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¢ Fsdi Mauro Morettiprovano acostrui-
re, in collaborazione con Ambrosetti,
una strategia europea sostenibile in ri-
sposta a quelle domande sul mercato
ferroviario che presto saranno poste dall'Unio-
ne europea con I'imminente recast dei tre pac-
chettiferroviarie dall'Autoritidei trasporti (am-
messo che decolli mai davvero) quando dovra
affrontare i dossier dell'unbundling (separazio-
neverticale rete-trasporto) e delle gare perilfra-
sporto ferroviario regionale. Ma nel rapporto
«Il contributo del trasporto ferroviario nella
strategia dicrescita inItaliae in Europan, realiz-
zatoda Ambrosetti incollaborazione (esu com-
messa) delle Fs, c’e anche- per dirlaconle paro-
le di Lanfranco Senn (Bocconi) che dell’advi-
sory board € la punta scientifica avanzata - «il
tentativoambizioso didefinire cosa vuol dire og-
gi fare impresa ferroviaria in Europa e in Italia,
fornendo inmodo efficiente un servizioredditi-
vor. Dove «redditivor & parola chiave almeno
quanto «efficiente» nella selezione delle cose
da fare: una ferroviaridisegnata passando dalla
vecchia macchina assistita di un tempo a un si-
stemacapace di produrre crescitasana,abase di
profitti, in un contesto concorrenziale diregole
chiaro, trasparente ¢ paritario con altri operato-
11, italianied europei Unauspicio che cortispon-
dealpercorso dirisanamento inatto, maponeal
tempostessopalettie condizioniper evitare che
laliberalizzazione diventi esercizio astratto,
Pocoimporta, infondo, che leconclusionidel
rapporto Ambrosetti-Fs non lascino spazio a
sorprese rispetto alla tradizionale posizione Fs
sui due puntidi attualita pili scottante: ¢he «non
c'e evidenza scientifica di una scelta favorevole
allunbundling» e che le gare regionali sono
«uno strumento efficace per promuovere la
competizione ed aprireil mercato, acondizione
che si operi in un contesto di certezza regola-
mentare e finanziariain cuilasostenibilita ditun-
goperiodosiagarantitadaun adeguambilancia-
mento fra servizirichiesti e risorse disponibili».
Benelegare, maconrisorse finanziarie certe, pa-
gamenti puntuali e regﬂle chiare per tutti: una
conclusioneche pud essexe condivisa anche dai
concorrentl. .
Quanto all’ unbundﬁng Senn sintetizza cosk:
««Tuttiabbiamoteorizzatoche spingere avanti
ilmodellodella governanceavrebbe portatobe-

nefici ma, se ragioniamo fuori delle ideologie,

nonabbiamo evidenzadefinitivaaogginéinter-

nminidi efficenzané di efficacia, cioé diabbatti-
mento di costi per il consumatore finale, dei ri-
sultati che potrebbe portare. In Italia abbiamo
unlivello di concorrenza ancora troppobasso e
di difficilissimo sviluppo, non & detto che una
forzatura sulla separazione verticale si produr-
rebbe a vantaggio del consumatore. Forse ¢ me-
gliounabuonadosedi pragmatismo che consen-
taaggiustamentineltempo, affidandopoterifor-
ti all’Autoritd, tali da garantire, a tutela dei
newcomers,unatariffadiaccesso paritariaetra-
sparenzadeile altre condizioni di accesson».

Sul ruolo e sui poteri dell’ Autorid, per esem-
pio, le conclusioni del lavoro non sisovrappon-
gono totalmente alla posizione tradizionale di
Fs, «L’Autoriti -spiegaSenn -einunaposizione
scomodaperché latrasparenzadeicontinonba-
sta per individuare i costimedi ¢ marginali diun
treno e peressere un buon regolatore. Mi augu-
roche ' Autoritasiaeffettivamente messaingra-
do di operare, con un personale di grande com-
petenzaperché sentotroppidiscorsisull'obietti-
vo,che nonpud essere néunico né prioritario, di
contenere i costi di funzionamento. Se 'opera-
zione si risolve con il trasferimento delVattuale
ufficio di regolazione che ha sede al ministero,
noncisiamo proprio». Poj, alladomanda sel’ Au-
torita debba fare policy, la differenza rispetto al
Moretti-pensiero sifa piti marcata, «Certamen-
te - risponde Senn -T'Autorita deve fare policy,
sia pure nell'ottica dellaregolazione. Se qualcu-

