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Riassunto

Il mercato italiano del trasporto ferroviario pagseri € stato recentemente caratterizzato dakssgr di
un nuovo operatore nel settore dell'Alta Velockayjovo Trasporto Viaggiatori (NTV). L'ingresso di
NTV ha stimolato sia la concorrenza intramodale ddncumbent Trenitalia sia la concorrenza
intermodale con le compagnie aeree. |l presenterdasi propone di studiare le strategiepdcing nel
mercato del trasporto passeggeri, con il dupliobidttivo di esplorare l'effetto della concorrenza
intramodale sulle tariffe degli operatori ferroviaapplicate sulle principali rotte Italiane seevdall’Alta
Velocita (AV) - e di analizzare l'effetto della cmrenza intermodale sulle strategie di prezzoedell
compagnie aeree. | risultati dell'analisi evidenaiahe le due compagnie ferroviarie che operano nel
segmento AV pongono in essere una politica di prestrategica, sebbene eterogenea fra le rotterénol
le compagnie aeree riducono in misura consistentariffe quando operano in concorrenza direttaicon
servizi ad AV.

Parole chiavetrasporto passeggeri, politiche di prezzo, corwra.

1. Introduzione

Negli ultimi decenni, il settore dei trasporti étst caratterizzato da considerevoli
cambiamenti strutturali che hanno influenzato digativamente l'organizzazione dei
servizi di trasporto passeggeri. Accanto al suacess modello di business delle
compagnie low-cost (LCC), I'evento tecnologico pignificativo della seconda meta
del XX secolo é stato, senza dubbio, lo sviluppioseevizi ferroviari ad Alta Velocita
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(AV).! La rete ad AV sta assumendo crescente importamzaaio in ambito Europeo
ma anche a livello mondiale. All'inizio del 2008 neiove linee ad AV gia operative
raggiungevano una estensione di circa 10.000 kmoludendo anche le linee
convenzionali soggette adipgrading le linee pronte ad ospitare servizi AV
raggiungevano i 20.000 km (Campos and de Rus, 20@8¢ rete e, ancora oggi, in
rapida evoluzione. Si tratta, sostanzialmentendi muova forma di trasporto ferroviario
(Gonzales-Savignat, 2004) che, migliorativa dellaalga del servizio dei treni

tradizionali, esercita pressioni competitive suzai delle altre modalita di trasporto.

Prima degli anni 90, il mercato del trasporto aeeeguello ferroviario non erano
considerati “concorrenti” sulle rotte a breve e medistanza, principalmente a causa
delle differenze esistenti fra caratteristicheingeche del servizio offerto, in particolare
i tempi di percorrenza e le tariffe. Questo, adipggn puo piu considerarsi vero. Lo
sviluppo dellAV ha, infatti, ridotto considerevoémte il gap in termini di tempi di
percorrenza da centro-citta a centro-citta. Esamdoal'impatto che l'avvento dei
servizi ad AV ha avuto sulla distribuzione modaldles maggiori rotte europee,
possiamo senz’altro affermare che oggi i treni &d gono diretti concorrenti degli
aerei. Ad esempio, sulla rotta Parigi-Bruxellésnga circa 320 km e percorribile in un
ora e quindici minuti - a seguito dell'introduzionkel servizio ad AV c'é stata una
riallocazione modale del traffico, e si e passati2zb% treno - 61% aereo al 50% treno
e 43% aereo. Sulla rotta Madrid-Siviglia - lunga&a 500 km e percorribile in due ore
e quindici minuti - limpatto dellAV e stato an@or piu rilevante. Prima
dell'introduzione dell’AV, il treno serviva solo uterzo della domanda totale;
successivamente all’attivazione del servizio AWeice, la proporzione é risultata piu
che invertita con il treno che serve piu dell'84&tlaldomanda. Ovviamente l'impatto
non € solo dovuto solo a una riallocazione dei gggsri ma anche a un sostanziale
incremento nella domanda totlé.servizi ferroviari ad AV sono dunque in grado di
modificare la distribuzione esistente tra le vam@dalita di trasporto, generando
sostanziali pressioni concorrenziali sulle compagaeree su specifiche distanze.
Secondo I'Unione Internazionale delle Ferrovie -€{R010), infatti, f servizi ad
AV...possono raggiungere la maggior parte della qubtenercato quando il tempo di
percorrenza € compreso tra le 2 e le 3.30'ore

In linea generale, la domanda relativa a servigbfeari ad AV all'interno degli Stati
aderenti all’'Unione Europea nel 2011 e 7 volte gnande rispetto a quella manifestata
nel 1991. E' passata da 15,23 milioni di pax/km1890 a 110,35 milioni pax/km nel
2011. Inoltre, la quota di mercato per servizi ad egli ultimi dieci anni € aumentata
di piu di un punto percentuale all'anno, passaraldl8,9% nel 1991 al 27,1% nel 2011
(Statistical Pocketbook DG Mobility and Traspoi@13).

Anche il settore del trasporto aereo € stato @iattato negli ultimi anni da profondi
cambiamenti in seguito all'avvento delle LCC cherftastimolato significativamente la

! L'Unione Internazionale delle Ferrovi&ifion Internationale des Chemins de fer, YH&finisce come
servizi ad Alta Velocita, quelli operati ad unaaata di almeno 250km/h, 155mph.

2 | a letteratura sugli effetti delle linee ad AV & suovi collegamenti aerei low-cost & ampia e gpike
conseguenze dell'introduzione di nuovi servizi sulomanda di trasporti. Si vedano, tra gli altri,
Gutiérrez et al. (1996), Gutiérrez (2001), Williger van Wee (2011) e Cao et al. (2013).
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concorrenza intramodale ed hanno assorbito unaoprome crescente della domanda
di trasporto e indotto un ampliamento senza pdtadbomanda, con effetti senz'altro
positivi per i consumatofi.

Nel valutare I'impatto della concorrenza tra mo@dadli trasporto differenti € necessario
tuttavia, considerare anche la diversita nei adistealizzazione dell'infrastruttura e le
importanti ricadute in termini di benessere socialdentre il costo sociale dei LCC é
generalmente basso, specie quando vengono valorezai di piccole dimensioni
altrimenti non utilizzati, la costruzione di unaova linea dedicata ad AV, o anche la
semplice attivazione di un servizio addizionale coateriale rotabile dedicato, € una
decisione di investimento importante con ricadilevanti sulla finanza pubblicaLa
dimensione della domanda e la capacita dell'offdrteaggiungere un utilizzo ottimale
della rete diventano elementi chiave nel processaldtazione d’impatto.

La recente proposta di un quarto pacchetto ferrimvieon I'obiettivo, tra gli altri, di
implementare in maniera piu decisa l'apertura daicato per quanto riguarda i servizi
di trasporto passeggeri sul territorio nazionaleyrdbbe promuovere ulteriormente la
concorreer51za tra operatori ferroviari di tipa-trackincrementando il livello di utilizzo
della ret

L’ltalia, in applicazione delle direttive europea, partire dal 2004 ha formalmente
aperto alla concorrenza il mercato ferroviario (cdncorrenzaon-track e un nuovo

% Le LCC stanno esercitando forti pressioni sullenpagnie tradizionali, i c.dFull Service Carriers
(FSC). Nel 2012, secondo Eurocontrol, nell’Unionerdpea piu del 25% del mercato (percentuale
misurata attraverso la media giornaliera dei veli$ervito da LCC e le quote di mercato dei FSC si
stanno contraendo (-4.1% nel corso dell'ultimo gnhompatto sulle tariffe €, in generale, positiper i
consumatori che traggono benefici non solo da uremgore offerta di servizi, specialmente su
collegamenti point-to-point, ma anche dalle tariffe che, in media, sono @ade a causa delle pressioni
degli operatori concorrenti che non hanno la stesisdtura di costo degli operatori tradizionali\(eda,

per esempio, Bergantino, 2006; Bergantino e P@M)6; Fageda et al., 2011; Bergantino e Capozza,
2012).

