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1. INTRODUZIONE
1.

2,

esumlna la mlsura 1n cul il funzlonamento dei mercatl dei trasporti, ha J

“ed a1 risultatl finora ottenuti. svl piano comunitario. .

'apparse serie difficoltd dovute soprattut*o alla mancarza dl mezzi

VII/176/75-I1 rev.

I1 presente rappoffoiédmprende due parti e due allegati. In
una prima parte, la Conmissione analizza l'attuale situazione dei diversi
mercati dei trasporti terrestri nazionali ed internazionali di merci
all'interno della Comnitd ampliata, con pariicolare riguardo alle dispo-

SlZlOﬂl legislative e regolamentari in vigore nei singoli Stati memor1

. ‘Yel corso dell'elaboraz:Lone dell’a.na.lls:. 1n questlone sonio

propri e, segnatamente alltassenza di strumentl d‘osserva21one dei mer-

cati sul piano della Comunlta-ampllaia, tanto piut che le prime consulta—

zioni con.gli ambienti professionali e socio-economici. interessati non

hanno consentito di ottenere le attese informazioni complementari. o

Nella seconda parte denomlnata " rlsultatl" la Comnissione

. conmrlbulto, cone prev1sto dall'urtlcolo T4 del Trattato, al consegui-

"_mento deg11 obiettivi flssatl in particolare nell’artlcolo 2 del “rattato

‘nedes1mo.

3.

4.

-

o I presente rapporto e stato SOtt0posto all'approvagzione degli |
anbienti professionali e socio--economici consultati dalla Conmissione nel
corso del. seccondo trimestre delltanno 1975; la sua redazione tiene conto

delle osservazioni forpmlate dai rappresentanti di detti ambienti.t

La Commissione ha integrato nel testo rimaneggiato del docuuento
le osservazioni con le quali essa era dtaccordo ed ha fatto figurare in
basso alle pagine corrispondenti le altre osservazioni precedute da un

asterisco.

I1 presente rapporto non tende a giustificare i sisteni proposti ai fini
del funzionanento dei mercati dei trasportivquali gono stati sottoposti
dalla Cormissione al Consiglio ma esso & inteso a permettere a tutti gli
interessati di apprezzare con obiettivita la.situazione dei trasporti di
nerci nei divelfsi nercati nazionali ed internazionali. Per tale scopo,
il rapporto in questione costituisce un documento destinato a corredare

le proposte che la Com:issione sottopone peraltro al Consiglio.
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PARTE I

LA SITUAZIONE ATTUALE

’ L'cvoluzione della struttura e delle caratteristiche dei
mercati di trasporti che si possono individuare sul piano comunitario
¢ stata influcnzata in nisura diversa dagli orientamenti che, da un
lato, sono stati inpressi alle regolamentazioni adottate dalle autori--
t3 nazionali e dalle istituzioni della Cormmnitad e, dalltaltro, alle
convenzioni concluse dagli Stati nembri nel quadro delle altre organigz—

zazioni internazionali,

Per fornire untidea abbastanza precisa in merito al contenuto
delle suddette regolamentazioni & stato predisposto 1lt'allegato I al pre-
sente rapporto (Doc. VII/136/75).

Nello stesso ordine di ideec & apparso anche necessario traccia-
re un quadro, anche se soumario, dei nuovi elementi che sul piano’ sostan—
ziale sono intervenuti nel contesto dei sistemi disciplinati dalle rego-
lanentazioni in questione, soprattutto in fatto di traffici, di mezzi
di trasporto e di prezzi di trasporto. Le tabelle riportate nelllallcgato
IT al presente rapporto (Doc. VII/137/75) contengono elementi d'informa-
zione al riguardo. .

-

In questa prima parte ci si & sforzati di procedere ad un'ana—

- lisi sommaria dei dati e &i mettere in luce le principali tendenze

evolutive che in questi ultimi anni sono intervenute nei sisteni in

esarne,

coo/one
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1, La situazione sul piano normativo

Negli ultimi anni:le normative nazionali in materia di

 trasporti rispecchiavano ancora l'evoluzione sborica dei diversi modi

ai trasﬁorto, a2 partire dal nonopolio delle ferrovie fino al considere-
vole sviluppo dei tresporti stradali, passando per la crisi economica

degli anni 730.

Da qualche anno, tuttéﬁia, si sono nanifestate in tutti i

‘settori dei trasporti e in tutti gli Stati membri delle tendenze dirette

a mitigare le regolamentazioni nazionali, anche se la recente crisi ener-

getica e la maggiore sensibilitd verso la problematica posta dalla quali-'

ta della vita abbiano accentuato l'importanza dei trasporti in quanto

pubblico servizio.:

‘

Deve81 tuttavia osservare che se i problenl sono stati sostan~
zialnente identici in tutti gli Statl medbrl, le soluzioni adottate in
ciascuno di. essi sono state molto.dl;ferentl, con la conseguenza che le

situozioni attuali presentano in alcuni casi sensibili divergenze. (%)

Infatti, nel settore ferroviario in particolare, il Reguo

.

_Uhlto e l’Irlanda conoscono un regine di libertd quasi assoluta in mate-

ria di formazler dei ‘prezzi, mentre negli altri Stati membri le aziende

ferrov1ar1e restano soggette a norme la cui obbligatoriets & sensibilmen—

te diversa da un pasese allfaltrps

Nel settors stradele ia ﬁagpior pérte degli Stati membri ha

emanato dlSpOSlzlonl regolanenbarl in nuterla di accesso al mercato o

in naterla di prezzi e di condizioni dl trasporto ovvero in entrambi
questi settoris I1 Regno Unito e 1'Irlanda hanno soppresso qualsiasi
regolamentazione in pateria di capacitd e di formazione dei prezzi di

-a

trasporto.

(%) I1 gruppo delle nove ferrovie della C.E. (gruppo UIC) fa osservare
che le diverse soluzioni adottate negli Stati membri sono funzione
di situazioni differenti dai punti di vista economico, geograflco c
storico,

ooo/ooo
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) . Quanto ai provvedimenti in nateria di accesso al mercato,
alcuni Stati menbri si sono limitati ad imporre delle condizioni sog-
gettive conme 1'tonorabilitd dell'azienda di trasporto, la relativa ca~-
pacitd finanziaria e la qualificazione professionalc. La mazgior parte
degli Stati membri si contenta attualmente di prescrivere una o duc
delle condizioni anzidette. Da notare, tuttavia, che una direttiva del

Consiglio, del 12 novembre 1974 (1), prescrive ltapplicabilitad dei

~ tre criteri suvddetti a partire dal 1° gennaio 1978,

Altri Stati menbri applicano conteuporaneamente dei sisteni
di oontingentanento in funzione della situazione dei mercati o dei

bisogni individuali delle aziendes

In fotto di prezzi e di condizioni di tfasporto, ai sisteni

di liberta assoluta nella formaszione dei prezzi si affiancano sisteni

tariffari strettamente regolanmentati.

Nel settore fluviale 1‘accesso_gl mercato & livero per i tras~
porti nazionali, ad eccezione di un paeses Per contro, i prezzi di
trasporto in traffico nazionzle sono diverscmente regolamentdti nei
quatiro Stati meénbri continentali’ in cui la navigazione interna & parti-
colarmente importante, In certi casi il trasporto fluviale & esecrcitato

sulla base di un sistema di "tour de r8le" (noleggio a turno)e

2« L'ecvoluzione dei traffici

Prina di affrontare i problemi posti dallforganizzazione dei
nercati dei trasporti di merci sarchbe interessante analizzare ltattivi-

t3 dei diversi modi di trasporto alllinterno della Corunitd ampliata.

(1) G.Us ne L 308 del 18.11,1974

eos/ece
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In proposito nerita ricordare, tuttaﬁia, che le statistiche disponi-—

. bili per i tre modi di trasporto terrestre allt'interno dei nove Stati

reribri della Comunita non solo presentano delle lacune, ma sono anche
compilate su basi differenti c, di conseguenza, non consentono di ef-
fettuare dei raffronti rigorosamente scientifici. Inoltre questi dati

hanno un carattere globule.

At'bualr.ente soltanto le statistiche che in materia di traspor-
ti sono state pubblicate dall'OHU (1) consentono di fornulare un certo
nunero di constatazioni prelininari in merito alltevoluzione globale
dei traffici @i merci e sull'lmportarza relativa dei singoli podi di

trasporto all’lnterno della Conunlta arplista, Le statistiche pubblicate

 dall'ISCE (2) rlguarduno soltanto 1 sei- Stztl membri originari.

a ‘Dalllesane delle tabelle StutlSulChe l e 2 delltallegato II

. (Doc. VII/137/75) si possono trarre le seguenti conclusionis: L

-~ 11 volune dei trasporti si & rapldamente sv11uppato in concomitanza

‘con l'espansione econonica all'intérno della Cohunité. Per il periodo
decennale di comparazione 1963/1072 1'1nxlce del trafflco totale in
tonnellete/chllouetro gailyg - - '

.= nel corso dl questo decennio la dlstrlbu21one del trafflco tra i

~quattro nodi dl trauporto terrestri & stata caratterlzzata da una

profonda evoluzione dei mercati di trasporto.

Si constata infatti : _ ‘
-~ un regressobgeneraie della quota delle féfrovié nelltinsicne dei
/ {trasporti di merci, quotd'che in dieci anni e precisameﬁte dal
1963 a1 1972 @ passata dal 38% al L7p; Iﬁ‘revfeséo & ahche il volune
- assoluto del trasporto ferroviario nel Paesi Bassi e nel Regno Unito,
dove la concorrenza & plu libera ( - 26% nei Paesi ‘Bas 31;'f 16% nel

Regno Unito). Il volume globale & a11'1ndlce 101 nel 1972 rwsnetto
al 19G3. -

coe/vee

(1) Bollettino annuale sulle stailstlche dei trasporti in Europa 1972

(United Nations 1973)

(2) Istituto statistico delle Comunitd europee,
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- una situazione di stasi per quanto riguarca 1'aliquota delle vie
fluviali (16% nel 1963 ¢ 13% nel 1972); il trésporto fluviale resta
tuttavia preponderante nei Paesi Bassi (56% del traffico totale),
rilevente in Germania (20%) e in Belgio (23%) relativanente modesto
in Francia(8f)e trascurabile negli altri paesie I1 volune globalc &

~all'indice 124 nel 1972 rispetto al 1963; ‘

— un rapido progresso dei trasporti su strada (per conto altrui e per
conto proprio la cui aliquota del traffico & passata dal 44% nel
1963 al 50% nel 1972 ed il cui volume globale & alltindice 163 nel
1972 rispetto al 1963; .

- un rapidissimo sviluppo degli oleodotti, lg cui quota nel traffico
passata dal 2% nel 1963 al 10% nel 1972 ed il cui volune globale
2ll¥indice 609 nel 1972 rispetto al 1963.

[old

o

3. L'evoluzione dei nezzi di trasporto

Le tabelle 3, 4 e 5 contengono delle indicazioni sull'evolu-
zione dei mezzi di trasporto (veicoli stradali industriali e battelli

della navigazione interna). Si constata :

- per il trasporto su strada, un sensibile auuento del numero complessivo
dei wveicoli nella Cormnitd (+ 43% nel 1971 rispetto al 1962). LYaunento
si & verificato in tutti gli Stati meubri, na & stato particolarnente
sensibile nei Paesi Bassi (+ 92%) in Italia (+ 68%) in Prancia (+ 60%)

e in Germania (+ 55%).

Non & stato possibile suddividere il numero di questi veicoli
a seconda che siano destinati al trasporto per conto altrui o al tras-
porto per conto propriq. Basandosi tuttavia su una statistica parziale
dell?ISCE, ielétiva a quattro paesi (tabella 4), si constata che il
nunero dei veicoli per'conto proprio & 8i gran lunga superiore a quello
per:conto altrui (delltordine di quattro volte in Gefmania; di 12 volte
in Francia; di quattro volte in Italia e di 8 volte in Belgio)e

Per contro, per quanto riguarda la capacitd offerta, la proporzione

voefoen
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-

tra queste due forme di traspofto efﬁettamente pitt bassa (dell'ordine
¢i 1,5 volte in Germaniaj; di 3 voltée-in Franciaj di 1,1 volta in Italia
e

¢i 2,3 volte in Belglo)

Per il perlodo di rlferlmento 1902/1971 si constata inoltre che il

trasporto per conto proprio & aumentato in misura p1u sensibile che

 non il trasporto per conto altrui: in Germania (+ 45,8% contfo 25,2%

‘quanto al nunero e 75,5% contro 66,2% quanto alla capa01ta) ed in
Italia (+ 133,7% contro 20,9% quanto al numero e 91,4% contro 22,8%
in quanto alla capacxta) I1 fenoneno inverso, anche se meno accentua-

to, si constata in Francia ed in Be1g1o.'

quento alla navigazione fluv1ale, una dininuzione del numero totale

‘dei natanti: 61,500 nel 1971 contro 69.800 nel 1962, Da un esame piid

approfondito risulta che tale diminuzione & principalmente dovuta alla
riduzione del numero delle chiatte: 13,200 contro 224,200,

Per contro il numero delle chiatte & splnta & p1u che rad-

' doppiato (3 100 contro 1.400).

13,

3

4. L'evoluzlone del_pr07z1 di traspprto

Le sole 1nfornaz1on1 relativanente esaurienti di cui dispone
la CommiSS1one rlguurdano i trasporti ferrov1ar1. Nelle tabelle 6 e 7.
& 1ndlc ta 1' evoluziqne, del ricavate nedlo per tohnellaia/km per vagone
completo dal 1963 al 1973+ Si.constata che in tutti'i paesi per cui &
stato p0551011e ottenere informazioni complete’ 1t'indice del rlcavato

medio per t/km € meno elevato rlspetto all'lndlce dei: prezz1 al consumo.

Quanto ai trasportl 1nternaz10na11 per via fluv1a1e ¢ stato

possibile raccogliere soltanto alcune informazlonl_molto-frammentarle

‘-sui trasporti reneni (tabelle 7 e 8). Secondo queste informazioni sembra

‘che i noli renani siano aumentati quasi nella stessa proporzione dei

prezzi al consumo. . fo

-

Per quanto riguérda i trasporti su strada non & staié possibile-

raccogliere informazioni relative ai trasporti internazionali. Esistono
per esenpio in Gcrpwnla dati statistici sui prezzi dei trasporti nazio-
neli, Tuttavia questi datl non possono essere paragonati a quelli dl

altri paesi. In queste condizioni, non & stato possibile dare seguito

.ai suggerimenti dellt'UIC.

VA
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PARTE IT
I_RTSULTATI

Si pone qﬁi il problema di stabilire in duale nisura il
funzionamento dei mercati dei trasporti sul piano comunitario, le
cui principali caratteristiche fisiche sono state descritte nella Parte
I del presente rapporto, ha contribuito, come prevede ltarticolo 74
del Trattato, al conseguimento degli obiettivi enunciati soprattutto

nell'articolo 2 del Trattato medesino,

‘In proposito & opportﬁno:esaminare tali risultati sotto il
profilo :
le del contributo delllorganizzazione dei mercati dei trasporti allo
sviluppo del mercato comune '
2. della situazione concorrenziale del mercato
3. delltintegrazione comunitaria del settore dei trasporti
4. deli'organizzézione comune‘dei mercati dei trasporti nel quadro
“delltazione volta al conseguimento degli obiettivi di politica
generale |
S5e¢ delltlefficienza e della validitd degli interventi statali nel-

l'organizzazione comune dei mercati dei trasporti,.

1, I1 contributo dell'organizzazione dei mercati dei

- trasporti allo sviluppo del Mercatq cormune

" Nella comunicazione al Consiglio, del 24 ottobre 1973, la
Commissione aveva precisato che "il conseguimento degli obiettivi
generali del trattato nel quadro\di unz politica comune dei trasporti

postula la progressiva istituzione di un regime comunitario dei

- trasporti secondo principi coerenti, in modo che le esigenze cell'unione
reconomica e della societd possano essere soddisifatte col minipo costo

.per la collettivita. Dalltefficacia di tale sistena dipendéré

in larga misura 1l'impiego ottimcle dei‘ fattori di produzione

cos/eie
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e di sviluppo della societid nel senso del’miglibfémeﬁtb delle condizioni di

vita e di lavoro".

15. Ove si voglia verificare l'attuale situazione per sapefe se e in quale
nisura i proﬁvedimenti finorz eneznati sul piano nazionale o su quello conu~
ritario abbiano consentito di recllzzare, attraverso l'organizzazione dei
nercati dei “tras sporti, £li obiettivi propri della politica comune dei tra~

sporti, occorrerd prendere in esane

&) le modifiche quentitative e qualitative intervenute bella donanda di
tra.nsporto nel quadro di un nercato di dirensioni continentali e in con=
seguenza delle trasfornaz1on1 dell'’ccononia comunitaria, ‘

b) gli ettuali sisteni basati sul comtrollo della capacitd e dei prezéi di
traéporto, per accertare se questi siano idonei a soddisfare in nodo '
ottinale lz domenda di trasporto tenendo comto degli cbicttivi cui la

politica comune dei trasporti deve tcndere e precisanente @

- ridurre il costo dei servizi di trasporto e migliorarne la qualita
- promuovere il continuo adeguanento al progresso tecnico, la redditivita

dell'azienda ed il miglioranento delle condizioni di vita e di lavoro.

Nella presente parte del rapporto ci si & sforzati di dare una risposta ai

quesiti anziddetti.

