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Esposizione di sintesi

1. Nel 1971, la Commissione propose l'instaurazione di un sistema di tariffa~
zione dell'uso delle infrastrutture quale passo sostanziale verso ﬁna politica
comune dei trasporti, Si trattava di determinare tutti i costi risultanti
dall'uso delle infrastrutture stradali, ferroviarie e delle vie navigabili,

di individuare con esattezza chi fosse all'origine di questi costi e, successi-
vamente, di farne sopportare l'onere agli utenti responsablll. Etdetermlna21one
avrebbe contribuito ad evidenziare il costo in sede di decisione in materia
di_trasporti. L'imputazione dei costi e la tariffazione avrebbero portato ad
una migliore utilizzazione delle infrastrutture esistenti e contribuito a

creare pari condizioni di concorrenza nell'industria dei trasporti,

2e La Commissione presentd pertanto al Consiglio una proposta intesa a

isituire un sistema ocomune di tariffazione dell'uso delle infrastrutture di

trasporto. Prima d1 adottare tale proposta, il Consiglioc richiese studi
partlcolaregglatl sulle possibili ripercussioni di una tarlffa21one dell'uso
delle infrastrutture sui trasporti ferroviari, stradali e'per via navigabili,
Parallelamente a questi studi, furono effettuati lavori éﬁgli_speciali problemi
delle infrastrutture urbane, sulla tassazione degli autoveicoli industriali

e sull'elaborazione e comunicazione dei dati relativi allé spese per infragtrutture

e all'uso di queste ultime,

1 -
: 3

3. La presente relazione provvisoria testimonia del sostanziale progresso
compiuto dal 1971, anche se non tutti gli studi sono stati portati a termine,
In un documento che seguirad in un secondo tempo verranno analizzati i problemi

ancora in sospeso e indicate le possibili future linee d'azione,

4. Ovviamente, gli studi finore compiuti si sonb concentrati sui problemi
pid urgenti ed importanti, Dato l'interesse primario che gli Stati membri
annettono al trasporto di merci su strada, i lavori hannajriguardato molto
di pih le strade che ls ferrovie'o le idrovie, mentre i movimenti di meréi
interurbani hanno avuto la prioritd sul traffico viaggiatbri e su particolari
problemi urbani, Si sono fatti notevoli progressi nella determinazione dei
vari costi, ma si sa piuttosto poco su come questi ultimi possano essere

imputati e di conseguenza posti a carico degli utenti.



5e La relazione indica dunque le direzioni in cui sarid possibile -
progredire rapidamente ed evidenzia quali giano i principali problemi
" che restano da risolvere e che potrebbero richiedere muove impostazioni
quanto ai fini ed ai metodi, Una cosa pero' & chiara ¢ l'interesse
mostrato per la tariffazione dell'usdo delle infrastrutture da parte
dei governi e di altri organismi del hdndo dei trasporti dimostra

lt'importanza della materia e 1'urgente“neoessité di fare ulteriori
. progressi, '

(

=2
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Parte I

Introduzione e base della relazions

Ae Gli antefatti ‘ | ‘ o

"6 Uno degli elementi centrali della politica comune dei trasporti & il.
concetto di tariffazione dell'uso delle infrastrutture., Cio' implica in primo
Jluogo la determinazione di tubti i costi risultanti dall'uso delle infrastruttu-—
re di trasporto, indi la precisa identificazione di coloro bhe li provocano,

I1 passo successivo congigte nel porre le relative spese a carico degli utenti

1

dei trasporti stradali, ferroviari e su vie navigabili,

Te Gii obiettivi 6he la tariffazione dell'uso delle infrastrutiure si propone
di raggiungere sono legati a queste tre fasi, Individuare o assicurare la
trasparenza dei costi di infrastruttura contribuisce principalmente a far luce
sugli effetti delle decisioni in materia di trasporti,. L'imputazione dei costi
contribuisce ad ottenere una miglioré utilizzazione delle infrastrutture

esistenti e a creare pari condizioni di concorrenza nell'industria dei trasporti,

8.- Di ponseguenza,'nel marzo 1971, la Commissione hafbresenta$o una propdsta

di decisione del Consiglio riguardante 1'introduzione di un sistema comune di

tariffazione dell'uso delle infrastrutture di trasporto,'acoompagnata da un

Memorandun (1) contenente particolareggiati elementi di informazione. Nel dicembre
1971, il Consiglio ha chiesto agli Stati membri (2) di elaborare ed alla Commissione
di coordinare studi dettagliati sulle ripercussioni di tali proposfe sui trasporti
stradali, ferroviari e per vie navigabili, Il Consiglio ha chiesto inoltre al
Cpmitato dei Rappresentanti Permanenti di esaminafe probiemi specifici cdnnessi

con la materia.

B br!, . ./-
(1) G.U. n°® C 62 del 22 giugno 1971 ' " '
(2) Doc. R/38/72 (TRANS 1) del 13 gennaio 1972,



“direttiva del Consiglio relativa al riordinamento dei sistemi nazionali

-4-

9. Contemporaneamente, sono proseguiti i lavori sulla proposta prima

~di tasse applicabili agli autoveicoli industriali (1) presentata nel luglio

B.

1968 e sul regolamento (CEE) n® 1108/70 (2) che prevede un sistema di
comunicazione in materia di spesa e uso delle infrastrutture di trasporto,

mentre nel gennaio 1970 il Consiglio ha deciso di avviare studi particolari

' sui problemi delle infrastrutture urbane (3)..

. ’

Programma di lavoro richiesto dal Consiglio

10, Come accennato al precedente puhto 8, il Consiglio ha chiesto che,

nel quadro del lavoro generale sulla tariffazione dell'uso delle infrastrutture,‘

di trasporto, venissero studiate dagli Stati membri, congiuntamente alla Commis—

- sione, le seguenti questioni relative ai tre modi di trasporto :

a) i costi marginali d'uso ;. ' - , -
b) altri costi marginali sociali : oongestione, rumore, inquinamento atmosferico

ed incidenti S : 4 '

¢) oneri di equilibrio finanziario ("pedaggi di equilibrio") ;

d) copertura della spesa totale da parte degli utenti del trasporto,

11, . Oltre ai quattro principali campi; di studio suindicati, il Consiglio ha

chiesto al Comitato dei'Rappresentanti Permanenti di esaminare otto punti

- specifici s -

-

A

' a) rapporto fra $ariffazione dell'uso delle 1nfrastrutture e scelta in materla

- ¢) calcolo di una media in materia di omsri ; o [
[ . . R . . )

ai 1nvest1ment1 H

b) base giuridica della tariffazione dell'ﬁso delle infrastrutture relati=

vamente alle vie navigabili internazionali ; .

d) metodi di tariffazione nel settore stradale ; =

(1) Doc. (68) 567 defin, et G.U. n® c 95 del 2l settembre 1968
. (2) G.Uu. 0% L 130 del 15 giugno 1970 o
(3) G.U. n® L 23 del 30 gennaio 1970.
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e) accordi riguardanti le autovetture private
f) relazione tra le tasse sulla benzina e quélle sul gasolio ;A"

g) disposizioni istituzionali ;

" h) accordi temporanei per le ferrovie.

: c.

Scopo della presente relazione

12, ' La presente relaziohe intende soddiéfare la richiesta del Consiglio

'di essere tenuto al corrente dei progressi éompiuti,e dei risultati ottenuti

nel principali studi in corso. La relazione puo' essere letta come documento
indipendente, mentre le appendici sono a disposizione. di coloro che deside-

~

rano conoscere maggiori dettagli., : -

13, ' Dal 1971 si sono fatti molti progressi, ma il ritmo dei lavori &
stato pili lento di quanto si sperasse. Gli studi indicati dal Consiglid,
che dovevano originariamente concludersi nel 1973, sono stati ritardati

in parte a causa dell'allargamento délla'Comunité e dalla conseguente

- ristrutturazions dei servizi della Commissione, in parte per pura e semplice

mancanza di dati nazionali. Inolire, il sorgere di nuovi problemi nel =
. B 7 H .
corso degli studi veniva a determinare alcuni cambiamenti di direzione in

questo complésso settore, Al fine di evitare gli ulteriori ritardi che sarebbe-

- ro derivati dal tentativo di portare a termine tutti gli studi avviati, il

Consiglio ha consentito a che fosse presentata una relazione provvisoria.

14. Le questioni centrali trattate nella presente relazione sono staté"

studiate da.gruppi di lavoro e da esperti esterni a diversi livelli di

profonditd e di dettaglio, Inoltre, alcune ai esse fanno parte di proﬁoétg
separate per un'azione comunitaria.'Si & ritemuto Utile, pertahio; riportare
i risultati direttamente sotto ciascuna vooe, nonché raggruppare elementi !
vari nell'ambito di concetti pifi generali, quali sistema di tariffazione
dell'uso delle infrastrutture, tassazione degli autoveicoli industriali

e studi urbani.
L.

15. Inoltre, a richiesta del Comitato dei Rappresentanti Pefmanenti; la
Commissione ha fornito contributi specifici su tre degli otto temi di ricerca

particolareggiati affidati al Comitato medesimo 3 quanto agli altri cinque

punti, si e ritenuto ohe la Commissione abbia: 'glsd espresso valldamente il

- proprio pensiero nel gid rlcordaxo Memorandum del 1971.

SN

~
3

) . ; . L '_/_



Parte IT

Relazione sugli studi riguardanti la tariffazione dell'uso delle

infrastruttﬁre di trasporto

A. Tariffazione dell'uso delle infrastrutture — sistema éénerale

Base e finalita

16. La tariffaéione delle infrastrutture si basa sul%principio secondo cui

i costi globali risultanti dall'uso delle infrastrutture di trasporto debbono
essere individuati, imputati e sostenuti dagli utenti.”I suoi obiettivi‘princi-
pali consistono nel coadiuvare chi & preposto alle decisioni, prendéndo i costi
‘chiari e trasparenti, nel migliorare l'utilizzazione delle infrastrutture
esistenti, nell'armonizzare le condizioni di concorrenza nel settore dei tra~
sporti e nel fornire risorse finanziarie atte e sopperire sia-alle spese di

esercizio oche a quelle per investimenti,

17, L'infento & quello di identificare, imputare e far pagare tufti i costi
~attribuibili ad un modo di trasporto e,fall'interno dﬁéquel modo, ad ogni |

- categoria di utenti, In linea di principio, il gettito delle tariffe dovrebbe
essere impiegato per coprire detti costi ed in particolare per gestire e miglio-
rare le infrastrutture. Il sistema, di per s&, esclude il ricorso a fondi pubblici
e ad altre forme di sovvenzioni, tranne in casi specifici sui quali la politica
regionale richiede investimenti in infrastrutture al fine di“stimolaré lo |
sviluppo regionale. - ‘

Il sistema

k. 18, - Il progetto di decisione del Consiglio, modificato nell'agosto 1974 in
éeguito al parefe del Parlamento europeo e del Comitato Economico e Sociale,

| figura nell'allegato n° I, In smnt951, il sxstema prevede che gli utentl

de1 trasportl debbano pagare H ) |

S

a) i costi margxnall SOGlall derivanti dall'uso delle 1nfrastrutture H

b) un onere di equilibrio finanziario ("pedaggio di equlllbrlo") destinato
"a coprire il disavanzo fra le spese totali e il gettito proveniente

dalltimputazione dei costi marginali?

RV

- s e . -
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19, Si definiscono costi marginali sociali quelli dovuti alllaumento di

una unita di traffico, Essi si ripartisoono in due catégorie principali H

a) costo marglnale d'uso, ciod aumento di spesa importo al proprietarlo

dell'lnfrastruttura dal traffico supplementare ;3

b) altri costi marginali (o esterni), ciod 1'inoremento dei costi non diret
tamente connessi oon l1l'esistenza dell'infrastruttura, ma derivanti dalla

sua utilizzazione, I medesimi si ripartiscono in :.

. i)costo marginale di congestione, ciod l'incremento dei costi imposto al resto
_del traffico per effetto del traffico supplementare ;
ii)altri costi marglnall esterni, cioé 1'inoremento di tutti gli altrl éostl,
come quelll del rumore, dell'inquinamento atmosferico e deg11 incidenti

che il traffico supplementare comporta per la societa,

H
A

2
-

20, Le spese da coprire comprendono s
- a) spése di gestione, manutenzione e generali relative alle infrastrutture H

b) investimenti in infrastrutturs, comﬁrendenti a loro volta sia spesé
‘dirette (ove non si ricorra al finanziamento mediante prestiti) sia

gli interessi e 1'ammortamento relativi al prestito contratto ; g

¢) spese intese a far fronte alla congestione e ad altri costi esterni,

.La spesa dovrebbe riferirsi unicamente alla funzione di trasporto dell'in-

frastruttura interessata. : - ' ' o

21 L'attuaz1one dell'equilibrio flnan21ar10 1ngenera problemi di tempo e

di luogo.Le difficolta inerenti al tempo rlchledono, per essere rlsolte,

un periodo di diversi anni al fine d1 determinare e quindi calcolare la '
media dei costi, dei volumi di traffico e delle $ariffe.da imporre agli :
utenti. I problemi attinenti allo spazio riguardano l'estensione geograi‘icé
o fisica che la rete infrastrutturale deve posse&eré-per assicurare 1'equi—.'
librio del bilaﬂcio ; essi rientrano nel problema délle sovvenzioni incrodéte
all'interno di ciascun modo di trasporto., Nella fattispecie, si racdomanda
un'impostazione equilibrata, in quanto elevati oneri d'infrastruttura per
una rete specifica potrebbero imutilmente scoraggiare la domanda, mentre
tariffe calcolate in media sulla base di un'area- molto vasta non si rive—

lerebbero strumenti efflcacl ai fini della valutaz1one di eventuall 1nvest1menti.‘



Effetti sui trasporti

22, Poiché le condizioni attuali e le caratteristiche di gestioné'.
dei tre modi di trasborto interno non sono le stesse; la tariffazione =
dell'uso delle lnfrastrutture produrra effetti diversi su ciascuno

di essi. Sara quindi necessario un lungo periodo di adattamento al
sistema globale ed ococorrerd inoltre che particolari problem; vengano

frattati con speciale attenziohe.

1

-

23. Le ferrovie sono, ad esempio, almeno in linea di principio,
responsabili di tuiti i costi dslle loro 1nfrastrutture. Di conseguenza,

laddove esse entrano in concorrenza oon la strada o con le vie navigabili,

- si dovrebbe tener conto della misura in oui ciascuno di tali modi di

- trasporto effettivamente copra i propri costi di infrastruttura.