- nohainmentechel'Autorita debbasvolgereso-

lo I'attivith burocratica di mero controllo delle
tariffe, vuole svuetarla. Non deve certo fare la
politicadistrategia dei trasporti (dove investire,
che peso dare al Tpl, + spazio al mare o agli ae-
rei) chespettaalla politica, ma nel fare tariffazio-
ne deve garantire forme reali e non formali di
CONCOITENZAY.,

Ilconfronto deimodelli nazionali europei po-
sti alla base dello studio aiuta a capire meglio la
direzione in cui andare, maanche il bluff di Pae-
sicome Germania, Franciae Spagnanell'apertu-
radeiloro mercati ferroviari interni. « LEuropa
deve convergere verso una forma di regolazio-
neunica, che pud avvenire primaconunasinda-
cation delle attuali Autorith nazionali, poi con
una vera Autorita europea. Non so quanti paesi
possano aderire a questa posizione di effettivo
rafforzamento della regolazione europea, ma

quello che non possiamo pil1 follerare sono le
asimmetrie rispetto ad altri paesi, come Francia
e Germania, che pontificano sul problema della
mobilita in Europa e hanno comportamenti na-
zionalisticidi totale chiusuradel mercato». Spa-
gna e Francia non ¢i provano neanche formal-
mente ad aprire il loro mercato: il monopolista
spagnolo Renfe controlla il g5% del mercato,
mentre Sncf si attesa sul 929 del trasporto pas-
seggeriesull'Boo deltrasporto ferroviario mer-
ci. La Germania, invece, «rappresenta l'esem-
pio di un mercato in cui l'apertura selettiva alla
concorrenzasicontraddistingue per il manteni-
mentodiunfortevantaggio competitivodi Deu-
tsche Bahn, anche collegato all’alto livello di fi-
nanziamentiricevutidalloperatorex. Db possie-
deuna quota del’8pos del mercato, maladecina
di altri soggetti che operano sulla rete - tra cui
stranieri come Netinera, Veolia, Keolis e Ne-
dRailways - sono entrati anche grazieagare che
quasimaiconsentonol'accesso afettericche del
mercato. I finanziamenti fannola differenza: nel
2010, ultimo anno confrontabile, il finanziamen-
todel «serviziouniversale ferroviario» ammon-
tavaa 4.427 milioni in Germania, 3.959 milioni in
Francia, 1.756 milioni in Italia, 1004 nel Regno
unito cherestail Paese conla massimaapertura
di mercato. In termini di finanziamenti per sin-
golocittadine, I'Ttalia¢ a 42 euro controigz della
Germania, 1105 del Regno Unito,1169 dellaFran-
cia. Almeno sul segmento dei passeggeri, I'Ttalia
ha il mercato pil: aperto del continente, grazie
alla presenza di Ntv nell’Alta velocita: concor-
renza vera, su segmenti ricchi, che oggi non si
trova in nessun altro Paese, se si fa eccezione
per Regno Unito e Svezia,

«Nel trasporto locale abbiamo un'eccessiva
idolatria dell'utente finale, nonriusciamoafar ca-
pire che certiservizielaloroqualitasidevono far
pagare. Solidarieta ed equita non le fai abbassan-
do Je entrate, ma articolando la tariffazione: chi
non pud pagare deve avere forme di facilitazio-
ne». Da dove cominciare per rompere la spirale
negativa italiana? «Credo - risponde Senn-chesi
debba cominciare daunaspesapubblicapilicon-
sistente di quella di oggi. Questo dovrebbe con-
sentire di fare maggiore qualitd e fard poiaccetta~
reun aumento delle tariffex

«Civorrebbe un Monti dei trasportl - dice effi-
cacemente Senn-per fare unabattagliainsede co-
munitaria, scoprire questi bluff e portare le ragio-
ni di un mercato europeo effettivamente integra-
toeapertoallaconcorrenzay. Oggiabbiamoinve-
ce 2y mercati nazionalisostanzialmente separati.



