle, di tempi di espletamento delle procedure import ed export, saranno sempre fuori gioco oppure continueranno a svolgere un ruolo prevalentemente regionale. Il Piano della Logistica è l’insieme di iniziative per abbattere i costi dell’intera catena di trasporto.
Il tema della competitività 

Esiste una convinzione generalizzata che la competitività dei porti italiani sia fortemente compromessa dal pesante fardello di adempimenti burocratici imposti all’utente, con aggravio di costi e rallentamento del flusso operativo e delle  transazioni commerciali. Nessuno dei numerosi stakeholder con i quali c’è stato il confronto, ha negato la legittimità e la necessità dei controlli che i vari Organi dello Stato ed i vari uffici preposti alle diverse funzioni amministrative sono tenuti ad esercitare in ottemperanza a normative che in gran parte sono di fonte europea o internazionale. Ma questi doverosi controlli non possono paralizzare un porto. Un salto di competitività si ritiene possa essere ottenuto assicurando laddove possibile: 

-  una semplificazione di tali controlli, anche attraverso un più intenso utilizzo della tecnologia; 

-  uniformi orari operativi degli uffici H24 

e accelerando il più possibile un’estesa informatizzazione che consenta di applicare i medesimi  protocolli nei rapporti tra gli utenti e le diverse amministrazioni preposte al controllo.   

L’istituzione dello sportello unico doganale, per il quale il Piano della Logistica prende un impegno formale di realizzazione, sarà un primo importante passo avanti. Il tema della competitività è stato sin qui limitato perché l’area mercato servita dai  porti non ha superato i confini del Paese. Nel momento in cui l’area si estende in seguito alla maggiore integrazione delle reti e c’è la pressione di una nuova clientela, l’orizzonte competitivo può e deve cambiare. Il problema della competitività delle imprese portuali dopo la grave crisi attraversata dal settore viene segnalato da più parti e quindi è importante impostare un progetto strategico per i porti che è dato da: 

-  Razionalizzazione e potenziamento delle infrastrutture all’interno ed all’esterno ai porti; 

-  Riforma portuale per adeguare la gestione ai tempi; 

-  Realizzazione dei progetti infrastrutturali in tempi certi e definiti, anche con project financing, 

adeguando e semplificando le procedure a ciò preordinate; 

-  Verifica delle procedure per ridurre i tempi di attesa per l’imbarco e lo sbarco delle merci; 

-  Potenziamento porti, retroporti, etc.; 

-  Riduzione del costo del lavoro nel settore dei trasporti e della logistica; 

-  Definizione dei ruoli delle Autorità portuali con una chiara distinzione tra le funzioni delle Autorità portuali e quelle delle Autorità marittime (senza confusione di ruoli); 

-  Attribuzione alle Autorità portuali delle funzioni  di promotore di servizi di logistica nel territorio anche per velocizzare e rendere più certi i tempi di pianificazione e realizzazione degli investimenti; 

-  Sviluppo di piattaforme telematiche portuali per il trasporto merci e la logistica che si interfacciano con la piattaforma telematica nazionale (SISTRI, UIRNet, Albo degli Autotrasportatori). 

 Le misure necessarie 

Alcune misure sono indispensabili ed urgenti per provare a vincere la sfida del Mediterraneo. Occorre in primo luogo consolidare i poteri delle Autorità portuali – proprio in quanto enti indipendenti e neutrali – e contemporaneamente sopprimere le barriere di accesso che non siano giustificate da esigenze di protezione della sicurezza e dell’ambiente. Da molti anni le misure amministrative adottate ai sensi delle norme del codice della navigazione non appaiono favorire i traffici. In secondo luogo occorre definire priorità di intervento per i porti fortemente ancorati ai corridoi europei. 

Occorrerebbe inoltre promuovere la finanza di progetto anche all’interno dei porti, non già in competizione con le autorità portuali, ma in un clima di effettiva collaborazione. In questo contesto   occorre promuovere strumenti finanziari nuovi per realizzare le infrastrutture essenziali in una logica di sussidiarietà infrastrutturale. Una traccia che si sta consolidando nei Paesi europei e specie nei Paesi confinanti. 
Nell’attuazione del Piano il contributo dei privati e della finanza di progetto sarà valorizzata.  Ed è evidente che tre criteri dovranno prevalere nelle valutazioni di ordine tecnico e politico: (a) quello della importanza di una certa opera per la politica nazionale, (b) quello della idoneità del progetto ad auto finanziarsi con il traffico e (c) quello del coinvolgimento del territorio e della sua disponibilità finanziaria, scelte di politica connessa a quella dei porti. 

Il tema delle risorse 

Ai programmi infrastrutturali che hanno ottenuto l’approvazione del CIPE debbono essere garantiti i finanziamenti necessari alla loro realizzazione, così come debbono essere garantite alle Autorità Portuali le risorse per l’ordinaria manutenzione. 

Occorre distinguere la finalità generale per cui l’autonomia finanziaria è stata richiesta dalle forme tecniche con cui possono essere diversamente indirizzate risorse pubbliche. 

