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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
MARIO VALDUCCI

La seduta comincia alle 14,10.

(La Commissione approva il processo
verbale della seduta precedente).

Sulla pubblicita dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che la pubbli-
cita dei lavori della seduta odierna sara
assicurata anche attraverso l'attivazione di
impianti audiovisivi a circuito chiuso e la
trasmissione televisiva sul canale satelli-
tare della Camera dei deputati.

Audizione di rappresentanti
di Ferrovie dello Stato Spa.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’ambito dell'indagine conoscitiva sul
settore del trasporto ferroviario di passeg-
geri e merci, I'audizione di rappresentanti
di Ferrovie dello Stato Spa.

Sono presenti il professor Lamberto
Cardia, presidente di Ferrovie dello Stato
Spa, l'ingegner Mauro Moretti, ammini-
stratore delegato di Ferrovie dello Stato
Spa, l'ingegner Vincenzo Soprano, ammi-
nistratore delegato di Trenitalia Spa, 'in-
gegner Michele Elia, amministratore dele-
gato di RFI Spa, la dottoressa Barbara
Morgante, direttore centrale strategie e
pianificazione di Ferrovie dello Stato Spa,
il dottor Federico Fabretti, direttore rela-
zioni con i media di Ferrovie dello Stato
Spa e la dottoressa Antonella Azzaroni,
responsabile degli affari istituzionali di
Ferrovie dello Stato Spa.

Do la parola al presidente di Ferrovie
dello Stato Spa, Lamberto Cardia, per lo
svolgimento della sua relazione.

LAMBERTO CARDIA, Presidente di
Ferrovie dello Stato Spa. Signor presidente,
onorevoli deputati, desidero innanzitutto
ringraziarvi, da parte mia e del gruppo
Ferrovie dello Stato italiane, dell’invito a
intervenire in occasione dell'indagine co-
noscitiva in svolgimento che, tra i fini
perseguiti, oltre a quello di raccogliere
notizie tempestive e aggiornate sui risultati
operativi e sul piano di sviluppo del
gruppo, ha certamente quello di fare chia-
rezza sulle regole che presiedono lo stato
di attuazione del processo di liberalizza-
zione del trasporto ferroviario di passeg-
geri e merci in ambito nazionale ed eu-
ropeo e altresi di conoscere l'attuazione
pratica che i soggetti interessati in
particolare quelli operanti in Italia
danno all’esistente regolamentazione.

I mutamenti in atto nello scenario
economico e sociale europeo fanno da
cornice alle scelte strategiche che il nostro
Paese ¢ chiamato a compiere nei prossimi
anni, scelte che determineranno il futuro
posizionamento quantomeno nello scac-
chiere continentale. L'Ttalia, pertanto, deve
essere pronta a raccogliere la sfida euro-
pea, aprendosi al confronto nel mercato
globale, nel rispetto delle differenze cul-
turali, sociali ed economiche che lo con-
traddistinguono. E, infatti, in un contesto
europeo che occorre ricercare soluzioni
condivise e condivisibili.

Il settore del trasporto ferroviario,
come gran parte dei settori strategici del
nostro Paese, attraversa una fase di pro-
fonde trasformazioni. Ci troviamo di
fronte all’esigenza di garantire servizi sem-
pre migliori, adeguati alle richieste di una
popolazione che utilizza sempre piu il
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treno come mezzo di trasporto, pur se tale
esigenza deve confrontarsi con limitate
disponibilita di risorse.

Sara compito dell'ingegner Moretti
esporre, tra l'altro, i risultati del gruppo e
i contenuti del piano di sviluppo avviato.
Desidero, pero, richiamare alcuni punti:
un risultato di bilancio consolidato nel
corso dell'ultimo triennio progressiva-
mente in crescita; la transizione volonta-
ria, a partire dal bilancio 2010, con first
time adoption dal 1° gennaio 2009, ai
principi contabili internazionali IAS/IFRS,
ponendo con cid le premesse per poter
assumere, ove ritenuta opportuna, la de-
cisione di accesso ai mercati dei capitali
sotto forma sia di emissioni di obbligazioni
o di altri titoli di debito, collocati in
misura diffusa presso il pubblico, sia di
avvio di potenziali processi di quotazione
in borsa; le iniziative mirate a conquistare
remunerative quote di mercato anche al-
I'estero, mediante lo sviluppo diretto dei
propri business attraverso l'acquisizione di
realta gia presenti oltre confine.

Oggi, il gruppo rappresenta una realta
di sicuro affidamento. E, infatti, innegabile
che la rete ad alta velocita e alta capacita
rappresenta il fiore all’occhiello del nostro
operato. Tuttavia, si ¢ ben consapevoli che
i lusinghieri risultati raggiunti non costi-
tuiscono un punto di arrivo, bensi di
partenza e un volano rispetto a ulteriori
importanti interventi di cui necessitano
altri comparti del sistema ferroviario na-
zionale. Mi riferisco, in particolare, al
trasporto regionale e metropolitano e al
trasporto merci. In queste aree molto ¢
stato fatto, ma tanto ancora si deve fare
per garantire alla popolazione standard
qualitativi degni di un Paese moderno.

Il gruppo ha destinato ingenti investi-
menti alla ricerca e allo sviluppo delle
tecnologie pitt avanzate nel settore della
sicurezza, che hanno consentito di dotare
la rete e i treni di sistemi di sicurezza
intelligenti, che intervengono a sostegno
dell’'uomo, frenando automaticamente il
treno, fornendo informazioni e guidando a
distanza. Tutto cid rende le ferrovie ita-
liane tra le pitt sicure al mondo.

Anche la protezione dell’ambiente ¢ da
anni al centro delle scelte strategiche del
gruppo. E noto I'impegno a favore dell’ef-
ficienza energetica e della razionalizza-
zione dell’'uso delle risorse naturali, come
¢ ugualmente noto il rispetto dedicato,
nello svolgimento delle nostre attivita, a
tutte le matrici ambientali. Ne sono ri-
prova la recente introduzione del biglietto
verde, nonché la riduzione di emissioni di
CO2 (quasi 500 mila tonnellate di CO2 due
in meno nel 2010); tutte iniziative tendenti
a garantire alle generazioni future la frui-
zione di un ambiente ad alta vivibilita.

Oltre ai problemi di gestione e di
sviluppo, con specifico riguardo ai settori
pitt bisognevoli di potenziamento e razio-
nalizzazione, si presentano, con progres-
siva e manifestata consistenza, problema-
tiche afferenti alla regolamentazione del
sistema.

A questo proposito, per evitare di per-
dere tempo, lascio un documento scritto —
che rimarra agli atti — che riporta tutti i
dati dei soggetti che operano nel sistema,
anche perché sono certo che sono da tutti
conosciuti ancor piu di me.