24. Per quanto riguarda le vie navigabili, la presenza di sostanziali
differenze fisiche tra le reti potrebbe richiedere studi pil approfonditi ;

in questo campo, inoltre, esiste un “profondo divario tra costi e introiti

 provenienti dagli utenti,

25 - I problemi del settore stradale sono piu oomples51 e piu urgenti

- di quelli delle ferrovie e delle v1e nav1gab111. T due capltoll che

seguono concernono il lavoro svolio per quanto rlguarda la tassaz1one'

- degli autoveicoli industriali e i particolari proBlemi delle aree urBane.

g

A

La tassazione degli autoveicoli industriali

26.  Nel campo della tariffazione dellfuso delle infragtrutture, si & data

per molti anni la priorita agli autoveicoli industriali, In base ad una

proposta del 1964 volta ad eliminare la doppia imposizione, nel 1968

- venne presentato un progetto di prima diretiva del Conmsiglio (1), relativa

‘al riordinamento dei sistemi nézionali di tasse in vigore per tali veiocoli,

In questo campo, flno alla relaz1one dell'aprlle 1975 (2), 8 stato effet-

tuato un lavoro molto approfondlto. Nella sua 39391one del dloembre 1974,

X A

(1) G.U. n® C 95 del 21 settembre 1968
- (2) Doc. sEC(75) 1310 del 7 aprile 1975. . .
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il Consiglio ha esprésso 1'intenzione di discutere ed eventualmente adotta~
re la direttiva nel corso della successiva sessione ;.ii teéto attualmente
sottoposto all'esame del gruppo "Trasporti" del Consiglio flgura nei
.verbali delle riunioni (l)

27. Alla base.di questa prima direttiva sono i due seguenti principi -

le tasse pagate da un autoveicolo industriale debbono
a) tener conto dei suoi costi marginali d'uso ed almeno coprirli ;

b) essere costituite dalla tassa sulla nafta e da una tassa sul veioolo,
quest'ultlma caloolata sulla base di sisteml comuni per tutta la

Comunita,

28. Nell'elaborare tale sistema sono stati esaminati diversi aspetti’

tecnici, economici e fiscali +tra i quali 'z
a) metodi pér il calcolo dei costi marginali d'uso {ofr. punti 39~44) ;
b) calcolo delle tasse sulla nafta ; |

c)'il dampo d'applicazione (ad es. ¢ llestensione della rete stradale,

il limite inferiore di tonnellaggio del veicolo, esoneri) ;'

d) metodi di tassazione (ad eé. ¢ autocarri e rimorchi separatamenfe o
insieme) j; ‘ '
e) édattabilité del sistema di fronte a variazioni dei coati, dells tasse

suli carburanti, ecc, ; L w,:;,;m@;_ ;h.;wﬁ¢‘fh}um}5“;ﬁg,1-ui

f) problemi della"navigazione" da aggiungefe ai costi margihéli d'uso

per assicurare il livello richiesto del gettito fiscale totale,

29. Di fronte a questi nﬁmerqsi probemi, si & laécia£9 grande spazio

per il superamento di difficolta nazionali specifiche, pur nel fispeffo

dei principi fondamentali'dplla direttiva proposta, Per esempio, i metodi
di calcolo dei costi sono trattati con maggidr flessibilita appuﬁto per
superare i problemi dovuti alla mancénza di dati e gi differehti.sistemi
contabili nazionali., Gli Stati memﬁri saranno liberi di fassare le motrici
e i rimorchi separatamente o come complesso, ment:eAadattaménti facoltativi
al sistema comunitario permetteranno un maggiore al}ineaménto con le tasse
; ' . e A

(1) Doc. R/L429/15 (TRANS 45) del 4 giugno.1975.‘f.}:, BRI

3}



. sui veicoli cui non si applica la direttiva., Da ultimo, & importante

' sottolineare il fatio che in questa prima proposta non si & fatto

- 10 -

alcun tentativo di armonizzare le aliquote fiscali.'

\

e e

30.  Per quanto riguarda i trasporti internazionaii, la direttiva propone

che le tasse sugli autoveicoli debbano essers pagate solo nello Stato

membro in cui gli stessi sono immatricolati anche se viaggiano su strade

. di altri Stati membri ; si tratta del principio di "nazionalita" piuttosto
" che di quello di "territorialita". |

31, Il progeto di direttiva costituisce so0lo un primo passo verso
1'armonizzazione del regime fiscale degli autoveicoli;percio! occorre

tener conto di ulteriori possib111 sviluppi, tra i qua11 H

= ltarmonizzazione delle aliquote flsoali per il- traffioo internazionale :

d1 merci

1

' = l'armonizzazione delle tasse sui carburanti H

~ 1'introduzione di un sistema basato sul ocarico 'effettivo per asse

anziché su quello nominale

- il mlglioramento dei metodi di oalcolo dei costi.

In sede'di tali ulteriori sviluppi, occorre tener presente la

necessita di dare agli utenti, alle imprese di trasporto, ai fabbricanti

| di autoveicoli e agli Stati il tempo per valutare ed assimzlare gli

. offetti dell'lnxrodu21one di un nuovo slstema.

C.

"~ imputazione agli utenti dovessero essere esaminati separatamente.

Studi urbani

7’

32. Lo studio pilota della Commzsslona sulla tariffazione dell'uso ' .
delle infrastrutture (1) aveva ritemuto che i protemi speciali connessi o

con la determinazione dei costi delle infrastrutture urbane e la loro

/e

(1) Doo. SEC(69) 700 defin, del 12 marzo 1969,

1

£ . !

L] . ,:, . . . . : ;
. b

i

!

.

e . o ) A A . .
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Fu quindi costituito un gruppo *Studi urbani e nel gennaio 1970 il
Consiglio approvo! l1l'inizio di studi concernenti i metodi per il calcolo
e l'imputazione di tutti i costi marginali sociali a cui si & fatto '

riferimento al paragrafo 19,

33. Pér cominciare, furono raccolti dati riguardanti cinque citta
europee, quatiro di grande ed una di media estensione (Amsterdam, .
Bruxelles, Colonia, Lione e Verdna) con riferimento alla rete delle
infréstrutture, alle caratteristiche della circolazione alle disponibilita
di parcheggio, ai trasporti pubblici, ecc. Con questi dati a disposizione,
si & studiato 1'importante fenomeno della congestione per mezzo di analisi
della velocité/@olume'di traffico nelle predette cittd e si sono raccolte
preziogse informazioni sulla complessitd dei wvolumi di traffico,'specialmenté
- nelle aree dei centri urbani. Tutti questi studi unitamente alle ricerche:
condotte sul valore del tempo degli uténti, hanno contribuito alla determi-
nazione déi costi di congestione, come si riferisce ai paragrafi 46-51,
Alcuni Stati membri, inoitre, hanno condotto studi specialistici ¢

" = la Repubblica federale tedesca sui costi dell'inquinamento émbientale

~ il Belgio sull'applicazione pratica di sistemi di}tariffazione.‘

34. I costi dell'inquinamento déll'ambienie,‘provocati dal rumdre del .
traffico e dagli scarichi degli autoveicoli sono stati studiati in una
relazione multidisoiplinare, ﬁatrocinata dalla Comm%ssione ed elaborata

dal Verein Deutscher Ingenieure (Associazione Ingegn;ri tedeschi) (VDI).

Le conclusioni di questo imponente documento di 1.106 pagine sono brevemente
riassunte nei paragrafi 52-54, ma poiché il {empo diéponibile ha permesso
fino ad oggi qolo un esame affrettato, bisognerd svolgere ancora molto lavoro
in un settore come questo, di tale importanza pbtenziale, dove i odsti,

- almeno nelle aree urbane, potrebbero riwvelarsi dellq:stesso ordine di
grandezza dei costi del carburante per gli autoveicéli.

35. . Sempre nel cémpo della determinazions dei costi si & arrivati alla

* conclusione che i metodi di calcolo dei costi marginali d'uso delle strade
extra~urbane potrebbero essere applicati nelle citti. L'esame del costo
ma.rgina.le degli incidenti & stato rinviato, dal moménto che nel fra.ttempo :
“potrebbe essere usato il metodo esposto nello studio pilota. : ;' '



36,  La Société belge d'Economie et de Mathématiques appliquées (SOBEMAP)
ha realizzato uno studio sui sistemi pratici di tariffazione delltuso
delle strade urbane, assumendo Bruxelles come esempio. La conclusione

& stata che il sistema con maggiori probabilita di successo doveva essere
_acéettabile sul piano giuridico ed amministrativo, di facile comprensione
per gli utenti, ragionevolmente equo e capace di ridurre la congestione
senza trasferirla altrove., Una semplice forma di autorizzazione supple—

mentare si & ritenuto, tutto sommato, il sistema che avria pil probabilita

~

- di soddisfare le suddette esigenze.

D.

37. Per concludere, si puo'! affermare che tutti gli elementi principali

relativi ai costi di congestione urbana sono gia stati studiati. Per calcolare

‘i costi della éongestione sono stati elaborati metodi applicabili che'pero'

non possoho essere ancora utilizzati come base agli:effetti della tariffa-

zione dell'uso delle sirade urbane., Vi & ancora bisogno di disoussioni e

studi per sviluppare questi indici economici e per'integrarli nel contesto

" globale della pianificazione del trasporto urbano,

{

La determinazione dei costi marginali sociali

38, . Come si & ricordato nei capitoli precedenti, i costi marginali

(sociali) rientrano in due categorie principali :
a) il costo d'uso, ciod essenzialmente il logoramento,

b) altri costi (esterni) : congestime, rumori, inquinamento atmosferico

ed incidenti.

1t

I gruppi di lavoro della Commissione hanno’analizzato questi costi
separatamente per i tre modi di trasporto e come parte degli studi generali

indicati nel capitolo II,A-C.



Costo marginale d'uso — strade

39. Durante la prepafazioné del progeto di direttiva sulla tassazione _
degli autoveicoli industriali, il gruppo di . lavoro interessato ha elaborato . .-

un Allegato (1) che tratta quasi interamente dei metodi per il calcolo

del costo marginale (sociale) d'uso, Tale costo, definito come incremento

del costo di funzionamento, amministrazione, manutenzione e rinnovo delle

infrastrutture stradali causato da una unité'di circolazione sﬁpplementare

comprende anche le spese di polizia stradale, nonché il logoramento,

40, La manutenzlone stradale e le operazioni di rinnovo danno luogo a
costi che wvengono ripartiti in costi fissi e costi var1ab111 secondo i
livelli di traffico ; questi ultimi sono imputati agli autoveicoli
industriali sulla base di tre criteri : veicoli=km, carico nominale per asse
e carico nominale per asse alla quarta potenza. In ciascuna categoria di costi
variabili, la quota marginalizzabile & accertata sulla base di uno dei tre
metodi che fornlscono raffronti statistioi di costi e livelli di traffloo
.nel tempo o nello spazio, o che analizzano qualltatlvamente il rapporto

fra i costi e il traffico., Per ciascuno dei tre criteri ricordati, si propone
di fiésare una quota minima marginalizzabile.'Teneﬁdo conto del carattere -
approssimato dei dati fondamentall, questa procedura permette di imputare

un costo margznale (sociale) d'uso a ciascun tipo d1 autoveicolo con
accettablle preclslone. Qualora non siano disponibili dati relativi ai costi,

-

come tali,si assumono come base le spese.
n

41, Su richiesta del Consiglio, gli stati membri€hanno iniziato, senza
incontrare eccessive difficolta, un calcolo "di prova" dei costi marginali
d'uso per il 1971, sulla base dei metodi descritti’iﬁ allegato.vI servizi
della Commissione hanno stilato una relazions (2) ché ripofta i calecoli di
_ otto Stati membri e mette a raffronto i risultati ottenuti. |

ﬁ\

Costo marginale d'uso-ferrovie

42, - I1 gruppo di lavoro interessato ha elaborato un progetto di documento -

(3) che si occupa dei metodi per il calcolo dei costi marginali (sociali)

A

El) Doc. R/2750/74 (TRANS 174) , -
2) Doc. SEC (75) 1310 ° . ’

(3) Doc. CTI/GT1/05~2/14
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d'uso delle infrastrutture ferroviarie secondo gli stessi orientamenti seguiti
nel documento riguardante le strade. I costi vanno imputati secondo che essi
varino in relazione alle tonnellate lorde/km trasportate, al treno-km e al numero
 dei treni ; altri elementi di rlllevo possono essere la potenza eletirica
erogata ed il consumo di rame, Come nl caso delle strade, anche per queste

categorie possono doversi determinare quote minimé di marginalizzazione.
43, I calcoli iniziali di questi costi fatti dagli Stati membri nel 1971
sembrano mostrare quote di marginalizzazione inferiori a quelle rilevate

per le strade, ma analisi particolareggiate sono tuttora in corso.

Costo marginale d'ugo = vie navigabili

44, I1 gruppo di lavoro interessato ha predisposto un progetto di dooumento
(1)'sui metodi di calcolo, secondo gli orientamenti proposti per gli altri
modi di trasporto, I costi vanno imputati secondo che essi varino in relazione
ai battelli/km, alle tonnellate/km di portata lorda, al numero di chiuse o

al numero di battelli transitanti attraverso le chiuse.

45. I primi calcoli che si sono eseguiti, in particolare in Francia e nella
Repubblica federale tedesca, hanno fatto luce sui problemi pratici derivanti
dalla ripartizione estremamente particolareggiata sia delle reti di comunicazione
che delle spese. Tali problemi, nonché materie come i coefficienti di equi-
valenza per le categorie dei battelli e i calcoli per altri Stati membri

richiederanno un ulteriore esame.

Costo marginale di congestione

B

46, Il laioro recentemente svolto sui costi di congestione si & concentrato
sulle strade urbane, dove la congestione svolge un ruolo di particolareArilievo.
La cbngestione ferroviaria 3 stata discussa nello studio pilota, nel quale

si & anche indicato che i metodi suggefiti'per il calcolo dei costi della

congestione stradale si potrebbero applicare alle vie navigabili,

/o

(1) Doc. CTI/GT3/04~2/74
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47. All'interno dei costi di congestione possono distinguersi tre.

elementi :

- tempo ﬁerduto dagli utenti della strada ; ‘
= l'aumento del consumo di carburante e della manutenzione del veicolo ; _"

- 1'immobilizzazione del ocarico.

