1 La “querelle”

sui prezzi ferroviari

dei servizi merci

E cosa nota che, nell’ultimo
anno, i prezzi praticati delle
ferrovie europee per i servi-
zi merci sono, in media,
notevolmente aumentati.
particolarmente sulle retj
dei Paesi che costituiscono
il cuore del sistema econo-
mico europeo (Germania,
Belgio, Olanda). Su certi
segmenti (trasporto inter-
modale, ad esempio) si
SOno avuti aumenti alquan-
to significativi (15-20%) e
molte contrattazioni, che
vedevano coinvolti grandi
clienti, sono addirittura sa]-
tate.

L’incremento dei prezzi e
un fenomeno alquanto
complesso da valutare, dal
momento che il giudizio
muta secondo la prospettiva
do osservazione: il rialzo
potrebbe essere, da un lato,
pienamente comprensibile e
giustificabile, da un altro
inspiegabile ed assurdo.
Dal primo lato vi &, innan-
zitutto, la necessita dj
migliorare il livello dj
copertura dei costi del siste-
ma ferroviario, al fine di
ridurre i disavanzi delle
imprese pubbliche; obietti-
VO, questo, enunciato come
uno dei principi piu strin-
genti nella generalita dej
Paesi UE. Oltre alla genera-
le necessita di ridurre ;
disavanzi pubblici di bilan-
cio (resa recentemente
ancor piu stringente dal
processo di unificazione
monetaria), la limitazione
delle sovvenzioni pubbliche
alle ferrovie rappresenta
una componente importante
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Democratising freight railway prices.
A criticism of the recent UE Proposals on infrstructure charges

The recent growth of rail haulage prices has brought new life to
the debate on the “ideal” price level for this kind of transport.
On the one hand, a higher price could be considered necessary
to allow a higher Proportion of the costs to be covered, therefo-
re reducing the burden on the laxpayers, on the other hand the
rise in prices could entail a loss of competitiveness to road hau-
lage, thus endangering the social objectives connected to the
protection of the environment. There is a fundamental ambi-
guity in the situation described above, that could not be solved
even by an economic approach, to attempt to asses the different
impacts on society of the two approaches. In this uncertainty it
would therefore seem appropriate to suggest politicians (repre-
sentatives chosen by the public) as the most appropriate judges
of welfare as far as rail prices are concerned. The point of
view put forward by this article is that the rigid approach
expressed in recent EU papers (July 1998) —aiming at keeping
rail prices low according to the concept of marginal-cost pri-
cing- does not allow the Scope of a political decision to single
member states on the value of rail transport, thus allowing for
different prices in each member state. The approach put
Jorward by the EU, Jurthermore, foresees heavy subsidies for
the infrastructure rather than for the rail service and does not
allow the clear and democratic assessment of the cost sustained
by society for each service; public subsidy of services would be
more transparent and democratic.

10 a sostegno delle ferrovie
sono stati ripetutamente
affermati pure in molteplici
documenti politici del-
I"U.E. che si richiamano
all’opportunita che Ile
imprese ferroviarie siano
maggiormente responsabi-
lizzate delle proprie scelte
¢ godano di maggiore
liberta commerciale,

Dal secondo lato, vi sono
altri motivi che, altrettanto
comprensibilmente, fanno
Per contro gridare a gran
voce contro il rialzo dei
prezzi. All’interno del par-
tito dei “ribassisti”, pri-
meggiano coloro che invo-
cano la questione dei “costi
esterni”, sostenendo la
necessita di aumentare il
ricorso alle modalita
ambientalmente meno
intrusive; costoro confida-
no, invero con molto idealj-
smo, nella possibilita che
un maggiore ricorso alla
ferrovia sottragga significa-
tive quantita di traffico alla
strada. Gli “ambientalisti”
sostengono, dunque, che i
prezzi dovrebbero collocar-
si ad un livello tale da ren-
dere conveniente la scelta
ferroviaria rispetto alle
alternativa stradale: tesi,
questa, spesso sostenuta fra
le righe di quegli stessi
documenti dell’U.E. che
inneggiano alla liberta
commerciale delle ferrovie.
Prossimo al partito dej
difensori dell’ambiente, vi
¢ poi chi, forse con ideali
meno elevati, ritiene che 1
ferrovia abbia da svolgere
il compito istituzionale dj
aiutare le imprese indu-
striali che trattano grossi
Quantitativi di merci, favo-

di una piu specifica aspirazione delle collettivitd a vedere
ridotto, nel lungo periodo, il profluvio di danaro pubblico ver-
sato in un settore che ha rappresentato uno dei simbolj
dell’inefficienza della pubblica amministrazione in Europa. 1
virtuosi principi di riduzione dell’intervento finanziario diret-

o

rendo - vale a dire sussidiando - trasporti a basso costo,

Sia i “rialzisti” che i “ribassisti” hanno sicuramente, alle pro-
prie spalle, una vasta congerie di enunciati ufficiali a sostegno
delle proprie tesi e, quindi, si sentono giustamente incorag-
giati a lamentarsi. Nej paragrafi 2 e 3, si tentera dj disegnare
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un quadro interpretativo che aiuti a comprendere meglio i ter-
mini contrapposti del dibattito economico appena delineato,
prendendo spunto da quanto realmente avvenuto nel contesto
europeo. Va tuttavia svolta una ulteriore premessa proprio
sulla difficolta che la scienza economica ha incontrato e con-
tinua ad incontrare nell’ affrontare gli argomenti di tale tema-
tica conflittuale.

