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Abstract

Nei secoli scorsi il trasporto ferroviario ha gitean ruolo fondamentale non solo nel trasporto
ma anche nell’economia europea. Negli ultimi cingi@ani del secolo scorso il trasporto
ferroviario era caratterizzato a livello europedladgresenza di monopolisti pubblici che
controllavano l'intero trasporto ferroviario delNazione in modo integrato, ossia gestendo sia
l'infrastruttura che il servizio.

La crescita del trasporto ferroviario perd ha incato un limite a partire dagli anni Settanta del
Novecento contrapponendo alla crescita precedamebuusca e continua perdita di quote di
mercato a favore, soprattutto, del trasporto surgamQuesto &€ conseguito in buona parte alla
cattiva gestione del settore da parte delle imprasaopolistiche pubbliche, che negli anni
hanno accumulato forti deficit e progressivameiatetto la qualita del servizio fornito.

Negli anni ‘90 del secolo scorso la Commissioneoaa ha deciso di rivitalizzare il settore
lanciando una progressiva riforma del settore. &tifa con la direttiva 440/91 che prevedeva
'apertura del mercato alla competizione stabileddoseparazione, dapprima contabile e
successivamente societaria, della gestione deaksenalla gestione dell'infrastruttura. In modo
da mantenere quest’ultima gestita in modo unitaraprendo invece alla competizione sul o per
il mercato il servizio di trasporto merci e passgg

Il primo ad essere stato liberalizzato € il tragpamternazionale di merci, cui dovrebbe seguire
qguello nazionale sempre di merci ed infine quellpasseggeri, che perd ad oggi continua a
veder rinviati i termini per I'apertura del mercato

Il trasporto di passeggeri pero e quello dovrehlseitare un certo interesse di ricerca, in quanto
e l'unico che negli ultimi anni ha visto un increm@ dei volumi trasportati sia a livello
regionale, che con riferimento all’alta velocita.

Il presente articolo si propone di analizzare idPafe sud-ovest dellEuropa: Italia, Francia,
Spagna e Portogallo, in quanto normalmente nonzaadl dalla letteratura, eccezion fatta in
alcuni casi per la Francia. Sicuramente tali Paesbno mossi in ritardo rispetto a quelli del

nord Europa, che normalmente vengono presi a nogelt le altre Nazioni europee, tuttavia



dall'analisi degli stessi potrebbero emergere edsanti spunti di riflessione sulle politiche

attuate e sugli ostacoli incontrati.

1. Legislazione europea in materia di trasporto faoviario di passeggeri

Lo scenario tipico del settore ferroviario euromEdla seconda meta del Novecento era quello
di un'impresa monopolistica pubblica che gestivaralsporto ferroviario nazionale in modo
unitario. Tale situazione si € perd dimostrata vaiteente inefficiente e pertanto I'Unione
Europea ha deciso di aprire il settore alla corea mediante un processo di riforma iniziato
con la direttiva 440/91, secondo la quale venivacia la necessita di scindere la gestione
dell'infrastruttura da quella del servizio. Consegiemente viene consentito l'accesso
allinfrastruttura a piu operatori del trasportoréeiario.

Alla direttiva suddetta conseguono una serie dettive e regolamenti per I'attuazione della
liberalizzazione. In particolare seguono tre “patthferroviario. Uno nel 2001, il secondo nel
2004 e il terzo nel 2007.

La Commissione europea decide di aprire alla coroara innanzitutto il trasporto di merci ed
in particolare quello internazionale. Decisamenta [ento e controverso € il processo
liberalizzazione del settore passeggeri, infatgprimo pacchetto di riferimento € quello del
2007.

Il terzo pacchetto ferroviario fu presentato dallammissione nell’aprile 2004, e adottato
solamente a fine ottobre 2007 a seguito di numearsbiamenti introdotti dal Parlamento e dal
Consiglio. Fu infine pubblicato sulla Gazzetta d#iie della Comunita europea il 3 dicembre
2007. Esso si compone di due direttive che dovrassere recepite dagli Stati Membri e un
regolamento che e entrato in vigore dal 4 dicer2b:

- Direttiva 58/2007/EC che modifica la direttiva 490/ sullo sviluppo del settore
ferroviario in Europa e la direttiva 14/2001 invederita all’allocazione e la tariffazione
dell'infrastruttura. Essa prevede l'apertura delrca® internazionale di passeggeri a
partire dal 1 gennaio 2010.