Il fine principale dell’autonomia finanziaria è quello di introdurre  meccanismi premianti  che costituiscano incentivo ad accrescere la competitività dei singoli porti. E’ un intendimento diametralmente opposto a quello dei finanziamenti a pioggia. Qualunque sia tecnicamente la forma per restituire ai porti una parte del reddito generato con i loro traffici, questo orientamento “premiante” dovrà essere mantenuto. I porti che faranno meglio, che sapranno attirare più traffico, dovranno poterne trarre un beneficio, ma deve essere data la possibilità almeno ai porti strategici di poter accedere a queste forme incentivanti, già a partire dal 2011. 

In un periodo di stretta finanziaria le risorse possono venire in gran parte anche da azioni di  razionalizzazione e di efficientamento.  

Il tema della governance 

Il dibattito che si è aperto sulla riforma della legge ‘84 è sintomo di crescita ed impone di individuare soluzioni organizzative nuove in un clima di dialogo e di confronto costruttivo. 

La Consulta condivide la impostazione portata avanti dalla Commissione Lavori Pubblici del Senato per quanto riguarda l’autonomia finanziaria  e pertanto attiverà un continuo monitoraggio dei lavori parlamentari.   

Da una parte occorrerebbe spingere verso forme di  apertura del mercato perché vi accedano le grandi organizzazioni di traffico e degli investitori; dall’altra parte tuttavia è indispensabile un assetto regolatorio trasparente e coerente con i principi e le regole europee, che contemporaneamente promuova il “buon funzionamento”  l’occupazione, l’ambiente e la sicurezza. 

In precedenza si sono sintetizzate alcune misure che, opportunamente declinate, possono aiutare i redattori di una reale riforma. 

Nel caso di un impiego massiccio della finanza di progetto è inutile indugiare sulle formule e sulle definizioni, e quindi fra finanza di progetto pura e la finanza di progetto mista. Ciò che è importante è che si coinvolgano i capitali internazionali sulle infrastrutture e sui porti italiani (che fra l’altro in genere producono effetti del tutto neutrali) rendendo l’investimento attrattivo. Ciò con la consapevolezza che occorre offrire alle banche ed ai fondi internazionali condizioni giuridiche attrattive, altrimenti essi saranno destinati ad altri investimenti o ad altri Paesi (che, come si è verificato fino ad oggi, cresceranno di più del nostro).  

Occorre in breve che si crei anche in Italia un vero e proprio mercato delle infrastrutture che sia separato da quello della terminalistica e dei traffici e che offra all’investitore piccolo o medio certezze e remuneratività. Le regole che riguardano il sistema delle concessioni in ambito portuale debbono essere riscritte per dare garanzie all’investitore, per assicurare la trasparenza del mercato (secondo la normativa europea) e per permettere di tutelare il patrimonio dello Stato, ottenendo al tempo stesso un risparmio di risorse pubbliche. Con altrettanta decisione occorrerebbe intervenire su quei meccanismi che spesso rischiano di paralizzare il funzionamento del porto; in tale quadro vanno ridefinite le funzioni e le competenze dei Comitati Portuali
CAPITOLO V

IL SISTEMA INFRASTRUTTURALE E LOGISTICO DELLA SICILIA

La dotazione infrastrutturale e la qualità dei servizi connessi, costituiscono sicuramente uno dei principali elementi di apprezzamento delle condizioni generali ed economiche di un territorio poiché attraverso essi si ha cognizione di importanti aspetti del capitale sociale disponibile. La regione Sicilia, caratterizzata da una già marcata marginalità territoriale, deve fare i conti anche con inadeguata e carente dotazione infrastrutturale e con un sistema logistico fortemente arretrato che si riflette negativamente sul sistema economico in tutte le sue forme.
5.1 L’offerta stradale

La Sicilia, con 654 Km di autostrade e 2.396 Km di strade statali (dati Istat- Autostrade per l’Italia) può considerarsi una delle regioni più mortificate sul fronte stradale. Infatti, le autostrade coprono solamente una piccola area dell’intera regione, molte provincie, come Agrigento, Caltanissetta e Ragusa sono totalmente sprovviste di autostrade.

Fig. 3. L’offerta stradale della Regione Sicilia
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Assi autostradali

A18 Messina- Catania

A19 Palermo-Catania

A20 Messina-Palermo

A29 Palermo-Mazara del Vallo-Trapani

A39 Catania-Siracusa
Strade statali 

SS 113 Settentrionale Sicula

SS 114 Orientale Sicula

SS 115 Sud Occidentale Sicula

SS 116 Randazzo-Capo d’Orlando

SS 117 Centrale Sicula

SS 118 Corleonese Agrigentina

SS 120 dell’Etna e delle Madonie

SS 121 Catanese

SS 122 Agrigentina

SS 123 di Licata

SS 124 Siracusana

SS 194 Ragusana

SS 284 Occidentale Etnea

SS 385 di Palagonia

SS 471 di Caltagirone

Tab. 1  Traffici autostradali in Sicilia, anno 2009
	Tratte autostradali
	Categoria veicoli
	N. veicoli (giorno)
	Veicoli*Km (milioni)

