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Guerra all’ultimo

I sito della Bhe & aperto sul suo
computer. Titolo: “I prezzi per
i pendolariinglesi delle ferrovie
sono dieci volte quelliitaliani”™.
Mauro Moretri, 58anni, am-
ministratore delegaro delle
Ferrovie dello Stato, quasi non
crede ai suoi occhi. Un’organizzazione
i1‘idipendt'nl‘e i.ngh:se, C‘]mp.ﬂ.lgn F{_)f Bﬁ[—
ter Transport, alla vigilia di un incre-
mento tariffario del 6 per cento, ha mes-
so a confronto il costo di un abbona-
mento annuale su trarte di lunghezza
pressoché identica in cinque capitali. E
cosi da Woking a Londra si spendono
3.268 sterline (3.963 euro) mentre da
Velletri a Roma ne bastano 336 (407 eu-
ro). In mezzo ci sono la Francia (da Bal-
lancourt-sur-Essonne a Parigi 925 ster-
line), la Germania (da Strausberg a Ber-
lino 706 sterline) e la Spagna (da Colla-
do-Villalba a Madrid 653 sterline).
«Questo confronto sard anche un po’
empirico —commenta Moretti - ma spie-
ga perché a molti pendolari italiani non
e offerto un servizio soddisfacente».
Dunque i pendolari hanno ragione?

«Si. Il problema esiste soprattutto nelle

aree metropolitane delle grandi cirra:
Milano, il quadrilatero venero , Genova,
Roma, Napoli. E riguarda sostanzial-
mente le ore di punra. L'offerta é inferio-
re alla domanda del 30-50 per cento. |
treni non bastano e man mano che dalla
stazione di partenza il treno siavvicina a
quella di arrivo, nella grande cirta, il ma-
lessere cresce con I'affollamento perché
si creano problemi di spazio e di igiene:
cisi sente schiacciati come sardine e 1 ba-
gni risentono dell’utilizzo frequentes.
Le Ferrovie non possono fare nulla?

«Chi decide qual & il servizio da offrire ai
pendolari? Trenitalia o le Regioni? E il
committente Regione che decide il nu-
mero di corse, dove fermano i treni,
quante carrozze devono avere, quanti
posti in Ogni carrozza, persino quanto
devono essere vecchi i treni. Noi presen-
tiamo un “listino prezzi”, documentan-
do i costi in modo analitico e i migliora-
menti di efficienza che saranno realizza-
t1 nel corso del contrartto. Poi la Regione
decide in base alle sue disponibilita».
Non sara che |'efficienza & scarsa?.
«Dopo la cura di guesti anni la nostra pro-
duttivita non teme confronti tra le grandi

TRENO

Il servizio ai pendolari puo
migliorare se si aumentano le tariffe
e se lo Stato contribuisce di piu. La
concorrenza va bene se futti
compeiono ad armi pari. E noi non
vogliamo gestire tratte in perdita
mentre altri guadagnano senza far
fatica. Il capo delle Ferrovie attacca

COLLOQUIO CON MAURO MORETTI DI ORAZIO CARABINI

imprese curopee., Basta guardare all’Ebit-
da (il margine operativo lordo, ndr). E lo
dimostrano le condizioni che facciamoal-
le regioni nostre clienti».

Forse se ci fosse pii: concorrenza I'efficien-
Za aumenterebbe.

«Intendiamoci, la concorrenza fa sem-
pre bene all’efficienza e alla qualita. E le
liberalizzazioni, quando si fanno, vanno
fatte bene. L'ltalia ha gia aperto il suo
mercato del trasporto ferroviario pia di
ogni altro paese europeo. Solo la Germa-
nia ha farro altrerranto. Le tratte locali
gia possono essere assegnate sulla base di
gare. Da noi ne sono state fatte sei, in tre
regioni: Emilia-Romagna, Lombardia,
Veneto. Alcune le abbiamo vinte, altre
sono andate deserte: nessuno ha presen-
tato offerte. Quindi non abbiamo mai
avversato le gare. Iunica cosa che non si
puo chiedere all'ex monopolista & pro-
prio questa: se non si presenta nessuno,
perché la base di gara e insufficiente a co-
prire i costi, tocca a Trenitalia fare il ser-
vizio in condizioni di perdita. Che libe-
ralizzazione & questa? I concorrenti de-
vono poter competere ad armi pari e la
committenza deve essere responsabile
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nel fare le gare».