- Direttiva 59/2007 relativa alla certificazione @elocomotive e dei treni che operano
sulla rete europea.

- Regolamento 1371/2007 sui diritti e gli obblighi gasseggeri del trasporto ferroviario

internazionale.



A queste si aggiunge il regolamento 1370/2001 asdw adottato il 23 ottobre 2007, pubblicato
il 3 dicembre e entrato in vigore dal 4 dicembreD20relativo al trasporto pubblico di
passeggeri tramite ferrovia e autobus che modifiegolamenti 1191/69 e 1107/70.

La direttiva 58/2007/EC dovra essere recepita dagiti entro il 4 giugno 2009 e riguarda
principalmente il trasporto internazionale di pagmsei. La direttiva permette agli Stati di
imporre un costo ai passeggeri del trasporto fermv con lo scopo di utilizzare questo
contributo per finanziare i servizi ferroviari sgpsti ad onere di servizio pubblico.

La direttiva autorizza il cabotaggio per i serviziernazionali, ossia il diritto per le imprese
ferroviarie europee di trasportare passeggeri dagtato all'altro o all'interno di uno stesso
stato purché nelle stazioni interessate dal pevdatsrnazionale.

Essendo che taluni servizi internazionali possasee in conflitto con i servizi sottoposti ad
onere di servizio pubblico e che quindi beneficiath® sovvenzionamenti e condizioni
particolari, la direttiva include un dettaglio rid@mente a possibili limitazioni del servizio
internazionale se necessarie a mantenere in \otkaicio del servizio pubblico.

Il regolamento 1371/2007 stabilisce obblighi e ttimei passeggeri del trasporto ferroviario
internazionale. Stabilisce le responsabilita deitaprese di trasporto e dei gestori
dell'infrastruttura nei confronti dei passeggeridei loro bagagli, prima, durante e dopo |l
viaggio ed in particolare stabilisce regole in miateli informazione ai passeggeri e contratto di
trasporto. In caso di ritardo i passeggeri devosgeee compensati e devono ricevere speciale
assistenza i passeggeri con una ridotta capaci@riao

Con riferimento al trasporto regionale e urbanquimdi soggetto ad onere di servizio pubbilico,
come gia detto in precedenza interviene il regotemé@&370/2007, che dopo numerosi rimpalli
in sede europea € stato approvato nella versioneuinprevede per gli Stati Membri la
possibilita di assegnare i servizi in via diret@uesto pertanto € un passo indietro rispetto
all'apertura del mercato alla concorrenza. Precietieente infatti era stata ipotizzata I'idea di
ricorre all'assegnazione del servizio mediate piloce competitiva. Tale ipotesi e tuttora

possibile, ma lasciata alla facolta degli Stati Ndeim

2. Andamento del trasporto ferroviario di passeggerin Europa 1995-2006
Di seguito sono riportati dati raccolti da ATOC @asiation of Train Operating Companies) e
pubblicati a settembre 2007 relativi allandamedts trasporto ferroviario di passeggeri in

Europa. Le elaborazioni sono effettuate su datiadprono circa un decennio e I'anno base e



dato da una media di tre anni 1995-1996-1997 imigudutilizzo di un solo anno avrebbe
potuto distorcere i risultati.

Relativamente ai passeggeri-km trasportati I'in@eta maggiore si € avuto in Gran Bretagna
dove vi e stato un passaggio da 32,07 miliardiadispggeri-km nell’anno base a 45,6 miliardi
nel 2006 con un incremento del 42,2%. Seguita ldada con un passaggio da 1,32 miliardi
1,86 (+40,9%), Belgio 6,84 miliardi di passeggean-kell’anno base a 9,61 nel 2006 (+40,4%).
La Francia si colloca in quarta posizione con uresata da 58,80 miliardi a 78,78 (+33,9%)
seguita dalla Spagna (+28,3%) con un passaggicb@3 Iniliardi di passeggeri-km a 20,31.
L’ltalia invece si colloca solo in dodicesima pasie con una crescita del 5,3% (da 44,07