	Messina-Catania
	Leggeri
	72.680
	725,7

	
	Pesanti
	8.706
	130,2

	 
	Totale
	81.386
	855,9

	Messina-Palermo
	Leggeri
	65.860
	829,5

	
	Pesanti
	8.024
	140,8

	 
	Totale
	73.884
	970,3


Fonte: dati AISCAT – Associazione Italiana Società Concessionarie Autostrade e Trafori
Emerge dalla tab. 1 un flusso notevole di mezzi pesanti e leggeri nelle due principali tratte autostradali siciliane. Certamente un sistema autostradale efficiente dovrebbe garantire una copertura quasi totale dell’intera Isola. E’ stata ultimata l’autostrada Catania- Siracusa ed è in corso d’opera la Caltanissetta-Agrigento che, assieme alla Palermo-Mazara del Vallo potrebbe garantire una copertura, quasi totale, della fascia Sud-Occidentale della Regione.
5.2 L’offerta ferroviaria

La rete ferroviaria rappresenta la forma di trasporto più involuta rispetto a tutte le altre regioni italiane. Gestita dalla Rete Ferroviaria Italiana, in Sicilia, l’estensione delle linee ferroviarie ammonta a 1.380 Km. Solamente il 58% della rete è elettrificata e la rete a doppio binario rappresenta solo il 22% del totale.

Tab 2 Dotazione infrastrutturale ferroviaria
	Trazione
	Territorio
	Doppio binario
	Binario semplice
	Totale

	
	Nord-Ovest
	45%
	32%
	77%

	
	Nord- Est
	56%
	24%
	80%

	Elettrica
	Centro
	58%
	19%
	78%

	
	Mezzogiorno
	29%
	29%
	58%

	
	Sicilia
	22%
	36%
	58%

	 
	Italia
	45%
	27%
	71%

	
	Nord-Ovest
	0%
	23%
	23%

	
	Nord- Est
	0%
	20%
	20%

	Diesel
	Centro
	0%
	22%
	22%

	
	Mezzogiorno
	1%
	41%
	42%

	
	Sicilia
	0%
	42%
	42%

	 
	Italia
	0%
	28%
	28%


Fonte: elaborazione Uniontrasporti su dati Istat

I dati sopra riportati mettono in evidenza come, in Sicilia, la rete elettrificata interessi solamente il 58% del totale rispetto al Centro e Nord Italia dove si registrano valori di linea elettrificata anche dell’80%. Questo aspetto rimarca lo stato di arretratezza del sistema trasportistico regionale.
5.3 L’offerta aeroportuale
Per una regione come la Sicilia, caratterizzata da una estrema perifericità territoriale, la presenza di aeroporti dovrebbe costituire una priorità per le attività economiche, infatti, essi hanno dei riflessi positivi non solo sul fronte delle merci, ma anche, e soprattutto, sul fronte turistico.          
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Fig. 4 L’offerta aeroportuale della Regione Sicilia
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L’aeroporto più importante, in termini di dimensioni e flusso passeggeri (tab. 3) è l’aeroporto di Catania, segue l’aeroporto di Palermo ed infine, l’aeroporto militare di Trapani, diventato da pochi anni a ad uso anche civile che ha rafforzato la dotazione aeroportuale nella Sicilia occidentale.  Di prossima attivazione è l’aeroporto di Comiso, in provincia di Ragusa che, inserito nel Piano Regionale del Trasporto aereo siciliano ha come principale obiettivo quello di costituire due grandi poli aeronautici: quello Occidentale, costituito dagli aeroporti di Trapani e Palermo, e quello Orientale, rappresentato dagli scali di Catania e Comiso.
Tab. 3 Struttura aeroportuale in Sicilia
	 