48, Il tempo perduto dagli ufehti della stfada & stato ritenuto dal Gruppo
"Studi urbani" come 1'elemento piu importante, cui va rivolta l'attenzione
prioritaria. Per la sua valutazione, occorre determinare sia la sua entita

che il suo valore, L'entitd del tempo perso puo' essers derivata dal rapporto -
tra la velocitd del traffico e il volume del medesimo o tra la densitd del
traffico e il volumo dello stesso, Occorre fare attenzione a distinguere

tra condizioni relativamentesstabili e situazioni insﬁ;bili che possono

verificarsi quando sia raggiunta la saturazione del traffico,

49. Per tenere presenti tutte e due le situazioni, sono state definitse
quattro impostazioni accettabili per prbcedere alla qﬁantificazione del tempo
perduto dagii utenti, la cui scelta dipende dai particolari problemi e dalle
preferenze teoniche delle singole autoriti urbane. Descrizioni piﬁ dettagliate
di questi metodi figurano all'allegato IT. o
50, La stima in termini monetari del tempo degli utenti del trasporto &
stata affrontata a livello nazionale ed internazionale nel corso delle tavole
rotonde della CEMT (Conferenza Europea Ministri dei Trasporti). Nonostante

i problemi tuttora insoluti, si sono fatti progressi nello sviluppo di una
metodologia semplice che consistersbbe nel distinguere le ore lavorative

da quelle non lavorative, e nel valutare queste categorie di tempo in termini
- di percentuale del reddito lordo o netto,

5. Gli aumenti dei costi dei veiéoli sono stati ritenuti secondi in ordine
di importanza dopo il tempo perduto dagli utenti dei trasporti e dovrebbero
dar luogo a meno problemi quanto ai metodi di calcolo] L'immobilizzazione

del carico 2 stata ritenuta dallo studio pilota un elémento di minore impqr— i
tanza, Entrambi quésti elementi possono quindi essere!preéi in considerazione

. . . coa
in una fase ulteriore. : : oo "

1
’
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Costo marginale del rumore

hy 52." In quasi tutti gli Stafi membri, il traffico stradale 8 riconosciuto
.come la fonte primaria del rumore dell'ambiente. Il gruppo di ricerca del
V.D.I., ricordato nel capitolo II; C, ha cercato di valutare i costi degli

- effetti del rumore, ma & arrivato alla conclusione che cio' non si poteva

fare in modo diretto. Come risulta dal riassunto della relazione di ocui

- all'Appendice III, detto gruppo ha adottato un approcqio indireitlo, consistente

nel calcolo dei costi sia delle misure attive che di quelle passive di pre—

o venzione 0 di eliminazione del rumore, La prevenzione attiva riduce il livello

di rumore alla sorgente di emissione (ad esempio, mediante il miglioramento
dei dispositivi silenziatori dei veicoli), mentre la prevenzione passiva &
volta a proteggere :coloro che sono colpiti dal rumore del traffice grazie

- a finestre insonorizzate, pareti di schermature, higliori superfici stradali,
" . gallerie, eco., Nell'Appendice III figurano pure stime&dei costi relativamente

. alla situazione della Repubblica federale tedesca.

n

Costo marginale dell'inquinamento atmosferico

53. L'inquiﬂamento atmoaferico dellenaree urbane, provoéato dagli scarichi
dei veicoli, viene stabilito dalle caratteristiche specifiche del traffico,
quali la densitd e le condizioni di guida (a singhiozzo oppure scorrevole) e
da caratteristiche speoifiché dei veicoli, quali il tipo e le dimensioni del

motore. - , ' 4

- 54. Come nel caso del rumore del traffico,‘gli espérti del V.D.I. hanno

- adottato un approccio indiretto, stimando il costo delle misure volte a ,

~ prevenire o ad eliminare gli'effetti dannosi. Dall'Appehdioe III risulta

che riduzioni del 40 % dell'atfuale livello di emissione di'ossido di carbonio,
e del 30 %-degli ossidi di azoto, sono ritenute rispondenti ai eriteri attuali
bin materia di norme relative agli'scarichi dei motori a benzina, Anche in
_questo caso, gli4esperti hanno stimato potenziali costi marginali applicabili

!

~alla situazione tedesca.

n

Costo marginale degli incidenti -

55. . Ai fini della tariffazione dell'uso delle infrastruture sembrerebbe
che il costo degli incidenti rivesta importanza solo per quanto riguarda le

sirade e possa essere trascurato per quanto riguarda le ferrovie e le vie-

r
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navigabiii. La valutazione dei costi degli incidenti stx@déli & stata oggef-‘
* to di molti studi ed & stata esaminata anche nello studio pilota che ha .-
.fornito procedure dettagliate per il calcolo dei costi ma;ginali dogli‘ ;

incidenti, prendendo in considerazione il costo delle assidufazioni.

E. Oneri di equilibrio finanziario ("Pedaggi di equilibrio")

56. Si’registra quasi sempre un disavanzo fra la spesa tkale pef infrastrut¥>‘
$ure di trasporto ed il gettito risultante dall'imputazione dei ocosti margi-
- nali sociali, Tale disavanzo dovrebbe essere colmato dagli utgnji ai quali

verrebbero imposti oneri sotio forma di pedaggi di equilibrio,

57T I protemi inerenti all'elaborazione di metodi adatti per'assegnare'
questi oneri di equilibrio agli utenti sono stati studiati inizialmentei‘
dal Prof. C.J. OORT e successivamente riveduti dal Dott. MAASKANT in
un voluminoso rapporto che & stato portato a termine nel'giugno 1975;'Questo
rapporto, che si basa ampiamente sulla ﬁRelazione ALLAIS"Y (1) e lo atudio'
pilota, esamina con notevole profohdité la teoria dell'economia del benessere-'
che conduce alla fissazione dei prezzi sulla base dei: costi marginali 5601;11
. e della migliore distribuzione delle risorse nel sistema econémioo globaie.‘
‘ Sulla base di questo esame sono stati messi a punto cinque metodi alternativi
di determinazione degli oneri di equilibrio, i cui rispettivi vantaggi ‘
' vengono valutati sia in teoria, sia per quanto riguarda la loro applzoablliti
pratica alle infrastrutture dei traaporti

58. Il m;todo che viehe raccomandato alla fine & che gli oneri di'equiiibrib"

siano pari o proporzionali ai costi marginali socialiﬁprevalenfi ad ﬁn'lifello' :

inferiore (opt1mum ipotetico) di capacita dell'infrastruttura. Il pr1ncipio

che informa questa proposta 2 che quando la capacitd dell'infrastruttura’ fi’ ‘

& maggiore di quanto sia necessario per l'effettivo grado di utlllzzazione 8

si produrra un disavanzo perché le entrate derlvanti dalla flssaziona

ottimale dei prezzi in base al costo marginale sociale non copriramno i L

costi totali. Gli utenti pertanto trarranno vantaggio da questa magéiofef> _

(1) Opzioni di una politica tariffaria nel settore dei trasporti. o .
Serie trasporti, N, 1, Bruxelles 1965. ' |

T R O e - - - - e s i s b ey
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capaclté non pagando i pilt elevati costl marg1nali sociali che prevar—

rebbero al livello inferiore di capaclta. o . ' }

I mezzi e le modalitd per applicare il metodo proposto ai vari modi
ed infrastrutture di trasporto sono passate in rassegna, mentre ne vengono

valutati i possibili effetti.

59. Ocoofre sottolineare che il rapporto OORT non & stato ancora analiz-

" zato a fondo né dai servizi della Commissione, né dagli esperti governativi,

F,

Relazione sulle spese e sull'uso delle.infraétrutturel

60, Onde disporre di una base statistica e contabile per un sistema di

tariffazione dell'uso delle infrastrutture, occorrono dati relativi alle

spese e all'utilizzazione di queste ultime. Tali dati sono comunicati

“annualmente dagli Stati membri per i tre modi di trasporto in conformita

-
o

dal regolamento CEE n°® 1108/70 (1).

‘u61. Le spese sono suddivise in spese d'investimento, spese correnti,

spese di polizia (ferrovie ésoluse) e spese generali; mentre i dati

. relativi al traffico sono forniti e ripartiti in s .

o
2]

- Veicoli4km e agsi-km per le strade, .

- treni-km e tonnellate-km lorde per le ferrovie e

= battelli-km, tonnellate~km di portata lorda e numero d1 natantx passati .

C attraverso una chiusa per le vie navigabili.

62. - Fino a oggi sono state pubblicate le relazioni relative agli anni
1971 (2)’e 1972 (3) ; esse oomprendono anche i dati che i tre movi Stati

‘membri hanno resi noti in via non uff1clale, in anticlpo sul 1974, quando .

il ricordato regolamento comincio' ad essere a'1'>plioa»hd.1e anche a detti -
Stati, La relazione per il 1973 dovrebbe essere preeentata al Consiglio. .
verso la fine del 1975. e , : o

|

1
2
3

E

G.U. n° L 130 del 15 giugno 1970 | T e
Doc. SEC 274) 528“def.,4 T A g
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63. Gli esberti interessati hanno‘iniziato la'discuséione dei problemi
incontrati in sede di applicazione del regolamento di cui trattasi, ‘.‘f\ k
nonché delle eventuali misure da prendere per meglio armonizzarle con o
gli attuali sv11upp1 della tariffizione dell'uso delle infrastrutture.

I puntl principali sono 3

a) identificazione della componente trasporto nella.spesa totale per le

infrastrutture ; - » _J}““\‘;,!: -Vfi,”ﬁ

b) ripartizione delle spese d'1nvest1meuto*1ﬂ anv QOthuﬁlonlAed
"ampliamenti, da una parte, in r1costruz10n1 e rlnnovx, ‘dall'altra ;
c) analisi delle spese in conformlta dei crlterl attualmenxe usatl
per i costi variabili (cfr. paragrafo 40) l v
d) elaborazione di crlterl per d1fferenz1are le strade urbane da quelle‘
~ extraurbane ; - _ - .i;' .
e) riduzione dela frequenza di registrazione di certi dati -

f) metodi per l'accertamento del carico effettivo per asse.

\ ’ ! . . |

Varie

La scelta degli investimenti

64. Nel corso del 1974, i professori K.M, GWILLIAM e J.A. ZIGHERA hanno ;
effettuato uno studio sull'interdipendenza es1stente tra un SLBtema di

tariffazione dell'uso delle 1nfrastrutture, basato sulla flssaz1one d01

prezzi  al costo marginale sociale con hilancio in pareggio, e le /’

~ decisioni in materia di investimenti in infrastrutture. Un breve

riassunto di tale studio figura nell'Allegato IV.

LT

65. = Analizzando la teoria economica relativa al problema, gli autori
hanno fomulato alcune critiche circa la validiti del principio dell'equi-
librio finanziario, ma non hanno suggerito alcuna alternativa pratica.’ '

Essi affermano che, in linea di principio, la tafiffaziqne dell'uso delle

4 . .
LAY .
EE Lo . '/’
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infrastrutture, col porre valori su effetti esterni, noﬁ quantificabili,
quali il rumore, 1l'inquinamento atmosferico e gli incidenti, ha notevoli
ripercussioni sulle decisioni di investimento. In un contesto interurbano,
le tecniche di analisi dei costi e dei rendimenti potrebbero studiare
adeguatamente i fattori principalmente ma?eriali interessati, e il tasso
di rendimento del progetto non dovrebbe dipendsre molto dalla politica

di fissazione dei prezzi adottata.

66. Nelle aree urbane, tuttavia, la congestione e vari fattori estranei

al trasporto svolgono una funzione piu importante. La semplice determinazione
di un obiettivo finanziario potra difficilmente dar luogo ad una situazione
ottimale generale ; bisognerebbe anzi dare prioritia all'attuazione di quello
che si ritiens, sulla base di una programmazione generale, sia il modelb

"giusto" di traffico.

67. Come conclusione, gli autori sono del parere che, in linea di massima,
l'attuale impostazione comunitaria in materia di tariffazione dell'uso
delle infrastrutture sia compatibile con la scelta degli investimenti,
purché venga riconosciuta la loro stretta interdipendenza., Quest'ultima,
comunque, non dovrebbe ritardare lo sviluppo separato di ciascuno dei due

aspetti,

Problemi delle regioni sottosviluppate ¢ I professori Gwilliam e Zighera

mettono altresi' in rilievo i problemi che possono sorgere nelle regioni
sottosviluppate in merito al finanziamento di investimenti "incentivanti",
i quali, se il sistema sarid applicato senza flessibilita, non consentiranno
di coprire le spese per i primi anni., E' ovvio che tali problemi devono

essere analizzati e risolti prima che venga adottato un sistema ben preciso.

Vie navigabili internazionali

68. I1 problema relativo al fondamento giuridico di una tariffazione dell'uso
delle infrastrutture sulle idrovie internazionali & quello di stabilire

se 1'Atto di Mannheim del 1868, che esenta i trasporti sul Reno da tutti

gli oneri "basati unicamente sull'atto del trasporto" sia compatibile con

la tariffazione dell'uso delle infrastrutture.

69. Anzitutto occorre mettere in chiaro che, secondo la giurisprudenza del-
la Corte di Giustizia, l'articolo 234 del Trattato CEE non consente agli Stati

membri di invocare l'esistenza di diritti ed obblighi reciproci, derivanti

/e
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da convenzioni concluse ,anteriormente al trattato stesso, ai fine di sottrarsi
agli obblighi derivanti da quest'ultimo j; l'articolo si limita unicamente
a garantire gli obblighi derivanti da cdnveﬂzioni‘conﬁluse ahteridrmente'
all'entrata in vigore del Trattato CEE con paesx terzi. Ne eonsegue che non .
931ste nessun impedimento glurldlco salvo che per quanto rlguarda 1'app11ca—
zione del s1stema di tariffazions delle infrastrutture ad imprese stabilite
-in un paese terzo il quale rivendichi per i suoi 01ttad1n1 i diritti istituiti
dall'Atto di Mannheim, Il problema riguarda dunque invprimo luogo le relazioni
con la Svizzera. ) _ * '

j

Benché sia difficile dare una risposta positiva o negativa alla questioné“
prima che il sistema di tariffazione sia definitivo, la Commissione & |
d&ll'opinione che il pagamento di un oneré per lfuso delle infrastrutture sia '
compatibile con 1'Atto di Mannheim., Le esenzioni cha vengono éccordate in
detto Atto non riguardano gli oneri relativi ad un servizio pienamente giu-
stificato dalla neceésité di recuperafe le somme spese per il miglioramento
del Reno, Sarad senza dubbio necessario discutere questi’problémi con la
Svizzera non appena si sard ragglunto uno stadio p1u~avanzato nello sv11uppo

!

del sistema di tar1ffaz1one. o - : S

i

Determinazione di una media degli oneri

T0. La misura in cui gli oneri di 1nfrastruttura dovrebbero essere calcolati
" in media sulle varie retl di trasporto & connessa con i problemi relat1v1

alla determ1naz1one dei "pedaggi di equilibrio". Questi ultimi, come si
ricorderd, dovrebbero forniré.le entrate supplementari necessarie a coprire

le spese di funzionamento e di investimento qualora.l'imputazione in Base

ai costi marginali sociali non permetta il pareggio del bilancio, Si tratta
di un problema che rientra nel quadro delle sovvenzioni incrociate'all'inter- -
no di ciascun modo di trasporio, definito come il sistema o l'area gquraficaA   

per cui deve essere raggiunto il pareggio di bilancio.

T1. Se gli oneri venissero calcolati e una particolare infrastrutiura o

per uha rete di trasporto molto limitata, gli utenti interessati dovrebber§
sostenere 1'intero onere finanziario della creazione e del,funzionamentﬁ di

- quella determinata infrastruttura. Un tale sistema di tariffe aiuterebbe .
a scegllere fra proposte d'investimento alternative, ma comporterebbe il
rischio di portare a livelli tariffari molto p1u elevatl dei costi marginall

sociali, scoraggiando in tal modo la domanda,
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T2. E' necessario arrivare ad una soluzione equilibfata del problema,
che si applichi in particolare alle vie navigabili, e nella quale non
lfengano trascurate .eventuali implicazioni a livello regionale. Un R
documento della Commissione (1) su questo problema riporté in un appendioé

" alcune delle idee degli autori della "Relazione ALLAIS".

/-

—3a

(1) Doc. SEC (72) 2822 .