La governance del settore ferroviario
prevede la presenza di una pluralita di
soggetti indipendenti che regolano il fun-
zionamento del mercato e controllano la
conformita delle attivita delle societa del
gruppo Ferrovie dello Stato con i principi
della concorrenza, verificando altresi la
corretta gestione finanziaria dei contributi
pubblici. In primo luogo, il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti rilascia li-
cenze e titoli autorizzatori alle imprese
ferroviarie, nonché l'atto di concessione al
gestore delle infrastrutture nazionali, e
definisce il canone di accesso alle infra-
strutture ferroviarie. Vi ¢, poi, I'Ufficio per
la regolazione dei servizi ferroviari
(URSF), istituito nel 2003, che ha poteri
prescrittivi su procedure e tempistiche per
I'assegnazione di capacita di infrastrutture
contenute nel prospetto informativo della
rete (PIR), pubblicato dal gestore; si pro-
nunzia sui ricorsi in materia di accesso
alle infrastrutture e verifica l’eventuale
lesione dell’equilibrio economico di un
contratto di servizio pubblico da parte di
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un nuovo servizio passeggeri; per di pit, €
stato — & opportuno sottolinearlo — re-
centemente dotato di poteri sanzionatori.
Abbiamo, inoltre, I’Agenzia nazionale della
sicurezza, istituita nel 2007, che definisce
le norme nazionali in materia di sicurezza,
controlla il loro rispetto, rilascia i certifi-
cati di sicurezza e omologa il materiale
rotabile. Mi piace sottolineare che I’Agen-
zia ¢ indipendente sul piano organizzativo,
giuridico e decisionale da qualsiasi im-
presa ferroviaria, dal gestore delle infra-
strutture, soggetto richiedente la certifica-
zione ed ente appaltante, per garantire un
trattamento equo e non discriminatorio a
tutti i soggetti interessati alla produzione
di servizi di trasporto ferroviario. In piu,
collabora con I’Agenzia ferroviaria euro-
pea per consentire una progressiva armo-
nizzazione delle norme di sicurezza na-
zionale e internazionale. Il settore ferro-
viario ¢, quindi, sottoposto al controllo
dell’Autorita garante della concorrenza e
del mercato; la Commissione europea ga-
rantisce il corretto recepimento della le-
gislazione europea e la tutela della con-
correnza su scala continentale e verifica la
legittimita degli aiuti di Stato. Infine, la
Corte dei conti, ai sensi dell’articolo 12
della legge 21 marzo 1958, n. 259, ha un
magistrato che assiste alle riunioni del
consiglio di amministrazione e del collegio
sindacale di Ferrovie, sottopone alla Corte
dei conti una relazione sull’attivita di
gestione, che viene trasmessa al Parla-
mento dopo l'approvazione da parte del
controllo enti.

Come ben appare dalla consistente nor-
mativa progressivamente emanata nel
tempo, che ho brevemente richiamato, in
particolare da quella rappresentata da
direttive dell’'Unione europea e dal loro
recepimento in sede nazionale, il sistema
del trasporto ferroviario € ampiamente e
analiticamente regolamentato, con specifi-
che e rilevanti attribuzioni di compiti a
soggetti esterni al gruppo.

Auspico che quanto esposto e in parte
richiamato solo per completezza di espo-
sizione possa contribuire a far verificare,
anche attraverso le informazioni acquisite
dai soggetti auditi, istituzionali e privati, se

il quadro normativo nazionale, cosi come
disegnato sulla base dell’attuazione della
normativa comunitaria di settore, risulti
idoneo a governare il processo di libera-
lizzazione. Peraltro, tale processo si &
sviluppato sul territorio comunitario in
maniera e in misura eterogenea, anche
sulla scorta delle differenze culturali e
sociali, nonché delle differenti opzioni di
politica economica relativa alle diverse
realtd nazionali che compongono 1'Unione
europea. L’Italia, in certi casi, ha addirit-
tura anticipato questo processo, che oggi,
in determinate circostanze, non pone
I'operatore nazionale in posizione di equi-
valenza nei confronti di altri grandi ope-
ratori esteri.

D’altra parte, il tema della reciprocita ¢
stato piu volte affrontato nel corso delle
scorse audizioni, per cui non mi soffermo
su questo aspetto. Vorrei, pero, eviden-
ziare, in questa sede, che, se é vero che la
reciprocita non deve costituire uno stru-
mento di politiche protezionistiche e illi-
berali, ¢ altrettanto vero che gli interessi
del sistema paese, sempre nel rispetto dei
principi sanciti da Bruxelles, devono essere
ugualmente tutelati e che le normative di
recepimento delle direttive europee de-
vono essere rispettate in ugual misura e
attuate integralmente da tutti gli Stati.
Infatti, la libera concorrenza postula, in
uguale e integrale misura, l'esistenza di
condizioni di piena reciprocita.

In questo ambito, uno spunto che
I'esame della Commissione sta portando
avanti potrebbe anche comprendere Ia
ricerca di consensi in sede europea per la
costituzione di una rete di regolatori fa-
centi capo a una neutrale organizzazione
di livello comunitario.

La costituzione di autorita di vigilanza,
I'ampliamento di quelle esistenti o, infine,
l'istituzione di agenzie — ricordo quella
recente riguardante il settore postale — ¢
decisione che compete al Parlamento.
Quali che siano le determinazioni che
saranno assunte, ¢ d'uopo che modifiche
normative non determinino posizioni di
disparita o di soggezione a carico del
sistema esistente, che ha grande rilevanza



Camera dei Deputati —

— Indagine conoscitiva — 15

XVI LEGISLATURA — IX COMMISSIONE — SEDUTA DEL 15 cGrugno 2011

per il Paese, per il suo sviluppo, per
l'occupazione e per il prestigio che si &
andato conquistando nel tempo.

Grazie dell’attenzione.

PRESIDENTE. Do la parola all'ingegner
Mauro Moretti, amministratore delegato di
Ferrovie dello Stato Spa.

MAURO MORETTI, Amministratore de-
legato Ferrovie dello Stato Spa. Grazie,
presidente. Cercherd di illustrare gli ele-
menti essenziali del nostro piano indu-
striale, considerando lo scenario in cui ci
muoviamo e assumendo alcune ipotesi sui
trend di questo scenario che sono regolati
sia a livello europeo che a livello nazio-
nale, nonché talvolta anche a livello locale.

Abbiamo svolto, in questi anni, un
grande lavoro di razionalizzazione e risa-
namento. Ricordo che siamo partiti da
una situazione in cui l'impresa perdeva
oltre 2 miliardi di euro all’anno. Abbiamo
avuto una situazione finanziaria dramma-
tica rispetto alla disponibilita di capitale
proprio dell'impresa. Abbiamo portato
avanti una notevole operazione di ristrut-
turazione, ma non ci siamo limitati a
razionalizzare; abbiamo anche condotto
operazioni di investimento e di sviluppo.
Non abbiamo mai diminuito i nostri fat-
turati e tantomeno gli altri elementi ca-
ratterizzanti 'impresa. Abbiamo, successi-
vamente, riposizionato l'impresa sul mer-
cato nazionale e internazionale, cercando
di focalizzare meglio i rapporti con lo
Stato e le regioni, attraverso delle forme di
contratto che davano allo Stato la possi-
bilita di verificare analiticamente la com-
posizione dei costi e scegliere 'operatore —
noi o altri — per produrre servizi. In
relazione al mercato dei passeggeri, ab-
biamo individuato cid che poteva essere
considerato a mercato, anche se, in rela-
zione alle disponibilita dello Stato, il co-
siddetto «servizio universale passeggeri »
non ha avuto disponibilita sufficienti per
I'intera copertura.

Abbiamo lavorato, quindi, molto per
rendere piu produttiva ed efficiente la
nostra impresa e capace di competere con
gli altri colossi che stanno sul mercato

europeo che, nel frattempo, hanno com-
piuto un’operazione di acquisizione pari,
complessivamente, a 15 miliardi di euro.
Oggi ci stiamo muovendo in una logica di
mercato unico, con due grandi monopoli-
sti, che hanno acquisito negli ultimi dieci
anni 15 miliardi di imprese negli altri
Paesi. Tra gli altri Paesi c¢’¢, naturalmente,
anche I'Italia; infatti, dopo il gruppo FS, il
primo operatore nazionale ¢ DB (Deutsche
Bahn), il secondo & FFS (Ferrovie federali
svizzere), il terzo ¢ SBB (Schweizerische
Bundesbahnen) e il quarto ¢ OBB (Oster-
reichische Bundesbahnen). Non riconosco,
tra queste sigle, un solo privato che sia
presente nel mercato in questo momento
come operatore frutto della liberalizza-
zione.

