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Inﬁ.astrutture ’ 1 trasporti cittadini - | Completatalaspendingreview
. «A Firenze siamo in gara per vincere, E «Dal 2006 i costi operativi giti del 7% I'anno,

PARLA ’AMMINISTRATORE DELEGATO FS J daremo battaglia a francesi e tedeschi» tagliati 1,8 miliardi aumentando il fatturato»

«Lasfida € europea, ora entriamo nei bus urbani»

Moretti: la nuova autorita non depotenzi I'unica impresa italiana in grado di competere nel continente

www.ecostampa.it

di Giorgio Santilli

onsirassegna affatto all’ar-
Nrivo dei treni e degli auto-
bus francesi e tedeschi nel-

le citta italiane. E si preparaal con-
trattacco. «Parteciperemo alla ga-
raper il trasporto urbano diFiren-
ze. Nonostanteirequisitidifattura-
to molto alti richiesti dal bando,
noi saremo alla gara per I'Ataf con
Tobiettivo di vincerla». E noto che
ilmodelio diMauro Moretti,dacin-
que anni amministratore delegato
di Ferrovie italiane, non sia quello
diunaliberalizzazione deltraspor-
to fatta solo sul suolo italiano. «La
competizione - spiega - si fa sul
mercato europeo e in questa chia-
ve non ha alcun senso-consentire
ai nostri concorrenti francesi e te-
deschidientrare nelnostromerca-
to, mantenendo intatto il loro. Per
il Paese questo significa perdere
nel giro di dieci anni non solo le
grandi imprese di servizi, ma an-
che le filiere industriali collegate;
proprio come & successo alla
“scuola inglese", con la politica di
liberalizzazione interna, nel tra-
sporto,nelgas, nell'acqua. Noidob-
biamoporciil problemadeglieffet-
ti che queste politiche produrran-
no sul tessuto imprenditoriale del
Paese.Ilprincipio dellaliberalizza-
zione europea deve essere inter-
pretato oggi come superamento
deimercati nazionali, & irrealistica
qualunque altrainterpretazione».
Moretti ha espresso pili volte
questa posizione «priva diideolo-
gia, cheriflette il bilancio di quan-
to accaduto negli ultimi venti an-
ni», Ma la gara per gli autobus di
Firenze, cuiseguiraquelladi Tori-

no per la Gtt {«parteciperemean- -
chelin), dice qualcosa dinuovo e :
dipitrsitlrtiodello che ha in testa+
Moretti: gli autobus targati Fs nel*.
le grandi cittiitaliane prefigurano-

unoperatoreintegrato ferro-gom-
ma con una strategia di espansio-
ne nazionale ed europea. La co-
struzione di un "campione nazio-
nale"-osesipreferisce diuna«im-
presa leader nazionale» - che va
in senso opposto a quello del ridi-
mensionamento del monopolista
sulsegmento ferroviario, per effet-
to delle liberalizzazioni e della

nuova stagione di gare varate dal
GovernoMonti.

" Operazione non facile, quella
cheprogettaMoretti:avrebbebiso-
gno di un «piano nazionale» o al-
meno del sostegno di una politica
deltrasporto inItalia che nonsive-
de all'orizzonte. E qualche vagito
diliberalizzazione non basta certo
asopperire questo vuoto.

Ingegner Moretti, dicosahabi-
sognoil trasportourbano?

Anzitutto, dico che sostenibilita
di vita nelle grandi aree urbane
vuol dire pil1 treni. Pochi conteste-

‘rebbero in Europa questo concet-
to elementare, credo. Eppure, noi
stiamo andando esattamente in
controtendenza, sefacciamo ecce-
zione per alcuni casi limitati, come
Lombardia, EmiliaRomagnae To-
scana. Tutte le Regioni stanno ta-
gliando i servizi e i fondj, chiil 5%,
chiil1o%, chioltre il20%. -

Tagli lineari che confermano
Passenza di politiche e di scelte
da parte delle Regioni, alle prese
conleristrettezze dibilancio.

LeRegionidevonorazionalizza-

realtrespeseedecideredifareuna

pohtlca per il trasporto ferrovia-
rio, Evero, ingenerei tagh aiservi-
zi sono lineari. Ma ci sono anche
esperimenti coraggiosi, come in
Piemonte, dove la Regione ha ini-
ziato a vedere quanto costa ogni
passeggero e ha scelto di tagliare i
servizi con domanda scarsa, con-
centrando le risorse su quelli con
maggiore domanda. Una politica
di concentrazione, che, a parita di
risorse, favorisce i pendolari. Ov-
viamente questo ha scatenato pro-
teste fortissime chesonolarappre-
sentazionedi quellocheil Paeseha
davanti; dovrebbe fare spending
review ma ogni volta che tenta di
adottare criteriserie fondatiperfa-
reunaspending review intelligen-
te, ha una infiniti di ostacoli che
quasimaisihalaforza disuperare.