© e ey



e

o

e
Parte ITT ifig B
Y

Conclusioni K

713. La presente relazione provvisoria mostra come si SLano compiutl progressl
notevoli ma irregolari nel complesso settore della tariffazione dell'uso

delle infrastrutture di trasporto, Ad esempio, per quanto riguarda la deter-
minazione dei costi marginali sociali, si dispone di un maggior numero di -
elementi relativi al costo marginale d'uso della strada (in particolare

per i veicoli indusiriali adibiti a traspdrti extra urbani) che per le
ferrovie 0 le vie navigabili. Lo studio dei costi di congestione éViniziato 
con successo e si sa abbastanza in materia di rumori e di.inquinaméntqiatmo—
sferico per proseguire nell'analisi dei dati disponibili. Anche il‘calcb;o"

del costo degli incidenti puo' essere affrontato con una certa sicurezza,’

T4. ' Un buon avvio si 8 régistrato per quanto :iguardé la raccolta e l'utiliz=-
zazione dei dati nazionali fondamentali relativi alla spesa per le infrastruttu- -
Te © all'utilizzazione delle stesse ; tali dati debbono ora essers adattati

alle esigenze di un moderno sistema di tariffazione’aélle infrastrutture

di trasporto., o

T5. - Nel campo dell'imputazions e della tafiffaziohé dei costi agli utenti

resfa ancora molto lavoro da compiere, sia a livello di un'analisi'fagionata‘
che a livello dei metodi, Tuttavia i progressi compiuti ﬁel campo degli
autoveicoli industriali hanno indicato quale sia la strada'da percorrerae.
Come puhto di partenza per i lavori futuri si dovra provvedere ad elaborare
ed utilizzare il materiale di studio dlsponlblle su aspettx quall i pedagg1

di equillbrlo. ' ’

76, Tali risultativmostrano in quale dirézione dovrebbe essere-pbssibild
progredire con una certa rapiditad e dove, al contrarlo, permangono serle
difficolta, per le quali potrebbero rendersi necessarle nuove impostazion1
quanto alle finalitd e ai metodi. Queste ultime saranno oggetto di un' _
secondo documento il quale anallzzera i problemi che anoora restano da IR
risolvere alla luce degli sviluppi che si sono avuti ddpo la presentazione

delle prlme proposte sulla tar1ffaz1one dell'uso delle infrastrutture.

-
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In questo secondo documento si vorrebbero anche indicarelle possibilil

prioritd nonché le linee d'azione per affrontare i problemi attuali e

S |

quelli futuri.

" 77. Alla luce di quanto si & esposto, & fuor di dubbio che il tema
della‘tariffazione dell'uso delle infrastrutture di trasporto continua -
a sollevare il massimo interesse possibile, sia a livello dei Governi
che a livello del mondo dei trasporti. Perténto, 1'importanza che il
problema riveste di per sé e in connessione coh altri aspetti dellax
politicascomunitaria dei trasporti costituisce una prova convincente -

della necessita di compiere ulteriori e rapidi progressi.




Allegato I

Progetto di decisione del Consiglio relativa alla

tariffazione dell'uso delle infrastrutture



~ RELAZIONE

Nelltaccordo del 22 giugno 1965, relativo all'organiZZaiione“del
mercato dei trasporti, il Consiglio aveva previsto, fra le azioni volte '
a ravvicinare le condizioni di funzionamento dei mercati, 1'adozione di
qpa:solﬁzione comune al probleme della tariffazione dell'uso delle infra- )
strutture di trasporto. Per raggiungere tale obiettivo, il 29 marzo 1971,
la Cdmmissione ha presentato al Consiglio una proposta di decisione rela-
tiva all'istituzione di un sistema comune di tariffazione dell'uso delle
infrastrutture di trasporto (1). T oy

Tale decisione fissa i brincipi génerali del sistema adotfato, che si
~basa sulla tariffazione al costo marginale sociale, combinata con 1'obbligo
di un equilibrio finanziario che, solo, puo' garantire l'utilizzazione . -
ottimale delle infrastrutturé; assicurando nel contempb entrate sufficienti’
per coprire la totalitd delle spese ingenerate dalla creazione e dal fun- ;
zionamento di tali infrastrutture. In tal modo sard creata ﬁna base di |
. partenza sulla quale potranno. essere successivamente elaborafi i diversi
provvedimenti destinati.ad attuare la politica scelta nei -tre modi di.
trasﬁorto; il cui contenuto e la cui articolazione sono esposti nel memo-
randum che la Comm1381one ha .Presentato al Can31g11o in materla di tarlffa- ﬁ

zione dell'uso delle 1nfrastrutture. v R

I Parlamento europeo ha, espresso un parere su tale proposta nella
sua seduta del, 16 novembre 1973 (2), i1 Comltaxo economico e 8001a1e 11
28 settembre 1973 (3. - o S

»2:=n‘*v Sy on

La Comm1551one, dopo aver esamlnato attentamente 1e osservaz1on1
. formulate in tali pareri, ha deciso di dar seguito ad alcune d1 esse e
di modificare pertanto, a norma dell'articolo.l49, secondo capoverso del

- Trattato, la sua proposta di decisione iniziale. - i”} "gﬁihg'Ag'{:gl;;ff;
(1) oU n. c 62 del 22 6. 1971, pag., 15 ,f%iﬁfhﬁg;::.{nhxfa; e ,-w~ ,>ﬁg?
(2) GU n. C 108 del 10 12 1973' pag. 67 R . {"'.'--'K .'.,-. "':'n,..i WO 1": -..-

- (3) GUn. C 123 del 26.1;%;97g, pag. 1£‘E?ﬂvﬂ,1[,Jﬁa‘;;;’,,ﬁv_grﬁ.73,,,s¢-r



Tali modifiche riguardano in parficolare :

Primo considerando

La limitazione della misura proposta alle infrastrutture ferroviarie,
stradali e di navigazione interna » stata ritenuta opportuna, in quanto il
Consiglio non ha ancora dediso, sulla base dell'articolo 84, secondo capo=
verso, di épplicare le norme di una politica comune dei trasporti alla

navigazione marittimae ed aerea.

I1 Parlamento europeo desidera tuttevia che venga introdotto un con-
siderando 1 bis, volto a precissre che il sistema di tariffazione deve
essere concepito in modo tale da poter essere applicato, in un dato momento,
azli altri modi di trasporto, al fine di evitare che l'1nolu51one di- questl

ultimi nel 81stema richieda modifiche di rilievo.

* Terzo consiferando

Il ‘Parlamento europeo propone, in materia di obiettivi, di aggiungere
al concetto di "utilizzazione ottimale delld infrastrutture esistenti™, un
concetto complementare, quello, cio?, di una' ripartizione dei traffici tra
i vari modi e le diverse infrastrutture di trasporto, che sia vantaggiosa

+

per l'intera economia.

_ I1 secondo oblettlvo, cuello, 0103 ‘di far gravare sugli utenti
l'insieme delle spese necessarie per ass1ourare la creazione e il fun-
zionamento delle vie di comunicazione, & completato ‘con' 1a definizione
dello scopo ricercato, che consiste nel garantire un volume di investi=
menti in materia di infrastrutture di trasporto ohe: siano vantaggiosi dsl
Sl

punto di vista economlco generale.

Articolo 2, parazrafo 1°

I1 Parlemento europeo propone, come per il terzo considerando,. dx-
giungere alla parte di frase "promuovere 1'utilizzazione ottimale del-
1'infrastrutture™, una formulazione nella quale sia magplormente pr901sato

1l%obiettivo perseguito dalla proposta di‘decisione.



' Articolo 2, parazrafo 2

" Tale paragrafo prevede che il Consiglio adotti delle norme per la de-
terminazione dei costi marginali sociali e dei pedaggi d'equilibrio. Poichd
il funzionamento e l'equitad dell'insieme del sistema dipendono- da tali norme,

il Parlamento europeo chiede di essere consultato prima della loro determi- .

nazione. Inoltre, sebbene il Comitato economico e sociale non abbia formulato -

alcuna richiesta in merito, si'propohe di consultare anche detto Comitato,

nelle stesse condizioni.

Articolo 5 : ’

_ In tale articolo si precisa che, 'ai fini del funzionamento soddisfacente
del sistema di tariffazione dell'uso delle infrastrutture, & necessario cos=
tituire unitd autonome di gestione che siano dotate di tﬁtti'i potéri neces-
sari per assicurare una gestione conforme agli obiettivi e ai principi di tale
sistema e alle quali sia affidata la responsabilitd di fissare le tariffe in -
funzione delle condizioni di costo e di utilizzazione delle infrastrutture

dipendenti dalla loro gestione. Il Parlamento europeochiedeche il testo di

"-tale articolo sia completato in modo che sia garantlta, anche in tali casi

particolari, l'applicazione del prlnclplo de:. costi marginali sociali e

e

dell'equilibrio finanziario.

Articolo 6, paragrafo 1

Il paragrafo 1 di tale articolo fissa i mezzi grazie ai quali;potré’
esser introdotta la tariffazione dell‘*uso delle infrastrutture. Esso pre-"
vede tra 1'altro, per le vie~navigabili, che siéno applicati solo pedaggi
di navigazione. Il Parlamento europeo chlede che si possa ricorrere anche .

alle tasse sui natanti.

Articolo 7, paragrafo 1

\

Il paragrafo 1 di tale articolo prevede che la tariffazione dell'uso
delle infrastrutture sia introdotta gradualmente, a motivo della sua com=
pPlessitd e dell'elevato numero di provvedimenti d'applicazione che essa .
riohiede,'come pure delle sue incidenze di carattere economioco e finane

ziario. Ritenendo che i problemi -che sorgono in tale contesto siano



nettamente pil importanti per le vie navigabili che per la stréda; ié Com=
missione ha previsto un periodo supplementare di cinque anni per 1'intro=-
duzione della ﬁariffazione nel settore delle vie navigabili. In merito, il
‘Parlamento europeo ritiene che il fatto di prevedere due periodi transitori
‘ divefsi per questi due modi di trasporto possa creare talune distorsioni

di ooncorrenza tra i predetti modi di trasporto, da un lato, e rispetto alle
ferrovie, dall'altro. Poich& su talune relazioni & effettivamente concorrenza
tra questi tre modi di trasporto, si rischia di complicare seriamente il
calcolo delle indennitd previste per le ferrovie al paragrafo di tale ar-
ticolo e, inoltre, di sfavorire il trasporto su strada per il quale non &
prevista alcuna indennita. Esso propone pertanto un periodo transitorio

unico di 15 amni per i due modi di trasporto.

Articolo 7, rafaqrafq_4

Tale paragrafo prevede la concessione alle imprese ferroviarie, durante
31 periocdo di introduzione dellavtariffazione, di indennitd destinate a
A'compensare lo svantaggio da esse subito fintantochd i loro concorrenti
_stradali e fluviali non sostefranno la totalitd delle spese d'infrastruttura
loro imﬁutabili . I1 Parlamento europeo propone di completare tale para—
grafo per garantire che le indennitd in questione siano dedotte dalle

sovvenzioni che vari Stati membri accordano alle ferrovie.

Alla proposta di decisione in questione sono apporfate inoltre altre
modifiche di carattere redazionale.

N o , . o



Modifica della proposta di decisione
relativa all'istituzione di un sistema comune di tariffazione dell'uso
delle infrastrutture d&i trasporto

La proposta di decisione del Cons:Lgl:.o presentata da.lla Commissione

il 29 marzo 1971 & modlflcata. mediante

- "un emendamento al primo considerando e l'introduzione di un nuovo .

considerando dopo il primo,
- un emendanento al terzo considerando,

- w emendamento all'articolo 1.,

- un emendamentd a,ll'a.rticolo' 2, paregrafo 1, primo capovers&,

- wn emendaznénto all'articolo 2, pa.ragra,f& 2,

"‘.‘un em;nd;a.'rn‘e"n"c."?:wa"ll"a.rtidr;ilo 5:,..

.'.t"'é'ué emendamenti all'articolo 6, para'érafo 1, prlmo e secondo tr?.’g_t.;po;,
- un emendamento all'articolo 7; paragrafo 1, primo capoverso.,.

- un emendamento all'articolc.:' 7,pa.ra.gra.fo 4" ngpché

- -ta.luni.-'eméndamentvi‘ d1 carattere burameqtg redazionale.

Le predette modifiche soho"‘ihdicate nel testo presentato in allegato.

. - ¢
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Testo orizinale‘

IL CONSIGLIO DELLE CGMUNITA EUROPEE, |

Visto il trattato che 1st1tulsoe la
Commitad economica europea, in par-
ticolare l'articolo 75,

1

- vista la proposta della Comﬁissibne,

visto il parere del Parlamento

europeo,

visto il parere del Comitato edono-

mico e sociale,

considerando che l'attuazione di una
politica comune dei trasporti com-
porta l'istituzione di uﬁ sigstema
comune in materia‘di tariffazione
dell'uso delle infrastrutture; che
tale sistema deve applicarsi alle
infrastrutture ferroviarie, stradaii
- @ della navigazione interna, in

- modo da garantlre una sana concor-

renza nel settore dei trasportlg

.,‘

" portunc csse esteso agli altri

considerando che l'istituzione di
una tariffazione dell'uso delle

~infrastrutture comporta numerose

misure, che poiranno essere adottate °
ed applicate soltanto gradualmente;

inmutato

‘Testo modificato

IL CONSIGLIO DELLE CGMUNITA EUROPEE, - |

~ .

con91derando ohe 1! axtuaz1one di una

polxtloa oomune dei trasportl comporta

‘1'1st1tuz1one dl un sxstema comune in

materla di tarlffa21one dell'uso delle
1nfrastrutture; ohe tale sistema deve

anpllcars1 in un<prlmo tempo alle infrae

strutture ferroviarle, stradali e della
nav1gaz1one 1nterna, in"modo da garan-
tire una sana concorrenza nel settore

‘ ,Il -

dei trasportl,'

considerando che il sistema deve essere .

‘strutturato in modo che possa & tempo op=

modi di

tragporto o che i suoi principi siano -

applicabili anche & questi ultimi, nel

gpal caso 8i dovrd tener conto delle

loro pecullarlt&,

immutate L



Ao
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Tegto originale

che & tuttavia necessario stabilire -

sin d'ora l'orientamento ed i

principi generali di tale tariffa-

" zione, per agevolare 1l'elaborazione

delle misure di applicazione e
favorire la convergenza delle poli-

tiche nazionalij

considerando che la tariffazione
deve rispondere al duplice obiet-

tivo di contribuire all'utilizza-—

ziohe ottimale delle infrastrutture

esistenti e di far gravare sugli
utenti 1'insieme delle spese che
sono necessarie per assicurare"la'!
costruzione ed il funzionamento -

delle vié di comunicazione; che

questo obiettivo & raggiunto se le

tariffe delle varie categorie di

circolazione sono uguali al costo .

marginale sociale, maggiorato even-

tualmente di un supplemento, il cui

importo & determinato in modo da - -

garantire la copertura delle spese

- -globali relative alle infrastrut-

ture considerate mediante le

entrate attinenti alla loro utiliz-—

- zaziones

o e

.h{con31derando che, per garantlre
“,l'utxllzza21one ottlmale della

i Capacitd e31stente, & ausplcablle

che le tarlffe applicabili alle .

varie categorie di clrcolaz1one~
SN .

giano differenziate, per quanto

.
L4 e )

Testo modifiéato

" considerando che la tariffazione deve

rispondere al duplice obiettivo di con=--

$ribuire ad una ripartizione tra i vari

modi e le diverse infrastrutture di

tragporto che sia vantageriosa per

l'intera economia dei traffici e di far

gravare sugli utenti l'insieme delle spese
che sono necessarie per assicurare la
costruzione e il funzionamento delle vie

di comunicazione, garantendo in tal modo

un volume Ai investimenti in materia di

infrastrutture di tragppfto vantaggioso

dal punto di vista economico generalej

" che questo duplice obiettivo & raggiunto

se le tariffe delle varie catevorie di
c1rcolaz1one sono uguali al costo mar-
glnale soclale, mabglorato eventualmente

dl un supplemento (?pedahglo d'egplllbrlc" y

11 cu1 importo e determlnato 1n modo da
garantlre la’ copertura delle spese glo-
bali’ relatlve alle 1nfrastrutture consi~- -
derate medlante le entrate attlnentl alla

loro utlllzzaz1one,

con51derandomche, ai fini dell'ufl-

'llzzaz1one ottimale della canac1ta esist~“+e

3 ausplcablle che le tarlffe appllcablll

" alle varie oategor1e di clrcola21one 51ano

differenziate, per quanto p0851b11e, in

‘. funzione (sopresssione di due parole)

¥



Testo originale

possibile, in funzione delle varia-
zioni dei relativi costi marginali

socialij

considerando che & opportuno defi~
nire i mezzi conm i quali dovrd
essere attuata la tariffazione del~

1'uso delle infrastrutture nel

settore stradale ed in quello delle -

vie navigabilij che & necessario

prevedere la possibilitd di imporre

ai veicoli privati un onere supple-

mentare, il cui livello dovrd essere
fissato tenendo conto, oltre che

delle ﬁecessiﬁé di bilancio, di wn’
insieme di oonsiderazioni d'ordine-

" socialey

-

considerando che & opportuno stabiw-

‘lire  sin d'ora la durata del
periodo in oui dovrad essere intro-
dotto gradualmente il sistema comune

di tariffazione dell'uso delle infra~ '

strutture in questi due settori, .

tenendo coﬁto_dell'incidenza delle.
misure previste'sulla concorfenza

, tra modi di trasporto; ohe & tutta-
via necessafib_che.illbrogramma ed

. i1 calendarlo adottati a tale scopo
dal Ccn31g110 possano essere even=-
tualmente modificati in funzione

dei risultati acquisitis

considerando che per creare condi-
o : 8. c :
, zioni eque di.concorrenza tra modi
.. di trasporto sin dal periodo d4i
e M : S .