1.1. Le nodificrzioni dells domenda i toe sporto

1.1.1. Sul piano cuantitativo

16. La realizzazione deli?unibné dogaﬁaié;:lﬁ proéressiva aituazioﬁé‘delé
1'unione econonica e lo sv1luppo delle econonle degli Stati menmbri hanno
_deterninato un oen51b11e increnento dellu produzione e deg 11 scambl.Anche
Ala donenda di tr wporto ha oe”ulto tale espﬁns1one, che 91 é protratta
‘inlnterrottanente flno ulla cr1s1 econonica del 1974.

- .

Néllé toabella 1 delltallegato II, tale evoluzione & tradotta in cifre.
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l.1.2. Sul piano delle strutture

17. L'espansionc delle donenda & stata acconpagncta da una prOfOﬂQm tro~

sformazione strutturale.

I due wltini decenni sono stati soprattutto caratterizzati @

~dalla sostituzione del petrolio ad alcune fouti energeticlie tradizionali
cone il carbone

- dalla crescente industrializzozione delle econonie degli Stati nembri,
con la conseguenza che & venuta sempre pitt ad aunertare l'inportanze
dei npovinenti delle nateric prine e dei prodotti industriali rispetto
al prodotti del suolo

- da una senpre neggiore divisione del la%oro nel processo Ci febbricoe
zione, con il conseguente aunento del nunero doi.trasporti in funzione
delle singole fasi @i questo stesso processo

- dal niglioranento del tenore di wvita, che ha determincto una considerc-
vole espansione del merccto di alcuni prodotti di consurio che in p ssato
erano considerati cone prodotti &i lusso e quindi rlservatl ad wo

rlstrctta clientela.

Ltinsiene Ci questi elementi ha profondaaente nodificato la Compdsizione
della donanda di trasporto, deterninendo da wn lato, la necessitad di
disporre di nuovi nateriali talvolta altanente Sﬁecializzati, nonche di
trasporti rapidi e regolari e, ‘dalltaltro, un sensibile svilupps dei
trasperti combinati ed una pil forte integrazione del trasportc nel pro-

o

cesso produttivo.

lsle3s Por guanto rirmarda ltlorientanento dei flussi di trasnorto.

18. Lo spostamento della siderurgia verso le zone costicre e, in senso
inverso, 1l'installazione di roffinerie nelle zone interne, vieine al ner-
cati di distribuzione dei prodotti industriali, lo creazione di poli di
sviluppo industriale in regioni gid caratterizzate da un'econonia preve~

-~



-12 -

lentenente ogricola, sono gli elementi pid evidenti (si direbbe la parte
energente dell'iceberyg) di una profonda 0o¢ if azione delle correnti

di traffico nell!Buropa occidentcle.

e & conseguita una nuova ripartizione di queste correnti tra i diversi
nodi di trasporto in funzione soprattutto dellz loro pdssibilité di ade~
guarsi alla nuova situazione del nercecto. Contro i trasporti terrestri
e in particolare contro gli interessi delle ferrovie hanno agito alcuni
fenoneni come t¢ il declino dellt'industria carboniera, l'ubicazione di
nuove industriepesanti (siderurgia, chinica) messo i porti nerittinmi
(con le conseguenza che i trasporti interni somo stati privati del rile~
vente troffico di combustibili e di ninerali) e infine lo sviluppo degli

olendotti per il trasporto dei prodotti petroliferi (grezzi e raffinati).

l.le4. Per quonto rizuarda le caratteristiche delle prestazioni

19, Nella funzione del trasporto, iltrapportd tra il fattofe tenpo ed il
fattore prezzo ‘¢ stato profondanente nodificato da circostanze guali la
funzione stratezica delle scorte, il costo del-denaro,'l'inserimento nel
processo.di produzigqne di un‘crescente mumero di prodotti che sono il
risultato di trasformazicni moltebiiéi;‘éohplééée éd.onerose ed il cui
‘valere & notevolnente superiore & quello della neateria prima incorporata.
In altri terﬁini,'la rapiditd e la regolaritd del traspdrto sono dive-
mti inportenti fattori del processo produttlvo sul nercato 1nuustr1ule,
dove la concorrenza & serrcta e dove occorre rldurre al nlnlno i costi

di produzione delle imnobilizzazioni ;nproduttlve,'accelerendo il novi-

nento dei capitalie. : R s

La stessa tendenza caratterizza la donanda di tr@épérto dei proddtti
agricoli, dato che 1l'aunento del potere d'a cqulsto di vastl strati della
popolazione degli Stati meubri ha notevolnente ampllaio 1la dlnen31one

di elcuni nercatl di prodotti agricoli. = B e
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Ne consegue che per una grande‘quantita di prodotti industriali il

‘fattore "qualiti" del trasporto (in termini di velocit e di coratteristi-
che Celle prestazioni) riveste un'inmportanza noggiore del fattore "prezzo.
Questo fenoneno, congiunto z2lltaunento del valore dei precdotti nanufetti
deternina una progressiva riduzione dell'incidenza del prezzo del trosperto
sul prezzo di questi prodotti. L'azione combineta di questi fattori
spiega in un certo nodo il nuove orientanento della donanda di trasporto

ed il canbianento della posizione rispettive di ciascun node di tresporto.

lierita inoltre ricordare un cltro aspetto anche se meno inportente rispetto

a quelli ora’'esaninati.

Il moltiplicarsi deli stadi di produzione, la specializzozione dei centri
di attivitd, lo creazione di depositi diversificati con rapida rotazione
delle scorfe; costituiscono dei fenoneni che hamno moCificato i circuiti
di distribuzione, favorendo il trééportq di carichi lcggefi cén raopido
istradanento; in questo contesto, si & riﬁelaio particolarnente idoneo
il trasporto stradale che, rispetto a quello ferroviario, presenta una

naggiore elasticitd anche sul picno dei servizi di porta a porta.

1,2. I ropporti tra 1'offerta e la dononda &i trasporto sui nercati

20. Dopo aver delineato nella parte precedente le nodifiche foncanentali
intervenute nel.volume, nella struttura e nelle caratteristiche lella
donenda di trasporto, & 6pporﬁuno esaﬁinare il nodo in cui i sisteni

di trasporto nella Conunitd sono stati in grado ¢i soddisfare i bisosmi

di trasporto tanto sul pisno quantitativo che su quello qualitativo.

2l. Le esigenze dell'utente in materia di trasporto. possono essere defi-
nite al terpo stesso cone una ﬁomanda ed un fabbisogno espressi da un
individuo e da un gruppo di individui, la collettivitéf : 1tindividuo
fa una domanda di trasporto e nella pisura in cui i normeli neccanisni

del mercato non forniscono il trasporto richiesto ncosce un bisognoe.



Quando il trasportelore, che agisce nel proprio interesse, soddisfa tale :
donancda &lle narmali condizioni del-mercaio,“viéﬁé”a’prestare un servizio
comnerciale. Quando l'entité dei servizi conmerciali éAinsufficienté,’
nasce l'esigenza di un servizio di trasporto supplenentare che pud defi-
nirsi "bisogno" o "domanda sociale", - » | '
el caso del servizio comnerciale, il costo- complessivo & direttanente co-
perto col prezzo pagato dall'utente. ~‘NelAca.so del bisogno o Yservizio
sociale" il prezzo del frasporto & ripartito tra l'utente ed i poteri pub-
blicie ' ' '

A ) .
Nel settore "bisosni" (o settore sociale) si distinguono dﬁe,tipi di servizi:
quelli che sono per se stessi non remunerativi e quelli che non sono remune~
rativi z causa Cdella modicitd dei prezzi praticati per,motivi_pbliﬁici o
sociali., | ' -

Si suole inoltre considerare un aliro aspetto del problena, distingueﬁdo tra
'costi individuali e costi collettivi. Questa distinzicne & soprattutto R
impdrtante alltatto di prendere decisioni in nateria d'investimerti. 1 po-
teri pubblici devono tener conto non soltanto dei costi interni na‘anche'f

di quelli esterni. Ilerita sottolineare in proposito che la tecnica dele
l'ana11s1 costl/utlll ha contribuito alla nigliore compren51one dei probleni
che si pongono in cuesto campo.
In gencrale, il concetto di "settore bisogni" ricomprende delle esigenze
collettive che occorre soddisfare ma che non riemtranc nel mercato (ad
'esenpiq'z difesa, protezione dell'ordine pubblico). A’queste i agglungono'
“altre esigenze cul si applica la nozione di vendita, nma che non possono .
essere soddisfatte in regime di concorrenza (ad esenpio, l'elettricita).

Nello stesso contesto si inserisce l'aspetto "utilité'pubblicé" del tra~ "

sporto. 4nche se l'intero settore dei trasporti non & di utilitad pubblica,
inporta tuttavia sottolineare che le esigensze collettive in materia di
trasporti presentano alcune caratteristiche proprie del concetto di pub-
blica utilitd. Quando il soddisfacinento delle esigenze in mdferia"di’: ﬂ
trasporto di pubblica utilits aeternlna delle perdlte s8i e in presenza ai:

un servizio "blsovno"

’«
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E' difficile quantificare il settore "bisogni"; i poteri pubblici‘decidono
quindi dell'esistenza e dell'iuportonza del settore "bisogni" basandosi su

un giudizio cqualitativo.

In linea generale & possibile tra ttare lza donanda di trasporto di nerci zlla
stessa stregua di una donande di tipo comnierciale : ovvianente, vi sono ceil
casi in cui la prestazioﬁe dei servizi di trasports secondo i princini del
conniercio potrebbe non essere conforne allfinteresse renerale @ ¢ per questo
notivo che gli articoli 80 del Trattato CEE e 70 del Trattaio CECA prevedono
in particolare la possibilitd di rispondere alle esigenze del trasgporto di

nerci a carattere sociale.

1.2.1. I1 soddisfacinento, sul piano quartitativo, dei bisosmi di trasporto

"sul nercati a carattere cormerciale

22. Quanto al trasporto stradale ¢ lecito ritenere che in linece di nassina
la capacifé dei trasporti sia stata sufficiente per rispondere sul\piano
quantitativo alla relativa donanda (ad eccezione di alcune relazioni).
Dall'analisi dell'evoluzione del traflico totale di merci (tﬁbelle dell'a
legéto IT - cdocs VII/l}?f?S) enerce infatti che lo sviluppo del trasporto
Stradale & stato notevoliesino (+ 63 % nel periodo 1962-1573) nel quadro

di un'espansione globale delltintero settore dei trasporti del 44 %). (=)

23+ L' lecito chiedersi se le restrizioni quantitative decise da alcuni Stati
neribri tanto a livello nazionale che internazionale non albiano inmpedito un
aumento ancora naggiore delle presma21oni offerte da questo nodo i trasporto.
E! da ritenere che le restrizioni 1mposte al trasporto per conto altrui favo-
riscano in nisura non trascurabile il ricorso al trasporto per conto proprio
e, di cbnseguenza; 1o eviluppo di una forna di trasporto che & specso prefe-

rita ad altri modi di trasporto. Va sottolineato inoltre che anche se la

(!) I1 Gruppo UIC ritiene che le statistiche di cui si dispone non permettono
di formnulare delle conclusioni indiscutibili. Difatti questi dati hanno un
carattere globale che non esprine la realtd dei nercati parziali in cui le
relazioni tra offerta e domanda possono essere molto diverse.
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realtd econonica spesso prevale sui vincoli imposti dalle autoritd il
ﬁércato'viene conﬁnqﬁé‘é Juﬁifé dei pregiudizi lungo.il periodo neces~ |
sarlo all'ﬁdecuarento delle m1°ure, soprattutto a ceusa del lasso di
teLpo che rlchlcde il funz1onamento dell'eprarecchio amnministrativo, S i
D'altro canto, poiché il mercato continua ad evolversi anche lungo questo :
periodo, le mmove nisure;,mésse_a puntohihvbase alla'situazione anteriore, (
_si rivelano\ogni volta superatc. A cid si agzgiunge i1 fatto che l'1mpresa,
essendo inpedita di segulre 11 ritno dell'adeguamento spontaneo, non

pud condurre una rezionale polltlca di gestlone a medlo ternine e sara
costretta ad zgire in mcdo discontinuo in funzione delle manlpolgz1on1
ammlnlstrutlve piuttosto che in funzione di considerazioni basate su

una realtd econonica moderna.(r) SR - o . o R

’ | '

i

24, E' lecito qulnél affernare che gli interventi delle autorita pubbllche

non, hanno potuto bloccare i1 fenoneno naiurale ‘dello sviluppo dei tra~
Spnrtl stradall, cone emerge del resto chlaramente dalltesane comparatlvo
dell'evcluzione del traffico sui mercati soggettl'a restrlzlonl quant i-

tative e sulle relazioni completanente libere. Deve51 inoltre amnettere

che in alcuni casi purtlcolarl il contingentanento, appllcato in modo’ -

partholarmente rlboroso, ha su501tgto dei fenomeni di capacitd 1nsuf- S
ficiente, con conseguenti distorsioni nelle condizioni di concorrenza, '

cone vedreno nei dettagli piu avanti. = - . -

(=) I1 Gruppo UIC rltleae che nell'esene suddetto si & trattato priﬁcipal—
nente dell'interesse della societd e dezli intenti e che non & stato tenuto ;
abbastanza conto dezli interessi delle imprese di trasporto. -




" 27 .

25. Per quanto riguarda i traspbftiApef via navigabile & da cdnsta~

tare che in linea di massima questo settore non conosce restrizioni
quantitative e che nessun bisogno di trasporto & rimasto insoddisfat=-
to. ‘ o

Tuttavia, in questo stesso settore sono emerei fenomeni di

_ inadeguamento qualitativo ed anche quantitativo, per cui.é stato
necessario l'intervento dello Stato per sopprimere parte del navie-
glio piﬁ vetusto grazie ad azioni di demolizione finanziate in

parte dai poteri pubdblici.

Da notare inoltre che in questo settore intervengono perio=
dicamente fenomeni di supercapacitd temporanea, soprattutto a causa
delle caratteristiche proprie della navigazione interna dal momento
che questa dipende da condizioni naturali e deve disporre di na-
tanti di riserva. Per far fronte a situazioni del geners si sta
elaborando un regime d'immobilizzazione temporanea-facoltativa da

applicare alle principali idrovie della Comunita.

26, Quanto ai trasporti a mezzo ferrovia & lecito ritenere che

l'attuale capacita di trasporto consenta, in periodi normali, di
far fronte ai bisogni della clientela. Va osservato tuttavia-ché

= le aziende ferroviarie non poséono deéidére con piena eutonomia
gli investimenti in materiale, giacché di norma questi ultimi
dipendono da cdecisioni delle autorita di tutela, adottate nel
quadro della procedura di formazione del bilancio annuale tenendo

conto di imperativi di ordine politico,

- a causa della gestione simultanea del servizio passeggeri e di
quello merci, quest'ultimo é periodicamente influenzato dalle
esigenze proprie del servizio passeggeri o addirittura subordina=-
to a questo ultimo nel corso dei periodi di punta e su deternmi-

nate lineej.

of s
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-~ le infrastrutture ferroviarie, il cui sviluppo.non & nelle

- ‘mani delle aziende fer}bfiﬁ?ie; condizidnané éﬁ'émpia‘mi~
-sura la possibilita di adeguare in modo continuativo 1l'of=-
ferta di trasporto alla domanda. Alcune linee sonb gié
arrivate al limite della .saturazione e notevoli difficolta
51 sono registrate nei primi mesi della crisi energetica a
causa del sensibile aumento della domanda di trasporto
ferroviario, con conseguenti ripercussioni sulla qualita
del servizio offerto'aila clienteia ed in particoiare'sui

termini di consegna.

i.2.2. I1 scddisfacimentoi_sul piaﬁo gualitativoi_dei bisogni di
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’trasgortoNSui mercati a carsttere commerciale -

“. 27«  Per avere un'idea é.anche~approssimafivé -~ del modo in
cul il sistema dei trasporti & stato in grado di far fronte
ai bisogni manifestatisi a livello comunitario, occorre

. spingere l'analisi al di 1a degli aspetti puramente quanti~i
tativi e soffermaréi'sulla'capacité dei singoli modi d4i ~
trasporto di soddisfare i bisogni diversificati che sono

propri di un'economia altamente industrializzata.

28. ' Il trasporto stradale, malgrado le limitazioni quan=

titative, & riuscito ad adeguarsi in ampia misura alle nucve
"esigenze, grazie alla sua struttura elastica. L'adeguamento

si & avunto su diversi piani e precisamente :

= quello della svecializzazione del materiale di trasporto.

La gamma dei wveicoli industriali attualments disponibili

sul mercato consente ai vettori di disporre, sia per guanto

riguarda il carico utile che le attrezzature, del tipo ai

materiale appropriato ai bisbgni della cliéntela§

~ guello della qualita della prestazione : i notevoli pro-
818 P

gressi compiuti nell'industries automobilistica, aggiunti ai
vantaggi derivanti dal miglioramento delle ianfrastrutture
grazie in particolare alla costruzione di grandi assi anw
tostradali, hanno consentito ai trasportatori di migliorare
la qualitd dei servizi di porta a porta con conseguente

diminuzione dei tempi di trasporto;

o/
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- quello dell'elasticiti della gestione 1 la struttura di questo

settore professionale (sono numerose le aziende di piccole di=
mensioni, disseminate su.tutto il territorio) ha consentito al
trasporto stradale di eliminare o di ridurre sensibilmente i

periodi di attesa tra la domanda del cliente e la messa a die

sposizione del mezzo di trasporto.

- 29. I trasporti per via navigabile sono riusciti ad adeguarsi

" progressivamente alle modifiche  intervenute nella domanda di

trasporto.

I1 materiale di navigazione interna ha realizzato dei sen-
Sibill progressi grazie alla specializzazilone dei natanti e e
all'lntrodu21qne di nuove tecniche (convogli spinti, possibilita ai
navigazione continua grazie all'nuss del radar, aumento della por-
tata lorda).