E come mai finisce che queste linee le ge-
stite sempre voi?

«Forse perché solo noi riusciamo a gesti-
re I'incertezza italiana. Quale altra im-
presa investirebbe di fronte all'incertez-
za della reale disponibilita delle risorse e
di ritardi anche di anni nei pagamenti?».
Quindi: voi vincete le gare e...

«Un momento. Non le vinciamo solo in
Italia: nelle ultime sei che si sono farte in
Germania tre le abbiamo vinte noicon la
nostra controllata tedesca Netinera».
Dicevamo: vol vincete le gare ma il servizio
non sempre é soddisfacente perché il com-
mittente non ha risorse A

«Qui ¢’ una tabella che spiega molte co-
se (pag. 107). Per essere chiari: parliamo

di servizio universale regionale cioé dei
treni che trasportano soprattutto pendo-
lari. Trenitalia, per ogni passeggero che
si muove per un chilometro, incassa 12,9
centesimi di euro, di cui 3,68 & la media
di biglietti e abbonamenti ¢ 9,23 sono
contributi della regione. Le societa di
trasporto su gomma che offrono in Ita-
lia gli stessi servizi su bus incassano 17,2
centesimi, Deutsche Bahn 19,5 ¢ Sncf
22.9. In Germania e in Francia lo Stato,
in aggiunta, assicura anche I'acquisto dei
treni, per sostituirli quando sono vecchi
o per incrementare il servizio. In Iralia
dobbiamo provvedere noi con gli stessi
12,9 centesimi che includono, quindi,
anche il costo dell’ammortamento dei
treni. Si puo capire perché, con circa 20
anni di eta media, sono tra i pit vecchi».
Ma allora perché temete tanto la concor-
renza?

«Noi sosteniamo solo che chi opera nei
servizi ad alta reddinivita, come quelli ad
Alta Velocita (la Ntv di Montezemolo »

e Della Valle per esempio, ndr), dove ¢
quasi impossibile non fare soldi, deve
contribuire a finanziare il servizio uni-
versale. E che, dove ¢’# un contratro di
servizio universale non possono esserci
operatori terzi che, lavorando solo sulle
linee buone della stessa regione, rompo-
no I'equilibrio economico del contratto
{la Arenaways in Piemonte per esempio,
ndr). E tutro gia previsto sia nelle diret-
tive europee sia nelle leggi italiane. Sem-
mai & bene che si sappia un'altra cosa: in
Europa sono rimasti forti solo due ex
monopolisti che hanno fatto acquisizio-
ni a man bassa: Deutsche Bahn per 11
miliardi di euro, Sncf per 8. E se non si
agisce si rischia un duopolio».

Come fanno? In teoria é vietato.

«Vero. Lo Stato non pud pii dare soldi
alle societa ferroviarie se non a fronte di
un contratto di servizio: niente finanzia-
menti a fondo perduto né aumenn di ca-
pirale. Ma visto che biglietti e abbona-

menti coprono solo una parte dei costi
dei servizi universali si potrebbe pensare
a sovracompensazioni finalizzate».
Insomma, come sl risolve Il problema deil
pendolari?

«Bisagna comprare altri treni».

Con quall soldi?

