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Alla fine di ogni anno è tradi-
zione dell’Associazione fare il 
punto sui risultati conseguiti 
mettendo in evidenza gli eventi 
di maggior rilievo che ne hanno 
caratterizzato l’attività. 

Nell’anno appena concluso, in 
continuità con le iniziative già 
avviate nell’anno 2015, abbia-
mo approfondito i contenuti 
del “Progetto merci per la rete 
ferroviaria europea” pubblicato 
sulla rivista del CIFI la cui idea 
base nasce dalla constatazione 
del profondo divario che esiste 
fra lo sviluppo tecnologico del 
materiale rotabile destinato 
all’offerta viaggiatori e lo svi-
luppo del materiale destinato 
all’offerta merci. 

Sull’argomento abbiamo avvia-
to incontri ed approfondimenti 
con operatori del settore e tec-
nici specialisti in materiale rota-
bile e impianti destinati alla 
movimentazione delle merci. 
Di particolare interesse sono 
risultati gli incontri con Gian-
carlo Laguzzi, Presidente di 
FerCargo Società che raggrup-

pa le imprese ferroviarie di tra-
sporto delle merci, e Guido 
Porta, Presidente di Metrocar-
go, un sistema già in esercizio 
ideato da I.LOG, società che 
sviluppa iniziative innovative 
nel campo della logistica per il 
trasporto intermodale “door to 
door”: ambedue realtà con cui 
abbiamo convenuto che la ma-
teria merita approfondimenti e 
un adeguato impegno di studi, 
ricerche e sperimentazioni. In 
tale direzione Dimensione Tra-
sporti è impegnata a mettere in 
atto iniziative dirette a sensibi-
lizzare l’ambiente dei decisori a 
livello politico e amministrativo 
perché sostengano l’avvio di 
studi e ricerche dirette a verifi-
care la fattibilità tecnico-
economica del progetto pro-
muovendo, se necessario, l’av-
vio di una specifica ricerca a 
livello europeo.  

Sull’argomento abbiamo inten-
zione di organizzare nel corso 
dell’anno 2017 un convegno 
per sensibilizzare l’opinione 
pubblica ed il mondo degli 

esperti sulle caratteristiche es-
senziali del progetto. Un siste-
ma che non richiede né inter-
venti infrastrutturali sulle reti 
europee convenzionali, né in-
terventi per adeguamenti di sa-
goma. Il progetto è infatti cen-
trato su due punti, entrambi di 
natura tecnologica: 

Un innovativo convoglio merci 
rispondente alle specifiche tec-
niche di interoperabilità per il 
sottosistema “Materiale Rotabi-
le”. 

L’adeguamento di specifici ter-
minali di carico e scarico capaci 
di contenere i tempi di fermo 
del materiale rotabile. 

Con questo sistema e solo con 
l’innovativo convoglio merci il 
trasporto viaggiatori ed il tra-
sporto merci possono coesiste-
re, come nel passato, sulle stes-
se infrastrutture.  

Fin da adesso abbiamo ritenuto 
essenziale rivolgerci ufficial-
mente al Ministro dei Trasporti 
e ai Presidenti delle Commis-
sioni parlamentari competenti 
sottoponendo alla loro atten-
zione l’importanza e la com-
plessità del progetto il cui svi-
luppo potrebbe, fra l’altro, rap-
presentare una occasione irri-
petibile per il rilancio del setto-
re industriale della costruzione 
del materiale rotabile in Italia e 
che, ovviamente, non potrà 
risolversi con la semplice im-
missione nelle ore notturne sul-
le linee AV di treni merci tradi-
zionali. 

