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1 . INTRODUZIONE

1 . Il presente rapporto comprende due parti e due allegati . In
una prima parte , la Commissione analizza l' attuale situazione dei diversi
mercati dei trasporti terrestri nazionali ed internazionali di merci

all' interno della Comunità ampliata , con particolare riguardo alle dispo~
sizioni legislative e regolamentari ir* vigore nei singoli Stati membri
ed ai risultati finora ottenuti , sul piano comunitario#

liei corso dell' elaborazione dell' analisi in questione sono

apparse serie difficoltà dovute soprattutto alla mancanza di mezzi

propri e , segnatamente all' assenza di strumenti d'osservazione dei mer­
cati sul piano della Comunità ampliata , tanto più che le prime consulta­
zioni con gli ambienti professionali e socior-economi ci interessati non

hanno consentito di ottenere le attese informazioni complementari,

2 , ' Nella seconda parte denominata "i risultati ", la Commissione
esamina la misura ih cui il funzionamento dei mercati dei trasporti , ha
contribuito , come previsto dall' articolo 74 del Trattato , al consegui­
mento degli obiettivi fissati in particolare nell' articolo 2 del Trattato

χ ΐϊΐεάθ3ΐπιο·

3 , ' ' Il presente rapporto è stato sottoposto all'approvazione degli
ambienti professionali e socio-economici consultati dalla Commissione nel

corso del . secondo trimestre dell'anno 1975 » la- sua redazione tiene conto
delle osservazioni formulate dai rappresentanti di detti ambienti .

La Commissione ha integrato nel testo-' rimaneggiato del documento
le osservazioni con le quali essa era d' accordo ed ha fattó figurare in
basso alle pagine corrispondenti le altre osservazioni precedute da un
asterisco .

4, Il presente rapporto non tende a giustificare i sistemi proposti ai fini
del funzionamento dei mercati dei trasporti quali sono stati sottoposti

dalla Conmissione al Consiglio ma esso è inteso a permettere a tutti gli
interessati di apprezzare con obiettività la situazione dei trasporti di
merci nei diversi mercati nazionali ed internazionali . Per tale scopo ,

il rapporto in questione costituisce un documento destinato a corredare

le proposte che la Comnissione sottopone peraltro al Consiglio ,

•••/•••
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PART5 I

LA SITUAZIOI'TS ATTUALE

5 * L' evoluzione della struttura e delle caratteristiche dei

mercati di trasporti che si possono individuare sul piano conunitario

è stata influenzata in misura diversa dagli orientamenti che , da un
lato , sono stati inpressi alle regolanentazioni adottate dalle autori­
tà nazionali e dalle istituzioni della Conunità e , dall' altro , alle
convenzioni concluse dagli Stati membri nel quadro delle altre organiz­
zazioni internazionali .

Per fornire mi' idea abbastanza precisa in nerito al contenuto

delle suddette regolanentazioni è stato predisposto l , allegato I al pre­
sente rapporto (Doc . VIl/l36/75 )*

6. Nello stesso ordine di idee è apparso anche necessario traccia­
re un quadro , anche se sonnario , dei nuovi elenenti che sul piano' sostan­
ziale sono intervenuti nel contesto dei sistemi disciplinati dalle rego-
lanentazioni in questione , soprattutto in fatto di traffici , di nezzi
di trasporto e di prezzi di trasporto. Le tabelle riportate nell' allegato
II al presente rapporto ( Doc . VIl/l37/75 ) contengono elenenti d' informa­
zione al riguardo. > .

7 » In questa prima parte ci si è sforzati di procedere ad un' ana­
lisi sommaria dei dati e di mettere in luce le principali tendenze

evolutive che in questi ultimi anni sono intervenute nei sistemi in

esane.

•••/•• •
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1 . La situazióne sul piano normativo

Negli ulti mi anni ; le normative nazionali in materia di
trasporti rispecchiavano ancora 1 1 evoluzione storica dei diversi modi

di trasporto , a partire dal monopolio delle ferrovie fino al considere­
vole sviluppo dei trasporti stradali , passando per la crisi economica
degli anni *30 .

Da qualche anno , tuttavia , si sono manifestate 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 sensibilità verso la problematica posta dalla quali
tà della vita abbiano accentuato l f inportanza dei trasporti in quanto

pubblico servizio .^

Bevesi tuttavia osservare che se i problemi sono stati sostan

zialnente identici in tutti gli Stati membri , le soluzioni adottate in
ciascuno di essi sono state molto differenti , con la conseguenza che le
situazioni attuali presentano in alcuni casi sensibili divergenze. (*)

Infatti , nel settore ferroviario in particolare , il Regno
Unito e l*Irlanda conoscono un regime di libertà quasi assoluta in mate­
ria di formazione dei prezzi , mentre negli altri Stati membri le aziende
ferroviarie restano soggette a norme la cui obbligatorietà è sensibilmen
te diversa da- un paese all^altrp»' "

Nel settore stradale la maggior parte degli Stati membri ha
emanato disposizioni regolamentari in materia di accesso al mercato o
in materia di prezzi e di condizioni di trasporto ovvero in entrambi

questi settori . Il Regno Unito e l f Irlanda hanno soppresso qualsiasi

regolamentazione in materia di capacità e di formazione dei prezzi di
trasporto . "

(*) Il 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 , geografico e
storico .
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Quanto ai provvedili! enti in materia di accesso al mercato ,
alcuni Stati centri si sono limitati ad inporre delle condizioni sog­
gettive cone l'onorabilità dell' azienda di trasporto , la relativa ca­
pacità finanziaria e la qualificazione professionale. La maggior parte
degli Stati membri si contenta attualmente di prescrivere tuia o due

delle condizioni anzidette . Da notare , tuttavia , clje una direttiva del
Consiglio , del 12 novenbre 1974 ( l )> prescrive l' applicabilità dei
tre criteri suddetti a partire dal 1° gennaio 1978#

Altri Stati nenbri applicano contemporaneamente dei sisteni

di oontingentanento in funzione della situazione dei mercati o dei

bisogni individuali delle aziende»

In fatto di prezzi e di condizioni di trasporto , ai sisteni
di libertà assoluta nella fornazione dei prezzi si affiancano sistemi

tariffari strettamente regolanentati#

Nel settore fluviale l' accesso . al mercato è libero per i tras-

. porti nazionali , ad eccezione di un paese. Per contro , i prezzi di
trasporto in traffico nazionale sono diversamente regolanentati nei
quattro Stati nenbri continentali" in cui la navigazione interna è parti­
colarmente inportante. In certi casi il trasporto fluviale è esercitato
sulla base di un sistema di "tour de rSle" ( noleggio a turno ).

2 « L * evoluzione dei traffici

10» Prima di affrontare i problemi posti dall'organizzazione dei
mercati dei trasporti di merci sarebbe interessante analizzare l' attivi­
tà dei diversi modi di trasporto all' interno della Conunità ampliata.

( 1 ) G.U. n, L 308 del 18.11.1974
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In proposito merita ricordare , tuttavia, che le statistiche disponi­
.. "bili per i tre modi di trasporto terrestre all' interno dei nove Stati

membri della Comunità 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 globale»

Attualmente soltanto le statistiche che in materia di traspor­

ti sono state pubblicate dall' OITU ( l ) consentono di formulare un certo
numero di constatazioni preliminari in merito all' evoluzione globale
dei traffici di merci e sull' importanza relativa dei singoli modi di
trasporto all' interno della Comunità ampliata. Le statistiche pubblicate

dall' ISCE ( 2 ) riguardano soltanto i sei Stati membri originari ,

11 , , . - Dall' esame dèlie tabelle statìstiche 1 e 2 dell' allegato II
; (Doc. VIl/137/75 ) si possono trarre le seguenti conclusioni : ^

s

- il volume dei trasporti si è rapidamente sviluppato in concomitanza
con l' espansione economica all' interno della Comunità, Per il periodo

. . . decennale di comparazione 1963/197?, -l' indice del traffico totale in
% . , tonnellate/chilometro e di 144 - ■

- nel corso di quesfo decennio la distribuzione del traffico tra i
quattro modi di traspòrto terrestri è stata caratterizzata da una

profonda evoluzione dei mercati di trasporto.

Si constata infatti :

« un regresso generale della quota delle ferrovie nell'insieme dei
trasporti di merci , quota che in dieci anni e precisamente dal
1963 al 1972 è passata dal 38$ al 27^, In regresso e anche il volume
assoluto del "trasporto ferroviario nei Paesi Ba,ssi e nel Regno Unito ,
dove la concorrenza è più libera ( - 2 &fo nei Paesi Bassi ; - 1 6fo nel

'' Regno Unito ), Il volume globale è all' indice 101 nel 1972 rispetto
al 1963 . "

• •♦/•••

( 1 ) Bollettino annuale sulle statistiche dei trasporti in Europa 1972
(United Nations 1973 )

( 2 ) Istituto statistico delle Comunità europee.
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- una situazione di stasi per quanto riguarda l' aliquota delle vie
fluviali ,(l 6fo nel 1963 e 13fa nel 1972 ); il trasporto fluviale resta
tuttavia preponderante nei Paesi Bassi ( 56$ del traffico totale),
rilevante in Germania ( 20$) e in Belgio ( 23/^) relativamente modesto
in Francia(8$)e trascurabile negli altri paesi* Il volume globale è
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 è passata dal 44$ nel

. 1963 al 50^° nel 1972 ed il cui volume globale è all' indice 163 nel
1972 rispetto al 1963 ;

- un rapidissimo sviluppo degli oleodotti , la cui quota nel traffico
è passata dal 2$ nel 1963 al 10$ nel 1972 ed il cui volume globale
è all' indice 609 nel 1972 rispetto al 1963 »

3 . L' evoluzione dei mezzi 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 aumento del numero complessivo
dei veicoli nella Comunità (+ 43$ nel 1971 rispetto al 1962 ). L 'aumento
si è verificato in tutti gli Stati membri , ma è stato particolarmente
sensibile nei Paesi Bassi (+ 92%) in Italia (+ 68$) in Francia (+ 60$)
e in Germania (+ 55$) •

Non è stato possibile suddividere il numero di questi veicoli
a seconda che siano destinati al trasporto per conto altrui 0 al tras­
porto per conto proprio# Basandosi tuttavia su una statistica parziale
dell' ISCE , relativa a quattro paesi ( tabella 4)» si constata che il
numero dei veicoli per conto proprio è di gran lunga superiore a quello
per conto altrui (dell' ordine di quattro volte in Germania; di 12 volte
in Francia; di quattro volte in Italia e di 8 volte in Belgio ).
Per contro , per quanto riguarda la capacità offerta , la proporzione
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tra queste due forme di trasporto è - nettamente più "bassa ( dell , ordine
di 1,5 volte in Germania; di 3 volte in Francia; di 1,1 volta in Italia
e di 2,3 volte in Belgio ).

Per il periodo di riferimento 1962/1971 si constata inoltre che il
trasporto per conto proprio è aumentato in misura più. sensibile che
non il trasporto per conto altrui : in Germania (+ 45 » 8$ contro 25,2$
quanto al numero e 75»5$ contro 66 , 2$ quanto alla capacità), ed in
Italia (+ 133,7$ contro 20,9$ quanto al numero e 91 »4$ contro 22,8$
in quanto alla capacità). Il fenomeno inverso , anche se meno accentua­
to , si constata in Francia ed in Belgio .

gurato alla navigazione fluviale » una diminuzione del numero totale

dei natanti : 61.500 nel 1971 contro 69.800 nel 1962. Da un esane più
approfondito risulta che tale diminuzione è principalmente dovuta alla
riduzione del numero delle chiatte : 13.200 contro 22.200 .

Per contro il numero delle chiatte a spinta è più che rad­
doppiato ( 3.100 contro 1.400).

4 » L' evoluzione dei prezzi di trasporto ,

Le sole informazioni relativamente esaurienti di cui diBpone

la Commissione riguardano i trasporti ferroviari . Nelle tabelle 6 e 7
è indicata 1 * evoluzione ,, del ricavato medio per' tohnellata/km per vagone
complèto dal 1963 al 1973 . Si . constata che in tutti' i paesi per cui è
stato possibile ottenere informazioni complete l' indice del ricavato
medio per t/km è meno elevato rispetto all' indicò dei prezzi al consumo.

Quanto ai trasporti internazionali per via fluviale è stato
possibile- raccògliere soltanto alcune informazioni molto frammentarie
; sui trasporti renani ( tabelle f e 8). Secondo queste informazioni sembra
che i noli renani siano aumentati quasi nella stessa proporzione dei

prezzi al consumo. .. - a •

Per quanto riguarda i trasporti su strada non è stato possibile
raccogliere informazioni relative ai trasporti internazionali . Esistono

per esempio in Germania dati statistici sui prezzi dei trasporti nazio­

nali . Tuttavia questi dati non possono essere paragonati a quelli di

altri paesi . In queste condizioni , non è stato possibile dare seguito
ai suggerimenti dell'UIC.
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FARTE II

I FJSULTATI

Si pone qui il problema di stabilire in quale misura 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 , corae prevede l' articolo 74
del Trattato , al conseguimento degli obiettivi enunciati soprattutto
nell' articolo 2 del Trattato medesimo .

In proposito è opportuno esaminare tali risultati sotto il
profilo :

1 . del contributo dell' organizzazione dei mercati dei trasporti allo
sviluppo del mercato comune

2 . della situazione concorrenziale del mercato

3 . dell' integrazione comunitaria del settore dei trasporti
4. dell' organizzazione comune dei mercati dei trasporti nel quadro

" dell' azione volta al conseguimento degli obiettivi di politica
generale

5 . dell' efficienza e della validità degli interventi statali nel­
l'orgahìszazione' comune dei mercati dei trasporti ,

1 . Il contributo dell' organizzazione dei mercati dei

trasporti allo sviluppo del Ilercatq comune

Nella comunicazione al Consiglio , del 24 ottobre 1973 » la
Commissione aveva precisato che "il conseguimento degli obiettivi
generali del trattato nel quadro di lina politica comune dei trasporti
postula la progressiva istituzione di un regime comunitario dei
trasporti secondo principi coerenti , in modo che le esigenze dell'unione

• economica e della società possano essere soddisfatte col minimo costo
. per la collettività. Dall' efficacia di tale sistema dipenderà
in larga misura l' impiego ottimale dei fattori di produzione



e di sviluppo della società nel senso del oiglioranehtb dellè condizioni di
vita e di lavoro".

