www.filtabruzzo.it   ~   cgil@filtabruzzo.it 


[image: image1.png]Trenimerci, laburocrazia frena
acompletaliberalizzazione

Autorizzazioni e certificati di sicurezza ostacolano I'apertura alla concorrenza privata
L’ltalia che per prima aveva recepito le norme europee si trova in coda all'indice di settore

CARLOVAGHI*
Milano
n ogni ferrovia europea sono an-
cora vigenti regole ¢ barriere tec-
iche difficili da superare: men-
tre un autoarticolato pud viaggiare
intutta Europa con lostessoautista,
lostessocarburante, listessipneu-
matici, riconoscendo la stessa se-
gnaletica in ogni nazione attraver-
Sata, un containertrasportatosufer-
10 avrd a che fare con almeno § si-
stemi di elettrificazione ¢ 10 siste-
mi di segnalamento. A meno che
esistano accordi specifici tra Go-
verni o oint veniure intemazionali
tra imprese ferroviarie, il nostro
container dovra essere frainato da
unlocomotore diverso pernazione,
condotto—naturalmente- da perso-
nale diverso. Questo
esempio ci 1a capire co-
me la strada verso I'inte-
roperabilita (intermodal
compeition, nelle parole
della Cer) sia ancora lun-
gae piena di ostacoll, tra
Tqualileresistenze d
vemi e gestori delle i
frastrutture
‘nazional, rest
tare I’entrata nel mercato
di_operatori ~ stranieri.
Formalmente in Italia,
come in tutta I'Ue, & or-
mai da tempo attivo il
‘processo di apertura alla
concorrenza nel settore
del trasporto ferroviario
dellemerci.TInostro Pae-
se &stato uno dei primi ad adeguar-
Siallanomativa Ue che consentiva
diacquisire lalicenza ferroviariain
Halia. Il nostro Paese & stato perd
nel frattempo superato da moltal-
tri Paesi Ue nel processo di libera-
lizzazione del mercato, In lalia in-

fatti, il Ministero rilascia licenze
per il trasporto merci di “cabotag-
gi0”, ovvero con origine ¢ destina-
Zioné in territorio nazionale, solo
dopo il riconoscimento di un “tito-
1o autorizzatorio”, nel quale viene
]cemf»cam‘ che
I"accesso al mer-
Undato  cato ¢ garantito
anche nel Paese
di_provenienza
dell'impresa fer-
roviaria - richi
dente. 11 princi
piodireciprocita
Vige ancora solo
in Spagna, Portogallo, Svezia, Fin-
hmﬁ: e Slovenia.

Naturalmente il ilascio della -
enza  soloi primo passo. Per es-
sere operativi sul mercato, serve il
certificato di sicurezza, che viene
rilasciato all'impresa ferroviaria
per ciascuna linea dove intende
‘operare: laprocedura, icostieitem-
Pi necessari sono ancora oggi una
potente barriera all’accessoal mer-
cato formalmente liberalizzato.

In Italia la procedura & lunga ¢
complessa, il costo ¢ superiore ai
30000 euro, e puo richiedere tempi
superiori ali’anno se il locomotore
non é ancora stato omologato sulia
rete (anche se circolante da anni al-
Vestero). Il “vizio” di prolungare i
tempi per I"omologazione & peral-
150 comune fa le autorita preposte
‘nei mercati nazionali pi ampi, co-
me festimoniano gli ormai prover-
biali scambi di accuse di ritardo tra
stakeholder ferroviari italiani e te-
deschi. L'ultima edizione
dell“IBM Rail Liberalisation In-
dex 2007” rileva come in Svizzera
Sipossaoltenercun certificato disi-
curezza in 30 giorni, e come la pro-
cedura sia gratuita in Gran Breta-
gnae Svezia. Oltre Manica un loco-
motore pud essare omologato in &

settimane.
11 passaggio dellc competenze
er lacertificazione disicurezzaal-
" Ansf, nuova Agenzia Nazionale
della Sicurezza Ferroviaria indi-
pendente da RFT, & percepito dagli
operatori come fittore di imparzia-
liti e quindi di potenziale accelera-
zione della procedura.