1.1 La debolezza del sapere economico

In termini prosaici, la prima e pit semplice verita sulla que-
stione dei prezzi & che la coperta € troppo piccola e da qua-
lunque parte si tiri ¢’& qualcuno che rimane al freddo. Gli Spi-
riti semplici, a questo punto, per sapere dove sta la “miglior
ragione” (gli economisti direbbero, la maggiore utilita collet-
tiva), potrebbero invocare il verdetto di principi economici
chiari, utili a valutare la sensibilita verso obbiettivi di benes-
sere ben precisati, da utilizzare come tornasole per stabilire
gli interessi che devono sacrificarsi a beneficio della colletti-
vita.

Tuttavia, fino ad oggi, sui principi da applicare, ben poca coe-
sione e unita si & riscontrata a livello di dibattito scientifico.
Questa mancanza di lucidita, probabilmente, si spiega gia a
monte con la difficolta e I'incertezza strutturale che gli anali-
sti economici trovano nell’affrontare i problemi correlati
all’allocazione delle risorse e al benessere, particolarmente
marcati nel complesso settore dei trasporti. Pertanto, proprio
coloro che istituzionalmente dovrebbero analizzare dall’ester-
no il problema, per suggerire ai decisori soluzioni concrete,
illustrando per ciascuna alternativa il novero degli effetti
complessivi in termini di costi e benefici per i differenti sog-
getti del contesto sociale, non riescono Spesso neppure a trat-
teggiare con sufficiente chiarezza il profilo degli effetti di
benessere e dunque, tanto meno, a delineare proposte e credi-
bili. Esempi eclatanti, sul piano generale, sono le forti diffe-
renze di valutazione dei costi esterni dej trasporti e la diffi-
colta riconosciuta nel quantificare I'effetto distorcente del
prelievo fiscale'. Sul piano particolare, invece, mancano ad
esempio del tutto le analisi sull’entita e sulla distribuzione dei
benefici che i vari settori produttivi (e, pill in generale, le
diverse categorie di utenti) verrebbero a godere in funzione di
differenti livelli dei prezzi ferroviari.

Detto per inciso, questa & una colpa in primo luogo imputabi-
le ad una categoria intellettuale (gli *accademici economisti™)
che culturalmente & stata troppo distante dal mondo dei pro-
blemi reali e che non ha affinato modelli di conoscenza e di
riflessione concretamente applicabili all’analisi della societ:.
Gli economisti non sono di certo gli unici indiziati, dal
momento che neppure il settore pubblico ha investito suffi-
cientemente per favorire uno sviluppo metodologico e pratico
delle conoscenze relative a cid che riguarda I’effetto della
spesa pubblica in relazione ai fenomeni socioeconomici.
Basti pensare alla ridotta disponibilita di informazioni statisti-
che di dettaglio su molti fenomen; essenziali della nostra
societd, oltreché alla mancanza di stimoli finanziari e di indi-
rizzi alla ricerca in questo specifico settore.

Nel complesso, & un’amara constatazione osservare che le
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risorse non siano state capaci, nel tempo, di far sviluppare
reali capaciti e strumenti di analisi economica per risolvere
questioni quali quella dei prezzi ferroviari. All’accademia,
isolata nelle proprie elucubrazioni teoriche, ma priva di dati
(sempre costosi) e forse di metodi per avvicinarsi a compren-
dere le difficilissime trame dell’economia reale, si aggiungo-
no gli istituti di ricerca, innaffiati sovente dal danaro dei pro-
getti comunitari ma completamente de-responsabilizzati in
merito alla reale qualita dei risultati delle ricerche e, ancor pii
spesso, legati a lobbies (o semplicemente a finanziamenti)
che ne condizionano, in qualche modo, i risultati. Anche da
questi enti, non ¢ facile aspettarsi verdetti di cui potersi real-
mente fidare®.

In questo desolante contesto conoscitivo, relativamente al
problema delle risorse ferroviarie, gli interessi fisiologica-
mente contrapposti delle diverse parti non trovano equilibri
razionali e condivisi di soluzione; in tal modo, le decisioni
Vengano spesso assunte sul corto termine, senza una credibile
base di informazione sugli effetti indotti ed in base alla sem-
plice forze dei poteri in gioco se non alla contingenza.