15 » Ove si voglia verificare Inattuale situazione per sapere se o in quale

nicura i pròwediment i finora emanati sul piano nazionale o su quello comu­

nitario abbiano consentito di realizzare , attraverso 1' organizzazione dei
mercati dei trasporti , gli obiettivi propri della politica comune dei tra­
sporti , occorrerà prendere in esame :

a) le modifiche quantitative e qualitative intervenute bella domanda, di
transporto' noi quadro di un mercato di dimensioni continentali e in con­
seguenza delle trasformazioni dell' economia comunitaria ,

b ) gli attuali sistemi basati sul controllo della capacità e dei prezzi di
trasporto , por accertare se questi siano idonei a soddisfare in modo
ottimale la domanda di trasporto tenendo conto degli obiettivi cui la
politica comune dei trasporti deve tendere e precisamente :

- ridurre il costo dei servizi di trasporto e migliorarne la qualità
- promuovere il continuo adeguamento al progresso tecnico , la redditività
dell' azienda ed il miglioramento delle condizioni di vita e di lavoro .

Fella presente parte del rapporto ci si è sforzati di dare una rispost.a ai
quesiti anziddetti .

1.1 . Le modificazioni della, domanda -di trasporto

1.1.1 » Sul piano ruant it at ivo

i

16 . La realizzazione dell' unione dògartalo , l'à' progressiva attuazione 'del­
l'unione economica e lo sviluppo delle economie degli Stati membri hanno
determinato un sensibile incremento della produzione e degli scambi .Anche
la domanda di trasporto ha seguito tale espansione , che si è protratta
ininterrottamente fino alla crisi economica del 1974 *

llella tabella 1 dell' allegato II , tale evoluzione è tradotta in cifre .
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1.1.2» Sul piano delle strutturo

17» L' espansione della domanda è stata accompagnata da una profonda tra­
sformazione strutturale .

I due ultimi decenni sono stati soprattutto caratterizzati :

-'dalla sostituzione del petrolio ad alcuno fonti energetiche tradizionali
come il carbone

- dalla crescente industrializzazione delle economie degli Stati membri ,
con la conseguenza che è venuta sempre più ad aumentare l' importanza
dei movimenti delle materie prime e dei prodotti industriali rispetto
ai prodotti del suolo

- da una sempre maggiore divisione del lavoro nel processo di fabbrica­
zione , con il conseguente aumento del numero dei . trasporti in funzione

delle singole fasi di questo stesso processo
- dal miglioramento del tenore di vita , che ha determinato una considere­
vole espansione del mercato di alcuni predotti di consumo che in passato
erano considerati come prodotti di lusso e quindi riservati ad una
ristretta clientela.

L' insieme di questi elementi ha profondamente modificato la composizione
della domanda di trasporto , determinando da un lato , la necessità di
disporre di nuovi materiali talvolta altamente specializzati , nonché di
trasporti rapidi e regolari e", dall ""altro , ' un sensibile sviluppo' dei
trasporti combinati ed una più forte integrazione del trasporto nel pro­
cesso produttivo .

1.1.3 . Per quanto riguarda, l 'orientamento dei flussi di trasporto.

18 . Lo spostamento della siderurgia verso le zone costiere e , in senso
inverso , l' installazione di raffinerie nelle zone intemo , vicine ai mer­
cati di distribuzione dei prodotti industriali , la creazione di poli di
sviluppo industriale in regioni già caratterizzate da un' economia provar-



lentenente agricola, sono gli elenenti più evidenti ( si direbbe la parte
emergente dell' iceberg) di una profonda modificazione delle correnti
di trafficò nell'Europa occidentale .

Ile è conseguita una nuova ripartizione di questo correnti tra i diversi
nodi di trasporto in funzione soprattutto della loro possibilità di ade­
guarsi alla nuova situazione del mercato . Contro i trasporti terrestri

e in prjrticolare contro gli interessi delle ferrovie hanno agito alcuni

fenomeni come : il declino dell' industria carboniera , l'ubicazione di
nuove industfciepesanti ( siderurgia, chimica) pesso i porti marittimi
( con la conseguenza che i trasporti interni sono stati privati del rile­
vate traffico di combustibili e di minerali ) e infine lo sviluppo degli
oleodotti per il trasporto dei prodotti petroliferi (grezzi e raffinati )

1.1.4. Per quanto riguarda le caratteristiche delle prestazioni

19 . ITella funzione del trasporto , il rapporto tra il fattore tempo ed il
fattore prezzo è stato profondamente modificato da circostanze quali la
funzione strategica delle scorte , il costo del denaro , l' inserimento nel
processo di produzione di VJI crescente numero di prodotti che sono il

risultato di trasformazioni molteplici , compiesse ed . onerose ed il cui
valere è notevolmente superiore a quello della materia prina incorporata
In altri termini , la rapidità e la regolarità del trasporto sonò dive­
nuti inportanti fattori del processo produttivo sul mercato industriale ,
dove la concorrenza è serrat a e dove occorre ridurre al minimo i cost i

di produzione delle immobilizzazioni improduttive , accelerando il movi­
mento dei capitali . ' '

La stessa tendenza caratterizza la domanda di trasporto dei prodotti .
agricoli , dato che l' aumento del potere d' acquisto di vasti strati della
popolazione degli Stati membri ha notevolmente ampliato la dimensione
di alcuni :mercati di .prodotti agricoli . v ' ' -



He consegue che per una grande quantità di prodotti industriali il

• fattore "qualità" del trasporto ( in termini di velocità e di caratteristi­
che delle prestazioni ) riveste un' importanza maggiore del fattore "prezzo".
Questo fenomeno , congiunto all' aur.onto del valore dei predotti manufatti
determina una progressiva riduzione dell' incidenza del prezzo del trasporto
sul prezzo di questi prodotti . L' azione combinata di questi fattori

spiega in un certo nodo il nuovo orient amento della domanda di trasporto

ed il cambiamento della posizione rispettiva di ciascun modo di trasporto .

ferita inoltre ricordare un altro aspetto anche se meno importante rispetto

a quelli ora ' esaminati i .

Il moltiplicarsi dq^Li stadi di produzione , la speciali zzo.zione dei centri
di attività , la creazione di depositi diversificati con rapida rotazione
delle scorte , costituiscono - dei' fenomeni che hanno modificato i circuiti
di distribuzione , favorendo il trasporto di carichi leggeri con rapido
istradanento ; in questo contesto , si è rivelato particolarmente idoneo
il trasporto stradale che , rispetto a quello ferroviario , presenta una
maggiore elasticità anche sul piano dei servizi di porta a porta.

1.2 . I rapporti tra l' offerta e 'la domanda di trasporto sui mercati

20 . Dopo aver delineato nella parte precedente le modifiche fondamentali
intervenute nel volume , nella struttura e nelle caratteristiche della
domanda di trasporto , è opportuno esaminare il modo in cui i sistemi
di trasporto nella Comunità sono stati in grado di soddisfare i bisogni-
di trasporto' tanto sul piano quant it at ivo che su quello qualitativo .

21 . Le esigenze dell'utente in materia di trasporto : possono essere defi­
nite cil tempo stesso come una domanda ed un fabbisogno espressi da un
individuo e da un gruppo di individui , la collettività : l' individuo
fa una domanda di trasporto e nella misura in cui i normali meccanismi
del mercato non forniscono il trasporto richiesto nasce un bisogno .
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Quando il Trasportaiore , che agisce nel proprio interesse , soddisfa tale
domanda alle normali condizioni del mercato , viene' a prestare un servizio
commerciale . Quando l' entità dei servizi commerciali è insufficiente ,
nasce l' esigenza di un servizio di trasporto supplementare che può defi­
nirsi "bisogno11 o "domanda sociale".

Eel caso del servizio commerciale , il costo complessivo è direttamente co­
perto col prezzo pagato dall'utente . . Uel caso del bisogno o "servizio
sooiale" il prezzo del trasporto è ripartito tra l'utente ed i poteri pub­
blici . . '

•V ■ *

Uel settore "bisogni" (o settore sociale ) si distinguono due tipi di servizi :
quelli che sono per se stessi non r er.runerat ivi e quelli che non. sono remune­
rativi a causa della modicità dei prezzi praticati per .motivi politici o
sociali .

Si suole inoltre considerare un altro aspetto del problema, distinguendo tra
costi individuali e costi collettivi . Questa distinzione è soprattutto '
importante ali 'atto di prendere decisioni in materia d' investimenti . ì po­
teri - pubblici devono tener conto non soltanto dei costi interni na anche
di quelli esterni . Iferit a sottolineare in proposito che la tecnica del «-
l' analisi costi/utili ha contribuito alla migliore comprensione dei problemi
che si pongono in cmesto campo .

In generale , il concetto di " settore bisogni" ricomprende delle esigenze
collettive che occorre soddisfare ma che non rientrano nel mercato ( ad
esempio : difesa, protezione dell' ordine pubblico ). A queste si aggiungono
altro esigenze cui si applica la nozione di vendita, ma che non possono
essere soddisfatte in regime di. concorrenza ( ad : esempio , l' elettricità). .
Nello stesso contesto si inserisce l' aspetto "utilità pubblica" del trar-

sporto . Anche se l' intero settore dei trasporti non è di utilità pubblica,
importa tuttavia sottolineare che le esigenze collettive in materia di
trasporti presentano alcune caratteristiche proprie del concetto di pub­
blica utilità. Quando il soddisfacimento delle esigenze in màteria'di •
trasporto di pubblica utilità determina delle perdite si è in presenza di
un servizio "bisogno".



E * difficile quantificare il settore "bisogni" $ i poteri pubblici decidono
quindi dell' esistenza e dell 'importanza del settore "bisogni" basandosi su
un giudizio qualitativo .

In linea generale è possibile trattare la domanda di trasporto di merci alla
stessa stregua di una domanda di tipo commerciale : owirxiente , vi sono dei
casi in cui la prestazione dei servizi di trasporto secondo i principi del

commercio potrebbe non essere conforme ali 'interesse generale : c per questo
motivo che gli erticeli 80 del Trattato CEE e 70 del Trattalo CECA prevedono
in particolare la possibilità di rispondere alle esigenze del trasporto di
merci a carattere sociale .

1.2.1 . Il soddisfacimento , sul piano quantitativo , dei bisogni di trasporto

sui mercati a carattere commerciale

22. Quanto al trasporto stradale è lecito ritenere che in linea di massima

la capacità dei trasporti sia stata sufficiente per rispondere sul piano
quantitativo alla relativa domanda ( ad eccezione di alcune relazioni ).
Dall' analisi dell' evoliizione del traffico totale di merci (tabelle dell' al­
legato II - doc . VIl/137/ 75 ) emerge infatti che lo sviluppo del traspòrto
stradale è stato notevolissimo (+ 63 fo nel periodo 1962-1973,) nel quadro
di un' espansione globale dell' intero settore dei trasporti del 44 /' )• (*)

23 . E' lecito chiedersi se le restrizioni quantitative decise da alcuni Stati
membri tanto a livello nazionale che internazionale non abbiano impedito un

aumento ancora maggiore delle prestazioni offerte da questo modo di trasporto .
E' da ritenere che le restrizioni imposte al trasporto per conto altrui favo­
riscano in misura non trascurabile il ricorso al trasporto per conto proprio
e , di conseguenza , lo eviluppo di una forma di trasporto che è spesso prefe­
rita ad altri modi di trasporto . Va sottolineato inoltre che anche se la

(*) Il Gruppo UIC ritiene che le statistiche di cui si dispone non permettono
di formulare delle conclusioni indiscutibili . Difatti questi dati hanno un
carattere globale che non esprime la realtà dei mercati parziali in cui le
relazioni tra offerta e domanda possono essere molto diverse .
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realtà economica spesso prevale sui vincoli imposti dalle autorità il
mercato viene comunque a subire dei pregiudizi lungo - il periodo neces­
sario all' adeguamento delle misure , soprattutto a ceusa del lasso di
tempo che richiede il funzionamento dell' apparecchio amministrativo .

D' altro c^nto , poiché il mercato continua ad evolversi anche lungo questo
perìodo , le nuove misure , .messe a punto in base alla situazione anteriore ,
si rivelano ogni volta superate . A ciò si aggiunge il fatto che l' impresa ,
essendo impedita di seguire il ritmo dell' adeguamento spontaneo , non
può condurre una razionale politica di gestione a medio termine e sarà
costretta ad agire in modo discontinuo in funzione delle manipolazioni
amministrative piuttosto che in funzione di . considerazioni basate su
una realtà economica moderna , ( SE)

24 » E' lecito quindi affermare che gli interventi delle autorità pubbliche
non. hanno potuto bloccare il fenomeno naturale dello sviluppo dei tra­

sporti stradali , come emerge del resto chiaramente dall' esame comparativo
dell' evoluzione del traffico sui mercati soggetti a restrizioni quanti­
tative e sulle relazioni completamente libere . Devesi inoltre ammettere
che in alcuni casi particolari il contingentamento , applicato in modo
particolarmente rigoroso , ha suscitato dei fenomeni di capacità insuf­
ficiente , con conseguenti distorsioni nelle condizioni di concorrenza ,
come vedremo nei dettagli più avanti . . . •

( a) Il Gruppo UIC ritiene che nell' esame suddetto si è trattato principal­
mente dell' interesse della società e degli intenti e che non è stato tenuto
abbastanza conto degli interessi delle imprese di trasporto .
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25 » Per quanto riguarda i trasporti per via navigabile e da consta­
tare che in linea di massima questo settore non conosce restrizioni
quantitative e che nessun bisogno di trasporto è rimasto insoddisfat­
to .

Tuttavia , in questo stesso settore sono emersi fenomeni di
inadeguamento qualitativo ed anche quantitativo , per cui è stato
necessario l' intervento dello Stato per sopprimere parte del navi­
glio più vetusto grazie ad azioni di demolizione finanziate in
parte dai poteri pubblici .

Da notare inoltre che in questo settore intervengono perio­
dicamente fenomeni di supercapacità 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 genera si sta
elaborando un regime d' immobilizzazione temporanea - facoltativa da
applicare alle principali idrovie della Comunità .