miliardi a 46,43) e il Portogallo addirittura sutesuna rilevante perdita di passeggeri-km

trasportati scendendo da 4,62 a 3,51 miliardi (-2},

Fig. 1 — Incremento % Passeggeri-km 2006 su Anrsz Ba
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Per quanto riguarda la crescita nel numero di viajfgttuati vediamo in prima posizione
I'lrlanda con un incremento nel decennio considemd¢l 54,1%, seguito da Gran Bretagna
+43,6% e Belgio +38,1%. La Spagna si colloca inaspsesizione con un + 35,8% passando da
379,5 a 515,6 milioni di viaggi, segue la Fran@a an incremento del 31,8% (768,2 milioni di
viaggi nelllanno base e 1013 nel 2006) e ancotalil con un passaggio da 450,6 a 540,2
milioni (+19,9%). Il Portogallo si trova in terzirta posizione anche in questo caso con una

riduzione notevole (-25,5%).



Fig. 2 — Incremento % numero di viaggi — 2006 smé\Base
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Segue un grafico che illustra 'andamento relaalla lunghezza media dei viaggi che come si
puo vedere dalla tabella varia notevolmente daoStaGtato. Si puo notare innanzitutto che
quasi la meta degli Stati considerati ha ridottdulaghezza dei viaggi. In particolare si puo
rilevare I'ltalia che pur rimanendo il Paese corvidggio medio piu lungo € passata da una
media di 97,8 km nell’anno base a 85,9 km nel 28ff6una riduzione del 12,2%. La lunghezza
del viaggio € dovuta soprattutto alla presenza winerosi percorsi di tipo intercity. Altre
riduzioni importanti si sono avute in Finlandia20,5%) dove i km percorsi nell'anno base
erano 69,3 mentre nel 2006 sono scesi a 55,4 enm&hia che é passata da 45,1 a 39, 9 km (-
19%). La Spagna ha visto una riduzione del 5,5%agra$0 da 41,7 km a 39,4. Crescite rilevanti
invece si sono registrate in Polonia, +34,3% e Wngh +10,4%. La Francia ha visto un
incremento dell’l,7% con un passaggio da 76,5 K#i,8 in Portogallo, + 2,3%, che nell’anno
base vedeva un viaggio di 35,8 km in media e neé2passato a 36,4 km.

In termini di lunghezza la Francia si trova al teposto nel 2006 con un viaggio medio di 77,8

km e questo (cosi come la crescita) e giustifictatia presenza di una rilevante quota di

trasporto ad alta velocita.



Fig. 3 - Lunghezza media di un viaggio nel 2006k(in
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Fig. 4 — Lunghezze medie percorsi e incremento %
Lunghezza KM 2006 Anno Base Incremento %
Polonia 79,0 58,8 34,3
Ungheria 56,2 50,9 10,4
Svizzera 50,0 46,2 8,2
Olanda 47,0 434 8,2
Danimarca 35,1 33,1 6,0
Repubblica Ceca 38,1 36,7 3,8
Portogallo 26,4 35,8 2,3
Belgio 48,6 47,8 1,7
Francia 77,8 76,5 1,7
Austria 44,2 44,0 0,5
Regno Unito 39,7 40,2 -1,1
Spagna 39,4 41,7 -5,5
Irlanda 42,9 47,0 -8,1
Italia 85,9 97,8 -12,2
Norvegia 51,5 59,1 -12,8
Germania 39,9 45,1 -19,0
Finlandia 55,4 69,3 -20,5
Fonte: ATOC

Interessante infine e rapportare il numero di pggse-km alla popolazione, rappresentato nel
grafico e nella tabella seguenti. | confronti nontérmini di variazione nel decennio, ma tra
2005 e 2006. Nel 2006 in prima posizione troviamdVizzera con 1901 passeggeri-km per
abitante, in crescita rispetto al 2005. Seguitéadalancia con 1287 passeggeri-km per abitante,

anch’essa in aumento, quindi la Danimarca con Ha83eggeri-km. L’Italia si colloca in ottava



posizione con 786 passeggeri-km, la Spagna alaydatésimo posto con 446 (e in diminuzione

rispetto al 2005) e il Portogallo con 331 si cadlae fondo alla classifica.