Jintroduzione del sistema comune, .

Testo modiffcato

dei relativi costi marginali socialij

\

immutato

immutatq

-, . A
i . . . , #

considerando che, per creare oondizioni
eque di. goncorrenza tra modi d1 tras~
porto durante 11 periodo di 1ntrodu-

zione del sistema oomune,,é~nece§sg;10

..
s



Testo originale ' , Testo modificato
& necessario prevedere la conces-— ”:*'prevedere; durante tale periodo, la
sione, alle imprese ferroviarie, concessione, alle imprese ferroviarie,
di indennitd di compensazione, di indennitad di compensazione, qualora
qualore gli utenti delle infra-~. . gli utenti delle infrastrutture stra-
strutture stradali e di'naviga— dali e di navigazione interna non siano
_zioni interna non siano gravati gfavati dalla totalitad delle spese

dalla totalita delle spese relative relative alle suddette infras#rgtture;

alle suddette infrastrutture; T e,

considerando che non pud essere immutato

esclusa l'eventualitd di’ gravi’ |
difficolté.economiohg e sociali

in taluni settori di attivita di

uno Stgto membro, in seguito

all?introduziohe della tariffa-

zione dell'uso delle infrastrutture; - V.
che & opportuno prevedere la
possibilitd di ovviare a tali .
difficoltd mediante deroghe tem=— ° l.,“; T:;~f e : : ._ e,
por@ﬁee'alle disposizioni comﬁni. o ;..:_‘:' L :L:,'\
e di définire la procedurs ai- ., . ) 'jx _—

autorizzazione di dette deroghe, : AR S

“»




Testo origiﬁale-

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONE s

Articolo 1

Nella Comunita v1ene 1st1tu1to, '
alle condizioni e nei termini stae
~biliti dalla presente decisione,
 un sistema comﬁﬁe'di tariffazioné

dell'uso delle infrastrutture

relative ai trasporti per ferrovia,

su strada e per vie navigabili.

Articolo 2

1. La tariffazione dell'uso delle
~ infrastrutture ha lo scopo di
promuovere ltutilizzazione ottiw
mele delle 1nfrastrutture, asgice
curando entrate sufficienti per
' coprire le spese di qualsiasi

' tipo, felative'alle suddette ine
. frastrutture ed imputabili alla )
'[ loro funzione di trasporto. B

‘A tale scbpo, le teriffe applica~
bili alle'varie categorie di.cir-
colazione devono essere'uguali'al
costo ﬁarginale sociale relativo
all'utiiizzazione delie infra~~

- strutture da parte di tali cate~-

- gorie. Nel caso ia oui le entratén
corrzspondentl alle suddette

- tariffe fossero inferiori alle

10—

‘Testo modificato

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONE 2

‘Articolo 1 >

- Nella Comunitd viene istituito, alle

condizioni e nei termini stabiliti
dalla presente decisione,;un sistema
comune dAi tariffazione dell'uso delle
infrastrutture relative ai trasportl

per ferrovia, su strada e per vie

A\

navigabili,

Tale sistema & concepito in modo da

" poter essere esteso g temno opporiung

agli altri modi di trasporto.’

Artlcolo 2

1. La tarlffazlone dell'uso delle 1nfra- |

strutture ha lo B8COPO ai assiourare en-

trate sufficienti per coprire le spese di

qualsiasi tipo relatiﬁe alle suddette
1nfrautrutture ed 1mputab111 alla loro

"+ funzione ai traspor%o. Le tariffe devono

. promuovere al tempo gstesso wna ripar-~

" %izione equilibrata del traffico tra le

varie infrastrutiure e un volume di in-

vestimenti in materis di infrastrutture

di tresporto vantazriosi per l'ecoromia
generale. \
A tale scopo, le tariffe applicabili

‘alle varie categorie di circclazione
"devono essere uguali al costo marginale
sociale relativo all'utilizzazione

delle infragtrutture da pdrte di teli

§ categorle. Nel caso in cui le entrate
' f,corrlspbndentl alle suddette tariffe

fossero inferiori alle spese totali

relative alie infrastrutture considerate,

.




Testo originale

spese, il costo marginale sociale
sard maggiorato di un pedaggio
d'equilibrio, fissato in modo da
permettere la copertura di tali

spesa.

2. Delle norme per la determina-

.zione dei costi marginali sociali

e dei peaaggi d'equilibrio sono
~ adottate dal Con31g1¢o, che
delibera a maggiorenza quallflcata,

su proposta della Commissione.

Le spese al sensi dell'articolo 2,
paragrafo 1, che debbono essere
coperte per un determinato periodo'
mediante le entrate di questo stes—
so periodo, comprendono le se-—
guenti spese, effettuate durante

questo periodo 1

-~ spese per la costruzioné, la
ricostruzione ed il rinnovo ‘
degli impianti, dette spese’di .

" investimento,

- Spese per la maautenzione ed il
funzionamento di tali impianti
e dei servizi di gestione, dette

spese correnti.

Se le spese di investimento sono :
finanziate mediante prestiti,.le.
entrate delle tariffe, per un
periodo determlnato, devono essere
uguali alla somma, de1 due term1n1

in appresso 1nd1cai1 :f

.Tasto modificato

il costo marginale sociale sard
maggiorato di uh'pedéggio dfequi—
librio fissato in modo da permettere

la copertura di tali spese.

.

2. Délle norme’pef la determinazione
dei costi'margiﬁali sociali e dei |
pedaggi d'equilibrio sono adottate
dal Consiglio, che delibera a maggzio—
ranza qualificata, su proposta della

Commissione, previa consultazione del

Parlamento europeo e del Comitato

economico e sociale.
Articolo 3

immutato

oA S (ST B
E ;

Se le'spese di investimento'sono’finan-

ziate] del tutto o in varte, medidnte

- prestiti; le entrate delles tariffé per

un periodo determinato devono essere
uguali alla somma dei due termini in <

. gppresso indiocati : .

e
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. Testo originale

«~ spese effettuate in questo
periodo e non coperte mediante'

prestltl,

- oneri d'ammortamento e d'in-
teresse dei prestiti contratti
"in periodi precedenti per il
finanziamento dikspese di in-
vvéstimento ed imputabili a tale

periodo.

- Articolo 4

" Le tarlffe per 1'uso delle infra-
strutture sono differenziate al
‘massimo:in funzione di categorie
di circolazione caratterizzate da

costi marginali sociali -differenti.

Per una stessa categoria di circo~

lazione sono applicate tariffe .

\

distinte in tutti i casi in cui " '-

la loro fissazione sia giustifi- -

cata dalle differenze abtinenti
Ialle condizioni di wtilizzazione
dell*infrastruttura nel tempo e
nello spazio e la loro applica~
" zione sia possibile'cdn i mezzi

' disponibili, tenuto conto dei

ocosti di riscossione.

" Articolo 5

. Delle tariffe distinte per l'uso

delle 1nfrastru*tu4e sono deter—

mlnate per le opere, le vie o le

retl soggette ad una gostlone o
'autonoma. ' o '

;_ immuteto.

Testo modificato

. Arbicolo 5

Delle ‘tariffe distinte per 1'uso delle

”‘infrastrufture scno determinate per le.

opere, le vie o le reti soggette a

gestione autonoma.

" ma1i tariffe sono fissate sulla base

'dei principi definiti agli- articoli 2, -

‘:'.364..;
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Testo original&

Artigolo 6

1. La tariffazione dell'uso delle

infrastrutture & istituita s

~ per quanto riguarda la strada,
mediante tasse sugli autoveicoli, |
tasse sui carburanti e misure

di tariffazione diretta, e

- per quanto riguarda le vie navi-
gabili, mediante pedaggi di navi-

gazione.

2. L'tilizzazione delle tasse
sugli autoveicoli é delle tasse
sul carburanti come strumenti di
tariffazione delltuso delle inffén‘

strutture non osta all'applica~

zione, per esigenze di ordine fisca~ .

le,in particolare di imposizioni
‘supplementari che oolpisoono‘il'
possesso di autoveicolil privati
o il consumo di carburanti per

- 1?a;imentazione del loro motore.

Articolo 7
1.. L'1ntroduu10ne della tarlffa-
zione dell'uso delle infrastrutture

.viene effettuata gradualmente. Tatte

”salve eventuali proroghe decise dal

Consiglio in conformzta delle dls-
'poq121on1 del paragrafo 3, i1
‘pericdo di 1ntroduz1one scade al
pill tardl 11 31 dlcembre 1981 per .
'quanto rlguarda la strada ed il '
31 dicembre 1986 per quanto rl-"

Jet

guarda le vie nav1gab111.

\.

1.

Testo modificato

1.. La tarlffaZ1one dell‘uso de]le

infrastrutiure e 1st1tu1ta :

- per 1'uso delle strade, mediante

tasse sugli autoveiocoli, tasse sui

arburantl e mlsure dl tar1ffazzone

d1retta, e

'-‘per 1fusc delle vie nav1pab111,

" mediante pedaggl di nav1gaz1one &

eventuslménte, tasse sui natanti.

!

immutato ..

- Articolo T

LYintroduzione dél sisteﬁa della

tar1ffaz1one dell'uso delle infra=-.
strutture v1ene effettuata gradual—
mente. Fam%e salve evenbuell pro-

roghe declse dal’ Con81g110 in’ con— ‘

formita delle dlSpOSlZlonl del para=

grafo 3, quasta tarlffazione 2

agpllcata al;pli tardl 1= anni dopo

l'entrata 1n v;goro della presente._'

deolslona.



Tegto origineale

- I1 calendario delle tappe e le

mlsure da adottare nel corso d1<

 ciascuna tappa sono stabllltl dal

Consiglio su proposta delle Com=

missione.

2. Se, durante il periodq di in-
troduzione, 1'applicazions di
misure previste per una determi-
nata tappa provoca, in taluni sete
tori di attivitd, gravi difficoltd

economiche e sociali, la Commissione

pud, su richiesta di uno Stato
membro e previa consultazione degli
altri Stati membri, autorizzare
deroghe alle suddette misure per
un periodo limitato. Tali deroghe

devono provocare il minimo di per-
turbazioni nel meccanismo di intro~-

 duzione del sistema e non possono
‘esorbitare dalla portata stretta-

mente indispensabile per ovviare

alle difficoltd constatate. , y

3. Prima della fine di ogni fappa,
la Cormissione presenta al Consigew

lio un rapporto sui risultati delle .

migsure applicate durante tale
tappa. Il rapporto, in cui sono
indicate in particolare le deroghe.
eventualmente. accordate
.ménte alle disposizioni del para-
grafo 2, & accompagnato, se dsl-caso,
. da proposta d1 proroga della durata
della tappa 0 4ai moulfloa delle

mlsu¢e appllcablll nella tappa ,"-

©  successiva.

Tes%o modifiocato

o

immutato

T 2 immufaﬁo

L .t
N

3. Prima della fine di ogni tappa, la
Commissione presenta in teﬁpo utile al
Consiglio un rapporto sui risultati,
registrati fino al momento della sua

stesurs, delle misure applicate durante

| tale tappa. Il rapporto, in cui sono

conforme- ... indicate in particolare le deroghe

eventualmente eccordate conformemente -

_alle disposizioni dél paragrafo 2,

contiene, .se del caso, proposie di

. proroga della durata della tappa ¢ di

modifica delle misure applicabili

nella tappa successiva. . 7. p

N

/.
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Testo originale ~ - T Testo modificato
- 4. Nel periodo di introduzione 4. Nel periodo di introduzione della
della tariffazione sono accor- tariffazione sono accordate alle imprese
date alle imprese ferroviarie, _ ferroviarie, secondo norme comuni che
secondo norme comuni che saranno sararmo adottate dal Consiglio su pro-

adottate dal Consiglio su proposta posta della Commissione, delle indennitd

della Commissione, delle indennita destinate a compersare l'insufficiente
destinate a compensare l'insuffi-' - copertura delle spesa relative alle
ciente copertura delle spese infrastrutture di trasporto su strada e
relative alle infrastrutture di per vie navigabili da parte dei loro
trasporto su strada o per vie -utenti. Qieste indernita di compensa-
navigabili da parte dei loro zione verno dedotte dalle sovvenzioni

" utenti. : . ' statali accordate negli Stati membri.

Articolo 8 : - . Avticolo 8

Gli Stati membri sono destinatari inmutato.

d@ella presente decisione.
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Possibili impostazioni del calcolo

dei costi di congestione urbana
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Introduzione

1. Nella prospettiva di un sistema di tariffazione dell'uso delle infrastrutture
di trasporto (T.U.I.), la congestione del traffico urbano riveste una importanza
molto maggiore della cohgestione che si verifica al di fuori degli insediamenti ur-
bani. Inoltre, fra'i vari costi comnessi con la congestione urbana, il tempo perduto

costituisce_con'tuita probabilitad l'aspetto pili importante..

Per semplificare le cose e per procedere pilt rapidamente, il presente documento
si concentra sulla misurazione del costo del tempo perduto a causé.della congestione

urbana.