	Palermo
	Catania
	Trapani

	Ente gestore
	E.N.A.C
	E.N.A.C
	E.N.A.C

	Area di sedime (ha)
	150
	210
	120

	Altezza s.l.m (m)
	20
	12
	8

	Dist. Centro abitato (Km)
	37
	5
	13

	Operatività (h)
	24
	24
	24

	Area parcheggio aerei (mq)
	158.900
	166.000
	43.500

	Piste (lunghezza x larghezza)
	3.326x60
	2.435x45
	1.791x45

	Movimenti n. 2010
	47.076
	57.661
	14.883

	Variazione % 2010/09
	-5,6
	+2,3
	+47,8

	Passeggeri n. 2010
	4.367.342
	6.321.753
	1.682.991

	Variazione % 2010/09
	-0,2
	+6,5
	+57,4

	Cargo tonn. 2010
	2.852
	9.210
	+10,0

	Variazione % 2010/09
	-13,8
	+8,0
	-37,5


Fonte: elaborazioni Uniontrasporti su dati enti gestori Assoaeroporti
L’assenza di strutture aeroportuale nella zona meridionale della Sicilia, ha dei riflessi fortemente negativi sull’economia del luogo anche in virtù degli inadeguati collegamenti stradali tra gli aeroporti di Palermo e Catania e la fascia meridionale Siciliana. Tuttavia, da molti anni si discute della probabile realizzazione di un piccolo aeroporto in Provincia di Agrigento.
5.4 L’offerta portuale
I principali porti siciliani sono ubicati nei centri urbani di Trapani, Palermo, Messina, Catania e Augusta. Altri porti nella fascia costiera meridionale, come quello di Porto Empedocle e di Sciacca, non sono strutturati ad accogliere navi di stazze elevate. Questo fa si che la fascia meridionale siciliana si trovi ed essere sempre più esclusa dai traffici diretti di merci.
Fig. 5 L’offerta portuale della Regione Sicilia
Per quanto riguarda la dotazione infrastrutturale dei porti siciliani (tab.4), si può affermare che il porto di Palermo, con 25 banchine per 3.714 metri, è quello sul fronte infrastrutturale più dotato. Tuttavia, con una superficie dei piazzali totale di 850.000 mq,il porto di Augusta detiene il primato.  
Tab. 4 Traffico e dotazione portuale in Sicilia
	Porto
	Palermo
	Catania
	Messina
	Augusta
	Trapani

	Ente gestore
	A.P
	A.P
	A.P
	A.P
	A.P

	Profondità (m)
	14
	8
	11
	14,50
	10

	Numero banchine
	25
	17
	11
	3
	15

	Lungh. Banchine (m)
	3.714
	3.462
	1.770
	1.525
	1.650

	Superficie piazzali (mq)
	36.000
	615.000
	/
	850.000
	8.000

	Navi n. 2010
	8.220
	3.269
	
	
	

	var. % 2010/09
	9,4
	-0,4
	 
	 
	 

	Passeggeri n. 2010
	2.148.382
	
	8.124.014
	
	1.000.000

	var. % 2010/09
	-4,6
	 
	-15,04
	 
	 

	Rinfuse liquide (oil) *
t. 2010
	802.840
	6.966
	14.859
	25.726
	

	var. % 2010/09
	-0,6
	-70,69
	2,0
	-34,57
	 

	Rinfuse solide *(non oil) t. 2010
	248.629
	382.111
	152
	742
	

	var. % 2010/09
	33,2
	63,57
	-84,61
	-30,72
	 

	TEU
	33.495
	529.122
	
	
	9.000

	var. % 2010/09
	11,2
	-1,4
	 
	 
	 


Fonte: elaborazione Uniontrasporti su dati enti gestori, Assoporti 

Il porto più importante, sul fronte delle rinfuse liquide, è sicuramente quello di Palermo, infatti, con 802.840 tonnellate ragguaglia il 94% sul totale con gli altri porti siciliani. Per quanto riguarda le rinfuse solide, è il porto di Catania a registrare il valore più alto, infatti, con 382.111 tonnellate, incide con il 60% sul totale. 
CAPITOLO VI
GLI SCAMBI MARITTIMI DEI PRODOTTI AGROALIMENTARI DELLA SICILIA CON I PAESI EXTRA UE DELL’UNIONE PER IL MEDITERRANEO
I rapporti commerciali dell’Italia con i Paesi della sponda Sud ed Est del Mediterraneo si sono consolidati negli anni per effetto sia della vicinanza geografica che contraddistingue i paesi dell’area presa in esame, sia per una crescente domanda di prodotti dell’agricoltura mediterranea che i vicini partner sono in grado di offrire sul mercato europeo a prezzi talvolta altamente concorrenziali. 

Fin dalla remota antichità, la modalità marittima è servita come canale principale per il commercio sia tra i paesi che si affacciano su di essa e poi, con la raffinatezza delle tecniche di navigazione, con le altre regioni del mondo (Quéguiner, 1979).
Una prima riflessione riguarda il traffico di volumi in entrata e in uscita per tipologia di prodotti oil (prodotti petroliferi) e non oil. Quello che emerge, da una prima considerazione, è che il porto di Augusta, nel 2008, con 12.166 tonnellate di prodotti oil, assorbe il 49% del totale di traffico siciliano. Seguono i porti di Santa Panagia e Gela che ragguagliano, rispettivamente, il 19% e il 15,6% (figura 6).
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Fonte: Nostre elaborazioni su dati Eurostat





