1 Premessa e contenuti

L'importanza sempre
maggiore rivestita per la
collettivita dalle diverse
forme di telecomunica-
zione interattiva a rete
(telefono, telefax, video-
conferenza, sistemi
informatici di interscam-
bio dati, ecc.) ha da
tempo richiamato 1’inte-
resse degli economisti
sulle forze governanti le
dinamiche della doman-
da di adesione alle reti di
questi servizi, in partico-
lare nelle fasi iniziali del
loro ciclo di vita.
Nell’ambito della vasta
letteratura dedicata a
questa tematica, le corni-
ci piu convenzionali di
analisi si sono sofferma-
te, nel passato, preva-
lentemente sulla funzio-
ne svolta dalle variabili
riconducibili ai prezzi di
mercato e all’elasticita
rispetto al reddito, for-
nendo chiavi di interpre-
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Network externalities are the unpaid advantages that users
of an interactive network benefit from when the number of
network subscribers increases. Hitherto, as far as economic
theory is concerned, this concept has mostly been applied to
demand models aiming to account for the increasingly
widespread phenomenon of new interactive telecommunica-
tions technologies. Drawing inspiration from the current
literature on telecomunications networks, this article inve-
stigates the hypothesis of forming network externalities in
the field of combined transport. Indeed, applying demand
models with network externalities to combined transport
would probably allow a better theoretical interpretation of
this market, and lead to a number of practical suggestions.
The widespread occurrence of network externalities, which
could be achieved through state policies aiming to strength
network connectivity, could be a precondition for a signifi-
cant expansion of this new sector, which will augurably
reconcile freight transport and environmental protection.

costituire uno spunto di
primario interesse ai fini
di una migliore interpre-
tazione teorica di tale
mercato, non sarebbe
scevra neppure di sugge-
rimenti di ordine appli-
cativo. Il dispiegamento
delle esternalita di rete,
eventualmente sostenuto
da politiche mirate al
rinforzo della connettivita
della rete di T.C.S.R.,
potrebbe infatti costituire
il requisito principe di
una futura e piu decisa
espansione dell’ancor
giovane comparto, che,
come noto, viene auspi-
cata a tutti i livelli in fun-
zione della maggior com-
patibilita ambientale del
T.C.S.R. rispetto al tra-
sporto stradale.

Si avverte fin d’ora che
le cornici modellistiche
elaborate lungo la traiet-
toria logica del testo si
prefiggono esclusiva-
mente di rappresentare

tazione del fenomeno

non particolarmente innovative rispetto a quelle utiliz-
zate per studiare 1 mercati di altri prodotti o servizi. Piu
recentemente 1’attenzione dei teorici dell’economia si &
pero focalizzata sul tema delle esternalita di rete
(network externalities) che, a differenza delle conven-
zionali variabili di domanda, si configurano come una
specifica prerogativa dei mercati retiformi.

Interpretare 1’evoluzione della domanda di un servizio
di telecomunicazione interattiva ricorrendo al concetto
di esternalita di rete ha permesso di correlare la doman-
da di mercato alla numerosita degli aderenti della rete,
contribuendo cosi a giustificare, all’interno di una
modellistica di matrice neoclassica, la peculiare dinami-
ca temporale delle adesioni che manifesta il profilo tipi-
co di una reazione a catena.

Prendendo spunto dai risultati conseguiti dalla teoria in
merito all’analisi del settore delle telecomunicazioni
interattive, nel presente scritto ci si & proposti di indaga-
re se anche in un altro ambito produttivo caratterizzato
da struttura retiforme quale, nel caso specifico, la bran-
ca dei servizi di Trasporto Combinato Strada-Rotaia
(d’ora in poi T.C.S.R.)!, risulti ammissibile teorizzare la
formazione di esternalita di rete.

L’applicabilita al T.C.S.R. di modelli di domanda che
contemplino al proprio interno questa variabile, oltre a

un primo tentativo di
approccio interpretativo ad una problematica alquanto
articolata, 1 cui connotati dovrebbero essere indagati e
verificati pit profondamente, in successive fasi, tramite il
supporto di dettagliate informazioni e stime quantitative.

2 le esternalita di rete nei mercati della telecomunica-
zione interattiva

Prima di convergere verso la specifica trattazione delle
esternalita di rete, & opportuno richiamare brevemente
alcune nozioni in merito alla definizione generale di
esternalitd. L’insorgenza di esternalita si ricollega ai
casi in cui uno o pill soggetti, esterni ad una transazio-
ne, vengano direttamente interessati, positivamente o
negativamente, dalle conseguenze della transazione di
cui non sono parte. Le esternalita sono pertanto defini-
bili come gli effetti economici vantaggiosi (esternalita
positive) o svantaggiosi (esternalitd negative) ricadenti
su soggetti estranei ad una transazione.

Dalla definizione si deduce che sono due le caratteriz-
zanti essenziali dei fenomeni di esternalita: la prima &
I’esistenza di interdipendenza, intesa nel senso di
un’interazione fra le decisioni dei diversi soggetti; la
seconda ¢ la presenza di non compensazione, per cui un
soggetto che impone dei costi o gode di benefici, non &
obbligato a pagare per essiZ.
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Introducendo ora 1'analisi del pit circoscritto concetto
di esternalita di rete, storicamente intuito da Scitovsky e
pit nitidamente chiarificato da Rohlfs per le reti di
comunicazione interattiva, si pud affermare che esso @&
riconducibile, in prima istanza, alla semplice ma fonda-
mentale osservazione secondo cui, per ogni utilizzatore,
'utilita di un servizio interattivo a rete & in genere cor-
relata positivamente al numero complessivo dei soggetti
che vi aderiscono.