«Nelle artuali condizioni della finanza
pubblica & stato un grande successo del
governo garantire almeno per il 2012
quello che oggi c’e. Avevo posta il pro-
blema gia nel primo piano industriale
{2007-2011) delle Ferrovie. L'infrastrut-
tura pud fare piu traffico. Bisogna allora
trovare le risorse per rinnovare e aumen-
tare il parco treni e dare cosi adeguata ri-
sposta alla domanda di punta nelle gran-
di citra, dove la situazione oggi & come
quella di una famiglia di sei persone che
deve usare una Panda, magari vecchia,
perché non puo permettersi una Free-
mont: quando devono muoversi tutti as-
sieme il disagio diventa insopportabile».
Quanto prendono le Ferrovie dallo Stato e
dalle Regioni per Il servizio universale?
«Sono 2 miliardi nel 2011. Ma non ba-
stanos,

Avra una ricetta da proporre al governo.
«Dare consigli & sempre difficile. Le ta-
riffe, fissate dalle Regioni e non dalle Fer-
rovie, da noi sono molto pit basse che al-
trove. E se aumentano succede un puti-
ferio. Si badi bene: aumentare anche tan-
to, diciamo del 10 per cento, quando la
differenza & del 300 per cenro, non pro-
duce quasi alcun effetto strutturale. E la
storia di Achille e della tartaruga».

Le Regioni si stanno muovendo in questa di-
rezione?

«Alcune Regioni hanno farto aumenti
anche del 25 per cento ma non basra per
affrontare il problema alla radice. Se non
si agisce con piu coraggio, guardando
anche alla vivibilita delle nostre grandi
citta, si rischia I'irreversibilita. Non ¢ un
problema quindi solo dei pendolari».
La sua proposta?

«Le tariffe devono arrivare ai livelli mini-
mi europel e I'incremento non deve esse-
re lasciato solo al pendolare: in Europa ci
sono tanti casi di imprese che contribui-
scono per i loro lavoratori a fronte di sgra-
vi contriburivi. Basterebbe portare la re-
munerazione del trasporto su rotaia al li-
vello di quello su gomma: da 12,92 17,2
centesimi per passeggero-chilometro.
Con quei centesimi in piii potremmo rad-
doppiare il piano investimenti, da 2 a 4
miliardi. Non si pué fare in un anno, for-
se, ma programmarlo in tre o quattro si.
E il contribuente deve fare la sua parte
perché se la gente abbandona i mezzi in-
dividuali inquinanti e prende il treno le
citta diventano pin vivibili. Percio se lo
Stato cimette un altro miliardo arriviamo

a 5. E il miglioramento sarebbe enorme»,

E nel frattempo?

«Per i treni dei pendolari c¢’e gia un pia-
no diinvestimenti da 2 miliardi: uno é gia
assegnato, Ialtro ¢ in stand-by perché le
Regioni hanno avuto la certezza dei sol-
disolo peril 2012. Se si avverasse il mio
sogno, quello che ho descritto prima, po-
tremmo comprare mille treni nuovi. E
non ¢'é investimento pubblico che abbia
migliori effetti economici, sociali e am-
bientali, con importanti ricadute indu-
striali e occupazionali».

Con i tempi che corrono & difficile che il go-

verno I'accontenti. o
«Ormai e tutto trasparente. Trenitalia fa

viaggiare a proprio rischio, ogni giorno,
circa 400 treni di lunga percorrenza,
comprese le Frecce sull'Alta Velocita. Di
questi circa 100 sono in perdita perché
operano su rotte a bassa densita di popo-
lazione. Inoltre, tra servizi universali
passeggeri nazionali e merci per il Sud,
abbiamo perso nel 2011 circa 200 milio-
nidi euro. Oggi queste perdite sono com-
pensate dagli utili dell’Alta Velocira: se i
nuovi concorrenti entrano solo sui seryi-
zi ad elevata redditivita, riducono la no-
stra capacita di compensare le perdite.
La conseguenza per Trenitalia puo esse-
re o un nuovo progressivo indebitamen-
to, fino al collasso, oppure I’'abbandono
delle rorte in perdita che non rientrano
nel servizio universale. Quindi chiunque
entra deve contribuire, in proporzione, a
coprire i costi dei servizi in perdita o ge-
stirli direttamente».

Con i privati ci sono differenze anche nella
gestione del costi?

