
sugli ammortament i e sui profitti, con conse-
guenze gravi sugli investimenti futuri (5). 

Premesso che oggi il mercato dei trasporti 
su strada è dominato dai piccoli trasportatori , 
i quali fissano i prezzi con criteri empirici, senza 
alcuna valutazione aziendale, in quanto aziende 
non sono essendo refrat tar i ai costi contributivi, 
ai contrat t i di lavoro, alle tensioni sindacali 
del settore, le imprese di t rasporto tradizionali, 
con il loro organico di materiale rotabile e di 
personale tendono al disinvestimento, cedendo 
agli stessi dipendenti minuscole part i d'azienda, 
trasformandoli in piccoli t rasportatori alle loro 
dipendenze, per sfuggire ai costi fissi, alla dina-
mica salariale, alla sotto-occupazione degli in-
vestimenti, alla mancanza di disposizioni legi-
slative che arrechino ordine al settore. 

Margini di profit to in diminuzione, costi cre-
scenti anche per i piccoli t rasportatori , i quali 
privi di organizzazione come sono percorrono a 
vuoto una quota rilevante del loro chilome-
traggio annuale, impoverimento e diminuzione 
delle grosse organizzazioni, rendono il settore 
dei t rasport i privo di quella necessaria coordi-
nazione con l 'economia del paese, che potrebbe 
condurre alla trasformazione radicale del t raf-
fico a t t raverso una diversa organizzazione dei 
mezzi e del personale. 

Xeppure il mercato dei t rasport i ferroviari 
è confortante, per t u t t a una serie di problemi 
in connessione reciproca. 

In assenza della necessaria regolamentazione 
degli ambit i di competenza t ra s t rada e rotaia, 
la ferrovia si t rova in posizione di antagonismo 
con la s trada, anziché di mu tua collabora-
zione. 

Sensibile all 'azione ed ai mutament i politici, 
a l terna pause di aggressività sul mercato con 
altre di stasi. 

Le scelte mancate , i mu tamen t i del mercato 
industriale, la stagnazione economica prolun-
gata, non fanno certo del colosso ferroviario un 
protagonista dell 'ult imo decennio. 

Oggi gli operatori economici si chiedono se 
trovi una sua giustificazione l ' impiego di una 
ri levante quota di risorse per la copertura del 
deficit ferroviario. 

In effetti ci si chiede, se le economie esterne 
e le redistribuzioni di reddito conseguite a t t r a -
verso l 'adozione di tariffe politiche, giustifichino 
una spesa di 700 miliardi annui a carico del 
bilancio s ta ta le ; domanda che peral t ro non 
può t rovare alcuna risposta d i re t ta . 

Per t rovare la r isposta o le risposte, occor-
rerebbe impostare i quesiti da un pun to di 
vista diverso; in altri termini l ' indagine sarebbe 
possibile, solo se la ferrovia si collocasse nella 
prospet t iva dell ' impresa pr iva ta , con metodi, 

piani e programmi di mercato sia nel medio 
che nel lungo periodo. 

È chiaro che in un' impresa pubblica e poli-
ticizzata come quella ferroviaria attuale, non 
è possibile determinare la quant i tà di risorse 
nazionali impiegate in diretta funzione della 
economicità e produt t ivi tà immediata o me-
diata, e quale parte di risorse consumate sia 
il t r ibuto improdutt ivo, ma inevitabile, che la 
comunità paga al complesso ferroviario gestito 
con movente in via di massima di na tura 
politica (6). 

Altra considerazione di non lieve risonanza, 
è la scarsa elasticità dell 'operatore ferroviario, 
quindi croniche risultano le deficienze degli 
impianti ferroviari, del materiale rotabile spe-
cializzato e di t u t t e quelle s t ru t ture che nel 
campo del t rasporto merci potrebbero ringio-
vanire l 'azienda. 

In particolare, i flussi di traffico ferroviario 
risultano privi di equilibrio, ove si consideri 
che dalle statist iche ufficiali si rileva un numero 
annuo di carri-km a vuoto che si avvicina al 
miliardo, una distanza media percorsa da cia-
scun carro vuoto nell 'anno di quasi 9.000 km, 
una percentuale di percorso a vuoto rispetto a 
quello carico di oltre il 50%, ed infine un ciclo 
medio di utilizzazione dei carri di oltre giorni 8, 
per una distanza media prò capite percorsa da 
ciascun carro carico in servizio interno di circa 
330 km (7). 

La polverizzazione del l 'autotrasporto non 
consente l 'elaborazione di statist iche precise, 
ma si deve dedurre che i problemi siano analoghi 
a quelli dell 'operatore ferroviario, poiché se è 
vero che il singolo t raspor ta tore a t t raverso la 
manovra del prezzo, riesce sovente ad acqui-
sire la particella di traffico a lui più conge-
gnale, va tenuto presente che la sua dimensione 
difficilmente gli consente una visione ed una 
conoscenza spaziale del mercato e delle flut-
tuazioni, legato com'è ad itinerari quasi rigidi 
ed alla sua sede, che preclude il nomadismo ai 
mezzi di t raspor to . 

3. Le linee direttive di una politica dei tra-
sporti che consenta l'applicazione del si-
stema dei containers in Italia. 

L'esame del mercato solleva ef fe t t ivamente 
giuste ed obiet t ive perplessità sulla riorganiz-
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