Altri porti, invece, come Trapani, Pozzallo, Palermo, Messina e Catania registrato, in entrata e in uscita, un valore decisamente più significativo per i prodotti non oil. (figura7).
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Con riferimento specifico ai prodotti agro-alimentari, l’Italia nel corso dell’ultimo decennio (periodo 2001-2010) ha sviluppato in maniera significativa il commercio marittimo con i Paesi della sponda Sud ed Est del Mediterraneo, raddoppiando il volume di commercio in termini quantitativi e incrementandola in termini di valore. Difatti, le quantità scambiate sono passate da 455,6 mila tonnellate del 2001 a oltre un milione del 2010 ed il corrispettivo valore, nello stesso periodo, è cresciuto da 436,5 milioni di euro a 714,7 milioni di euro, registrando, rispettivamente, dei tassi medi annui di crescita del 12,1% e del 6,4% (fonte: Agenzia delle Dogane)
Partner privilegiati per l’Italia sono nell’ordine Turchia (25,4%), Israele (21,9%), Tunisia (16,9%), Marocco (13,4%) ed Egitto (12,0%), che in atto (2010) detengono in complesso l’89,8% dei traffici marittimi agro-alimentari nell’intera area (fonte: Agenzia delle Dogane)
Analogamente al trend nazionale, anche la Sicilia, nonostante la ridotta dotazione infrastrutturale evidenziata nel capitolo V, ha meglio sviluppato il suo ruolo di piattaforma logistica per gli scambi via mare di prodotti agro-alimentari con gli altri Paesi rivieraschi, sebbene il suo peso in ambito nazionale non superi l’11% nel periodo di riferimento (2001-2010). Il traffico marittimo di prodotti agro-alimentari da e verso i Paesi extra-UE dell’Unione per il Mediterraneo ha raggiunto nel 2010 un volume di 96,2 mila tonnellate a fronte delle 9 mila rilevate nel 2001 (allegato 1), registrando un tasso di crescita medio annuo del 96,9%, di gran lunga superiore a quello rilevato in ambito nazionale, evidenziando pertanto una crescente propensione dell’Isola a commerciare con i Paesi dell’area. Anche in termini di valore doganale le dinamiche sono positive, difatti si è passati da 18,3 milioni di euro del 2001 a un valore di 63,4 milioni di euro nel 2010, registrando, nel decennio di riferimento, un  tasso medio annuo di crescita del 24,7%, anche in questo caso superiore all’analogo valore nazionale (allegato 2).
Dall’analisi dei dati emerge, inoltre, che l’interscambio marittimo dell’agroalimentare tra la Sicilia ed i paesi extra-UE dell’Unione per il Mediterraneo mostra un peso più elevato rispetto a quanto si rileva considerando tutte le modalità di trasporto (Figura 8), sottolineando, pertanto, l’importanza di questa modalità negli scambi tra le due aree. Si rileva, inoltre, che gli scambi marittimi di prodotti agro-alimentari della Sicilia con i paesi considerati hanno registrato nel periodo di riferimento un trend crescente con una incidenza sui volumi scambiati in complesso che passa dal 15,9% del 2000 al 26,6% del 2009.
Fig.8- Commercio marittimo e totale di prodotti agro-alimentari tra la Sicilia e i partners Mediterranei
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Fonte: Nostre elaborazioni su dati Acenzia delle dozane e INEA . Rome.




6.1 Traffici marittimi di prodotti agro-alimentari tra la Sicilia e i principali partner Mediterranei
Con riferimento ai principali Paesi partner della Regione Sicilia, la Tunisia rappresenta il più importante mercato di riferimento intercettando nel 2010 il 58,7% del valore dei traffici marittimi in complesso, mantenendo nel periodo di riferimento la sua leadership. Rilevante è, altresì, il peso della Turchia, i cui traffici con la Sicilia rappresentano il 16,7% degli scambi con l’intera area, e quello del Marocco (8,4%). Più in dettaglio, nel decennio di riferimento cresce l’importanza della Turchia come mercato di approvvigionamento e di sbocco di beni del settore agroalimentare, di converso si riduce il peso della Tunisia e del Marocco, Paesi che nel 2001 intercettavano, rispettivamente, il 72,6% ed il 16,4% dei traffici marittimi della Sicilia con l’intera area.

Con riferimento ai volumi di commercio di prodotti agro-alimentari transitati dai porti siciliani (porti di partenza e di sbarco), nel decennio 2001-2010, per le quantità trattate prevale l’attività del porto di Pozzallo nella sponda meridionale siciliana con il 45,9% dei volumi transitati nei porti dell’Isola, seguito da Catania (22,5%); mentre in termini di valore si rivelano più importanti i porti di  Palermo con il 42,3% dei volumi scambiati con l’intera area, e Trapani (30,5%) (Figura 9). Questa distribuzione asimmetrica tra quantità trattate e valore del prodotto è generata dalla tipologia merceologica scambiata e quindi dal relativo valore unitario.
Fig.9 Traffici marittimi di prodotti agro-alimentari tra la Sicilia e i principali partner Mediterranei, media 2001-2010 – milioni di euro.
[image: image9.png]Valore doganale (milioni €)

=0

16

12

Palermo

Trapani

Pozzallo

Catania

m Alti porti

w Croazia

B Serbia e Montenegro
mTurchia

B Marocco

Tunisia




Fonte: nostre elaborazioni su dati Agenzia delle dogane, Roma
In particolare, le merci in partenza ed in arrivo nel porto di Palermo sono scambiate quasi esclusivamente  con la Tunisia che, nel decennio 2001-2010, assorbe il  77,4% del traffico marittimo agro-alimentare; diversa è la situazione per il porto di Catania che presenta un maggior valore degli scambi con il Marocco (43% del totale) e la Turchia (28,9%). Gli scambi di prodotti agro-alimentari movimentati dal porto di Pozzallo si realizzano  prevalentemente con la Serbia e il Montenegro (36,0% del totale) ed in misura più modesta con il Marocco (19,4%) e la Croazia (18,3%). In ultimo, con riferimento al porto di Trapani, dall’analisi emerge che gli scambi marittimi di prodotti agro-alimentari sono catalizzati quasi esclusivamente con la Tunisia (94% dei traffici complessivi). Un aspetto importante riguarda i volumi in entrata e in uscita dai porti siciliani. Infatti, con specifico riferimento ai partners Mediterranei del volume di traffico complessivo, pari a 24,8 milioni di tonnellate, 19.5 milioni di tonnellate sono merci in entrata nei porti siciliani e provenienti principalmente da Egitto (46.8%), Libia (28.0%) e Turchia (18.8%) (Tab. 5). 
Tab. 5 Traffico marittimo di rinfuse liquide tra i porti siciliani e Paesi del Mediterraneo - 2008 (migliaia di tonnellate)
	 
