1. INTRODUZIONE
Il rapporto van Miert di fine giugno 2003, a meno di un anno dall’Allargamento ad est dell’Unione Europea, ha rappresentato, dopo il Libro Bianco, un importante momento di riflessione sulla politica dei trasporti dell’Unione Europea allargata. Uno dei principi affermati, che per la sua portata rappresenta una svolta nella politica dei trasporti, riguarda la necessità di coordinazione e integrazione tra i diversi modi di trasporto. La visione tradizionale, secondo la quale il sistema dei trasporti risulta dalla somma dei diversi modi di trasporto, lascia ora il posto all’idea che vada sviluppato un sistema di trasporto senza soluzioni di continuità, efficiente, sicuro e rispettoso dell’ambiente.

In quest’ottica, acquista rilievo il trasporto intermodale, inteso (EC-ECMT-UNECE) come il trasporto di beni in una stessa unità di carico o veicolo stradale, attraverso due o più modi di trasporto in successione senza rotture di carico nei cambiamenti di modalità.

Il processo di integrazione economica con i Paesi dell’Europa Centro-Orientale passa senza dubbio per un sistema di trasporti che risponda puntualmente alle esigenze della domanda, permettendo così alla nuova Unione Europea di competere con successo nell’economia globale. Segue la necessità di investimenti infrastrutturali importanti il cui fine deve essere quello di garantire mobilità da un lato e sostenibilità dall’altro. 

D’altro canto, l’attuale situazione risulta dal punto di vista delle dis-economie interne (congestione) e delle esternalità (impatto ambientale) sempre più insostenibile. Una possibile strategia per alleviare il problema prevede interventi a favore del riequilibrio modale, analizzando in particolare, le opportunità offerte dal trasporto intermodale. 

In questo quadro si inserisce e si spiega il contributo del presente lavoro. Di fronte alle opportunità offerte dal trasporto intermodale, risulta fondamentale studiare la posizione della domanda di trasporto merci (rappresentata dalle aziende manifatturiere) in relazione all’adozione delle politiche indicate e atte, in particolare, alla promozione del trasporto intermodale. A tal fine possono essere presi in considerazione aspetti diversi. Quello che qui si è voluto fare è uno studio di come le aziende percepiscono il trasporto intermodale. Un altro aspetto di particolare interesse riguarda l’analisi delle determinanti della scelta modale da parte delle imprese e dell’importanza dei diversi attributi del servizio di trasporto ai fini dell’acquisto del servizio. Un simile approccio è stato seguito in Danielis [2] e in Zotti [1] e fa da sfondo al presente lavoro.

Lo studio della percezione del trasporto intermodale si affida agli strumenti teorici per l’indagine delle preferenze, in particolare a quelli della teoria della scelta discreta. I dati relativi alle preferenze delle imprese vengono raccolti mediante questionari opportunamente predisposti. 

L’oggetto del presente capitolo consiste nella descrizione dei principali aspetti teorici dello studio e nella presentazione dei risultati dell’indagine relativamente ad un campione di imprese del Friuli Venezia-Giulia, delle Marche e del Lazio. La struttura del presente articolo prevede, nel paragrafo 2, la discussione dei criteri seguiti per il campionamento, alla quale segue (paragrafo 3) la descrizione delle modalità di raccolta dei dati e del campione ottenuto (paragrafo 4). I risultati dello studio (paragrafo 5) costituiscono la parte centrale dello studio che si chiude con le conclusioni (paragrafo 6).
2. il campionamento
Il campione è stato costruito seguendo quattro criteri, i quali rispecchiano il trade-off tra risorse disponibili per la ricerca e principi affermati in letteratura. 