26 . Quanto ai trasporti a mezzo ferrovia è lecito ritenere che

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

- le aziende ferroviarie non possono decidere con piena autonomia
gli investimenti in materiale , giacché di norma questi ultimi
dipendono da decisioni dell® autorità 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 è periodicamente influenzato dalle
esigenze proprie del servizio passeggeri o addirittura subordina­
to a questo ultimo nel corso dei periodi di punta e su determi­
nate linee : .
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– le infrastrutture ferroviarie , il cui sviluppo . non e nelle
mani . delle aziende ferroviarie , condizionano in ampia mi­
sura la possibilità di adeguare in modo continuativo l' of­
ferta di trasporto alla domanda . Alcune linee sono già
arrivate al limite della saturazione e notevoli difficoltà

si sono registrate nei primi mesi della crisi energetica a
causa del sensibile aumento della domanda di trasporto
ferroviario , con conseguenti ripercussioni sulla qualità
del servizio offerto alla clientela ed in particolare sui
termini di consegna .

1.2.2 . Il soddisfacimento ? sul piano Sualitativo^dei^Msogni^di
trasporto sui mercati a carattere commerciale ■

V 27 » . Per avere un' idea - anche approssimativa - del modo in
cui il sistema dei trasporti è stato in grado di far fronte
ai bisogni manifestatisi a livello comunitario , occorre
spingere l' analisi al di là degli aspetti puramente quanti­
tativi e soffermarsi- sulla capacità dei singoli modi di
trasporto di soddisfare i bisogni diversificati che sono
propri di un' economia altamente industrializzata .

28 . Il trasporto stradale , malgrado le limitazioni quan­
titative , è riuscito ad adeguarsi in ampia misura alle nuove
esigenze , grazie alla sua struttura elastica . L' adeguamento

si è a^uto su diversi piani e precisamente :

~ quello della specializzazione del materiale di trasporto .

La gamma dei veicoli industriali attualmente disponibili
sul mercato consente ai vettori di disporre , sia per quanto
riguarda il carico utile che le attrezzature , del tipo dì

materiale appropriato ai bisogni della clientela ;

- quello della qualità della prestazione : i notevoli pro­
gressi compiuti nell' industria automobilistica , aggiunti ai

vantaggi derivanti dal miglioramento delle infrastrutture
grazie in particolare alla costruzione di grandi assi au­
tostradali , hanno consentito ai trasportatori di migliorare
la qualità dei servìzi di porta a porta con conseguente
diminuzione dei tempi di trasporto :

•/.



- quello dell' elasticità della gestione ? la struttura di questo

settore professionale ( sono numerose lé 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 di­

sposizione del mezzo di trasporto .

^9 * I trasporti per via navigabile sono riusciti ad adeguarsi
progressivamente alle modifiche- intervenute nella domanda di

trasporto .

Il materiale di navigazione interna ha. realizzato dei sen­
sibili progressi ' grazie alla' specializzazione dei natanti e e
all' introduzione di nuove tecniche ( convogli spinti , possibilità di
navigazione continua grazie all' usa del radar , aumento della por­
tata lorda ) .

Assai importante è stata inoltre l' azione diretta a favorire
il rinnovamento del materiale vetusto , azione che del resto è
stata incoraggiata con interventi finanziari degli Stati .

Infine , i notevoli lavori realizzati sui grandi assi europei
( canalizzazione , ammodernamento delle chiuse , costruzione di
nuove opere d' arte ecc ....) hanno consentito alla navigazione
interna di migliorare la redditività e l' efficenza dell' apparato
produttivo .

30 . Quanto alle ferrovie è . da notare che malgrado le già ri­
cordate restrizioni di bilancio , le aziende ferroviarie hanno
compiuto notevoli sforzi per migliorare la qualità delle presta­
zioni offerte alla clientela .
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Tuttavia le ferrovie , che forniscono servizi polivalenti , non

sempre hanno potuto sfruttare i vantaggi di ordine tecnico ed eco­
nomico che il trasporto ferroviario presenta rispetto agli altri
modi di trasporto ( minore consumo d' energia rispetto al trasporto

s •»

stradale , sicurezza , maggiore indipendenza dai fattori metereologici
e dagli ingombri della circolazione , elevati carichi unitari e per
convoglio , maggiori possibilità di automazione ecc . ...). Le ferro­
vie non dispongono sempre infatti dell' autonomia sufficiente per
adeguarsi rapidamente alle nuove esigenze del mercato' , specializ­
zando le prestazioni in quei trasporti per i quali esse costitui­
scono il mezzo di trasporto più adeguato ( trasporto a mezzo di treni
completi , a grandé distanza , a mezzo gruppi di carri , grandi
containers , da raccordo a raccordo ecc . . ..). ( 1 )

2 . La situazione concorrenziale del mercato '
« Wi–Mi ». IMI – ■«■«■■Ut -■» f

2.1 . Considerazioni generali

31 . Dopo aver chiarito , nell§ parte che precede , il modo in cui i
sistemi di trasporto sono stati in grado di soddisfare i bisogni ,
è opportuno accertare quali effetti questa situazione ha esplicato
sui prezzi di trasporto ed in quale misura fenomeni di posizione
dominante o di concorrenza rovinosa hanno inciso sui mercati dei

trasporti di merci .

A causa dell' eterogeneità del mercato e della mancanza di informa­
zioni sistematiche non è possibile valutare la situazione con la
precisione auspicabile . . • ^ -

\

( 1 ) Le Bundesverband Spedition und Lagerei è del parere che la
situazione precaria delle ferrovie non è dovuta esclusivamente
alla loro mancanza di autonomia »



- Il -

2.2 . Gli abusi di posizione dominante

32 . In linea generale la categoria dei trasportatori stradali
o per via fluviale è talmente ampia da impedire , all' interno di
questi due modi di trasporto , il rischio di abusi di posizione
dominante .

Difatti , la concorrenza all' interno della categoria è vivissima
il che riduce . molto le possibilità di affermazione di posizioni di
carattere monopolistico od oligopolistico .

Questa constatazione trova conferma nel fatto 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 è lecito chiedersi se il fatto che sul
mercato operino imprese ferroviarie di dimensione nazionale non
possa provocare dei rischi nel senso della formazione di prezzi
di carattere oligopolistico . A giudizio dei servizi della Commis­
sione , la risposta su un piano generale non può' essere che nega­
tiva dal momento che sia sul piano naaionnlo oh® quello inter--
nazionale l' aliquota delle ferrovie nel mercato dei trasporti di
merci è diminuita ( su alcuni mercati la posizione delle ferrovie
è persino minoritaria). Ove si tenga conto dell' elevato grado
di fungibilità della maggior parte delle prestazioni di trasporto
( in particolare della ferrovia nei confronti della strada ) è
lecito ritenere che - come del resto è 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 ) 0 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 .
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2 » 3 »• La concorrenza "rovinosa" • : . .

' , • v t • , ï \

3^« Il rischio di concorrenza "rovinósa" e stato più volte ricorda­
to tanto sul piano nazionale che su quello comunitario per affermare
la necessità di alcuni interventi dei poteri pubblici per limitare la
libertà decisionale delle imprese sia in materia di prezzi che nel
campo degli investimenti in materiale .

Neil si tratta qui di discutere sul fondamento teorico , di quésta tesi »
ma" di accertare se ed in quale misura possano determinarsi situazioni
di concorrenza rovinosa .

35 - Una risposta precisa non è facile per quanto riguarda i
trasporti su strada . S& infatti si prendono in considerazione i mer­
cati nazionali dei trasporti i pareri sono divergenti : secondo le
ferrovie e , in certa misura anche secondo i vettori stradali , l' of­
ferta permanentemente eccedentaria che caratterizza il mercato è
all' origine di fenomeni di concorrenza rovinosa . Di parere opposto
sono invece gli utenti . , .

Per quanto riguarda i trasporti internazionali tra Stati membri alcune
conclusioni si possono trarre basandosi in certa misura sulle espe-
'riènzè risultanti dall' applicazione del règolamento n . 117^/68 . Dalle
constatazioni che in materia sono state registrate negli ultimi anni
è lecito dedurre che in linea di massima i prezzi di trasporto restano

- " ' • • • ' '

all' interno di forcelle del 23% séhza toccare il limite inferiore .

Se contratti particolari sono stati , stipulati a prezzi inferiori la ■
ragione risiede generalraente nelle diminuzioni di costo , risultanti da
'una migliore organizzazione dei trasporti . Basandosi su queste espe *?
rienze è lecito quindi escludere che nel settore dei trasporti stra­
dali sia constatabile una tendenza verso fenomeni di concorrenza. ..

rovinosa^ • V • ; . ' ' ' ; •
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36 . I servizi della Commissione non ritengono che tali fenomeni^
possano essere gravi e permanenti , giacché la struttura stessa della
categoria professionale vi si oppóne . Non si vede infatti come una
piccola impresa di trasporto stradale possa praticare a lungo dei prez­
zi inferiori a quelli di costo senza incorrere automaticamente nel
fallimento ( 1 )»

E' lecito quindi chiedersi se ali 1 origine delle divergenze di opinioni
non 6ia , la . div.ersa interpretazione che ciascuna parte d -\ ali 'espres- . .
sione "concorrenza rovinosa". Se con questa locuzione si allude alla .
situazione in cui le disparità di trattamento tra le imprese interes­
sate si riflettono sui costi e , quindi , sui prezzi praticati , il
problema va considerato sotto un diverso profilo e precisamente sotto

l' aspetto delle distorsioni della concorrenza , problema di cui si
tratterà in appresso .

2.4 . Gli effetti della situazione concorrenziale sui prezzi di trasporto

37 * Se si compara l' evoluzione dei prezzi al consumo con l' evolu­
zione de ,i proventi medi per tonnellata/km dei trasporti ferroviari in
vagoni completi ( che sono i soli dati esaurienti di cui i servizi ..
della Commissione dispongono , cfr . allegato II tabella 6 , doc . VII/137/75 )
si constaterà che in tutti 1 paesi per cui informazioni complete
sono disponibili che l' aumento dei prezzi al consumo anche se ija-

diversa misura è stato superiore all' aumento dei prezzi di trasporto ».
E' lecito quindi concludere, che nel corso dell' ultimo decennio la .
concorrenza sui diversi mercati di trasporto ha contribuito adi impe- .
dire un aumento comparabile a . quello del costo della vita , situazione

. 1 * - . t'

di cui hanno beneficiato gli utenti ( 2 ).

■ ■ ■ - - r : . ' ./.

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

( 2 ) Il 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 è
stato compensato dall' aumento delle tariffe per motivi d 1 ordine
concorrenziale . Ne è risultato una degradazione generale dei
risultati finanziari .
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38 . La maggior omogeneità della navigazione interna o di una parte
considerevole - di questo settore consente di misurare in modo più
preciso gli effetti della situazione concorrenziale sul relativo mer­
cato . ""

La supercapacità che si manifesta in questo settore provoca del­
le brusche flessioni dei prezzi di trasporto , con conseguenti gravi '
incidenze sulla situazione delle imprese interessate . A questa situa­

zione si . dovrebbe porre rimedi o nel quadro dei provvedimenti di immo­
bilizzazione del naviglio già in via di elaborandone . '

39 • Quanto alle ferrovie , le tariffe ferroviario hanno spesso la
funzione di prezzi orientativi . Da notare tuttavia che sui prezzi
praticati incidono i prezzi - spesso fissati liberamenti - dei
trasporti stradali e fluviali concorrenti , con la conseguenza che lo
tariffe od i prezzi di concorrenza delle ferrovie si applicano ad un .

volume di traffico sempre più rilevante e riducono in misura corri­
spondente le entrate attese dall' applicazione delle tariffe , normali .

2.5 . Le distorsioni nella situazione concorrenziale

*K>. Il fatto che il mercato comunitario dei trasporti di merci sia
abbastanza competitivo non esclude che all' interno di questo stesso -•
mercato esistano distorsioni concorrenziali . Finora non è 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 .



r\p><m &T\ mm

Le cause delle distorsioni vanno ricercate sia all' interno che

all' esterno delle organizzazioni del mercato . Le principali sono : (*)

- la mancata soluzione della questione dei rapporti tra le aziende
ferroviarie e gli Stati ( 1 )

- la questione , tuttora aperta , dell' imputazione dei costi d' infra-, ,
struttura

* le disparità e le divergenze tra le norme che sul piano comunitario
e su' quello dei singoli Stati membri disciplinano la capacità di
trasporto ed i prezzi .

E' opportuno esaminare distintamente questi diversi problemi .

. Quanto alle ferrovie è indubbio che il peculiare status delle
aziende ferroviarie costituisce una delle cause che finora hanno

impedito un definitivo chiarimento della situazione .

Poiché il carattere di servizio pubblico delle ferrovie è man­
tenuto , i poteri pubblici continuano ad intervenire nella fissazione
del livello generale delle tariffe , con la conseguenza che non è
garantita la copertura dei costi complessivi con le entrate del traf­
fico . Le entrate insufficienti che ne risultano ed il fatto che

attualmente la contabilità 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 carattère

politico di alcune tariffe ferroviarie »

( 1 ) Una soluzione è attesa dalla decisione del Consiglio del
relativa al risanamento della situazione delle aziende ferroviarie
e all' armonizzazione 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 diversità delle condizioni di lavoro nei modi di trasporto

ed il mancato rispetto delle regole in questo campo ed in quello
della sicurezza

- l' insufficienza degli investimenti ferroviari .
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E' evidente - che finquando una parte considerevole del mercato
sarà influenzata da prezzi "politici " che ,, presumibilmente , non
coprono i costi corrispondenti , resterà problematica un' organizzazione
del mercato che sia fondata sull' economia di mercato ( 1 )» Si tratta

quindi di una questione fondamentale per l' orientamento dei lavori »

k2 . In materia di imputazione dei costi di infrastruttura merita
osservare che soltanto nel settore del trasporto ferroviario l' onere
della gestione e della manutenzione delle infrastrutture è integral­
mente imputato alle ferrovie * Non sembra tuttavia che la soluzione
dei problemi che qui si pongono presenti difficoltà insuperabili .
Basterebbe che nel quadro di una soluzione interinale le incidenze

negative che da questa situazione discendono pear le ferrovie facciano
oggetto di compensazioni che possono essere autorizzate in forza del
regolamento CEE n . 1107/70 .