Quando si parlera, nell’ambito del presente testo, di
esternalita di rete? si intendera pertanto fare esclusivo
riferimento ad esternalita positives, dipendenti dalla
numerosita dei soggetti collegati alla rete e aventi natu-
ra di valore d’uso della rete stessa, nell’ottica della base
dei sottoscrittoris.

La presenza di esternalita di rete all'interno di un mer-
cato di servizi come quello delle telecomunicazioni
interattive & stata riscontrata, da un punto di vista for-
male ricorrendo al “tornasole definitorio universale”
delle esternalita, vale a dire attraverso una verifica della
presenza concomitante di interdipendenza e di non
compensazione.

Iniziando dall’interdipendenza, si & ravvisato che uno
degli aspetti pill interessanti delle reti interattive di tele-
comunicazione & proprio I’elevato grado di interdipen-
denza fra i processi decisionali dei soggetti generanti la
domanda del servizio in merito alla scelta di adesione
alla rete. E’ alquanto intuitivo comprendere come la
scelta per un utente potenziale di entrare o non entrare
in una rete interattiva possa dipendere dalla numerosita
complessiva, attuale ed attesa,” dei sottoscrittori della
rete: in termini generali, infatti, I’incremento del nume-
ro di sottoscrittori dischiude per ciascuno degli aderenti
una serie di nuove e pill ampie opportunita di contatti e
la possibilita di un pit efficiente utilizzo della risorsa
tecnologica. Ed & proprio sul fondamento di questa
interdipendenza decisionale che pud essere giustificato
il profilo temporale del processo collettivo di adozione
di una nuova tecnologia interattiva, che presenta il piu
delle volte la forma caratteristica di una reazione a cate-
na.

Passando alla non compensazione, il riscontro di tale
proprieta emerge nitidamente qualora si ponga in rela-
zione il “valore d’uso della rete” con i costi di adozione
sostenuti per I’accesso alla stessa. Tali costi sono rap-
presentati dal costo di acquisto del terminale di ricezio-
ne/trasmissione, dal costo del diritto di connessione alla
rete e da altri eventuali costi indiretti®; fra di essi non va
ovviamente annoverata la quota variabile di pagamento
in corrispondenza della quantita di servizio utilizzato.
Per come sono strutturati i mercati della telecomunica-
zione si ¢ osservato che, mentre da una parte 1 benefici
derivati dall’essere connessi alla rete crescono in pro-
porzione alla numerosita degli altri aderenti, dall’altra,
all’opposto, a nessuno dei costi di adozione & attribuibi-
le una correlazione diretta con il numero dei sottoscrit-
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tori della rete. Anzi, se una qualche correlazione si
volesse individuare, essa apparirebbe caratterizzata da
un andamento di tipo inverso, dal momento che
I"espansione nell’utilizzo di tecnologie conduce, nel
tempo, alla riduzione delle componenti di costo richia-
mate®,

In conclusione, dal momento che i costi di adozione
della tecnologia non riflettono completamente il valore
d’uso generato dalla tecnologia stessa, & corretto ritene-
re identificati gli elementi di non compensazione di cui
si era alla ricerca.

La teoria non si & comunque limitata a dimostrare la
presenza di esternalita di rete all’interno dei mercati dei
servizi di comunicazione interattiva ma & ulteriormente
progredita nell’analisi distinguendo differenti generi di
esternalita di rete, sempre nell’ottica degli utilizzatori
del servizio. Al di la del generico beneficio associato
alla gia richiamata possibilita di contattare altri numero-
si utenti attraverso la rete, con la generazione di quelle
che potrebbero definirsi esternalita da chiamata (call
externalities), sono state isolate altre due forme di ester-
nalita di rete, classificate rispettivamente come esterna-
lita di rete da sottoscrittore (subscriber network exter-
nalieties) ed esternalitd di rete da richiamata (call-rela-
ted externalities).

Le esternalita da sottoscrittore sorgono in relazione al
fatto che il nuovo aderente di una rete non solo riceve
benefici per sé¢ ma aumenta, attraverso la propria ade-
sione, i vantaggi di chi & gia interconnesso alla rete.

La presenza di esternalita da richiamata fa invece capo
al principio secondo cui i costi sopportati da un sogget-
to per porsi in comunicazione con un altro, oltre a riflet-
tere solo parzialmente i costi di chiamata, non riflettono
in nessuna misura i vantaggi che il soggetto chiamato
(il quale, normalmente, non sopporta alcun costo per la
chiamata) riceve dalla chiamata a lui rivolta.