Assai 1mportante é stata inolire 1'az1one diretta a favorire
‘11 rinnovamento del materlale vetusto, azione che del resto é

stata incoraggiata con interventi finanziari degli Stati.

Infine, i notevoli lavori'réalizzati,sui'granéi assi europei
(canalizzazione, ammodernamento delle chiuse, costruzione di
nuove opere d'arte ecc....) hanno consentito alla navigazione
interna di migliorare 1la redditivité e 1'efficenza dell'apparato

produttivo;

30. Quanto alle ferrovie & da notare che malgrado le gii ri-
cordate restrizioni di bilancio, le aziende ferroviarie hanno
compluto notevoli sforzi per migliorare la quallta delle presta=

zioni offerte alla clientela.

o/
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Tuttavia le ferrovie, che forniscono servizi polivalenti, non
sempre hanno potuto sfruttareii'vahtaggi di ordine tecnico ed eco=
nomico che il trasporto ferroviar1o presenta rispetto agll altri
mod1 di trasporto (minorn consumo d'energia rlspetto al trasporto
stradale, élcurezza, magglore 1nd1pendenza ‘dai fattori metereologlcl
e dagli ingombri della circolazione, elevati carichi un;tarl e per
convoglio, maggiori possibilitd di automazione ecce. +..)s Le ferro-
vie non dispongono sempre infatti dell'autonomia sufficiente per
adeguarsi rapidamente alle nuove'esigénze del mercato, specializ
zando le prestazioni in quei- trasporti per i quali esse costitui=
scono il mezzo di trasporto pid adeguato (trasporto a mezzo di treni
completi, a grande distanza, a mezzo gruppi di carri,'grandi’

containers, da raccordo a raccordo €cCe ses). (1)

2 La 51tuaz1one concorrenziale del mercats

2.1« Consideraziocni generali

31._ Dopo aver chlarlto, nells parte che precede, il modo 1n cul i
1stem1 di trasporto sono stati in grado di soddlufare i bisogni,
~§ opportuno aqcertare quali effetti questa 51tua21one ha esplicato
’Sui prezzi di trasporto ed in qgale misurabfenomeni'di poéizibne
dominante o di'concorrenza_fovinosa hanno inciso sui mercati dei

trasporti di merci. . S

A causa dell'eterogeneita del mercato e della mancanza di informe-
. zioni sistematiche non é possibile valutare la situaziore con la

precisione auspicabile. ' ' : . T

(1) Le Bundesverband Spedition und Lagerei & del parere che la

situazione precaria delle ferrovie non €& dovuta esclusivamente
alla loro mancanza di autonomia.

[
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242+ Gli abusi di posizione dominante

32..‘ In linea generale la cétegoria dei.trasportatori stradali
o per via fluviale é talmente ampia da‘impedire, all'interno di
questi due modi 4i trasporto, il riechio di abusi di posizione

dominante.

Difatti, la concorrenza all'interno della categoria & vivissima
il che riduce molto le possibilitd di affermazione di posizioni di

carattere monopolistico od oligopolistico.

Questa consfatézione trova conferma nel fétto che finora non si
sono avuti interventi della Commissione per sanzionare abusi nel
quadro dell'applicazione del regolamento 1017/68 recante attuazione
delle norme di concorrenza al settore dei trasporti terrestri.

33. - Sul piano teorico & iecito chiedersi se il fatto che sulv
mercato operino imprese ferroviarie di diﬁensione nazionale non
pbssa provocare dei rischi nel senso della formazione di prezzi
di carattere oligopolistico. A giudizio dei servizi della Commise
'sione, la risposta su un piano generale non puo' essere che nega=
tiva dal momento che sia sul piano nazionale ohs .&u.quallo interw—
nazionale 1'aliquota delle ferrovie nel mercato dei trasporti di
merci & diminuita (su alcuni mercati la posizione delle ferrovie
é persino minoritaria). Ove si tenga conto dell'elevato grado

- di fungibilita della maggior parterdélle prestazioni di trasporto
(in particolare della ferrovia nei confronti della strada) &
lecito ritenere che = come del resto & provato dalle esperienze =
il rischio di abuso di posizione dominante sia in pratica molto
attenuato; questo non esclude che per certi mercati di trasporto
specifici (che richiedono per esempio l'uso di un materiale spe~
ciale) o per determinati trasporti effettuati per taluni clienti,
le ferrovie possano trovarsi in una situazione di posizione do=-
minante, in particolare in seguito all'applicazione di tariffe

speciali. \ .

. o/o .
. . . _~.‘.I )
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34.:: Il rlschlo dl concorrenza "rov'nosa" e stato piu volte rlcorda-
to'ténto sul piano naz1onale che su quello comunltarlo per affermare
la necesulta dai. alcunl 1ntervent1 dei poter1 pubdllc1 per 11mitare la
libertd decisionale delle imprese sia in materla ai prezzi che nel

campo degli investimenti in materiale.

“Nen si tratta qui dl discutere sul fondamento teorico di qLesta te51,
ma’ di accertare se ed in’ quale misura possano determlnarsl situaz1on1'
di concorrénza rovinosa. o o '
35. Una rlspouta pre01sa non & facile per’ quanuo r;guarda i

t*asno"tl su strada. Se infatti si prendono in con51deraz1one i mer=

'cati nazionali dei trasporti i pareri sono divergen*i secondo le
ferrovie e, in certa misura anche secondo i vettori stradali,-l’of- \
ferta permanentemente eccedentaria che caratterlzza il mercato &

-7 all'orlﬁlne di fenomen1 di concorrenza rovinosa. Di parere opposto

sono invece gll utenti. j S

Per quanto riguarda i trasportl 1nterna21ona11 tra Stat1 membr1 alcune
conﬂ1u51on1 si possono trarre basandosi in certa misura sa]le ecne-
rlenze rlsultant; dall'appllcaz1one del regolamento n. 11"4/68 Dalle
constataz1on1 che in materla sono state reglsurate neg1¢_nlt:m1 anJ; '
é 1e01to dedurre ‘che in linea di massima i prezzi ai trasporto res tano.
‘allfinterno di forcelle del 23% seénza tocéare il limite inferlore.’

Se contratti part1colar1 sono stati st1pu1at1 a pre221 1nfer10r1 ia .
ragione risiede generalmento nelle d1m1nuz1on1 di costo. rlsthantﬂ da
‘una mlgllore organizzaz1one dei tra sportl. Basand051 ‘su ques»e espacr
rienze & lecito quindi escludere che nel settore dei trasport1 stra=-
dali sia constatabile una tendenza verso fenomeni di concorrenza ..

rovindgsas - Lo
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36. I servizi della Commissione non ritengono che tali fenomeni .
possano essere gravi e permanenti, giacche la struttura stessa della
categorla profe551ona1e vi si 6ﬁbgﬁe. Non si vede 1nfatti come una ‘
piccola 1mpresa ai trasporto stradale possa praticare a 1ungo de1 prez-
zi infer10r1 a quell; d1 costo senza incorrere automatlcamente nel

fallimento (1.

#

Eivlégitgigyingg chiedersi.se all'origine delle divergenze di opinioni
nop»siajla;diyg;sg interpretazione che ciascuna parte d' all'espres-..
sione "concorrenza rovinosa'. Se con gqesta locuzione si allude alla..
situazione in cui le disparitd di trattamento tra le imprese interesw
sate si riflettgng sui costji e, quindi, sui prezzi praticati, il o
problema vg,considerato sotto.un diverso profilo e precisamente sotto
1'aspetto delle distorsioni della dopcorrenza, problema di cﬁiisi

trattera in appresso.

2.k, Gli efRtti della situazione cdncorrenziale sui prezii di trasporto

37. Se si compara l'evoluzione dei prezzi al c¢onsumo con l'evolu-

zione dei proventi medi per tomnellata/km dei trasporti ferroviari in

vagonl completi (che sono 1 soli dati esaurienti di cui i serv1z1 -
della Commissione dispongono, cfr. allegato II tabella 6, doc. VIT/137/75),
si constatera che in tutti i paesi per cul informaz1pn1_complet¢””

sonq_disponibili}che l'avmento dei prezzi al consumo anche se in. '
diversa misuralé stato superiore all'aumento dei prezzi di trasporto.
E' lecito quindi concludere:che nel corso deil'ultimo decennio la =
concorrenéa sui diversi mé;bati di trasporto ha contribuito ad impe~ .
dire un aumento comparablle a. quello del costo della vita, 51tuaz1one

di cui hanno beneficiato gli utenti (2).

(1) I1 Gruppo UIC ed il sindacato dei dirigenti d'azienda dtengono. .
che questi argomenti non sono convincenti.

(2) I1 .Gruppo UIC sottolinea a questo proposito la degradazione quasi
generale dei risultati finanziari delle ferrovie; inoltre durante
il recente periodo di crescente inflazione i trasportatori hanno
- visto i loro costi aumentare notevolmente. Questo aumento non &
stato compensato dall'aumento delle tariffe per motivi d'ordine
concorrenziale. Ne & risultato una degradazione generale dei
risultati finanziari.



38. La maggior omogeneitd della navigazione interna o di una parte
considerevole. di questo settore consente di @isurare in modo piu
preciso gli effetti della situazione cénborrenziale sul relativo mere
La superbapacité che si manifesta in questb settore pfovoéa delw
le brusche flessioni dei preééi ai trasporto, con cbnseguenti grévif'
incidenze sulla situazione delle imprese interessate. A questa situa-
zione si. dovrebbe porre rimedio nel quadro dei provvedimenti di immow=

* s 'Y

bilizzaziche del naviglio gid in via di elaborazione. . SRS

39. Quanto alle ferrovie, le tariffe ferxoviarie hanno 5pesso la
funzione di prezzi orientativi. Da notare tuttavia che sui prezzi
praticati incidono i prezzi - spesso fissati liberamenti - dei |
traéporti étradali e flﬁviéli concorrenti, con. la conseguenza cke le
tariffe od 1 prézzi di«concorfenza delle ierrovié si applicéno ad un,
volume di traffico sempre.piﬁ rilevante e riducono in misura corri-
spondente le entrate attese dall'applicazione.delle tariffe normali.

-

2.5. Lo distorsioni nella situazione concorrenziale

Lo. Il fatto che il mercato comunitario dei trasporti 4i merci sia.’
abbastanza competitivo mon esclude che all'interno di questo stesso
mercato esistano distorsioni concorrenziali. Finora non é stato possi-
bile realizzare negli Stati membri un'organizzazione soddisfacente. -
della concorrenza dei trasporti .di. merci per via terrestre. Questa
circostanza si riflette evidentemente sul piano comunitario e .
costituisce uno degli ostacoli fondamentali che si frappongono allo

" sviluppo della politica comune dei trasporti.




-

Le cause delle distor51on4 vanné ridefcéte‘éia all'interno che

all'esterno delle organlzzaz*onl del mercato. Le prlncipall sono : (*)

- la mancata soluzlone della questlone dedi rapport1 tra le aziende

ferroviarie e gll Statl (1)

- la questlone, tuttora aperta, dell'imputazione dei costi d'infra=- .

struttura

« le disparita e le divergenze tra le norme che sul piano comunitario
‘e su' quello dei singoli Stati membri disciplinanc la capacitd di '

trasporto ed i prezz1.

E' opportunc esaminare distlntamente quest1 diversi problemi.

4.  Quanto alle ferrov1e & indubbio che il‘peculiare stafus delle
a21ende ferrOV1arie costltu sce una delle cause che flnora hanno

1mped1to un def1n1+1vo chlarimento della s1tuazione.

Poiché il carattere di servizio pubblico delle ferrovié'é mane
tenuto, i poteri pubblici continuano ad intervenire nella fissazione
del livello generale delle tariffe, con la conseguenza che non &
garentita la copertura dei costi complessivi con le entrate del traf-
'fico. Le entrate insufficienti che ne pisultano ed il fatto che
attvalmente la contabilitd delle ferrovie non presenta una netta
distinzione tra costi ed entrate del settore merci rispetto a quello
passeggeri, non possono che rafforzare la presunzione del carattere

politico di alcune tariffe ferroviariee.

o/ e

(1) Una soluzione & attesa dalla decisione del Consiglio del ceeeacees
relativa al risanamento della situazione delle aziende ferroviarie
e alltarmonizzazione delle regole che disciplinano le relazioni
finanziarie tra queste aziende e gli Stati (decisione non ancora
pubblicata).

(*) L'UIC ed i sindacati propongono inoltre di menzionare :
~ la diversitd delle condizioni d4i lavoro nei modi di trasporto
ed il mercato rispetto delle regole in questo campo ed in quello
della sicurezza
- Y'insufficienza degli investimenti ferroviari.
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E' evidente che finquando una parte considerevole del"mércato
sara 1nf1uenzata da prez21 "polit101" che,. presumibilmente, non
coprono i cost1 corr&spondentl, restera problematica un organlzzazione
del mercato che sia fondata sull'econom1a di mercato. (1). 8i tratta
qulndl d1 una questlone fondamentale per l'orientamento dei lavori.

v

Lo, ’In materia di imputazione dei costi di infrastruttura merita

osservare che soltanto nel settore del trasporto ferroviario l‘onér;
‘éella gestione e della manutenzione delle infrastrutture & integrale
mente imputato alle ferrovie. Non sembra tuttavia che la soluzione‘w
dei problemi che qui si pongono presenti difficolta insuperabili. :
Basterebbé_che ne% quadro di dna soluzicne interinale le incidenie.
negative che da qﬁésta situazione discendono per le ferrovie facciano
oggetto di compensazioni che possono essere autorizzate ir forza del
regolamento CEE n. 1107/70. ' ' ’

L3, Resta il problema delle dlstor51oni che risultano dalle "egola-

mentazioni 1n materia di capacita e di prezzi di trasporto.

Come provano le consultazioni cul la, Commissione ha p*oceduto, i1

fatto nh@ attualmente esistano Sdl mercat1 de1 trasporti della Comunie

.

ta de1 provvedlmentl dlvergenti e dlsparat1 e all'orlglne di dlstor— ﬂ

51on1 di ogni genere. Qualunque sia il regime. che sara accolto sul.
plano comunitario & indispensabile che questo reglme sia armonlzzato
ove non si vogliano comprométtere e privare di qualsiasi significato
le basi stesse della politica comune dei trasporti quale risulta
dagli articoli 74 e 75 del Trattato.

'./c

(1) Da notare che nella decisione ricordata nella nota 1 del punto 40,
il Consiglio ha mantenuto la possibilita per gli Stati membri di -
intervenire nella fissazione del livello tariffarb delle ferrovie.

\
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3. L'integrazione tomunitaria del cettore dei trasporti .

Ly, L'1ntegra21one del settore dei trasport1, ossia 1a libera cire

colazione dei servlzi dl trasporto all'interno della Comunlta, deve

contribuire alla reallzza21one del mercato comune generale e costl-

tuisce gquindi uno degli obiettivi generali della polltlca comune dei

trasporti. L'integrazione avrebbe dovuto organizzarsi fissando :

-

3.

le norme comuni.di cui all'articolo 75, 1 a),

le condizioni per l'ammissione dei vettori non residenti ai trasporti

nazionali in uno Stato membro (art. 75, 1 b),

le condizioh{ che permettano ai vettori di éccedere in via'pérma-
nente a tutte le att1v1ta di trasporto nel terrltorlo ai uno Stato

membro (dlritto ai stabilimento - art. 52 e segg )

E' opportuno ora esaminare in quale misura questi obiettivi -

sono stati COnseguitl.

1. Le norme comuni previste dall'articolo 75, 1 a) del Trattqgg

ks, Nel campo dei trasporti su strada i provvedlmenti che hanno

consentito 4i complere alcuni progre551 verso la libera c1rcolaz1one

dei servizi sono in particolare : la prina direttiva del 1962 (1),

modificata nel 1974 (2), la direttiva relativa ‘ai trasporti combinati'

(3) e l'istltuzione del contingente comunltarlo (4.

(1) G.U. n. 70 del 6.8.1962, pag. 2005
(2) G.U. n. L 84/8 del 28.3.1974

(3) non ancora pubblicata

(4) GoUe n. L 349 del 28.12.1974, pag. 5
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.. Deve81 tuttav1a ammettere che, da un lato, le direttive del 1962
e del 1974 rlvuardano soltanto alcun1 traffici e che, dall'altro, il
contingente comunitario interessa una modestissim& percentuale
dellt'insieme degli scambi tra Stati membrl ed ha una valldlta 11m1—
tata attualmente al 31 dicembre 1975.

La maggior parte dei trasportl d1 merci su strada tra gli Stati
membrl resta oguindi soggetta alle disp051z1on1 - talvolta divergenti
e contradditorie (si vedano in partlcolare i trasporti per conto _
proprio e quelll in transito) - che sono previste da accordi bilate=
rali e che nerpetuaéo i1 sistema dei corridoi di traffico riservati
ai soll c1ttad1n1 degll Stati contraenti. Si tratta qu1nd1 di con=- -
t1ngent1 che non solo costltulscono la nega21one ai - qualsiasi pro—
cesso d'integrazione, ma che possono anche darvluogo a discrimindzioni
basate sulla nazionalita, discriminazioni che sono contrarie ai
principi eriuhciati dall'articolo 7 del Trattato e.che wvanno quindi-
soppresse nel quadro della statuizione delle norme.comuni‘diaéui
all'artlcolo 75 del Trattato. Da notare 1nf1ne che questi stessi
contlngentl sono r1nart1t1 tra gll Stat1 contraentl in base a criteri
che non tengono suff1c1entemente conto delle effettlve e51g°nze del

mercato.