2 | prezzi e il processo di dis-integrazione
delle imprese ferroviarie

2.1 I prezzi “alti’’: il criterio di imputazione tedesco e
la copertura dei costi

Dopo aver menzionato il difetto di analis; in merito al com-
plesso sistema degli “effetti” dei prezzi sulla collettivita, &
Opportuno ora rientrare nel filone pit tecnico della discussio-
ne, per indagare le motivazioni che hanno spinto al rialzo deij
prezzi.

La prima cosa che merita osservare & che il rialzo dei prezzi si
puo ricollegare, almeno in una certa misura, proprio ai pro-
cessi di separazione organizzativa del sistema ferroviario (e di
responsabilizzazione economica delle sub-unitd) avviati dalla
sfida lanciata dalla Dir.91/440.

In generale, nei Paesi dell’Unione, la creazione di “divisioni
infrastruttura” e di “divisioni servizi” e, spesso, all’interno di
queste ultime, di “divisioni merci” e “divisioni passeggeri”
(se non di vere e proprie imprese separate) ha fatto emergere
la necessita di misurare analiticamente i costi e di imputarli ai
servizi, con gradi di precisione notevolmente piu elevati
rispetto a quelli precedentemente richiesti.

La situazione, da questo punto di vista, non & evidentemente
uniforme negli Stati dell’Unione: vi sono imprese ferroviarie
dove la contabilita analitica dei costi & gia una realta suffi-
cientemente credibile, altre in cui si stanno muovendo sola-
mente i primi passi. Se non altro, tuttavia, ovunque si & fatta
strada I'idea che i “costi” debbano costituire un forte riferi-
mento base per i prezzi dei singoli servizi. E cio, anche
nell’ambito di sistemi ancora primitivi di contabilitd, ha ine-
sorabilmente spinto verso un incremento generale dei prezzi
dei servizi merci. In alcuni paesi, in particolare quelli dove Ja
separazione fra gestione della rete e gestione dei servizi & piu
avanzata, ¢ naturale che si sia reso necessario, per ciascun
tipo di servizio, individuare Separatamente i costi ricadenti
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direttamente sull’area operazioni ed i costi legati all’utilizzo
dell’infrastruttura (costi di accesso), che costituiscono una
parte importantissima del costo totale.

Cio che ¢ accaduto in Germania - Paese avente un ruolo cen-
trale per cio che concerne il trasporto ferroviario di merci in
Europa e in cui i processi di “separazione ferroviaria” si sono
svolti con rapidita maggiore che altrove - &. ad esempio,
molto significativo e merita di essere raccontato per capire
piu specificamente il dibattito che ha condotto al rialzo dei
prezzi.

Attorno al 1997, alcune indagini condotte dall’Istituto nazio-
nale per la Ricerca Economica (DIW) hanno cominciato a
fare chiarezza nella questione del rapporto fra costi e ricavi
ferroviari. Utilizzando un criterio di valutazione dei costi
macroeconomico (secondo i principi della Contabilita
Nazionale ed evitando di ricorrere aj dati contabili dell’impre-
sa ferroviaria), si & calcolato che i costi totali dell’infrastruttu-
ra (non in via di dismissione) gestita da DBAG, che nel 1995
erano ammontati a circa 17,7 miliardi di DM.

Procedendo nelle analisi dj attribuzione, si & calcolato che
ben il 55% dei suddetti costi totali era imputabile alle opera-
zioni di trasporto merci (9.8 miliardi di DM), mentre il tra-
sporto di passeggeri su breve distanza rappresentava il 23%
(con 4.2 miliardi), con una incidenza paragonabile a quella
del trasporto su lunga distanza (20%. con 3.6 miliardi).

Dal momento che in Germania era stato introdotta, gia nel
1994, la separazione fra area infrastruttura e area operazioni,
si & potuto constatare che nel 1995 i pedaggi ricevuti da clien-
ti erano ammontati a 7,2 miliardi di DM )

Considerando separatamente i settori di mercato, si & calcola-
to che il 22% di tali entrate, cioé 1.5 miliardi di DM erano
attribuibili al trasporto ferroviario di merci. Il trasporto a
corta distanza di passeggeri rappresentava ben il 54% dei
ricavi da pedaggio, con una quota di 3,9 miliardi, mentre al
trasporto di passeggeri su lunga distanza era da attribuire il 24
% delle entrate totali, con 1,8 miliardi di DM.

Unendo le informazioni su costi e ricavi dell’infrastruttura
tedesca, relativi al 1995, la tab. 1 mette a confronto i ricavi
con i costi, distinguendo per settore di mercato ed indicando
anche la percentuale di copertura a livello analitico.