Il primo criterio fa riferimento al sistema produttivo di ciascuna Regione, il quale è composto da alcuni settori di notevole rilievo (arredamento, meccanico e metalmeccanico) e da numerose realtà merceologiche minori. In questo contesto, si è deciso di concentrare l’attenzione sui settori più importanti in termini di numero di imprese ed, in particolare, sul settore meccanico per il Friuli Venezia Giulia, sul settore metalmeccanico e su quello dell’arredamento per le Marche. Per il Lazio, si è considerato il settore chimico e il settore elettronico. 

Il secondo criterio guarda alla localizzazione geografica delle imprese. Il campione selezionato rispecchia l’intensità di insediamento a livello provinciale e tiene in considerazione, per ogni impresa, il diverso grado di accessibilità alle infrastrutture di trasporto presenti in ciascuna Regione. 

Il terzo criterio (relativo alla dimensione aziendale) suppone che imprese di maggiori dimensioni presentino una gestione logistica più complessa e quindi più sviluppata che nelle realtà minori. Per queste ragioni sono state scelte imprese medio-grandi.

3. LA RACCOLTA DEI DATI
I dati, raccolti mediante un’intervista, riguardano le caratteristiche socio-economiche e le preferenze in materia di trasporto merci di ciascuna impresa. Ogni intervista è stata registrata su supporto digitale.

3.1 La pre-intervista telefonica
La pre-intervista telefonica, costituita da due domande, ha portato alla costruzione del campione. Di queste, la prima ha permesso di escludere tutte quelle aziende che acquistano franco destinazione finale e che vendono franco fabbrica, irrilevanti quindi ai fini dello studio. La seconda ha portato l’intervistato a concentrasi su di un esempio particolarmente interessante per l’azienda, detto trasporto tipico. In questo modo è stata indagata la disponibilità e la possibilità dell’azienda a servirsi di trasporto intermodale.
3.2 L’intervista preliminare
La prima parte dell’intervista, detta intervista preliminare, ha seguito lo schema riportato nella tabella 1. Per completezza, riportiamo l’intera intervista, sebbene la parte relativa ai cut-off rimanga sullo sfondo del presente lavoro. Il trasporto tipico, significativo per l’impresa e interessante ai fini della ricerca, viene considerato come caso di riferimento. All’intervistato è stato chiesto, in primo luogo, di definire le caratteristiche fisico-merceologiche ed economiche del trasporto tipico. A questo proposito si è considerato sia la modalità effettivamente impiegata (quella stradale) che la possibilità alternativa data dal trasporto intermodale. Tali informazioni permettono di confrontare studiare la percezione del trasporto intermodale da parte delle aziende.

Tabella 1 -  L’intervista preliminare
2. Intervista preliminare

1. Il trasporto tipico

1.1. descrizione del lotto medio spedito/ricevuto (formulare un esempio):



a. controvalore:



b. peso:



c. volume occupato:



d. tipologia merceologica:

1.2. definizione della spedizione tipica sulla base dei seguenti elementi: 

	
	Scelta effettiva
	Alternativa 

percepita

	Origine
	

	Destinazione
	

	costo della spedizione (porta a porta)
	
	

	durata del viaggio (porta a porta)
	
	

	percentuale di arrivi in ritardo
	
	

	frequenza percentuale di danni e ammanchi
	
	

	entità media del danno e/o ammanco
	
	

	frequenza delle spedizioni (su base settimanale)
	
	

	flessibilità 
	
	


1.3. grado di rappresentatività del trasporto tipico:

2. Definizione dei cut-off:

2.1. Accetterebbe di usare il trasporto intermodale? Perché?

2.2. A fronte di un miglioramento del servizio, qual è l’aumento massimo del costo di trasporto attuale che sarebbe disposto ad accettare?



Valore percentuale:__________

2.3. A fronte di un miglioramento degli altri attributi del servizio, qual è l’aumento della durata di viaggio attuale che sarebbe disposto al massimo ad accettare?



Valore assoluto:__________

2.4. A fronte di un miglioramento degli altri attributi del servizio, qual è il numero massimo di arrivi in ritardo che sarebbe disposto ad accettare?