2.1 Le variabili della scelta soggettiva

E’ stato gia ribadito che lo studio delle esternalita di
rete ha avuto impulso dalla necessita di reperire nuovi
strumenti per I'interpretazione teorica dei processi di
diffusione delle nuove tecnologie. A questo proposito
va comunque evidenziato che, sebbene il valore d’uso
di un “nuovo” sistema interattivo di comunicazione sia
effettivamente correlato al numero di soggetti che si
possono raggiungere (o da cui si pud essere raggiunti),
esso ha pur sempre il proprio fondamento nel contenuto
e nelle caratteristiche intrinseche del servizio offerto.
E’ manifesto che un nuovo modello di telecomunicazio-
ne detiene il potenziale di creare un nuovo mercato qua-
lora consenta di trasmettere informazioni che prece-
dentemente era impossibile trasmettere oppure, come
pill spesso accade, di trasmetterle semplicemente con
costi generalizzati inferiori e/o con efficacia superiore
in termini di qualita’®. Cid equivale ad affermare che
un sistema innovativo ha possibilita di reperire una
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prima base di mercato solamente a condizione che rie-
sca ad offrire, almeno nell’ottica di un nucleo primario
di aderenti (“pionieri”), prestazioni comunque superiori
rispetto ai preesistenti sistemi, indipendentemente dalla
consistenza numerica degli utilizzatori. Nel caso limite,
il numero dei pionieri potrebbe consistere solamente in
due unita, collegate fra loro.

Quanto appena detto puo essere illustrato ricorrendo al
grafico della fig.1, che rappresenta la cornice interpreta-
tiva del processo di diffusione di una tecnologia interat-
tiva di telecomunicazione. Per alcuni soggetti, anche
nel caso di numerosita estremamente modeste degli
utenti, il beneficio netto derivante dall’adozione della
nuova tecnologia assume valori in ogni caso superiori a
quelli che corrisponderebbero all’utilizzo di un modello
di comunicazione gia affermato. Per altri soggetti acca-
de invece che il beneficio netto assuma valori superiori
a quelli offerti dalle alternative preesistenti solamente a
seguito dell’entrata in gioco delle esternalita imputabili

all’accresciuta numerosita dei soggetti interconnessi; in
tali casi unicamente oltre una certa soglia di numerosita
il soggetto decidera di aderire alla rete.

E’ significativo, a tale proposito, che un’indagine com-
portamentale riferita alla diffusione nelle regioni italia-
ne di nuove tecnologie di informazione e comunicazio-
ne utilizzanti reti locali, abbia dimostrato che nelle aree
ove si riscontrano basse numerosita di aderenti ad una
rete, la prima motivazione addotta dai sottoscrittori per
giustificare 1’adesione non faccia alcun riferimento alla
numerosita degli aderenti, mentre, per i non sottoscrit-
tori il principale motivo di rinuncia all’adesione risulta
essere lo scarso numero degli utilizzatori. Al contrario,
nelle aree dove il numero di adesioni € gia elevato, la
prima motivazione addotta dai sottoscrittori per spiega-
re |’adesione & proprio I'elevata numerosita dei collega-
menti potenziali sulla rete.!!

Le differenze di valutazione fra i soggetti sorgono,
indubbiamente, in funzione dei diversi modelli di utiliz-
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Nella figura vengono presentate le funzioni di beneficio netto di tre differenti potenziali uti-
lizzatori di una rete interattiva (soggetti a, b, ¢), in relazione alla numerosita degli utenti com-
plessivi della rete (N). Le funzioni sono disegnate, per semplicita, in forma lineare e su domi-
nio continuo piuttosto che discreto, come sarebbe invece formalmente corretto. 11 beneficio
netto derivato ad un soggetto dall'adozione di una "nuova” tecnologia interattiva &, in genera-
le, funzione crescente della numerosita complessiva degli utenti della rete ma differisce da
soggetto a soggetto. Ogni funzione del beneficio netto soggettivo & caratterizzato da un certo
coefficiente angolare che rappresenta per ciascuno dei soggetti a, b, ¢, il beneficio marginale
netto derivato a quel soggetto dall'adesione alla rete di un utilizzatore aggiuntivo. I1 beneficio
netto soggettivo "intrinseco” della nuova tecnologia & invece rappresentato dal valore della
funzione nel punto di intercetta con I'asse delle ordinate. Le decisioni di ciascun soggetto
relativamente all'adesione alla rete dipenderanno dal complesso delle caratteristiche della
propria funzione di beneficio netto in rapporto al valore del beneficio netto assegnato alla tec-
nologia "preesistente” (BNTP). Per semplicita si & supposto che il beneficio netto della tecno-
logia precedente, del tutto indipendente dal numero di aderenti alla rete della nuova tecnolo-
gia, sia identico per ciascun soggetto. Nell'esempio, anche per numerosita di aderenti molto
basse (teoricamente solo due soggetti), il soggetto a (pioniere), consegue con la "nuova" tec-
nologia un beneficio netto superiore a quello conseguito con la tecnologia preesistente (indi-
cato con la retta orizzontale). Le funzioni dei soggetti b e ¢ hanno invece caratteristiche tali
da rendere conveniente l'adesione alla rete solo nel caso che gli utenti interconnessi raggiun-
£ano una numerositd superiore ad una certa soglia (rispettivamente Ny e N_.)

Fig. 1: beneficio netto soggettivo di una nuova tecnologia a rete
in relazione al numero di aderenti alla rete

zo della tecnologia. Tali modelli dipendono
dalle caratteristiche strutturali dell’attivita
svolta da ciascun soggetto e sono da porre in
relazione all’importanza che il soggetto attri-
buisce, nel novero della propria attivita, ad
intrattenere relazioni con una pluralita, piti o
meno numerosa, di soggetti esterni. Il tasso di
concentrazione o di dispersione dei flussi di
comunicazione proprio di un certo modello di
utilizzo incide pertanto in maniera considere-
vole sulla funzione soggettiva del beneficio
netto.