Fig. 5 — Passeggeri-km per abitante nel 2006
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Fig. 6 — Passeggeri-km per abitante 2005 e 2006

2006 2005
Polonia 445 438
Ungheria 667 689
Svizzera 1901 1814
Olanda 939 903
Danimarca 1083 1020
Repubblica
Ceca 668 649
Portogallo 331 322
Belgio 915 874
Francia 1287 1258
Austria 1042 1039
Regno Unito 776 736
Spagnha 446 456
Irlanda 442 431
Italia 786 785
Norvegia 529 528
Germania 897 870
Finlandia 679 661

Fonte: ATOC

3. Francia
In Francia a fornire il trasporto ferroviario prirdalla riforma era SNCF5pciété Nazionale des

Chemins de Fer Francagische era un’impresa integrata che gestiva siaeivisio che



l'infrastruttura. SNCF era un’impresa pubblica gastlallo Stato esercente un monopolio legale
Su tutti i servizi intercity di passeggeri e sutvigo merci. Tuttavia, nonostante il processo di
riforma, come vedremo si puo affermare che taleagibne persiste ancora oggi.

Obiettivo di SNCF con gli altri operatori internamali era di cooperare piuttosto che competere
e allo scopo negli anni Novanta stabili un buon exardi accordi internazionali per i servizi d
passeggeri. La Francia e probabilmente uno degti &e maggiormente si opposero ad aprire
il proprio mercato alla libera concorrenza cosi eainhiesto dalle normative europee.

Nel 1982 si diede inizio ad una riforma internadtrancia del trasporto ferroviario a carattere
regionale e locale. Le regioni divennero le audorégsponsabili per questa tipologia di servizi.
Dal 1997 al 2001 ci furono 7 regioni che decisdrspgrimentare volontariamente questa nuova
forma di governo del trasporto ferroviario. Peptaduzione del servizio queste regioni furono
pesantemente sovvenzionate dallo stato. Nel 20§d@viérno decise di applicare questa modalita
di gestione per tutto il trasporto regionale e lecdi cui le regioni divennero responsabili.

Lo strumento utilizzato per la regolazione del sgovferroviario € il contratto di servizio, che
definisce le modalita di produzione del serviziorespettivi obblighi di Regione e SNCF. Le
regioni hanno il potere di decidere, tra I'altro, merito alle modalita di organizzazione delle
frequenze e loro finanziamento, quantita e qudkdeservizio da fornire ecc.

Per quanto riguarda la riforma attuata a livellodpeo e iniziata con la direttiva 440/91 che
sanciva la separazione tra gestione dell'infraistrate gestione del servizio, la Francia inizia il
processo nel 1995, quando venne richiesta a SNE&pkarazione contabile tra le due gestioni.
Nel 1997 poi, venne creata RFResau Ferré de Franteche aveva il compito di occuparsi
della costruzione, fornitura, manutenzione e syitupdellinfrastruttura ferroviaria. RFF
ricevette la proprieta dell'infrastruttura, marealta successivamente le suddette responsabilita
vennero trasferite da RFF a SNCF. In tal modo SN©Rtinud a godere dello status
monopolistico, senza esserci in realta una veraragne tra gestore dell'infrastruttura e del
servizio, cosi come richiesto dalla normativa eaepRFF € inoltre responsabile per
I'allocazione della capacita e la pubblicazione Higdtwork Statement come previsto dalla
direttiva 14/2001, nel quale é descritta la retegdndizioni di accesso alla stessa e i principi e
criteri per l'allocazione della capacita e la tizione dell'infrastruttura. RFF si finanzia
mediante i pedaggi per I'uso dell'infrastrutturagptt dagli operatori del servizio e tramite i
sovvenzionamenti forniti dello Stato.