Valore percentuale:__________

2.5. A fronte di un miglioramento degli altri attributi del servizio, qual è il massimo livello di probabilità di danni che sarebbe disposto ad accettare?



Valore percentuale:__________

Nella seconda parte dell’intervista preliminare sono stati raccolti i dati sui cut-off dell’intervistato. La definizione di cut-off (cfr. Swait [3]) trova spiegazione teorica nella seguente considerazione: ogni soggetto decisore, a causa delle sue limitate capacità di raccogliere ed elaborare informazioni e delle limitate risorse a disposizione, segue un processo decisionale in due fasi. Nella prima, le alternative disponibili vengono considerate sulla base di un processo non compensativo, in cui il livello di ciascun attributo viene confrontato con la relativa soglia di accettabilità (cut-off) mentre nella seconda, le alternative rimaste vengono ponderate sulla base della compensazione tra i loro diversi attributi.

Non sempre, tuttavia, il decisore si comporta in modo coerente, rifiutando l’alternativa che contiene il cut-off: in questo caso, si parla di un cut-off debole mentre nel caso in cui il decisore sia coerente con le proprie dichiarazioni si parla di cut-off rigido. 

3.3 L’indagine di analisi congiunta e l’intervista di approfondimento

Nella seconda parte dell’intervista, dedicata all’indagine di analisi congiunta, sono stati raccolti i dati sulle preferenze delle imprese in materia di scelta del servizio di trasporto
. Per introdurre l’intervistato all’indagine, gli si è proposto un esperimento di valutazione qualitativa diretta. Si è chiesto, cioè, di indicare il grado di importanza di ciascun attributo del servizio di trasporto merci, considerato isolatamente, in una scala da 1 a 5.

L’esperimento di analisi congiunta è composto di 15 esercizi di scelta tra tre alternative di trasporto, due delle quali ipotetiche e la terza avente le caratteristiche del trasporto tipico predefinito dall’intervistato. Nella tabella 2 sono presentati i 7 attributi che descrivono ciascuna alternativa di trasporto con i relativi livelli.
Tabella 2 - Attributi e livelli considerati ai fini dell’analisi congiunta 
	Attributi
	Livelli

	
	

	Modo:
	intermodale

	
	stradale

	
	

	Costo del trasporto:
	attuale

	
	Inferiore del 5%

	
	Superiore del 5%

	
	Inferiore del 10%

	
	Superiore del 10%

	
	Inferiore del 15%

	
	Superiore del 15%

	
	

	Durata del viaggio:
	attuale

	
	Inferiore di mezza giornata

	
	Superiore di mezza giornata

	
	Superiore di un giorno

	
	Superiore di due giorni

	
	

	Puntualità:
	100% delle spedizioni in orario

	
	85% delle spedizioni in orario

	
	70% delle spedizioni in orario

	
	

	Danni e ammanchi
	Probabilità nulla di danni e ammanchi

	
	Probabilità di danni e ammanchi del 5%

	
	Probabilità di danni e ammanchi del 10%

	
	Probabilità di danni e ammanchi del 20%

	
	

	Frequenza
	Alta

	
	Bassa

	
	

	Flessibilità
	alta

	
	bassa

	
	


Sulla base di questi attributi e livelli, il programma costruisce il numero richiesto di esercizi di scelta.

Infine, all’intervistato sono state sottoposte delle domande che permettono di meglio comprendere i processi decisionali dell’impresa. Le domande riguardano:

la dimensione e la struttura localizzativa aziendale;

il settore merceologico di produzione e la posizione nella filiera produttiva;

la logistica aziendale;

l’organizzazione del servizio di trasporto;

la possibilità e la predisposizione al trasporto intermodale.

Per questioni di spazio non è qui possibile riportare l’intero schema dell’intervista di approfondimento, che il lettore può trovare in Zotti [1]. 