* Campos e de Rus (2009) sostengono che il costosttiuzione per km di una rete dedicata ad AV pud
variare tra i 6 ed i 45 milioni (con una media di,9 milioni). Fra le nazioni europee, la Francitae
Spagna esibiscono un costo di costruzione inferédia Germania, all'ltalia e al Belgio. Tale diffaza
pud essere spiegata sia da una morfologia deltadorie da una distribuzione territoriale della
popolazione molto simile (con una forte concentragidella popolazione nei maggiori centri urbasig,
dalle diverse procedure di costruzione. E’ neag@ssimoltre, considerare anche i costi di manuiteme e

i costi legati all'avvio delle operazioni di tragpm vere e proprie. Sotto questo aspetto, ha uforuo
importante il grado di integrazione verticale ftagestore dell'infrastruttura e l'operatore chenifere
servizi ad AV. Le strutture piu integrate conseotam margine di competitivita maggiore alle imprese
incumbentma penalizzano fortementaéwcomers

® Uno degli obiettivi del quarto pacchetto & queliostimolare ancora di piu I'apertura dei mercati
domestici ai servizi passeggeri, che rappresentanguota piu larga dell'intero mercato ferroviario
passeggeri (94%). La precedente esperienza diuapetéi mercati ha avuto un impatto alternato: a u
lato I'apertura del mercato merci, nel 2007 ha avwut impatto positivo, con una crescita consistente
negli Stati Membri che hanno pienamente rispetiatprescrizioni legali. Dall’altro lato, I'aperturdel
mercato internazionale passeggeri, nel 2010, a giat problematica. Gli operatori ferroviari potnan
offrire servizi passeggeri sia in concorrenza carellg gia esistenti sia attraverso delle aste per
aggiudicarsi contratti di servizio pubblico (cogine avviene nei Regno Unito con il sistema dei
franchising ed inoltre I'accesso al materiale rotabile sagdarpiu facile al fine di abbattere questa
rilevante barriera all’entrata.
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operatore, Nuovo Trasporto Viaggiatori (NTV), e eetemente entrato nel mercato
delllAV. NTV ha iniziato a servire il collegamentia Roma e Milano nel mese di aprile
del 2012, in diretta concorrenza candumbent Trenitalia. In seguito, NTV ha esteso |
servizi anche ai collegamenti da Roma verso dw& dél nord Italia, Venezia e Torino.
Si tratta dell’'unico caso registrato finora in Bo@odi concorrenza diretta tra due
operatori sulle stesse tratte di AV. Il mercato wasporto ferroviario italiano e difatti
caratterizzato dalla presenza di due concorremg completamente pubblico, ex-
monopolista, integrato nella stessalding del gestore dell'infrastruttura e l'altro
prevalentemente privat8.Per quanto riguarda, quindi, la concorrenza intdaeon-
track, I'ltalia si configura come un caso di studio.

L’ingresso del nuovo operatore non e stata indolddel marzo 2011, NTV ha
denunciato un presunto ostruzionismo da parte dstoge dell'infrastruttura Rete
Ferroviaria Italiana (RFI), accusato di aver apgortdelle variazionlast-minuteagli
schemi operativi presentati rinviando di oltre uma@ la piena operativita di NTV. La
holding "Ferrovie dello Stato Italiane” S.p.A. e alcundl@leompagnie controllate (in
particolar modo RFI e GrandiStazioni, Cento StazexhFS Sistemi Urbani, i gestori
delle stazioni) sono state inoltre accusate di @bds posizione dominante, con
particolare riferimento alla concessione deggtsa NTV sulla rotta Roma - Milano e al
servizio di gestione delle stazioni. Inoltre, 8 fhaggio 2013 I'Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato (AGCM) ha aperto un mhoeento investigativo legato
alla strategia di prezzo di Trenitalia sulla roRama Termini - Milano Centrale, a
seguito di una denuncia presentata da NTV contenmifalia perdumpinge cross-
subsidization In particolare, NTV accusava Trenitalia di stabildelle tariffe sotto-
costo e di compensare le relative perdite con sidusicevuti dalle regioni in virtu dei
contratti relativi al trasporto regionale. Su queaspetti I'Autorita sta ancora
investigando. Trenitalia, d'altra parte, dal moneenth cui NTV ha ricevuto
l'autorizzazione ad operare, ha accusato il nug@eratore di fareeream-skimminge
cherry pickingnel mercato Ferroviario italiarfoin questo contesto, la piena operativita
della Autorita di Regolazione dei Traspdriun'agenzia indipendente per I'attivita di

® NTV &, di fatto, a proprieta parzialmente pubblmer la partecipazione azionaria riconducibile alla
Societa Ferroviaria Nazionale Francese, SNCF.

| concetti dicream-skimminge dicherry pickingfanno riferimento alla pratica di servire soltanaei
mercati o di erogare soltanto quei servizi che smumsiderati economicamente profittevoli,
selezionandoli appositamente. Si tratta molto spdsservizi che hanno un alto valore per i consoma
disposti quindi a pagare un prezzo piu alto per. edstempo stesso, I'impresa che compie questa
“scrematura” (di qui I'analogia con la fase di soegura della panna dal latte) lascia alle altrerase il
compito di servire i mercati meno remunerativi eigare i servizi piu difficili da offrire. Si cfnonti al
riguardo (Alderighi e Bergantino, 2011 e 2013).

8 L'Autoritd di Regolazione dei Ttrasporti & stastitiita ai sensi dell’ art. 37 del decreto legge 6
dicembre 2011, n. 201 (convertito in legge, con ificakzioni, dalla legge 22 dicembre 2011, n. 214)
nellambito delle autorita di regolazione dei servdi pubblica utilita. L'autorita € un organo
indipendente ed & competente per la regolazionesettbre dei trasporti e dell'accesso alle relative
infrastrutture ed ai servizi accessori. E un orgamdlegiale, composto dal Presidente e da due
Componenti nominati con decreto del Presidentead®ipubblica, previa deliberazione del Consiglio de
Ministri su proposta del Ministro competente e dbrparere favorevole di almeno due terzi dei
componenti delle competenti commissioni parlaménRresidente e Componenti durano in carica sette
anni e non sono rinnovabili. Il primo collegio dalitorita di regolazione dei trasporti & stato noatd

con Decreto del Presidente della Repubblica defj@sta 2013, pubblicato per estratto nella Gazzetta
Ufficiale della Repubblica Italiana (SG n. 217 délsettembre 2013). L'Autorita si & insediata aif@il
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regolazione nel settore dei trasporti attivata melse di luglio del 2013 - dovrebbe
rappresentare un passo importante per il funziongoael “mercato ferroviario”.

La concorrenza intramodale nel segmento ad AVgrado di esercitare delle pressioni
competitive che possono avere delle ripercussiocha nel mercato del trasporto aereo.
Ci si aspetta, infatti, che le tariffe aeree sutite interessate da concorrenza ferroviaria
ad AV possano subirne l'influenza. Nel 2008, ifidtda quota di mercato del treno sul
collegamento Roma-Milano, era pari al 36%, mentrellg dell'aereo era pari al 51%
(quella dell'auto pari al 13%). Alla fine del 20HLseguito dell'introduzione del primo
servizio ad AV, le quote di mercato erano notevelteeambiate: il 56% dei passeggeri
viaggiavano a bordo dei treni operati da Trenit@liangobardi, 2013). Sebbene non
siano disponibili dati ufficiali sulla ripartiziongella quota di mercato tra i due operatori
ferroviari, Trenitalia ha affermato che I'ingresid\N TV nel mercato non ha avuto alcun
impatto sulla sua quota di mercato. Risulta di#icGonfutare questa dichiarazione in
assenza di statistiche ufficiali, anche se si puistatare che non c'é alcuna evidenza di
una riduzione dell'offerta da parte delcumbent Anzi, al contrario, la frequenza dei
treni operati da Trenitalia, e quindi la capacit&a, & aumentata.

Nonostante un numero cospicuo di studi abbia areliz I'attuale o il potenziale
interscambio modale tra treni e aerei in seguitavalento di servizi ad AY, non vi
sono, ad oggi, analisi empiriche che riguardancoinportamento delle compagnie
aeree in risposta alla concorrenza ferrovidria.

In questo lavoro si analizza empiricamente la relaz tra le tariffe di Trenitalia e di
NTV sulle rotte in cui competono direttamente eesplora I'effetto della concorrenza
intermodale ad AV sulle strategia di prezzo dethenpagnie aeree sulla rotta Roma -
Milano. Ipotizziamo, difatti, che 'ingresso di NTAél settore dell’AV abbia stimolato la
concorrenza non solo conntumbentTrenitalia, ma anche con le compagnie aeree.
Inoltre, la contrazione del tempo di percorrenzZéadroma-Milano al di sotto delle tre
ore sta trasformando i servizi ad AV in una redieraativa rispetto ai servizi aerei. La
misura dell'impatto della concorrenza delle compaderroviarie sulle strategie di
prezzo delle compagnie aeree assume dunque cresitewdnza in termini di policy. In
tale contesto, caratterizzato da una strutturaopbgistica con prodotti differenziati, la

17 settembre 2013 ed ha sede presso il palazzgéttoi’ (Fonte: sito internet istituzionale Autotita
http://www.autorita-trasporti.it).

° Secondo la Commissione Europea, infatti, “attrawelfapertura di questi mercati alla concorrenza
internazionale, i consumatori possono ora scegli@aun numero di servizi alternativi e di prodati
possono beneficiare di prezzi piu bassi, oltre diheuovi servizi che sono generalmente piu effitien

pit vicini ai consumatori rispetto a quanto accadgvima” (Commissione Europea, 2013). Inoltre,
Trenitalia sostiene che I'entrata di NTV non hatavoonseguenze negative sulla sua quota di mercato
sulla rotta Roma - Milano (Trenitalia, 2013). Ciaglica che il nuovo scenario penalizza gli opeiator
aerei ed espande la domanda complessiva, incemfpealtro, dall’effetto positivo dell’ingresso Nirv
anche sul livello generale della qualita del seovifferto da Trenitalia (Lombardi, 2013).