^3 . Resta il problema delle distorsioni che risultano dalle regola- '
nentazionl in materia- di capacità e di prèzzi di trasporto .

Come provano le consultazioni cui la. Commissione ha proceduto , il
fatto ohe attualmente esistano sui mercati dei trasporti della Comuni­
tà dei provvedimenti divergenti e disparati è all' origine di distor­
sioni di ogni genere . Qualunque sia il regime , che sarà accolto sul .
piano comunitario è indispensabile che questo regime sia armonizzato
ove non si vogliano compromettere e privare di qualsiasi significato

le basi stesse della politica comune dei trasporti quale risulta
dagli articoli 7^ e 75 del Trattato .

./.
( 1 ) Da notare che nella decisione ricordata nella nota 1 del punto ^0 ,

il Consiglio ha mantenuto la possibilità per gli Stati membri di ■
' intervenire nella fissazione del livello tariffari delle ferrovie .
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3 . L 'integrazione Comunitaria del settore dei trasporti

kk . L' integrazione del Bettore dei trasporti , ossia la libera cir­
colazione dei servizi di trasporto all' interno della Comunità , deve
contribuire alla realizzazione del mercato comune generale e costi­
tuisce quindi uno degli obiettivi generali della politica comune dei
trasporti . L' integrazione avrebbe dovuto organizzarsi fissando :

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

- le condizioni per l' ammissione dei Vettori non residenti ai trasporti
nazionali in uno Stato membro ( art . 75 , 1 b ) , '

- le condizioni che permettano ai vettori di accedere in via perma­
nente a tutte le attività di trasporto nel territorio di uno Stato
membro ( diritto di stabilimento - art . 52 e segg .)

E' opportuno ora esaminare in quale misura questi obiettivi
sono stati conseguiti .

3 • 1 • Le norme comuni previste dall' articolo 75 » 1 a ) del Trattato

^5 » Nel campo dei trasporti su strada i provvedimenti che hanno
consentito di compiere alcuni progressi verso la libera circolazione
dei servizi sono in particolare : la prima direttiva del 19&2 ( 1 ),
modificata nel 197^ ( 2 ) , la direttiva relativa ai trasporti combinati
( 3 ) e l' istituzione del contingente comunitario ( 4 ).

( 1 ) G.ïï . n . 70 del 6.8.1962 , pag . 2005
( 2 ) G.U. n . L 84/8 del 28.3 . 197 2*
( 3 ) non ancora pubblicata
( k) G.U. n . L 3'+9 del 28.12.197^, pag . 5



Devesi tuttavia ammettere che , da un lato , le direttive x3el 19°2
e del 197^ riguardano soltanto alcuni traffici e che , dall' altro , il
contingente comunitario interessa una modestissima percentuale

dell' insieme degli scambi tra Stati membri ed ha una validità limi­
tata attualmente al 31 dicembre 1975 »

La maggior parte dei trasporti di merci su strada tra gli Stati
membri resta quindi soggetta alle disposizioni - talvòlta "divergenti
e contradditorie ( si vedano in particolare i trasporti per conto
proprio e quelli in transito ) - che sono previste da accordi bilate-

' >'

rali e che perpetuano il sistema dei corridoi di traffico riservati
ai soli cittadini degli Stati contraenti . Si tratta quindi di con- :
tingenti che non solo costituiscono la negazione di qualsiasi pro­
cesso d' integrazione , ma che possono anche dar luogo a discriminazioni
basate sulla nazionalità , discriminazioni che sono contrarie ai
principi enunciati dall' articolo'' 7' del Trattato e che vanno quindi
soppresse nel quadro della statuizione delle norme comuni di cui
all' articolo 75 del Trattato . Da notare infine che questi stessi
contingenti sono ripartiti tra gli Stati contraenti in base a criteri
che non tengono sufficientementè conto delle effettive esigenze - del
mercato . ' ' •

k6 . La situazione è più soddisfacéntè nel settore della navigazione
interna , che in pratica non conosce ostacoli alla' libera circolazione

dei servizi sul piano internazionale . Da notare comunque che i pro­
gressi in questo campo non sono il risultato di azioni comunitarie ,
ma sono riconducibili alle condizioni internazionali che da tempo
hanno orientato in tal senso l' esecuzione dei traffici sulle più
importanti vie navigabili dell' Europa occidentale .
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k7 • 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 è stata deter­
minante ai fini dell' integrazione di questo settore a livello comu­

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 è 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 servizi .

3«2 . L' ammissione ai trasporti nazionali dei vettori non residenti
( articolo 75 . 1 b ) del Trattato

In questo campo nessun provvedimento è stato emanato sul piano
comunitario . In pratica l' attuale situazione è identica a quella che
esisteva prima dell' istituzione della Comunità .

I mercati nazionali del trasporto di merci su strada sono rima­
sti quindi chiusi , ed i vettori non residenti . non hanno acquisito
alcuna possibilità di accedere ai trasporti nazionali .

( 1 ) Cfr » articolo 11 della decisione del Consiglio citata alla nota
1 . par . kO .
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Nella navigazione interna , per contro , a parte qualche eccezione ,
la libera prestazione dei servizi è stata ampiamente reàlizzata gra­
zie alle concezioni molto più avanzate che hanno sempre caratteriz­
zato questo settore di attività ^ . ; .

Nel campo . dei trasporti ferroviari il problema non si pone a
motivo dèlie caratteristiche proprie della gestione ferroviaria .

La legislazione comunitaria non ha quindi avuto nessun impattò

per quanto riguarda l' ammissione dèi vettori non residenti ai
trasporti nazionali , e le prescrizioni dell' articolò 75 '1 b ) del
Trattato i che avrebbero dovuto trovare applicazione prima della fine
del periodo transitorio , sono rimaste' lettera morta . '-' ; -

3.3 . L ^attuazióne del diritto di stabilimento ( articolo 52 e segg . . ;
del Trattato ) •- '••• 1 • > '• "

50 . ,1 lavori , che sul piano comunitario sono stati intrapresi . ( anche
se con ritardo rispetto ai termini previsti dal Programma Generale ( 1 )),
al fine di attuare il . diritto di stabilimento nel settore dei traspor­

ti , non sono stati portati a termine a motivo dei successivi sviluppi
della situazione .

Grazie infatti alla Sentenza delia Corte di Giustizia , nella
causa 2/7^ ( 2 ), le disposizioni del Trattato relative al diritto di
stabilimento sonò divénute ormai ^ 'dirèttamente applicabili , per cui
tutte le restrizioni imposte dalle legislazioni nazionali alla libertà
di stabilimento dei cittadini di uno Stato membro in un . altro Stato

membro devono considerarsi abrogate (*).

( 1 ) G.U. n . 2 , del 15 gennaio 19&2 .
( 2 ) G.U. n . C 11*f del 27 settembre 197^* pag . 26
(*) TI Bundesverband SpeditionundLagerei osserva che esistono degli

' impedimenti ; all resercizio della professione di agenti doganali . in
'Italia , in - Francia e nel Benélux . ;



- 31 -

k . L' organizzazione comune del mercato dei trasporti nel quadro

dell' azione diretta al conseguimento degli obiettivi di politica

generale ' ' '

Considerazioni di carattere generale" : ■ . .

51 » Il carattere altamente industrializzato delle nostre eòonomie

costituisce uno dei fattori che hanno maggiormente influenzato l' evo­
luzione della domanda di trasporto . Non vanno dimenticate tuttavia -

anche se questa circostanza si colloca su un piano del tutto diverso

- le incidenze che sulla demanda di. trasporto hanno indirettamente
esplicato gli orientamenti seguiti sul piano comunitario e su quello
degli Stati membri nell' intento di ovviare , attraverso interventi ,
statali , alle conseguenze negative per la collettività e che discendo­
no dall' attuazione di politiche basate esclusivamente sulla legge del
mercato e quindi sul profitto industriale .

. La politica regionale , che tende a correggere gli squilibri
economici tra le regioni della Comunità , costituisce il riflesso di
tali concezioni che postulano un atteggiamento "volontaristico" dei
poteri pubblici . Lo stesso dicasi della politica in materia di
ambiente e di sistemazione generale del territorio .

i

52 . ■ Nella comunicazione dell' ottobre del 1973 la Commissione ha

"posto in luce il ruolo che la politica comune dei trasporti può
Svolgere per contribuire al conseguimento degli obiettivi previsti
dalle politiche suddette .

In sede di attuazione di queste stesse politiche l' azione dei

trasporti si collocherà in primo luogo nel campo delle infrastrutture .
Ciò non esclude che nello stesso senso possano contribuire i provve­
dimenti che disciplinano il funzionamento dei mercati dei trasporti
( capacità , prezzi e condizioni di trasporto r concorrènza) (*)•

. ./•
(*) Il Gruppo UIC osserva che altri interventi possono orientare certi

traffici verso modi di trasporto più . adatti agli obiettivi prefissi .
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Ciò è soprattutto vero per quanto riguarda :

- i servizi istituiti per soddisfare bisogni d' interesse generale e

che possono essere inseriti nella categoria dei servizi pubblici ;

- i provvedimenti tariffari e in particolare le misure di sostegno
previste dall' articolo 80 del Trattato CEE e dall' articolo 70 CECA
al fine di apportare un aiuto temporaneo alle regioni o a determi­
nate imprese in difficoltà . ' ■ ■ ■ -

53 * . Importa ricordare al "fdguairdo' che l' istituzione di servizi

destipati a soddisfare gli interessi della collettività implica che
alle aziende incaricate della gestione vengano imposti alcuni - obbli­
ghi di servizio pubblico e precisamente gli obblighi di esercizio e
di trasporto , nonché l' obbligo tariffario .

Per disciplinare là materia sul piano comunitario il Consiglio
ha adottato il 26 giugno 1969 il regolamento n . 1191/69 c^e in rela­
zione ai tre modi di trasporto prèvede tra l' altro :

- il principio della soppressione degli obblighi inerenti alla nozione
di servizio pubblico ,

' - il mantenimento © l' imposizione di . tali . obblighi' nella misura in
cui siano indispensabili, per garantire l' offerta di trasporti suf­
ficienti »- - ■■

E' opportuno accertare in quale misura si ricorre alle' possibi­
lità offerte dalle disposizioni nazionali o da quelle predisposte sul
piano comunitario per conseguire , attraverso l' istituzione di servizi
pubblici , obiettivi di carattere socio-economico .

/
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4.2 . Gli obblighi di esercizio e di trasporto

5^-. In . quasi tutti gli.Stati membri i servizi ferroviari che prov­
vedono al trasporto di viaggiatori e di merci sono soggetti ad obbli­
ghi di esercizio e di trasporto . Gli altri modi di trasporto , ad
eccezione del trasporto regolare di viaggiatori su strada , non cono­
scono tali obblighi .

55 » Il mantenimento dell' obbligo di esercizio implica tra l' altro
l' obbligo di mantenere in esercizio determinate ìinee a scarso traf­
fico , la cui gestione è deficitaria e beneficia di compensazioni fi­
nanziarie da parte dello Stato conformemente alle disposizioni del
regolamento comunitario . E' noto che questa situazione è determinata
da considerazioni che in linea di massima esulano dal settore dei

trasporti : non è da escludere che in certi casi qualora questi
trasporti fossero effettuati da imprese nel quadro della libera
iniziativa economica , queste sarebbero in grado di soddisfare le
esigenze, di trasporto senza oneri per la collettività .

56 . L' obbligo di trasporto è un vincolo di portata generale imposto
soprattutto alle ferrovie e che , congiunte! agli obblighi tariffari ,
potrebbé determinare svantaggi economici per le imprese interessate .
E' da ritenere che in un mercato sempre più concorrenziale , dove
esistono diversissimi mezzi di trasporto , la questione del manteni*
mento dell' obbligo di trasporto debba essere riesaminata .

./
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4 . 3 . Gli obblighi tariffari

57-' Nella maggior parte dei casi' i governi , per motivi di politica
economica generale , intervengono nella fissazioné del livello génerale

dei prezzi di .trasporto delle ferrovie . Per gli altri modi , di trasporto
l' intervento governativo si limita ai settori soggetti a tariffazione
obbligatoria . ,

Come conseguenza di questi interventi e , in particolare , a
seguito del rifiuto di autorizzare maggiorazioni tariffarie ,; le im­
prese interessate potrebbero subire'*- perdite che non danno luogo1 : ja ,.
compensazione obbligatoria:' e che potrebbero compromettere la 'lotfo ;
redditività . In alcuni paesi inoltre è anche soggetto ad autorizza--
zione preventiva d' adeguamento delle tariffe alle condizioni del

mercato , ; con la conseguenza che le imprese, interessate subiscono
gravi; pregiudizi , commerciali in un mercato regolato dalle leggi della
concorrenza . Anche in questo caso le imprese che fanno oggetto di
questi interventi sono generalmente quelle fèrroviarie . Gli interventi
in parola dovrebbero essere limitati ai casi previsti dall' articolo
80 CEE e dall' articolo 70 ÒECAi . .( 1 ) •. ; « . ...

( 1 ) cfr.» nota ( 1 ), punto 41
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5 - L '^jFflcacia e la validità degli interventi statali nell' organiz­
zazione comune dei mercati dei trasporti

58 . Alla luce delle considerazioni che precèdono.' è ,! lecito phiedersi
quale sia il valore e l' efficacità dei sistemi nazionali o comunitari ,
destinati a disciplinare la capacità ed i prezzi elèi trasporto di
merci nel quadro di un mercato a carattere commerciale . '

5 • 1 • Le diverse forme di regolamentazione della capacità

59 * La regolamentazione della capacità attraverso l' imposizione di
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 restrizióni si vuole infatti incidere indiret­
tamente sul livello dei prezzi di trasporto al fine di portarli ad
un livello ritenuto adeguato . Gli strumenti cui generalmente si fa
ricorso sono :

- il contingentamento delle autorizzazioni di trasporto ,
- l' esame dei bisogni individuali delle imprese di trasporto .