Ovviamente, come è costume 
diffuso, non abbiamo avuto 
l’onore di ricevere un minimo 
segno di attenzione. Registria-
mo comunque che insistere sul 
tema ha avuto l’effetto, come 
dire, di smuovere le acque se è 
vero, come sembra, che RFI ha 
avviato una fase di sperimenta-
zione per immettere sulle linee 
AV nelle ore notturne un paio 
di treni merci per notte. Stare-
mo a vederne i risultati fermo 
restando che la trovata nulla ha 
da spartire con la coesistenza 
sulla stessa rete di treni merci e 
treni viaggiatori. 

  
di Ugo Surace 
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Lo scorso 25 novembre 2016 è 
stato presentato, presso la sede 
del Banco di Napoli, il  6° Rap-
porto Annuale di SRM (Studi e 
Ricerche per  il Mezzogiorno 
Intesa SanPaolo-Banco di Na-
poli) su “Le Relazioni Econo-
miche tra l’Italia e il Mediterra-
neo”.  

Anche il Rapporto di quest’an-
no ha fornito i consueti interes-
santi dati sulle relazioni com-
merciali e la presenza delle im-
prese italiane nei mercati dei 
Paesi del Nord Africa e del 
Golfo. 

L’Italia 

L’interscambio manifatturiero 
tra l’Italia e i Paesi dell’area 
MENA (Middle East and 
North Africa(1)) è di oltre 49 
miliardi di euro, +96,9% su 
2001. SRM prevede una ulte-
riore crescita dell’import-export 
manifatturiero, 54 mld di euro 
nel 2018.  Il Mezzogiorno pro-
duce il 20% dell’interscambio 
totale, quasi 14 miliardi di  eu-
ro, con i paesi MENA (15% sul 
totale dei propri scambi con 
l’estero).  Oltre 41 miliardi l’ex-
port dell’Italia verso l’Area 

MENA pari al 10% del totale 
(è la prima regione di destina-
zione extra-europea).   

I traffici nell’Area 

Nel 1995-2015 i transiti di navi 
container sulla rotta Asia-
Europa via Suez e Mediterra-
neo sono cresciuti dal 27% al 
42%, mentre si è registrato un 
calo sulle rotte “Trans-Pacific” 
e “Trans-Atlantic”. 

Dal 2008 al 2016 la quota di 
mercato sui container dei porti 
del Mediterraneo è cresciuta dal 
27% al 34%, mentre quella dei 
porti del Nord-Europa è scesa 
dal 46% al 42%. 

L’ “OBOR” 

Ma ciò che caratterizza il Rap-
porto di quest’anno è la messa 
in evidenza che l’accresciuta 
centralità del Mediterraneo si 
deve in gran parte alla Cina e 
alla sua “One Belt One Road 
initiative” (OBOR, la Nuova 
Via della Seta).  

La Cina sta sviluppando una 
precisa strategia di acquisizione 
di infrastrutture logistiche e 
portuali nel Mediterraneo (e nel 
Nord Europa): Pireo, Rotter-
dam, Abu Dhabi, Haifa, Vado 

Ligure, espressione evidente di 
una strategia precisa di costrui-
re “porte di accesso” verso 
l’Europa e l’area MENA per le 
relazioni commerciali cinesi. 
OBOR comprende una “Via 
della Seta” terrestre, ferroviaria 
e stradale, ed una marittima, 
passante per il Sud Est asiatico, 
l’India, l’Africa Orientale, e ri-
salente verso il Bacino del Me-
diterraneo.  

Il traffico portuale nell’area ci-
nese movimenta quasi 200 mi-
lioni di TEU, il 31% delle mer-
ci spostate via mare a livello 
globale.  La stessa area vedrà 
un incremento al 2030 del pro-
prio commercio, fino ad arriva-
re a 290 milioni di TEU per poi 
addirittura raggiungere, nell’an-
no 2050 i 494 milioni.  

La Cina  ha acquistato il 67% 
del porto del Pireo in Grecia. 
Gli investimenti aumenteranno 
il valore prodotto nel Paese dal 
settore della logistica dagli at-
tuali 400 milioni di euro a 2,5 
miliardi di euro. Altra impor-
tante operazione di posiziona-
mento strategico è stata l’acqui-
sizione del 35% di Euromax 
Terminal Rotterdam (ETR) nel 

porto di Rotterdam. L’infra-
struttura ha una capacità di 
traffico containerizzato annua 
pari a circa 2,5 milioni di Teu, 
che salirà a 3,2 milioni con il 
completamento della seconda 
fase del progetto.   