Tipo di traffico | Cost dinfrastruttura | Ricavi da pedagio Coperiradefcost
(milioni di DM) | (milioni di DM)
Trasporto passeggeri 7.927 5.672 715
F goss st orta st 4.256 2863 90,8
& Pas. sthrga s 3671 1.809 49,54
1.571 16,0
7.243 40,8

Tab. 1 Costi e ricavi dell'infrastruttura tedesca,
secondo mercati ferroviari (1995)

FoNTE: LINK, H. (DIW), 1997

Si osserva, innanzitutto, che la quota di copertura dei costi
totali legata ai pedaggi nel 1995 era, in assoluto, relativamen-

o

te bassa. Nel complesso, in Germania, il livello generale della
copertura dei costi era di circa il 41%.

Inoltre, la struttura dei costi, per i diversi mercati. risultava
essere, nel 1995, del tutto differente dalla struttura delle
entrate da pedaggio. E esemplare che, mentre solo il 22%
delle entrate da pedaggio venivano generate dal traffico di
merci, esso era all’origine di ben il 55% dei costi di infra-
struttura; il tasso di recupero interno di questo mercato si
situava, pertanto, solamente intorno al 16%. Il 54% dei ricavi
totali da pedaggio proveniva, invece, dal trasporto di passeg-
geri su corta distanza, il quale implicava, da parte sua, sola-
mente il 24% dei costi; in termini di copertura interna si trat-
tava di una quota prossima al 91%. A meta strada il trasporto
di passeggeri su lunga distanza (50% di copertura interna dei
costi).

Il graf. 1 illustra le quantita precedentemente riportate nella
tabella, fornendo I'evidenza visiva della diversiti strutturale
dei costi e dei ricavi:
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Graf. 1: Struttura dei costi e dei ricavi dell’infrastruttura
tedesca, secondo mercati ferroviari (1995)

Alla luce di tali informazioni, le proteste avanzate, proprio
nel periodo 1995-97, dagli operatori del trasporto passeggeri
in merito al livello eccessivamente elevato dei canoni di
accesso (costo del fattore produttivo primario) erano da con-
siderarsi giustificate, se interpretate come una lamentela con-
tro il fenomeno, molto marcato, di “sussidio incrociato” che
si verificava nel sistema, nel senso che Je entrate piu elevate
del trasporto di passeggeri su corta distanza servivano a
“coprire”, a livello complessivo, quote dei costi degli altri due
mercati. Evidentemente, il principio ideale che soggiace a
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queste posizioni di critica & che ciascun tipo di servizio
dovrebbe mirare a “coprire™ quote (il pid possibile elevate)
dei propri costi, e comunque in modo proporzionale.

Senza dubbio, valutazioni di questo genere hanno rinvigorito
la convinzione che, in generale, fosse necessario imputare
costi maggiori (soprattutto per cid che riguarda la componen-
te di accesso all’infrastruttura) ai servizi merci. All’interno
del sistema di transazioni fra divisioni o sub-societa
(rete/servizi), questo si riflette, per il cliente finale, in un
aumento dei prezzi del trasporto di merci. Per 1la Germania, il
1998 (1'anno dei rialzi) ha rappresentato il momento in cui &
stato riconosciuta la necessita di redistribuire il rapporto fra
ricavi e costi.

L'aumento dei prezzi dei treni merci sulla rete tedesca pud
essere considerato, in ultima analisi, una conseguenza orga-
nica esemplare del processo di separazione fra rete e servizi
il quale ha imposto il rinvigorirsi della coscienza dei costi, in
particolare di quelli infrastrutturali. Fenomeni molto simili
sono gia accaduti su altre reti europee e, non mutando il
panorama esterno, sono probabilmente destinati a continuare.

2.2 I prezzi “bassi”: le nuove proposte U.E. sui cano-
ni di accesso all’infrastruttura

Criticando il criterio “alla tedesca” e riproponendo I’interro-
gativo di fondo sugli effetti collettivi dei prezzi ferroviari,
qualcuno potrebbe sempre sostenere che le coperture elevate
ed equamente ripartite dei costi fra i diversi tipi servizi totali
seguono una logica che non ¢ assolutamente giustificata dal
punto di vista del benessere sociale. E se i servizi merci fer-
roviari a basso prezzo inducessero, dal punto di vista sociale,
benefici talmente ampi da giustificare un prezzo estrema-
mente ridotto e capace di rendere massimo il ricorso alla
rotaia?

Anche da un punto di vista politico, la filosofia dei prezzi
bassi sembra oggi ritrovare un rinnovato vigore, proprio
negli ambienti dell’U.E. che sostengono il processo di
ristrutturazione ferroviaria; processo da cui, per ironia della
sorte, rischiano pero di derivare, come avvenuto per la
Germania, molteplici giustificazioni per un rialzo dei prezzi.
E esemplare, a proposito, che i contenuti del nuovo pacchet-
to di Direttive ferroviarie U.E., proposto nel luglio 1998,
mirino a mantenere i prezzi del trasporto ferroviario di merci
a livelli tendenzialmente modesti.