Pertanto, dobbiamo muoverci nella
consapevolezza di essere un competitore e
non una preda e di essere in grado di
poter competere, alla pari degli altri, sul
mercato nazionale per consolidarlo, ma
anche di riuscire a entrare nei mercati
internazionali per concorrere con gli altri
grandi incumbent, al fine di poter stare nel
singolo mercato in una condizione di reale
capacita competitiva. Per fare questo, dob-
biamo, pero, creare valore. Difatti, nes-
suna impresa puo reggere in uno stato di
difficolta finanziaria ed economica. Dob-
biamo seguire la crescita internazionale
con investimenti nazionali e internazionali
e su tutta la filiera, sia passeggeri che
merce che logistica, con una governance
unitaria, ma anche con una grande capa-
cita di aderire alle richieste dei singoli
mercati.

Dobbiamo ricostruire, sulla base delle
risorse realmente disponibili da parte
dello Stato, i servizi universali nazionali e
locali. Non pud essere I'impresa che si fa
carico del servizio universale. Peraltro,
vorrei dire che vi sono state tante espe-
rienze in questo senso, quindi, se si vuole
trasferire ad altri il servizio universale, lo
si puo fare, com’é avvenuto nel campo
dell’energia elettrica. Si prendono alcuni
pezzi delle Ferrovie dello Stato, si mettono
sul mercato e chi offre di piu li acquisisce
e li gestisce. La logica del cherry picking ¢,
pero, la piu folle che un Paese possa
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attuare perché prevede che l'incumbent sia
svantaggiato per definizione, mentre quelli
che arrivano prendono solo le ciliegie e la
crema.

Bisogna, quindi, che il Parlamento de-
cida quale tipo di liberalizzazione realiz-
zare, assumendosene la responsabilita.
Non si pud continuare a dire che si
vogliono i servizi universali pagati dalle
imprese perché altrove i servizi universali
li pagano gli Stati e le regioni. Altrimenti,
se si vuole mettere tale servizio al libero
mercato, si estrae dall'incumbent questa
parte, la si mette, appunto, sul mercato e
chi la acquisisce la gestisce secondo le
condizioni dettate dallo Stato. Il caso del-
I'energia elettrica potrebbe essere seguito
anche nel caso dei trasporti. Basta, pero,
prendere questa decisione.

Naturalmente, ogni impresa deve ragio-
nare in termini di redditivita e di sfrut-
tamento del proprio patrimonio, altri-
menti non ha, in nessun modo, la possi-
bilita di reggere alla sfida di mercato. In
questo senso, anche l'operazione di asset
allocation & semplicemente 'attribuzione a
ogni impresa di capitale proprio, indispen-
sabile per svolgere la propria missione.
Questo vale per la rete ferroviaria, per
Trenitalia e per ogni altra impresa del
gruppo. Non ha senso tenere asset che
appartengono a una missione specifica in
capo a un'impresa che non ha quella
missione.

Vengo, ora, a illustrare gli elementi che
connotano i risultati che abbiamo realiz-
zato. Vorrei che su questo poneste la
vostra attenzione.

Siamo partiti, nel 2006, con 2,115 mi-
liardi di euro di perdite all’anno e fattu-
ravamo 6,7 miliardi di euro. Abbiamo
concluso il 2010 con utili pari a 129
milioni di euro e con un fatturato di 8,64
miliardi di euro. L’EBITDA (cioé il risul-
tato industriale, ricavi meno costi indu-
striali) ¢ passato da — 650 a + 1.660
milioni di euro. Ecco, credo che questa sia
la dimostrazione di quello che abbiamo
fatto. Naturalmente non & merito di chi vi
parla, ma di tutti coloro che hanno lavo-
rato nel gruppo FS, dal primo all’'ultimo
lavoratore. Credo che questo risultato ci

debba essere riconosciuto. Infatti, voi che
siete esperti potete comprendere che il
nostro avrebbe potuto essere il terzo caso,
dopo la vecchia Alitalia e la Tirrenia, di
fallimento di una grande impresa di tra-
sporto. E in queste condizioni il Paese non
era presentabile, in campo di logistica e
trasporto, nel mondo.

Stiamo andando avanti con gli investi-
menti, ma non vorrei rubare troppo tempo
su questo.

Abbiamo ricostruito una governance
per filiere legate a campi di attivita, a
mercati e a clienti. Il problema di ottenere
una fidelizzazione della clientela base rap-
presenta I'’elemento centrale di un’impresa
che sta sul mercato e lo stiamo perse-
guendo in ogni business strategico della
nostra attivita.

Tuttavia, lavoriamo con un quadro re-
golatorio che ha una estrema variabilita;
ogni giorno cambiano le regole del gioco,
da quelle del mercato a quelle della sicu-
rezza e cosi via. E non si capisce chi deve
pagare perché ogni attore che cambia le
regole del gioco non pensa alla sostenibi-
lita economica della propria azione e ri-
mette sull'impresa il peso delle proprie
scelte. Questo & profondamente sbagliato.
Se le autorita cambiano le regole del gioco
e queste ultime comportano maggiori co-
sti, non puo essere 'impresa a sostenerli.
Cio vale per FS, ma anche per qualsiasi
altra impresa del settore del trasporto
ferroviario e del trasporto pill in generale.

Peraltro, abbiamo degli obiettivi — ri-
cordo il 20-20-20 fino al 2030 e al 2050
per la sostenibilita — che impongono im-
mediate misure per far si che vi siano, nel
mondo del trasporto, regole diverse da
quelle che oggi disciplinano i rapporti
concorrenziali. I rapporti intermodali,
oggi, sono assolutamente non favorevoli
allo svolgimento delle attivita per raggiun-
gere gli obiettivi delineati nel Libro bianco
dei trasporti in Europa dal 2020, al 2030,
al 2050. Peraltro, il 2020 ¢ domani.
Avremmo dovuto gia intraprendere ieri le
azioni per poter raggiungere quegli obiet-
tivi. I1 mercato unico ¢ questo.

Quando si prendono decisioni strategi-
che in relazione agli investimenti, per fare
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delle scelte, 'elemento essenziale & avere
idea di dove abita la gente, dove lavora e
dove si concentra. Non mi dilungo sui
problemi infrastrutturali che attengono
alle scelte politiche sia europee che na-
zionali (i famosi corridoi); tuttavia, devo
richiamare l'attenzione sul fatto che il core
network rappresenta una svolta epocale
nell’approccio ai corridoi. Devo dire que-
sto perché, peraltro, come Ferrovie, come
organizzazione europea delle Ferrovie — e
anche io, a livello personale — ci siamo
battuti sul fatto che non possono essere
considerati network estesi, né essere con-
siderati tutti uguali. Viceversa, bisogna
stabilire dove, nell’interesse comune euro-
peo, dobbiamo investire per i prossimi
trenta o quaranta anni. E fondamentale
fare queste scelte.

In questa sede intendo delineare quali
sono nella visione del gruppo FS — si
tratta, quindi, di una visione parziale, e
per due motivi: perché ¢ il punto di vista
di un’impresa e di una sola impresa —
I'insieme degli interessi che intravediamo
nell’ambito dell’Unione europea e di parte
del Mediterraneo. Le linee d’interesse del
nostro business sono quelle disegnate; la
prima va — sia per le merci che per la
parte dei passeggeri — da Manchester,
Liverpool fino a Francoforte, scendendo
per la Renania e per il corridoio centrale;
la seconda va da Parigi ad Amburgo; vi ¢,
inoltre, la parte di bretella dal Brennero
che si estende da Palermo fino a Berlino
e poi tutta la proiezione a est della Ger-
mania, particolarmente interessante nel
corridoio della Polonia, Slovacchia, Cechia,
Austria e Ttalia, dove oggi si concentra il
maggior trend di sviluppo dellintero set-
tore europeo.