Le due imprese sono separate sia dal punto di e@itabile che nella gestione. In tal modo il
governo francese e riuscito ad implementare qustatuilito dalla normativa europea, lasciando



pero che le due imprese siano strettamente coleg@NCF continui ad avere in pratica il
monopolio del settore. RFF infatti € un'impresa tmgliccola rispetto ad SNCF ed inoltre RFF
si & assunta due terzi dei debiti dell’ex impresmaopolista SNCF, ossia 20,5 miliardi su 30,8
totali e anche questo é altamente controbattutamto a favore del gestore del servizio.
Nel 2003 la rete TERFN fu aperta alla concorremativamente al trasporto internazionale di
merci e lintera rete & aperta al mercato da qaest e quindi in essa possono operare Si
imprese nazionali che internazionali.
Fino al 2004 SNCF era l'unico operatore dotatoickriza ad operare sul mercato francese e
tuttora domina sia il mercato nazionale sia nelpapasseggeri che merci.
Per quanto riguarda strettamente il mercato passe@NCF ¢ il principale operatore e fornisce
quattro tipi di servizio: lunga distanza, alta \aia, regionale e locale. Esistono inoltre due tipi
di contratto di servizio pubblico:

- Servizi di interesse nazionale e internazionalagéudistanza e alta velocita) che SNCF

fornisce in base ad una legge periodicamente emaladlb Stato
- Servizi di interesse regionale o locale che SNGRi$oe in base a contratto di servizio
con le autorita regionali

Connex opera nel servizio regionale come subcawoiralt SNCF. | servizi sottoposti ad onere
di servizio pubblico rappresentavano nel 2003 %4®| turnover generato da SNCF nel settore
passeggeri. Le autorita regionali specificano vigerche devono essere espletati in modo
dettagliato e le tariffe da applicare nel contralitservizio, che ha normalmente una durata di 7-
8 anni. | pedaggi ricavati dall'infrastruttura soceduti alle autorita regionali. | servizi soggetti
ad onere di servizio pubblico, sia regionali cheio@ali, sono basati su un contratto di tipet
cost nel quale I'impresa ferroviaria € responsabile &&h rischio industriale che di quello
commerciale. Non é prevista I'assegnazione deidanediante gara.
Relativamente al trasporto passeggeri su lungardiat nei grafici seguenti € evidenziata la
ripartizione tra i diversi modi di trasporto in cgii puo vedere come il trasporto predominante
sia quello privato su gomma. Il treno raggiung®&sts in termini di numero di viaggi e '11,1%

con riferimento ai chilometri

! Con 20 regioni e I'lle de France.



Fig. 7 — Ripartizione modale viaggi a lunga distanz
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Ne grafico seguente e illustrato 'andamento dedorto ferroviario di passeggeri dal 1991 al

2003 con differenziazione tra regionale, lungaattizt e alta velocita.

Fig. 8 - Evoluzione del trasporto ferroviario dspaggeri in miliardi di pass-km
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4. Spagna

RENFE e la compagnia nazionale pubblica, nata &1 Ton lo scopo di assorbire le esistenti

imprese private che operavano sul mercato. Nel E3&84nnero dei cambiamenti nel settore

ferroviario in Spagna. Fu infatti firmato il primmntratto di servizio tra RENFE e il governo

centrale, questo allo scopo di fermare il declimmariziario che da anni stava investendo

I'impresa e di migliorare la qualita del servizariito.

Nel 1987 venne introdotta una nuova legge in mailitoasporto terrestieey de Ordinacion del

Transporte Terrestre (LOTTRuesta legge cerco di promuovere la competizicae diversi



modi di trasporto e stabili che il NI®N&tional Integrated Grifidivenisse la struttura base per
I'organizzazione del trasporto ferroviario. RENFEnme trasformata in un’impresa pubblica
autonoma con il compito di gestire i NIG.
La LOTT venne accompagnata da un piano ferrovid?tlan de transporte ferroviarioche
definiva le nuove linee guida per il settore e #tabche la quantita di infrastruttura e servizio
ferroviario fornito doveva riflettere la domandaarificazione e gestione di infrastruttura e
servizio dovevano essere basati su principi ecotioenil ferro doveva essere in competizione
con gli altri modi di trasporto.
Nel 1989 RENFE anticipando gli altri paesi eurcgigiiorganizzo in base ad un decentramento
per linee di business. Le unita vennero raggruppaie categorie:

- Gestori del servizio (sia passeggeri che merci);

- Fornitori di servizi aggiuntivi (materiale rotabdemanutenzione);