Le imprese cinesi avrebbero già 
stabilito 52 accordi di coopera-
zione economica nei Paesi 
coinvolti e la creazione di circa 
70.000 posti di lavoro locali. 
Gli scambi commerciali tra la 
Cina e i Paesi coinvolti in 
OBOR hanno superato, duran-
te i primi otto mesi del 2016, i 
600 miliardi di dollari, il 26% 
del volume totale del commer-
cio estero della Cina. Si stima 
che, al 2020, la Cina dovrebbe 
esportare nei Paesi lungo la Via 
della Seta beni, e servizi per 
circa 780 miliardi di dollari e 
importarne 573,6 miliardi. 

Saprà l’Italia giocare un ruolo 
da protagonista in questa cre-
scita degli scambi con la Cina, 
che vede coinvolta l’Europa 
tutta, ma in maniera significati-
va il Mediterraneo? Sapranno i 
porti italiani, in particolare 
quelli del Mezzogiorno, essere 
pronti a partecipare a questa 
promettente crescita  dei traffi-
ci? 

(1) Il termine MENA (Middle East 
and North Africa) è un acronimo di 
"Medio Oriente e Nord Africa". Si 
riferisce ad un'ampia regione, estesa 
dal Marocco all'Iran, che include la 
maggior parte sia degli Stati medio-
rientali che del Maghreb.  

  
di Francesco Del Vecchio  

Il Prof. Giuseppe De Rita, fon-
datore e Presidente del  CEN-
SIS, il 2 Dicembre scorso a Ro-
ma, presso il CNEL, ha presen-
tato  il  “50° Rapporto sulla 
situazione sociale del Paese”. 

E’ un traguardo ragguardevole 
e Dimensione Trasporti espri-
me al Presidente e ai suoi colla-
boratori i più vivi apprezza-
menti per questo lavoro di 
grande interesse generale che 
negli anni si è arricchito di ana-
lisi ed importanti approfondi-
menti. 

Il Rapporto analizza ed inter-
preta i fenomeni socio econo-

mici più significativi della So-
cietà italiana attraverso studi, 
ricerche ed indagini statistiche. 

C’è una Società che privilegia 
rifugiarsi nel quotidiano piutto-
sto che investire nel futuro e i 
giovani sono le vere vittime di 
una profonda crisi istituzionale.  

Il Presidente De Rita sintetizza 
la situazione del Paese con una 
serie di “mai“:  mai così pochi 
nati; mai così depressa la condi-
zione economica dei giovani; 
mai così alti i muri fra le gene-
razioni.  Evidenzia che si è ac-
centuata l’occupazione a bassa 
produttività e caratterizzata da 

lavori precari e in questa logica, 
i cosiddetti  “voucher“ o 
“buoni lavoro“, hanno avuto 
una impennata vorticosa. 

Prendendo in esame il triennio 
2013-2015 ne risultano venduti 
circa 40 milioni a circa 617.000 
lavoratori interessati nel 2013; 
circa 69 milioni ad oltre 
1.000.000 di lavoratori  nel 
2014 e  oltre 115 milioni  a cir-
ca  1.380.000 lavoratori nel 
2015 che diventano 70 milioni 
nel solo primo semestre 2016. 

I voucher erano nati per retri-
buire prestazioni occasionali, 
ma in assenza di adeguati con-
trolli sono stati utilizzati per 
remunerare lavori pressoché 
continuativi. 

L’occupazione a bassa produt-
tività e l’incremento dei lavori a 

basso costo, ha contribuito ad 
erodere la classe operaia ed ar-
tigiana qualificata con conse-
guenze imprevedibili. 

La preoccupazione per il futuro 
ha accentuato il senso del ri-
sparmio e proprio in coinciden-
za con la grave crisi c’è stato un 
forte accumulo di liquidità, pari 
ad oltre 114 miliardi di euro, 
frutto anche di sacrifici e priva-
zioni. 