Ci muoviamo, pero, in una situazione
di regole ancora molto impari. Per di piu,
la discussione che proprio in queste ore si
sta portando avanti a livello europeo non
dara alcun aiuto perché nessuno si sta
battendo per la liberalizzazione dei mer-
cati nazionali. Pertanto, I'idea di creare un
single market, legato solamente ai treni
europei internazionali passeggeri o merci
¢, a mio avviso, profondamente sbagliata.
Si parla — quando si riesce a entrare — del

5 per cento dei treni passeggeri e dei treni
merci; questi ultimi, peraltro, sono con-
centrati solo nelle regioni ricche dell’Eu-
ropa. In queste condizioni l'operazione di
liberalizzazione sara un fallimento. In Tta-
lia, invece, abbiamo gia liberalizzato tutto.
Ricordo questa dicotomia perché nem-
meno con il recast europeo si avra la
liberalizzazione obbligatoria dei mercati
nazionali, tantomeno quella del trasporto
locale, di cui non si parla nemmeno.

Vorrei evidenziare che avere uniche
regole & condizione indispensabile per il
mercato singolo e per la liberalizzazione.
Su questo punto mi fermo qui. Devo
solamente dire che, oltre alle regole, ser-
vono autorita che riescano — proprio sulla
base di regole uniche europee — a espri-
mere la propria valutazione e azione a
livello europeo. E assurdo, infatti, parlare
di mercato unico europeo e avere 27
autorita che si comportano ciascuna a
proprio modo. Quando sento ancora par-
lare di autorita nazionali in merito a
mercati che non hanno pit nulla di na-
zionale, rabbrividisco.

Questo vale anche per la standardizza-
zione dei sistemi di sicurezza delle reti
europee e dei mezzi ferroviari. Siamo
I'unico settore al mondo nel quale vi sono
gli standard nazionali. Cid non esiste in
campo né aereo, né automobilistico o
camionistico e né tantomeno marinaro.
Solo nelle ferrovie si mantengono ancora
standard nazionali obsoleti, su cui tutti
esprimono la loro opinione, che, molto
spesso, ¢ assolutamente sbagliata, senza
fare mai, peraltro, una valutazione della
sostenibilita economica di quello che si
propone. Dove va un Paese se chiunque
puo dire che bisogna aumentare i costi
senza mai preoccuparsi di chi deve pa-
gare ?

Abbiamo, quindi, bisogno di norme di
accesso alle reti uguali in tutta Europa
affinché, in maniera trasparente, si sappia
anche valutare il comportamento di ogni
operatore sul mercato, sia dei gestori delle
reti che degli operatori dei servizi. Dob-
biamo, percio, orientarci, in particolare,
verso un prospetto informativo unico delle
reti europee in cui vi siano le stesse
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condizioni per tutte le reti dell’'Unione
europea. Dobbiamo avere, inoltre, un
unico regolamento per l'accesso ai servizi
complementari.

Su questo punto mi permetto un’osser-
vazione. E facile dire che la rete deve
offrire tutti i servizi agli operatori, ma
nessuno dice chi li deve pagare. Si decida
questo aspetto, altrimenti non € possibile
continuare a sostenere questa posizione.
Finora la soluzione ¢ che la rete si rivolge
allo Stato, che poi scarica questi costi sulla
fiscalita generale. Non credo, pero, che
questa sia la migliore delle risposte pos-
sibili o, perlomeno, ¢ troppo semplice,
sembra quasi un atto di furbizia per
evitare di assumersi responsabilita in me-
rito al problema che, invece, impone la
ricerca di soluzioni economicamente so-
stenibili.

Nel Piano industriale ¢ prevista la con-
tinuazione di opere importanti — permet-
tetemi di non dilungarmi su questo — sulle
reti fondamentali del Paese, estendendo il
nostro intervento in tutte le regioni, com-
prese quelle meridionali; ovviamente, fi-
nanziamenti permettendo. Inoltre, apri-
remo, dopo cinquant’anni, nuove stazioni
in Italia, collegate non solo a servizi di alta
velocita, ma, alle volte, anche a servizi
locali. Abbiamo completato all’80 per
cento la « tecnologizzazione » della rete nei
vari sistemi piu evoluti, da quelli di sicu-
rezza a quelli di controllo ad altri tipi di
intervento per la gestione della rete. C’e,
poi, un programma di investimenti che,
naturalmente, dipendera dalla valutazione
che ne fara il Parlamento e gli organi di
governo che lo proporranno.

Dobbiamo certamente continuare a ra-
zionalizzare i beni che non vengono usati.
Conosco la discussione che c¢’é stata in
questa sede, a proposito della quale mi
avete gia posto delle domande. Le risposte
sono semplici: oggi 1’80 per cento del
traffico nazionale concerne 26 impianti e
il 95 per cento del traffico nazionale
riguarda 45 impianti. Ora, vi chiedo se ¢
possibile mantenere attivo tutto, con dei
costi che sono esattamente il doppio e che
nessuno riesce mai a remunerare. Si fac-
cia, allora, una bella privatizzazione; si

vendano questi impianti in modo che cia-
scun proprietario li possa mantenere e
gestire. Non & possibile pretendere che
impianti utilizzati ogni morte di papa
debbano essere mantenuti per tutta la vita
in ordine, in perfetta sicurezza e in per-
fetta agibilita. Questo non sta scritto da
nessuna parte ed &, peraltro, contro l'ap-
proccio dell’Europa nell’affrontare il pro-
blema del core network.

Decidiamo, allora, quali sono gli im-
pianti fondamentali che devono rimanere
pubblici  (probabilmente, quelli piu
grandi), invece, per tutti gli altri, si faccia
in modo che ciascun proprietario li man-
tenga con i propri soldi e non con quelli
della fiscalita generale. Questa & la situa-
zione.

Tra parentesi, tenete presente che le
richieste alla rete trovano soddisfazione a
passo di 40 chilometri. Non si trova il
posto qui, entro 40 chilometri c¢’¢ la ri-
sposta. Ora, in campo ferroviario 40 chi-
lometri sono niente rispetto ai bacini di
servizio. Il nostro € il nerwork pitt ampio
che esiste in Europa, se rapportato ai
chilometri di rete, ai metri quadri di
servizio territoriale e alle persone servite.
Non si capisce, quindi, per quale motivo si
devono tenere aperti impianti che riman-
gono continuamente vuoti.

Peraltro, le azioni contro il DPCM sono
state, come sapete, risolte a livello del
Consiglio di Stato che ha dichiarato inam-
missibili i ricorsi in quanto i punti con-
testati erano gia contenuti nel prospetto
informativo. D’altra parte, non si capisce
perché, quando queste informazioni sono
state rese pubbliche, non siano state con-
testate; poi c’¢ stato un momento in cui ci
si € accorti della questione degli impianti.
Cio vuol dire che, in tre anni, gli impianti
contestati non erano stati neanche consi-
derati.

Del resto, anche il PIR, che é& uno
strumento perfettamente regolato a livello
europeo e nazionale, ha avuto il suo
normale corso. Tutte le accuse infondate
che sono state avanzate si sono rilevate dei
ballon d'essai perché, alla prova dei fatti,
le risoluzioni adottate sembra non siano
state contestate da nessuno. Anche in
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questo caso, non si capisce perché in
questo Paese, se si segue una procedura
votata dal Parlamento, si é dei delinquenti.
Ecco, lo chiedo a voi parlamentari. Se ci
sono delle procedure adottate da voi e
stabilite come regole del gioco, quando chi
le segue viene attaccato, deve essere pro-
tetto; altrimenti, siamo all’anarchia; vince
sempre chi ha la voce piu alta o ha piu
forza. La forza, pero, & sempre relativa al
momento in cui la si esercita.

Vorrei ora affrontare una questione
cruciale, che attiene proprio alle vostre
decisioni.