	Entrata
	Uscita
	Totale
	Rinfuse liquide (oil)
	%

	 
	Volume
	%
	Volume
	%
	Volume
	Volume
	

	Albania
	9
	0,0
	3
	0,1
	12
	12
	100,0

	Algeria
	317
	1,6
	257
	4,9
	574
	525
	91,5

	Croazia
	46
	0,2
	599
	11,4
	645
	560
	86,8

	Egitto
	9.163
	46,8
	517
	9,8
	9.680
	9.616
	99,3

	Israele
	201
	1,0
	129
	2,5
	330
	324
	98,2

	Giordania
	0
	0,0
	11
	0,2
	11
	11
	100,0

	Libano
	11
	0,1
	322
	6,1
	333
	327
	98,2

	Libia
	5.483
	28,0
	848
	16,1
	6.331
	6.283
	99,2

	Marocco
	11
	0,1
	39
	0,7
	50
	42
	84,0

	Siria
	419
	2,1
	472
	9,0
	891
	890
	99,9

	Tunisia
	226
	1,2
	743
	14,1
	969
	583
	60,2

	Turchia
	3.673
	18,8
	1.312
	25,0
	4.985
	4.731
	94,9

	UMC
	19.559
	100,0
	5.252
	100,0
	24.811
	23.904
	96,3

	Total
	 
	 
	 
	 
	89.840
	76.740
	85,4

	Fonte: Nostre elaborazioni su dati Eurostat -
	 
	 
	 
	 


Più modesti risultano, invece, i volumi di merci in uscita dai porti siciliani che, con 5,2 milioni di tonnellate, ragguagliano il 21.2% del traffico totale. Oltre il 96,0% delle merci che transitano nei porti siciliani sono costituiti da rinfuse liquide (oil), rappresentando ben il 98,2% dei volumi di merce in entrata e l’89.5% dei volumi in uscita dai porti siciliani. La quota residua, pari al 4% circa del volume totale, si compone di prodotti secchi.

Con riferimento ai principali porti interessati negli scambi marittimi di prodotti agro-alimentari tra la Sicilia e i principali partners Mediterranei, emerge, in termini di valumi scambiati, un ruolo preponderante del porto di Pozzallo che, con il 45,9% detiene il primato (fig. 10), segue il porto di Catania (22,5%) e Palermo (20,6%)
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In controtenza, sul fronte dei valori (fig.11), è il porto di Palermo che con 183.000 euro, assorbe una quota del 42,3%, segue il porto di Trapani (30,5%), Pozzallo (13,8%) e Catania (12,9%) (fig.9)
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6.2 La specializzazione geografica della Sicilia

L’analisi della specializzazione geografica della Sicilia rispetto all’Italia nei traffici marittimi di prodotti agro-alimentari con i Paesi extra-UE dell’Unione per il Mediterraneo è stata condotta attraverso la determinazione dell’Indice di orientamento geografico relativo (vedi cap. II). 

L’indicatore mette in luce, per l’anno 2010, valori superiori all’unità per Algeria, Serbia e Montenegro, Tunisia e Libano, verso cui la Sicilia presenta una propensione a scambiare prodotti agro-alimentari maggiore rispetto a quella detenuta dall’Italia (Figure 12 a e 12 b). Valori inferiori all’unità si registrano, invece, con la Turchia, pur assorbendo questo Paese una quota rilevante dei traffici marittimi in complesso (16,7%), e l’Egitto, con i quali il commercio marittimo di beni agro-alimentari è relativamente più modesto rispetto ai corrispettivi volumi di traffico che interessano il territorio nazionale. L’Algeria è il Paese per cui l’indice assume il valore più elevato, tenuto conto che i traffici marittimi con la Sicilia rappresentano ben il 52,4% degli scambi nazionali. Anche per la Serbia e Montenegro la specializzazione commerciale siciliana è più elevata rispetto a quella italiana (4,9): i volumi scambiati tra le due aree rappresentano, infatti, il 43,3% dei corrispondenti traffici marittimi italiani. Altri importanti partner commerciali sono la Tunisia ed il Libano, con i quali la Sicilia presenta una marcata propensione al commercio anche in relazione all’importanza che gli scambi marittimi con gli stessi Paesi rivestono nello scenario nazionale. 