Oltre che per analisi socio-economiche e per una valutazione complessiva dell’impresa studiata, le informazioni raccolte nell’intervista di approfondimento permettono la segmentazione del campione, offrendo la possibilità di studiare come le diverse peculiarità aziendali influenzano e vincolano il processo di scelta. 

4. IL CAMPIONE OTTENUTO
Il campione così ottenuto possiede una numerosità di 93 imprese, che hanno una dimensione media di 120 addetti. Da un punto di vista settoriale, le imprese del Friuli Venezia Giulia appartengono al settore meccanico (settore 1), quelle delle Marche al settore metalmeccanico (settore 2) e dell’arredamento (settore 3), quelle del Lazio sono aziende chimiche (settore 4) ed elettroniche (settore 5). Le caratteristiche del trasporto tipico medio sono illustrate nella tabella 3.
Tabella 3 -  Il trasporto tipico medio
	
	MEDIA
	DEVIANZA STRD.

	controvalore trasportato (euro)
	    43 877.03 
	          109 802.99 

	peso (t)
	           77.57 
	                 111.27 

	volume (mq)
	           38.28 
	                  52.26 

	distanza (km)
	         780.34 
	                 532.15 

	prezzo porta a porta (euro)
	      1 021.46 
	              1 903.30 

	prezzo unitario (euro/tkm)
	            0.22 
	                    0.43 

	durata (gironi)
	            2.71 
	                    3.57 

	percentuale di arrivi in ritardo
	            0.22 
	                    0.38 

	frequenza percentuale di danni e a
	            0.02 
	                    0.10 

	frequenza (nr. spedizioni/settimana)
	            2.06 
	                    6.02 

	flessibilità (nr. ore preavviso necessarie)
	           24.57 
	                  21.22 


Come si vede dalla tabella, il campione risponde ai requisiti fissati attraverso la pre-intervista telefonica: il trasporto mediamente richiesto si aggira attorno agli 800 km, distanza che viene coperta mediamente in poco più di due giorni e mezzo di viaggio. Il prezzo unitario del servizio, coerentemente con le lunghe distanze percorse si presenta relativamente basso (0,22 € alla tkm).

5. RISULTATI
Attraverso l’intervista preliminare si sono raccolti dati che, opportunamente elaborati, hanno portato ai risultati che ora esporremo. I dati raccolti attraverso le altre parti dell’intervista non verranno esposti esplicitamente ma, come accennato sopra, verranno presi in considerazione solo ai fini di una miglior analisi delle informazioni contenute nelle preferenze rivelate. 

In tabella 4 presentiamo i dati relativi alla percezione del prezzo del servizio intermodale. I dati presentati riguardano (nella prima riga della tabella) l’intero campione e i diversi settori, in cui viene distinto sulla base della direzione del flusso commerciale
.

Tabella 4 -  Il confronto trasporto stradale - intermodale dal punto di vista dell’attributo prezzo del servizio
	
	
	Trasporto stradale
	Trasporto intermodale

	Prezzo (medio)
	porta-porta
 (€)
	Unitario

(€/tkm)
	porta-porta
(€)
	Unitario

(€/tkm)

	intero campione
	1 021.46
	0.22
	1 064.73
	0.25

	settore
	direzione
	
	
	
	

	1
	E + U
	901.75
	0.40
	830.28
	0.41

	
	E
	568.33
	0.19
	455.00
	0.18

	
	U
	938.80
	0.42
	871.97
	0.44

	
	
	
	
	
	

	2
	E + U
	1 142.13
	0.07
	1 224.58
	0.08

	
	E
	474.57
	0.10
	620.00
	0.14

	
	U
	1 417.00
	0.06
	1 473.53
	0.06

	
	
	
	
	
	

	3
	E + U
	1 251.61
	0.21
	1 385.71
	0.26

	
	E
	300.00
	0.02
	200.00
	0.02

	
	U
	1 324.81
	0.23
	1 476.92
	0.28

	
	
	
	
	
	