- Gestore dell'infrastruttura (sia manutenzione cperazione)
Finalmente nel 1994 le unita di RENFE furono trasiate in vere e proprie unita di business
con contabilitd separata e obiettivi differenti.réno identificati sei diversi business: lunga
distanza, regionale, suburbano, alta velocita (AViEgrci e intermodale.
Nel 1997 il governo creo il gestore dell'infrasture: Gestor de infrastructuras ferroviarias
(GIF). Si tratta di un’impresa pubblica formalmerseparata da RENFE che invece rimane
responsabile del servizio. Il GIF diviene respoiisagber la costruzione e manutenzione di tutte
le nuove linee e per la gestione dell'infrastridtuesistente, oltre che del sistema di
segnalamento. Il GIF era finanziato mediante i pgdaer I'accesso all'infrastruttura pagati
dagli operatori ferroviari.
Una nuova legge in campo ferroviario intervenne2@®13Ley del sector ferroviarigLSF) che
recepiva tutte le direttive europee. Questa legdgeen vigore dal gennaio 2005. Innanzitutto
stabili la separazione societaria della gestiohs@wizio da quella dell'infrastruttura. RENFE-
Operadora divenne responsabile del servizio. Fgaizzata in un’impresa semi-pubblica con
obiettivi commerciali. Fornisce il servizio sia jpiasseggeri che di merci e ha responsabilita di
manutenzione del materiale rotabile. Esiste unarsgmpne contabile tra passeggeri e merci e
tra servizi sottoposti ad onere di servizio pulibkcservizi forniti in competizione.
Per la gestione dell'infrastruttura viene creataa umuova impresa pubblica denominata
Administrador de Infrastructuras FerroviarigADIF). Essa € alle dipendenze del Ministero dei
Lavori Pubblici. Le principali responsabilita peald impresa sono I'approvazione di studi

preliminari e costruzione di progetti, costruzionmanutenzione, controllo, ispezione e



operazione delle infrastrutture ferroviare. Develtie procedere alla redazione del Network
Statement, all’allocazione della capacita e raecoki pedaggi per l'uso dell’infrastruttura.
ADIF inoltre ha proceduto a istituire un sistemaalntabilitd separata tra le diverse operazioni.
Le decisioni di RENFE-Operadora e ADIF sono fortateanfluenzate dal governo in quanto i
loro presidenti e direttori sono designati dal gowestesso. Pertanto la reale indipendenza delle
due compagnie € dubbiosa.

Il tipo di competizione introdotta €& del tipo “cawcenza sul mercato” piuttosto che
“concorrenza per il mercato”. Con riferimento adporto di passeggeri, come stabilito dalle
normative europee per la liberalizzazione il temni@ stato posticipato al 2010. | servizi
sottoposti ad onere di servizio pubblico rapprememtil 96% del complessivo trasporto di
passeggeri. Viene stipulato un unico contrattordgpamma tra Stato e RENFE che stabilisce in
dettaglio le condizioni di fornitura, diritti ed blighi. La durata del contratto € normalmente di
4 anni.

Rimangono escluse dalla rete nazionale pubblicanaldinee regionali che sono sotto la
giurisdizione delle regiofi In questo caso le autorita competenti determingihaneri di
servizio pubblico per quelle linee specifiche matkacontratti conclusi tra impresa e autorita
regionale.

Fig. 9 — Evoluzione trasporto di passeggeri in 8pag

2003 2004 2005 2006

Todas las compafiias

N.2 viajeros (millones) 653 599 684 700

Viajes-Km (millones) 21.127 20.386 21.624 22.104

Recorrido mediofviajero 32 34 32 32
RENFE

N.® viajeros (millones) 490 484 506 516

Viajes-Km (millones) 19.309 19.016 19.808 20.259

Recorrido mediofviajero 39 39 39 39
FEVE

N.® viajeros (millones) 12 12 12 11

Viajes-Km (millones) 233 232 236 214

Recorrido medio/viajero 19 19 19 19
Cias. CC.AA, y particulares

N.® viajeros (millones) 151 103 166 173

Viajes-Km (millones) 1.585 1.138 1.580 1.632

Recorrido mediofviajero 10 11 10 9

Fonte: Ministero di Formento

2 Si tratta del Eusko Trenbideak nella regione BalscBerrorarrils de la Generalitat in Cataloné@Ferrorarrils del
la Generalitad Valenciana nella Comunita Autonoimdadencia e la Ferrorarrils de Mallorca a Maiorca.