1 Sj vedano, tra gli altri, Gonzalez-Savignat (200Rpman et al. (2007), Behrens e Pels (2012) e
Jiménez e Betancor (2012).

1 Ad esempio, Gaggero e Piga (2010, 2011) hannowsplle strategie di prezzo delle compagnie aeree
nel mercati inglese ed europeo, non prendendo risiderazione il ruolo della concorrenza intermodale
nell'influenzare le tariffe. Inoltre, BergantindCapozza (2012) hanno studiatgiicing delle compagnie
aeree in mercati dove la concorrenza intermodétaitata o assente.
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concorrenza si acutizza. E’ ipotizzabile che le pagnie di trasporto competano in
termini sia di prezzo sia di caratteristiche deldmtto. In questo lavoro pero I'attenzione
e focalizzata sulla concorrenza di prezzo. Si assinfatti che nel breve periodo le
caratteristiche del prodotto siano fisse.

Il presente lavoro € organizzato come segue. L&éoBe2 offre una quadro sintetico
della letteratura rilevante. Nella Sezione 3 sidwm® una ricognizione critica del
processo di liberalizzazione ferroviaria, a live@a Comunitario sia nazionale, con
particolare riferimento alla nascita della concoma intramodale nell’AV. La Sezione 4
e dedicata alla descrizione del database utilizgtla Sezione 5 si illustrano i risultati
dell'analisi della concorrenza intramodale nell'ANella Sezione 6 si descrive la
strategia empirica e i relativi risultati sulla conrenza intermodale in riferimento alla
connessione Roma-Milano. Infine, nella Sezione i7,pgesentano le principali

conclusioni e le implicazioni in termini @olicy.

2. Literature review

Il primo studio sulla concorrenza intermodale tent ad AV ed aerei é stato condotto
da Janic (1993). Egli sostiene che il trasportcA®dpuo competere con quello aereo
all'interno di unrangedi distanze relativamente ampio, dai 400 ai 2.K@0 Vi sono
diversi esempi di coppie di citta, la cui distamzatra in questo intervallo, per le quali
treni ed aerei sono in forte concorrenza tra I@onzalez-Savignat (2004), basandosi
sull'analisi stated-preferencespredicono un’alta sostituibilita tra servizi aere
ferroviari sulla rotta Madrid-Barcellona e sostengache I'AV possa raggiungere |l
40% della quota di mercato nel settbtesiness circa il 60% in quelléeisure

Alcuni lavori precedenti hanno analizzato I'effetttella concorrenza intra- ed
intermodale tra compagnie aeree e ferroviarie geliative politiche di prezzo. Antes
(2004) ha studiato l'effetto dell'ingresso di uraampagnia low-cost nel mercato del
trasporto tedesco, evidenziando che, man a mandachesssione competitiva della
compagnia LCC aumenta, sia le compagnie aereee st@rhpagnie ferroviarie, sono
indotte a riconsiderare le proprie politiche di zz@ Inoltre, Roman et al. (2007)
analizzano, tra l'altro, anche loro ricorrendo atated preferenceda reazione della
domanda di trasporto in relazione a diversi scenashsiderando la concorrenza
potenziale generata dai treni AV sia all'internd demparto ferroviario sia con le altre
modalita di trasporto, nei corridori Madrid-Saragaz Madrid-Barcellona. | risultati
ottenuti evidenziano una alta disponibilita a pagper ottenere una riduzione del
ritardo, e questa disponibilita risulta esseregiia se consideriamo il caso dei treni ad
alta velocita, rispetto al trasporto aereo. Inglirealore che i viaggiatori attribuiscono
alla riduzione del tempo di percorrenza aumenthrainuire del livello di comfort.

Martin e Nombela (2007) dimostrano che tramiteolbsupgrading dell'infrastruttura,
un operatore ferroviario riducendo i tempi di perenza, riuscirebbe ad ottenere,
approssimativamente, il 25% della quota di domathdeasporto in Spagna.

lvaldi e Vibes (2005) esplorano la concorrenzaaingd intermodale sulla rotta Colonia-
Berlino, caratterizzata dalla presenza nel settmeo dellincumbent, Lufthansa, in
concorrenza con tre LCC e con un operatore femavidttraverso la simulazione di
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scenari ipotetici, valutano I'effetto di cambiamesitutturali e della regolamentazione:
ad esempio, l'ingresso di un nuovo operatore farmvo l'introduzione di una tassa sul
kerosene. | risultati dimostrano, sia a livellorteo sia empirico, che un piccolo numero

di concorrenti e sufficiente a creare un elevatadgr di concorrenza intra- ed
intermodale.

Lo studio condotto da Steer Davis Gleave, per caldlla Commissione Europea,
focalizza l'attenzione sulla concorrenza e sullmglementarita tra trasporto aereo e
ferroviario. Si dimostra che I'AV € in grado di weilare una porzione relativamente
ampia della quota di mercato e, di conseguenztariiée aeree potrebbero addirittura
risultare piu basse di quelle praticate per i el AV. Inoltre, riducendo il tempo di
percorrenza grazie all’apertura di un collegameatb AV, l'operatore ferroviario
potrebbe addirittura incrementare i prezzi per inaiggare i profitti senza perdere una
significativa quota di mercato, poiché il tempopéircorrenza ¢ il fattore determinante
della domanda di trasporto. Anche Dobruszkes (2@i@ipstra I'importanza del tempo
di percorrenza tra i fattori di successo delllA\ekbbene altre variabili, come per
esempio la frequenza, le tariffe e la strutturaggafica, giochino un ruolo importante
nell'influenzare il tempo di attesa o di accessseaVizio di trasporto.

Behrens e Pels (2012) analizzano la concorrengamioidale sulla connessione Londra-
Parigi. | risultati empirici dimostrano che le coagmie ferroviarie che offrono i servizi

ad AV sono degli effettivi concorrenti sia per I8@, sia per le LCC. Inoltre, alcune
FSC sono stata indotte ad uscire dal mercato aacdelta forte concorrenza da parte
dell'AV.

Jimenez e Betancor (2012) esaminano la reaziothe c@hpagnie aeree all'apertura di
un servizio ad AV in Spagna. In particolare, testdleffetto che I'AV ha sia sulla
frequenza dei viaggi effettuati con le compagniee@esia sulle quote di mercato. In
media, la presenza di un nuovo servizio ad AV Hatto del 17% il numero dei viaggi
aerei, sebbene ne risulti penalizzato solo I'opegattominante, Iberia. Le LCC non
sembrano aver risentito della concorrenza ferr@vidr nuovi servizi ad AV hanno
inoltre determinato un incremento della domandaléatompreso tra I'8 e il 35%.

Infine, Yang e Zhang (2012), esplorano la concaaetra treni e aerei da una
prospettiva sia teorica sia empirica, dimostrante e tariffe aeree diminuiscono a
mano a mano che il tempo di accesso all'aeropanteeata, mentre quelle ferroviarie
aumentano. Le tariffe aeree diminuiscono anchauatientare della velocita dei treni,
guando il costo marginale del servizio ad AV riadiimitato.

Si rileva che con rispetto al mercato italiano msistono ancora studi pubblicati che
trattino esplicitamente il tema della concorrenararmodale AV o delle pressioni
competitive tra sevizi di trasporto ferroviari egie
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3. Il processo di liberalizzazione nellUE ed in Itala: I'avvento della
concorrenza nell’Alta Velocita

Negli ultimi 20 anni la Commissione Europea si 8vata al fine di ristrutturare il
mercato europeo del trasporto ferroviario e ratiogda posizione delle ferrovie rispetto
alle altre modalita di trasporto. L'apertura alla coneoza dei mercati nazionali, sia
merci sia passeggeri, € stato uno dei passaggingortanti verso la creazione di
un’unica area ferroviaria europea, con l'obiettivabbattere le barriere e di ottenere un
settore ferroviario piu competitivo, oltre a migli@onnessioni tra i mercati europei ed
extraeuropet?

Prima del 1991 la legislazione europea dedicasatabre ferroviario era davvero povera
e costituita, principalmente, dai Regolamenti M&9 e 1107/70, che riguardavano
unicamente i cosiddetti “obblighi di servizio puigol’ (OSP), superati solo nel 2007
dal Regolamento n. 1370/07. A partire dai primi iamovanta, in particolare con la
Direttiva n. 91/440/EECG® una serie di Direttive, Regolamenti ed altre mizie
legislative sono state adottate per favorire larbtizzazione ed il processo di apertura
dei mercati. Si ricordano, fra gli altri, i tre “pehetti ferroviari” introdotti nel 2001, nel
2004 e nel 2007.