	4
	E + U = U
	765.71
	0.10
	816.71
	0.15

	
	
	
	
	
	

	5
	E + U
	31.75
	0.14
	51.25
	0.16

	
	E
	13.00
	0.03
	26.00
	0.06

	
	U
	38.00
	0.18
	59.67
	0.20


Come si vede, a livello globale il trasporto intermodale è ritenuto più costoso del trasporto su gomma, sia a livello di prezzo totale che di prezzo unitario. Le differenze tra i due prezzi (totale e unitario) sono da ricondurre all’eterogeneità del trasporto tipico da un punto di vista della distanza e del peso trasportato. Il dato aggregato va però preso con le dovute cautele, come mostrano i dati settoriali, distinti per direzione. In particolare va rilevata la differenza tra settore 1 (Regione Friuli Venezia Giulia) e gli altri settori (Regioni). Solo nella prima, infatti, si ritiene il trasporto intermodale più economico. Una seconda considerazione fa riferimento alla distinzione legata alla direzione del trasporto. Sempre nel settore meccanico, si nota come il trasporto intermodale è considerato potenzialmente più conveniente per le materie prime, la qual cosa si spiega perfettamente pensando alla natura di queste e alla differenze con il prodotto finito. Lo stesso vale anche nel settore del mobile (settore 3). Una volta rilevata la percezione che le imprese hanno del costo del trasporto intermodale, merita confrontarla con i dati relativi al cut-off medio di tali imprese. questo ci permette di capire se (in caso di aumento, chiaramente) le aziende sono disposte ad accettare l’aumento di prezzo legato al cambio di modalità o meno. In tabella 5 si mettono a confronto i valori in discorso, laddove il cut-off si riferisce al prezzo porta-a-porta e non al prezzo unitario.

Tabella 5 - La differenza percepita trasporto stradale - intermodale e il cut-off sul prezzo
	
	Variazione
	Cut-off

	intero campione
	4.24%
	3.56%

	settore
	direzione
	
	

	1
	E + U
	-7.93%
	4.98%

	
	E
	-19.94%
	3.33%

	
	U
	-7.12%
	5.17%

	
	
	
	

	2
	E + U
	7.22%
	2.15%

	
	E
	30.64%
	0.71%

	
	U
	3.99%
	2.74%

	
	
	
	

	3
	E + U
	10.71%
	4.07%

	
	E
	-33.33%
	2.50%

	
	U
	11.48%
	4.19%

	
	
	
	

	4
	E + U = U
	6.66%
	1.14%

	
	
	
	

	5
	E + U
	61.42%
	2.00%

	
	E
	100.00%
	0.00%

	
	U
	57.02%
	2.67%


Come si vede dalla tabella 5, il valore del cut-off (tranne nei casi in cui l’intermodale risulta più conveniente) è inferiore al valore dell’aumento di prezzo legato all’intermodale. La conclusione è quindi che un trasporto intermodale con queste caratteristiche di prezzo non costituisce, dal punto di vista delle imprese, una reale alternativa al trasporto stradale.

La tabella 6 si occupa di confrontare il trasporto stradale con il trasporto intermodale da un punto di vista della durata del viaggio.
Tabella 6 -  Il confronto trasporto stradale - intermodale dal punto di vista dell’attributo durata del viaggio
	
	
	Trasporto stradale
	Trasporto intermodale
	Variazione
	Cut-off

	Durata (media) - in giorni
	2.71
	3.62
	33.83%
	30.70%

	settore
	direzione
	
	
	
	

	1
	E + U
	2.98
	4.21
	41.60%
	27.94%

	
	E
	1.33
	3.50
	162.50%
	62.35%

	
	U
	3.16
	4.29
	35.92%
	26.33%

	
	
	
	
	
	

	2
	E + U
	2.03
	3.26
	60.67%
	41.03%

	
	E
	1.00
	1.64
	64.29%
	83.13%

	
	U
	2.45
	3.92
	60.06%
	33.95%

	
	