Le, La 51tuaz1one é piu soddlsfacente nel settore della navigazione
1nterna, che 1n pratlca non conosce ostacoli alla llbera c1rcolaz1one
dei servizi sul piano 1nternaz1onale. Da notare comunque che i pro-
gressi in questo campo non sono il risultato di azioni comuanitarie,
ma sono riconducibili alle condizioni internazionali che da}tempo

. hanno orientato in tal senso l'esecuzione dei traffici sulle piu

impoftanii vie navigabili dell'Europa occidentale.
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L7, Per quanto riguarda infine il settore ferroviario devesi rico=
noscere che le relative aziende hanno intensificato la cooperazione

sul piano internazionale.

Finora tuttavia la legislazione comunitaria non é stata deter-
minante ai fini dell'integraiione di questo settore a livello conu=~
nitario. Di recente il Consiglio ha comunque adottato degli orienta-
menti di massima in materia di cooperazione delle aziende ferroviarie

e in ordine alla loro integrazione sul piano comunitario (1).

48. In conclusione & lecito affermare che dall'entrata in vigore del
Trattato la politica comune dei trasporti ha esercitato un modesto
impatto sull'evoluzione del mercato dei trasporti verso la libera

‘circolazione dei servizie.

3.2, L'ammissione ai trasnorti nazionali dei vettori non residenti
{articolo 75, 1 b) del Trattato

Lg, In questo campo nessun provvedimento é stato emanato sul piano
comunitario. In pratica l'attuale situazione é identica a quella che

esisteva primé dell'istituzione della Comunita.

I mercati nazionali del trasporto di merci su strada sono rimae-
. sti quindi chiusi, ed i vettori non residenti non hanno acquisito

alcuna possibilitd di accedere ai trasporti nazionali.

e

s

(1) Cfr. articolo 11 della decisione del Consiglio citata alla nota

1, par. kO,
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Nella nav1ga21one interna, per contro, ‘a parte qualche eccezlone,
la llbera prestaz1one dei servizi & stata amplamente reallzzata gra~
zie alle concezioni molto piu avanzate che hanno sempre caratterlz-'

zato questo settore di attivitadi .- et
] $.7 4 NGO

Nel campo, de1 traSportl ferrov1ari 11 problema non si pone a

motivo déle caratterlstlche proprle della gestlone ferrov1aria.

La leglslaz1one comunltarla non ha qulndl avuto nessun 1mpatto'
per quanto rlguarda 1'ommissione déi vettori non residenti ai - '
trasportl naz1ona11, e le pre5cr1z1oni dell'articolo 751 v) del .
Trattato, che avrebbero dovuto trovare appllca21one prima - della fine .

A
s

del perlodo tran51tor10, sono rlmaste lettera morta.

'3 3. L'attua21one del diritto ai stabilimento (art*colo 52 ‘e 'segg. .
del Trattato) o Sl . Co T e e

:‘,-';:" . ‘~ o e PN R . . . 7‘,

5Qf I lavorl .che sul plano comunltarlo sono statl intrapre51 (anche
se con, rltardo rlspetto ai term1n1 Drevistl dal Programma Generale (1»
-al flne d1 attuare il d;rltto d1 stablllmento nel settore de1 traspor~
ti, non sono statl portatl a termlne a motlvo de1 success1v1 sv1lupp1

della situazionee.

' Grazie infatti alla sentenza delia Corte di.Giuétizia,'ﬁella
causa 2/7h (2), le Gisp051z1on1 deél Trattato relative al diritto di
stablllmento 'sono dlvenute ormai-diréettamente applicabili, per cui
tutte le restrizioni imposte dalle leglslaz1on1>naz1ona11 alla Tiberta
di stablllmento dei c1ttad1n1 di uno Stato membro in un. altro Stato
membro devono con51derar51 abrogate (o ).

Cwn oy ik . o BN : - y X
seer ik L . 2y L . . a ; e

e

(1) G.U. n. 2 del 15 gennalo 1962 . )
(2) GuU. n. C 114 del 27 settembre 1974, pag. 26

_(ﬁ) Il Bundesverband SpeditionwdLagerei osserva che e51stono degil
' ;1mped*ment1 ail’eserc1z1o della profesSlone dl agentl doganall 1n
"Italia, in Francia e nel Benelux.
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L, L'orvanlzzaz1one corune. del mercato de1 trasporti»nel guadro

Y

dell'az1one diretta al conseguimento devli ob1ett1v1 di politica

generale b

L.1. Considerazioni di carattere generale

51. I1 cérattere alﬁamente‘induétrialiézato‘deile.nostre eCononmie
costituiéce uno dei fattbri che hanno maggiormente influenzato 1l'evo=
luzione della domanda di trasporto.-Non vanno dimenticate tuttavia =
anche se questa c¢ircostanza si colloca su un'piano,dgl tutto diverso

- le incidenze che sulla demanda di trasporto hanno 1ﬁdirettamente "
esplicato gli orientamenti seguiti sul piano comunltarlo e su quello
degli Stati membri nell'intento di ovviare, attraverso 1ntervent1
statali, alle conseguenze negative per la collettivita e che discendo=
no dall'attuazione di politiche.basate esclusivamente sulla legge del
mercato e quindi sul profitto industriale. T e

. La pol1t1ca regionale, che tende a correggere gli squllibrl

~;econom101 tra le regioni della Comunita, costltulsce il riflesso di
. tali concez1on1 che postulano un atteggiamento "volontarlstlco" de1
\»poteri pubbllcl. Lo stesso dicasi della polltica in materla di ‘

ambiente e di 51stema21one generale del territorio.

+ 52, . Nella comunicazione dell'ottobre del 1973 1la Commissioﬁe ha
‘posto in luce il ruolo che la politica comune dei trasporti pud

svolgere -per contribuire al conseguimento degli obiettivi previsti,
‘ dalle politiche suddette. '

In sede di attuazione di queste stesse politlche 1'azione dei
trasporti si collochera in primo luogo nel campo delle infrastrutture.
Cid non esclude che nello stesso senso possano contribuire i provve=
dimenti che disciplinano il funzionamento dei mercati dei trasporti:
(capacitd, prezzi e condizioni di trasporto, concorrenza) (*).

r : : . e/
(*) 11 Gruppo UIC osserva che altr1 1ntervent1 poasono orlentare certi
traffici verso modi di trasporto pit.adatti ggli. ob1ett1v1 prefissi.
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Cio & 50prattutto vero per quanto rlguarda :'ﬂ;“

B .

- 1 serv121 1st1tu1t1 per soddisfare blsogni d' nteresse generale e

che possono eSsere 1nser1t1 nella categorle dei servizi pubblicij

-1 provved1ment1 tar1ffar1 e in partlcolare 1e misure di sostegno
prev1ste dall'artlcolo 80 del Trattato CEE e dall'articolo. 70 CECA
al fine ai apportare un aluto temporaneo alle- reg10n1 o a detern1-

L

nate imprese in difficolta.

. 53. . Impofta ricordaie‘él'?iguaidO”éhe'i'istituzione'di servizi.
destlnati a soddlsfare gli interessi della collett1v1ta 1mpllca che

alle az1ende 1ncar1cate della gestlone vengano 1mpost1 alcuni- obbll-

ghl di serv1z1o pubbllco e pre01samente gll Obbllghl di eserciz1o e’

di trasporto, nonche l'obbllgo tarlffarlo.

Per disciplinaré 14 materia sul piano comunitario il Consiglio
ha adottato il 26 glugno 1969 i1 regolaments n. 1191/69 che in rela=

zione ai tre modl di trasporto prevede tra l'altro

~ il principio della soppress1one degll obbllghl'lnereﬁti alla ‘nozione

., ai servizio pubblico, o

"< il mantenimento o- 1'1mp051z’one di tall Obbllghl nella misura in

‘cui siano indispensabili per garantire 1'offerta di trasporti suf~

ficienti.

e

e

E opportuno accertare in quale mlsura 51 rlcorre alle possibi-
lita offerte dalle dlsp051z1on1 na21ona11 o] da quelle predlsposte ‘sul

piano comunitario per conseguire, attraverso 1l'istituzione di servizi

pubblici, obiettivi di carattere socio-economico.

o/
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L.2. G1i obblighi di esercizio e di trasporto

Shk. " In quasi tutti gli.Stati membri i serv1zi ferrov1ar1 che prov-

vedono al trasporto di v1agg1atori e di merci sono soggetti ad obbli=
ghi di eser01z1o e di trasporto. G11 altri modi 4i trasporto, ad

| ecce21one del trasporto regolare di v1agg1atori su strada, non cono-

scono tali obblighi. '

55. Il mantenimento dell'obbligo di esercizio implica tra 1l'altro

1'obbligo di mantenere in esercizio determinate linee a scarso traf-
fico,;}a cui gestiohé'é'deficitaria e beneficia di compehsazioni fi=
ngpzi@fie dé‘parte'Qéllo Stato conformemente alle disposizioni del
<reé01amento comunitario. E' noto éhé questa situazione & determinata
da considerazioni che in linea di massima esulano dal settore dei
.trasporti: non & da escludere che in certi casi qualora questi
trasporti fossero effettuati da imprése nel quadro della libera
iniziativa economica, queste sarebbero in grado di soddisfare le

... esigenze di trasporto senza oneri per la collettivita.

456. L'obbligo di trasporto & un vincolo di portata generale‘imposto

' §opra£tutt6 alle ferrovie e che, congiuntd agli obblighi tariffari,
'L;pétrebbéqdeéerminare'évantaggi economlci per le imprese interessate.
E' da ritenere che in un mercato sempre pid concorrenziale, dove
e51stono diversissimi mezzi di trasporto, la questione del manteni«

.mento dell'obbllgo di trasporto debbaessere rlesaminata.

’
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57.’; Ne11a magglor parte déi casi'i i governi, per motivi di politica
economica generale, 1ntervengono nella fissazioné del livello génerale
dei prezzi di trasporto delle ferrov1e. Per gli altrl mod1 d1 trasporto
1'intervento governatlvo si llmlta ai settor1 soggetti a tarlffaZ*one

obbllﬂeporla. ;
. . A AJ-T‘ T

Come conseouenza di questl interventi e, in particolare, a

"segulto del rlfluto di autorlzzare maggiorazioni tariffarie,. le im-

prese 1nteressate potrebbero subire” perdlte che ‘non ‘danno-‘luogo: &., -
compensa21one obbllgatorla e ‘che potrebbero COmprometfere la loro . ;.
redditivita. In alcuni paesi inoltre é anche soggetto ad autorizza=-
zione preventiva d'adeguamento delle tariffe alle cond1z1on1 del
mercato,”con’ la conseguenza che le 1mprese 1nteressate sublscono
grav1 preg1ud1z1 commer01a11 in un mercato regolato dalle leggi della
concorrenzae Anche 1n questo caso le imprese che fanno oggetto di
questi interventi sono generalmente quelle ferroviarie. Gli interventi
in parola dovrebbero essere limitati ai casi previsti dall'artlcolo

80 CEE e dall'articolo 70 CECA: (1) = N SO
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- 5. L'efficacia e la validiti depli interventi statali nell'organiz=

zazione comune dei mercati dei trasporti

58. Alla luce delle considerazioni che precedohbﬁéﬁlecitb'qhiedérsi
qual sia il valore e 1l'efficacita dei sistemi nazionali o comunitari,
destinati a discipiiﬁare la éapacité ed i prezzi del trasporto di

.merci nel quadro di un mercato a carattere commerciale.

5.1. Le diverse forme di rggplamentézione della cqpaéité

59. La regolamentazione della capacita attraverso l'impoéiﬁibhe ai
restrizioni quantitative ha in particolare lo scopo di limitare la
concorrenza tra modi di trasporto e tra imprese dello stesso modo di
trasporto. Con queste restrizioni si vuole infatti incidere indiret-
tamente sul 11vello dei prezzi di tfaSporto al fine di portarli ad-
un 11ve110 rltenuto adeguato. Gli strumenti cul generalmente si fa

rlCOI‘SO sono H

- il. contlngentamento delle autorlzzaZLonl dl trasporto,

- l'esame dei bisogni individuali delle 1mprese ai trasnorto.

Nella ‘maggior parte-dei casi- & utilizzato il prlmqimetodo,' ‘
mentre il secondo ha finora trovato aprlicazione soltanto nei Paesi

Bassie.

5611« 11 contingentamento delle autorizzazioni

60. Il contingentamento, quale & generalmente praticafo, é fissato
a priori e per sua stessa natura ha un carattere relativamente rigido.
Ne consegue\che - come del resto dimostra l¥esperienza acquisita--
un sistema di contingentamento permanente non puo' costituire un mezzo
idoneo per provvedere con la dovuta rapiditd ed elasticita all'ade=
guamento quantitativo dell'offerta alla domanda. Merita in particolare
sottolineare che in linea di massima i contingenti sono stabiliti
senza tener conto delle previsioni dei bisogni e per un periodo
prestabilito, con la conseguenza che essi non sono idonei a far fronte
alle fluttuazioni - spesso assai sensibili = dei mercat1 con51derat1,
A motivo della sua arbitrarietd il contingentamento pud provocare
limitazioni abusive della capacita ed aumenti ingiustificati nei

prezzi di trasporto.

u/o
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- Se per contro il contlngente é stabilito ad un livello talmente

RO T
elevato da permettere, senza alcuna restrlzlone, l'utilizzazione delle
'capa01ta esistenti, esso sara uno strumento del tutto inutile ed uni-

camente fonte di formallta burocratlche S dl spese ingiustificate.

In conclusione il contlnoentamento, nella forma attualmente
pratlcata, o produce effettl arbltrarl o si rivela del tutto ineffi-

“ecace (*)e 2 e

61. Non va infine dimenticato che il trasporto di merci su strada
soddisfa particolari esigenze che, soprattutto per determinate cate=

gorie di traffico, sono ormai considerate come condizioni essenziali

‘»della prestazione-(trasporto di porta a porta senza rottura di carico,

flessibilita dell'esercizio, speciallzza21one del trasnorto, accompa~;

gnanento della merce ecc. ...).

E Nella misura in cul 11 contlngentamento provoca de11e restri-
zioni effettlve al soddlsfac1mento dei bisogni di trasporto degli
utenti, ne rlsultera, a termlne, uno spostamento verso il trasporto

per conto proprlo che in pratlca non & soggetto a restrizioni.:
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62. - I Paesi Bassi effettuano il controllo della capa01ta in base
all'esame individuale dei bisogni d1 trasporto. Con questo sistema
qualsiasi impresa di trasporto che voglla ottenere un tautorizzazione
deve fornlre la prova (presenta21one dei contrattl d1 trasporto) dei

blsognl di trasporto cui essa deve far fronte.

cof e

(*) 11 Grouppo UIC pur riconoscendo che il sistema di contingentamento
puo'! favorire gli interessi nazionali si propuncia per il suo
mantenimento nell'organizzazione futura dei mercati e suggerisce :
~ di attenuare la sua rigidezza 11m1tando la durata d4i valldlta

delle autorizzazioni,

- di prendere in considerazione l'elemento importantissimo
dell'elasticita nell'utilizzazione pid o meno intensa, in fun-
zione della situazione del mercato, di autorlzza21on1 per una
certa capacita in tonnellate

- di stabilire delle prev151on1 e di adottare i contingenti se=
condo il ritmo dello sviluppo del traffico.

L'UIC ritiene inoltre che il contingentamento non provoca, in

regola generale, unrincaro non giustificato dei prezzi di trasperto.

= Il "Bundesverband Spedition u. Lagerei" si riferisce all'esempio
tedesco per mostrare che un contingentamento puo' essere appli-
cato con elasticita e senza provocare conseguenze negative.
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In forza di questo ‘sisteda:dl: rinnovo dell'autorizzazione
é subordinato alla prova che il vettore ha realizzato un volume .
di prestazioni di trasporto proporzionale alla capaciti autorize

zata e con un congruo margine di profitto.

Le autorita competenti hannc inoltre la facoltid di soprase
sedere al rilascio delle autorizzazioni qualora cio! sia giusti=-

ficatq dalla situazione del mercato.

5.2 Le diverse forme di tariffazione

66. Le tariffazioni attualmente applicate si possono distinguere

in due grandi categorie :

= le tariffe a carattere obbligatorio, a prezzi fissi a maxima o
a minima o.a forcelle, differenziate in base alla natura dei

. prodotti e alle condizioni del tonnellaggio :'il vettore ha
l'obbligo di rispettare queste tariffe, mentre i prezzi'qhe vi
derogano sono soggetti al controllo a priori o a posteriori'da

parte delle autoriti;

- le tariffe a carattere indicativo, contenenti preZzi 6 iistini
dai quali il vettore puo' liberamente discostarsi senza dover

darne giustificazione alle autorita.

Nel primo caso, l'applicazione delle tariffe costituisce la
norma, mentre l'applicazione dei prezzi individuali costituisce

l'eccezione.

Nel secondo casc prevale in linea di massima la situazione

oppostae.



Attualmente tutte le’ tariffe - ¢he del resto Vengono “omolo=
'gate e talvolta anche anprovate dalle autorlta - .50Nn0 stabillte'

in base ai costi medi dei trasporti e rlspondono ai costi indivi-
duali rea11 soltanto quando 51ano dlfferen21ate in base a cr1ter1

molto elaboratl. t

‘5.3, Gli effetti della tariffazione sui prezzi praticati

.67+ Se l'applicazione obbligatoria delle tariffe & effettiva=-
mente controllata e sanzionata e se i prezz1 che vi derogano
costltulscono l'eccezione, le tariffe hanno una funzione protettl-
va e garantiscono al vettore la remunerazione dei servizi. Ia -
_concorrenza attraverso i prezzl puo' esercitarsi soltanto entfo i

limitiiprevisti dalle tariffe. .