Il primo pacchetto ferroviario (2001) ha rivistodiritti di accesso nel settore delle
merci. A partire dal marzo 2003, ad ogni operafereoviario autorizzato all'interno
della Comunita Europea veniva riconosciuto il thriad ottenere I'accesso, a condizioni
eque e non discriminatorie, alle sezioni naziowki Trans European Rail Freight
Network (TERFN). Nel 2008 l'intera intera rete ferroviagaropea e stata aperta alla
concorrenza per quanto riguarda il trasporto irdeionale delle merci.

Il secondo pacchetto ferroviario (2004) ha preyistwece, che i servizi merci nei
mercati domestici fossero liberalizzati e che Fapa del mercato al trasporto
internazionale delle merci fosse completato enttoGennaio 2006. Solo un anno dopo
pero si € trovato l'accordo per la completa apartlirtutti servizi merci, incluso il

cabotaggio.

Per quanto riguarda, invece, il mercato passeggesiato necessario aspettare il terzo
pacchetto ferroviario (2007) per ottenere una prir@aticipazione legislativa
dell'apertura del mercato internazionale dei sepasseggeri. Grazie alle disposizioni
contenute in questo pacchetto, ogni operatore Viamio poteva offrire i servizi di

12 E possibile approfondire 'argomento delle riforfBaropee in materia ferroviaria in Holvad et al.
(2013), mentre un focus a livello nazionale suitio del processo di liberalizzazione in ltalia &
contenuto in Ponti ed Erba (2002) ed in Ponti dB@009).

13 | a Direttiva 91/440/EEC pud essere consideratddgna Cartaper il processo di liberalizzazione del
settore ferroviario in Europa. Secondo questa npandeve essere una netta distinzione tra il gesto
dell'infrastruttura, che gestiste la rete, e le pagnie ferroviarie, che la utilizzano per trasp@rtaeni e
passeggeri. Questo perché € opportuno che ci sisseparazione delle funzioni principali — come ad
esempio i diritti di allocazione dei tracciati, tieriffe per l'utilizzo dell'infrastruttura e le lenze — dai
servizi di trasporto. Inoltre, essa prescrive cheldgnaro pubblico, stanziato per la realizzazione d
infrastrutture essenziali all'offerta di servizi gubblica utilita o per la fornitura di questi siefy non
possa essere utilizzato per finanziare serviziadigorto in un mercato non regolamentato, condivo

di evitare distorsioni della concorrenza e di grarai nuovi operatori un accesso equo al mercato.
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trasporto passeggeri tra due stazioni situatentalitho di una rotta internazionale -
includendo anche stazioni situate nello stessam Stembro - prevedendo, quindi, il

cabotaggio in tutti gli Stati (Holvad et al., 201¥)a quando questa Direttiva & stata
recepita, alcuni Stati Membri, sono andati oltréltalia, ad esempio, ha aperto la
concorrenza nel settore delllAV nel proprio mercdmmestico ad ogni operatore
autorizzato.

Di recente & stato prospettato dalla Commissioneofea il quarto pacchetto

ferroviario, con l'obiettivo di stimolare ulterioente I'apertura dei mercati domestici
passeggeri e rafforzare l'indipendenza dei gesdeliinfrastruttura dagli operatori

ferroviari. L'iter di approvazione del documentaitavia, € ancora lontano dall’essere
concluso.

Questo quadro legislativo ha portato nel corsotelmpo alla creazione di quattro sub-
modelli di organizzazione ferroviaria tra i variaBtMembri, riassunti da Holvad e
Godward (2013) nei seguenti:

1. Modello Svedesecon operatori ferroviari completamente separati gestore
dell'infrastruttura;

2. Modello Francesg con gli operatori ferroviari completamente separaa
influenzati dal gestore dell'infrastruttura andeenon controllati dai precedenti
operatorincumbertt

3. Modello Tedescocon una societa holding divisa cofhinese wall$ tra
operatori ferroviari e gestore dell'infrastruttura;

4. Modello Irlandesecon una perfetta integrazione verticale (conseimi quanto
la rete irlandese non era connessa a nessun&tiréerroviaria europea);

A questo va aggiunto, il modello inglese, che rappnta un caso a se stante, con la
piena privatizzazione, in una prima fase, non gleicservizi ma anche della rete.

In Italia, il processo di liberalizzazione del sett ferroviario si € avviato con l'adozione
della Direttiva 91/440/EEC attraverso il D.P.R. B8/ e I'adozione delle Direttive
95/18 e 95/99 con il D.P.R. numero 146/99. Il goadegislativo €& stato poi
successivamente definito dai Decreti 188/03 e 136 liberalizzavano l'accesso
all'infrastruttura ferroviaria e all'offerta di s&i ferroviari per il segmento sia merci sia
passeggeri. Il processo di liberalizzazione sagalo sul modello tedesco. Dal 1 giugno
2000 le due maggiori divisioni, servizio ed infragtura delle Ferrovie dello Stato, sono
state separate. Oggi la rete, e in generale Kltrfrdura, sono gestiti da Rete Ferroviaria
Italiana (RFI), mentre il servizio viaggiatori e fihateriale rotabile sono gestiti
principalmente da Trenitali4. Entrambe le societd sono sussidiarie della holding
Ferrovie dello Stato Italiane (FSI) ed interamerdssedute dello Stato.

| servizi ad AV sono offerti da Trenitalia (a pagtidal 2008) e da NTV (a partire da
Aprile 2012). Quest'ultima € una societa prevaleetete privata ed e anche il primo

% Trenitalia opera annualmente piti di 9,000 tremjiatno e movimenta mezzo miliardo di passeggeri ed
80 milioni di tonnellate di merci.
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operatore dpen accessad offrire servizi ad AV che viaggiano a 300 kmimenitalia
ed NTV concorrono principalmente su tre rotte:

* Roma — Milano, a partire da aprile 2012;
* Roma - Torino, a partire da ottobre 2012;
* Roma - Venezia, a partire da dicembre 2012;

Queste rotte sono collegate a sud con Salerno eliNad anche su questi segmenti
Trenitalia ed NTV sono in concorrenza.

Un ulteriore passaggio verso la creazione di uramegno indipendente che possa
sorvegliare su questa nuova forma di concorreniamnascita, nel mese di Luglio 2013,
dell'Autorita di Regolazione dei Trasporti, che dibhbe regolare l'accesso
all'infrastruttura ed ai servizi collegati sulla ska di condizioni eque e non
discriminatorie, definendo i criteri per i canoni @ccesso alla rete e analizzando
I'efficienza della separazione tra il gestore uhdthstruttura e le compagnie ferroviarie.

4. Raccolta dei dati

Il dataset utilizzato per questa analisi € unicati Bulle tariffe one-waysono stati
raccolti direttamente dalle compagnie aeree e Varie. Le tariffe sono state osservate
ogni giorno, a partire da sessanta giorni primgadertenza. La tariffa selezionata é la
piu bassa tra quelle offerte dalle compagnie tnaalée classi ed all'interno della stessa
finestra temporale. | dati sul numero di collegatndarroviari ed aerei sono stati
raccolti utilizzando i prospetti ufficiali fornitdelle compagnie.

L’analisi sulla concorrenza intramodale tra serveml AV riguarda i seguenti
collegamenti:

* Roma Termini - Milano Centrale e ritorno, servit Trenitalia;

* Roma Tiburtina - Milano Porta Garibaldi e ritorservito da NTV;

« Roma Termini - Torino Porta Nuova e ritorno, serda Trenitalia;
* Roma Tiburtina - Torino Porta Susa e ritorno, derda NTV;

» Roma Termini - Venezia Santa Lucia e ritorno, gerda Trenitalia;
 Roma Tiburtina - Venezia Santa Lucia e ritornoygerda NTV.

L’analisi sulla concorrenza intermodale tra trerd @V ed aerei riguarda il
collegamento Roma-Milano. Su questa rotta, il teniptale di percorrenza € molto
simile tra le due modalita di trasporto, pertantservizi di trasporto possono essere
considerati sostituti. Inoltre, Roma e Milano sdealue citta italiane piu grandi e tra i
piu grandi agglomerati urbani in Europa. La dimensi del mercato supporta la
decisione di svolgere Uncussu questa rotts.

5 Roma-Milano & uno dei collegamenti pit importantiEuropa, con piu di 5,300,000 passeggeri che
utilizzano I'aereo per spostarsi (Eurostat, 20Mijliaia di persone ogni giorno viaggiano tra leeduiu
grandi citta italiane per una molteplicita di ragidMentre Roma € la capitale politica dell'ltalilano &
il suo cuore finanziario ed economico. Roma € analita italiana pit grande e piu popolosa edmia

10
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Nello specifico, le rotte aeree incluse nell’anamno:

e Roma Fiumicino (FCO) - Milano Linate (LIN) e ritarn
e Roma Fiumicino (FCO) - Milano Malpensa (MXP) e rito.

Le compagnie aeree che offrono servizi su quedte sono Alitalia ed EasylJet, la
prima & una compagnia aerea tradizionale, |'atradost.