	
	
	
	

	3
	E + U
	3.15
	3.41
	8.00%
	26.36%

	
	E
	0.81
	3.44
	323.08%
	102.32%

	
	U
	3.33
	3.40
	2.09%
	24.93%

	
	
	
	
	
	

	4
	E + U = U
	2.09
	2.52
	20.51%
	39.79%

	
	
	
	
	
	

	5
	E + U
	2.75
	4.88
	77.27%
	30.23%

	
	E
	3.00
	6.00
	100.00%
	27.71%

	
	U
	2.67
	4.50
	68.75%
	31.17%


A differenza di quanto vale nel caso del prezzo del servizio, nessun settore, per nessuna direzione del trasporto, valuta il trasporto intermodale più veloce di quello stradale. Mediamente, il campione ritiene che il trasporto intermodale sia più lento del 33,83% rispetto a quello stradale. Per tutti i settori vale la regola secondo cui, il flusso di merci in entrata risulterebbe ritardato rispetto a quello in uscita in modo particolare. L’unico settore in cui vi è una certa omogeneità è il settore del mobile dove l’aumento di due terzi della durata è, nel caso delle materie, solo leggermente superiore a quello dei prodotti. L’ultima colonna della tabella 6 riporta il valore percentuale del cut-off. Come si può vedere nel testo dell’intervista preliminare, ciò che si è chiesto è il valore del cut-off in giorni. In base questa informazione si è calcolato il corrispondente valore percentuale per poterlo confrontare con la variazione percepita. In questo caso, si scopre che per alcuni settori, il trasporto intermodale potrebbe rappresentare una soluzione interessante non perché migliore di quello stradale, ma semplicemente perché l’aumento nella durata percepita non è tale da contrastare con le aspettative dell’industria manifatturiera. Il caso più interessante è il settore chimico, solo per quanto riguarda i prodotti.
Tabella 7 -  Il confronto trasporto stradale - intermodale dal punto di vista dell’attributo affidabilità del servizio
	
	
	Trasporto stradale
	Trasporto intermodale
	Variazione

	Percentuale di arrivi in ritardo (media)
	0.22
	0.23
	7.36%

	settore
	direzione
	
	
	

	1
	E + U
	0.60
	0.55
	-9.30%

	
	E
	0.67
	0.67
	0.00%

	
	U
	0.59
	0.53
	-10.46%

	
	
	
	
	

	2
	E + U
	0.04
	0.07
	57.01%

	
	E
	0.01
	0.04
	180.00%

	
	U
	0.06
	0.08
	44.33%

	
	
	
	
	

	3
	E + U
	0.02
	0.08
	233.33%

	
	E
	0.08
	0.08
	0.00%

	
	U
	0.02
	0.08
	301.96%

	
	
	
	
	

	4
	E + U = U
	0.04
	0.15
	310.51%

	
	
	
	
	

	settore 5
	E + U
	0.02
	0.08
	238.51%

	
	E
	0.03
	0.20
	566.67%

	
	U
	0.02
	0.04
	74.71%


Per quanto riguarda l’aspetto dell’affidabilità, la tabella 7 riporta i dati relativi alla percentuale di arrivi in ritardo. Il concetto di ritardo utilizzato prevede che una spedizione è puntuale quando giunge a destinazione con meno di un’ora di ritardo. Ancora come nel caso del prezzo, si rileva come le aziende del Friuli Venezia Giulia si presentino fiduciose nei confronti del trasporto intermodale e quanto mai poco soddisfatte dal trasporto su gomma. In questo caso, però, va fatta una precisazione. Per un settore produttivo come può essere il settore meccanico, la puntualità è un attributo che va considerato in modo più elastico. Non risulta infatti necessario che un carico arrivi entro l’ora per esser puntuale, essendo sufficiente che questo giunga a destinazione entro la giornata lavorativa. A livello aggregato, comunque, si nota come il trasporto intermodale non sia considerato molto diverso da quello stradale, da un punto di vista della puntualità.
Dal punto di vista della frequenza di danni e ammanchi, tranne alcune eccezioni, è comune ritenere che il trasporto intermodale, proprio per la sua natura, sia meno soddisfacente di quello stradale. Questo assunto è rispecchiato nei risultati proposti in tabella 8. Le uniche eccezioni sono il settore del mobile e il settore elettronico in entrata. In questa ottica si pone anche il settore meccanico (ancora una volta in entrata). Ciò che quindi si può ipotizzare è che le materie presentino un grado sensibilità ai danni minore rispetto ai prodotti. 