La bozza di nuova Direttiva, che dovrebbe sostituire 1’ambi-
gua e debole Direttiva del ‘95 sull’allocazione delle tracce e
sui canoni di accesso’ sancisce, infatti, che il canone di
accesso alla rete ferroviaria per i servizi merci dovrebbe
essere fissato al costo marginale diretto, provocato
dall’accesso del treno. La definizione normativa - per quanto
sia di fatto difficile definire e misurare i “costi marginali” -
risulta, negli effetti, molto chiara ed estremamente severa.
Per qualunque servizio merci, I'input produttivo “accesso
alla rete” non potra in alcun modo essere tariffato ad un
livello superiore ai costi differenziali che il singolo treno
aggiuntivo, provoca al gestore di infrastruttura.

Rimangono aperte questioni sottili sulla definizione e sulla
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configurazione di tali costi ma & certo, si ripete, che tali costi
appaiono generalmente bassi e comunque ben lontani dalla
possibilita di coprire quote rilavanti dei costi totali di infra-
struttura. Costi di accesso bassi dovrebbero ovviamente
significare, almeno in linea di principio, anche prezzi finali
pil bassi.

Se qualcuno avesse la pazienza di ripercorrere 'iter ideale
che ha condotto alla formulazione del testo della direttiva, vi
potrebbe scorgere, a monte, una serie di studi teorici (fra cui
spicca quello di Roy)* che tracciano le motivazioni di tale
filosofia di pricing. Gli studi teorici sono poi confluiti nella
“rinovellata” concezione della U.E., esposta nel Libro
Bianco (primavera 1998) sui prezzi di accesso alle infra-
strutture di trasporto’, nel quale si sostiene, in contrasto con
quanto ennunciato nel 1995, che scaricare sull’utilizzatore
’onere di coprire (in tutto, od in parte equamente prefissata)
i costi pieni di infrastruttura & una soluzione non efficiente.
La soluzione propugnata dal Libro Bianco 1998 afferma,
infatti, in linea generale, che & corretto fare pagare all’utente
esclusivamente i costi marginali indotti dal traffico (cioe
quelli differenziali legati all’accesso di una singola unita) e
di coprire con sussidi i disavanzi di bilancio che si creano
nella gestione. Cio dovrebbe essere applicato a tutti i sistemi
di trasporto, strada compresa.

La recente visione dell’U.E., a livello strategico, prevede
naturalmente che fra i costi marginali debbano essere com-
putati anche i costi della congestione e pertanto, sempre
secondo la U.E., nel sistema stradale (congestionato) 1’appli-
cazione del principio dei costi marginali dovrebbe condurre
ad un sovra-recupero finanziario dei costi totali, lasciando
invece al sistema ferroviario (meno congestionato) la neces-
sita di coprire con danaro pubblico gli ampi deficit di bilan-
cio, determinati dai prezzi bassi;danaro ricavato, se possibi-
le, dagli avanzi del sistema stradale.

Questa concezione & stata pitt sopra definita un rinovella-
mento: meno eufemisticamente, si tratta di un vero e proprio
passo indietro, dopo che, appena nel 1995, un precedente
Libro Verde® aveva sancito I’idea che i costi di infrastruttura,
intesi come costi pieni, in qualunque sistema di trasporto,
dovevano essere coperti tendenzialmente con entrate prove-
nienti dall’utenza dello stesso sistema, secondo principi di
equita distributiva.

La U.E. sembra dunque intenzionata a richiamare nuova-
mente in voga, per il trasporto merci ferroviario, i principi
dell’efficienza alla Marshall (prezzi bassi e sussidi pubblici)
- poco dimostrabili nella realta dei fatti come sostenuto, ad
esempio, da Rothengatter’ - nell’ennesimo tentativo di salva-
re il settore ferroviario imponendo prezzi scollegati dai costi
medi, ma, contestualmente, ponendo le premesse, attraverso
il finanziamento dell’infrastruttura, del perpetuarsi di un
vigoroso e diffuso sussidio pubblico a tutto il mondo ferro-
viario. Questo, con la speranza di arginare la debolezza della
domanda e di una rinascita della ferrovia, qualora essa
sopravviva alla crisi strutturale. In varie occasioni, gli stessi
i responsabili del “Cordinamento Politiche Ferroviarie” della
Commissione Europea hanno fatto trasparire, con molta sin-
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cerita, che lo scopo politicamente pit urgente della proposta
della direttiva europea sarebbe quello di sostenere fortemen-
te, per I'intera Europa, il settore del trasporto merci ferrovia-
rio (specificamente attraverso le Freeways) con I'imposizio-
ne di canoni di accesso molto bassi. Le estreme difficolta di
sviluppo mostrate dalle Freeways fra 1997 e 1998, anche
(ma certamente non solo) a causa dell’elevato livello dei
canoni di accesso, avrebbero dunque spinto la Commissione
a varare con urgenza la direttiva, con I’idea che essa possa
essere applicata, nel breve periodo, in buona sostanza al solo
settore del trasporto merci internazionale sulle Freeways.
Guardata in quest’ottica, dunque, la scelta di aderire ai prin-
cipi del nuovo Libro Bianco appare una sorta di “elegante
copertura™ per un azione lampo di “rivitalizzazione” setto-
riale, considerata politicamente prioritaria dal Presidente
Kinnock, il quale, dopo 1a crisi dei progetti Alta Velociti, ha
adottato come insegna personale I'impegno nel progetto di
rivitalizzazione del trasporto merci ferroviario in funzione
ambientalista. Tuttavia, pur comprendendo quest’ottica,
sembra di poter affermare che le valutazioni sulle conse-
guenze di lungo periodo non siano state pesate in misura
sufficiente.