Il dataset comprende 9,089 osservazioni sul catfento Roma (FCO) - Milano (LIN)
evice-versae 1,098 sul collegamento Roma (FCO) - Milano (MX¥Rice-versa

| dati sono stati raccolti in diverse date nel mdsd-ebbraio, considerando quattro
diverse finestre temporali che coprono linterargaia (05.00-08.30; 13.00-15.00;
17.00-19.00; 19.00-21.08).

La Tavola 1 riporta le principali caratteristichel dollegamenti considerati.

Tavola 1. Caratteristiche dei collegamenti

Tempo di Distanza
Rotta Operatore percorrenza

medio (min) (Km)
Roma Fiumicino — Milano Linate Alitalia/EasyJet 70 470
Roma Fiumicino — Milano Malpensa Alitalia/EasyJet 57 511
Roma Ciampino — Milano Bergamo Ryanair 65 489
Roma Termini — Milano Centrale Trenitalia 187 567
Roma Tiburtina — Milano Porta Garibaldi NTV 195 578
Roma Fiumicino — Venezia Marco Polo Alitalia/EagyJe 75 412
Roma Termini — Venezia Santa Lucia Trenitalia 220 285
Roma Tiburtina — Venezia Santa Lucia NTV 215 524
Roma Fiumicino — Torino Caselle Alitalia/Blu-Expsédleridiana 85 529
Roma Termini — Torino Porta Nuova Trenitalia 260 671
Roma Tiburtina — Torino Porta Susa NTV 255 706

Fonte: Nostre elaborazioni.

5. L’analisi sulla concorrenza intramodale

L'analisi sulla concorrenza intramodale focalizzatténzione sulle tre principali
connessioni ad AV presenti in Italia che colleg&una al nord del paese.

cittd pit popolosa del’'Unione Europea (2.8 miliodi residenti in 1.285,3 ki considerando la
popolazione entro i confini cittadini), mentre Bar urbana di Milano é la quinta pit grande in Earop
con una popolazione stimata di 5.2 milioni. La pnoia di Milano genera approssimativamente il 9% de
PIL (stimato in 132 miliardi di euro nel 2010), nknl'economia della Regione Lombardia genera
approssimativamente il 20% del PIL nazionale (stimia 325 miliardi di euro nel 2010). La citta di
Roma, invece, produce il 6.7% del PIL nazional@ @hiogni altra singola citta in Italia). Per tutieeste
ragioni, questa rotta rappresenta un importantkegamento non solo per 'economia italiana, ma per
tutta 'Unione Europea.

16 | e finestre temporali utilizzate sono leggermetiiteerse se il collegamento parte o raggiunge Roma e
Milano, Torino 0 Venezia. L'obiettivo € di utiliaze degli orari credibili.

11
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Abbiamo analizzato il comportamento degli operat@iroviari in termini sia di
capacita sia di politiche di prezzo. Si tratta geimo studio che analizza |l
comportamento degli operatori ferroviari quando carrono su rotte dpen access
Effettivamente, il caso italiano e l'unico in Eugoip cui una compagnia terza concorre
sull'’AV con unincumbenttompletamente pubblico.

5.1 Capacita

Roma-Milano ¢ il collegamento con il piu alto numeti passeggeri in Europa, sul
guale Trenitalia storicamente ha testato le sugigit¢ di prezzo e le strategie relative
alla qualita del servizio offerto. Ad esempio, Detembre 2004, Trenitalia ha iniziato
ad offrire per questo collegamento il primo sewviderroviario di tipo low-cost
utilizzando il brand “TrenOk”. Questo servizio, piso solo per la seconda classe, era
effettuato una volta al giorno ed operato con lenargenerazione dei treni Eurostar. Il
tempo di percorrenza era il medesimo dell’Eurostatizionale, con la differenza che i
treni partivano ed arrivavano nelle stazioni seemieddi Roma e Milano. Inoltre, la
tariffa era di 37 Euro piu bassa rispetto ad utid¢iig di seconda classe a bordo di un
Eurostar tradizionale.

Nel mese di Novembre 2005 é stato introdotto Vigey Eurostar “TBiz”, destinato ai
passeggemusinesseffettuato due volte al giorno per ciascuna dinez. Tale servizio,
caratterizzato da un piu alto livello di qualitéa @enduto ad un prezzo piu alto del 20%
rispetto al servizio base.

Nel 2008 Trenitalia ha iniziato ad offrire i senviattuali ad AV. Sul Roma-Milano
guesto collegamento é offerto, con il brand “FraRadssa”, ogni ora tra le 6 di mattina
e le 8 di sera con un’offerta piu ricca per le drgicco e con servizi differenziati in
termini di tempi di percorrenza.

L'offerta di Trenitalia sul collegamento Roma-Miamon prevede esclusivamente |l
servizio ad AV. Difatti, & possibile fruire ancheidervizio di tipo tradizionale, con i
brand “FrecciArgento”, “FrecciaBianca”, “Intercitydd “IntercityNight”. Il tempo di
percorrenza € notevolmente superiore rispetto ¥ll*Adalle quattro ore e quindici
minuti (FrecciArgento) alle sette ore e trenta niir{lntercityNight). | collegamenti
offerti da Trenitalia coinvolgono sia le staziomingipali di Roma e Milano (Roma
Termini e Milano Centrale), sia le stazioni secar@g@Rroma Tiburtina, Milano Porta
Garibaldi e Milano Rogoredo).

Negli ultimi 4 anni, I'offerta di Trenitalia si gasformata. La frequenza dei servizi ad
AV e incrementata del 26.7% (da 30 corse giornaliel 2009 a 38 corse giornaliere
nel 2013). Invece, la frequenza dei convogli trawhali € diminuita del 22% (da 9 corse
giornaliere nel 2009 a 7 corse giornaliere nel 2088mbrerebbe che Trenitalia abbia
implementato una strategia di deterrenza all’eatoatupando il mercato, cosi come ha
fatto Alitalia, sulla stessa tratta, con I'obiettidi mantenere in uso i progsiot e non
perderli. Nello specifico, I'incremento della freznza dei servizi ad AV ha raggiunto il
picco nel 2011/2012 (+ 6 servizi giornalieri), appeprima dell’entrata di NTV sulla
stessa tratta.

12
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Diversamente, NTV offre solo servizi ad AV, con [sossibilita di scegliere
collegamenti no-stop e con fermate intermedie. Nifi\fzza solo stazioni secondarie e
collega Roma Tiburtina e Roma Ostiense con MilarmartaP Garibaldi e Milano
Rogoredo. Offre un collegamento ogni ora duramteriodioff-peake due collegamenti
all'ora, invece, nelle ore di punta.

Secondo I'Autorita Garante della Concorrenza eMigicato (AGCM, 2012), da quando
Trenitalia ha iniziato ad offrire il servizio noegt tra Roma e Milano, il numero di
passeggeri che scelgono di viaggiare in treno silsiémente aumentato. Anche i ricavi
medi per passeggero sono aumentati, in direttaeguemza della sostituzione dei
servizi Intercity con servizi Eurostar ad AV. Algiesso tempo, Alitalia ha registrato
una diminuzione dei ricavi medi per passeggero rche una lieve riduzione nel
numero di passeggeri trasportati. Tra il 2009 ed0il1, il numero di passeggeri che
utilizzavano giornalmente l'aereo su questa trattdiminuito del 10-20% (da 3.000-
6.000 passeggeri nel 2009 a 2.000-4.000 passeggle?i010). Nello stesso periodo, il
numero dei passeggeri che utilizzavano il servimiestop di Trenitalia € aumentato del
10-30% (da 3.000-6.000 passeggeri nel Dicembre 208900-10.000 passeggeri nel
Dicembre 2010. Tuttavia, questo incremento € doputtcipalmente alla riduzione dei
servizi Intercity a favore dei servizi ad AV.

Sia l'incumbentTrenitalia sia ilnewcomemMTV offrono servizi ferroviari a AV anche
per i collegamenti Roma-Torino e Roma-Venezia. dNspecifico, NTV ha iniziato ad
offrire servizi ad AV sulla tratta Roma-Venezia @ttobre 2012 e sulla tratta Roma-
Torino a Dicembre 2012. Anche su tali collegamermitenitalia si basa sulle stazioni
principali (Roma Termini, Torino Porta Nuova e VeieSanta Lucia), mentre NTV
utilizza, in taluni casi, le stazioni secondarieoffia Tiburtina e Roma Ostiense con
Torino Porta Susa e Venezia Santa Lucia). Treaitalfre anche servizi tradizionali,
sebbene i tempi di percorrenza siano quasi doppetio all’AV.