3 Le esternalita di rete nel

mercato del T.C.S.R.

Abbandonando ora le questioni riguardanti le
tecnologie di comunicazione e dirigendo
I’attenzione al settore dei trasporti, appare
assodato che, in generale, gli effetti positivi di
una “rete” capillarmente diffusa costituiscano
impulso fondamentale allo sviluppo di una
domanda di trasporto (merci o passeggeri)
rivolta ad una certa modalita. A conferma di
queste pressoché ovvie constatazioni, molte-
plici analisi teoriche e modellistiche mirate ad
individuare le variabili significative all’origi-
ne di una domanda rivolta ad un dato sistema
di trasporto, sono giunte a classificare come
rilevanti le variabili inerenti la disponibilita di
collegamenti.

Tuttavia quello che interessa in questa sede
non ¢ riscoprire nel settore dei trasporti la
scontata presenza di generici effetti di rete,
quanto piuttosto tentare di precisare la natura
economica di alcuni di questi effetti; nel caso
verificando peculiarmente I’applicabilita teori-
ca del concetto di esternalita ad uno specifico
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mercato del trasporto merci. Se, quindi, nella sezione
precedente, si ¢ rilevata I’esistenza di esternalita di rete
nel campo della telecomunicazione interattiva (esisten-
za abbondantemente provata da una cospicua letteratu-
ra), ci si prefigge ora di discutere se pure in un mercato
di servizi di trasporto quale il T.C.S.R. siano individua-
bili condizioni strutturali tali da costituire terreno fertile
alla generazione di effetti economici che, per caratteri-
stiche teoriche, siano classificabili come esternalita di
rete.

La scelta di indirizzare I'interesse verso il particolare
settore del T.C.S.R. & motivata dal fatto che in Europa
tale tecnica di trasporto merci si colloca, allo stato
attuale, in una fase del ciclo di vita del prodotto che pud
essere definita, sotto molti aspetti, ancora di pre-matu-
rita. Le prospettive future di sviluppo si sostengono
essere ampie, ma i tassi di crescita effettivi (a paragone
del trasporto su gomma) non sono cosi elevati come si
auspicherebbe. Qualora si riuscisse ad “isolare” nel
mercato del T.C.S.R. la presenza di esternalita di rete, la
legge governante la diffusione di tale tecnica potrebbe
essere interpretata, in via teorica, anche alla luce di que-
sta variabile, offrendo interessanti spunti di riflessione
pure in una prospettiva di politica dei trasporti.

3.1 L’esistenza delle esternalita

Da un punto di vista metodologico, I’identificazione
della presenza di esternalita di rete nel mercato del
T.C.S.R. pud essere perseguita all’interno di un procedi-
mento deduttivo, sgorgante dalla comparazione analogi-
ca delle caratteristiche proprie dei mercati di telecomu-
nicazione (gia osservate) con quelle proprie dei mercati
del T.C.S.R. Si ritiene, infatti, che il sistema diretto alla
trasmissione di beni nel T.C.S.R. non differisca eccessi-
vamente, dal punto di vista concettuale, dai sistemi per
la trasmissione di informazioni. Ai fini dell’obiettivo
appena enunciato ¢ perd necessario identificare corret-
tamente, da un punto di vista definitorio, gli elementi
corrispondenti nei due sistemi.

In questo senso risulta opportuno fornire una precisa-
zione relativamente al significato da attribuire, nel caso
del T.C.S.R., al termine interconnessione alla rete. Tale
aspetto inerisce, infatti, I'individuazione degli utenti
della rete, vale a dire i soggetti decisori dell’atto di ade-
sione.

Si ¢ detto precedentemente che, per i sistemi interattivi
di comunicazione, la connessione da parte di un nuovo
utente consumatore (individuo o impresa) avviene
mediante I’adozione di un adeguato terminale di rice-
zione/trasmissione collegato alla rete. Pure nel
T.C.S.R., si dovra considerare come atto di adesione
alla rete lo stabilimento di una nuova stazione di arri-
vo/partenza per le Unitd Tecniche Intermodali (UL,
vale a dire di un terminale intermodale. Pertanto,
I'insieme di soggetti economici operanti in un certo
bacino e capaci di esprimere, cumulativamente, un

(2]

livello di domanda tale da indurre lo stabilimento di un
nuovo terminale intermodale al servizio di tale bacino,
pud in ultima analisi essere ritenuto il soggetto
decisore!? relativamente alla scelta di aderire o0 meno
alla rete di T.C.S.R..