Per “accendere” il locomotore ¢
are a trasportare merce sulla
rete italiana il nuovo operatore de-
ve poi acquistare, con un anticipo
dai 4 agli 8 mesi, e “tracce” ferro-
viarie,messeadisposizione da RFI,
Ja quale, pur garantendo imparzia-
Tt _nell assegnazione mediante
specifiche procedure, non & un’au-
torita indipendente dal maggiore
operatore, visto che fapartensie-
me a Trenitalia - della holding FS
Non stupisce che per condizioni di

accesso il nostropacse, i finito nel
“Liberalisation Indéx”, al 20° po-
sto. T numeri confermano questa
tendenza: in Halia 10 operatori con
certificato di sicurezza sono attivi
nel setiore merci (tra cui Railion,
SNCF e SBB, sussidiarie delle fer”
rovie tedesche, francesi, svizzere),
contro piddi 200 n Germania, i
di 50 in Gran Bretagna, Olanda ¢
Polonia. La quota di mercato dei
nuovi operatori & pari a circa I'8%
se misurata in treni-km prodotti
(16% in Germania, 25%n Olanda,
45% in Svezia) mentre raggiunge
T'11,8% in termini di tonnellate-
km. La competizione ¢ pid accesa
sugli assi di accessoai valichi alpi-
ni verso la Svizzera e P Austria,
‘maggiormente redditivi in quanto
sono i pi forti corridoi del traspor-
10 combinato in Europa, ¢ Ia quota
di mercato dei nuovi operatori su-
perail 30% sull'asse del Brennero,
dovelacompetizione tra Trenitalia
el italo-tedesca RTC ha portato a

liveli di qualita prima impensabili
perl ferro merci, con tassi di pun-
tualith medi dell"86%.

Naturalmente, proprio quest'ul-
timo fattore & alla base dello svi-
luppo del trasporto merci su otaia:
sei treni sono pil puntuali e sc (me-
diante i “contratty di qualith” sem-
pre pit diffusi) ai clienti vengono
assicurati tempi i consegna certi ¢
rimborsi in caso di ritardi, il tra-
sporto ferroviariodiventaatirattivo
anche se pill lento.

Tdati 2007 parlano di un aumen-
tocomplessivo delle tonnellate-km
trasporiate da Trenitalia, arrivate
fino 2 24,5 miliardi, Se aggiungia-
moi circa 2 miliardi movimentati
dai new comer, otteniamo un valo-
1e superiore a quello registrato nel
2000, prima della risi post-11 set-
tembre, che nel comparto ferrovia-
io ha avto effett prolungati. Or-
mai da 2 anni si registra un evolu-
zione delle tonnellate-km, in Italia
cosi come nei maggiori mercali
esteri. E presto per dire se il feno-
meno'siaalla base di un processo di
shifi modale, ovvero di_ trasferi-
mento ditraffico merci dalla strada
alla ferrovia, che in lglia rimanc su
una quota dell’8%. E perd certo,
che, pereffetiodella iberalizzazio-
ne, gl operatori, Trenitalia com-
presa, hanno iniziato un trend ver-
Soservizifertoviari di qualitie ver-
solarazionalizzazione dellaprodu-
zione, chehacome biettivo lacon-
centrizione deltrafficomercisuas-
i di forza (come i valichi alpin),
serviti da terminal grandi e moder”
i, a scapito della presenza capilla-
resulterritorio n tratte a scarsa do-
manda con scali ferroviari obsolefi.
Prossimo obiettivo: aumentare ii
traffico dei container sbarcati nei
porti, ogai inoltrati su ferro in me-
1o del 25% dei casi
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