L'organlzzazione dei mercati mediante tale coordlnamento T
tariffario implica che qualunque sia il modo di trasporto i vettor1

epvlichino sistemi tariffari con effetti:equivalenti. -

. Senonché, l'attuale situazione é caratterlzzata dalla \
coe51stenza di sistemi tariffari a carattere - ‘obbligatorio, di -
sistemi a carattere indicativo e di reglmi di libera formazione .

dei prezzi.

Inoltre, alcuni sistemi tariffari a carattere obbligatorio
sono in pratica rispettati in misura diversa..

1
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69, Sembra quindi difficile attribuire al sistema tariffario, anche se
obbligatorio, effetti che vadano al di }é della funzione di orientamento ai
fini della'stipulazione dei prezzi individuali se si eccettua la tariffazione
obbligétoria delle ferrovie: tutt'al pild si pud adesso riconoscere un va=—
lore di natura psicologica. Se infafti la situazione del mercato, che &
determinata dal rapporto tra domanda e offerta da un lato e dall'evoluzione
dei costi dall'altro, non si rispecchia piu nelle tariffe in vigore, le transa=~-
zioni tra le parti contraenti si adegueranno ineluttabilmente alla situatione

economica reale.

Specie in caso di tendenza al ribasso, rispetto ai prezzi base delle
tariffe, & facilissimo eludere le disposizioni regolamentari attraverso
un'intesa tra le parti contraenti. Queste dispongono infatti di molteplici
mezzi che consentono di sfuggire facilmente alle prescrizioni regolamentari

(ristorni, prezzi fittizi sul documento di trasporto, sconti di fedelta, €CCeve)e

In caso di tendenza all'aumento, rispetto ai prezzi massimi della
tariffa, i vettori potranno eludere gli obblighi tariffari scegliendo quelle

offerte che consentano loro di realizzare il migliore profitto.

L'inefficacia relativa della regolamentazione tariffaria & stata
confermata dalle esperienze risultanti dall'applicazione del regolamento
(CEE) n. 1174/68, i cui tratti essenziali sono esposti nei diversi rapporti
elaborati dal Comitato specializzato istituito in forza di questo stesso

regolamento (*).

(*) Il Bundesverband Spedition und Lagerei contesta questa conclusione
indicando che l'insufficienza del controllo e delle sanzioni in

certi paesi & alla base del mancato successo di questa esperienzas

o/
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- I1 Comitato ha in partigolare constatato che in alcune relazioni
di traffico tra Stati membri, 1'apertura della forcqlia, fissatgxal 23%, ‘
si & éénsibilmente.ampliata per effetto delle modifiche intervenute nelle .
parita delie.monefe degli Stati membri interessati, ma. che questo fenomeno
non ha avuto incidenze sul llvello medio dei prezzi praticati, che sono quindi

rlmastl relat1Vamente stabili.

5.4. G11 effettl della repolamenta21one della capa01ta sulla redd1t1v1ta del

materlale di trasporto

70.' : Gli elementi a disposizione della Commissione non sono sufflclentl

né& per Valutare, sul piano generale o settoriale, le incidenze che le.
regolamenta21on1 sull'organizzazione dei trasporti esplicano sulla redd1t1v1ta

de1 trasportl, né per delinearne gli sviluppi nel corso degli ultimi annie .

e Meritano tuttavia di essere segnalati alouni fattori che ineidono -

negativamente sulla redditivita.

Tle : . 1L settore dei trasporti su strada & soggetto, goprattutto sul

piano internazionale, a prescrizioni che limitano 1l'uso del materiale e che
di conseguenza ne riducono la redditiviti. Ad esempio, nél quadro dei con-
tingenti bilateraliy il vettore che'trasﬁorta un carico nel viaggio‘di
andata & autorlzzato ‘a prendere un carico nel viaggio di ritorno soltanto
sCc & destlnato al paese di.provenienza del veicolo. E' inoltre v1etato
l'acqulsto di n011 a destinazione di un altro Stato membro {come & il caso:
per il contlngente comunltarlo) Lo stesso dicasi per quanto riguarda la-
p0551b111ta di effettuare trasportl sul terrltorlo dello Stato destlnatarlo

dsl v1agg10 ai andatae

Da, notare inoltre che i contingenti b11atere,11 sono normalmente
stabiliti in base al principio della re01proclté. ﬁe consegue che la ca=~

paclta\delle due parti contraenti, ammesse a partecipare * al traffico, -

’

(*) Il Bundesverband Spedition und Lagerei si pronuncia per il montenimento
di questo principio fino a quando un'armonizzazione dei costi delle
imprese (tasse fiscali, carburanti e veicoli,regolamentazioni sociali,

pesi e dimensioni) non sia realizzata al livello comunitarioe

of o
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& da ritenersi identica anche se diverso & il volume delle correnti di
traffico nei due sensies Una situazione del genere non pud che impedire
l'impiego .ottimale del materiale rotabiles Va osservato inoltre che le
autorizzazioni di trasporto sono rilasciate sécondo modalita che costitui-
scono di per sé& un ulteriorc fattore limitativo della redditivita. Rientrano
in questa categoria quelle norme che impediscono ad esempio, l'intercambia-
bilitd dei semirimorchi tra vettori (per realizzare dei traffici "a relais")
o che non permettono di utilizzare l'autorizzazione ‘in funzione di un ton- )
nollaggio globale (il che consentirebbe, ad esempio, di utilizzare unfauto-
rizzazione per 40 t. per un veicolo di questa portata o per due veicoli di
20t ). |

“Infine, molt¥i Stati membri non conoscono il regime della locazione,
che permette di assorbire le punte di traffico e di costituire delle ri-
serve di capacitl per far fronte alle fluttuazioni stagionali della do-

manda.e

T2 La situazione & molto pii soddisfacente nel settore dei trasporti

per via nav1g1bile che, come abbiamo sottolineato, hanno gia ampiamente

realizzato la libera prestazione d01 servizi e non sono sottoposti ad

autorizzazioni che limitino 1l'utilizzazione della capacita.

I fattori che in questo settore indidono negatiVahenté sulla
redditiviti del materiale sono soprattutto di ordine meteorolosico, in
quanto limitano-il pescaggio dei natanti e rendono necessaria la costi-

tuzione di un naviglio di riservae

A questi inconvenienti dovrebbe ovviare il regime di immobilizza= -

zione temporanea del nawiglio.
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T3e Qun ato wi ffaapoft: per ferrovia ii prdblem3 si pone soltanto nei

limiti gla rlcordatl. In questo settore, 1nfatt1, la capac1ta non & rego-
lamentata e le sole 11m1taz1on1 sono quelle che risultano dagll stanziamenti
autorizzati in bilancio. ‘ : T e

5¢5¢ L'adeguamento alle esigenze del mercato nel tempo e nello spazio ..

T4 Le regolamentazioni dei prezzi e delle condizioni i tféspoffé;
‘quali sono generalmente praticati attualmente, costituiscono in regola
gencrale dei rigidi strumenti che non consentono di adeguare i provvedimenti
tariffari ‘né alla modifiche cui ciascun mercato di trasporto & soghetto nel
+ tempo (a mot1vo delle oscillazioni stagionali e congiunturall della domanda)
- né& alle d1vers1531mo esigenze che caratterizzano un meréato ‘dei trasportl
di d1mens1on1 continentali come quello della Comunlté. C

!

75 - Infatti, le_misure relative»éll:regolamentazioneldelle capacifé
e dei prezzi‘di trasporto sono normalmente messe a puntd/a mezzo di-
provvedimenti‘legislativi o regoiamentari la cui preparazione ed appro-
va21one rlchlcdono del tempi lunghl (*) con 1la conscguenza che rischiano

\ d1 produrre i 1oro effettl quando la s1tuaz1one del meroato & forse conple*
tamente mutata. Questo stesso fattore 1ﬂpedlsce d1 prendere tempestlvamente
le dlspos1z1on1 mecessarie per far fronte a pﬁrturbaylonl gravi ed 1mprovv1se

del mercato.

76 Da notare inoltre che questi prdvvedimenti legislativi o regolamen-
tar1 hanno una portata generale e che, d1 conseguenza, non possono tener |
conto - come sarebbe ausploablle ed anz1 necessarlo - delle dlverse 31tua21on1
che s1 ﬁossono rlscontrare su1 mercatl parz1a11 de1 trasportl ed 1n partlco—
lare su1 murcatl geograflcl. Ne consegue che 1 provvedlmentL emanatl potreb-
bero rlvelar51 1nut111 1n talune reglonl o 3dd1r1ttura produrre effettl

contrarl alle e51genze effettlve d1 deternlnatl mercatl parz1a11. .

{nflne, questl dlvers1 strument1 sono utlllzzaxl in modo tale da non
poterne graduare o dosare gli effetti facendo opportunamente ricorso alla

loro appllCaZlOne congiunta o differitae-

(*) Il Bundesverband Spedition und Lagerei si rifcrisce all'esempio della

Germania dove le procedure sono rapide (8 settimane per una tariffa).

L4
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LA ALLEGATO 1
al doc. 175/75

DESCRIZIONE DELLA SITUAZIONE LEGISLATIVA E REGOLAMENTARE
NEI SINGOLI STATT MEMBRI - SUL PIANO‘COMUNITARIO

3

I. FERROVIE -

Te In tutti gli Stati membri operano delle aziende che esers<

citano, a livello nazionale, il trasporto ferroviario. di viaggia~ .

tor1 e merci.

B
.

L'1stituzione di queste aziende é stata p0551b11e soltanto
grazxe all'intervento dei poteri pubblici che hanno messo a Joro
disposizione gli strumenti legislativi idonei a creare 1'infra=
struttura necessaria al trasporto. Una speciale normativa é»stata
predlsposta negli Stati membri onde evitare gli abu51 di p05121one
dominante 1nerenti alla situazione monopolistica d1 cu1 le aziende
ferroviarie beneficiano. In seguito alla concorrenza sempre piu
generalizzata, dovuta allo sviluppo dei ‘trasporti stradali, é .
stato necessario mitigare le norme speciali applicabili al settore

ferroviario.

In alcuni Stati membri, accanto alle aziende a carattefe'

N
nazionale esistono societd ferroviarie che provvedono all'eser01-
zio di linee secondarie la cui gestlone & in molti casi affldata_

alle autoritd regionali.

§1.Accesso al mercato

.2.- In linea. teorica, le aziende ferrdviarie non séno eoggette
a nessuna limitazione quanto alla capacitid del materisle 4i |
trasporto in traffico nazionale od internazionale. La sola 11m1-

“ tazione allo sviluppo del materiale ferrOV1ario é costltulta
dalla misura delle risorse f1nanz1arie concesse alle az1ende dai

Y]

poteri‘ pubblici.
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§2. Prezzi e condizioni di trasporto- . .. - - .

. Sul Blano na21onaleﬂ

L e R

12

3. S regimi che in.materia di prezzi sono appligati dalle
aziende ferroviarie nei singoli Stati membr1 variano dalla liberta
guasi aseoluta nella formazione dei prezz1 all'lmp05121one di

. rigorosi vincoli tar1ffar1 cui si- agglunge, nella maggior parte

dei casi, 1l'obbligo di trasporto.,

. Le ferrovie britanniche e quelle irlandesi conoscono un

regime d1 11bera formaz1one de1 prezzi. Questi ultimi, determlnatl
' f_in base alle 1egg1 del mercato, non sono né. pubbllcat1 né conuni-

cati ad alcuna autorlta, salvo per quanto si riferisce ai‘trasporti

di prodott1 CECA. Queste aziende sono comunque sottoposte all'ob-

.-bllgo di esercizio e di trasporto.’

~

' 'Le ferrovie olandesi, benché sottoposte all'obbligo ta=

© riffario (semplice sistema di prezzi massimi autorizzati dal
governo) effettuano la maggior parte dei trasporti in base a-
condizioni contrattuali'particol&ri‘che preveaono l'applicazione
di prezzi. rldottl. Questi contratti sone pubbllcati soltanto se

riguardano il trasporto di prodotti CECA.

' In passato; negli altri Stati membri continentali si ap=-
ligavano normalmente délle tariffe fisse ad valorem obbligatorie,
'in combinazione con delle tariffe speciali soggette a pubblica-
zione. Tutte queste tariffe dovevano essere-sottoposte #11'appro=-
-vazione preventiva-dell'autorité di tutela. In alcuni Stati membri
inoltre,; le azieénde ferroviarie potevano concludere, a determi~
nate condizioni e previa approvaziohe -delle autorita competentl,

‘ partlcolarl accordi in deroga alle tariffe nubbllcate.

,
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Per garantire l'osservamza-del principio -di non discrimi-
" nazione, le ferrovie dovevano consentire prezzi e cond1z10n1

comparabili agli utenti che si trovavano in cond1z1on1 comparablll.

Attualmente, un regime tariffarlo cosi' rlgoroso 51

~ riscontra soltanto in Italia : il sistema tarlffarlo delle FS
comprende una tariffa generale, delle tariffe Spe01a11 a prezzo
fisso e dei contratti particolari stipulatl, a determinate condi=- -

zioni, dalle FS nel loro proprio interesse.

Te tendenze verso una'maggioré'1ibefa1122eziene dell'atti=
vitd ferroviaria sono state pild vivaei 1n Francia. In questo paese,
infatti, & stato progréssivamente 1ntrodotto un regime che libera
la SNCF da1 principali obblighi tariffari. In linea di massima la
~ SNCF applica un sistema basato su tariffe dette di riferimento,
non soggette ad omologazione preventiva'ed implicante i'indica-
zione di un prezzo determinato, ovvero di un prezzo minimo e
massimo con scarti non superiori a quelli dei modi di trasporto
concerrenti. All'interno di questa forcella la SNCF puo' fissare
il prezzo'applicabile, ma conserva sempre la possibilitad di
concludere accordi particelari che prevedono. prezzi gituati

all'interno'o all'esterno della forcella ‘tariffaria.

In Germania la DB applica tariffe a prezzi fissi o a

" forcella, ma ricorre raramente a ques'ultima tecnica tariffdaria:
. le poche tariffe a forcella presentano un margine del 23%. Tutte
le tariffe sono soggette ad autorizzazione governativa e sono
pubblicate. Nel quadro della sua gestione commerciale la DB é

.. comunque autorizzata ad adeguare annualmente, €ntro un margine
deX 20%, il livello delle tariffe alla situazione del mercato.
Per il traffico di collegamento con.i porti marittimi tedeschi la
DB é inoltre autorizzata, a deferminate condizioni, a stabilire
liberamente 1 prezzi nel quadro di accordi particolafi e senza
tener conto delle tariffe pubblicate. I prezzi cosi' applicati
-non sono soggetti a pubblicitd, salvo nel caso del trasporto di
prodotti CECA.

In Belgio la SNCB € tenuta ad applicare obbligatoriamente
dei prezzi fissi pubblicati e preventivamente autorizzati
dall'autoritd di tutela, ma & stata anche autorizzata a stipulare
contratti particolari per il trasporto di merci non CECA, a prezzi
non pubblicati, sempreché questi contratti contribuiscano a

migliorare la situazione finanziaria della societa.
o/ o
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I contratti la cui durgta‘sia’superioge-ad un anno sono soggetti

all'autorizzazione preventiva del ministro. .

Ai prodotti CECA possono essere applicate delle tariffe
veccezionali, pubblicate. Queste tariffe devono essere fissate .
per un periodo minimo di un anno, mentre 1'autor1zza21one preven-
tiva del ministro & rlchiesta soltanto quando 11 perlodo dl ap-

pllcablllta di queste tariffe sia superlore a 18 mesi.

I1 Granducato del Lussemburgo conosce un sistema di- ta= -

riffe pubblicate. La legislazione: in materia prevede la possibilita
di concludere contratti partieolari soggetti a pubblicazione.;Il
governo lussemburghese deve ancora stabilire sia le condizioni

alle quali verra soggetta la stipulazione di tali contratti, sia

le modalité di pubblicité. :

i dn Danlmarca le tariffe ferroviarie sono in linea di
massima delle tariffe a prezzi fissi, omologati e pubblicati. Le
ferrOV1e danesi appllcano un numero limitato di tariffe speciali .
/'pubbllcate ed hanno la facolta di applicare. de1 prézzi con ridu~ .
zioni fino al 50% delle tariffe pubblicate. ’

ﬁé'ﬂi " I1 regime dei prezzi‘é delle condizioni del trasporto fer-
roviario é stabilito, sul piano internazionale, dall'artlcolo 9 f
della ""Convenzione internazionale sul trasporto di merci a mezzo
“ferrovia (CIM)" per quanto si riferlsce al traffico tra paesi

‘flrmatarl della Convenz1one. Tutt1 gli Stat1 membri vi aderlscono.

A1 term1n1 dell'artlcolo 9 "11 prezzo ai trasporto e le
spese accessorie sono calcolatl ¢onformemente alle tarlffe 1e-
galemente in vigore e debltamente pubblicate in ciascuno Stato“

La pubblicazione delle tarlffe ‘internazionali & obbllgatorla -
soltanto se 1'obbligo di pubblicitd & previsto sul ‘pians’ nazionéié;
-E' ammessa la stipulazione di contratti particolari purché dei
prezzi comparabili siano accordati agli utenti che si trovino in

condizioni comparabili.

o/o
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§1.
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La CIM non impone la pubblicazione di questi. contratti
la pubblicazione é obbligatoria soltanto per i contratti che interessano

il trasporto intracomunitario di prodotti CECA.

LRk X e e T e Y

concluso dagli Stati membri della CECA ai fini della fissazione di
tariffe dirette internazionali per il trasporto di carbone e di

acciaio tra Stati membri.

TRASPORTI SU STRADA

" D = e G S w oy O G - -

6. Per quanto riguarda le condizioni d'sammissione alla pro=-
fessione di vettore su strada per conto terzi, occorre distinguere
tra lé.condizioni sogéettive,'che si riferiscono alla persona del
vettore e le condizioni oggettive, che riguardano l'organizzazione

del mercato dei traspoftile la copertura dei bisogni di trasporti.