Nella maggior parte • dei- casi • è utilizzato il primo metodo ,
mentre il secondo ha finora trovato applicazione soltanto nei Paesi
Bassi . ,

5.1.1 . II. contingentamento delle autorizzazioni

60 . Il contingentamento , quale è generalmente praticato , è 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 può' costituire un mezzo
idoneo per provvedere con la dovuta rapidità ed elasticità 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 mercati considerati..
A motivo della sua arbitrarietà il contingentamento può provocare
limitazioni abusive della capacità ed aumenti ingiustificati nei
prezzi di trasporto .
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Se per contro il contingente e stabilito ad un livello talmente
elevato da permettere , senza alcuna restrizione , l' utilizzazione delle
capacità esistenti , esso sarà uno strumento del tutto inutile ed uni­
camente fonte di formalità burocratiche e di spese ingiustificate .

In conclusione il contingentamento , nella forma attualmente
praticata , o produce effetti arbitrari o si rivela del tutto ineffi­
cace (*) .

61 . Non va infine dimenticato che il trasportò 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 ,
flessibilità dell' esercizio , specializzazione del trasporto , accompa­
gnamento della merce ecc . ...). " ' -

• Nella misura in cui il contingentamento provoca delle restri­
zioni effettive al soddisfacimento dei bisogni di trasporto degli

utenti , ne risulterà , a termine , uno spostamento verso il trasporto
per conto proprio che in pratica non e soggetto a restrizioni •

5 . 1.2 . I^esame^dei bisogni individuali ,

62 . I Paesi Bassi effettuano il controllo della capacità in base
all' esame individuale dei bisogni di trasporto . Con questo sistema
qualsiasi impresa di trasporto che voglia ottenere un' autorizzazione
deve fornire la prova ( presentazione dei contratti di trasporto ) dei
bisogni di trasporto cui essa deve far fronte .

(*) Il Grouppo UIC pur riconoscendo che il sistema di contingentamento
può' favorire gli interessi nazionali si pronuncia per il suo
mantenimento nell' organizzazione futura dei mercati e suggerisce :
- di attenuare la sua rigidezza limitando la durata di validità

delle autorizzazioni ,
- di prendere in considerazione l' elemento importantissimo

dell' elasticità nell' utilizzazione più o meno intensa , in fun­
zione della situazione del mercato , di autorizzazioni per una
certa capacità in tonnellate ,

- di stabilire delle previsioni 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 , un rincaro non giustificato dei prezzi di trasporto .
- Il "Bundesverband Spedition u » Lagerei " si riferisce all' esempio

tedesco per mostrare che un contingentamento può * essere appli­
cato con elasticità e senza provocare conseguenze negative .

!



In forza di questo 'eisteffleÉ-il rinnovo dell' autorizzazione
è subordinato alla prova che il vettóre ha realizzato un volume
di prestazioni di trasporto proporzionale alla capacità autoriz­
zata e con un congruo margine di profitto .

Le - autorità competenti hanno inoltre la facoltà di sopras*»
sedere al rilascio delle autorizzazioni qualora ciò' sia giusti­
ficato 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
1 * obbligo di rispettare queste tariffe , mentre i prezzi che vi
derogano sono soggetti al controllo a priori o a posteriori da
parte delle autorità ;

- le tariffe a carattere indicativo , contenenti prezzi o listini

dai quali il vettore può' liberamente discostarsi senza dover
darne giustificazione alle autorità .

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

Nel secondo caso prevale in linea di massima la situazione
opposta .

•/.
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Attualmente tutte le tariffe - che del resto vengono omolo­

gate e talvolta anche approvate dalle autorità - sono stabilite
in base ai costi medi dei trasporti e rispondono ai costi indivi­
duali reali soltanto quando siano differenziate in base a criteri
molto elaborati .

5*3 » Gli effetti della tariffazione sui prezzi praticati

' 67 « Se l' applicazione obbligatoria delle tariffe è effettiva­
mente .controllata e sanzionata e ee i prezzi che vi derogano
costituiscono l' eccezione , le tariffe hanno una funzione protetti­
va e garantiscono al vettore la remunerazione dei servizi . La ■ -
concorrenza attraverso i prezzi può' esercitarsi soltanto entro i
limiti previsti dalle tariffe .

L' organizzazione dei mercati mediante tale coordinamento ' '
tariffario implica che qualunque eia il modo di trasporto i vettori
applichino sistemi tariffari con effetti equivalenti .

Senonché , l' attuale situazione è caratterizzata dalla
coesistenza di sistemi tariffari a carattere obbligatorio , di
sistemi a carattere indicativo e di regimi di libera- formazione : '
dei prezzi .

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

/.



- 39 - y11/176/75-}
» M- F

69 » Sembra quindi difficile attribuire al sistema tariffario , anche se
obbligatorio , effetti che vadano al di là della funzione di orient amento ai
fini della stipulazione dei prezzi individuali se si eccettua la tariffazione

obbligatoria delle ferrovie : tutt' al più si può adesso riconoscere un va­
lore di natura psicologica* Se infatti la situazione del mercato , che è
determinata dal rapporto tra domanda e offerta da un lato e dall' evoluzione

dei costi dall' altro , non si rispecchia più nelle tariffe in vigore , le transa­
zioni tra le parti contraenti si adegueranno ineluttabilmente alla situazione
economica reale » *

Specie in caso di tendenza al ribasso , rispetto ai prezzi base delle

tariffe , è 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 fedeltà , ecc .»»

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 è stata

confermata dalle esperienze risultanti dall' applicazione del regolamento
( CEE) n» 1174/6® » i cui tratti essenziali sono esposti nei diversi rapporti
elaborati dal Comitato specializzato istituito in forza di questo stesso
regolamento (*)• v

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

certi paesi è alla base del mancato successo di questa esperienza»
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Il Comitato ha in particolare, constatato che in alcune relazioni
di traffico tra Stati membri , l' apertura della forcella , fissata al 23$,
si è sensibilmente ampliata per effetto delle modifiche intervenute nelle

parità delle monete degli Stati membri interessati , ma ohe questo fenomeno
non ha avuto incidenze sul livello medio dei prezzi praticati , che sono quindi
rimasti relativamente stabili .

• Crii effetti della regolamentazione della capacità sulla redditività del

materiale di trasporto

70. ; Gli elementi a disposizione della Commissione non sonò sufficienti

nè per valutare , sul piano generale o settoriale , le incidenze che le
regolamentazioni sull' organizzazione dei trasporti esplicano sulla redditività
dei trasporti , nè per delinearne gli sviluppi nel corso degli ultimi anni »

Meritano tuttavia di essere segnalati alouni fattori che incidono
negativamente sulla redditività.

71 » , Il^settoré dei trasporti su strada è soggetto , soprattutto sul
piano internazionale , a prescrizioni òhe limitano l'uso del materiale e che

di conseguenza ne riducono la redditività. Ad esempio , nel quadro dei con­
tingenti bilaterali * il vettore che . trasporta un carico nel viaggio di
andata è autorizzato a prendere un carico nel viaggio di ritomo soltanto
so è destinato al paese di . provenienza del veicolo. E * inoltre vietato
l'acquisto di noli a destinazione di un altro Stato membro ( come è il caso
per il contingente comunitario). Lo stesso dicasi per quanto riguarda la
possibilità di effettuare trasporti sul territorio dello Stato destinatario
dèi viaggio di andata.

Da notare inoltre che i contingenti bilaterali sono normalmente
stabiliti in base al principio della reciprocità . Ne consegue che la ca­
pacità delle due parti contraenti , ammesse a partecipare ' al traffico ,

(*) Il Bundesverband Spedition und Lagerei si pronuncia per il mantenimento
di questo principio fino a quando un' armonizzazione dei costi delle
imprese (tasse fiscali , carburanti e veicoli , regolamentazioni sooiali ,
pesi e dimensioni) non sia realizzata al livello comunitario .
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e da ritenersi identica anche se diverso è il volume delle correnti di

traffico nei due sensi » Una situazione del genere non può che impedire
l' impiego -ottimale del materiale rotabile» Va osservato inoltre che le

autorizzazioni di trasporto sono rilasciate secondo modalità che costitui­

scono di per sè un ulteriore fattore limitativo della redditività. Rientrano

in questa categoria quelle norme che impediscono ad esempio , l' intercambia­
bilità dei semirimorchi tra vettori (per realizzare dei traffici "à relais")
o che non permettono di utilizzare l' autorizzazione in funzione di un ton-

nellaggio globale ( il che consentirebbe , ad esempio , di utilizzare un*auto-
rizzazione per 40 t . per un veicolo di questa portata o per due veicoli di
20 t ).

Infine , molti Stati membri non conoscono il regime della locazione ,
che permette di assorbire le punte di traffico e di costituire delle ri­
serve di capacità per far fronte alle fluttuazioni stagionali della do­
manda.

72 » La situazione è molto più soddisfacente nel settore dei trasporti

per via navigabile che , come abbiamo sottolineato , hanno già ampiamente
realizzato la libera prestazione dei servizi e non sono sottoposti ad
autorizzazioni che limitino l'utilizzazione della capacità.

I fattori che in questo settore inóidono negativamente sulla
redditività del materiale sono soprattutto di ordine meteorologico , in
quanto limitano - il pescaggio dei natanti e rendono necessaria la costi­
tuzione di un naviglio di riserva*

A questi inconvenienti dovrebbe ovviare il regime di immobilizza­
zione temporanea del naviglio .



42 - . ' VII/176/75-I

73» Qun aio ài 'trasporti per férrovia ' il 'problema si pone soltanto nei

limiti già ricordati . In 'cfUesto; settorèj^ xiifatti , la capacità non è rego­
lamentata e le sole limitazioni sono quelle che risultano dagli Btanziamenti
autorizzati in bilancio .

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

74. Le regolamentazioni dei prezzi e delle condizioni di trasporto ,
quali sono generalmente praticati attualmente , costituiscónò in regola
generale dei rigidi stramonti che non consentono di adeguare i provvedimenti

tariffari 'nè alla modifiche cui ciascun mercato di trasporto è soèèetto nel
> tempo (a motivo delle oscillazioni stagionali e congiunturali della domanda)
nè alle diversissime esigenze che caratterizzano un hièróato dei trasporti
di dimensioni continentali come quello della Comunità.

.

75 » Infatti , le misure relative aL]o regolamentazione delle Capacità
e dei prezzi di trasporto sono normalmente messe a punto a mezzo di

provvedimenti legislativi o regolamentari la cui preparazione ed appro­
vazione richiedono dei tempi lunghi (*^ con la conseguenza che rischiano
di produrre i loro effetti quando la situazione del mercato è forse compie--
tàmente mutata. Questo stesso fattore impedisce di prendere tempestivamente
le disposizioni necessarie per far fronte a pèrturba?ioni gravi ed improvvise
del mercato .

76* Da notare inoltre che questi provvedimenti legislativi o regolamen­
tari hanno una portata generale e che , di conseguenza , non possono tener
conto - come sarebbe auspicabile ed anzi necessario – d§lle diverse situazioni

che si possono Riscontrare sui mercati parziali dei trasporti ed in partico­
lare sui mercati geografici . Ne consegue che i provvedimenti- .emanati potreb­
bero rivelarsi inutili in talune regioni o addirittura produrre effetti ,
contrari aile esigenze effettive di determinati mercati parziali .

-Infine , questi diversi strumenti sono utilizzati in modo tale da non
poterne graduare o dosare gli effetti facendo opportunamente ricorso alla
loro applicazione congiunta o differita.

(*) Il Bundesverband Spedition und Lagerei si riferisce all' esempio della
Germania dove le procedure sono rapide (8 settimane per ima tariffa).
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DESCRIZIONE DELLA SITUAZIONE LEGISLATIVA E REGOLAMENTARE

NEI SINGOLI STATI >ffiMBèl ;-B SUL " P-MNO» CTOMUNITARIO
1 ■ f'-'J " ■ ■■■»-■. •

I. FERROVIE . . ;■ fl . y;,

1 . In tutti gli Stati membri operano delle aziende che eser­
citano , a livellp nazionale ,, il trasporto ferroviario . di viaggia--
tori e merci .

• > * < * •

L' istituzione di queste aziende è stata possibile soltap^o
grazie all' intervento dei poteri pubblici che hanno messo a loro ,
disposizione gli strumenti legislativi idonei a creare l' infrar-
struttura necessaria al trasporto . Una speciale normativa è , stata
predisposta negli Stati membri onde evitare gli abusi di posizione
dominante inerenti alla situazione monopolistica di cui le aziende
ferroviarie beneficiano . In seguito alla concorrenza sempre più
generalizzata , dovuta allo sviluppo dei trasporti stradali , è
stato necessario mitigare le norme speciali applicabili al settore
ferroviario .

In alcuni Stati membri , accanto alle aziende a carattere

nazionale esistono società ferroviarie che provvedono all' eserci­
zio di linee secondarie la cui gestione è in molti casi affidata
alle autorità regionali .

§1 « Accesso al mercato

2 . In linea teorica , le aziende ferroviarie non sono soggette
a nessuna limitazione quanto alla capaoità del materiale di
trasporto in traffico nazionale od internazionale . La sola limi­
tazione allo sviluppo del materiale ferroviario è costituita
dalla misura delle' risorse finanziarie concesse alle aziende dai

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

. Sul giano nazionale ,
. . .

3 * . I regimi che in materia di prezzi sono applicati dalle
aziende ferroviarie nei singoli Stati membri variano dalla libertà
quasi assoluta nella formazione dei prezzi all' imposizione di

rigorosi vincoli tariffari cui si aggiunge , nella maggior parte
dei casi , l' obbligo di trasporto - .

. Le ferrovie britanniche e quelle irlandesi conoscono un

regime di libera formazione dei prezzi . Questi ultimi , determinati
in base alle leggi del mercato , non sono né pubblicati né comuni­
cati ad alcuna autorità , salvo per quanto si riferisce ai trasporti
di prodotti CECA . Queste aziende sono comunque sottoposte all' ob­
bligo 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 particolari che prevedono l' applicazione
di prezzi ridotti . Questi contratti sono pubblicati soltanto se
riguardano il trasporto di prodotti CECA .