. 2e Trattando della misurazione delle perdite di tempo dovute alla congestione ur-
bana e del loro valore, il documento muove dal costo marginale; che‘rappresenta
l'elemento fondamentale della T.U.I. Al fine di disporre di una unitd di misura unica
per qualsiasi tipo di costo infrastrutturale, i gosti marginali sono espressi per

" veicolo=km,

3. Le conclusioni esposte nel présente documento si basano sul lavoro precedentemente
svolto dal Sottogruppo "Studi Urbani" su problemi concernenti la misurazione del rap-
porto velociti~volume di traffico (doc. C/GEU/02-70), sulla relazione "Giunti", basata

‘ :sulle conclusioni del sottogruppo (doc. C/GEU/13-70) e sulle discussioni intorno

: agli‘studi'eseguiﬁi per le cittad di Bruxelles, Colonia, Lione e Verona.

Concetti e definizioni fondamentali

[

4. - I costi marginali di congestione sono, in concreto, quei costi che vengono

' sosténuti dal traffico in una determinata area (un singolo tratto di strada o una
"zona') in seguito all'aggiﬁngersi di un veicof%?g}eggg¥%{80 esistente; Comunque,
ai fini della determinazione del costo; ¢ pil semplicé restringere il concetto di
coste marginale di congestione a ¢quello che gli altri veicoli incontrano in seguito
all'aggiungersi di un veicolo{ omettendo cosl di considerare il costo supplementare

che incontra il veicolo marginale stesso.
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5e Al fine di appurare l'entita di questl costl marginali, devono essere notl

sia la quantita (espressa in ore) che il valore del tempo (valore monetario per ora).
Questi due fattori saranno meglio esaminati nei paragrafi che seguono, in relazione
sia alle formule di base sia ai vari metodi di’misurazione rispondenti alle diverse

-

circostanze.

6o (a) I1 tempo totale (espresso in ore) impiegato dal traffico in un'area definita_
risulta dalle conoscenza : | '

- della lunghezza della strada o dell'estensione dell'area (km)

- della velocita media (km/h)

- del flusso (numero di veicoli per ora).

(b) La variazione marginale del tempo totale, dovuta all'introduzione di un
veicolo supplementare, si ottiene con una operazione di calcolo differenziale (ad
esempio, misurando la variazione percentuale della velocitd rispeito al flusso veico-

'lare).

(¢) In una situazione nella quale il traffico sia alle soglie del punto di
saturazione, cioé quando non & ancora iniziato il traffico a éinghiozzo, le misurazioni
fatte dimostrano che, aumentando il volume del traffico,lla velocitd diminuisce. '
Siccome questo fenomeno si pud esprimere meglio in termini matematici o statistici,

si esporra nell'appendice come le formule vengono derivate dal rapporto iniziale.

(d) Infaxti, su un tratto di strada lungo 1 km, il tempo marginale supplementare
1mp1egato dal resto del traffico per ogni successivo veicolo che vi si aggiunge, cioé

. la perdlta marglnale di tempo risponde alla formula :

,-';_a.__si_L

v2 ‘>‘dq‘
dove g = flusso veicolare
v = velocitd media
d . ' ‘ | .
—E§ = variazione percentuale della velocitd rispetto al flusso.

: (e) Si tratta di un metodo piuttosto noto d1 misurazione del tempo perduto,
Se ne possono anche applicare altri con analoga base matematica, ma che si concentrano

su differenti variabili di traffico (cfr. paragrafi 9-13).
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Te Dopo aver elaborato una O'pfh formule soddisfacenti per la misurazione aella
perdita marginale di tempo, & lecito chiedersi se ciascun veicolo abbia lo stesso
effetto o se gli autoveicoli industriali, di haggiori dimensioni, e spesso, piu lenti,
" provochino una maggiore congestione, poniamd, delle autovetture private. Si tratta

del problema dei coefficienti di equivalenza dei veicoli o

8. Dopo esserci occupati della misurazione:del tempo, occorre prendere in consi-

"derazione i seguenti elementi per valutarne il valore per veicolo/km':

(a) valore del tempo per l'utente della strada (valore monetario per ora)

() numero di utentl per Velcolo(numero degll occupantl)

t

Questl elementi vengono esaminati pily dettagliatamente nei paragrafi 15-20.

f

Misurazione delle perdite di tempo

9. - G1i studi condotti su Bruxelles, Cdlonia, Lione e Verona hanno dimostfato che
non esiste un metodo universalmente valido per misurare le perdite di tempo. E' possi-
bile che metodi diversi siano pilt utili in circostanze e'situazioni locali diverse,
specialmente dove la congestione si misura su "relazioni", cioé singoli tratti di
stfada, o0 su "zone", cioé aree omogenee, ciascuna con caratteristiche particolari. I

seguenti paragrafi percid si occupano dei metodi basati nell'ordine :

"~ (a) sulla velocitd/volume
(b) sulla velocitd/densita
(c) sul rendimento del traffico per ‘zona

@) sul ritardo agli incroci.

10. I rapporti velocité/volume possono eséeré visti sotto due éspetti distinti :
- flusso stabile : I ’ . .
C - fluésb instabile -
che sono espressi dall'andamento di una tipica curva velocitd/volume quale figura
nella relazione Giunti (C/GEU/14-70) La parte superiore della curva, che rappresen—

ta il flusso stabile, indica come la velocita dlmlnulsce costantemente in funzione

dell'aumento del volume del trafflco fino al punto d1 satura21one, nel quale inizia

l
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il flusso instabile. La perdita di témpo € una grandezza positiva fino al punto

di saturazione.

In base alle conclusioni della relazione Giunti, si dovrebbe pertanto utilizzare
solo la parte superiore della curva volecité/#olume, in quanto i valori individuati
in questa parte sono attendibili e possono permettere il calcolo di perdite di tempo

significative.

- Une situazione di flusso instabile si ha al di 1a del punto di saturazioﬁe,'cioé‘
quando la velocitd e il flusso decrescono in modo non uniforme e non permettono quindi
.di essere interpretati in modo soddisfacente in base ai rapporti velocité/flusso.

Di questi fenomeni si occupa i1 paragrafo successivo sul rapporto velocité/densité.'

1l. La densitad del traffico pud essere definita come il numero di veicoli che
occupano in ogni dato istante un segmento di strada assunto come unitd di misura; di
solito essa viene espressa in veicoli/km. In alcuni casi, pud essere pill utile

‘ricorrere alla densiti media (espressa dal numero medio di veicoli per unitd di

lunghezza di un determinato periodo di tempo), per esempio la concentrazione media
dei veicoli per un km in un'ora. | | |
La velocita del traffico diminuisce costantemente con l'aumentare della densita
per tutto l'arco della velocitda. In altri termini, la densitd continua a crescere
fino al ed oltre il punto di saturazione del flusso ed éisperimentata dagli utenti
come aumento della frequenza delle code. Ne conseque che/rapporti velocité/densité
restan6 abbastanza stabili in condizioni di flusso instabile e possono quihdi ‘
presentare alcuni vantaggi generali rispetto ai rapporti velocité/volume, quando si -
‘considerino condizioni di traffico particolarmenfe congestionato. L'aspetto matematico -

del rapporto viene pure esaminato nell'appendice.
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12. I concetti di velocita/flusso e velociti/densitd descritti sopra, si rivelano
particolarmente utili guando Bi Etudiano particoclari tratti stredali (relazioni).

Una diversa impostazione consiste nel ripartire l'area urbana in'una serie di
zone omogenee e di misurare B quantitd di traffico veicolare raggiunto in una zona,
" cioé il "rendimento" del traffico della zona, definito come numero di km percorsi
dai veicoli nella zona in un determinato lasso di tempo. '

. ' AN

Questo "rendimento" si esprime col numero di veicoli in movimento (non par-
"cheggiati) nella zona nello stesso lasso di tempo e con la velocita media generale
di circolazione raggiuntainella zona. Ponendo in rapportd questi due fattori, come
si dimostra nell'appendice, e misurando il "rendimento" del traffico nella zona e
il numero di veicoli in movimento (non parcheggiati) si potra calcolare la velécita
di circolazione media generale della zona. '

Dal punto di vista matematico, la velocitd media generale del traffico di zona
& una semplice funzione decrescente del numero totale di veicoli in movimento (non '
parcheggiati) nella zona. Quindi; come prima, la variazione percentuale della velocita
rispetto al numero dei veicoli (QI) & sempre negativa e la perdita marginale di tempo

per veicolo/km & positiva (vedi appendice).

13, Il quarto sistema si basa sulla premessa che i ritardi agli incroci siano la
causa pr1n01pale del ritardo del traffico nelle aree urbane. La congestione & una

~funzione della frequenza con cui si formano incroci sovraffollati.

L Sembra che vadano usate basi di riferimento diverse per calcolare i ritardi agli,.

. incroci sovraffollati (dove la coda & continua) e agli incroci non affollati. In base
a questi dati si possono stabilire le perdite totali e marginali di tempo su una de-

“terminate area geografica.

\

Sl conta di presentare in un secondo tempo un app051to studio contenente magglorl

dettaal esplicativi su questo metodo.

Bquivalenza dei veicoli .

v

14. Nel paragrafo 7 & stato sollevato il pfoblema se 1 veicoli di maggiori dimen-
sioni provochino, nella corrente di traffico, una congestione sensibilmente pil
-accentuata rispetta a quella provocata dai velcoll di dlmen51on1 pitt modeste. In tal

- caso blsognerebbe tenerne conto sostituendo per ciascun velcolo di grosse dlmen81on1

‘



il numero presunto di autoveicoli che poirebbe avere gli stessi effetti sulla

corrente di traffico considerata.

Considerata la £aésa velocitd che di solito si riscontra nel traffico urbanO,.
fortemente congestionato, e tenuto conto del modesto numero di veicoli pesanti,
constatabili nelle ore di punta (ad eccezione di eventuali autobus), @& lecito dubitare .
che un veicolo pesante contribuisca in misura sensibilmente maggiore alla congestione
di una autovéttura.FSembra pertanto pili opportuno considerare uguali tutti i veicoli. 
In via alternativa si & suggerito il valore di 1 ﬁer le autovetture, i furgoni e
gli autocarri leggeri e il valore di 2 per gli autotreni pesanti e gli autobus. Questa
soluzione evita tutti i problemi connessi alla determinazione accurata e scientifica‘
di caratteristiche quali il profilo dinamico,l'ingombro, ecc. in relazione alla bassa:
velocitad., Essa ha il merito sulla semplicitd ed & preferibile all'applicazione di

criteri elabordi, ma incerti.

Valutazione delle perdite di tempo .

15. Per quanto riguarda il valore del tempo per chi usa un veicolo, un sottogruppo
del Gruppo "Studi Urbani" ha esaminato nel 1970 vari aspetti del problema e in partif

colare :

- la possibilitd di effettuare una valutazione su larga scala del tempo degli

-utenti

- il raffronto tra guadagni e perdite

- le differenti categorie di utenti ‘ ‘

- la Qalufazione del tempo di lavoro, degli spostamenti tra casa e lavoro e
viceVersa del tempo libero

=~ 1 differenti valori fra punte della mattina e punte della sera e di altri
periodi del giorno, sia nei giorni lavorativi che il sabato e la domenica

~ la valutazione del tempo per i veicoli industriali e di trasporto_pubblico '
€, per quanto riguarda questi ultimi, 1l'aumento del tempo di rotazione e
l'aumento conseguente del parco veicoli necessa&io,per mantenere un deter—

minato livello di servizio.

16. - Il sottogruppo ha rilevato l'assenza di studi su questi problemi ed ha convenuto
che il contributo piti utile & costituito dai lavori della sesta Tavola rotonda del
1969 sull'economia dei trasporti, dedicata al valore del tempo e promossa dalla
Conferenza Europea dei Ministri dei Trasporti (CEMT). Il sottogruppo ha dunque formu-
lato 1le seguenti raccomandazioni, basate in gran parte sulle risultanze della tayola

rotonda : , =



I) valore marginale = valore medio

II) percentuale del fempo lavorativo = percentuale di guadagno lordo pih
imposte sullo stipendio, contributi sociali ecc. pilt il 10-15 % delle

percentuale dei guadagni lordi per le spese generali

' III) tempo pendolare = 25 % delle percentuale del tempo lavorativo (II) (calcolato

- solo per la punta della mattina)

" IV) altro tempo = tempo pendolare come definito sub (III)

Il Gruppo non ha deciso sulla questione relativé alla valutazione del periodo
' ’

di trafficq di punta serale.
17. Per fare un passo avanti sulla base di queste raccomandazioni, e sempre tenen—
do presenté la necessitd fondamentale di una procedura semplice ed efficace, pud \
eésere utile prendere in cbnsiderazioﬁe solo due delle categorie di tempo suindicate,"
cioé il tempo lavorativo e quello non lavoraxivo, valutando il primo come al prece-

. dente punto (II) e il secondo al 25 % delle percentuale di tempo lavorativo. Con

cid si evita il problema di come differenziare in pratlca il tempo lavoratlvo da

quello non lavoratlvo.

18. In certi casi sono disponibili valori di tempo riconosciuti a livello nazionale
e basati sul precedente ragionamento. In alcuni casi, questi valori sono espressi in
termini di "reddito disponibile", cioé di guadagno lordo, dedotti tasse e contributi

sociali.

Occupanti per veicolo

19. Occorre infine conoscere il numefo medio di utenti per ciascun veicolo.

Si & ritenuto utile concentrarsi sulle autovetture private e trascurare, per motivi
di semplicita, sia gli occupanti degli autobus, sia il traffico durante i peiodi di
ferie. Tenendo presente questo, il tasso medio di persone trasportate nelle aree
‘urbane in perlodl di importante congestione & compreso nella fascla fra 1 3 e 1,5

occupanti per veicolo.



o Allegato

Formule matematiche o .

Introduzione

1. . Come indicato nel documento principale, la concezione fondamentale consiste
nel calcolo matematico del valore del tempo perduto, cioé&, pil specificamente, del

prodotto dei seguenti due elementi :
~ la perdita marginale di tempo per veicolo-chilometro

= il valore del tempo per veicolo.

Misurazione delle perdite di fempo

Veiocité—volume

2.‘ - I1 témpo totale impiegato dai veicoli nel sistema del traffico per singola ora

pud essere espresso come segue

I’

T=-"1’-—' [ q .oo‘oo.oooooooo.-o’-t..oooooocnuooocooo,o (I)
dove 1 = lunghezza del sistema di traffico (km)

velocitid media del flusso veicolare (km/h)

flusso veicolare per unitd di tempo (veicolo/h)

La variazione marginale del tempo totale (T) provocata dall'immettersi di un

veicolo supplementare nel sistema & :

ar 1 1 av
‘. - 2 q Sevo0ocsnoce (II)
dq v v : dg

che si compone di due elementi, cioé :

_-%— = fempo impiegato da un veicolo supplementare nel sistema
1 -4y ' .. , . . . .
- 5 dq _EE = tempo supplementare impiegato dagli altri veicoli del sistema
v . .

a causa dell'immettersi di un veicolo supplementare, ovvero
perdita marginale di tempo per tutti gli altri veicoli per ogni

veicolo in pil.