7 Le condizioni sogrettive sono di tre ordini : condizioni

. di onorabilitd e di moralita, di capacitd finanziaria e di capacita

professionale.

\

-I1 12 novembre 1974, il Consiglio ha adottato una direttie

. va riguardante "1'accesso alla professioné-di trasportatore di merci

su strada nel settore dei trasporti nazionali ed internazionali” (1).
Questa direttiva introduce il principio secondo cui, a partire dal
10 gennaio 1978, 1l'accesso alla professione di trasportatore su
strada é soggetto a condizioni di capacitd professionale, di onora= .

bilitd ‘e di capacitd finanziaria.

of o

(1) G.U. n. L 308 del 19 novembre 1974, pag. 18.



8. '~ Quanto al controllo della ocapacitd di trasporto su strada,
"controllo che gli Stati membri effettuano in base a criteri. -
onﬁettivi, si hanno delle normative molto diverse-a seconda delle
concezioni prévalénti in materia di coordinamento dii trasporti.
.i regimi apflicafi aégli Stati membri*differiscono in

‘linea di massima a seconda che tratta51 d1 trasportl naz1ona11

od internazionali. Per quanto rlguarda trasportl naz1ona11 :
occorre inoltre distinguere tra‘trasporti a brevg distanza e,

trasporti a lunga distanza.

Traspgrti"nazionali

3

9;, .- Sul piano de1 trasport1 na21ona11 a breve dlstanza non

e51ste in generale nessuna specifiea regolamentaz1one per l'ac-

'cesso al mercato.

Sul piano dei trasport1 a lunga dlstanza il Vettore deve

invece ottenere un'autorizzazione o licenza :

7

- In Belgio, tale autorizzaZione é rilasciata, senza alcun vincolo
di contlngentamento, alle imprese che provino di esercitare una

‘:certa attivita a breve distanza.

~ In Germania, Danimarca,‘Franéia; Trlanda ed Italia; i trasporti

a lunga distanza sono soggetti afcontinventamento.~'

~ Nei Pae51 Bass1 il trasporto a lunga dlstanza non é contlngen-v

tato, ma & soggetto a 11cenza. Questa é rllasclata prev1o ac=

certamento de1 blsognl ind1v1dua11 delle imorese ai trasporto.

- Nel Granducato del Luseemburgo 1'esecuz1one de1 trasporti

nazionali su strada non é soggetta a nessun vincolo di contin-

gentamento, né all'esame del fabbisogno dei mercati.

~ Nel nggd Unito il'regime:di accesso alld .professione & esclu-

" sivamente articolato su controlli qualitativi, basati su con~

siderazioni di sicurezza stradale.

, . N ”
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Nessuna restrizione sussiste per quanto si riferisce ai

'tfa5porti éu sfrada per ‘conto propric, salvo nei Paesi Bassi dove

- questi frasportl s0Nno soggett1 ad iscrizione. Quest'ultlma puo
- essere rlfiutata sia nel caso in cui il richiedente non possa pro=
vare di voler effettuare esc1u51vamente un trasporto per conto

prOpr;o, sia nel caso in cui l'interesse generale giustifichi il
rigetto della ‘domanda d'iecrizione. '

Trasporti internazionali

10. Iﬁ pratiéa, in tutti gli Stati membri le imprese devono
ottenere un'autorizzazione preventiva per poter effettuare
trasporti internazionali su strada. Generalmente, i'autorizzazione
@ r11asc1ata senza alcuna difficolta ai titolarl di un'autoriz-

zazione di trasno*to sul piano na21ona1e.

Accordi bilaterali tra Stati membri stabiliscono annual-
mente il contlngente dei trasport1 che possono essere effettuati
tra due paesi dai vettori ai ciascuna na21ona11ta. Questl

accordi vengono conclusi senza partec1pa21one della Commissiones

Nel quadro‘dellé iﬁiziative prbmosse al fiﬂe'di‘attuare

’un o*ganlzzaz1one comune dei mercatl del trasporto stradale tra
Stati membri, 11 Con51g110 ha adottato, il 19 luglio 1968, un
regolamento che istituisce un conthgente comunitario di 1200
autorizzazioni e che’ stabillsce le aliquote da attribuire a
:>01ascuno dei sei Stati membri originari. Poiché questo regola=
mento veniva a sbadére il 31 dicembre 1972 il~06nsiglio ha fissato,
il 28 dicembre dello stesso annb, un nuovo contingente comunitario
per gli anni 1973 e 1974, .prorogabile di un anno. Con lo stesso
"regolamento-sono state stablllte snche le allquote di autorizza=
zioni da attribuire ai nuovi Stati membri, mentre il contingente
~ globale & stato portato a 158% autorizzazioni per il 1973 ed a
1792 autorizzazioni per il 1974. I1 19 dicembre 1974 il Comnsiglio
ha prorogato per un anno il predetto regolamento, portande il

contingente comunitario a 2363 autorizzazioni.

A parte i contingenti comunitari & da notare che contine
genti bilaterali sono stabiliti a mezzo di accordi tra alcuni
Stati membri. (1) Il numero delle autorizzazioni di trasporto

o/
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(1) Cfr. tabella qui allegata.
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é negoziato direttamente tra gli Stati interessati.

Inflne, nel quadro della CEMT, & in atto un sistema di

‘.contlnventl multllaterall, che funz1ona 51multaneamente agll altrl

" due sisteml.

Prezzi e condizioni di trasworto

Trasporti nazionali - . © % « L

31« . I regimi che in materia di prezzi sono applicati dagli

‘,Stati_membri nel'settore dei trasporti su strada presentano

sostanziali differenza.

~ In Irlanda, in Danimarca; nel Regno Unito e nel Granducato del

Lussemburgo i prezzi dei trasporti di merci su strada non sono

" soggetti a nessun vincolo regolamentare ma sono liberalmente di-
battuti tra il vettore*eil'utente.~Paralle1aménte a questi
,regimi.di libertd assoluta, gli altri Stativmémbri praticano
- una, politica tariffafia‘con diversi gradi d'intervento.
La normativa tedesca e qualla franéese in materia sono le piu-

cdmplete. .

= In Germania occorre distinguere tra i trasporti a breve ‘distanza
(Gliternahverkehr) ed i trasporti a lunga distanza (Giiterfern~

verkehr).

Per 11 trasporto a breve dlstanza, ossia entro un ragglo
ai 50 km intorno al luogo d'immatricolazione del velcolo, le
imprese di trasporto appllcano tariffe obbllgatorle che presen—
tano un marglne del 40%. E31stono anche talune tarlffe reglonall

con prezz1 fissi o con un margine meno grande.

Il trasporto a lunga dlstanza é effettuato in base a.

- tarlffe obbllgatorle, con un margine del 17/. Fino al 1951 queste

tarlffe prevedevano esclu51vamente prezz1 f1551.

- o/
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Le imprese di trasporto su strada a lunga dlstanza hanno
la facolta, come la DB, d1 concludere, quando effettuano trasporti
in collegamento coi porti marittimi tedeschl, contratti partlco-
lari per convenire prezzi diversi da quelli prev1st1vda11e tarif=
fe pubblicate. Tali contratti sono soggetti alltobbligo di pub-
blicita.

I1 regime tariffario francese si applica ai trasporti
interni a partire da 150 km. Al di sotto df"qﬁesta'cifra i prezzi
sono liberi. 8i tratta di una tariffa obbligatoria con forcelle
del 23%. I prezzi possdno épnlicérsi 1iberamenté éntro un margine
del 14%; al di sopra di questo margine e fino. al 23% 1 prezzi da
anpllcare sono soggetti all'autorlzza21one preventlva del CNR

(Comite national: routier) e vanno pubblicatl.

_ A determlnate condlzionl possono stlpular51 contratt1

partlcolari, previc accordo del mlnistro dei trasportl e con
1'obbligo di pubblicita allorché i prezzi preV1st1 da tali con=
tratti qon_qitrepassino i1 1imite.inferiore della forcella taw-
. riffaria. - | |

In Belgio il trasporto su strada si effettua in base a
nrezéi liberamente convenuti. La sola eccezione & costituita dai
prodottl CECA Questi devono essere trasportatl alle cond1z1on1
prev1ste dalla tariffa obbligatoria, con forcelle del 30% e con
pubblicitad dei prezzi che, per il trasporto del carbone, superino
di oltre il 5% il minimo délla forcella.e, per il trasporto
. dell'ac01alo, di oltre il 10%. : '

Nei Paes1 Bass1 e in v1gore un’ 51stema di tariffe a prezzi

massimi, al di sotto del quali le ‘imprese ai trasporto possono
convenire liberamente il prezzo'ih funzione della leggé'della
domanda e dell'offerta, sempreché il prezzo effettivamente appli-

cato sia redditizio. - : - .

Quanto all'Itaiiaz i1 relativo governo ha approvato, con
legge del 6 giugno 1974, un regime di tariffe obbligatorie con
forcelle del 23%. Queste norme vietano la conclusione di contratti
a prezzi che non rientrino nel margine del 23%. Il governo itaw
liano deve ancora emanare i provvedimenti di attuazione della
legge suddetta. -

o/
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Trasporti internazionali -

y ¢ s . . i B \-"_

12, Sul plano dei traspor+1 1nternaz10na11 comunltarl 11 rego-

lamento (CEE) n. 1174/68, del 30 lugllo 1968, istituisce, per
gquanto attiene al trasporto di merci su strada tra Statl membrl,fA
delle tariffe dirette obbligatorie con forcelle del 235. si
tratta di una normatlva con valore sperlmentale che non esclude

la facolti di stlpulare ‘contratti partlcolarl i cui prezzi non
rientrano nei 11m1t1 delle forcelle. Questa facolta é tuttaV1a

amme ssa quando concorrono le seguentl condiz1on1 :

-4e51stenza di 01rcostanse non previste dalle tarlffe, in partlco—
lare la condorrenza di altri modi di trasporto o del’ traspérto

stradale per conto proprio,

‘= traffico di grande quantita (500 t in 3 mesi),

= redditivitd assicurata del trasporto. -

" Tali cohtrattizparticdlari sono soggetti a pubbliciti.

Cd

13+ . - Sul piano internazionale non comunitario, ricordiamo che

nei- Paesi Bassi esistono le tariffe NIWO applicabili ai trasporti

con i paesi.terzi. Si tratta di tariffe che prevedono un notevole

. margine del 75%, che.dev'essere riépettato esclusivamente dalle

III.

imprese di trasporto olandesi.- . - L N

A termini della legislazione tedesca sui trasporfi su
strada il percorso tedesco del trasporto internazionale’ & soggetto
alla regolamentaziogne tariffaria'teaeSCa qualuﬁque sia la nazio=
nalita del vettore. A prescindere dall'aliquota della tariffa
tedesca in re1a21one al percorso effettato nella Repubbllca fe~
derale occorre che un adeguato prezzo di trasporto sia stato

praticato anche per quanto riguarda il percorso al di fuori del

territorio tedesco.

NAVIGAZIONE INTERNA

1h, La navigazione interna non é praticata in tutti gli Stati
membri e la sua importanza varia considerevolmente da un‘paese
2ll'altro.

o/




Essa occupa un posto di primo piano nei Paesi Bassi, in

Belgio ed in Germania, La sua 1mportanza é con51derevole anche in

Francia,'mentre e m1n1ma in Italla e nel Regno Unito.

$1. Accessolalrmercafo

15. . Dall'esame delle normative che diseciplinano l'accesso &l
mercato dei trasporti fluviali nei sette Stati membri che meritano
di essere presi in considerazione emergono differenze meno accen=

tuate rispetto al settore dei trasporti su strada.

- In alcuni paesi come il Belgio, 1la ggpmania.‘il'Granducqgg

del Tussemburgo ed il Regno Unito non esiste alcun ostacolo

nell'accesso al mercato.

In Francisa i natanti sono soggetti alla procedura d'im-
matricolazione, il che esclude in linea di principio che natanti
stranieri possano inserirsi mel traffico sulle vie navigabili
francesi. Tuttavia, in base ad accordi internazionali, i natanti
non immatricolati in Francia possdne effettuare 1 trasporti interni

" in direzione déila frontiera o in direzione di un porto in cui
ricevano un nolo internazionale. Da notare inoltre che sempre in
Francia 1l'entrata in servizio di nuove unitd & subordinata
all'obbligo di ritirare dalla circolazione le unitid vetuste da

sostituire. .

'In Italia e nei Paesi Ba551 1'eserc1z1o del trasporto

f‘uv1a1e di merci é soggetto a licenza:

In altri pae81 come in Belgio il trasporto fluV1ale per
conto proprio & soggetto a norme. sever1551me per quanto rlguarda

1'autor1zzaz1one all'eser01z1o. -

o/o
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Segnallamo anche che 1n Belglo, Francla e nei Paesi Bassi

i trasportatorl fluv1a11 poss0no effettuare il trasporto soltanto-
previa iscrizione su una apposita lista (noleggio a'turno). Si‘
tratta di un sistema che non eonéehte la libera scelta del vettore
Ga parte dell'utente e che eSclude la p0851b111ta di concluéere

liberamente contratti di trasporto. -

16. In Italia e nel Regno Unito i prezz1 dei trasport1 flu-

viali sono 1lssat1 liberamente tra le 1mprese di trasporto e g11

" utenti.

bopo la canalizzazibne della Mosella la navigazione in-

terna interessa anche il territorio lussemburghese, ma nessuna

‘regolamentazione tariffaria & stata emanata in tale settore. Ne

consegue che ‘i trasporti fluviali che interessano il Lussemburgo

" restano sempre dei trasporti internazionali. -

"? Nei qpattro Statl membri in cui 1a nav1gazlone 1nterna
occﬁpa.un posto dai prlmo plano nell’economla dei trasuortl,
su551stono de1 sistemi di prezzl fissi, pubbllcatl, controllatl
e sanzionatl dallo Stato. In Belgio, Francia e nei Pae61 Ba551
questi sistemi si applicano congiuntamente ad un 51stema di

noleggio a turno (i tour de 'réle).

I sistemi tariffari sono a prezzi fissi (Germania) a prezzi

‘fissi alltinterno di una fércella (Paesi Bassi), a forcelle

(Francia) o con prezzi minimi (Belgio)..

Delle deroghe possono essere concesse previo accordo dei

Comitati dei noli.

In questi u1t1m1 ann1 sl dellneano, specie nei Paesl Bassi

e in Germania, delle tendenze verso una magglore mltlga21one dei

‘smsteml in v1gore.

Nei Pae51 Ba551 é stato gia presentato un progetto a
favore della soppre551one del sistema di noleggio "a tour de rdleii.
In Germanla si & fatto ai recente ricorso alla facolta, conferlta
dalla legge, di stabilire l'ammontare dei noli all'interno di una
forcella.

o/
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I noli internazionali sono liberi. In alcuni Stati, la
tabella dei noli all'esportazione é affissa negli uffici di

noleggio.

Per quanto riguarda i trasporti renani giova ricordare
1l'esistenza di pools e di convenzioni che la categoria ha concluso

per far fronte alla crisi latente del settore.

PROVVEDIMENTI EMANATI A LIVELLO COMUNITARIO

Decisione~-guadro del 1965

S B = W T D Gy YD R B G Y G S W R -

17. Nel corso della sessione del 22 giugno 1965, il Consiglio
aveva raggiunto un accordo sull'organizzazione del mercato dei

trasporti.

Un elemento dell'accordo riguardava la regoiamentazione
tariffaria da porre in essere nel qhédro’della politica comune dei
trasporti. In applicazione dello stesso accordo la Commissione ha
presentato al Consiglio, il 29 ottobre 1965, una proposta di
regolamento globale, contenente modifiche della proposta iniziale,
relativa alla istituzione di un sistema di tariffe a forcelle,
applicabile ai trasporti d4i merci su strada, per ferrovia e per

via navigabile.
La proposta della Commissione prevedeva :

- di porre in essere, accanto alla tariffazione a forcella obbli=
gatoria, una tariffazione di riferimento, ossia un sistema di
tariffe a forcella, omologate, pubblicate e aventi carattere

indicativo ma non obbligatorio ;

- la pubblicitd dei prezzi e cdelle condizioni di
trasporto applicati al di fuori delle forcelle delle tariffe

obbligatorie e di quelle di riferimento;

-~ di rinunciare, limitatamente ai contratti particolari contenenti
dei prezzi non compresi nelle tariffe obbligatorie, al princi-
pio dell'autorizzazione preventiva; questi contratti dovevano
di norma restare soggetti soltanto all'obbligo di giustifica=-

zione e di pubblicita a posterioriy

o/
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- d'istituire presso la Commissione un comitato di sorveglianza del

mercato dei trasporti j .

~bos .

- d'introdurre una. clausola di salvaguardia che permettesse agli Stati
membri di ovviare, nel quadro di una procedura comunitaria, alle :-
perturbazioni gravi che potrebbe provocare l'applicazione del '

i

nuovo regime tariffario.

 iPer un primovperiodo di tre anni il nuovo regime tariffarip
avrebbe dovuto trovare applicazione al solo traffico tra Stati membri.
Il trasporto a mezzo ferrovia e su strada doveva essere SOgéetto a
tariffe obbligatorie, mentre il trasporto per via navigabile doveva
essere assoggettato a tariffe di riferimento. : S

. Dopo questa prima tappa il regime doveva essereg esteso ai
traff,cl na21ona11, mentre 11 sistema delle tarlffe d1 riferlmento

doveva trovare appllcazione per determlnatl trasportl ferroviari e

strada11 d1 merc1 ponderose. _ S -

IR e . s . . . P

Per conferire al sistema la massima coerenza sotfo il profilo
economico, la Commissione aveva ritenuto opportuno introdurre elementi
complementari su taluni punti non affrontati espressamente dal Consiglio.
A tal fine, la Commissione aveva previsto di conferire agli Stati membri
la facolta di fissare, in via temporanea, tariffe obbligatorie con
prezzi massimi o minimi in relazione ai trasporti soggétti alla tarif-
fazione di rlferlmento nell'lntento d'1mped1re eventuall pratiche di
sfruttamento abn51vo d1 p051z1oni dominanti o attl di concorrenza

rov1nosa.