Voi qualche risultato Pavete
ottenuto in fatto di spending re-
view, con la riduzione di 30mila
unitadipersonale.

Dal 2006 al 201 abbijamo abbat-
tuto tuttii costi operativi, a un rit-
mo del 7% Panno. Un taglio di 1,8
miliardi che dimostra come una
spending review severa e intelli-

gentesiapossibile oggiinItalia. Ad
alcune condizioni: non tagliare ci¢
che crea valore per Iazienda e ac-
compagnare questa operazione
coniniezioni di tecnologia che au-
mentinolaproduttivita e la qualith
del prodotto. Abbiamo ridotto il
personale e i costi, ma abbiamo
espansoil fatturato e abbiamo por-
tato la puntualith dei nostri treni
Frecciarossa e Frecciargento al
96% e i nostri treni regionali al
01%,. Siamo al livello e falvolta al di
sopradellamedia europea.

Avete gia subito qualche im-
patto sul vostro mercato dall’av-
vio del servizio di Ntv? E che co-
saprevedete peril 2012¢-

Peroranonabbiamo un sensibi-

-le impatto sul nostro mercato, ma

probabilmente afrivera quando la
flotta di Ntv sara pili consistente.
Nel budget 2012 abbiamo tenuto
un atteggiamento prudenziale, in-
terrompendo il frend di crescita,
maconfermandonellasostanzaili-
vellidifatturato del 2om.

. State risentendo della crisi
economica?

Ne abbiamo risentito sul traffi-
cointernazionale di merci, soprat-
tutto nellimport. Ora dobbiamo
valutare le conseguenze del terre-
moto sullexport. Sul traffico pas-
seggeri, cresce ancorail traffico di
mercato, mentre una importante
riduzione la registriamo sul servi-
zio universale, per effetto dei tagli
deicontributi pubblici.

Torniamo al trasporto locale.
1l Governo ha deciso di tagliarvi
sei anni di contratti blindati per
aprire una nuova stagione di ga-
re nel trasporto regionale. Che
strategiaadotterete?

I contratti non erano blindati,
ma erano frutto di negoziazioni
conle Regioni sullabase del cata-
logo. Certo & che un taglio di sei
anni con 18 miliardi di portafo-
glionon & piacevole, specieinun
momento in cuila competizione
& europea contro Sncf e Db. Pe-
raltro, appare in controtenden-
za rispetto all'Europa la politica
di sussidi alla gomma: il contri-
buto al treno & mediamente di
10,8 centesimi senza ammorta-
menti per passeggero-chilome-
frocontroiy,2zdellagommaegli

oltre 20 che ricevono in Germa-
nia e Franciainostri competitor.
Aggiungiamo che i fondi per ac-
quistare servizi sono scesi dai
1.800 milioni di due anni fa ai
1.600 dello scorso anno a 1.200
quest’anno. Si rischia di fare ga-
re senza fondi sufficienti. Quella
formula 6+6 serviva a garantire
le condizioni per finanziare un
investimento in materiale rotabi-
le che oranon fara nessuno.

La prima gara sard quella
dell’Emilia Romagna. Come vi
presenterete? Dasoli? Alleaticon
unasocietiregionale comeavete
fattoin Lombardia con Trenord?
Opensate aunasocieti de]l Nord,
come visuggerisce Trenord?

Una societa per il Nord, espan-
dendo Trenord,nonha senso, per-
ché in questo mercato le scelte so-
nosuscalaregionale, Abbiamo gia
unconsorzioconleferrovie emilia-
neecredo che dove esistonoespe-
rienzeregionalisiagiustofarle cre-
scere. Questo non risponde solo a
un calcolo, ma anche a una strate-
gia. Articoliamo le nostre risorse e
facciamo germogliare nuove real-
taimprenditorialianche per copri-
re una carenza di imprese grandi.
Trenord in fondo & la seconda im-
presaitaliana e questa articolazio-
ne potra aiutarci anche nel proces-
so di internazionalizzazione.

Voi siete entrati nel mercato
regionale tedesco con l'acquisi-
zione di Arriva Deutschland, ora
Netinera. Come staandando?

Cresciamo, abbiamouna quota
del 6% del mercato di ferrovia e

bus. La conferma che la nostra
strategla di internazionalizzazio-

neégiusta, Vale periltrasportore-
gionale, per quello di lunga per-
correnzaeovviamente per le mer-
ci,dove Tx Logistics harafforzato
la presenza in Germania con una
crescita del fatturato del 340% in
cinque anni eorasaraunadellele-
ve per espandere ancora lanostra
azione, soprattutto verso la Polo-
nia. Avremo bisogno perd di nuo-
vealleanze. |

Altre acquisizioniin vxsta?

Quando ¢ possibile s}, ma anche
semp]icementeparhxership, maga-
riconungrande soggetto mondla—
le,non europeo.
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Cisono contattiin corso?
. Eprematuro parlarne.