Se per 1 si assume un valore unitario, poniamo 1 km, allora la formula generale che
esprime ‘la perdita marginale di tempo per ogni veicolo supplementare, e per chilo-
. LN ' .

metro, in funzione del volume del traffico & data da :

qu £ ‘_- -_%' _gl ‘ S0 P OO OO OGOOOBOODOOPOOOTNOEPIEOSOIOEDPOEIOETS (III)
. v ) dgq . )
Questa formula pud essere anche strutturata nel modo seguente :
av :
qu = bt 1 3 dq P 0 000008000 C000000C0SIOOOCOESIOIPOOOEOENE | (IV)
v
' q
av
E I1 fattore dq cosi' ottenuto costituisce un indice del comportamento del
o v . ,
q.

traffico su una particolare relazione. Ma poiché vi figurano meno grandezze, questio
indice & considerato pill otubile rispetto all'ampia gamma di valori velocité/volume
di cui altrimenti si dovrebbe tener conto nell'anolizzare condizioni di forte conges—

tione. E' interessante notare che la grandezza V & il reciproco della densita del o

traffico. q
Velociti-densit
© 3. Il tempo totale impiegato‘dai veicoli nel sistema di traffico pud essere
espresso con R
1
T =—\,— . n oooo‘o..ooco-o-oc--aooo-.oooooo.oooof (V)

lunghezza del sistema di traffico (km)

dove 1 =
'V = velocitd media dei veicoli (km/h) .
- n = numero dei veicoli (veicoli/km)

. "\ o
| Differenziando come al paragrafo 2, si pud dimostrare che la formula generale
della perdita marginale di tempo per ogni veicolo in pili per chilometro in funziohe

 della densita & : L '

dv ...'.'...........C....‘.......'..(VI)

Tmn = ~ = n =
v2 dn



'"Rendimento'" di zona Y

- . '\ .
4. L'area urbana complessiva pud essere suddivisa in zone omogenee, aventi

ciascuna caratteristiche particolari.

L'intensitd del traffico dei veicoli in una data zona, cio& il "rendimento"
del traffico della zona, pud essere definito come il numero dei chilometri percorsi
dai veicoli nella zona in un determinato intervallo, poniamo veicoli-km percorsi

nella zona in un'ora. ' ’

I1 rendimento del traffico di zona viene considerato uguale al numero dei vei-
coli in movimento (non parcheggiati) nella zona, moltiplicato per la velocitd media

generale del traffico della zona.

La relazione pud cosi' esprimersi :
nw =F

ovvero v =L .oo..o.-o.ooo.-....oooooo.olcoo.o..o;o-.. (VII)
n . .

velociti media generale del traffico della zona (km/h)

dove V =
= rendimento del traffico della zona (veicoli-km)
n =

numero di veicoli in movimento nella zona in un'ora.

Scopo del metodo impiegato & di stabilire un valore ¢éhe esprima la velocita -

media generale del traffico della zona.

La suddetta velocitd in una particolare zona & una semplice funzione decrescente .

del numero totale dei veicoli in movimento (non parcheggiati) nella zona.

I1 tempo totale impiegaio dai veicoli nella zona pud essere espresso con :

T = k L ] n 9 00 G000 POOSES OSSOSO ACOEOPIBSOSOINBSILBSTOSOOOETDS (VIII)
v ' .
dove k = lunghezza media del percorso per tutti i veicoli (km) \

velocitd media generale del traffico della zona (km/h)

numerc dei veicoli in movimento nella zona in un'ora..

]



Differenziando come al paragrafo 2, 8i pud dimostrare che la fofmule generale
‘che esprime la perdita marginale di tempo per veicolo supplementare/chilometrq come

funzione della velocitd media generale del traffico di zona & :

Tmz = - —EEQ aw_
v dn
La velocitd media generale del traffico zonale & una semplice funzione
- decrescente del numero totale dei veicoli in movimento nella zona. Pertanto, la
variazione percentuale della velocitd rispetto al numero dei veicoli ( %% ) &

sempre negativa e la perdita marginale di tempo per veicolo/km & sempre positiva.
) ~ .

- Calcolo delle perdite di teﬁpo

5. Il valore del fattore tempo da usare per esprlmere le perdite marg1na11 di
' tempo per ognl veicolo supplementare/km, calcalote in base alle equaz1on1 (111), -
4(VI) e (IX) rlsulta da due elementi : il numero medio di utentl per veicolo (a) ed

il valore medio del tempo degli utent1. 

, [ . . . .
Quindi, il costo marginale del tempo per veicolo supplementare/chilometro

diventa il seguente nei singoli casi qui appresso, con

a = media degli occupanti di un veicolo (persone/veicolo)

- e h

valore medio del tempo degli'uienti‘(valore mohetario/h).

"Nel caso del volume,

Cm_q: - -gé- ) i * a.h. ..o.'oooo;o‘oo--o-ooo‘o.’:“(x) »
dn o : :

v

dove - q = flusso veicolare per unitd di tempo (veicolo/h) ‘
'

velocitd media del flusso veicolare (km/h).

Nel caso della densita,
. n - _ dv

Cmn = - ——2- e ah.ocoto.o;coooo.-ooo.oo (XI)
‘ v dn -

dove n = numero dei veicoli per unlta di lunghezza stradale (velcolo/km)
V = velocitd media del veicoli (km/h)



Nel caso del "rendimento" della zona,

sz = .-' n2 ﬂ_ L] all .00......000...‘_’..“.......’. (XII)
v dn

dove n = numero dei veicoli in movimento in una zona in un'ora

V = velocitd media generale del traffico in una zona (km/h).




Allegato ITI

Studio del Verein Deutscher Ingenieure (VDI) sui rumori e

sull'inquinamento atmosferico provocati dal traffico

urbano

- sintesi -



I.

E!' generalmente riconosciuto oggi che i problemi del traffico nelle aree
urbane non possano essere Tisolti aumentando il numero delle strade, delle auto~ !
rimesse, delle aree di parcheggio e degli altri servizi destinati a controllare , -
e regolare il traffico. E' invece compito dei responsabili della politica del
traffico di contribuire, mediante altre misure adeguate, ad eliminare per quanto
possibile i conflitti che si manifestano fra il grave disagio che il traffico
arreca ai centri cittadini e le condizioni di vita che queste aree devono posse—

dere.

Presupposto essenziale per un'aziohe effettiva & la disponibilita di stru-
menti decisionali che, sulla base éi un'analisi della situazione, consentano di . -
quantificare gli effetti osservabili, d'indicare le possibilita di miglioramento

e di fornire un'idea generale dei costi.

Tali considerazioni hanno indotto il Consiglio dei Ministri della CEE a dare
inizio ad uno studio sugli inconvenienti ed i danni arrecati all'ambiente péru'
effetto del traffico stradale nelle aree urbane (rumore ed esalazioni).

I1 Ministro dei Trasporti della R.F. di Germania, di concerto con la Com-
missione della CEE, ha affidato l'incarico del progetto di ricerca al Verein
Deutscher Ingenieure, che a sua volta ha incaricato medici,vingegneri ed econo-

nisti di studiare i singoli aspetti del problema.

Con questo studio si & voluto mettere a punto un metodo praticabiie di
calcolo dei costi marginali dei damni arrecati all'ambiente per effetto del rumore

e delle esalazioni emessi dal traffico stradale nelle aree urbane.

La relazione contiene un'esposizione generale molto dettagliata (versione
Iinga) ed un sommario, che riporta in forma succinta i risultati priﬂcipali.
Entrambe le versioni contengono un\hrapporto riassuntivo" che contiene un'introdu-
zione alla tematica ed informa il lettore sul contenuto e sulla struttura della

relazione.



Nella ricerca sono stati studiati i seguenti aspetti per ciascuno dei due

problemi, rumore e inquinamento dell'aria :

— entitd dei danni arrecati all'ambiente : ) L
- effetti psicologici e fisiologici dell'inquinamento
- costi per l'economia generale dovuti ai danni ecologici e quoté dei costi

marginali.

Il modello di una tipica grande cittid europea & servito come base per
accertare l'entita attualmente raggiunta dai disagi ambientali provocati dai
rumori e dagli scarichi. La cittad tipo si compone di 12 "elementi costitutivi
" di un modello di citta" aventi caratteristiche broprie, che possono essere consi-
derati rappresentativi dello schema edilizio di 5 grosse cittid europee (Amsterdam,
Bruxelles, Colonia, Lione, Verona). Per ciascuno di questi elementi costitu-
tivi sono stati calcolati il volume e la composizione tipici del traffico.

\-

II.

La prima parte dello studio tratta della rumorositd provocata dal tmffico

stradale nelle aree urbane. o

Sulla base del rapporto tecnico-acustico tra intensitd del traffico, strut—
tura urbana, emissione e propagazione del rumore si sono potute determinare le

immissioni di rumore attese in punti nevralgici dello schema edilizio cittadino.

Nello studio sono stati usati come criteri‘per la determinazione delle immis—

sioni di rumore del traffico 1tequivalente energetico del livello sonoro continuo:

Led,che viene generalmente usato per distinguere rumori aventi un livello sonoro

che varia nel tempo, nonché il livello L1 che corrispondono a punte isolate.
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I valori di livello Leq e Ll sono stati determinati in punti caratte-
ristici delle facciate degli edifici, sempre davanti a finestre aperte; Par-
tendo del livello esterno & poésibile calcolare il livello effettivo dell'immis—
sione del rumore all'interno dell'edificio, tenendo presente la riduzione di

livello sonoro dovuta alla schermatura delle finestre.

I possibili effetti del rﬁmore sulle persone dipendono dall'altezza del
livello dell'immissione sonora. IEsse vanno dall'impediménto di determinate
attivitad, in particolare quelle che richiedono attenzione e forte concentra~
zione, fino -~ in casi particolarmente gravi - ad una temporanea riduzione delle

funzioni degli organi dell'udito e alla sorditid da rumore.

E! poséibile evitare tali effetti sullo stato di salute dell'uomo, se si
riescono a rispettare valori di riferimento delle immissioni sonore (i cosiddetti
livelli~-cbiettivo) stabiliti in base alla soglia della percezione dellteffetto

SONoro.

Tali valori di riferimento vengono suégeriti —a livelli diversi- nel corso
dello studio, per le varie "sfere di attivita" che si svolgono nello spazio ‘
vitale urbano. Per quanto riguarda il disaéio provocato dal rumore del traffico
vanno considerate sopratutto le sfere seguenti : abitazione, sonno, riposo, '

comunicazione e attivitad mentale.

Dal momento che anche 1l'area stradale fa>pa1¢e dello spazio vitale urbano
dell'uomo (spostamenti verso il luogo di lavoro, per andare a fare la spesa ecc),
'si dovrebbe cercare anche qui di rispettare determinati valori-obbiettivo per
evitare effetti negativi. Nello studio vengono proposti valori di riferimento ahche :
per questo scopo.. Nel determinare i costi che gravéno éull'economia generale
per effetto dei rumori e nel determinare la quota spettante ai costi marginali,
ci si & basati sui costi di prevenzione dei rumori, giacché allo stato attuale
della tecnica non & possibile qﬁantificare direttamente in termini monetari i
danmni arrecati dal rumore del tmffico che colpiscono il livello di soddisfazione

dell'uomo, la sua salute e la durata della vita.
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Le misure atte ad impedire immissiohi particolarmente gravose possono
essere prese immediatamente alla fonte dell'emissione (misure attive di preven-
zione) ovvero lungo la via di propagazione dall'emissione ad immissione (misure
passive di prevenzione). v

Per proteggere da immissioni nocive colofo che si trovano nelle immediate
vicinanze della fonte del rumore (p. es. pedoni, antomobilistici),'sémbra oppor-
tuno utilizzare prima di tutto le possibilitd offerte dalle misure attive. Al

riguardo lo studio presenta tutta una serie di soluzioni tecniche e nella stessa

;‘sede viene anche precisata l'entitd della spesa supplementare in investimenti

netti che tali misure richiederebbero per la costruzione di nuovi veicoli, spese
che possono variare molto a seconda della natura dei provvedimenti e del tipo di
veicolo, '

Per le autovetture e le giardinette si é rivelato possibile determinare un
‘valore medio rappresentativo per tutti i tipi. Nella relazione degli esperti
vengono indicati, sulla base della distanza "rilevante per il rumore" percoréa
amualmente, i costi specifici delle misure attive di isolamento dei rumori per
veicolo/kilometro ripartendo le spese sugli anni di servizio del veicolo.

’ ~

Gli espérti hanno calcolato che l'equivalénte‘energetico del rumore conti-

o pud essere abbassato di circa 3 decibel (A) se circa la metd di tutte le auto-

vetture venissero dotate di dispositivi silenziatori. I 6osti,accertéti'per

"“automobilé/kilometro si riferiscono pertanto solo alla parte relativamente pid

rumorosa dei veicoli presenti in una data corrente di traffico; nello studio si
ritiene che sia ammissibile considerare questo valore, per approssimazione, come

costo marginale.per automobile.

!

"~ I costi marginali per autocarri con peso complessivo a pieno carico auto-

rizzato superiore a 3,5 t sono stati calcolati mediante coefficienti di equi-

valenza partendo dai costi marginali delle automobili.



In caso di traffico piﬁbintenso, le riduzioni di livello sonoro ottenibili
attraverso le misure attive non sono affatto sufficienti per raggiungere i livelli-
obbiettivo che, dal punto di vista medico, sarebbero desiderabili nelle camere da
letto, nelle stanze di soggiorno e di lavoro degli edifici che si affacciano sulle
aree di traffico. In tali casi si rendono necessarie ulte:iori misure passive di

protezione contro i rumori.

Nello studio vengono enumerate diverse possibilita di protezione paséiva
contro i rumori e ne viene indicato l'effetto protettivo. Si dimostra che il
miglior effetto d'insonorizzazione si pud raggiuﬁgere installando nei fabbricati
finestre ad alto potere isolante. Dal momento che in molti casi l'installazione
di tali finestre costituisce l'unico mezzo ' per una efficace protezione dai rumori,
gli esperti hanno dedotto i costi di tall misure passive di protezione da que111

richiesti per 1'1nstallaz1one di finestre insonorizzanti.

I1 tipo di costruzione necessario per le finestre‘si ricava dalla diffe-
renza tra livello sonoro desiderato e livello sonoro effettivo. Basandosi sulla
somma delle supérfici a finestra da proteggere per ciascuna '"componente del
modello di citta", si possdno calcolare gli investimenti necessari per le misure |
passive di protezione;.dapprima per le singole componenti del modéllo di citta

e quindi, mediante somma, per l'intera citta modello.

Lo studio della CEE, nell'analizzare le poss1b111ta di rldurre i rumorl,
ha rivelato che, oltre ai miglioramenti tecnici dei wveicoli e ai costi relat1v1,
ci sono anche deficienze da eliminare e lacune legislative da colmare. A tal

fine sembrano particolarmente idonee le seguenti misure :

- introduzione di un adeguato metodo di comtrollo dei rumori, che permetta ai
"Techniche Uberwachungsvereine" (Associazioni di ispezione tecnica) di con-
trollare la effettlva emissione di rumore in occasione della rev1s1one bien-

nale del veicolo;
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- integrazione dei regolamenti esistenti in una seria di costruzione e di
controllo dei silenziatori di aspirazione e di scarico per incoraggiare

la produzione di modelli meno nocivi all'ambiente;

- istruire tutti gli automobilisti-sui comportamenti di guida che favoriscono

1'ambiente;

‘= emanazione di una legislazione uniforme sul piano internazionale, specialmente

per quanto riguarda le norme di omologazione e tipi, nonché istituzione di

analoghe procedure di controllo tecnico.in tutti i paesi.