Tabella 8 -  Il confronto trasporto stradale - intermodale dal punto di vista della frequenza di danni e ammanchi
	
	
	Trasporto stradale
	Trasporto intermodale
	Variazione

	Frequenza di danni e ammanchi (media)
	0.02
	0.07
	228.80%

	settore
	direzione
	
	
	

	1
	E + U
	0.01
	0.08
	470.89%

	
	E
	0.00
	0.04
	4.00%

	
	U
	0.01
	0.08
	440.51%

	
	
	
	
	

	2
	E + U
	0.01
	0.04
	716.67%

	
	E
	0.01
	0.04
	700.00%

	
	U
	0.01
	0.04
	723.53%

	
	
	
	
	

	3
	E + U
	0.01
	0.07
	514.99%

	
	E
	0.00
	0.01
	1.00%

	
	U
	0.01
	0.07
	508.47%

	
	
	
	
	

	4
	E + U = U
	0.15
	0.16
	6.60%

	
	
	
	
	

	5
	E + U
	0.01
	0.03
	100.00%

	
	E
	0.03
	0.03
	0.00%

	
	U
	0.01
	0.02
	250.00%


La tabella 9 indica che, rispetto al trasporto stradale, quello intermodale risulta svantaggioso anche dal punto di vista della flessibilità. Si tratta di un aspetto, che notoriamente viene ricordato come punto di forza del trasporto su gomma, quello della flessibilità. Spesso, infatti, le diseconomie interne all’azienda vengono scaricate sul trasportatore che, con la sua flessibilità, ne mitiga gli effetti. Ciò pero, sulla base dei dati riportati in tabella, non vale per tutti i settori. Il settore 5 (elettronico) percepisce il trasporto intermodale come più flessibile. 

Tabella 9 -  Il confronto trasporto stradale - intermodale dal punto di vista dell’attributo flessibilità del servizio
	
	
	Trasporto stradale
	Trasporto intermodale
	Variazione

	Flessibilità (media)
	2.06
	1.34
	-34.84%

	settore
	direzione
	
	
	

	1
	E + U
	2.03
	1.39
	-31.66%

	
	E
	1.00
	0.92
	-8.33%

	
	U
	2.14
	1.44
	-32.87%

	
	
	
	
	

	2
	E + U
	1.01
	1.00
	-1.03%

	
	E
	1.36
	1.29
	-5.26%

	
	U
	0.87
	0.88
	1.69%

	
	
	
	
	

	3
	E + U
	1.04
	1.18
	13.30%

	
	E
	0.19
	0.13
	-33.33%

	
	U
	1.11
	1.26
	13.91%

	
	
	
	
	

	4
	E + U = U
	9.25
	1.79
	-80.69%

	
	
	
	
	

	5
	E + U
	3.25
	3.50
	7.69%

	
	E
	2.00
	2.00
	0.00%

	
	U
	3.67
	4.00
	9.09%


6. CONCLUSIONI
I risultati ottenuti dal presente studio si riferiscono a un campione ampio ed eterogeneo di imprese: si tratta di aziende appartenenti settori diversi, localizzate in tre distinte aree del nostro Paese. Questo ci permette di argomentare sulla robustezza delle informazioni ottenute attraverso la ricerca realizzata.