Oltfe all'instauréiioné del regime tariffario 1n questlone,
l'accordo del 22 giugno 1965 prevedeva una serie d'altri provvedlmentl
nell'intento di armonizzare le condizioni di funzionamento dei mercati,
in partlcalare in ordine all'accesso alla professione, alla sorveglianza
della capacitd di trasporto, al regime delle intese, agli interventi
non statali nella concorrenza, all'infrastruttura e relativi costi,
all'equilibrio finénziario delle aziende ferroviarie, alla norma-
lizzazione dei conti di queste ultime e ai rapporti delle stesse con

lo Stato.

coe/eee
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Risoluzione del Consiglio del 1966

- 18. Nel corso della sessione del. 19 e 20 ottobre 1966, il Con-

siglio ha adottato una risoluzione nella quale rinunciava a dare
prioritd al regime tariffario e auspicava piuttosto l'emanazione
di provvedimenti in tutti i settori della politica comune dei

trasporti al fine di realizzare una organizzazione egquilibrata del

~mercato dei trasporti. Il Consiglio ha in particolare riconos

la necessita di evitare abusi di posizioni dominanti o casi di
concorrenza rovinosa ed ha invitato la Commissione a presentare
proposte in materia di capacita dei trasporti stradali e fluviali,

nonché in materia di accesso alla professione.

Decisione~quadro del 1967

19. Basandosi su una comunicazione della Commissione e su un

memorandum del govern6 italiano, completato dalla stessa Commissione,
il Consiglio, nella sessione del 13 et 14 dicembre 1967, ha deciso, per

quanto si riferisce al mercato dei trasporti, di emanare a breve scadenz
- il regolamento recante applicazione delle regole di concorrenza

al trasporti,
= 11 regolamento relativo all'istituzione di un sistema di tariffe

a forcella per i trasporti di merci su strada tra Stati membri ;

- i1 regolamento relativo alla costituzione di un contingente

comunitario per i trasporti su strada tra Stati menmbri,

= il regolamento relativo all'azione degli Stati membri in matéria

di obblighi di servizio pubblico e quello relativo alla norma=-
lizzazione dei conti delle aziende ferroviarie. Si tratta di
regolamenti che disciplinano settori connessi con il funzionamento

del mercato.

'°'/;f'
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L'insieme dei suddetti regolamenti sono stati approvati dal Comnsiglio

nei termini previsti.

I LAVORI NEL QUADRO DELLE ALTRE ISTITUZICNI INTERNAZIONALI

20. Molte altre istituzioni internazionali e in pérticolare ia
Cgmmissione centrale per la navigazione del Reno (CCR), la Conferenza
europea dei Ministri dei.tra8porti (CEMT) e l'Organizzazioﬁe delle
Nazioni Unite (ONU) a Gimevra - ed in special.modo il suo Comitato
dei Trasporti Interni - si interessano agli asfetti economici’ (ma
anche‘agli altri aspetti) dei trasporti. Di recente, la CEMT ha

istituito un ristretto contigente di autorizzazioni multilaterali che

 permettono di effettuare trasporti internazionali di merci su strada

per conto terzi tra Stati membri della CEMT. Quest'ultima propone

inoltre attualmente, tra altri provvedimenti, un'azione nel campo dei

-

trasporti combinati.- 2




Numero di au

tortzzaziont rflasctate nel quacro dal trasportl stradall di merc! aeffettuctt tra gl1 Stati membri

.~ {1) per conto al'trul
-2} per cairto proprio -
: {3} transito -

L.

{4 conbinato strada/rotaia

DR

- At » autorizzaziong a tempo

- Av = autorizzazione per viaggio

C = contingentamento -
01 = contingente speciale -
- 02 = da valers sul contingente h
per conto altrui .

" L = Tiberth totale

La= reginme di automzzan one senza conti ngentamento

"Zc= breve distanza
Zi= lunga distanza

Tl e ambiaa

Destinazione Beigto Dantmarca Germania - Fransla rlanda ltaiia - Lusscmburgo Paesi-Bassi|j Regno-Unito
Partenza .
1.2 1 2 K| 1 2 3 § 1 2 3 4 1 2 3 1 2 3 i 2 1 2 311 2 3 4
- - C: lar la: | C L. (z Uy Cl: €1 - |nessun aceordo S L CUrryrtTm— 11—
Belgio ' MOA A v T N AN la:  Lla: Lla:
op. e opp. | - ROR M NN N
&N A A (2 contingenti . ' .
: distintt)
Zc ¢
4 Varinarca L L G ] - - - C:— 1T ¥ C: C . G2 nessun accordo C: €2 G}t L L L L[ inforoazionl
k RN, S - At . Ay Av. & M les - las laf A - & A . non fornite
opp. o0p. ‘ opp. Opp. Oppe  [AV - AV Av] ;f :
Ay § v oM A \ . | S
Ge mania G L Llazj G L G2 - - - C: L $2: Cl:1 nessun accordo C: L Q24 Lla L C: L CZ C: L C2:Cl: ‘
Y I A Y Av Av dy Av Hla: L Loy M - - M ‘ A A My A A
L R Tl " onpe , N A M . S IR
Av At T
francia C: L La C:Av G2 €2 C: L C2: C1: -, = = = {nessuivaccordo C: C2: QL L L L L C:Av C2:C2:
. Av Av opp. AV Av AV WA La; ~ la: Lay Av Av Ay Av kv
At . copp. opp. 1 opp. | hv fv A1 (2 contingenti .
Y At - | distintt)- _
) s : Icell ' 3
Irlanda “nassun accordo , nessun accordo nessun accordo nessun accordo nessun acvordo | L L U U U informazioni
t: L Lla: la: la: La: la: La: la: la: la: Lla: - - - ta: Lla: la: T non fornite
| N T . . . N . . . Av A il !
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iDest inazione

Regno Unito B

(1) per conto altrui

(2) per con’o proprio

(3) transito

(4) combinato rotaia/strada '

i
-

At » autorfzzazione a tempo

Av = autorizzazione per viagglo

€ = contingentamento

C1 « contingente speciale

2 = da valers sul contingente
- per conte altrui

k)

- L = libertd totale

La = regine di autorizzazione senza contingantamento
Lc = breve distanza
2l = lunga distanza

Part Belgio Danimarca _ Germania | Francia ‘ Irlanda ltalla iLussemburgo Paesi Bassi
artenza X | —
o T2 341 2 341 2 3. & j1 2 3 & 11 2 3 23 1.2 3 2 .3 0 1 .2 3.4 .
1talia 1 Ce L “lasj G C2: C1:§C: L C2 C: C2: C1: C1: lnessunaccordo| » - = L L L L L C: €2. C2: ¢C1:
A Avj Av v A AL v Av  Av Av  Av o jle: La: La: Av T VR
o : (2 contingenti . Av A v
distinti '
lcell) !
- {
Lussemburgo ! L <L L | nessun accordo | C L Cz2 C:  C2: €2 nessun accordo |  nessun accordo - - . Lt informazioni non fornite |
e <~ v+ 1 {nformazioni At At oA A ta: la: laf La la lLa i
_ non fornite (2 contingentt VY V" ‘ ' |
' distinti ‘ |
; ced) 1;
Paesi-Bassi | | ¢ ! R ' nessun accordo f
R I R S A A O A O S C: C1; C2: la: la: tag L L. L Lt ¢t - - | t |
, Av v A Av Av, v Ay, A ' o o
) e . . - N .41
L Av : v
Regno Unito , S " : " nessun accordo - ,,
: L L L { !Inforuazioni C: L €2 C1; € C2¢ C2: la; la: Llaj C:. C2: C2: C1: nessun accordé L L - - - |
. non fornite Av Av Al A v A YA A A A A A AL L L ;
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DOCUMENTATION STATISTIWE

TABLEAU 1 : = Evolution du trafic total de marchandises par moyen de transport dans les Etats membres ( en millions de tonnes/kilomdtres )
- Entvickluog des Gesamtgiiterverkehrs nach Verkehrstrigern in den Mitgliedstaaten ( in Mio to/ks )
- Evolution of total goods traffic by mcde in the Meaber States ( tn gillions of torne/Kiloseters )

TABLEAU 2 : - Répartition du trafic marchandises selon les divers modes do transport sur 1a base des tonnes/ke en 1963 et 1977
- Aufteilung des Giterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstriger nach t/ka fir 1963 und 1072
« Distribution of geads traffic by mode of transport for 1953 and 1972, based on tenne/ka

TABLEAU 3 : = Nombre de véhicules routiers : casions / Anzahl der Strassenfahrzeuge : Lastkraftfahrzeuge / Nusber of road vehicles : Motor vans (trucks )

Y

TABLEAU & : - Nombre et capacité des wvéhicules routiers { camions, remorques, semi-remorques ) ’ . : :
- Anzahl und Kapazitdt der Lastkraftfahrzeugs { LKW, Anhingsr, Sattelanhinger ) ’ f
- Number and load capacity ef road motor vehicles ( motor vans {trucks), trailers, sesi-trailers). ‘

TABLEAU § : - Noabre de bateaux (automoteurs, chalands, barges ) - "
= Anzahl der Schiffe (Motorschiffe, Kihne, Schubleichter) _ ;
- Nurber of boats {self-prepelled barges, 1ighters, barges) '

TABLEAU 6 : - Résultats financiers: Evolution du produit woyen, en wagon couplet, par tonne/km, des transports par cheming de fer, coeparé aux prix 3 1a consommsticn :
- Finanzielle Ergebnisse : Entwicklung der Durchschnittsertrige, in Hagenladungen, je to/km, fir Eisenbzhatransparte im Vergletch zum Verbraucherprets :
- Financtal results : Growth of average revenues, by full vagon Yoad, per tonne/km, carried out by rail, in comparison with consumer prices.

G?APHIGJ? T: - Relation entre les indices du produit mnyen, par t/km, des transports par fer, effectués var wagons complets, et des prix & la consommation, pour la période 14963/1973.
- Relation zvischan den Indices der Durchschnitisertrige « je to/ka - fir Eisenbahntransporte fn Hageniadungen und der Verbraucherpreise fir den Zeitraus 196371973,
- Relatfon between the fndices of average revenue, per tonne/km, carried out by rail in complete vagon 1cad, and consuser prices for the period 1963/1873.

TABLEAY 8 : - Evolution des frets rhénans, prix 3 1a tonne / trtuickluag der Rheinfrachten, Preis pro Tonne / Growth of Rhine freight prices, price per tonns

TABLEAY O &« Evolution des frets rhénans / Entwicklung der Rheinfrachten / Growih of Rhins freight prices: I NDUICES

TABLEAU 10 : = Evolution des prix de transport par route en Aliesagne (Rép.Féd.)
- Enteicklung der Beforderungspreise im Gitarkraftverkehr in der Bundesrepubl ik Deulschland

I 8BICES
- Brouwth of road transport prices within the Faderal Republic of Gormany

[ N e

TABLEAU «  Tabelle / Table
GRAPHI QUE = Graphische Darstellung / Graph




Tableau/ Tabelle/ Table 9

VIL/131/75

Evolution du tratic total de mawhﬁndises par moyen de transport dang les Tials memSres (en millicns de tcones/kilonktres)
Entvicklung des Gesomigiterverketrs nach Verkehrsstragen in den Kitgliedstaaten (in Kio/to/ka)
Evolution of total goods trafiic by wode in the Member States (in o!11ions of toane/kiloncters)
1963 1972 i Indises - Evolution 1963/1872_ !
Pays membres | Fer ‘Reote Voie ! 0léoducs | TOTA Far :Route i!o!e Oléoducs * TOTAL ' Fer iRoute Vole bléoducs i TOTAL
: ' fluviale | i Fuviale i : fluvisle !
0 ! (b) () [ | (o) b)) 19 (¢) IONRIC ) (e)
ALLEMAGNE 63.75% 5.20001); 30.513 | 4.521 |1%.30 65.680 | 87.500(1)i 43.969 | 18.509 l215,,658 103 174 M 316 1%
BeELGI QUE 1.0 1 6.56(1)] 4.779 - 8.32 1.615 14.32&(1){ 6.8 1.5% ;1 30315 108 21 T M - 162
DANEMARK 1.619 8.200(1) - - 8.81¢ 2,001 13,8001 - - 15.401 24 163 - - 19
: {5 ' _
FRANCE 66.172 37.087 11,35 4.082 1113699 | 60988 | 72.86e ; 14,756 § 32470 [189.414 108 196 125 195 80
I RLANDE 358 1.715(%) - - 2,073 518 2.551)(21 - - 3018 151 148 - - e
ITALIE 11.062 45,170 297 31 €3.200 11.8hk | 58,986 91 | 1.766 | 87.907 105 131 132 1.472 ik
LUXENBOWRG B0 ! 1s2) - - 765 781 m(; 0 . 1070 | 439 263 - - 140
PAYSBAS 4,167 ; 7.652(3)] 20.201 1.206 | 33,226 3.0 13.900(35 2.333 | 5.703 %2.007 I 182 145 472 157
ROYAUFE-UNI =~ | 5.8 ' 57.000 242 891 | 63.31 21025 | 84,000 ; 91 3.032 108,148 84 w7 B KIAi] 120
e - -. -+ - g P f
TOTAL 85819 . 213,73 I 76.3%0 | 11.8% “87.875 183.643 }3&7,693 b 04,708 | 72.03  [703.0% 1T i 183 % | 6o Tk
- - . L H i H ! : :
SCURCES & Stat. ONU/VI0 - 1973 a) Pays mesbres/ Mitglt dstaaten/ Bember States
) © = avec les exceptions ci-aprds ¢ : b) For/ Etsenbahr/ Railvay
QELLE : - mit nachetehenden ausnshaen s : ¢) Route/ Strasse/ Rsad

- with the ioﬂov!ng exceptions: ¢) Vois fluviaic/ binnensehifiahrt/ tnland vatervays
WV iRE _ ' e} Oléoducs/ Ocllgitungen/ Pipelines
{2) Autres sources/ indere Wellen/ Cther sources

{3} Tratic tntéricu vniquenent/ Kur Binncnverkehr/ Internal traffic only .
(4§ 1964 {+) < Indicos-évolution 1963/%872
(5} |9 .

- Indices-Entwickiung 1263/1C72
- Incices of growth 1663/1372




Répartition du trafic marchandises selen les divers modes de transport sur 12 bese des tonnes/kilosdtras en 1863 et 1072
~huftetlung des Giterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstrager nach t/ke fir 1863 und 1872
~Distribution of goods traffic by mods ef transport for 1872, based on {onne/ka.

TBLLAY TABCLLE, TABLE 2
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- Tableoy,Tabelie/izble 3

inZOZBPE [E VEH!CULES ROUTIERS ¢ CAUCNS (x)

ANLIHL DR STRASCENFAHRZIVGE < LASTKRAFTFARRZEVGD (x)

-~

NUMBER OF ROAD VEHICLES s MOTOR VAMS (TRUCKS) (x)

Vi 157 (35 ’ \
- - S, A LA~ E - .

o« ergrr e

PAYS KEITRES ( ) . i NUABRE DE CAMEONS EN MILLIERS INJICES D NCMBRE DL CakiONS NOMBRE DE CAMIONS PAR 1000 NCHBRE DE CALIONS PAR ki ICtA ;
FYS FEIGRES {a (b) (1958 - 100)_(c) HBITANTS  (d) SPERFICIE I PAYS (o)
1962 1M 162 2971 1962 171 1962 BN
ALLEHAGNE (R.F.A,) .2,8 1.203,5 121 71 #w,3 2,3 3,2 A8
BELGI QUE _ 10,0 25,0 115 147 19,5 3.7 5,9 1,5
DAVERARK | 21,0 20,4 15 2 3,2 - 2 Y 5,1
FRANCE ' 1829 2.849,2 124 193 7,9 5,6 3,2 52 ;
R *) W1 (1) 5 (1) 103 103 15,8 15 06 0,6 '
ITALIE ' ™3 1.27,8 151 25 15,4 2%,0 26 - 3 ;
LUXEMBORG - 9,5 9,1 ° . 2,0 26,8 31 3,5 |
PAYS-BAS 6,3 38,0 1% ) %,9 5,7 4,3 g3
ROVAREOM 15,5 163,508 8 12 B4 2,0 6,6 N
1] —— | 574 77706
Sources 2 Bulletin aruel do statistiques de transperts pour 1'Europe (Nations Unles) : ++) oles chifires ‘yf"t été fournis
Quelle & Jahrestulletin der Transportstatistik fir Europa (Vereinte Nationen) (1} non compris les tracteurs t:op tf""d' 11 'y avait pas “’°’e;‘
Mention of source : Annual bulletin of Transport Statistics for Europe {United Nations) Zugmaschinen ausgenommen .- d'en tirer des conclusions pour le
excepted road tractors rapport( VI1/176/15 ) ‘
az Hitgliedstaaten/leaber States : « Da das Zahlenmaterial zu sp3t gelfe.
b) Anzahl der LastkraftfahrzeugeNumber of motor vans {drucks)

c Index der Anzahl der Lastkraftf2hrzeuge/index ef the numbsr of motor vaas (trucks)
d} Anzahl der Lastkraft fahrzeuge pro 1073 Einvohner/ Nusber of motor vans {trucks) per 1000 rnabltants
Anzahl der Lastkraﬂfahrzeuqe pro ka~ dar Grundfl3che des Landes/Number ef mtor vans (trucks) per ka~ of the cmmtry S area.