A tale proposito va perd ribadito che, di la delle scarsamente
significative e trite dimostrazioni modellistiche utilizzate dai
redattori degli studi commissionati dall’U.E., ben poco gli
economisti conoscono, in linea generale, sulla effettiva con-
venienza sociale si una politica dei prezzi ferroviari bassi.
Quale sarebbe, ad esempio, sul piano del disincentivo
all’economia, il costo imposto dal prelievo fiscale necessario
a sussidiare il trasporto ferroviario di merci? Sarebbe real-
mente inferiore al costo che imputabile alla presenza di mag-
giori traffici stradali? Quale sarebbe 1’incentivo perverso che
verrebbe concesso ad un sistema produttivo industriale
eccessivamente transport-intensive o, comunque, inefficiente
nella logistica? E quale sarebbe il costo opportunita delle
stesse risorse pubbliche qualora fossero utilizzare per svilup-
pare altri settori produttivi o sostenere alcuni investimenti
(provocatoriamente, ad esempio, in tecnologia stradale puli-
ta o in sistemi di gestione del traffico o in tecnologie di
Intelligent Transport Systems oppure solo a sostegno della
razionalizzazione della logistica?).

Ed imponendo senza discriminazionj a tutti i traffici di paga-
re prezzi al costo marginale, quale sarebbe lo svantaggio
derivante dal fatto che il gestore della rete non potrebbe dif-
ferenziare i prezzi - anche migliorando la qualita del servizio
- e sfruttare, cosi, la disponibilita a pagare del mercato per
coprire quote pitt ampie dei propri costi, senza comunque
perdere del traffico? Ed ancora, quale sarebbe 1’effettiva
capacita che un siffatto provvedimento permelta comunque
di mantenere significativamente piu elevate le quote di
domanda, quando la domanda & destinata a divenire sempre
pit sensibile ad elementi “non price”, in molti segmenti del
mercato? Ed ultimo, ma non meno importante, quale sarebbe
lo svantaggio di non poter in alcun modo utilizzare i prezzi,
bloccati rigidamente, come strumento di intervento nella
politica economica (territoriale, competitiva, ecc.)?

vz

3 La necessita di una superiore democratizzazione delle
decisioni sui prezzi

3.1 La liberta politica di differenziare Jra Paesi

Si pud concludere, in definitiva, che a causa della strutturale
poverta degli studi economici la situazione & veramente incer-
ta. Tuttavia, & proprio questo alone di dubbio che dovrebbe
fare propendere per un atteggiamento molto meno rigido da
parte dell’Unione Europea.

La questione del prezzo socialmente migliore, nell’incertezza
della scienza economica, dovrebbe essere allora una questio-
ne squisitamente politica. I livelli di riferimento dei prezzi del
trasporto merci potrebbero essere decisi politicamente, alti o
bassi, in relazione al peso che la “collettivita” (attraverso i
propri rappresentanti politici) assegna al valore del trasporto
merci su ferrovia; il differenziale fra i costi totali medi impu-
tabili al servizio (compresi i costi di infrastruttura) ed il prez-
Z0 costituira il sussidio.

Ma allora, si potrebbe essere comunque soddisfatti della deci-
sione “politica” dell’U.E.? Il problema & che su un tema cosi
importante, si riterrebbe piu giusto affermare il principio di
sussidiarieta in modo che la decisione scaturisca da un dibattito
fra le parti (per semplificare all’estremo, gli utenti ed i contri-
buenti) a livello di Parlamenti o Governi nazionali, che tenga
conto delle specificita locali. Si ricorda che I’'Europa, nono-
stante possieda oggi una moneta unica, & un territorio estrema-
mente variegato in quanto a contesti socio-economico-produt-
tivi. Alcuni Stati potrebbero avere infatti maggiori necessita di
sussidiare lo sviluppo dell’impresa industriale, altri di contene-
re il deficit di bilancio, altri di difendere I’ambiente. Ciascun
Paese - ma in una prospettiva di fiscalita decentrata, il discorso
potrebbe valere anche per aree di tipo regionale - dovrebbe
essere dunque lasciato libero di decidere in base alla situazione
politico/economica dello specifico contesto oltreché secondo
Iinclinazione ideale della “collettivita” in merito al valore
attribuito al trasporto ferroviario® delle merci.