Fig. 10 — Evoluzione trasporto ferroviario di pagseri
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Fonte: Ministero di Formento

5. Italia

La riforma dell’'operatore nazionale Ferrovie déliato inizia nel 1992 con il decreto legislativo
n. 333/1992 e continuo nel 1998 con la separaziel gestione del servizio da quella
dellinfrastruttura con un altro decreto n. 277/898%lel 2000 Trenitalia divenne responsabile
del servizio sia passeggeri che merci e Rete Fanavtaliana RFI, sin dal 2001, agisce come
gestore dellinfrastruttura. Il decreto stabilisoeltre che deve essere stipulato un contratto di
servizio. Il primo pacchetto di direttive & stagzepito nel 2003.

RFI ha responsabilita di gestione ed espletamesittndrastruttura fino al 2060. E’ totalmente
controllata da FS Holding, che controlla Trenitalieon conseguenti seri dubbi circa
I'indipendenza delle due imprese.

RFI ha concessione per la progettazione, costrazigastione e manutenzione del network
nazionale.

Trenitalia ha quattro divisioni: passeggeri, regien merci e materiale rotabile. La divisione
passeggeri pianifica, sviluppa e produce il seovigasseggeri a media e lunga percorrenza, la
divisione Regionale il servizio a breve percorrenza

Una regolamentazione specifica fu definita perakporto locale e regionale di passeggeri. Il
primo segnale di una riforma si ebbe con la legg@/1990, seguita da una seconda legge nel

1997 e il decreto 422/97 che delega alle autoegionali e locali le responsabilita per la



pianificazione, gestione e controllo dei serviztrdisporto passeggeri a breve percorrenza. | tre
principali obiettivi che il governo voleva raggiwerg mediante questa riforma sono:

- Soddisfare meglio le richieste degli utenti

- Responsabilizzare gli enti locali nell’'utilizzo telisorse

- Introdurre la competizione nella gestione del sgoviil decreto stabilisce in proposito

I'uso di procedure competitive per 'assegnazioekseérvizio.

Tuttavia ad oggi solo poche regioni hanno espletatiee per I'assegnazione del servizio. |l
termine per le gare € stato rinviato piu volteteaimente € previsto per la fine del 2008, ma é
molto probabile che venga nuovamente spostato.eovehga modificato il quadro legislativo
nazionale, in modo da adeguarlo a quello comunitari
Le ragioni che ostacolano il processo di apertlleac@ncorrenza per il mercato sono svariate,
sia di tipo tecnico che legislativo. Prima fra éutlassegnazione, all’epoca della scissione tra
gestione del servizio dall'infrastruttura, del mrake rotabile a Trenitalia anziché ad un’impresa
autonoma con il compito di noleggiarlo alle impreks servizio, cosi come € avvenuto per
esempio nel Regno Unito. Allo stesso tempo il diecA22/97 stabilisce the le imprese di
trasporto che intendono partecipare alle gare deymovare la disponibilita del materiale
rotabile, gia all'atto della presentazione delleoth. In tal modo le imprese devono procurarsi i
treni indipendentemente quindi dall'aggiudicazialetla gara. Trenitalia inoltre ha ottenuto in
guesto modo un notevole vantaggio competitivo tispa nuovi entranti.
Per quanto riguarda il settore passeggeri, Tréaifaknisce la quasi totalita del servizio di
trasporto passeggeri, sia a media-lunga che bree®penza.
Il trasporto a media e lunga percorrenza e regalatan contratto di servizio tra Trenitalia e il
governo centrale che viene stipulato mediamente Bgh anni. Il trasporto regionale viene
invece disciplinato da contratti di servizio tradmgole regioni e Trenitalia e la durata dei
contratti varia da regione a regione.
| grafici e le tabelle sottostanti illustrano I'aardento del traffico di passeggeri in Italia. Nel
quinquennio 2000-2005 complessivamente crescenmleno dei viaggiatori trasportati sulla rete
ferroviaria italiana, passando da 478,2 milioniLl&,8 milioni (+8%). Occorre pero rilevare che,
come gia visto precedentemente, la percorrenzaamegilta essere in progressiva diminuzione,
scendendo da 99 km nel 2000 a 89 km nel 2005. dertq riguarda il traffico viaggiatori della
media e lunga percorrenza negli ultimi anni haovista progressiva perdita di volumi in termini
di viagg-km, anche se nel 2005 si registrano possegnali di ripresa anche se molto deboli.