Nel 2016 è cresciuta “una se-
conda era del sommerso“. 
Mentre negli anni ‘70 si è tratta-
to di un sommerso pre-
industriale che fece da battistra-
da all’imprenditoria molecolare 
e all’industrializzazione di mas-
sa, oggi si è in presenza di un 
sommerso post-terziario, carat-
terizzato da una accentuata di-

  
di Antonio Castellucci 
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versificazione delle fonti di red-
dito fuori da canoni consolidati 
di organizzazione e di efficien-
za e prive di sviluppo sistemi-

co. 

L’elemento più profondo della 
nostra crisi è dato da una frat-

tura tra Società e Politica e ciò 
accentua il “populismo“, am-
piamente generalizzato  e diffu-
so,  fenomeno  che non va sot-

tovalutato  e deve indurre ad  
attente riflessioni. 

In occasione del 13° Convegno 
nazionale di ASSTRA tenutosi 
a Roma sono stati presentati i 
risultati di una recente ricerca 
curata da Intesa San Paolo, 
IFEL Fondazione ANCI e AS-
STRA. 

Dai dati più significativi risulta 
che tra il 2013 e il 2015 le im-
prese di trasporto pubblico 
hanno registrato una crescita 
dell’1,5 %. Nel triennio è risul-
tato tendenzialmente un mi-
glioramento della performance 
economico-finanziaria sia per 
quanto riguarda il valore della 
produzione per addetto sia per 
gli indicatori di redditività.  

Si tratta di margini in crescita 
anche se non elevati. Il MOL 
mediano del campione preso in 
considerazione si colloca nel 
2015 intorno al 7% del valore 
della produzione per giungere 
al 12% al 75% percentile. 

Per quanto riguarda gli investi-
menti la flessione degli ammor-
tamenti indica che il dato è di 
segno negativo, mentre la posi-
zione finanziaria evidenzia un 
modesto utilizzo della leva. 

Dall’analisi dei dati di bilancio 
del triennio emerge un evidente 
recupero delle imprese di me-
die-grandi dimensioni che mi-
gliorano sensibilmente la pro-
pria performance. L’incidenza 
del costo del lavoro delle im-
prese risulta superiore a quello 

delle piccole imprese perché le 
maggiori dimensioni garanti-
scono una maggiore tenuta de-
gli investimenti e quindi dell’in-
cidenza degli ammortamenti sul 
valore della produzione: le pic-
cole imprese hanno realizzato 
nel 2015 un livello di ammorta-
menti pari al 5,7%, in flessione 
di oltre un punto percentuale 
rispetto al 2013 ,mentre le im-
prese di maggiore dimensione 
mantengono sostanzialmente 
inalterata la propria quota di 
ammortamenti intorno al 6,4%. 

Nel triennio permangono co-
munque le forti differenze tra 
Centro-Nord e Sud, che carat-
terizzano anche gli altri Servizi 
Pubblici Locali.  

Tutti gli indicatori evidenziano 
le difficoltà delle imprese loca-
lizzate nelle regioni del Sud 

I dati della ricerca testimoniano 
come, a fronte del migliora-
mento delle imprese persistono 
evidenti problemi strutturali del 
settore: 

 la quota modale del TPL nel 
2015, rispetto al 2014, si è 
ridotta del 2,9% con una 
quota degli spostamenti con 
mezzi pubblici, rispetto al 
totale dei mezzi motorizzati, 
attestata all’11,7%; 

 le tariffe italiane sono le più 
basse, infatti la tariffa media 
dei biglietti in Italia è di circa 
€ 1,5 contro € 1,7 in Spagna, 

€ 1,8 in Francia, € 2,8 in 
Germania e € 3,2 a Londra.; 

 per quanto riguarda il livello 
sociale della tariffa (rapporto 
tra abbonamento mensile e 
reddito mensile), dal con-
fronto europeo, il livello del-
la tariffa italiana non risulta 
adeguato; 

 i costi operativi per km si 
sono ridotti del 2,9% nel 
2015 rispetto al 2012. Il risul-
tato è trainato in particolare 
dalle aziende operanti nelle 
regioni del centro (- 4,9%) e 
del Sud (-3,3 %); 

 nel 2015 l’81% delle società 
partecipate chiude con il bi-
lancio in utile. Il rimanente 
19% chiude in perdita, ma la 
quasi totalità ha un MOL e 
circa la metà ha EBIT positi-
vo. 