Svolta questa precisazione, si affronta ora il momento
essenziale della discussione, interrogandosi se i mercati
T.C.S.R. siano caratterizzati anch’essi, in via generale,
da fenomeni di interdipendenza e non compensazione
che definiscano la presenza di esternalita di rete.
Traducendo in termini maggiormente specifici, ci si
chiede se:

a) la decisione da parte di una o pit imprese di
aderire alla rete di T.C.S.R. (con lo stabilimento di un
nuovo terminale intermodale) innalzi il valore d’uso
della rete dal punto di vista di altri soggetti aderenti,
vale a dire le imprese o i gruppi di imprese che ricorro-
no al T.C.S.R e che sono poste in bacini gia prece-
dentemente serviti da terminali intermodali;

b) Ientrata in servizio di un nuovo terminale
intermodale non imponga sistematicamente agli utiliz-
zatori di T.C.S.R operanti in bacini gii serviti da termi-
nali di T.C.S.R., I'insorgenza di nuovi costi in corri-
spondenza dell’aumento nel valore d’uso della rete.
Relativamente al punto a), anche per il T.C.S.R. sem-
brano effettivamente soddisfatte le condizioni
dell’interdipendenza. Se, infatti, si accetta il principio
che un soggetto utilizzatore di T.C.S.R. attribuisca
comunque valore al fatto di essere potenzialmente col-
legato mediante tale tecnica ad un pit ampio numero di
mercati e di disporre cosi di un pil vasto novero di ori-
gini/destinazioni, la presenza di interdipendenza fra
scelte soggettive risulta automaticamente dimostrata.
Infatti, I’apertura di un nuovo terminale, in linea teori-
ca, rappresenta per ciascun altro terminale una maggio-
re potenzialita di inviare e ricevere spedizioni verso/da
un nuovo bacino di produzione/consumo di beni!3,

La veridicita dell’affermazione fatta al punto b) sembre-
rebbe anch’essa confermata. Questo, innanzitutto, per-
ché ciascuna impresa che gestisce un terminale pud
essere considerata, idealmente, come un soggetto auto-
nomo, indipendente da ciascun altro operatore della
rete, che copre i propri costi rivolgendosi ai fruitori del
servizio, senza che vi siano ripercussioni di alcun tipo
sugli utilizzatori degli altri terminali. In secondo luogo
va considerato che il mercato dei trasporti terrestri di
merci, considerato nel suo complesso, presenta marcate
caratteristiche di contendibilita.”# Cid comporta una
notevole rigidita nel regime dei prezzi del T.C.S.R., i
quali non possono divergere, se non in misura minima-
le, dal livello tariffario proprio del trasporto stradale
senza il rischio di determinare rapidamente 1’uscita dal
mercato degli operatori che li propongono. Per tutto
quanto detto, dal momento che non sembrano esserci le
condizioni per ipotizzare, all’interno del sistema
dell’offerta, una capacita di “seguire” tramite la leva dei
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prezzi I’aumento dei benefici esterni collegato all’incre-
mento della numerosita dei terminali, puo ritenersi sod-
disfatto anche il principio di non compensazione.

Le deduzioni sembrerebbero dunque confermare che il
mercato del T.C.S.R costituisca effettivamente uno spa-
zio favorevole alla generazione di esternalita di rete,
analogamente a quanto osservato per le reti di teleco-
municazione interattiva. Anche per il caso del T.C.S.R.
si potrebbero pertanto distinguere le diverse tipologie di
esternalita precedentemente descritte. Specificamente,
le esternalita da chiamata si identificheranno nella pos-
sibilita attribuita ai soggetti “produttori” di inviare i
beni originati nell’area circostante al nuovo terminale
verso altri bacini gravitanti attorno agli altri terminali
della rete. Le esternalita da richiamata saranno invece
costituite dal vantaggio, per gli identici soggetti, di
essere potenziali destinatari (normalmente franco desti-
no) di spedizioni di beni provenienti dagli altri bacini.
Per finire, le esternalita da sottoscrittore corrisponde-
ranno ai vantaggi derivati a tutti gli altri soggetti inter-
connessi alla rete di T.C.S.R, dalla opportunita di invia-
re/ricevere unita di carico verso/da il nuovo terminale
intermodale.

3.2 Il problema della connettivita della rete
L’'esposizione svolta finora ha evitato volutamente di
approfondire una questione che appare invece di prima-
ria rilevanza nel concreto del T.C.S.R. odierno. Si tratta
della relazione che intercorre fra formazione delle ester-
nalita di rete e grado di connettivita della rete. Il nucleo
della problematica, come accennato nella nota 13, con-
siste nel rischio che 1’apertura di un nuovo terminale
intermodale non rappresenti per nulla una nuova origi-
ne/destinazione potenziale per ciascun altro terminale
della rete.

Per le tecnologie di telecomunicazione vale, in genere,
la proprieta secondo cui ¢ sempre possibile collegarsi
direttamente da un qualunque terminale a qualsivoglia
altro terminale collegato in rete senza che vi siano, nor-
malmente, differenze nel servizio offerto. In questo
caso l'indice di connettivita della rete, espresso con il
rapporto fra il numero di collegamenti utili (seppure
potenziali) ed il massimo teorico dei collegamenti, &
pari all’'unita. In particolare, detto n il numero com-
plessivo dei terminali, I’aggiunta di un nuovo terminale
di ricezione/trasmissione fard accrescere la numerosita
delle connessioni di un valore pari a n. Nel settore del
T.C.S.R. la situazione &, viceversa, notevolmente diffe-
rente. In linea teorica sarebbe infatti possibile, attraver-
so la rete fisica dei binari ferroviari, collegare fra loro
tramite servizi di T.C.S.R tutti i terminali intermodali
posti all’interno di un territorio anche esteso (ad esem-
pio I’area europea), raggiungendo in tal modo il massi-
mo valore dell’indice di connettivita della rete.
Tuttavia, di fatto, questo non corrisponde neppure lon-
tanamente ad una situazione realistica, almeno allo stato

attuale delle cose. Il limite, evidentemente, & di natura
economica. Infatti, in ragione dell’esacerbata concor-
renza rivoltagli dal trasporto stradale e delle caratteristi-
che della propria funzione di produzione, il T.C.S.R, a
differenza di altre categorie di offerta ferroviaria
merci,'s & riuscito a proporsi (pressoché per la totalita
della clientela potenziale) con servizi intrinsecamente
competitivi!é in termini di costo generalizzato, solamen-
te rispettando alcuni stringenti vincoli operativi. Questi
vincoli hanno manifestato pero il difetto di condiziona-
re, in senso limitativo, proprio la “capillarita” del servi-
zio, riducendo il grado effettivo di connettivita della
rete.