Si badi, per inciso, che questa “politicizzazione” delle scelte
non significherebbe in alcun modo allontanarsi dal sistema
dei prezzi di mercato, dal momento che un mercato, di fatto,
allo stato attuale non esiste: il sistema dei prezzi ferroviari, ed
in particolare quelli legati all’aspetto infrastrutturale (area in
cui si generano gran parte dei costi del sistema ferroviario) ha
infatti, per sua natura, ben poco a che vedere con quello che
in termine tecnico si chiama mercato. E inoltre assolutamente
ipocrita parlare di mercato in un ambito dove tutto quello che
avviene, avviene perché ci sono ingenti flussi, diretti o indi-
retti, di finanziamento pubblico (anche, s’intende, dal lato del
trasporto stradale).

Una decisione politica unitaria a livello di U.E. dovrebbe
essere attuata solamente quando si sari raggiunta in Europa
una reale integrazione politica, vi sari un vero Governo
Europeo e, soprattutto, un vero Parlamento Europeo, che avra
effettivo mandato politico per decidere a livello centrale su
questioni fondamentali del benessere. Al momento attuale,
tuttavia, la rappresentativita politica della Commissione sem-
bra eccessivamente modesta per imporre vincoli cosi forti e
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diretti alla politica economica dei singoli Paesi, giustificando-
li solamente con la patina scientifica di alcune consulenze.
Certamente, quanto detto non significa che le questioni tecni-
che legate all’armonizzazione dei sistemi di prezzo (ed in par-
ticolare dei prezzi di accesso) non debbano essere trattate in
sede europea: anzi, la normativa europea dovrebbe puntare
fortemente in questa direzione (la bozza propositiva della
nuova direttiva lo fa solo parzialmente), fornendo spunti per
porre in essere, sul piano internazionale, sistemi di prezzi tra-
sparenti, paragonabili, di facile calcolo e corrispondenti a ben
determinati servizi misurabili in modo standardizzato®. Ma
questo non significa assolutamente, come detto, dover impor-
re ex machina un principio inflessibile in merito al livello dei
prezzi vero e proprio.

3.2 La trasparenza dei sussidi ai servizi

Qualcun altro potrebbe fondatamente far notare che, anche
senza considerare la proposta di Direttiva comunitaria, i prez-
zi delle ferrovie sono gia attualmente imposti politicamente,
attraverso il livello di contribuzione complessivo che gli Stati
concedono alle imprese ferroviarie. Da un certo punto di vista
questo & molto vero e se ne & quasi dato conferma, poco
sopra, sottolineando I’assenza del mercato.

Purtroppo, il primo problema corrente - nel sistema italiano
come in quello di altri paesi - consiste nella scarsa trasparenza
di tali decisioni politiche. Infatti, la confusione contabile sui
processi di allocazione delle risorse all’interno dei sistemi fer-
roviari, ed in particolare fra i vari servizi, ¢ tale che, per la
maggioranza dei sistemi ferroviari nazionali si puo affermare
che nella sostanza non vi & nessun meccanismo che permetta
al cittadino di identificare in maniera stabile, regolare e tra-
sparente, i legami fra finanziamenti e la politica di prezzo di
specifici servizi ferroviari, se non all’interno di un sistema di
ripiano del deficit del “sistema ferrovia”.

Il nucleo centrale del problema & dunque il seguente: rendere
possibile lo stabilimento “politico” dei prezzi dei singoli ser-
vizi (a livello di categorie di servizio ma, anche, a livello di
specifiche aree territoriali), favorendo nel contempo una
gestione efficiente del sistema ferroviario®. E infatti fonda-
mentale concedere le sovvenzioni in modo tale da permettere
il raggiungimento di un prezzo ritenuto politicamente valido
per i servizi in maniera tale che sia possibile identificare esat-
tamente quanto la collettivita paga per avere quello specifico
servizio, ma in modo tale che il sistema di contribuzione
mantenga ottimale I’efficienza del sistema ferroviario.

Con un obiettivo di tale natura, all’interno dell’ottica (ormai
accettata) di separazione fra rete e servizi, sono senza dubbio
da preferirsi i modelli di sovvenzione “al servizio” (per come
avviene, ad esempio, nel sistema inglese, dove 1’ente pubbli-
Co paga esclusivamente gli operatori di treni) rispetto a siste-
mi in cui ¢ la rete ad essere sovvenzionata: in quest’ultimo
caso, infatti, I'informazione sulla allocazione del danaro pub-
blico rispetto ai servizi viene notevolmente offuscata.