Vi mostro I'immagine della densita abi-
tativa nel nostro Paese. In alcune parti del
territorio nazionale c¢’¢ molta gente, in
altre non c’¢ praticamente nessuno, in
altre ancora c’é pochissima gente. Ora, &
del tutto evidente che oggi il mercato non
va dove desidera la politica, bensi dove c’é
gente che prende il treno. Pertanto, il
mercato € molto concentrato in pochis-
sime zone del Paese; cosa che produce, dal
nostro punto di vista, la necessita di de-
terminare su quella colonna vertebrale che
abbiamo costruito da Milano a Napoli-
Salerno gli hub fondamentali dai quali
partono servizi che si irradiano anche
nella rimanente parte del territorio, anche
verso le aree che non hanno la fortuna di
avere le concentrazioni.

L’attuale situazione dei servizi a lunga
percorrenza, i servizi nazionali e interna-
zionali, segue questa curva che vi prego di
osservare. Per ogni istogramma ideale, c’¢
il margine di contribuzione positivo o
negativo per ognuno dei 640 treni che sono
raffigurati. Potete notare che 201 di questi,
ad oggi, hanno un margine di contribu-
zione positivo, cio¢ i ricavi coprono i costi
di ogni genere (tasse, oneri previdenziali e
quant’altro). Ci sono, poi, gli altri treni che
non sono coperti dal mercato, ovvero dai
prezzi pagati dai cittadini. Di questi, lo
Stato — non perché non volesse fare di
pil, ma per mancanza di risorse — ha
dichiarato che puo contribuire per co-
prirne solamente circa 250. Ce ne sono,
quindi, altri 150, pitt 0 meno, che sono in
perdita e non hanno nessuna copertura da
parte dello Stato. Aggiungo che i contributi

dello Stato sono assolutamente insuffi-
cienti; infatti, la differenza rappresenta,
per ogni treno, il costo reale. Complessi-
vamente, Trenitalia investe 115 milioni di
euro per i servizi cosiddetti « universali ».
Dico alle varie autorita che ancora non lo
sanno che il Governo — ovvero il Ministero
dei trasporti — ha stipulato dei contratti,
definendo i servizi universali e battezzan-
doli treno per treno. Non ha lasciato a noi
la scelta.

Quindi, Trenitalia ci rimette — ripeto —
115 milioni di euro. Per gli altri treni, che
non sono stati battezzati servizi universali,
ma che sono strutturalmente in perdita, ci
rimette, invece, 40 milioni. Nessuna im-
presa €, pero, obbligata a rimetterci. Anzi,
per legge — e per la Corte dei conti, oserei
dire — non puo rimetterci. Bisogna, quindi,
che lo Stato inizi a pensare a come
risolvere questo problema perché non puo
lasciarlo nelle mani di Trenitalia.

Sotto questo aspetto, abbiamo letto sui
giornali di un provvedimento che sembra
agisca sui treni legati all’alta velocita — se
abbiamo capito bene — imponendo un
contributo volto alla costituzione di un
fondo a vantaggio dei servizi universali.
Questo sicuramente pesera soprattutto su
Trenitalia, visto che questa azienda offrira
ancora per parecchio tempo la maggior
parte dei treni ad alta velocita. Tuttavia, &
positivo che si stabilisca la regola che
chiunque entra nel mercato — Trenitalia o
un altro — e presta servizi redditizi deve
contribuire ai servizi universali. Ora, non
so se questo sia vero perché non sono in
Parlamento e non ho idea di quello che sta
succedendo, ma se & cosi, ben venga.

In linea generale, bisogna, pero, chia-
rire che un’impresa non ¢ tenuta ad avere
perdite finanziarie per coprire i servizi
universali. E lo Stato, quindi, che deve
provvedere. Da parte nostra, proporremo
al Governo delle misure di intervento per
limitare le perdite, in relazione alle risorse
che esso potra mettere a disposizione per
i servizi universali.

Voglio, ancora, sottolineare che I'Italia
¢ l'unico Paese al mondo che ha voluto
attuare la liberalizzazione senza porre
regole nel rapporto tra il mercato e il
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servizio universale. Ha lasciato il cherry
picking libero. Cio vuol dire che ha scelto
che sono i contribuenti a dover pagare il
servizio universale. Cio detto, lascio questo
punto nelle vostre mani.

Per il resto, per quanto riguarda i
servizi al mercato, abbiamo aumentato
anche il nostro EBITDA margin, portando
la differenza tra costi e ricavi a un livello
molto alto. Dobbiamo, pero, anche pagare
gli interessi sui debiti che abbiamo avuto
in eredita e che nessuno paga, cosi come
dobbiamo ricapitalizzare le imprese che
hanno un capitale troppo basso rispetto al
debito. In alcuni casi arriviamo a un
rapporto di uno a quattro, ma siamo
partiti da uno a sette, uno a otto.

Questa partita, dunque, non si risolve
solamente con le bacchette magiche o con
lo stellone. Occorrono delle regole del
gioco robuste e coerenti se si vuole dare la
possibilita a un’impresa come questa di
uscire dal guado in cui ancora si trova.
Infatti, non abbiamo risolto tutti i pro-
blemi, siamo nel mezzo del percorso. Sa-
rebbe, peraltro, molto semplice liquidarla
in maniera diversa. Basta proseguire con
la logica del cherry picking, lasciando a noi
il compito di dover provvedere alle perdite
dei servizi universali! Tuttavia, secondo
me, questa scelta sarebbe — ripeto — folle
perché, se si va a vedere quanti sono gli
investimenti degli operatori ferroviari in
Italia, si scopre, incredibilmente, che chi
investe in imprese ferroviarie € solamente
il gruppo FS. Infatti, gli altri prendono
treni che stanno e sono prodotti all’estero.
Non sto parlando di un solo operatore,
questo vale per tutti gli operatori.

Allora, se la logica ¢ che un nuovo
operatore puo arrivare e fare cherry pi-
cking, peraltro con treni costruiti anche
fuori dall'Ttalia, non capisco qual & il
vantaggio per I'Italia, visto che lavoro e
capitale vengono premiati se portano ban-
diere diverse. Lascio a voi questa rifles-
sione. Dal nostro punto di vista, non si puo
continuare cosi, per cui dovete porvi ri-
medio. D’altra parte, se noi vogliamo an-
dare in Francia, senza un treno francese
non ci fanno entrare.

Ad ogni modo, noi andiamo avanti con
i nostri investimenti. Nel campo di Treni-
talia, in autofinanziamento, nei prossimi
cinque anni svilupperemo circa 6,5 mi-
liardi di investimenti, di cui una parte sul
trasporto passeggeri e mercato e l'altra —
pitt o meno la meta — sul trasporto
universale regionale. E una gara vera-
mente difficile, anche perché nel trasporto
regionale noi guadagniamo, per ogni pas-
seggero che si muove per un chilometro,
tra biglietto e contributo, 12,9 centesimi di
euro, mentre 1 nostri amici francesi della
gomma che sono in Italia — peraltro I'altro
giorno hanno avuto anche il beneficio del
referendum, quindi siamo tranquilli
adesso — prendono 17 centesimi di euro.
Pensate che, con la differenza di cinque
centesimi di euro, noi possiamo fare un
piano di investimenti di 2 miliardi. Quindi,
se il Parlamento ci permette di avere
incassi come una normale gomma — caso
unico, perché la gomma prende molto
meno delle ferrovie in tutto il mondo —
noi siamo pronti a predisporre un piano di
investimenti di 2 miliardi sul trasporto
locale. Ebbene, ci si dia questa possibilita.

Voglio far presente, inoltre, che nella
liberalizzatissima Inghilterra per ogni pas-
seggero che si muove per un chilometro si
pagano 38,42 centesimi di euro, visto che
hanno liberalizzato tutto. Noi siamo a un
livello quattro volte inferiore. Del resto, i
vostri colleghi della Gran Bretagna stanno
riesaminando alcuni disegni di legge in cui
si ritorna a integrare la rete con i servizi
regionali, considerando il disastro che ¢&
successo. Ovviamente, mi limito a ripor-
tare quello che accade.