- C’&.un progetto Moretti per
la societarizzazione o per la
quotazione in borsa di Fs o
dell’ Alta velocita? :

Nonc'énessunprogettonel sen-
socheil Governo nonmelhachie-
sto e queste decisioni spettano
all'azionista Noiabbiamo fatto, pe-
10, tutto quello che & necessario e
strumentale auneventuale proget-
to di questo tipo. Per la struttura
contabile ci siamo adeguati agli
standard ‘internazionale Ias, vin-
cendoloscorso anno anchel’'oscar
dibilancio. Perlagovernance, le ar-
ticolazioni di business sono-gia
proiettati in societa.. L'aspetio pilt
critico, cheinduce aunavalutazio-
ne sull'operazione, resta il debito
pregresso. Quello che perd eraim-
portante dimostrare ¢ che anche
un’azienda controllata dallo Stato

puodavere un’Ebitdadel 2296 e con-

(CONCORRENZA = .
«Per ora non risentiamo ‘
;deﬁ’mgresso diNtv.
L’Etr 1000 in'servizio

‘a settembre 2014»

TRENITALIA -

«I{ punto pii: critico resta

la ricapitalizzazione anche
se il rapporte debito/equity
€ migliorato da 6,5 a3,2»

ti oggi migliori dei concorrenti
franceseetedesco.

Quali sono gli aspetticriticida
affrontare in questo-anno che le
restadimandato? :

- ‘Diret che il problemia pils serio
che abbiamo restail rafforzamen-

“to del-capitale di Trenitalia, Se

guardiamo ai risultati di bilancio, il
percorso fatto & notevole. L’abbia-
mo presa in profondo rosso nel
2006 e ora ha 496 milioni di Ebit e
156 milioni di utile. La differenza &
determinata dal peso del vecchio
debitosucuic’@ancoramoltodafa-
re, nonostante un miglioramento
del rapporto. debito/equity. Nel
2006 avevamo un debito di 6 mi-
liardi eun’equity digoo milioni, og-
gisiamo a 5,8 miliardi e1,8 miliardi.
Drapporto & passatoda6,4a3,2.
Leta elevata dellaflottanon &
un’altra criticita? Soprattutto
nellAltavelocit, conlacompeti-
zjone crescente. Quando arrive-

ral’Etr1000 o comesichiamerail
nuovotreno?

Quello ¢ il nome dato dai tecni-
ci, per ora, poi vedremo. Arrivera
traunanno esattoil prototipo, ipri-
mi treni in servizio nel settembre
2014. Per noi non & un problema
perchéillavorodirevampinginter-
no fatto ci copre fino al 2015-2016.
Faccio notare che il beneficio del
nuovotrenononsarasoloperAl-
ta velocitd, perché sposteremo i
Frecciarossa attuali su nuove trat-
tenonservite oggi, conunacresci-
tageneralizzata dell'offertae della
qualita del servizio. La nostra flot-
ta, comungue, nonhaun’eta eleva-
ta: se guardiamo i concorrenti eu-
ropeiétralepitigiovani.

Che pensa delPAutoritd dei
trasporticheil Governoavrebbe
dovutonominare il 31 maggio? Si
diceingirochecisiastataunafor-
teresistenza daparte vostra.

Assolutamente no.Sono favore-

Irisultati economici

Dati in milioni di euro

= Ricavi ==Ebitda == Risultato netto
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vole all’ Autorita e mi auguro che
colmi un vuoto oggi esistente.
Semmai sono preoccupato dei
compiti eccessivamente gravosi
chelesonostatiaffidati, contraria-
mente alle tradizioni anglosasso-
ni. Perché il problemaitaliano é an-
cheun problemadipolicy enonso
se I'Autorita potra svolgere quei
compiti. Sardingrado’Autorita di
colmarelosquilibrio disovvenzio-
niche c’¢ oggifralautotrasportoe
il treno nel trasporto merci di lun-
ga percorrenza? Nessun Paese in
Europa incentivala gomma sopra
i 250 chilometri, un’altra follia
dell’assenza diun "piano naziona-
le". Ricordando che lo scenario
competitivo & europeo e non na-
zionale, Autoritd non dovrebbe
agire per depotenziare I'unica im-
presanazionale ditrasportiin gra-
do di competere con gruppi 3-4
volte pili grandi come Sncfe Db, II
rischio & non avere pih strumenti
nazionali per essere presenti in
questa competizione.
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Intervista all'ad Mauro Moretti: pronti ad aprirci al business del trasporto locale

«Ferrovie: ora la sfida dei bus»

La prima gara a Firenze - Una competizione su scala europea

Le Ferrovie raccolgono la
sfida del trasporto urbano, € si
preparano a contendere a fran-
cesi e tedeschi la gara per i bus
diFirenze. Lo spiegain un’inter-
vistaal Sole24 Ore'amministra-
tore delegato Mauro Moretti.

Santilli » pagina ¢

Alla guida da cinque anni. Lamministratore delegato delle Fs, Mauro Moretti
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