[image: image12.png]18
16
14

10

S e o

Fig. 12 a - Indice di Orlentamento Geografico Relativo della

Sicilia con i principali partners Mediterranei

/

A,

\

NN

e —

A= S ——

2000 2001 2002 2003 2004 2005

—a— Alceria

—@—FEgitto

e Narocco

2006 2007 2008 2009 2010

e Tunisia




Fonte: Nostre elaborazioni su dati Agenzia delle Dogane, Rome. 
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La dinamica dell’indicatore nell’ultimo decennio mostra in complesso una crescita della propensione della Sicilia, rispetto all’Italia, a commerciare prodotti agroalimentari con l’area considerata, sebbene si registrino, per alcuni Paesi, valori dell’indice altalenanti in quanto correlati all’andamento degli scambi marittimi e quindi alle corrispondenti quote dell’interscambio. Più specificamente, con l’Algeria la lettura dell’indice mostra una crescente specializzazione della Sicilia nel periodo di riferimento. Riguardo a Serbia e Montenegro, l’analisi temporale mette in luce una crescente specializzazione geografica dell’Isola nel commercio di prodotti agroalimentari, sebbene nel periodo di riferimento si osserva una forte variabilità legata a valori dei traffici marittimi fortemente fluttuanti. Relativamente alla Tunisia, si osserva in complesso una crescente propensione a commerciare che risulta particolarmente marcata nel periodo 2000-2002, per ridursi bruscamente nel 2003 anno a partire dal quale si assiste comunque ad un trend in progressivo miglioramento. Gli scambi marittimi della Sicilia con il Libano, pur assorbendo una quota modesta dei traffici con l’intera area (0,6%) assumono una rilevante importanza nel contesto nazionale (24,2% del valore dei traffici nazionali); in particolare, l’evoluzione dell’indice di orientamento geografico relativo mostra in complesso una crescente specializzazione della Sicilia, sebbene a partire dal 2005 si osserva una tendenza discendente del valore dell’indice, evidenziando una progressiva perdita della specializzazione regionale per le produzioni agro-alimentari scambiate con il Paese. 

Importanti partner commerciali, come già evidenziato, sono, inoltre, la Turchia, il Marocco, la Croazia e l’Egitto con i quali la Sicilia non presenta, con riferimento all’anno 2010, una specializzazione geografica, rispetto all’Italia, pur detenendo gli stessi Paesi quote di mercato apprezzabili. In particolare, mentre nei traffici marittimi con la Turchia e l’Egitto, la Sicilia si presenta de-specializzata anche in relazione allo scarso peso che gli scambi marittimi con i due Paesi rivestono nel quadro dei traffici nazionali, per il Marocco e la Croazia, si rileva in complesso una contrazione delle propensione a commerciare a partire dall’anno 2002.
CONCLUSIONI
Negli ultimi anni la politica euro-mediterranea dei trasporti ha più volte enfatizzato l’importanza del sistema trasportistico marittimo ed in particolare delle autostrade del mare al fine di stimolare il processo di integrazione euro-mediterraneo nonchè il successo dell’area di libero scambio che prevista per il 2010 stenta ancora oggi a realizzarsi. L’Unione per il Mediterraneo, riconoscendo l’importanza di un sistema di trasporti integrato tra le rive Nord e Sud, ha inserito le autostrade del mare nell’ambito di un pacchetto di 6 iniziative prioritarie. Il progetto, tuttavia, ha incontrato ostacoli di diversa natura legati, da una parte, al differente livello di sviluppo economico dei Paesi delle due rive e, dall’altra, alla inadeguatezza delle infrastrutture portuali attuali, siciliane in particolare, che non sono in grado di assorbire pienamente i traffici marittimi che attualmente attraversano il Mediterraneo.

I rapporti commerciali tra l’Italia, ed in particolare la Sicilia, ed i partner mediterranei sono oramai consolidati da decenni, per effetto, da una parte, della vicinanza geografica tra i Paesi dell’area, e, dall’altra, per una domanda, tra i Paesi del Mediterraneo, di prodotti agro-alimentari sempre crescente. Nel quadro degli scambi, il sistema di trasporto marittimo ha da sempre costituito la principale modalità di collegamento tra le due rive, mostrando, in particolare nell’ultimo decennio, sia per l’Italia ma soprattutto per la Sicilia, una significativa crescita dei traffici marittimi di prodotti agro-alimentari con i vicini partner. In ambito nazionale, come si evince dalle elaborazioni dei dati relativi all'interscambio agro-alimentare, la Sicilia assume un peso crescente nel decennio di riferimento, tuttavia ancora limitato, rispetto alle sue potenzialità rappresentate soprattutto dalla sua posizione geografica. I motivi di tale rallentamento potrebbero ricondursi all’inadeguatezza delle infrastrutture portuali, alla carenza di servizi logistici nei porti dell’Isola, che hanno generato una bassa frequenza dei collegamenti marittimi con i vicini partner. Tali fattori, visti nel loro insieme, rischiano di marginalizzare ulteriormente la Sicilia dai grandi traffici marittimi nel bacino del Mediterraneo. 