La Tavola 2 fornisce un quadro di sintesi dell’ oféeferroviaria sulle tratte suddette, in

base al numero di collegamenti giornalieri. In éirgenerale, dal 2009 al 2013 c’e stato
un sostanziale incremento dell’'offerta di servizi.
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Trenitalia NTV
2009/2010 2011/2012 2013 2013
Collegamenti Durata (h) CollegamentDurata (h) Collegamenti Durata (h) Collegamenti Durata (h)
ROMA-MILANO
FrecciaRossa (no-stop) 16 3 17 3 17 2.55 ItaloNoSto 3 3.03
FrecciaRossa 14 3.30 19 3.30 21 3.20 Italo 13 3.30
FrecciArgento 1 4.15
FrecciaBianca 1 6.40 2 6.40 1 6.40
IntercityNight 2 7.30
Intercity 5 6.40 4 6.40 3 6.40
Espresso 3 7.10 7.10
Totale 39 42 45 16
ROMA-TORINO
FrecciaRossa (meno fermate) 6 4.20 10 4.20 8 4.05 Italo (meno fermate) 3 4.10
FrecciaRossa 6 4.30 Italo 2 4.17
FrecciaBianca 1 6.45
Intercity 3 7.10 2 7.10 1 7.15
IntercityNight 1 10.04
Espresso 4 8.00 1 8.00
Totale 13 13 17 5
ROMA-VENEZIA
FrecciaArgento 13 3.50 18 3.50 17 3.45 Italo 5 3.35
Intercity 2 6.05
Totale 13 18 19 5

Fonte: Nostre elaborazioni basate stilfeetabledegli operatori.
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L'offerta di Trenitalia sulla tratta Roma-Milano a&imentata significativamente tra il
2009/2010 ed il 2013 passando da 39 a 61 collegamgernalieri (+56.4%). In
particolare, i collegamenti nel segmento dell’AVettuati entro le tre ore e trenta sono
passati da 30 a 54 (+80%) in tre anni. Nonostaimierémento dell’offerta di Trenitalia,
NTV e riuscita a raggiungere, in un solo anno dvig®, il 29.63% della quota di
mercato, calcolata in termini di frequenze, suldtad Roma-Milano.

Tra il 2009/2010 ed il 2013 e aumentata I'offerta cenitalia anche sulla tratta Roma-
Torino. L'aumento € maggiore per il periodo 2011/22013. Il numero dei
collegamenti giornalieri € passato da 13 a 17 @%0). Analizzando nel dettaglio il
segmento AV, l'offerta risulta incrementata in misisuperiore: € passata da 6 a 14
collegamenti al giorno nei tre anni (+133%). Peamjo riguarda la tratta Roma-
Venezia l'offerta di Trenitalia € incrementata d&.15%, passando da 13 a 19
collegamenti giornalieri nei tre anni, mentre leffa AV € aumentata del 30.76%,

passando da 13 a 17 collegamenti al giorno nainng

Le precedenti considerazioni sono rafforzate dulliai delle quote di mercato sulle
tratte a lunga distanza sulle quali opera Tremwitah particolare Venezia e Torino. La
quota di mercato e definita come la media dei galkeenti giornalieri offerti su una
data coppia di citth’ Come mostrato nella Figura 1, NTV ha una quoteelicato del
26.32% sulla tratta Roma-Torino e del 21.74% swéitia Roma-Venezis.

100% —— —— —

75% —— - - -

50% —— E— E— —

25%

0%
Roma - Milano Roma - Venezia Roma - Tormo

ENTV Trenitalia

Figura 1: Quote di mercato relative al alcune ritétéane ad AV®
Fonte: Elaborazioni basate su dati provenientsiaweb ufficiali delle compagnie.

7 Le quote di mercato sono calcolate seguendo ibdeettilizzato da Bergantino e Capozza (2012) per
lindustria aerea. La quota di mercato & definka poppia di citta djity-pair) anziché per coppia di
stazioni poiché in tal modo si coglie la reale aonenza fra operatori in quanto quasi tutti gli KGteri
sono monopolisti su una data coppia di stazioni”.

18 Quote di mercato relative al mese di Settembr&201

9 e quote di mercato sono calcolate sulla basa deltjuenza del servizio durante una normale giarna
lavorativa (2013).
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Trenitalia ha la quota di mercato maggiore: gestga del 70% dei servizi ad AV sulle
tratte considerate.

In merito alle quote di mercato per I'AV, bisogrenér presente che la maggior parte
dei treni effettuano fermate intermedie, quindit@adei posti sono occupati dai
passeggeri che viaggiano verso le destinazioninredie. Inoltre, i convogli utilizzati
dai due operatori hanno capacita diverse (si vadavVola 3).

Tavola 3 Capacita dei convo.

Operatore Brand Elettrotreno Rotta Numero di posti
Trenitalia FrecciaRossa ETR500 Roma - Milano, T@rin 574
FrecciArgento ETR600 Roma - Venezia 432
NTV Italo ETR475 Intera rete 451

Fonte: www.railfaneurope.net e siti ufficiali degfperatori

La capacita dei convogli e considerata fissa nelvdrperiodo, poiché € complesso
modificare, in base alla domanda, 'offerta di p@&r ciascuna classe (aggiungendo o
rimuovendo un vagone), mentre puo essere posgiddularla tramite promozioni
speciali, immettendo sul mercato biglietti con tendfa piu bassa.

5.2Le tariffe

Trenitalia ed NTV offrono, rispettivamente, 15 efl livelli di servizio. Proponendo
servizi diversi, gli operatori riescono a segmemtarconsumatori e a differenziare
'offerta. La differenziazione di prodotto € funm® della diversa valutazione dei
passeggeri sul servizio offerto dagli operatori.dieerse valutazioni del servizio sono,
difatti, utilizzate strategicamente. Una segmepotai particolarmente dettagliata,
operata tramite la definizione di differenti comdmioni di prezzo-livello del servizio,
ha Il'obiettivo di indurre il consumatore ad identfsi, scoprire la sua disponibilita a
pagare, estrarre il massimo surplus e a trasfoonmaricavi.

All'interno di tale schema di differenziazione dirogotto con una struttura
oligopolistica, gli operatori competono sia in tamhdi prezzo sia di caratteristiche del
prodotto. In questo lavoro, l'attenzione é focaditez sui prezzi, assumendo che, nel
breve periodo, le caratteristiche del prodottositsse.

Trenitalia ed NTV offrono un set di combinazionffeienziate per flessibilita e livelli
di comfort. | loro schemi sono molto simili e, ianticolare, Trenitalia offre un numero
maggiore di combinazioni per la clientéasiness

E possibile scegliere tra tre livelli di flessibdlidel biglietto - senza cambi e senza

rimborso, con cambi limitati e rimborso, con canibimitati e rimborso - e diversi
livelli di comfort.
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Nella Tavola 4 sono riepilogate le statistiche désee riguardanti le tariffe medie di
Trenitalia ed NTV per tratta, utilizzando i datccalti dalle due compagnie ferroviarie
(cfr. Sezione 4).

Tavola 4: Statistiche descrittive.

Collegamento Operatore Media Dev. StdMin Max
Roma — Milano Trenitalia 64.55 7.03 53.86 83.01
NTV 50.86 7.67 45,12 79.96
Roma — Venezia Trenitalia 58.14 8.71 49.00 77.42
NTV 44 .55 7.86 38.83 75.50
Roma — Torino Trenitalia 66.29 11.62 53.58 90.00
NTV 43.31 6.01 38.00 50.00

In linea generale, le tariffe medie di Trenital@ne piu alte di quelle di NTV. Nello
specifico, Trenitalia sembra avere un prezzo mpilialto sia sulla tratta Roma-Milano
che sulla tratta Roma-Venezia, rispettivamente28e92% e del 30.50%. La differenza
€ ancora piu pronunciata sulla tratta Roma-Tordwe Trenitalia mostra una tariffa
media piu alta del 34.67% rispetto a quella offdaaNTV.

Le figure seguenti mostrano il profilo temporalellaletariffa media piu bassa
disponibile, a partire dal sessantesimo giorno @raerlla partenza, per ciascuna delle
tratte osservate.

Roma-Milano
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Figura 2: Profilo temporale delle tariffe sulla Ralilano.
Fonte: Elaborazioni basate su dati provenientsidiiveb ufficiali delle compagnie.

Da un’analisi grafica preliminare, le strategiepgezzo dei due operatori per la tratta

Roma-Milano (si veda la Figura 2) sembrerebberabiebnte correlate. Difatti, dopo i
primi 5 giorni, le tariffe divergono ma, a partidal 15esimo giorno prima della
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partenza, le tariffe di entrambi gli operatori aua@o in maniera graduale, per poi
convergere all’approssimarsi della partenza.

Roma-Venezia
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Figura 3: Profilo temporale delle tariffe sulla Raenezia.
Fonte: Elaborazioni basate su dati provenientsiaweb ufficiali delle compagnie.
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Figura 4: Profilo temporale delle tariffe sulla R@morino.
Fonte: Elaborazioni basate su dati provenientsdaweb ufficiali delle compagnie.

La Figura 3 e la Figura 4 mostrano il profilo temmgde della tariffe per le tratte Roma-
Venezia e Roma-Torino. Le politiche di prezzo seanbressere correlate in particolare
nella parte finale della distribuzione, sebbenediaelazione sembri minore per la tratta
Roma-Torino.