Ih passato , negli altri Stati membri continentali si ap-
lièàvano normalmente dèlie tariffe fisse ad valorem obbligatorie ,
in combinazione con delle tariffe speciali soggette a pubblica­
zione . Tutte queste tariffe dovevano essere sottoposte all' appro­
vazione preventiva dell' autorità di tutela . In alcuni Stati membri

inoltre f le aziènde ferroviarie potevano concluder® , a determi­
nate condizioni e previa approvaziohe delle autorità competenti ,
particolari accordi in deroga alle tariffe pubblicate .



Per garantire 1 * osservassi del principio di n-on discrimi­
nazione , le ferrovie dovevano consentire prezzi e condizioni
comparabili agli utenti che si trovavano ih condizioni comparabili

Attualmente , un regime tariffario cosi' rigoroso si
riscontra soltanto in Italia : il sistema tariffario delle FS

comprende una tariffa generale , delle tariffe speciali a prezzo
fisso e dei contratti particolari stipulati , a determinate condi­
zioni , dalle FS nel loro proprio interesse .

Le tendenze verso una' maggiore liberalizzazione dell' atti-*
vita ferroviaria sono state più vivaci in Francia , In questo paese
infatti , è stato progrèssivamente introdotto un regime che libera
la SNCF dai 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 l' indica­
zione di un prezzo determinato , ovvero di un prezzo minimo e
massimo con scarti non superiori a quelli dei modi di trasporto
concorrenti . All' interno di questa forcella la SNCF può' fissare
il prezzo applicabile , ma conserva sempre la possibilità di
concludere accordi particolari che prevedono prezzi situati
all' interno o all' esterno della forcella tariffaria .

In Germania la DB applica tariffe a prezzi fissi o a
forcella , ma ricorre raramente a que s' ultima tècnica tariffària :
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 è
comunque autorizzata ad adeguare annualmente , éntro un margine
del 20$ , il livello delle tariffe alla . situazione del mercato .
Per il traffioò di collegamento con i porti marittimi tedeschi la
DB è inoltre autorizzata , a determinate condizioni , a stabilire
liberamente i prezzi nel quadro di accordi particolari e senza
tener conto delle tariffe pubblicate . I prezzi cosi' applicati

•non sono soggetti a pubblicità » salvo nel caso del trasporto di
prodotti CECA .

In Belgio la SNCB è tenuta ad applicare obbligatoriamente
dei prezzi fissi pubblicati e preventivamente autorizzati
dall' autorità di tutela , ma è 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 società .
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I contratti la cui durata sia superiore ad un anno sono soggetti
all' autorizzazione preventiva del ministro .

Ai prodotti CECA possono essere applicate delle tariffe
eccezionali , pubblicate . Queste tariffe devono essere fissate
per un periodo minimo di un anno , mentre l' autorizzazione preven­
tiva del ministro è richiesta soltanto quando il periodo di ap­
plicabilità di queste tariffe sia superiore a 18 mesi .

Il Granducato del Lussemburgo conosce un sistema di ta­

riffe pubblicate . La legislazione - in materia prevede la possibilità
di concludere contratti particolari soggetti a pubblicazione . Il
governo lussemburghese deve ancora stabilire sia le condizioni

alle quali verrà soggetta la stipulazione di tali contratti , sia
le modalità di pubblicità .

. In Danimarca le tariffe ferroviarie sono in linea di

massima delle tariffe a prezzi fissi , omologati e pubblicati . Le
ferrovie danesi applicano un numero limitato di tariffe speciali
pubblicate ed hanno la facoltà di applicare dei prezzi con ridu­
zioni fino al 50% delle tariffe pubblicate .

Sul piano -internazionalé v . ;

Il regime dei prezzi e delle condizioni del trasporto fer­
roviario è stabilito , sul piano internazionale , dall' articolo 9
della "Convenzione intemazionale sul trasporto di merci a mezzo
ferrovia ( CIM)" per quanto si riferisce al traffico tra paesi

r

firmatari della Convenzione . Tutti gli Stati membri vi aderiscono .

Ai termini dell' articolo 9 "il prezzo di trasporto e le
spese accessorie sono calcolati conformemente alle tariffe le-
galemente in vigore e debitamente pubblicate in ciascuno Stato".
La pubblicaziorie delle tariffe internazionali" è obbligatoria
soltanto se l' obbligo di pubblicità è previsto sul piano nazionale .
E' ammessa la stipulazione di contratti particolari purché dei
prezzi comparabili siano accordati agli utenti che si trovino in
condizioni comparabili .
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La CIM non impone la pubblicazione di questi , contratti :
la pubblicazione è obbligatoria soltanto per i contratti che interessano
il trasporto intracomunitario di prodotti CECA .

5 . Sul giano comunitario merita segnalare l' accordo del 21 marzo 1955 »
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 .

II . TRASPORTI SU STRADA

§1 . Accesso al mercato

6 . Per quanto riguarda le condizioni d'amnissione alla pro­
fessione di vettore su strada per conto terzi , occorre distinguere

tra le condizioni soggettive , che si riferiscono alla persona del

vettore e le condizioni oggettive T che riguardano l' organizzazione

del mercato dei trasporti e la copertura dei bisogni di trasporti .

7 » Le condizioni sop^ettive sono di tre ordini : condizioni

di . onorabilità e di moralità , di capacità finanziaria e di capacità
professionale .

Il 12 novembre 197^, il Consiglio ha adottato una diretti­
va riguardante "l' accesso alla professioni di trasportatore di merci
su strada nel settore dei trasporti nazionali ed internazionali " ( 1 ) .
Quepta direttiva introduce il principio secondo cui , a partire dal
10 gennaio 1978 , l' accesso alla professione di trasportatore su
strada è soggetto a condizioni di capacità professionale , di onora­
bilità e di capacità finanziaria .

•/.

( 1 ) G.U. n . L J08 del 19 novembre 197^, pag . 18 .



8 . Quanto al controllo della capacità di trasporto su strada ,
controllo che gli Stati membri effettuano in " base a criteri
oggettivi ♦ si hanno delle' normative molto diverse -a seconda delle
concezioni prevalenti in materia di coordinamento dii trasporti .

I regimi applicati dagli Stati membri differiscono in
ìinèa di massima a seconda che trattasi di trasporti nazionali
od internazionali . Per quanto riguarda i trasporti nazionali
occorre inoltre distinguere tra trasporti a breve distanza e
trasporti a lunga distanza .

Trasporti nazionali

9 «-. Sul piano del trasporti nazionali a breve distanza non
esiste in generale nessuna specifica regolamentazione per l' ac­
cesso al mercato .

Sul piano dei trasporti a lunga distanza il vettore deve
invece ottenere un' autorizzazione o licenza : . , •

~ Belgio , tale autorizzazione è rilasciata , senza alcun, vincolo
di contingentamento , alle imprese che provino di esercitare una

, . certa attività a breve distanza .

- In Germania , Danimarca , Francia ," Irlanda ed Italia j i trasporti
a lunga distanza sono soggetti a 'contingentamento . •

- Nei Paesi Bassi il trasporto a lunga distanza non è contingen­
tato , ma è soggetto a licenza . Questa è, rilasciata previo ac­
certamento dei bisogni individuali delle imprese di trasporto .

- Nel Granducato del Lussemburgo l' esecuzione dei trasporti

nazionali su strada non è soggetta a nessun vincolo di contin­
gentamento , né all' esame del. fabbisogno dei mercati . - ,

- Nel Regno Unito il regime di accesso alla professione è esclu­
sivamente articolato su controlli qualitativi , basati su con­
siderazioni di sicurezza stradale .



Nessuna restrizione sussiste per quanto 6i riferisce ai

trasporti su strada per conto proprio , éalvo nei Paesi Bassi dove
questi trasporti sono soggetti ad iscrizione . Quest' ultima può
essere rifiutata sia nel caso in cui il richiedente non possa pro­
vare di voler effettuare esclusivamente un trasporto per conto

proprio , sia nel caso in cui l 1 interesse generale giustifichi il
rigetto della domanda d' iscrizione .

Trasporti internazionali

10 . In pratica , in tutti gli Stati mèmbri le imprese devono
ottenere un' autorizzazione preventiva per poter effettuare
trasporti internazionali su strada . Generalmente , l' autorizzazione
è rilasciata senza alcuna difficoltà ai titolari di un' autoriz­

zazione di trasporto sul piano nazionale .

Accordi bilaterali tra Stati membri stabiliscono annual­

mente il contingente dei trasporti che possono essere effettuati
tra due paesi dai vettori ' di ciascuna nazionalità.' Questi
accordi vengono conclusi senza partecipazione della Commissione .

Nel quadro delle iniziative promosse al fine- di attuare
un' organizzazione comune dei mercati del trasporto stradale tra
Stati membri , il Consiglio ha adottato , il 19 luglio 1968 , un
regolamento òhe istituisce un «contingente comunitario di 1200
autorizzazioni e che stabilisce le aliquote da attribuire a
ciascuno dei sei Stati membri originari * Poiché questo regola­
mento veniva a scadere il 31 dicembre 1972 il Coneiglio ha fissato ,
il 28 dicembre dello stesso anno , un nuovo contingente comunitario
per gli anni 1973 e 197^ i . prorogabile di un anno . Con lo stesso
regolamento ■ sono state stabilite à'nche le aliquote di autorizza­
zioni da attribuire ai nuovi Stati membri , mentre il contingente
globale è stato portato a 158^ autorizzazioni per il 1973 ed a
1792 autorizzazioni per il 197^. Il 19 dicembre 197^ il Consiglio
ha prorogato per un anno il predetto regolamento , portando il
contingente comunitario a 23^3 autorizzazioni.'

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

./. •
( 1 ) Cfr . tabella qui allegata .
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e negoziato direttamente tra gli Stati interessati .

Infine , nel quadro della CEMT , è in atto un sistema di
contingenti multilaterali , che funziona simultaneamente agli altri
due sistemi .

§2 . Prezzi e condizioni di trasporto

Trasporti nazionali 1

11 . ,, I regimi che in materia di prezzi sono applicati dagli
Stati membri nel settore dei trasporti su strada presentano
sostanziali differenze .

"* 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 è l' utente . Parallelamente a questi
regimi di libertà assoluta , gli altri Stati membri praticano

- una. politica tariffaria con diversi gradi d' intervento .
La normativa tedesca e qualla francese in materia sono le più
complete . . - '

- In Germania occorre distinguere tra i trasporti a breve distanza
(Guternahverkehr ) ed i trasporti a lunga distanza : {Guterfern-
verkehr ) .

Per il trasporto a breve distanza , ossia entro un raggio
di 50 km intorno al luogo d' immatricola2ione del veicolo , le

imprese di trasporto applicano tariffe obbligatorie che presen­
tano un margine del Esistono anche talune tariffe regionali
con prezzi fissi o con un margine meno grande .

Il trasporto a lunga distanza è effettuato in base a
tariffe obbligatorie , con un margine del 17$ * Fino al 1961 queste
tariffe prevedevano esclusivamente prezzi fissi .

; : : : -• ./.



Le imprese, di trasporto su strada a lunga distanza hanno
la facoltà , come la DB , di concludere , quando effettuano trasporti
in collegamento coi porti marittimi tedeschi , contratti partico­
lari per convenire prezzi diversi da quelli previsti dalle tarif­
fe pubblicate . Tali contratti sono soggetti all' obbligo di pub­
blicità .

Il regime tariffario francese si applica ai trasporti
interni a partire da 150 km . Al di sotto di questa cifra i prezzi
sono liberi . Si tratta di una tariffa obbligatoria con forcelle
del 23$ . I prezzi possono applicarsi liberamente entro, un margine
del 1*$ ; al di sopra di questo margine e fino . al 23$ i prezzi da
applicare sono soggetti all' autorizzazione preventiva del CNR
( Comité national' routier ) ; e vanno pubblicati .

'V ' : .

A determinate condizioni possono stipularsi contratti
particolari , previo accordo del ministro . dei trasporti e con
l' obbligo di pubblicità allorché i prezzi previsti da tali con­
tratti non oltrepassino il limite inferiore della forcella ta­
riffaria . -

In Belgio il trasporto su strada si effettua in base a
prezzi liberamente convenuti . Ls^ sola eccezione è costituita dai
prodotti CECA . Questi devono essere trasportati , alle condizioni
previste dalla tariffa obbligatoria , con forcelle del 30$ e con
pubblicità dei prezzi che , per il trasporto del carbone , superino
di oltre il 5$ il minimo dèlia forcella . e , per il trasporto
dell' acciaio , di oltre il 10$ . '

Nei Paesi Bassi è in vigore un sistema di tariffe a prezzi
massimi , al di sotto dei quali le imprese di trasporto possono
convenire liberamente il prezzo in funzione della legge della
domanda e dell' offerta , sempreché il prezzo effettivamente appli­
cato sia redditizio . -

Quanto ali Atalia , il relativo governo ha approvato , con
legge del 6 giugno 197^, un regime di tariffe obbligatorie con
forcelle del 2J>% . Queste norme vietano la conclusione di contratti
a prezzi che non rientrino nel margine del 23% • Il governo ita­
liano deve ancora emanare i provvedimenti di attuazione della
legge suddetta .
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Trasporti internazionali

12 , Sul piano dei trasporti internazionali comunitari il rego­
lamento ( CEE ) n . 117^/68 , del 30 luglio 1968 , istituisce , per
quanto attiene al trasporto di merci su strada tra Stati membri , ,
delle tariffe dirette obbligatorie con forcelle del zy/o * Si
tratta di una normativa con valore sperimentale che non esclude
la facoltà di stipulare contratti particolari i cui prezzi non
rientrano nei limiti delle forcelle . Quésta facoltà è tuttavia

ammessa quando concorrono le seguenti condizioni ;

- esistenza di circostanze non previste dalle tariffe , in partico­
lare la concorrenza di altri modi di trasporto o del t'ràspórto
stradale per conto proprio ,

- traffico di grande quantità ( 500 t in 3 mesi ).,
- redditività assicurata del trasporto .

Tali contratti " particolari sono soggetti a pubblicità .

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 rispettato esclusivamente dalle
imprese di trasporto olandesi .- .