I risultati dell’analisi mettono in luce come la Sicilia presenti in ambito nazionale un ruolo significativo soprattutto con alcuni partner del Mediterraneo meridionale ed orientale ed in particolare con Algeria, Serbia e Montenegro, Tunisia e Libano con alcuni dei quali ha registrato, nell’ultimo decennio, un ulteriore consolidamento della specializzazione geografica, rispetto all’Italia. Con altri partner, quali Turchia, Marocco, Croazia ed Egitto, emerge, invece, una de-specializzazione della Sicilia, rispetto all’Italia

Le potenzialità della Regione Sicilia, in questo momento, possono ricondursi alla sola centralità dell'Isola nel Mar Mediterraneo e dei flussi marittimi che lo attraversano. Ma ciò non può essere una condizione sufficiente e costituire un fattore di successo se la Regione non si dota di infrastrutture e servizi logistici in grado di catalizzare i flussi di merci che, come evidenziato in alcuni studi (Vallouis, 2010; Crozet, 2009), mostrano una crescita rilevante dei flussi. 

Pertanto, sarebbe opportuno adeguare le strutture esistenti ed eliminare tutti quei fattori che determinano un rallentamento delle procedure portuali, attraverso l’informatizzazione e lo snellimento dei vincoli procedurali e burocratici connessi alle operazioni di imbarco e sbarco. In questo scenario, l'adeguamento del porto di Augusta ad Hub portuale, così come previsto nel quadro delle strategie del PON Reti e Mobilità 2007-2013, potrebbe contribuire, seppur in misura modesta, ad intensificare gli scambi tra le due aree in una prospettiva futura, forse idilliaca, di Sicilia come catalizzatore dei traffici marittimi del Mediterraneo. 

Sicuramente, inserire la Sicilia nel circuito delle autostrade del mare che possano funzionare da collegamento con i Paesi rivieraschi della sponda Sud ed Est del Mediterraneo potrebbe costituire indiscutibilmente un' importante opportunità per il sistema economico dell’Isola.  
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345,7

 

521,1

 

373,1

 

Libia

 

0,0

 

0,0

 

0,0

 

0,0

 

0,0

 

0,0

 

276,9

 

0,0

 

0,0

 

0,0

 

0,0

 

Marocco

 

5.449,8

 

3.005,0

 

4.011,8

 

7.160,8

 

3.532,1

 

5.689,0

 

7.491,3

 

5.287,0

 

5.753,0

 

6.368,3

 

5.331,3

 

Siria

 

0,0

 

0,0

 

189,4

 

63,1

 

23,2

 

2.164,4

 

0,0

 

1.988,6

 

0,0

 

14,0

 

0,0

 

Tunisia

 

11.561,1

 

13.274,9

 

12.034,9

 

20.181,8

 

20.507,7

 

26.625,2

 

25.324,5

 

39.005,7

 

39.156,7

 

34.989,7

 

37.221,6

 

Turchia

 

1.611,8

 

1.599,9

 

2.523,0

 

2.777,7

 

2.757,9

 

3.720,0

 

1.769,6

 

3.793,6

 

2.954,8

 

2.861,9

 

10.566,6

 

Serbia e 

Montenegro

 

0,0

 

0,0

 

825,9

 

816,3

 

1.887,1

 

1.130,6

 

10.549,8

 

3.562,8

 

2.033,4

 

6.976,7

 

4.845,4

 

Totale UM

 

19.612,8

 

18.275,8

 

21.280,0

 

32.881,4

 

31.025,6

 

40.868,9

 

49.786,2

 

57.381,5

 

55.087,7

 

63.025,8

 

63.444,5

 

Mondo

 

123.100.790,5

 

100.515.510,8

 

219.259.561,7

 

130.266.728,5

 

165.231.235,3

 

188.160.801,7

 

191.547.076,0

 

265.629.163,9

 

259.146.650,8

 

237.216.089,1

 

277.468.372,3

 

Fonte: 

Agenzia delle Dogane

 


� (V. Di Vita. Compendio di economia internazionale. Edizioni Simone. 2005. p.76).





� Algeria, Autorità Palestinese, Egitto, Giordania, Israele, Libano, Marocco, Siria, Tunisia, Turchia.


� Croazia, Bosnia-Erzegovina, Montenegro e Albania.


� La strategia contenute nel Libro Blu si articola in sei assi prioritari di intervento: rafforzare e modernizzare il quadro istituzionale dei trasporti; promuovere l’integrazione e la coesione della rete di infrastrutture; considerare il trasporto marittimo nel cuore della catena continua di trasporto delle merci; sfruttare al meglio le potenzialità del trasporto aereo e promuovere il trasporto dei passeggeri; rendere il sistema dei trasporti sicuro e sostenibile; superare i limiti dei finanziamenti.


� I progetti autostrade del mare attualmente esistenti riguardano i seguenti collegamenti: Algeria-Spagna; Algeria-Francia; Egitto-Italia-Slovenia; Israele-Trieste; Giordania-Genova; Libano-Spagna; Marocco-Francia; Siria-Livorno; Tunisa-Francia; Tunisia-Genova; Turchia-Egitto.


� * Secondo la classificazione Eurostat così denominati: rinfuse liquide ( prodotti oil) e rinfuse solide (prodotti non oil).
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