E' interessante analizzare in maniera piu sistemadg relazione fra le tariffe di
Trenitalia e di NTV, con 'obiettivo di verificarge ci sia 0 no una interazione strategica
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fra le politiche di prezzo delle compagnie ferroaoncorrenti. La Tavola 5 riporta gl
indici di correlazione fra le tariffe medie dei cwomrenti, considerando differenti
intervalli di tempo.

Tavola 5:Correlazione tra le tariffe di Trenitalia e di NTV.

Booking days

Collegamento Intero campione 60 - 31 30-0 20-0 15_0
Roma - Milano 0.872 0.382 0.888 0.879 0.863
Roma - Torino 0.770 0.867 0.729 0.721 0.726
Roma - Venezia 0.692 0.131 0.233 0.715 0.740

In generale, sulla tratta Roma-Milano sembra egsegc correlazione piu marcata tra le
tariffe, con un indice di correlazione dell’87%, sensideriamo tutto I'arco temporale
analizzato (60 giorni). La correlazione piu basemlsra riguardare, invece, la tratta
Roma-Venezia (69.2%).

E' utile verificare se le correlazioni variano iase ai giorni che residuano alla partenza
in quanto, si potrebbe ritenere che i concorrergh@ano in maggiore considerazione i
prezzi del rivale a mano a mano che la data patsnavvicina. Questa ipotesi trova
riscontro per i collegamenti Roma-Milano e Roma-&&a, dove la correlazione fra le
tariffe di Trenitalia ed NTV aumenta a mano a mahe ci avviciniamo alla data di
partenza. Nello specifico, per la tratta Roma-Mildmdice di correlazione varia tra il
38.2% tra il sessantesimo ed il trentesimo giomma della partenza ed il 86.3% negli
ultimi 15 giorni (+58.1%); per la tratta Roma-Verefindice di correlazione varia tra
il 13.1% tra il sessantesimo ed il trentesimo giopnima della partenza ed il 74% negli
ultimi 15 giorni (+61%). Trenitalia ed NTV sembraniovece, adottare politiche di
pricing divergenti sulla tratta Roma-Torino. La correlamotende, invece, ad ridursi
all’'approssimarsi della partenza, passando dail®@6al 72.6% (-14.1%).

L’indice di correlazione tra le tariffe & stato &eacalcolato considerando diversi ritardi
temporali (ag), al fine di verificare se Trenitalia e NTV premaoin considerazione,
oltre alle tariffe pubblicate sul sito web lo stesgiorno dal rivale, anche quelle
pubblicate nei giorni precedenti. | risultati soriportati nella Tavola 6. Nella parte
sinistra della tavola si trovano gli indici di celazione delle tariffe medie di NTV al
tempot con le tariffe medie di Trenitalia, considerande titardi ¢ -1,t - 3 et - 5);
nella parte destra sono riportati gli indici di iazione delle tariffe medie di Trenitalia
al tempat con le tariffe medie di NTV, considerando trendigt -1,t - 3 et - 5);

Tavola 6:Correlazione tra le tariffe di Trenitalia e di NTV.

Collegamento Trenitalia NTV

t-1 t-3 t-5 t-1 t-3 t-5
Roma — Milano t 0.883 0.884 0.787 t 0.861 0.8590.863
Roma — Venezia NTVt 0.774 0.793 0.781 Trenitalida 0.727 0.616 0.375
Roma — Torino t 0.692 0.698 0.659 t 0.682 0.664 0.690
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Gli indici di correlazione suggeriscono che, in gete, NTV prende in considerazione
le tariffe pubblicate nei giorni precedenti da Titala. In particolare i prezzi di NTV
sono in buona misura correlati ai prezzi di Trdidtasulla tratta Roma-Milano. In
particolare il prezzo di NTV al tempce correlato all'88.3% con il prezzo di Trenitalia
al tempot-1. Vi e una sostanziale correlazione anche peralgetrRoma-Venezia (ad
esempio, il prezzo di NTV al temp@ correlato all'77.4% con il prezzo di Trenitalia a
tempot-1) e Roma-Torino (il prezzo di NTV al temgoé correlato al 69.2% con il
prezzo di Trenitalia al tempel). Anche le tariffe di Trenitalia esibiscono un\e&®
livello di correlazione con le tariffe NTV, consi@di i tre diversi ritardi temporali. |
risultati sono molto simili a quanto riscontrator pdTV. Si osserva la maggiore
correlazione sulla tratta Roma-Milano (fino al 86%)

Riassumendo, 'analisi di correlazione fra le farifuggerisce che Trenitalia ed NTV
interagiscono strategicamente nella definizioneledstrategie di prezzo, sebbene
I'intensita della correlazione fra i prezzi siaretgenea fra le tratte considerate. Tuttavia,
i risultati non consentono di stabilire chi si¢edhdere chi ilfollower.

6. L’'analisi sulla concorrenza intermodale

L'evidenza empirica sulle strategie di prezzo pedt delle compagnie aeree €, ad oggi,
piuttosto ricca. Al contrario, sono pochi gli studhe esplorano il ruolo della
concorrenza intermodale nella determinazione dezzir nell'industria aerea. La
maggior parte della letteratura specialistica l@gat questo argomento si incentra
sull'analisi delle preferenze dei consumatori elasui-allocazione modale. L'analisi
seguente di propone di verificare e quantificargrendezza dell'effetto della presenza
di servizi ad AV sui prezzi delle compagnie aemddjne di appurare I'effettivita della
competizione intermodale.

6.1 La strategia empirica

La strategia empirica impiegata per studiare Iwdfelella concorrenza esercitata dai
servizi AV sulle strategie di prezzo delle compagaeree si basa su Bergantino e
Capozza (2012). Nello specifico, la tariffa (in éogmo) di ciascun vettore su una data
rotta per ciascun volo osservato, a partire daiéthigprima della data di partenza é
specificato come funzione delle seguenti variabiie misurano la competizione
intramodale fra i vettori aerei e la competiziongermodale fra vettori aerei e
ferroviari:

- la quota di mercato relativa di ciascuna compagradégolata come media del

numero di voli giornalieri operati da un compagsieuna dataity-pair;°

% seguendo Stavins (2001), assumiamo che la quotaediato sia esogena. L'ipotesi & ampiamente
supportata dal fatto che nell’'Unione Europea anaiac.d. ‘grandfather’s rights i quali implicano che
una compagnia aerea che ha posseduto ed utilizaatoslot nelllanno precedente, pud mantenere |l
diritto di utilizzarlo anche nella stessa stagioied’anno successivo. Nel breve periodo, quindiguete

di mercato possono essere considerate fisse. dndiergantino e Capozza (2012), rimodulando
Boreinstein (1989), dimostrano, attraverso un’analatistica, I'esogeneita della struttura delcaay nel
breve periodo.
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- la competizione intermodale e definita come valeabummy che assume valore
1 se il volo osservato e in concorrenza direttatocem AV, O altrimenti.

Consideriamo, inoltre, le seguenti variabili esaiiee, con I'obiettivo di testare I'effetto
di altri fattori che la teoria economica e le pibmati analisi empiriche suggeriscono
possano influenzare le tariffe aeree:

- un trend temporale che va da 1 a 60 in base al mutheggiorni che residuano
alla partenza(Booking Day con l'obiettivo di far luce sulla distribuzione
temporale delle tariffe e verificare se le compagreree intraprendono strategie
di discriminazione di prezzo intertemportale (IBD)Introduciamo anche il
guadrato del trend temporale con l'obiettivo dides la nhon-monotonicita della
variabile (si veda Bergantino e Capozza, 2012).

- una variabile dummy che assume valore 1 se il gefervato decolla in orari di
picco, ovverosia la mattina presto o nel primo pogugo, 0 altrimenti.

Infine, introduciamo un set di variabili categowrcldi controllo al fine di ridurre i
problemi derivanti dalla mispecificazione del madel

- Dummy per ciascuna rotta, per catturare gli effsfecifici di una rotta, le
differenze riguardanti la domanda e il costo (zpog;

- Dummy per ciascun vettore, per cogliere le diffeeetegate alle politiche di
pricing tra gli operatori;

- Dummy per ciascun mese, per catturare ulteriofedihze nella domanda che
emergono nei diversi periodi che precedono la pade

Sfruttando la dimensione temporale dei dati ragceiéne condotta un'analisi di tipo
panel, dove la dimensione temporale & definitaGfaigiorni in cui si osservano le
tariffe. Inoltre, viene implementato lo stimatorer@ralized Least Square (GLS) con
Random Effects (RE) che consente di misurare I'ttopielle variabili che non variano
nel tempc®?

6.2l risultati®®

| risultati dell'analisi empirica evidenziano, imipo luogo l'impatto positivo quota di
marcato di ciascuna compagnia aerea sui prezacatiatin particolare, un incremento
del 10% della quota di mercato determina un incremelello 4% delle tariffe sulla
rotta Roma Fiumicino - Milano Linate (e viceversa)un incremento del 37% delle

2 per un'analisi pitl estesa sulla discriminazion@réizzo intertemporale (IPD), si veda Stockey (3979
per un‘analisi teorica e Gaggero e Piga (2010, Pfdrun’analisi empirica.