A termini della legislazione tedesca sui trasporti su
strada il percorso tedesco del trasporto internazionale è soggetto
alla regolamentazione tariffaria tedesca qualunque sia la nazio­
nalità del vettore . A prescindere dall' aliquota della tariffa
tedesca in relazione al percorso effettato nella Repubblica fe­
derale occorre che un adeguato prezzo di trasporto sia stato
praticato anche per quanto riguarda il percorso al di fuori del
territorio tedesco .

III . NAVIGAZIONE INTERNA

14 . La navigazione interna non è praticata in tutti gli Stati
membri e la sua importanza varia considerevolmente da un paese
all' altro .
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Essa occupa un posto di primo piano nei Paesi Bassi ., in
Belgio ed in Germania » La sua importanza è considerevole anche in
Francia , mentre è minima in Italia e nel Regno Unito .

§1 . Accesso al mercato

15 * Dall' esame delle normative che disciplinano l' accesso al
mercato dei trasporti fluviali nei sette Stati membri che meritano
di essere presi in considerazione emergono differenze meno accen-

tuaté rispetto' al settore dei trasporti su strada .

In alcuni paesi come il Belgio , la Germania , il Granducato
del Lussemburgo ed il Regno' Unito non esiste alcun ostacolo

nell' accesso al mercato .

In Francia i natanti sono soggetti alla procedura d' im­
matricolazione , il che esclude in linea di principio che natanti
stranieri possano inserirsi "nel' traffico sulle vie navigabili

francesi . Tuttavia , in baée ' ad accordi internazionali , i natanti
non immatricolati in Francia- po&stìno effettuare i trasporti interni
in direzione della frontiera o in direzione di un porto in cui
ricevano un nolo internazionale . Da notare inoltre che sempre in
Francia l' entrata in servizio di nuove unità è subordinata

all' obbligo di ritirare dalla circolazione le unità vetuste da
sostituire . '

In Italia e nei Paesi Bassi l' esercizio del trasporto

fluviale di merci è soggetto a licenza ".

In altri paesi come in Belgio il trasporto fluviale per
conto proprio è soggetto a norme severissime per quanto riguarda
l' autorizzazione all' esercizio . .

./
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Segnaliamo anche , che in Belgio , Francia e nei Paesi Bassi
i trasportatori fluviali possono effettuare il trasporto soltanto
previa iscrizione su una apposita lista ( noleggio a turno ) • Si
tratta di un sistema che non aonsente là liberà scelta del vettore

da parte dell' utente e che esclude la possibilità di concludere
liberamente contratti di trasporto . <

§2 . Prezzi e condizioni di trasporto

1b . In Italia e nel Regno Unito i prezzi dei trasporti flu­
viali sono fissati lìberamente tra le imprese di trasporto e gli
utenti . •'

Dopo la canalizzazione delia Mosella la navigazione in­
terna interessa anche il territorio lussemburghe se , ma nessuna

regolamentazione tariffària è' stata emanata in tale settore . Ne
consegue che 'i trasporti fluviali che interessano il Lussemburgo
restano sempre dei trasporti internazionali .-

Nei quattro Stati membri in cui la navigazione interna

occupa un posto di primo pianô nell' economia dei trasporti ,
sussistono dei sistemi di prezzi fissi , pubblicati , controllati
e sanzionati dallo Stato . In Belgio , Francia e nei Paesi Bassi
questi sistemi si applicano congiuntamente ad un sistema di
noleggio a turno (à tour de ròle) .

I sistemi tariffari sono a prezzi fissi (Germania) a' prezzi
fissi all' interno di una forcèlla ( Paesi Bassi ), a forcelle'
( Francia) o con prezzi minimi (Belgio)..

Delle deroghe possono essere concesse previo accordo dei
Comitati dei noli .

In questi ultimi anni si delineano , specie nei Paesi Bassi
e in Germania , delle tendenze verso una maggiore mitigazione dei
sistemi in vigore ; *

Nei Paesi Bassi è stato già presentato un progetto a
favore della soppressione del sistema di noleggio "à tour de role ".
In Germania si è fatto di recente ricorso alla facoltà , conferita
dalla legge , di stabilire l' ammontare dei noli all' interno di una
forcella .
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I noli intemazionali sono liberi . In alcuni Stati , la

\ tabella dei noli all' esportazione è affissa negli uffici di
noleggio .

Per quanto riguarda i trasporti renani giova ricordare
l' esistenza di pools e di convenzioni che la categoria ha concluso
per far fronte alla crisi latente' del settore .

IV . PROVVEDIMENTI EMANATI A LIVELLO COMUNITARIO '

§1 . Decisione-auadro dei 1965

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 regolamentazione
tariffaria da porre in essere nel quadro della politica comune dei
trasporti . In applicazione dello stesso accordo la Commissione ha
presentato al Consiglio , il 29 ottobre 19&5 » una proposta di
regolamento globale , contenente modifiche della proposta iniziale ,
relativa alla istituzione di un sistema di tariffe a forcelle ,

applicabile ai trasporti di 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 pubblicità dei prezzi e delle 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 pubblicità a posteriori ;
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- d' istituire presso la Commissione un comitato di sorveglianza del

mercato dei trasporti ; ,

- 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 ,

nuovo regime tariffario .

• : Per un primo periodo di tre anni il nuovo regime tariffario

avrebbe dovuto trovare applicazione al solo traffico tra Stati membri .

Il trasporto a mezzo ferrovia e su strada doveva essere soggetto a

tariffe obbligatorie , mentre il trasporto per via navigabile doveva

essere assoggettato a tariffe di riferimento .

. Dopo questa prima tappa il regime doveva essere esteiso ai
traffici nazionali , mentre il sistema delle tariffe di riferimento

doveva trovare applicazione per determinati trasporti ferroviari e

stradali di merci ponderose . >

Per conferire al sistema la massima coerenza sotto il profilo

economico , la Commissione aveva ritenuto ópportuno introdurre elementi

complementari su taluni punti non affrontati espressamente dal > Consiglio .

A tal fine , la Commissione aveva previsto di conferire agli Stati membri

la facoltà di fissare , in via temporanea , tariffe obbligatorie con

prezzi massimi o minimi in relazione ai trasporti soggetti alla tarif-
fazione di riferimento nell' intento d' impedire eventuali pratiche di

sfruttamento abnsivo di posizioni dominanti o atti di concorrenza

rovinosa .

Oltre all' instaurazione del regime tariffario in questione ,
l' accordo del 22 giugno 19&5 prevedeva una serie d' altri provvedimenti
nell' intento di armonizzare le condizioni di funzionamento dei mercati ,

in particolare in ordine all' accesso alla professione , alla sorveglianza

della capacità di trasporto , al regime delle intese , agli interventi
non statali nella concorrenza , all' infrastruttura e relativi costi ,

all' equilibrio finanziario delle aziende ferroviarie , alla norma­

lizzazione dei conti di queste ultime e ai rapporti delle stesse con
lo Stato .
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§ 2 . Risoluzione del Consiglio del 1966

lo . Nel corso della sessione del . 19 e 20 ottobre 1966 , il Con­
siglio ha adottato una risoluzione nella quale rinunciava a dare-

priorità 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 equilibrata del

mercato dei trasporti . Il Consiglio ha in particolare riconos

la necessità di evitare abusi di posizioni dominanti ,o casi di

concorrenza rovinosa ed ha invitato la Commissione a presentare

proposte in materia di capacità dei trasporti stradali e fluviali ,

nonché in materia di accesso alla professione .

§ 3 » Decisione-quadro dei 196?

19 . Basandosi su una comunicazione della Commissione e su un

memorandum del governo italiano , completato dalla stessa Commissione ,

il Consiglio , nella sessione del 13 et 1^ 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

ai trasporti ,

** il regolamento relativo all' istituzione di un sistema di tariffe

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

- il regolamento relativo alla costituzione di un contingente
comunitario per i trasporti su strada tra Stati membri ,

- il regolamento relativo all' azione degli Stati membri in matèria
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 .

® # / » •
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L' insieme dei suddetti regolamenti sono stati approvati dal Consiglio

nei termini previsti .

I LAVORI NEL QUADRO DELLE ALTRE ISTITUZIONI INTERNAZIONALI

20 . Molte altre istituzioni internazionali e in particolare la

Commissione centrale per la navigazione del Reno (CCR) , la Conferenza
europea dei Ministri dei trasporti (CEMT) e l' Organizzazione delle
Nazioni Unite ( ONU) a Ginevra - ed in special modo il suo Comitato
dei Trasporti Interni - si interessano agli aspetti 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 . -
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•Repartition du traflc aarchandlses selen les divers nodes de transport sur la base des tonnes/kUosfctres en 1963 at 1972
-Auftellung des GJterverkehrs auf die elnzelnen VerkehrstrSgsr nach t/kis fur 1963 und 1972
-Distribution of goods traffic by aode «f transport for 1972, based on tonne/ka.
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r.Ci:BPE DE VEH ! GULES ROUTIFRS : CAT:IDNS (x)

ANZAHL DER STRASCENFAfflZOJGE : LASTKRAFTFAHRZEUGC (x)

NUI1BER OF ROAD VEHICLES : MOTOR V/VJS ( TRUCKS) (x)

f T I f»

Tabl o:u/T aboli r/Tab1 8 3

PAYS liEIBRES ( a) NOMBRE DE CAMIONS
(b)

; EN MILLIERS

I ■

INDICES Ri NOMBRE DE CAW ONS
( 1358 - 100 ) ( c)

«E DE CAMIONS PAR 1000
HABITANTS ( d)

NOMBRE DE CAfilONS PAR KM2 H LA
SUPERFICIE EU PAYS ( 9)

1962 1971 1962 1971 1962 1971 1962 I 1971

ALLEMAGNE (R.F.A.) 782,8 1.203,5 121 | 167
i

14,3 20,3 3,2 r 4.8
BELGIQUE 180,0 229,0 115 1*7 19,5 23,7 5,9 7.5

DANEKARK 201,0 219,4 15P 172 43,2 44,2 5,1

FRANCE 1.782,9 2.849,2 124 199 37,9 55,6 3,2 5,2

IRLANDE **) 447 ( 1 ) 445 11 ) 103 103 15,8 15 0,6 0,6

ITALIE 774,3 1.297,9 151 254 15.4 24,0 2,6 3.4

LUXEfBOIRG 9,5 9,1 127 120 30,0 26,1 3,7 3,5

PAYS-BAS 176,3 ' 339,0 . 136 261 14,9
1

25,7 *,3 8.3

- ROYÂL'fïE-UNI ' 1.524,5 1,623,5(1 ) 118 126 29,4 30,0 6,6 7.1

TOTAL 5.431,4 7.770,6

Sources : Bulletin annuel de statistiques de transports pour l' Europe (Nations Unies)
Quelle : Jahresbulletin der Transportstatistik für Europa (Vereinte Nationen)
Wentinn of source : Annual bulletin of Transp:rt Statistics for Europe (United Nations)
a ) Mltglîedstaaten/fteober States
b ) Anzahl der Lastkraftfahrzeuge/Nuniber «f moior vans tirucks)
c ) Index der Anzahl der Lastkraft fahrzeuge/Index «f the number of ootor vaes ( trucks)
d| Anzahl der Lastkraftfahrzeuge pro 10ip Einwohner/ Number of moior vans ( trucks) per 1000 Irnnbitants .e ) Anzahl der Lastkraftfahrzeuge pro km der Grundfläche des Landes/Nuniber ef minor vans ( trucks) per km of the country's area.

( x) y compris les tracteurs, non tcmprls remorques, ni senti -remarques
( x) Einschllessllch Zuomaschinen , ausgenunnen Anhânger und SattelanhSnger
( x) IncV.'de road tracttrs , except trailers and serai -trall ers,

(l ) non compris les tracteurs
Zugmaschinen ausgenonuen
exccpted road tractors

► ) °Les chiffres ayant été fournis
trop tard, il n' y avait pas moyen
d' en tirer des conclusions pour le
rapp#rt ( VI 1 /176/75 )

• Da das Zahlenmaterial zu splt gelie­
fert wurde war es nicht «ehr «töglicl
Schlussfolgerungen für den Bericht
( VI 1 /176/75) zu ziehen« |

- Ihere was no possibility ef drawing
conclusions for the report j
( VI 1 /176/75) ss the figures arrived
too late . t
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Tabl aau/Tabel "! e/Tabl e k

Nombre et capacité des véhicules routiers ( tamiens , rcin:.rques, seml-rencrques)
Anzahl und Kapazität der lastkrafifahrzeuge ( LKV, Anhänger, Sattelanhänger)
Number and load capacity if road motor vehicles ( roitor vans ( trucks ) trailers, setni -trailers)

PAYS rats

ALLtHA3a

d) coopte d' autrui
e ) compte propre ,

FRANCE

d) coopte d' autrui
e ) cocpte propre

ITAL L

d) coapte d' autrui
e ) compte propre

PAYS-BAS

d) «apte d' autrui
e ) coopte propre

BELGÎQFE

d ) ccapte d' airtrul
e ) empie prrcre

IUXEIHBOURG

d) compte d' autrui
e ) compte propre

Nombre de véhicules a)
1 9 6 2 ^ T9 7 1

219.474
729.914

135.750
1.830 .920

175.609
350.705

20.181
189.546

274.758
1.064.077

264.785 χ)
2.810.671 χ

212.321 xx)
819.669 xx)

25.860
193.405

%
■ d' augmentation
H (t4

♦ 25,2 %
* 45,6 ?

95 %
515 ?

« 20,3 %
♦ 133.7 %

22,]%
2,0 ?

*) cblf -fr -rs pour IS C"Ö/Aii gaben f-für 1S£G/ figur6s~für 1350
xx) chlffres pnir 1967 , y enrapris les bjcycl es & issieur pour le transport da »archandlses

Angatsn liir 1267 , einschliesslich zweirädriger Krafträder zur Beförderung yen Güter?
flgures f«r 1987 include mottr-blcycles for gotds tmsewt

Srurve : Sï^stlque d?s transports , Office Statistique dec C.E.
JjeVla t TransportstöHsHk , Statistisches Ami der t.G.
– - , r

19 6 2

1.318.726
1 .943 .897

792.000
3.247.000

1.06Û.657
753.431

Tonnage
nr~ 18 7 1

2.191.740
3.411.580

1.590.937 χ)
5.504.241 χ)

1.302.549 xx)
1.442.101 xx)

319.627
695.744

j d' auytant atisn

♦ 66,2 %
♦ 75,5 ?