Dico anche che, in veritd, la nostra
difficolta pit grande nel trasporto locale —
al quale tutto il piano industriale ¢ dedi-
cato, prevedendo investimenti e altro —
risiede nelle grandi citta. Salutiamo, dun-
que, ogni iniziativa — comprese quelle
intraprese dalla vostra Commissione — che
intenda portare avanti l'idea che, con
piccole accise, si possono trovare le risorse
per finanziare gli investimenti, che devono
essere destinati — ripeto — alle grandi
citta, dove c’¢ il problema maggiore. Per
grandi citta intendo, ovviamente, le grandi
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aree urbane nelle quali, ogni giorno, mi-
lioni di persone viaggiano su treni insuf-
ficienti per capacita e molto spesso obso-
leti per funzionalita. Non abbiamo, pero,
la possibilita di acquistare un parco nelle
condizioni attuali di finanziamento. In
ogni caso, abbiamo risanato i conti anche
in merito a questo settore. I costi e i ricavi
sono stati rimessi a posto, per cui siamo in
grado di finanziare — come sapete — un
piano di investimenti di 2 miliardi, che ¢
gia partito, di cui sono gia stati assegnati
ordini quasi al 75 per cento. Nel trasporto
locale abbiamo investito nelle locomotive,
nei treni completi, nelle carrozze di ogni
genere e per ogni tipo di servizio. Vo-
gliamo proseguire in questa direzione, pur
con le scarsissime risorse che oggi ci sono
riconosciute.

Nell’ambito del trasporto delle merci
ormai si sta realizzando un vero mercato
europeo. Difatti, nell’area della Val Padana
non siamo pitt soli: vi sono tutte le sigle
possibili e immaginabili, visto che — ri-
cordate la cartina europea — si tratta di
uno dei punti piu interessanti dell’Europa.
Peccato, perd, che vediamo pochissimi
operatori privati. Non ce n’¢ piu uno.

A questo proposito, vorrei dire che Rail
Traction Company non ¢ mai stato un
operatore privato perché € posseduto dalla
A22, che a sua volta & posseduta da tre
regioni, anzi da due province e una re-
gione. Se questo si chiama privato, non so
di cosa stiamo parlando. Peraltro, inviterei
anche il Parlamento a verificare come
vengono effettuati gli aumenti di capitale
in un’impresa pubblica. Mi pare, infatti,
che avvengano in perfetto spregio delle
regole del gioco europeo, che vietano ri-
capitalizzazioni da parte del settore pub-
blico in generale, non solo quello nazio-
nale.

Detto questo, ci stiamo muovendo sui
corridoi fondamentali. Ci riconcentriamo
sugli hub principali poiché, come avete
visto, in 26 raccolgono 1'80 per cento del
traffico, lasciando certamente spazio an-
che a piccoli operatori che dovrebbero
avere, per flessibilita e capacita, la possi-
bilita di fare «feederaggio » con il campo
sia ferroviario che automobilistico. Per-

tanto, auspichiamo regole che incentivino
le sinergie tra gomma e rotaia, visto che —
come si fa in altri Paesi — si puo incen-
tivare la gomma per distanze fino a 250
chilometri, ma non fino a mille; dai 250 ai
mille chilometri sarebbe opportuno incen-
tivare l'uso della ferrovia; per distanze
maggiori, magari la nave.

Se questo quadro non si definisce, non
si crea la possibilita affinché le imprese
pensino alla cooperazione e all’integra-
zione modale, ma si apre semplicemente lo
spazio a un’anarchica competizione. Ogni
anno sarete, dunque, assediati dalle fer-
rovie, dai carri e da tutti gli operatori del
trasporto che chiedono provvedimenti in
perfetto conflitto tra loro.

Noi — ripeto — stiamo guardando gli
assi internazionali, stiamo allargando la
nostra rete a questo reticolo che vi ho
mostrato precedentemente. Noi siamo gia
presenti in numerosi mercati, ci stiamo
estendendo direttamente anche in altri,
dove oggi non siamo presenti con imprese
da noi controllate, ma in joint venture con
altre imprese.

Quindi, in questi anni, abbiamo fatto
un’operazione non solo di tagli e di ridu-
zione dei costi, ma anche di allargamento
sul mercato internazionale. Abbiamo rea-
lizzato un change over completo; abbiamo
cambiato il nostro modello di business per
evitare di avere solamente perdite, pur
mantenendo volumi e quote di mercato.

Speriamo che la crisi 2008-2009 risulti
superata, visto che nel 2010 siamo tornati
in trend — vi prego di guardare soprattutto
gli elementi legati al EBITDA margin — ai
livelli 2008 e ci apprestiamo, nel prosieguo
del piano integrativo, a portare in positivo
I'intero settore delle merci, ancora non in
attivo.

Concludo, dicendo che abbiamo un in-
gresso di competitor nel servizio al mer-
cato dalla fine del 2011 — anzi in verita
dal 2010 — visto che abbiamo avuto l'ar-
rivo del gruppo Deutsche Bahn e di OBB
che sono entrati sul mercato del nord-
ovest del Paese. Abbiamo una competi-
zione sui volumi, con quote di mercato dei
competitor, per quanto riguarda appunto il
volume di mercato, che puo raggiungere il
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23 per cento, unico caso al mondo. Ab-
biamo contratti di servizio con condizioni
che abbiamo assunto prudenzialmente, in
relazione alle condizioni di finanza, ma
che necessiterebbero di ben altro tipo di
intervento per poter migliorare il servizio
di trasporto regionale e locale, cercando
comunque di ripristinare per il 2011 i
fondi che con la manovra non abbiamo
ancora capito dove sono andati a finire.
Stiamo continuando, pero, a offrire i ser-
vizi, quindi qualcuno ce li deve pagare.

In aggiunta, dobbiamo anche trovare
una soluzione per stabilizzare definitiva-
mente Trenitalia, portandola a una situa-
zione di rapporto tra capitale proprio e
debito di almeno uno a due. Attualmente
ci muoviamo da uno a 3,8, ma siamo
partiti da uno a sette. Dobbiamo, quindi,
trovare una soluzione, altrimenti, le im-
prese non possono vivere, visto che tutto
cio che va nella logica dell’incertezza della
remunerazione per i servizi offerti crea
impossibilita, da parte nostra, di realizzare
il piano d’impresa, e in particolare gli
investimenti.

Dobbiamo rivedere tutti gli asset per far
si che ognuno, al nostro interno, abbia i
mezzi a disposizione per produrre al me-
glio. Dovremmo avere una revisione del
pedaggio molto piu orientata ai problemi
del mercato, come chiede 'Europa. Infatti,
I'Europa dice che il pedaggio deve essere
determinato dal gestore della rete sulla
base di criteri e di controlli rigorosi.
Tuttavia, non si pudé mantenere il pedaggio
ai livelli del 1999, anche perché si regalano
spazi — pensate alla situazione delle merci,
che vi ho mostrato prima — ai competitor
che sono incumbent di altri Paesi. Del
resto, al di 1a del confine il pedaggio ¢ due,
tre o quattro volte piu alto. Si tratta,
dunque, di soldi che I'ltalia perde a van-
taggio non sappiamo di chi né perché.

Vi &, poi, un piano di valorizzazioni
immobiliari di circa 900 milioni di euro
per poter dare cassa nella ricapitalizza-
zione, in particolare a Trenitalia.

I nostri obiettivi di EBITDA margin
sono riportati in una delle schede che vi
ho consegnato. Nel rapporto con Deutsche
Bahn — che possiamo fare in maniera

perfetta, avendo quest’anno certificato il
bilancio con standard internazionali —
abbiamo gia superato questa azienda nel-
I'EBITDA margin, che é tra il 14 e il 18 per
cento, e ci stiamo proiettando in avanti.