Questi provvedimenti integrafivi possono essere presi indipendentemente
dalle misure attive sopra ricordate; essi presentano inoltre il vantaggio di

poter essere emanati a breve termine e con costi comparativamente ridotti.
ITI.

La parte II della ricerca si occupa dell'inquinamento da gas di scarico

- provocato dal traffico stradale nelle aree urbane.

i

Gli inconvenienti arrecati all'ambiente dai gas di scarico dipendono, da

. un lato, da grandezze specifiche del traffico (per esempio, volume del traffico,

velocitd media) e dall’éltro, da fattori specifici dei veicoli (per esempio,

_ funzionamento del motore, preparazione della miscela). Nel corso dello studio

. sono stati determinati empiricamente i valori medi di emissione dei veicoli a

motore mediante simulazione, su un circuito sperimentale, delle condizioni di
guida osservabili nel traffico cittadino.

Alle emissioni vanno contrapposte le immissioni, vale a dire le loro
incidenze sull'ambiente. ' A tal fine sono state eseguite, nell'area urbana di
Colonia, misurazioni delle immissioni relative all'ossido di carbonio, uno dei

componenti dei gas di scarico, che & servito come componente di riferimento.



La scelta dei tratti Ji strada da impiegare per le misurazioni & stata efféttuata
in base alle "componeﬁti del modello di citta" elaborate per questo studio.

| i o

Suila base delle misurazioni sono state determinate le curve giornaliere
relative alla concentrazione dell'ossidio di carbonio nei diversi punti di
rilevazione. Questi diagrammi hanno permesso di célcolare i valori medi della
concentrazione di CO ogni mezz 'ora e ogni-24 ore, sui diversi punti di |

osservazione.

Se le immissioni di gas di scarico superano determinati valori limite
possono prodursi damni per la salute dell'uomo. Nello studio, tali valori
limite vengono proposti per diversi componenti dei gas di scarico, in particolaré
per il tenore di ossido di carbonio dell'aria. Per il valore medio della
concentrazione dei.gas di scarico raggiunta in mezz'ora, vengono considerati
émmissibili, dal'punto di vista medico, valori sostanzialmente piu alti di

quelli ammissibili per il valore medico raggiunto nelle 24 oré.

I massimi valori di emissione ammissibili, corrispondenti ai valori di-
immissione ridotti, sono stati determinati mediante un procedimento di riduzione

della densitd del traffico.

I costi derivanti dall'inquinamento ambientale prodotto dai gas di scariéo
e che si ripercuotono sull'economia generale sono stati quantificati, come nel
caso dell'inq{zinamento acustico, in base al calcolo estimativo dei costi di. -
prevenzione; & stata calcolata anche l'entitd degli investimenti necessari per
gli interventi tecnici da effettuare sui veicoli al fine di assicurare il rispetto

dei valori limite di immissione.

Nello studio sono anche state indicate le spese addizionali per i nuovi
veicoli che dovranno possedere valori di emissione ridotti. Tali spese in
investimenti netti sono étate fipartite sulla durata di servizio del wveicolo
e poi applicate alla distanza "rilevante per il rumore" percorsa in un'ahno.‘

In questo modo si sono ottenuti i costi specifici dell'inquinamento dell'ambiente

provocati dal gas di scarico per autovettura-chilometro.



Iv.

Gli esperti si sono sforzati di assolvere il loro compito nel modo pil
‘completo ﬁossibilé. Lo studio; che & stato redatto in collaborazione con
specialisti di diverse discipline, fornisce quindi un patrimonio finora scono-
,sciuto di dati e di idee relativi ad una serie di fenomeni interdipendenti.
D'altra parte esso indica anche quali siano i settori che, a causa del pro—
blemi bomplessi e complicati che restano da risolvere, richiedono ulteriori

ricerche e conferma dei risultati raggiunti su singoli aspetti.

Un problema particolare & posto dalla misura in cui i risultati rag-
giunti siano applicabili agli altri Stati membri della CEE. La presente
-ricerca & stata condotta quasi esclusivamente sulla base di materiale e di -
dati statistici validi per la Repubblica federale tédesca. Le discuséioni
che seguiranno alla pubblicazione dello studio indicheranno in quale misura .
le conclusioni deducibili dalla relazione saranno anche valide per altri Stati
' della CEE. | |

Queste discussioni contribuiranno anche a perfezionare le soluzioni
prospettate nel corso della ricerca, a colmare le lacune ancora esistenti ed
* a spianare la strada per un metodo di calcolo dei costi dell'inquinamento’
dell'ambiente che sia utilizzabile, con modalitd analoghe in tutti gli Stati

. o
membri.
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Tariffazione dell'uso delle infrastrufture di traspofto
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TARIFFAZIONE DELL'USO DELLE INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO E
OPZIONI IN MATERIA DI INVESTIMENTI INFRASTRUTTURALI

(Sintesi della relazione dei professori K.M. GWILLIAM e
J.A. ZIGHERA) -

Introduzione

v

1. I paragrafi che seguono riassumono e riflettono le opzioni espresse dai
professori Gwilliam e Zighera nella relazione di cui sono stati incaricati

dalla Direzione Genefale Trasporti della Commissione.

Scopi

, 2 Lo scopo della relazione, secondo gli autori, consiste nel "cercare il

rapporto teorico e pratico fra, da un lato, un sistema di formazione dei prezzi
basato sui costi marginali sociali e combinato con l'equilibrio finanziario

e, dall'altro, la selezione degli investimenti in infrastrutture". \

3. Il loro studio prende lo spunto dalla relazione sul "coordinamento degli

investimenti in infrastrutture di trasporto" (GPVZ) (1) e si propone di indi-

" viduare e classificare eventuali contraddizioni anziché di ricercare soluzioni.

Questo studio non vuole essere tuttavia puramente teorico, ma dovrebbe far luce

sui metodi che in pratica sono utilizzati per perfezionare le polltlche attual-

mente applicate.

Tariffazione dell'uso delle infrastrutture

4. . I1 sistema del costo marginale sociale, unito all'equilibrio finanziario

& stato derivato dalla relazione Allais (2). Basandosi su questa relazione e sulla

.relazione Malcor (3), nonché sullo studio pilota su Parlgl-Le Havre, la Com-

" missione ha presentato una proposta al Cons1g110 per la 1st1tu21one di un sistema

»(1) A cura dei professori Gw1111am, Petriccione, Vblgt e Zighera (doc. 332/VII/72

rev. 1)

(2) "Opzioni di una politica tariffaria nel settore dei trasporti" dei professori
Allais, del Viscovo, Duquesne de la Vinelle, Oort e Seldenfus, Studi serie
Trasporti, CEE, Bruxelles 1965-1

(3) "Problemi posti dall'applicazione pratica di una tariffazione dell'uso delle
infrastrutture stradali'. -  Studi serie Trasporti CEE, Bruxelles 1970-2
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comunitario di tariffazione dell'uso delle infrastrutture di trasporto" (1).
Ai fini dello studio & utile distinguere, da una parte, l'aspetto della fis-
sazione dei prezzi sulla base del costo marginale sociale, e, dall'altra, '

1'aspetto dell'equilibrio finanziario.

5 . Si ritiene che il costo marginale sociale sia stato chiaramente definito-

e suddiviso nelle seguenti tre categorie :

- costi marginali d'uso, che comprendono la manutenzione, i rinnovi, 1l'ammi-
nistrazione e la gestione; .
~ costi marginali di congestione, che comprendono perdite di tempo, il tempo

- di attesa, l'aumento del consumo (tutti esterni al modo di’traspor¢o);

- costi marginali esterni, che comprendono gli incidenti, i rumori e l'inqui-

namento, nonché 1l'interazione tra i modi di trasporto.

6. L'equilibrio di bilancio, ancorché sembri definito adeguatamente in linea
di massima, richiede tuttavia di essere maggiormente precisato e chiarito sotto

il profilo delle modalita d'applicazione. Neppure i sottogruppi, ciascuno dei
quali deve essere sottoposto al vincolo dell'equilibrio di bilancio, sono stati
definiti con sufficiente chiarezza, tranne per quanto riguarda la circostanza
che essi devono essere unimodali.e regionali. Occorre inoltre studiare i pro—
blemi posti dall'imputazione alle differenti categorie di uienfi della differenza
fra i costi marginali totali e le entrate necessarie per assiéurare l'equilibrio
di bilancio. Vi sono quindi alcune riserve‘per quanto riguarda la compatibilita

dei costi marginali sociali con l'esigenza dell'equilibrio finanziario.

Scelta degli investimenti

Te La politica da seguire per'il coordinamento degli investimehti € meno _
sviluppata di quella della tariffazione dell'uso delle infrastrutture. La rela~

zione GPVZ ricordata al paragrafo 3 si basa sui seguenti orientamenti di fondo :

(‘1) COM (71) 268 def.
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~ la scelta degli investimenti dovrebbe essere preceduta da un confronto tra i
costi e rendimenti previsti delle varie alternatlve'

- le decisioni 1n mamerla d'investimenti pubblici tengoéno conto di - obiettivi che
non possono essere misurati in termini di prezzi di mercato, o solo in parte.
Occorre quindi elaborare metodi speciali per misurare tali obiettivi. Nella
misura in cui tali metodi danno adito a dubbi e nellé misura in cui tali obiet- .

l tivi cominciano ad assumere importanza, & assolutamente necessario che il pro-

cesso decisionale sia quanto pili chiaro e trasparente possibile.

Come si & accennato sopra a proposito della tariffazione dell'uso delle
infrastrutture, restano alcuni problemi per quanto attiene alla compatibilita
- di questi due orientamenti seguiti dagli autori riguardo alla scelta degli inve-

" stimenti : essi sono stati in parte discussi nella relazione GPVZ.

Attribuzione di wvalori

8.~ Il problema della scelta degli investimenfi costituisce un aspetto del pfo—
"cessovdecisionale nel campo dei trasporti, nel cui contesto rientrano anche nume-
rosi elementi che non si prestano ad essere misurati o quantificéii; D'altra
parié, le questioni inerenti alla fissazione dei prezzi per 1l'uso delle infra-~
strutture rientrano pure nel processo di formazione delle decisioni e il processo
vero e proprio della fissazione dei pre221 presuppone che la societd ha attribuito
un valore almeno ad alcuni degli elementi non misurabili e non quantificabilie.

. Sia in sede di fissazione dei prezzi che di valutazione dei progetti tali valori-
» vengono spesso stabiliti in base al comportamento ed al giudizio di enti e di

uientl, sia pure in misura diversa.

Conclusioni

9. Prima di passaré alle conclusioni vere e proprie delle relazioni occorre
rilevare che nulla esiste nello studio che metta in questione il principio fon—
"damentale della fissazione dei prezzi ber lt'uso delle infrastrutture adottato

' dalla Commissione. Eventuali perfezionamenti derivanti dalle raccomandazioni *
contenute nella relazione non giustificano ritardi nelle decisioni che wvengono -

‘attualmente esaminate.

10. E' chiara l'importanza che la fissazione dei prezzi assume ai fini dell'uso

ottimale delle infrastrutture. E! alfresi chiaro che, specialmente in una si=-
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tuazione di congestione, il regime dei prezzi adottato o proposto incidera
notevolménte sulla promozione di progetti d'infrastrutture. Il problema cru-
ciale consiste nello stabilire cosa realmente sia l'ottimo sociale quando si tiene
conto dell'intera gamma di obiettivi e delle loro interelazioni. Quindi, spe-
cialmente laddove prevalgono effetti esterni, & molto difficile definire quale
sia il sistema dei prezzi ottimale.

11. Ngl tentativo di definire questo siétema ottimale dei prezzi si pud far
ricorso alla teoria secondo cui i prezzi dovrebbero essere stabiliti in.modo

_ da coprire tutti i costi d'infrastruttura, avendo cura tuttavia di ridufre al
minimo le distorsioni che ne risﬁlterebbero sul piané dell'utilizzazione ove i
prezzi fossero dappertutto uguali al costo marginale sociale. E! tutfavia v
insuficciente sia la conoscenza dell'elasticitd della domanda dei vari tipi ai
traffico, sia la conoscenza degli strumentl di discriminazione del pre221 che

consentano di soddisfare all'esigenza delle "distorsione minima".

12, Le tecniche d'analisi "costi-rendimenti® gia elaborate permettono, a
nlivello molto geﬁerale, di stabilire la bonta dei progetti di ihvestimenﬁo.
Attualmente non & possibile quantificare con precisione la mlsura in cui le
decisioni esplicano i loro effetti sugli altri obiettivi (per esemplo l'amblente,
lo sviluppo regionale, ecc)s Perd, ad eccezione della 51tua21one delle aree .
urbane, dove le interazioni sono assai complesse, gli effetti attesi possano
'essere‘descritti con sufficiente chiarezza, in modo da poterne tener conto in
sede decisionale. Inoltre, nel contesto interurbano, il tasso di rendimento

dei progetti non si iitiene particolarmente sensibile alle politiche adottate

in materia di fissazione dei prezzi per l'uso delle infrastrutrure. Si ritiene
pertanté sensato andare avanti con progetti interurbani, applicando l'analisi.
costi-rendimenti e metodi generali di valutazione indipendentemente dai progressi

i

fatti nell¥applicazione del sistema di fissazione dei prezzi.

13. L'impiego ottimale delle attrezzature di trasporto urbano & un pfoblema
molto complesso. Non si tratta né di una semplice questione di trasporto, né
di una questione finanziaria, ma di un problema connesso con la pianificazione

urbana nel senso pil ampio. La complessitd e il peso degli elementi esterni

-K,
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escludé'che'l'efficiehza possa essere raggiunta attraverso semplici formulé.

Provvedimenti finangiari arbitrari oreerannc oofx tutta probabilita dei pro-

z"blemi per quanto si riferisce alla necessaria conformitad tra decisioni di piani-
ficazione dei trasporti e decisioni in materia di ﬁianificazione urbana generale;
Se in base ad un'adeguata disamina delle varie alternative di pianificazione

- e degli strumenti per essa disponibili risulta che un determinato modello di-
traffico & giusto, allora quest'ﬁltimo dovrebbe prevalere su ogni arbitr;rio
obiettivo finaniiario attinente all'esercizio'dell'infrastruttura. Occorre,

.. tuttavia, fare grande attenzione affinché questo modo di procedere non abbia

‘rlpercuss1on1 di rilievo sul trasporto 1nterurbano. Per raggiungere questo

scopo potrebbe rivelarsi necessario disporre di distinti regimi finanziari per

A}

le organizzazioni urbane e per quelle interurbane. .

14. Per'quantq riguarda il traffico interurbano, gli elementi esterni sembrano

molto meno significativi e in questo contesto & da ritenere che i criteri finan-

- ziari stabiliti per ciascun modo di organizzazione, distinti in base all'estensione,

possano incentivare 1timpiego efficiente delle risorse.. Ciascuna unitd potrebbe
procederebagli aggiustamenti finanziari; in funzione degli effetti esterni. Il
»pagamento di tall agglustamentl da parte degli organismi nazionali dovrebbe
conformars1 a prlnclpl stabllltl in sede comunitaria. Ad ogni modo, si ha
1'1mpre551one che, in questo aspetto vitale del settore dei trasporti, rapporti
reciproci che intercorrono tra flssa21one dei prezzi e declslonl di 1nvest1mento

non pongano dlfflcolta 1nsuperab111.'

3 : -