♦ 151,4 %
♦ 69,5 ?

22,0 5
91,4 %

a ) Nssbre des vehkul es/Wahl der Fahrzeuge/ liueber cf - 'ihkies
b) % d' augraentaticn/prozentuale Eritfhung/tncreasc 1 r> per cent
c ) tonnaoe/befSrderte henge/tonnage
d J transport pour conpte d'atitrul /geverblitlior Verliehr/profccrVral tranrpG
e ) transport pour corapte prcpre/Werkverkehr/transpori on own ai -cjrit



• VI ! /137/75

TableauAaballe/Iafcle 5'

Wombre de bateaux / AnraM der ScMffe / Nutnber af boats

(Automoieurs , chalands , barges / fetorse-hiffe , KShne , Schubleichter / Self-prapelled barges , Hghtors. bargos)

Pays QËübres/I'HgÜEdstaaten
hember States

Automoteurs/Kotorschi f-fe/
self propslled barges

Chal ands/Kahne/
lighters

Barges/Schublelchter/
barges TOTAL

» 1955 | 1971 || 1965 1I 1971 II 1965 I! 1971 *1355 II 1971
I ALLLrbtljnL 11.UU7 10.163 3.202 r 1J72 175 743 Ï1 ÏDB4
I BCLGIJJE . 8.454 7 .878 1.159 ■ 353 50 89

I

| 9.663 8.321

FRANCE 8.615 8.450 4.196 873 932 1.508 13.743 10.911

ITALIË 740 562 2.276 423 m 31 3.016 1.016

LUXE/BOURG 17
«

« m
17

"PAYS-BAS ' 17.411 18.036 11.334 10.234 226 663 2S.971 28.933

I 46.227 . |j 45.113 22.167 13.255 1.383 3.114 69.777 61.482

Sourca ï Statistique dos transports , Office Statistique des C.E.
(Xielle ; Transprrtstâtlstîk. Statistlsches Âmt der E.S.
Source : Transport st tistics, Stat . Office of the EX.



RESULTATS FINANCIERS : Evolution du produit eoyen, en wagon couplet , par tonne-klloaMre, dss transports par cheolns de fer comparé aux prix
a la consociati on

FINAKZLLLE ERGEBNISSE : Entuicklung dar Durchschnlttsertrage In Wagenladungen je t/k n , fur Etsenbahntransporte 1 B Vergleich ZUB Verbraucherprels
FlfMfCIAL RESULTS : Growth of average revenues by full wagon-load, per tonne/k# , carried out by rail , In comparison with consuaer prices

m

SiiCB

DSB

SNCF

FS

ALLEWl6i»EALLEBH6HE ; D-Kark
indices :

a) indkx prix consoa-
«ation

b) Indice prix de ares

BCLSi 3JE : Franc belge
Indices:

a)
b)

IUNEtuRK : Couronne
danoise

FRANCE

1963 1964 ! 1965 i 1965 1957

0.071
100
100

100

0.85S
100
100
100

aî
b)

Franc frangais¡
índices: I

i T/iit

0

Lire
Indices:

b

0.362
100
100
100

100
100

100

t/L
TLijXDKaIRG : Franc lux .

Cl£

H S

H
Indices

1.650
100
WO

KOYAL'Il-UNi :11vre sterling
indices:

tRLAN^t. " :UvTe sieri ir^
\ indiecs :

PAYS-BAS :
"X

$
Klb.'

Florin
indices :

0.050
100
100
100

0.069
97.2 .

102.3

100.2

0.838
97.9

104. 17
104.77

0.067
94 .4

105.8

102.3

0.061
98.4

103.2
101.6

105.9
103.3

1.641
87 .1

103.10

0.811
94.7

106.4 .
105.8

0.060
96.3

105.9
103.1

110.7
105.0

1.655
98 .5

106.53

0.070
98.6

109.5

103.4

0.849
99.2

112,93
108.2

0„0ô5
104.8
108 .8
105 .4

113.2
106.5

1.S66
116.3
102.35

0.069
97.2

111.1

102.9

1968

0.069
97.2

112.7

97.0

0.851
99 ;4

116.15
107.1

0.11SM

0.070
117.7
111.8
104.6

117.5
106.3

1.737
102.8
112.47

0.834
97.4

119.35
107.4

19G9 1970

0.069
97.2

116

S9.4

0.124(0

0.0E9
111.3
11S.9
106.1

119,0
165.7

1.870
110.7
115.42

0.824
96.3

123.83
112.6

ri

0.127(0

0.072
116.1
123.9
115.2

122.2
111.0

1,751
103.6
118.S7

0.074
104.2
120.4

105.0

0.921
107.6
128.57
Ttë.O

0.128(0

0.075
121

130.fr
125.6

128.2
119.0

1.772
104.9
123.55

1971 T§72 i 1973

0.064
118.3
126.6

109.9

1.026
119.9

134.26
117.4

0.124(0

0;K2
132.3
137.8
129.0

134.5
123.0

1.590
S4.1

123.32

0.090
126.3
133.9

143.9

1.041
121.2

141.57
122.2

0.120(0

0.032
132.3
146.2
135.3

142.2
128,0

1.606
100.4
136.07

0.094
132.4
141.9

121.2

1.056
13 .*

149.81
133.2

0.135{O

0.086
138=7
153.3
149.2

152.6
12.7

1.753
105 >5
144.33

(-) Résiliais exprimés en •puce*
1n • pence • ausgedrBckt / expressed !n pence

voir ANN
0.05Û

100
105.8

106

0.7S1(-)

1 £ - 101 pence

XC / s .

0.051
1C2

110.7
110

ANLAGE / ! see ANNEX
C.0C2 0.051

104 102
117.1 121.2

115 115

0.051
102

125.7
116

0.053
106
135
117

0.057
114
141
124

0.057
114

151.7
125

0.063
125

163.6
129

0.064
123

173.7
140

TaHeyi/ Tatelle/ Ta^le 6

Vi 1 /137/75

•) y compris les envois de détail
( par tonne transportée )
Stiickgutsendungen ( in to] inbeçri
partrload consignants included

a) Indices prix consoooation
Index d.Verbraucherpreises
corisuoer prtw index

b) indice prix de gros
Index d.Gross!nndel spre! ses
wholesale pries index

♦) y compris les traflcs
routlers et naritises
Kraftvagenguterverkehr
u.Seeverkehr inbegrlffen
road "and seat raffle included

! Uft : Les chiffres sont probants.La concurrence a eepÊché la hausse de
\ prix. Dégradation des résultats finar
! cl ers du fer.
« Nach Auffassung UIC zeigen diese eir
drucksvollen Zahlen,dass die Wettbe­
werbslage ein Ansteigen der Preise ver
hindert UeSich' dadurch die finanzielle
Lage der Eisenbahnen ständig ver»
schlechter̂ hat.
« The figures are conclusiveXtapetH

0.817(-) 0,808(0 G.80CÎ-) i has prevented a rise in prices.
Deterioration in the financial positU
of the railways.

-C|c"jTCe : ^atisiique U/ C et statistique conjoncturel* O.S.C.E. / l.-rterr.ationale Eisenbahnstat.(U .! .C. ) u.Kc?ijurs.t^ elle Stat . des Stat. /ates
/ International raf.lvay sUf'istics and statistics of tht ^t.Off.ce cf the E.C.

EG



RESULTATS FINANCIERS : Evolution du prrtlt «yen, an wagon cotplet, par tonns.kl1o.Mr*, des transperts par cheelns d» fer,c«.p»* au prix * U

FINANCIAL RESULTS : Growth of average revenue, by full vagon-load. perW*. carried out by^^arisonrtth

C I E

(Coras loapaiq
Eireann)

IRELAwD; livre ster­
ling
Indices :

a) Indice prix concoa-
sation

b) Indice prix de <ros

T5BT

1.345

1oe

1oo

1et

-wra

1.369

102

107

106

1965

1.U2

107

112

110

W

1.290

96

115

112

1967,

1.235

92

119

115

1968.

1.110

83

125

122

W69,

1.115

83

1»

131

1970

1.223

91

145

137

1971

1.202

158

1*5

1972

1.308

87

171

160

S01RCES: CIE et Central Statistlcs Office"- DUBLIN ■) les résultats sont eepriaés en "pence"
• in ■ pence ■ ausgedKJckt
- expressed In ■ pence ■

m

1.351

101

191

188

es Chiffres ayant £t$ fournis trop tard, 11 n'y avait pas aoyen d'en tirer des conclusions pour le rapport ( VI 1 /176/75 J
Da das JahWerlal zu sp3t geliefert wurde war es nlcht «ehr Dogllch. Schlussfolgenjngen fur den Bericht ( VII /176/75 ) zu Ziehen.
There was no possibility of Rawing conclusions for the report { VII /176/75 ) as the figures arrived too late.

ANKXE w tabl»stf )
AULAS tur Tabe* 1# )
ANNE* (f iatf* j

*) exercice prenant Un le
31 «art
Jahresabschluß : 31„fQrz
fear* «ndlna ; 31 Hart*

a) Indices prix consostsatlm
Index des Verbraucherpref ses
Consuaer pr|c« Indes

b) indice prix de gras
Index des Grosshanilel spreIses
Wholesale price index
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RslatSe» »! schni «fert Indices dsg OkrchsehnJttsartra^a - Je t/ka - für Et «nbahtf ruspari® In ttegsnl aéuagen ( ~ "*– ) uré V«fk*auch«fprsi«« ( ––»• ) für &i? Z#Hra« 1863/1873
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VI 1 /137/75

T ab! eau/T abell eAakl e ®* '
I

Evol uilon des frels rhgnans / Entwicklung der Rheinfrachten / Greuth »f Rhlne frei 9hl prlces
Prix ^ la tonne / Prels pro Tonne / Price per tonne

Rel ûl 1 on/Verkshrsvsrbl ridunftT ~
Routes

Karchandi se/
Gutarl/Gcods

donnai g
Vahrung
Currency

1963 1964 1965 1966 1967

1

1965

I

1S59

i

1970 1971 1972

Rotterdaa - Dulsburg - Ruhrort Mineral /Erz/
Ores

Qi/iorme 3,35 3,35 j 3,30 3,30

1

j 3,10 3,10 I 3,10
i

4,13 fi ysOj4^ 3,13

S Rctterdas - tiar.nhcîs Charbon/Kohi e/
Sel îd Fuel

DM/tonne 6,90 1,90 8 90 8,90 8,30 6,90 8;90 10,25 10M 11,42

Rotterda» - Kehl C&-dales/G8treide
Cereals

DH/tonne 12,55 12,55 6,80 8,80 7,50 7,50 11,25 H,75 16,21 17,38

!

j Karlsruhe - Anvers
i . . .
»
I

Gravier/Kles/
Gravel

FB/tonne 55,3 58 55 57,33 60,33 tt,17 77,22 100 90 80

Source :
Huelle
Source :

Rapport annuel de la Ceamission Centrale pour 1a navigatlon du Rhin.
Jahresbericht der Zentral koiralssion für die Rheinschiffahrt .
Annual report of the Central Commission for the Rhine.



VI 1 /137/75

Îab1eau/T?be1 le/Table .9
Evcluiion des frets rhfrians/Entwicklimg der Rhelnfrachion/Growih af Rhins freicM prlces -

tndioss

. j
I

■

j 1363
1

19» |
'

1905 I
i

I 1966
[ : :

i 1967
I

I 19® !
[ !

1369 1S70 ! 1S71
I

. _ . i _ _

I 1972 I
\

Roiterdaa-Duîsburg-Ruhrcrt j
a) Sndîco prix cnnsoeœatlon i
b ) Indice prix de gros j

i

| Hinorsis/Erz/
! Ores

DH

'

! ioo j
100
100

i 100
102,3
100,2

98,5 I
105,8 |
102,3 |

i i

28,5 i
109.5 !
103.4 j

; «,
i 111 9 1
| '102*3 i
I I

92,5

112,7
97

, ' ■' 11 l

32,5 j
116
99,4

i

123.3

120.4
105

I 37'9
j ' 125.5

109,9 j

93,4

133,9
113,9

Roi terdaa-Mannhe î a

a! 'bî j

| Charbon/
KoMe/Solîd
fuel

! »

| 100
| 100 !
! 100 |
i i

100

102,3
100,2

100 j

105,3
102,3

100 ;
102,5 !
103,4 j

l

100

111,1
102,9

100

112,7
87

100

116
89,4

115,2

120,4
105

117,1

126,6
109,9

13,3 j
133,9 {
113,9

j Roiierdas-Kehl | i
I Céréales/ j
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I

j 100 | 100 ! 70,1 70,1 !I 59,1
i
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a) !
b)
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I Karîsrohe-Ânvers j| Gravi er/Kf es/ ji 100 104,9 101,3 I 103,7 ! 105,1 ! 116,4 139,7
I

180,8 162,7 Ij 1**,fi
j a) !
!*} j! !
i
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I i

100
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a) indioe prix consocsaiion
Index des VerbraOcherpreises
consumer price Index

b) Indice prix de yos
Index des Crosshandelspreises
wholesal price Index
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Evolutien des prix de transport par route en Alternante (R.F. )
Entwicklung der BefBrderungspreise I « Otterlcraftverkehren tfcr Bundesrepublik Deutschland
Growth of road transport prices within the Federal Republic of Germany

( Indices)

Année
Jahr
Year

Index général des recettes t/ka
pour le transport de marchandises
Allgemeiner Index der Ertrâge je t/k®
flir den GUtertranspart
General Index ef receipts per tonne/ka
for goods transport

Index général des prix de gros
Allyemeiner Indtx der Grosshandel sprei SE
General index of wholesale prices

Index général des prix % la consommation
Allgeneiner Index der Verbraucherpreise
General index of consumer prices

1963 100 100 100
1964 101,7 100,2 102,3
1965 100,9 102,3 105,S
1966 106,1 103,4 109,6 !
1967 107,9 102,9 111.1
196B 106,1 97,0 112,7
1969 107,9 99,4 116,0
1970 114,1 105,0 124,0
m, 123,8 109,6 126,6
1272 ■m,9 113,9 II 133,9

I : _J 139,8 |
• i_ l