Anche questo andamento positivo ri-
sente del problema di pagare i debiti del
passato. Quindi, 'EBITDA largo non si-
gnifica soldi utili, ma risorse che servono
a pagare gli interessi e i debiti maturati in
passato; invece, i risultati netti sono repe-
rimenti concreti sui quali I'investimento si
potra esprimere. Tale risultato positivo
credo che possa essere di esempio per altri
casi del genere nel nostro Paese. Abbiamo
— a euro costante 2010 — tagliato costi
operativi per 1.850 milioni e, se continue-
remo in questa maniera, finiremo il nostro
piano industriale raggiungendo i 2.150
milioni. Abbiamo operato sugli sprechi, le
improduttivita e via dicendo; abbiamo tro-
vato, del resto, anche le risorse per fare gli
investimenti e per pagare i debiti, visto che
non abbiamo avuto nessuna ricapitalizza-
zione. Questo ¢ il modo di gestire un’im-
presa, sebbene controllata dallo Stato, se-
condo una logica imprenditoriale. Non ¢,
infatti, il controllo dello Stato che ci toglie
la responsabilita di gestire in maniera
ottimale e imprenditoriale l'impresa; al
contrario, siamo spronati a farlo pit e, se
¢ possibile, meglio degli altri.

Investiremo 27 miliardi, di cui 11 in
autofinanziamento; gli altri sono propri
del contratto di programma delle infra-
strutture. Vorrei concludere, quindi, soste-
nendo che un’impresa che aveva perdite
per oltre 2 miliardi e che oggi ¢ in grado
di formulare piani di investimento in au-
tofinanziamento per 11 miliardi — che,
peraltro, andranno alle industrie mecca-
niche, elettromeccaniche, elettroniche e
informatiche del Paese; ribadisco, infatti,
che siamo gli unici che investono nel Paese
— lascia ben sperare per il futuro. Vi
ringrazio.

PRESIDENTE. Ricordo che siamo nella
fase conclusiva dell'indagine conoscitiva
sul trasporto merci e passeggeri. Vi sara
l'ultima audizione del Ministro Matteoli
indicativamente intorno alla meta di luglio
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su questo argomento. Vi prego, quindi, di
porre domande e chiedere chiarimenti
relativamente a questo tema perché poi
dovremo stilare il documento conclusivo.

Do la parola ai deputati che intendano
intervenire per porre quesiti o formulare
osservazioni.

SETTIMO NIZZI. Ringrazio l'ingegner
Moretti che, come sempre, ¢ molto chiaro
e brillante nell’esposizione della situazione
nazionale dei trasporti.

Sono dispiaciuto perché, se avessimo
seguito la strada che avevo indicato tre
anni fa, quando dissi di mettere a dispo-
sizione del Gruppo FS le risorse sufficienti
per riequilibrare le spese tra il gommato e
il ferro, forse oggi staremmo un po’ me-
glio.

Devo dire che vi & necessita che il
Gruppo FS — e voi che lo rappresentate —
svolga un ruolo importante nei confronti
del Governo e del Parlamento, costituendo
eventualmente un gruppo di lavoro serio.
Non & piu possibile, infatti, per noi italiani,
continuare a sentire che a tutti ¢ permesso
di venire qui e fare legna gratuitamente,
mentre quando noi andiamo all’estero ve-
niamo decapitati. Questo non & pill pos-
sibile.

In primo luogo, vi chiedo, allora, quali
sono i vostri programmi e le vostre ipotesi
di lavoro. Avete un dialogo aperto con il
Governo, con il Ministro dei trasporti o
con la struttura del Ministero dei trasporti
in modo da sollecitare interventi concreti
in questo settore? Oppure stiamo conti-
nuando a lavorare a porte chiuse, ognuno
dentro la propria stanza, senza portare a
casa risultati ? Quanto vale il rapporto con
i competitor in termini di mercato che
stanno portando via, soprattutto dove c’é
lavoro ?

In secondo luogo, vorrei sapere se il
Gruppo FS ¢ capace di svolgere tutto il
lavoro che i competitor stanno acquisendo.
Oppure questi portano via il lavoro perché
il Gruppo FS non ha le strutture e so-
prattutto i mezzi per soddisfare la do-
manda di trasporto nazionale e locale ?

Per finire, voglio fare riferimento alla
situazione drammatica dei trasporti da e

per la Sardegna. Nel documento economi-
co-finanziario del Governo — approvato in
Parlamento — vi sono solo 26 milioni di
euro stanziati per tutta la Sardegna.
L’unico finanziamento ¢, infatti, quello dei
26 milioni del raddoppio Decimomannu-
San Gavino. Certo, noi sardi siamo pochi,
ma siamo italiani. Dal grafico, vediamo
quelle piccole luci e quei puntini rossi —
Cagliari, Sassari ed Olbia — che non ven-
gono messi in contatto tra loro. Peraltro,
non abbiamo altre modalita di trasporto,
visto che abbiamo chiuso il trasporto ma-
rittimo. Su questo, pero, sono stato d’ac-
cordo perché non si poteva continuare a
buttare denaro per il trasporto delle Fer-
rovie dello Stato via mare. In ogni modo,
dal punto di vista dello sviluppo, occorre
fare qualcosa per quanto riguarda le strut-
ture e le infrastrutture che devono essere
adeguate.

Ecco, ho tanta voglia di lavorare per il
mio Paese e vorrei che riuscissimo in
Commissione e in Assemblea ad adottare
delle leggi wutili per gli operatori, che
possono giudicarle in quanto svolgono un
lavoro che richiede loro proprio l'applica-
zione della legge. Cid nonostante, se ci
sono queste disparita e queste discrasie, se
c¢’¢é¢ la disapplicazione, alle volte, delle
normative, questo non ¢é facile. Del resto,
non tutto dipende dalle 630 persone che
vivono in questa Aula parlamentare; il
futuro dipende dall’intera societa nazio-
nale.

In conclusione, suggerisco a tutti noi di
prestare maggiore attenzione.

MARIO LOVELLI. Signor presidente,
ringrazio lingegner Moretti per l'ampia
illustrazione che ci ha fornito, che credo
sara senz’altro utile per tirare le conclu-
sioni di questa indagine conoscitiva.

Per la verita, lingegner Moretti ha
posto anche molte domande al Parla-
mento, ma io non sono abbastanza pre-
parato per dare delle risposte. Auspico che
la nostra Commissione sia in grado, sulle
questioni di merito, di argomentare nel
documento conclusivo che stileremo.

Avrei solo due domande da porre al
nostro audito.
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La prima concerne una questione di cui
ho notizie da qualche minuto e riguarda
I'accordo raggiunto fra RFI e il Cociv
(Consorzio collegamenti integrati veloci)
per il terzo valico. Ecco, visto che c¢’¢ una
notizia ANSA in proposito, vorrei sapere
se & vero che questa mattina c’'¢ stato
l'accordo e, eventualmente, come vede RFI
lo sviluppo di quell’investimento alla luce
del quadro degli investimenti che oggi ci é
stato prospettato, il quale, peraltro, & si-
curamente interessante nel suo insieme,
pur sollevando, anche a noi, degli inter-
rogativi in termini finanziari per il futuro.

Passo alla seconda domanda. Ho visto
i grafici sullandamento finanziario del-
I'azienda che, per fortuna, ci rappresenta
un gruppo che ha un utile e quindi ha
superato la fase critica. Vedo che l'ultimo
bilancio esaminato & quello del 2010, da
cui si evince un ammontare dei ricavi che
supera gli 8,64 miliardi. Ecco, le chiederei,
per cortesia, di scendere nel dettaglio dei
ricavi per capire quale ¢ stato, da questo
punto di vista, 'andamento della gestione
aziendale. Certamente la situazione € mi-
gliorata, ma vorrei capire, se & possibile,
da che cosa sia stato determinato questo
miglioramento.

Ecco, queste sono le due domande che
sono interessato a porre in questa sede.