La cosa non ¢ indifferente, in particolare per quanto riguarda,
appunto, la valenza, dal momento che in tal modo sarebbe
sempre osservabile, cristallizzato nell’entity del sussidio, il
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“valore pubblico™ attribuito politicamente - e quindi condivi-
so dalla collettivita - ad un dato servizio di trasporto merci
(cosi come di un servizio di trasporto pubblico locale o di
passeggeri su lunga distanza). Un cittadino o un’impresa,
nella veste di contribuente, potrebbe dunque decidere politi-
camente se sovvenzionare o meno un dato servizio, confron-
tando soggettivamente, nel confronto democratico, i benefici
ottenuti con i costi sostenuti. Per dispiegare la massima fun-
zionalita democratica del meccanismo, sarebbe naturalmente
necessario assicurare la massima circolazione pubblica
dell’informazione sui finanziamenti, in modo da favorire i
procedimenti di premio/sanzione dei responsabili politici.

Un siffatto modello, d’altro canto, potrebbe inoltre favorire il
dispiegarsi della concorrenza (e, conseguentemente, dell’effi-
cienza) nel settore dei servizi in regime di concessione, sia di
passeggeri che, eventualmente, di merci. Infatti, ove vi fosse
un interesse pubblico nello sviluppare un certo servizio, dato
il livello di prezzo di accesso alla rete e stabilito il prezzo
finale del servizio, la gara potrebbe essere basata sul minore
livello di contributo richiesto. Nel trasporto di merci cid per-
metterebbe, specificamente, di graduare localmente gli inter-
venti in relazione alle diverse aree territoriali, qualora fosse
ritenuto opportuno raggiungere particolari obiettivi quali il
decongestionamento di specifiche direttrici stradali particolar-
mente sensibili, come avviene gia odiernamente in Austria.
Per rendere ottimale la trasparenza di un tale sistema sarebbe,
in ogni caso, necessario costruire adeguate cornici di regola-
zione e rendere ottimale la trasparenza dei rapporti principale-
agente, soprattutto per quanto riguarda il rapporto fra Stato e
gestore di infrastruttura, il quale rimane monopolista naturale
e, quindi, va regolato e controllato.

Per concludere, anche le Freeways, dunque, potrebbero risul-
tare tariffate “politicamente”. E verosimile che in tal caso, per
dispiegare I'elemento di politicita, sarebbe necessario operare
con degli accordi internazionali a livello inter-governativo.
Tuttavia che le difficolta non sarebbero probabilmente supe-
riori a quelle finora incontrate per fare accordare fra loro le
imprese ferroviarie evidentemente notevoli vista la mancanza
quasi assoluta di iniziative Freeways.

Una riflessione per concludere. Si badi che nell’economia
liberale, ammettere il ruolo del prezzo “politico” negli speci-
fici casi in cui vi sia la mancanza di sufficiente informazione,
vi sia la necessita di un pesante intervento del settore pubbli-
co e sia coinvolta tutta la collettivita, non significa ammettere
una sconfitta, bensi favorire una moderna democratizzazione
della decisione economica. Si tratta, dunque, solamente di un
modo per evidenziare le preferenze - mediate dal confronto
fra le componenti politiche - dei soggetti che compongono la
collettivita, nei casi in cui I'incontro naturale delle domande e
dell’offerta non sia capace di soddisfare con certezza tutte le
componenti della collettivitd. L unica obbligo, come detto,
sarebbe lo stabilimento di una nuova cornice culturale di lim-
pidezza della spesa pubblica e di dibattito tecnico sui proble-
mi concreti, elementi, questi, purtroppo ancora chimerici in
un sistema socio-politico quale quello del nostro Paese. E qui,
la sfida & di carattere culturale.

©
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NoTEe

' In merito al primo punto, vedi, solo ad esempio, quanto riportato da
Danielis (1996), op.cit.; per la difficolta di stabilire I'effetto distorcente
del prelievo fiscale si veda invece Ambrosanio et al. (1997), op.cit.

* E significativo osservare ad esempio - proprio nell’ambito di un recen-
te studio commissionato dall’U.E. suj prezzi ferroviari (N/E/R/A
(1998), op.cit.) - con quanta insicurezza venga affrontato i problema
del benessere. La prudente e sincera dubbiosita espressa non & pero evi-
dentemente stata tale da indurre il consulente, autore comunque di un
pregevole lavoro, a non richiamare, come ipotesi di fondo, i comodi
principi teorici generali, Seppure e assolutamente non dimostrati nello
specifico storico,

* EU Commission DG VII (1998), op.cit.

“Roy, R. (1998), op.cit.

* Kinnock, N. (1998) op.cit.

- “Commission of the European Community (1995), op.cit,

" La forte avversita di Rothengatter (vedi Rothengatter W, (1997),
op.cit.) si pud ricollegare al vecchio dibattito sulla bonta della tariffazio-
ne a costi marginali. Per una presentazione agile di tale dibattito storico
si veda Borruso G. (1975), op.cit.

¥ Vedi ad esempio de Carli A. ( 1997), op.cit, 11 discorso, naturalmente,
puo essere allegato anche al segmento del trasporto di passeggeri.

Lybrand (1998), op.cit.
" Un modello di allocazione delle tracce e di sussidio attraverso i servizi

- & proposto, ad esempio, in Ponti M, Borgnolo C. (1997), op.cit.