Fra questi condizionamenti si sottolinea, in primo
luogo, I’esistenza di una soglia di distanza minima con-
veniente per I’effettuazione di un servizio di T.C.S.R.,
imputabile all’elevata incidenza dei costi fissi.!?
Ulteriori limiti sono posti dalle imprescindibili neces-
sita che il T.C.S.R. ha di gestire treni caratterizzati da
coefficienti di riempimento elevati e di evitare, nel con-
tempo, i ritardi temporali e gli elevati costi operativi
imposti da ripetute operazioni di smistamento negli
scali ferroviari posti fra origine e destinazione o da serie
di doppie movimentazioni delle U.T.I. nei terminali
intermedi.!8

I suddetti condizionamenti, resi sempre pill pressanti
dalle crescenti esigenze della clientela in termini di
prezzi e tempi di resa del servizio, hanno fatto si il
T.C.S.R. si sia rivolto con sempre maggiore frequenza
ad offrire servizi diretti, operati con treni navetta, fra
coppie di terminali posti agli estremi di relazioni di
lunga distanza ed a forte intensita di traffico. Infatti,
collegamenti di tipo indiretto, attuati ricorrendo a smi-
stamento orizzontale dei convogli o a doppie movimen-
tazione in terminali intermedi, tenderebbero a rendere
inaccettabili le proprieta intrinseche del servizio per
fasce estremamente ampie della domanda potenziale.
Sulla base di queste affermazioni, quando si parla di
rete di T.C.S.R., & opportuno fare esclusivo riferimento
alle connessioni corrispondenti a quei tragitti ove & pos-
sibile offrire servizi di T.C.S.R. intrinsecamente compe-
titivi, almeno per le fasce di domanda caratterizzate da
funzioni di beneficio netto di tipo “pionieristico (cfr.
per analogia la fig.1). Tuttavia, dal momento che non
fra tutte le coppie di terminali sussistono le condizioni
per stabilire servizi appetibili, ne consegue che la
connessione alla rete di un nuovo terminale intermodale
ha I'effetto di aumentare il numero di relazioni poten-
ziali di una numerosita di gran lunga inferiore al valore
teorico di n; cid, perlomeno, all’interno della cornice di
mercato che ¢ stata dominante fino ad oggi. E’ quasi
inutile sottolineare che tale sfavorevole peculiarita della
“rete”1? di T.C.S.R. ha come ripercussione quella di cir-
coscrivere severamente la formazione delle esternalita
positive, comprimendo la dinamica della domanda.
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3.3 Il dispiegamento delle esternalita: scelte di impre-
sa e scelte di politica pubblica

In tempi alquanto recenti le imprese operanti nel settore
dei servizi di T.C.S.R. si sono attivate per far fronte al
problema sopra delineato eleggendo ad obiettivo strate-
gico I"accrescimento del livello di connettivita della
rete, sia a livello nazionale che europeo. La strategia
operativa pil significativa in tal senso, & impostata
sull’applicazione di un nuovo sistema organizzativo di
smistamento delle U.T.I. che eviti sia la movimentazio-
ne orizzontale dei carri ferroviari, sia la doppia movi-
mentazione verticale nei terminali, ricorrendo viceversa
alla movimentazione diretta delle U.T.L. fra due convo-
gli, in coincidenza, posti su binari affiancati nel termi-
nale (trasbordo infra-ferroviario). Questa opzione favo-
risce, di principio, una spiccata riduzione dei costi

sbordo, piu che I'effettivo numero dei collegamenti gia
istituiti, ad assumere il ruolo di variabile chiave nel pro-
cesso di valutazione dei benefici esterni, costituendo
esse stesse lo stimolo primario alla scelta di adesione
alla rete. La nuova situazione potrebbe avviare un pro-
cesso a catena effettivamente similare a quello riscon-
trato nella diffusione delle tecnologie di comunicazione,
poiché anche i numerosi soggetti con una propensione
intrinseca al T.C.S.R. non eccessivamente elevata, si
verrebbero a situare (riprendendo ancora una volta i ter-
mini della rappresentazione analitica della fig.1) nel
segmento di funzione di beneficio netto posto al di
sopra del livello offerto dalla tecnologia precedente,
vale a dire il trasporto stradale.