Importante € il segmento Eurostar che continuascere sia in termini di viaggiatori-km che di



Viaggiatori e fra il 2000 e il 2005 registra unasxita € stata rispettivamente del 53% e del
41%.

Fig. 11 - Andamento del trasporto ferroviario dsgeggeri in Italia

rALLL Ll Wz DU 2004 2l
Viaggiatori-km milioni 27.537 27.279 25973 24.930 24.906 25102
Viaggiatori trasportati migliaia T0.000 T0.099 68046 67.725 69,349 72461
Percorrenza media km 393 385 382 368 359 346
Posti km milioni 48441 48.504 49,108 49,066 49,339 49.431
Treni km migliaia 52,638 82473 #2550 82,574 22,944 22144
Load factor Fa 57 56 53 51 50 51
Yo treni arrivati fra O e 15 di ritardo Yo 87 87 B8 B9 90 85

Fonre: Ferrovie dello Stato.

Fig. 12 - Trasporto di passeggeri a media-lungagregnza e Eurostar 2000-2005

Valor in miliardi di vkm
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Fonte: Ferrovie dello Stato.

Al contrario il trasporto regionale di passeggetidenza una tendenza alla crescita del settore,
questo anche grazie alla maggiore domanda di népbiille aree urbane. In particolare i viagg-
km nel 2005 salgono a 21 miliardi (+1,8% sul 20047¢4% sul 2000), mentre i viaggiatori
trasportati si attestano a 444 milioni con una atasdel 2,1% sul 2004 e del 8,8% rispetto
all'anno 2000.



Fig. 13 - Evoluzione traffico regionale di passaggeltalia

L 2041 20002 203 ZiMiy 205
Viaggiatori-km milicni 19,596 19.472 19.983 20.291 20,672 21042
Viaggiatori trasportati migliaia 408.200 412.700 423.876 430.331 435052 444207
Percorrenza media km 45 47 47 47 45 47
Posti km milicni 64.998 66,122 66804 66886 65340 £9.583
Treni km migliaia 169,193 169,823 171.375 173.010 177110 180.514
Load factor Y 30 29 30 30 30 an
% trend arrivati fra 0 ¢ 15" di ritard o Yo Q6 a7 a7 a7 97 96

Fonre: Ferrowvie dello Stato.

6. Conclusioni
Cio che maggiormente emerge dall’analisi dellarnifa € soprattutto, e questo vale per tutti i

Paesi europei, la lentezza con cui procede ladilzgazione del settore. A distanza di 17 anni
dalla direttiva 440/91 il settore non e neppureiiizzato a meta. E’ stato infatti liberalizzato i
trasporto ferroviario di merci, peraltro quello ambito nazionale nell’anno in corso, ma esso
rappresenta una piccola parte del trasporto fearmvcomplessivo.

Il trasporto di passeggeri invece ad oggi contirach essere operato in regime quasi
monopolistico e se si guarda ai paesi analizz#itartecolo, il regime di monopolio € ancora piu
stringente. Sia perché le imprese ferroviarie pp@ic continuano ad essere, anche se
indirettamente, di proprieta statale e pure dulgbia separazione della gestione del servizio
dalla gestione dell'infrastruttura. Il trasporta@mazionale verra liberalizzato a partire dal 2010
(forse), ossia a quasi vent’anni dall'inizio delfmrma e quello nazionale e regionale sottoposto
ad onere di servizio pubblico, probabilmente norravenai liberalizzato, soprattutto in Italia,
Francia e Spagna. In tale settore infatti alcueti suropei hanno applicato la concorrenza per il
mercato, ma solo quelli situati nel nord. Alcunepacome la Francia infatti, sono proprio tra
coloro che maggiormente hanno ostacolato in sedgpea I'approvazione di una normativa che

imponesse I'obbligo di gare per tali servizi.
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