( y cmpris Yes tractours, non eompris remorgues, nt sem!-remerwes
(x) Einschlfesslich Zucmaschinen, ausgensmaen Anh3nger und Satielanhinger
(x) Inctude rocd tracters, except traflers and senl-trallers, ... » » feo veiu.

‘e I1EVD s

fert wurde var es nicht mehr siglicl

Schluss{ol gerungen fir den Bericht :

(V11/176/15) u ziehen. ' j
- There was no possibtlity ef draving’

conclusions for the report s
(V11/176/15) as the figures arrived!
toe Iate. . ‘

B e e mmee e .
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Tablaau/Tabelle/Table &

Nembre et capactié des véhicules routters (samiens, rem:rques, senl-rontrques)
Anzahl und Kapazitt der Lastkrafifahrzeuge (LKW, Anhinger, Satte!anhinger)
Nuaber and Voad capacity ef road motor vehiclee (mstor vans {trucks) trailers, senf-tratlers)

1 : Nombre de véhiceles a} ) Tonnagg - o y4
" &) : N C ~ 3
FAYS HEMBRLS 1862 1971 ¢ dlaugrentation 1862 1871 d'au;sr&{atien e
i -{ !
!
ALLEMAE | . .
 d) coapte d'autrut | 218474 WK e 5,28 138726 2.151.740 v B66,2%
e) compts propre ’ 129.9% 1,064 .0T7 v b5E7 1.943.897 3.411.5%0 o 75,5%
FRANCE ' |
d) compte d'astruf 135,750 264,185 x) e 95 % 72,000 , 1.580.937 x) R ARY
@) cozyte propre 1.830.820 2.810.67% x) ¢ 53,57 3.267.000 5.504.241 x) « 88,5%
VTALIC .
d) coapte d'autrud 175.600 212,321 xx) o 2,9% 1.060.657 1.302.9%8 xx) « 2,8%
8) conpte propre 350,705 §19.668 xx} 0 133,73 753,431 1.462.101 xx) . 9141
PAYS-AS o ,
d) compte dlavtruf . . . . . .
¢) comple prapre . . . . . .
BRGIQE
d) coapte d'artrut 20,181 25.860 « 817 . 313,627 .
¢) coapte prepre 189.546 193.40% + 2,0% . 695.744 .
LUXERBOURG
d) Comptﬁ d'aulruﬂ . : . . . ) .
e) cnapte propre | . 5 . . . ) . .
x) chitires pour 1560/ &ngaben Tl 106071 qares fur 1050 - a) Nazbie des véhicules/knaah der Fahezeuge/Nusber ¢f -ihicies
xx) chitfres pour 1967, y compris les bjcycles 3 meieur pour le transport de marchandises b) % d'augnentaticn/prozentuale [rhehung/increasc 1n per cent
Angatan fiir 1867, einschifesslich ave!efdrtge Krafirider 2ur Be fdrdsrung von Giters ¢) tonnage/be firderte hengz/{annags .
figres for 1987 ficlude moler-bicycles for gocds trenspart d ) transport pour comple glautiu! [Jgeverblichior Verkehr/orofcor ‘(ralttram'ps
- ' ) : ansper” ) i t i oon own arsoun
Scurce ¢ Stat'stique dus transports, Offtce Statisticue dee C.f. ) ) e) tr nspert pour compte prepre/Merkverkehr /transport on oo

Quelle = Transparistatisttx, Stattstieches Ast dor [.G. -

Fetnra . Ve it wlalAiwltea. A=V 2lrc O FCrenr g e T



Nonbre de bateaux / Anzoh! der Schiffe / Nuwber of boats

(Automoieurg, chalands, barges / Fotorsehiffe, Kahng, Schubleichter / Self-prapelled barges, Vighters, berges)

A

Vit /13115

Tableau/Tahalle/Table §

Pays ceabres/iitgl ledstaaten /wtomoteurs/Motarschi Ha/ Chal ands/Kahne/ Barges/Schubletchter/ ) TOTiL
Fember States self propslled barges Tighters barges
1865 °711 1965 1971 1965 1971 1365 M
ALLERAGKD RFone 11.007 10,763 3.202 1372 178 43 14.384 12.28%
BELGI JUE 8.454 7.878 1.1%° 353 LY 29 8.663 8.321
FRANCE 8.615 8.450 4106 873 932 1.588 13.743 - 10911
{TALLE U0 562 2.216 Y] - K} 3.016 1016
LUXEFBOURG - 1 - - - - - 1n
TPAYSBAS AN 18.026 11.33% 10,234 226 663 %M 2.3
46.227. a1 2.167 13.25 1.33 R 88.717 61.482

Sourca : Statistique dos transports, Office Statistique des C.E.

Quelle
Source

¢ Transpertsiatistik, Statistisches amt der E.6.
Transport st tistice, Stat, Cffice of the £L.

L
[
.




RESULTATS FINANCIERS : Evolution du produit moyen, en wagon ceaplet, par tonne-kiloattre, des transports par cheains de fer comparé aux prix
4 la consosmation

FINMZIELLE ERGEBMISSE: Entuickiung der Durchschntttsertrdge in Wagenladungen je t/kw, fiir Eisenbahntransporte m Vergleich zus Verbraucherpreis

FIRMCIAL RESULTS ¢ Grovth of averags revenues by full wagon-load, per tonne/km, carried out by rail, in comparison vith consuaer prices

TeHlewif Tahelief TaMe 3
Vil /131115

) y compris les envois de détal}
(par tonne transportée)

Stiickgutsandungen (in to) inbegri

Bpurce: T

063 | 1966 1 1365 1065 1957 W& | 9B v 1970 L K
I8 |ALLEMAGKE ; D-Kark 0.077 | 0.088 0.067 0.070 0.069 £.069 0.068 . 0.0% 0.084 0.080 ; 0.004
T indices : | 100 07.2. | %4 %.6 97.2 97.2 .2 | w2 1.3 | 126.3 | 1324
a) fndiz prix consca- 100 102.3 105.8 109.5 m.1 1i2.7 116 120.% 126.6 133.8 1418
ration
b) indice prix de gres 100 100.2 102.3 103.4 1028 97.0 894 105.0 099 1439 121.2
SICB  IBILSI L & Frunc belge |0.855 088 | 0.811 0.849 0.851 | C.83% o.szbm 0.921 1.026 | 1.041 4.056
indices: 100 §7.9 9%.7 99.2 ;4 7.4 86.3 107.8 118.9 121.2 12.4
a) w00 | 117 | iea . 112,93 116,15 {11935  |123.83 8.8 126 | WS | M981
b) W00 | 06,77 {1058 108.2 07,1 107.4 12,€ 1%.0 7.4 122.2 133.2
DB | DWNENRK : Courome C.116(s) 10.128(s) 10.122(s) | 0.12(s} ! 0.128{s) | 0.120(s) ]0.135{s)
danotss
Scp | TRAICE ; Franc frangals; 0.062 | 0.063 0.060 | 0.055 007G | 0.0 0.07Z | 0.07% G0z 0.0 |60
indices: 100 98.4 96.8 1048 A 11,3 116.1 7 1223 | 1323 1%.7
8} 00 { Wk2 | 105.8 8.8 111.8 118.8 123,9 130.8: M8 | u62 153.3
_ b) m | 1018 131 105.4 104.6 108.1 115.2 125.6 18,0 | 1363 | 149.2 !
o ITALIE ¢ Lire !
s Indices: | 100 | :
o) 10 { 5.9 1.7 1132 17,5 1.0 2.2 18.2 13%.5 | 12 152.6
: b} o c100 | 1033 ¢ 105.0 165.5 106.3 105.7 111.0 119.0 1.0 | 12,0 1.7
i ' LYATHEORG: Franc Tux. . 1690 |  1.641 3665 1.966 1957 $.870 1.751 1.712 .89 | 1.656 1.753
y indices 10 87.1 8.5 116.2 | 102.8 110.7 03.6 | 1049 S4.1 | 100.4 105.5
:.1 00 | 103.10 1 106,53 | 12.35 l M24T | 11542 | 118.87 | 123.55 | 10.32 | 136.00 | k.33
ROYAIMEUNT <14 ¥ -
BR |—- o :Zl:::r ™ (=) Réaullals exprizés en *perse® 0.281(=)  0.817{=) 0.,0%[=) C.80:(-)
\ L in ® pence * ausgedriickt / expressed fn ® pence ¥ 2 1 £ « 1N
Cie  |IREATE :Ttwe sierling ER | = ; p;;nca i !
__\ Indices: veir ANN&X[ / s.'ANL.Ag [ }see ANNEX | | I i ! :
. NS g@r&ag: Alorin 0.050 | 6.0 ‘ 0.05% C.022 | 0051 | 0.057 [C.08 | 0.05 0.057 | 0.063 | 0.0G4
- A Indices: 100 100 102 104 102 102 106 1% I 14 l 125 ' 12
l ) 100 | 1058 i 110.7 117.1 ’ S22 | o1sa 135 L R B R R %
e 100 06 ' 10 118 115 16 ! m % "5 1w I 1

parteload consigneents included

a) Indices prix consomnation
index d.Yerbraucherpreises
coisuser price Index

b} indice prix de gros
Indax d.Grosshandelspreises
vholesale price index

) y compris les trafics
routiers et wariilimes
Kraftvagengiterverkehe
u.Seaverkehr {nbegriffen
road “and seatraific includsd

!

|

b UR: Les chiffres sont probants,

! 3 concurrence 2 esptché la hausse de
prix. Dégradation des résultats finar
ciers cu fer,

= Nach Auffassung UIC zelgen diess elr

drucksvellen Zahlen,dass die Wettbee
werbslage ein Ansteigen der Preise ver

l hindert u.sich dadurck die finanziellc

lage cer [{senbahnen stindig vere

schlechtert hat.

‘e The figures ae conclusive.Ceapetii
 hag prevenied a rise In prices.

tDeterioration ir the financial posttic

of the ratlvays,

|

atistique inlarnaticnal U‘I'C et statistioue conjoncturelle 0.S.L.E. [ Iterrationale Eisenbahnstat.{U.!.L.) uKejuribizelle Stat. des Stat.etes der G i
nternational ratlvay statistics and statistics of the Stat.0fice of the E.C.



FINARZIELLE ERGEBMISSE : Entwicklung der Durchechnitsertrd
FANANCIAL RESULTS ¢

ge Inﬁpen]admoen je t/ka,
Growth of average revenuss by full wagon-l oad, per tonne-ka,

~

RESULTATS FINACIERS : Evolution du predutt soyen, en wvagon complet, par t_onno-klio-htnn, des transperts par chesing de fer

,conpard a prix 3 1s

.consonaztfon

fir Efsenbahntransporte 8 Verglefich zue Verbrauchgrpreis
carried out by rail, in comparison with consuser prices

O Y Y/ L% P P08 /3P0 o]
CILE IRELARD: Vivrs ster- f i i . ’ ’ i 4 4 7
{Coras 1 ompain Ting .a} 1.5 | 1.3 1.442 1.290 1235 - 1,110 | 1.115 | 1.223 1,202 1.308 1,361
Eirearn) Indices: | fos | 102 10 86 82 8 g3 | o aa ) 101
a) Indice prix concoa~ .
gation o0 107 112 115 118 125 13% %S 18 m 81
b) fndice prix de gras] Tes 106 110 112 115 122 131 1} ns 160 18

SOURCES: CIE et "Central Statistics Office » DUBLIN

Les chiffres ayant 6t€ fournis trop tard, 11 n'y avait pas moyen g
Da das Zahlensaterial zu spit geliefert wurde var es nicht schr e0glich, Schlussfolge
There vas no possibility of draving conclustons for the report ( VI1/116/75 ) as the

) les résultats sont eeprisés en "pence®
= in ¥ pence ¥ ausgedriickt
= gxpressed in ¥ pence ¥

en tirer des conclustons pour le rapport { Vi1/176/75 )
rungen fiir den Bericht ( VIL/T76/75 ) zu ziehen,
figures arrived too late.

MIEKE oy tablony ) N

MAE 2w Tabelle } 6
ANNEX {0 tatle ) |

°)

a)

b)

exsrcice prenant fis fg
31 sarg :
Jahresabschluss 2 31.1Gr2
Years ending : 31 March

Indices prix congonsation ‘
Index des Verbraucherprelsss
Consuser price fndex

indice prix de gros |
Index des Grosshandel sprefses
Wholesale price fndex

e iR e,

|~ s,
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Relatlen entre Tes Indices & prodult meyen, por t/ka, dss transarts per for offactuds g& vapens cenpiols [ ——— } ot dss priz b Ja censessatlon { owease) pour Vo péricds BE3/1973
Raiaties zuischen don Indices das Durchschaittsertrarss « Jo t/ke « fir Elesnbahntiransparts in Vagen! adsgan (<2} urd Verbrasherprelsss [ e-—mse Y far don leliraus 1863/%73
((wme ) and cansurer prices ( T ) far the paried 1963/8173.

Relstim hstuun the irdices uf avcrags nvenue, per tenne/ke , carricd aut by ral) fn cmlsm vagen load
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Evolution des {;*e{s rhénans [ Entvicklung der Rheinfrachten / Growth ef Rhine freight prices

~ Prix 3 1a tonne / Preis pro Tonne / Price per tonne

- “ .

VI /431/15

Tableau/Tabello/Table 8 - |

Relolun/Verkehrsverbindung/ -

Farchandi se/ tionnate . A
Routes Gutari/Goods Yihrung 1863 1964 1065 166 1967 1988 1659 1870 107 1972
' Currency
Rotterdas - Dulsburg - Ruhrort 1 Hineral /Erz/ Tiiftonne 3,35 3,35 3.3 3,30 3,10 3,10 3,10 . 4,13 3,2 3,13
: Ores : , .
Rotterdss ~ fiznnhein ‘ Charbon/Kohle/ M/tonne 8,90 8,90 880 2,90 8,30 £,90 8,50 10,25 10,47 n,82
: Sclid Fue , ' : _
Rotterdam - Kehl Céréales/Getreide | DM/tonne 12,55 12,55 8,80 8,80 7,50 1.5 m% 18,75 16,21 e
Coreals . ,
"Karlsruhe ~ Anvers Gravier/Kies/ FB/tcnng 55,3 58 56 5,3 60,33 B,17 n2 109 a0 80
e Gravel =

Source * Rappert annuel do 1a Cemnission Centrale pour 1a navigation du Rhin.

Quelle = Jahresberichl der Zsntralkomaission fiir die Rheinschiffahrt.

Sourca ¢ Annual report of the Central Commission for the Rhine. -
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Yableau/TobellofTable ~ 9

Evolution des frets rhénans/Entwicklung der Rheinfrachton/Growth of Rhine frefght prices ] -
Indioas
! | 1062 12064 w5 1w 1967 16 1989 x|
Rotterdan-Duisburg-Ruhrort Minerais/Erz/ 100 100 9,5 8,5 82,5 92,5 34,5 123,13 ] R
a) indico prix consossation 0"‘“‘&, 100 02,3 {1058 10,5 11,4 112,7 116 120,4 126,8
bj findice prix ds gos K 100 10,2 12,3 1044 02,3 a1 89,4 03 19,8
Rotterdas-fannheta i Charbon/ 100 00 700 100 100 MW ] Wt 152 4,0
a) ’f"h}"/ Solld 4 4 12,3 15,3 9,5 11,1 2,7 118 520, 126,6
b) ;s - 100 00,2 102,3 103,4 12,9 g7 99,4 105 109,9
Rotterdan-Kehl - Céréales/ w | 100 10,) 70,1 2,2 5,8 2,5 s | 182
1) Ge‘“’;“/ 10 12,3 105,8 09,5 11,1 12,7 15 120,34 126,8
b) i ““3.; %0 100,2 12,3 103,4 102,9 T - R 105 3,9
Karl sruhe-anvers Gravier/Kas/j 10 104, 104,3 103,7 10,1 116, 1,7 %0, 162,
) Fae 10 o1 | 1088 P T 1N T ) 7 X 7 X 13,26
). oo . 100 10,7 105,8 18,2 07,1 07,4 | 112,8 13,0 7,4
. ! R :

a) indios prix consoemation
tndex des Verbraficherpreiscs
consumer orice fndex

b) indice prix de gros
Index des Crosshandelspre;ses
vholesal price index



Evolutien des prix de transport par route en Allemagne (R.F.)
Entwicklung der Befdrderungspreise Ie Giier::'af‘l_W*eh_"d n der Bundesrepubl 1k Deutschland_
Growth of road transport prices within the Federal Republic of Gersany

e e N e

et e

Vil /17175
Tableau/Tabello/Table 10

(1ndices)
Annde Index général des recettes t/ke Index général des prix de gros ' J Index général des prix 2 1a consommation
Jahr pour le transport de marchand!ses Al gemefner Index der Grosshandelsprefs Allgemeiner Index der Verbraucherpreise
~Year Allgemeiner Index der Ertrige je t/ka General index of wholesale orices Beneral index of consumer prices

: fiir den Gitertranspert '

General index ef receipts per tomna/ke

for goods transport
1063 100 100 100
1964 01,7 100,2 102,3
1965 100,9 102,3 105,8
66 106,1 03,4 109,6
1967 107,9 102,9 m,1
1068 06,1 97,0 11,7
1960 "107,9 99,4 116,0
1970 1%,1 105,0 12,0
BN 123,8 109,6 126,6
172 131,8 13,8 133,9
1973 13,8