Va ribadito comunque che, al di 14 delle iniziative del
complesso degli operatori privati, ogni impegno di poli-

generalizzati delle operazioni di smistamen-
to allargando la competitivita del servizio
ad un numero molto superiore di relazioni
in origine/destinazione di un terminale.20

E’ bene segnalare che il concetto di trasbor-
do infra-ferroviario delle U.T.L richiede ele-
vati gradi di complessita operativa e di
coordinamento con I'impresa ferroviaria per
la gestione efficace e puntuale del sistema
dei treni fra loro interdipendenti.
Nonostante queste difficolta, comunque, &
molto probabile che la diffusione di questa
nuova formula di trasbordo sia destinata a
divenire la nota strategica dominante del
panorama del T.C.S.R. europeo per I’inizio
del prossimo secolo. E’ per tale riferimento
temporale, infatti, che si prevede I'immis-
sione sul mercato delle nuove tecnologie
robotizzate di movimentazione rapida, oggi
ancora in corso di sperimentazione. Queste
tecnologie si potrebbero dimostrare capaci
di indurre riduzioni talmente drastiche nei
costi generalizzati del trasbordo infra-ferro-
viario, da costituire la pietra angolare di una
rivoluzione strutturale nella rete europea di
T.C.S.R., la quale passerebbe ad assumere
una sempre maggiore capaciti “consolidan-
te” (bundling networks), come auspicato
dalla stessa Unione Europea.?!

A queste condizioni, il pin elevato grado di
connettivita della rete, imputabile
all’aumento nel numero di terminali colle-
gabili fra loro con servizi economicamente
competitivi, rappresentera la premessa
dell’entrata in gioco delle esternalita di rete
e, di conseguenza, uno stimolo molto piu
forte ad investire in tecnologia di T.C.S.R.
Inoltre, in un siffatto clima di innovazione,
sarebbero le aspettative di una crescente
applicazione delle nuove tecnologie di tra-

i

P*

N N* N

La figura, espressa per semplicita in termini di funzioni lineari continue, rappresenta le curve di
domanda aggregata per il mercato di T.C.S.R., rispettivamente in assenza e in presenza di ester-
nalitd di rete, I valore in ascissa (N) esprime il numero degli aderenti alla rete. La curva di
offerta degli operatori & assunta costante con valore P*, in conseguenza del principio di non
compensazione. In un sistema dove non si riscontrino condizioni favorevoli allo sviluppo delle
esternalitd di rete, per cause imputabili al grado non significativo di connettivita della rete stes-
sa, la domanda effettiva di adesioni assumera il valore N°. Sotto tale ipotesi, il beneficio netto
(surplus) del consumatore & quantificabile nell'area del triangolo P*BA. Nel caso che la rete di
T.C.S.R. assuma un grado di connessione sufficiente a favorire lo sviluppo delle esternalita, la
domanda di mercato andra ad assumere la posizione raffigurata nella curva DE a cui corrispon-
dera un equilibrio di mercato posto al valore N*. Si osserva che la curva DE corrisponde alla
funzione somma della funzione D e della funzione E; quest'ultima esprime, separatamente, 1'an-
damento del beneficio dovuto all'esternalita di rete. Quanto pill elevato si presenta il grado di
connettivita della rete, tanto maggiore risultera l'effetto delle esternalita (in termini di maggior
coefficiente angolare della retta E) e tanto piit la curva DE tendera a divergere dalla curva D,
determinando livelli di equilibrio caratterizzati da valori di N* sempre pin elevati. In termini di
surplus dei consumatori la transizione da N° ad un generico N*>N°, implica un incremento di
beneficio netto quantificabile con I'area del tiangolo ABC, mentre il beneficio netto totale sara
rappresentato dall'area del triangolo P*CA. In funzione della posizione della curva di offerta,
per contro, non si verifica alcun aumento nel surplus dei produttori,

Fig. 2: curve della domanda di mercato e surplus dei consumatori
in presenza ed in assenza di esternalita di rete
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tica dei trasporti che tenda a sviluppare il sistema tecno-
logico e organizzativo del T.C.S.R. e della sua rete nelle
direzioni sopra evidenziate, sara di fondamentale soste-
gno, particolarmente se coordinato ed integrato a livello
europeo. Non ¢ infatti scontato che attraverso 1’esclusi-
vo ricorso alle risorse offerte da un mercato particolar-
mente difficile e che offre limitate capacita di manovra,
gli operatori privati di T.C.S.R. riescano a far fronte ad
un avanzamento sostanziale del processo di connessio-
ne della rete tale da condurre all’innesco delle auspicate
reazioni a catena. Prendere coscienza che il T.C.S.R. (il
cui sviluppo ¢ peraltro notoriamente valutato come
apportatore di benefici collettivi) sia un settore soggetto
alle esternalita di rete dovrebbe pertanto costituire un
ulteriore motivo di riflessione sulla necessita di interve-
nire a vantaggio del comparto con contributi peculiar-
mente funzionali al dispiegamento della connettivita
della rete. Questo, indipendentemente dalle valutazioni
che si sogliono compiere in merito alla

necessita di compensare il T.C.S.R. in misu- BN,C
ra del suo minor impatto ambientale rispetto 4
all’alternativa del trasporto stradale.