Scorrendo i risultati ottenuti dall’elaborazione dei dati raccolti mediante l’intervista preliminare, e in particolare quelli relativi alla percezione del trasporto intermodale da parte delle imprese, si nota come questo sia considerato mediamente meno vantaggioso e conveniente della soluzione su gomma. Il quadro, coerentemente con l’eterogeneità del campione, richiede, naturalmente, dei distinguo. Per quanto riguarda il costo, per esempio, si assiste a una diversità netta nella percezione quando ci si sposta dal Friuli Venezia Giulia alle altre due Regioni italiane. Lo stesso si può dire per l’affidabilità, che, letta secondo la definizione di ritardo data nello studio, risulta maggiore nel caso del trasporto intermodale che in quello stradale.

Per quanto riguarda gli altri attributi del trasporto, questo studio sulle preferenze rivelate mostra come, in generale, il trasporto intermodale sia ritenuto da tutte le aziende come meno conveniente di quello stradale. Spiccano, in questo quadro, i dati relativi alla frequenza, che mostrano come il trasporto stradale sappia soddisfare la domanda in modo molto più pronto che non l’intermodale.

Questi risultati, naturalmente, non possono essere considerati senza considerare altri aspetti dell’analisi. In particolare, svolgono un ruolo fondamentale i dati sui cut-off di ogni azienda. La variazione percepita tra trasporto stradale e intermodale, infatti, va confrontata con questi ultimi, così da poter fissare se la eventuale minor convenienza sotto uno degli aspetti possa esser tollerata dall’azienda oppure no. In genere, l’analisi ha mostrato che il differenziale tra le due forme di trasporto sono maggiori dei cut-off settoriali, così che dobbiamo concludere che il trasporto intermodale (così come percepito) non rappresenta una soluzione accettabile per l’azienda.

Il passo successivo dell’analisi deve quindi essere quello di confrontare le percezioni delle aziende per ciascun percorso studiato con l’effettiva offerta degli operatori intermodali. Ciò che, infatti, si può ipotizzare è un limitato livello di informazione sull’offerta intermodale da parte della domanda, la quale, quindi, è portata a non esplorare nuove soluzioni di trasporto, magari egualmente convenienti nel loro insieme, perché meno vantaggiose su certi attributi e più su altri. L’obiettivo della futura ricerca sta in un’analisi dell’offerta da un lato e nel confronto di questa con i cut-off delle aziende.
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Sommario





Il forte sviluppo che ha caratterizzato l'attività di trasporto negli ultimi anni in Italia e all’estero e la preponderanza della modalità stradale ha sollevato problemi relativi alla necessità di elaborare politiche atte a un riequilibrio modale. Un ruolo preminente all’interno del dibattito in corso spetta naturalmente alla soluzione intermodale. Il presente lavoro intende offrire un contributo a questo dibattito, con particolare attenzione al segmento del trasporto merci, analizzando la possibilità delle aziende ad affidarsi a tale modalità di trasporto. Il database utilizzato per la stima dei modelli è rappresentato da 97 interviste di analisi congiunta raccolte nel 2004 presso imprese manifatturiere localizzate in Friuli Venezia Giulia, Marche e Lazio. Questo studio rappresenta la prosecuzione di un precedente studio documentato in Zotti [1] e si pone come obiettivo l’analisi della percezione del trasporto intermodale in confronto a quello stradale da parte delle imprese manifatturiere. 


Dai risultati emerge come, in generale, il trasporto intermodale sia ritenuto da tutte le aziende meno conveniente di quello stradale. Spiccano, in questo quadro, i dati relativi alla frequenza delle spedizioni, che mostrano come il trasporto stradale sappia soddisfare la domanda in modo molto più pronto che non l’intermodale.














� 	L’indagine è stata effettuata mediante il software 	 		ChoiceBasedConjoint (versione 2.6), prodotto dalla 	Sawtooth Inc.





� E = entrata


	 U = uscita