2 Affinché lo stimatore GLS RE sia consistente, &assario che le variabili indipendenti non siano
correlate con l'eterogeneita non osservata. Véndimo questa ipotesi attraverso il test di Hausman
robusto nella versione di (Wooldridge, 2002; p. -290Q). Inoltre, Gli errori standard sono trattati i
forma di cluster a livello di rotta in modo congidee la correlazione delle tariffe sia nel tempa si
allinterno della stessa rotta.

2| risultati sono ottenuti con lo stimatore RE GliStest di Hausman ha verificato per ciascuna atim
che tale stimatore fornisce risultati consistenti.
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delle tariffe sulla rotta Roma Fiumicino - Milanoalpensa (e viceversa). L'impatto in
termini percentuali va contestualizzato alla tarifhedia su ciascuna rotta. Difatti la
tariffa media per un volo da/per Milano Linate, ipar85.59€, & di circa 2,5 volte
maggiore della tariffa per un volo da/per Milano IMmsa, pari a 34.61€. Pertanto,
partendo dal valor medio della tariffa, un incremoetiel 10% della quota di mercato si
traduce in 34.23€ in piu in media sulla rotta Mddninate e in 12.80€ in piu in media
sulla rotta Milano Malpensa.

La competizione intermodale esercita una pressi@gativa sui prezzi praticati dalle
compagnie aeree. Nello specifico, determina unazrhe delle tariffe pari 15.5% per i
collegamenti Roma Fiumicino - Milano Linate (e weesa) e del 29% piu bassi per i
collegamenti Roma Fiumicino - Milano Malpensa (eeviersa). Considerando la tariffa
media sui diversi collegamenti, la competizionelintodale dei treni ad AV si traduce
in un risparmio per il viaggiatore pari a 13.26€ peollegamenti sulla rotta Roma
Fiumicino — Milano Linate (e viceversa) e di 9.98¢r i collegamenti sulla rotta Roma
Fiumicino — Milano Malpensa e ritorno. Emerge, @lijrun indubbio effetto positivo
della presenza dei collegamenti ad AV, che songraudo di esercitare una pressione
negativa sulle tariffe aeree.

Infine, in linea con Bergantino e Capozza (2012)iktribuzione delle tariffe nel tempo
€ non-monotonica. Questo implica che le tariffeaspiu alte nei giorni lontani dalla

partenza e si riducano gradualmente fino al vess#imo giorno prima della partenza,
per poi incrementare progressivamente.

7. Conclusioni

Il presente lavoro propone una panoramica deltxdiivzazione ferroviaria nel mercato
italiano dei servizi di trasporto passeggeri, esamilone I'effetto sia in riferimento alla
concorrenza intramodale fra le compagnie ferrogiaia in riferimento alla concorrenza
intermodale fra compagnie aeree e ferroviarie.

Nonostante I'importanza del fenomeno in terminngplicazioni a livello di policy e di
regolamentazione, sono pochi gli studi sullimpattella concorrenza dei servizi
ferroviari ad AV.

Questo studio analizza le tariffe ferroviarie e esercon l'obiettivo di testare e
guantificare l'effetto dethpen accessul segmento AV, generato dall'ingresso di un
nuovo operatore, NTV, in concorrenza cancumbentTrenitalia. L'analisi concerne i
collegamenti in Italia coperti da servizi ad AV,vavo Roma-Milano, Roma-Torino e
Roma-Venezia e propone un focus specifico sullapatinone intermodale sulla tratta
Roma-Milano, senza dubbio la piu importante delaater ferroviaria italiano, ed una
delle piu importanti dell'intera rete ferroviariarepea.

L'analisi si e focalizzata sulle strategie relatsia alla capacita sia alle politiche di
prezzo delle compagnie ferroviarie, operando, replinche una stima dell'effetto della
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concorrenza dei due operatori ferroviari sui predglie compagnie aeree sulla stessa
tratta Roma-Milano.

| risultati principali della prima parte del lavoradedicata all'analisi della concorrenza
intra-modale fra compagnie ferroviarie - evidenmighe 'apertura alla concorrenza non
ha indotto Trenitalia a ridurre la propria offerta, termini di frequenza, ma che c'e
stato un netto incremento della capacita del 30%atire dall'anno precedente
all'ingresso di NTV sul mercato. In particolare,deesenza di un nuovo concorrente
sembra aver portato all'aumento del 56% della ¢&paalla tratta Roma-Milano. In
generale, la concorrenza intramodale fra compagdieeoviarie ha stimolato
I'incremento dell'offerta del servizio e quindi umaggiore utilizzazione della rete. Data
la rilevanza dei costi di costruzione di un collegato ad AV e l'ammontare di
investimento pubblico che correntemente e destialidocostruzione di nuove linee o
all'upgrading di linee convenzionali, i benefici per la comung&mbrano essere
rilevanti.

Inoltre, I'analisi sulle tariffe ha messo in ludeed\TV offre servizi simili ad un prezzo,
in media, inferiore rispetto a Trenitalia (tra 0% e il 35% piu basso). Non sembra che
vi sia, quindi, evidenza di una politica glicing aggressiva da parte deltumbentnei
confronti di NTV, né, tantomeno, di una strategiprzzi predatori come invece NTV
ha segnalato. Quest’ultima infatti ha accusato itaa di ripianare le perdite attraverso
I sussidi ricevuti per il servizio pubblico di tpmto regionale.

Infine, si riscontra l'effettivita dell'interazionstrategia fra le compagnie ferroviarie
nella definizione dei prezzi. Sia Trenitalia sia \W€onsiderano i prezzi praticati dal
rivale, anche nei periodi precedenti, nel momentaui fissano i loro prezzi. Nello
specifico, NTV mostra un tendenza leggermente piarcata nel prendere in
considerazione il comportamento di prezzo di Tediait

Sono stati necessari due anni affinché NTV potesg@&re ad operare, a causa di una
serie di difficolta incontrate nell'ottenimento dlegslots e delle necessarie
autorizzazioni. Inoltre, sembra ci sia stata ursgriininazione relativa all’affidamento
degli spazi attribuiti ad NTV all'interno delle stani.

Tutte queste considerazioni evidenziano il ruolbod8tato, che svolge la funzione di
regolatore, ed €, allo stesso tempo, proprietagibirdrastrutturaed anchecliente. La
nascente Autorita per i Trasporti in Italia avraingli, un ruolo fondamentale. Il quarto
pacchetto ferroviario puo rappresentare, inoltne,strumento utile a promuovere la
liberalizzazione nei mercati che si stanno progvassente aprendo alla concorrenza.

La seconda parte del lavoro si focalizza sulla ooenza intramodale fra compagnie
ferroviarie ed aeree e mostra I'impatto della preaali servizi ferroviari ad AV sulle
strategie di prezzo vettori aerei sulla tratta Rdvhlano. | risultati dell'analisi
evidenziano che la concorrenza intermodale esemcigapressione negativa sui prezzi
delle compagnie aeree. Nello specifico, la presafizservizi ad AV determina una
riduzione delle tariffe che si traduce in un rigper per il viaggiatore fino a 13.26€ in
media.
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In generale, i risultati enfatizzano il ruolo fomdentale della concorrenza dei servizi ad
AV. Difatti, non vi e solo un effettairetto sui servizi ferroviari - in termini di
incremento della frequenza dei collegamenti gioenal ma vi € anche un impatto
indiretto sul mercato del trasporto aereo. Si potrebbe,dguiitenere che su una rotta
caratterizzata da una concorrenza intramodale dimifra le compagnia aeree - ad
esempio, sulle rotte divenute monopolistiche a @algdla fusione fra Alitalia e AirOne

- la presenza di servizi ferroviari ad AV divieneoustrumento fondamentale per tenere
sotto controllo le tariffe aeree.

All'atto della valutazione degli interventi di pojyi nel mercato ferroviario, bisognerebbe
porre I'attenzione anche sugli effetti indiretti dervizi ad AV. Il costo della fornitura
di servizi ad AV dovrebbe essere misurato ancheelazione ai risparmi derivanti
dall'effetto di contenimento che essi esercitanie siariffe aeree. | viaggiatori che
fruiscono dei servizi di trasporto sulle tratte adwdlegano il centro al nord dell'ltalia
beneficiano significativamente dei servizi AV e particolare degli effetti indiretti della
concorrenza intermodale. Tali effetti indiretti @gbero un'importanza ancora maggiore
per i viaggiatori che risiedono al Sud - dove, gdipnon sono disponibili servizi AV.
Oltre all'effetto di contenimento dei prezzi, laepenza dei servizi ad AV
promuoverebbe I'accessibilita del territorio cpillover positivi sull'intera macro-area
italiana.

Tale beneficio dovrebbe essere bilanciato con sidupubblici che sono stati devoluti
ad Alitalia per coprire le perdite.
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