«C'¢ il problema delle modalita di acqui-
sto di beni e servizi. Le Ferrovie devono
fare gare europee e sono soggette ai ri-
corsi amministrativi. Nelle gare per le
pulizie abbiamo avuto ben 60 ricorsi al
Tar e 4 al Consiglio di Stato. Come si fa
acompetere alla pari con chi non ha que-
sti obblighi? Per non parlare delle diffe-
renze del costo del lavoro che puo essere
regolato da diversi contratti collettivi o
anche individuali. Cio non toglie che,
nonostante gl importanti risultarti gia
raggiunti, dobbiamo ancora avanzare
sia nell’efficienza sia nella qualita per
battere la competizione».

Come pensa di convincere il governo?

«Va ripensata la politica dei trasporri.
Ogni modo di trasporto ha uno spazio
operativo ottimale e occorre promuove-
re I'integrazione tra i diversi modi per
avere il risultaro economico e di sosteni-
bilita migliore. Oggi occorre sostenere
quelli meno inquinanti. Ma non posso-
no essere le imprese a farsene carico. Se
lo Stato compra delle auromobili Fiat, le
paga. Se compra energia dall'Enel, la pa-
ga. Se vuoleche una linea ferroviaria non
economica funzioni, deve pagarla».
Perché si ostina a non voler cedere la rete?
«Dove la rete é stata separara dal servi-
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zio, come in Gran Bretagna, abbiamo
avuto effetti negativi sui costi sopporta-
ti direttamente dai cittadini. Ma anche lo
Stato ha sborsato molto di pid, oltre il
200 per cento a valori monetari costan-
ti. Nello stesso periodo dove si € invece
optato per la soluzione di imprese inte-
grate (Germania € Italia), i costi per lo
Stato sono diminuiti mentre qualita e si-
curezza sono aumentate. Infine dove si &
scelta la separazione, € scomparso il set-
tore industriale che produce materiale
rotabile, anche quando partiva da situa-
zioni di leadership mondiale. Il sistema
ferroviario & complesso e ad altissima in-
tensita di tecnologia: se non si ha un
commirtente con cultura sistemica nonsi
riesce a pensare e gestire I'innovazione.
L'ultimo gioiello tecnologico sviluppato
da noi e prodotto dalle industrie italiane
e oggi standard europeo, il sistema di
controllo automatico della marcia dei
treni ad alta velocita (Ertms-Ercs), é fi-
glio di questa cultura innovatrice da non
perderes.

Come & nata la pubblicita delle nuove clas-
si sull'Alta velocita, con gil immigrati nella
foto sulla categoria Standard? Non suona-
va razzista?

«Non c'era, ovviamente, alcun intento
discriminatorio ma visto che qualcuno
I'aveva interpretata cosi abbiamo prefe-
rito toglierla subito. Turto qui. Abbiamo
commesso un errore anche se involonta-
rio € CI 5CUSIAMO PEr questos.
Ammettera che non & stato un bel segnale.
«Vero, ma il nostro intento era solo di
segnalare che i prezzi scendono sulla
Standard rispetto alla vecchia Seconda.
Il prezzo massimo scende da 91 a 86 en-
ro sul Milano-Roma con molti posti of-
fertia 49 euro. Sulle Frecce ogni mese of-
friamo 600 mila posti a basso prezzo: da
9 euro sul Milano-Venezia a 19 tra Bari
¢ Roma. E come se viaggiasse ogni gior-
no una flotta di 30 treni low cost ad al-
ta velocitar. m
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SI FA PRESTO A DIRE LIBERALIZZ
| differenti livelli di apertura del mercato a livello europeo
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LA LOCOMOTIVA DI UN TRENO FRECCIAROSSA
DI TRENITALIA (FERROVIE DELLO STATO ITALIANE)
NELLA STAZIONE DI ROMA

e
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MAURD MORETTI, AMMINISTRATORE DELEGATO DELLE FERROVIE DELLO STATO ITALIANE
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