DEBORAH BERGAMINI. Grazie, pre-
sidente. Visto che questa ¢ un’audizione
specifica nell’ambito della nostra indagine
conoscitiva sul trasporto ferroviario, mi
attengo alle sue istruzioni, anche se vorrei
porre delle domande sulla strage ferrovia-
ria di Viareggio.

Ringrazio, naturalmente, i vertici di
Ferrovie perché questa presentazione — mi
scuso per il ritardo, ho seguito in parti-
colare quella dell’amministratore delegato
— fornisce moltissime indicazioni sul per-
corso virtuoso imboccato da Ferrovie dello
Stato, ormai da qualche tempo. Cido pone
delle questioni anche a noi, rappresentanti
del popolo in Parlamento.

L’amministratore delegato ha wusato
I'espressione « rischio anarchia », nel caso
di regole che poi non si fanno rispettare.
Le assicuro, dottor Moretti, che & una

questione che investe personalmente cia-
scuno di noi, in ogni momento, visto che
sappiamo benissimo che, con il nostro
lavoro di legislatori, spesso aumentiamo la
complessita, anziché risolverla. Credo che
questo sia un problema non soltanto na-
zionale, che si & venuto a sommare al tema
europeo, che lei ha evidenziato molto
chiaramente, della difficoltd di armoniz-
zazione dei vari sistemi di autorita e
controllo, sui quali credo dovremmo te-
nere alta l'attenzione e l'iniziativa.

Prima di venire a questa audizione ho
provato a scrivere su Facebook che era
prevista la sua audizione, per vedere che
tipo di interessamento, da parte degli
utenti della rete, potesse esserci in rela-
zione a questo appuntamento. E stato
molto interessante il riscontro perché, in
pratica, ci sono state risposte su tre «P ».
Tutti mi hanno chiesto di chiedervi della
pulizia, dei prezzi e del pendolarismo;
questi i tre temi sollecitati. Volevo, allora,
approfittarne, visto che mi ha colpito
molto questo riscontro. D’altra parte,
credo che facciate delle analisi e delle
rilevazioni di gradimento da parte dei
passeggeri.

La sua disamina é stata — giustamente
— molto centrata sulle strategie del-
I'azienda, pero vorrei provare a portare il
punto di vista dei passeggeri. Le chiedo,
allora, che genere di mutamenti, nella
rilevazione del grado di soddisfazione da
parte dei clienti e dei passeggeri, state
rilevando in questi anni ? Dove — perché ¢
importante saperlo — sono le aree di
criticita ? Su quali state lavorando e quali,
invece, hanno registrato eventuali riscontri
di miglioramento ? Grazie.

VINCENZO GAROFALO. Anch’io voglio
ringraziare innanzitutto il presidente Car-
dia, che ¢ la prima volta che abbiamo il
piacere di ascoltare in Commissione, a cui
do il benvenuto, anche se da semplice
componente della Commissione. Poi, vor-
rei ringraziare ancora una volta l'ingegner
Moretti di averci fornito un aggiornamento
delle questioni che affrontiamo periodica-
mente — in questa legislatura — da ormai
tre anni e qualche mese.



Camera dei Deputati —

— Indagine conoscitiva — 15

XVI LEGISLATURA — IX COMMISSIONE — SEDUTA DEL 15 cGrugno 2011

Nessuno di noi ha mai messo in di-
scussione la capacita del Gruppo FS, nella
sua interezza e di chi lo guida, di aver
dato una svolta a un’azienda dello Stato —
quindi di tutti — che é stata fondata con
capitale pubblico e che amministra beni
realizzati con finanziamenti pubblici.

Noi tutti siamo orgogliosi che final-
mente — e lo sottolineo — I'Italia abbia un
servizio ad alta velocita paragonabile a
quello degli altri pitt importanti Paesi
europei e mondiali. Tuttavia, penso che
questo debba essere un punto non di
arrivo, bensi di convergenza con gli altri
Paesi e di partenza, dal quale deve muo-
vere un ulteriore importante sviluppo.

Tutto questo mi porta a porre una
domanda, che, peraltro, ho posto tre anni
fa e che, pero, aggiorno, sperando che sia
interpretata in termini non polemici, ma
effettivi. Infatti, quando ascoltiamo i nostri
ospiti in Commissione, a volte, almeno
personalmente, penso di aspettarmi delle
riflessioni non da parte di chi guida
un’azienda — in questo caso interamente
pubblica — ma di chi determina o guida la
politica dei trasporti ferroviari, nel caso di
specie, nel Paese. Ebbene, dobbiamo ren-
derci conto — e io voglio rendermi conto
— che si tratta di due distinti ruoli: chi
guida l'azienda fa l'interesse dell’azienda,
anche se, come in questo caso, ¢ pubblica,
e poi ci sono il Ministero o il Governo che
hanno il compito di dettare le linee stra-
tegiche per il sistema di trasporti (nazio-
nale, ferroviario, intermodale e cosi via)
allinterno di un contesto europeo.

Sapete bene che nell’ambito del servizio
ferroviario, in alcune parti del Paese, al-
cune tratte mantengono gli stessi standard
da vent’anni, in termini soprattutto di
tempi di percorrenza, ma probabilmente
anche di qualita. Per esempio, se da Pa-
lermo o da Siracusa si vuole raggiungere
Milano, secondo gli orari pubblicati sul
sito di Trenitalia, i tempi di percorrenza
variano da 17 a 15 ore, con la necessita di
cambiare, a volte, fino a quattro treni.

Quindi, ingegner Moretti, & questo il
punto sul quale mi sarei aspettato una
novita. Voi avete annullato 5,5 milioni di
abitanti, cioé avete stabilito che 5,5 milioni

di italiani, che, con le loro tasse e con i
loro sacrifici, hanno contribuito e conti-
nuano a contribuire affinché esista un
servizio ferroviario nazionale, debbano ne-
gare a se stessi questo tipo di modalita di
trasporto. Rispetto a questa situazione, nel
piano industriale 2011-2015 cosa c'¢ di
nuovo ? Cosa c¢’¢ di temporalmente defi-
nito? Come si fa a pensare che si deve
continuare a investire nei settori che, in
qualche modo, gia funzionano per farli
funzionare meglio, tralasciando le aree
critiche ? L’'investimento di un’azienda, tra
I’altro, dovrebbe essere diretto dove non
ha ancora, ma c¢’¢ un potenziale mercato.
Avete mai domandato, regione per regione,
cosa si aspettano gli utenti, i cittadini, i
vostri potenziali clienti ?

Queste sono le domande che ci pon-
gono le persone, alle quali, alle volte,
francamente, non riusciamo a dare rispo-
ste.

A questo proposito, oggi ¢i hanno con-
segnato il Rapporto Pendolaria 2010 di
Legambiente, che conoscerete e sicura-
mente avrete gia analizzato. Ecco, nessuno
disconosce i risultati raggiunti dal vostro
gruppo. Sotto questo profilo, i compli-
menti ricevuti sono sempre pochi perché
riuscire a far capire a un’azienda pubblica
che ¢ una grande impresa non deve essere
stato facile; oggi, pero, credo che Ferrovie
abbia dato un segno di competitivita nel
mondo europeo (infatti non penso che si
possa o si voglia andare in altri conti-
nenti). Cid nonostante, I'Italia ¢ una na-
zione che non ha un servizio ferroviario
adeguato, né equamente distribuito sul
proprio territorio. Ho il dovere di sotto-
lineare questo punto, proprio in virtu del
ruolo di maggiore responsabilita che lei ci
attribuisce.

Quando un parlamentare del sud sente
parlare di 6,5 miliardi di investimenti si
pone delle domande. D’altronde, non
credo che si tratti di fondi privati, né
sudati, ma forniti, anche attraverso la
tariffazione, il servizio universale e via
dicendo. Lei sapra di un emendamento al
decreto-legge sviluppo — credo, infatti, che
la vostra azienda sia capace di monitorare,
se non addirittura di sostenere emenda-