Il principio di giustificazione per !'inter-
vento pubblico a sostegno della connettivita
della rete puo essere illustrato ricorrendo ad
una semplice cornice modellistica. Come
si puo osservare dal grafico della fig.2, nel
caso di una rete a grado minimo di connet-
tivita la curva di domanda aggregata di
mercato (D), espressa in termini di soggetti
aderenti alla rete, risultera piuttosto inclina-
ta. Si supponga ora che in conseguenza di
un intervento pubblico rivolto ad incremen-
tare fino ad un certo grado I’indice di con-
nettivita della rete (ad esempio mediante
supporto agli investimenti in nuova tecnolo-
gia nei terminali) vengano poste le condi-
zioni per la formazione di esternalita. La
percezione di almeno parte dei vantaggi
esterni connessi al pil elevato grado di con-

della rete comportera la transizione del sistema ad un
nuovo equilibrio di mercato, a cui corrispondera una
numerosita di aderenti pil elevata (N*). Il passaggio al
nuovo equilibrio sara all’origine di un aumento del sur-
plus dei consumatori, misurato in termini grafici
dall’area del triangolo compreso fra le due curve di
domanda e la curva di offerta. Va notato peraltro che a
tale aumento non corrisponde nessuna modificazione nel
surplus dei produttori: in termini allocativi cio significa
che I'incremento di surplus del complesso del mercato e
totalmente coincidente con il surplus dei consumatori del
servizio posti nelle aree territoriali intorno ai terminali.?2

Fatte queste premesse si conclude facilmente che il
livello ottimale di intervento pubblico, in ordine al
grado di connettivita della rete, sara quello per il quale
si realizza il massimo differenziale (positivo) fra sur-
plus dei consumatori e costo dell’intervento.
Riferendosi al diagramma della fig.3, tale livello otti-

BN

/ :

nettivita raggiunto dalla rete, comportera
che, per ogni livello del prezzo del T.C.S.R.,
vi sia un numero maggiore di soggetti
disposto ad aderire al sistema: il risultato

Rc* Re=1 Rc

sara rappresentato da una nuova curva di
domanda di mercato (DE) caratterizzata da
un inclinazione inferiore alla precedente.

Si consideri ora la curva di offerta di mercato
(S), collocata orizzontalmente e fissata ad un
dato livello dei prezzi (P*). Si ribadisce a
proposito che 1'opzione di una curva orizzon-
tale & giustificata dalle premesse, precedente-
mente enunciate, in merito alla tendenziale
indipendenza dei prezzi del T.C.S.R. rispetto
al numero dei terminali connessi alla rete.

L’incremento nel livello di connettivita

Nella figura & riportato in ascissa il valore dell'indice di connettivita della rete (Rc), compreso fra
0 e 1 poiché espresso in termini di rapporto fra numero di collegamenti infrinsecamente conve-
nienti e numero teorico di collegamenti possibili. In ordinata sono riportati benefici netti e costi.
La curva BN rappresenta, in funzione del livello di connettivita della rete, il valore del beneficio
netto dei consumatori, calcolato sulla curva DE della fig. 2. La curva C rappresenta i costi che il
settore pubblico deve sostenere per far raggiungere alla rete il corrispondente valore dell'indice di
connettivita. La quantitd ottima di intervento pubblico corrisponde alla spesa che risulta necessaria
per far raggiungere alla rete il valore dell'indice di connettivitd (Rc*) per cui viene massimizzata
la differenza (di segno positivo) fra il livello del beneficio netto generato dall'esternalita ed il
costo dell'intervento pubblico. Per tale valore ottimale dell'indice di connettivita il beneficio netto
marginale dei consumatori & uguale al costo marginale dell'intervento pubblico. In termini grafici
cid corrisponde all'uguaglianza dei coefficienti angolari delle tangenti alle due curve.

Fig. 3: grado di connettivita della rete e intervento pubblico ottimale
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male corrisponde alla spesa necessaria a garantire quel
grado di connettivita (Rc*) per cui il costo marginale di
un intervento volto all’incremento di connettivita, risul-
ta pari al beneficio marginale ottenuto dai consumatori.

Alcune note conclusive di illustrazione al modello sono
opportune. La curva del beneficio netto (BN) & suppo-
sta monotona crescente in funzione del grado di connet-
tivita ma con tassi incrementali decrescenti. La curva
dei costi (C) & anch’essa crescente ma mostra un anda-
mento speculare rispetto a quella dei benefici. Sembra
infatti lecito postulare, a riguardo della curva BN, che
quanto piu si & prossimi al raggiungimento della piena
connettivita della rete (corrispondente alla presenza
effettiva di collegamenti fra tutti i terminali), tanto
meno rilevante appaia 1'interesse del complesso dei
consumatori ad incrementare ulteriormente il numero di
collegamenti potenziali. A riguardo della curva C &
invece plausibile supporre che al crescere del grado di
connettivita raggiunto dalla rete, il perseguimento di
una sufficiente competitivita per i collegamenti residui
richieda risorse proporzionalmente piti ingenti, dal
momento che si pud congetturare che tali collegamenti
siano quelli caratterizzati da minor propensione naturale
al TC.S.R.. Altre ipotesi potrebbero comunque essere
proposte in ordine alle forme funzionali, senza tuttavia
compromettere le conclusioni del modello.
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NOTE

' I Trasporto Combinato Strada Rotaia & un trasporto intermoda-
le terrestre, nel quale la percorrenza principale si effettua per fer-
rovia, mentre i percorsi iniziali e terminali, pitl corti possibile,
(dai punti di origine/destinazione vera ai luoghi di carico/scarico
ferroviario) sono realizzati su strada. Le unita tecniche intermo-
dali (U.T.1.) sono costituite dal semirimorchio e dalla cassa
mobile; i cantieri di trasferimento modale sono detti terminali
intermodali. Per un glossario completo contenente le definizioni
del trasporto intermodale si veda: CONFETRA (a cura di), 1994:
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