Nel complesso il miglioramen-
to rispetto agli anni passati è 
netto dato che, nel 2009 solo il 
54% delle aziende chiudeva 
con bilancio positivo.  

I risultati dell’indagine sono 
stati presentati e commentati 
dal Presidente di ASSTRA nel 
suo intervento di apertura del 
Convegno.“Si tratta, ha com-
mentato Massimo Roncucci, di 
dati che da soli bastano a sfata-
re due luoghi comuni che pesa-
no sul nostro settore e sulle 
imprese TPL partecipate dalle 
amministrazioni pubbliche. 

Queste infatti sono solo 117 sul 
totale di 1000 imprese e hanno 
migliorato produttività ed effi-
cienza proprio negli anni più 
difficili della crisi economica” 
“siamo consapevoli che il tra 
sporto pubblico, tra i servizi a 
rilevanza economica, è quello 
che mostra le maggiori difficol-
tà. Il TPL e le imprese in que-
sta situazione hanno prima di 
tutto un grande bisogno di ri-
conquistare la fiducia degli in-
terlocutori. Questo è un pas-
saggio indispensabile per inqua-
drare il settore sotto una nuova 
prospettiva. Pertanto dobbia-
mo recuperare credibilità e 
completare il processo di mi-
glioramento delle nostre per-
formance economiche e gestio-
nali, abbandonando la mentali-
tà di aziende che erogano servi-
zi e pensarci come imprese che 
producono servizi, mettendo al 
centro della nostra attività il 
cittadino-cliente e la qualità del 
servizio”. 

“Di fronte ad una strategia 
complessiva chiara, noi siamo 
pronti a fare la nostra parte, 
accettando le sfide che la situa-
zione richiede assumendoci le 
nostre responsabilità. Più volte 
questa associazione ha detto 
che il TPL può essere una op-
portunità per la ripresa e per la 
crescita come avviene in altri 
paesi europei. Un motore per la 
competitività e la sostenibilità 
delle città”. 

  
la Redazione 

Gli accordi tra aziende e sin-
dacati (voluti dai proprietari 
pubblici per evitare problemi di 
consenso), che hanno fat-
to sospendere scioperi e di-
sagi per i cittadini di Roma e 
di Genova, ripropongono un 

annoso problema. 

I lavoratori di Atac, a Roma, 
incrociano le braccia e fan-
no saltare il servizio di metro 
e bus; contemporaneamente 
a Genova, la protesta dei di-
pendenti di Atp segna il terzo 

giorno di sciopero selvag-
gio bloccando gli autobus. 
Blocchi terminati solo do-
po accordi aziendali molto 
positivi per i lavoratori.  

Ma come si può spiegare che 
aziende al collasso riescano 
sempre a trovare i soldi per 
siglare o ripristinare ricchi 
“integrativi” (accordi aziendali 
di secondo livello), mantenen-
do in essere condizioni salariali 
che nessun altro settore in que-
ste condizioni riuscirebbe a 

mantenere? 

Il panorama italiano è costella-
to da accordi integrativi nel 
settore del trasporto pubblico 
locale (Tpl) dove opera una 
importante e “storica” catego-
ria di lavoratori, gli autoferro-
tranvieri. Nelle imprese nor-
mali, in condizioni di concor-
renza, tali accordi vengono sti-
pulati solo in caso di ricchezza 
da ridistribuire. Una quota va 
alla proprietà e l’altra agli ad-
detti. Ma ciò però acca-

di Dario Ballotta  

http://www.ilfattoquotidiano.it/2016/12/24/atac-a-roma-non-ci-sara-servizio-regolare-per-metro-e-bus-a-natale-e-capodanno-sindacati-ha-vinto-il-buon-senso/3280654/
http://www.ilsecoloxix.it/p/genova/2016/12/15/ASWlaLYF-sciopero_selvaggio_corvetto.shtml
http://www.ilsecoloxix.it/p/genova/2016/12/15/ASWlaLYF-sciopero_selvaggio_corvetto.shtml
http://www.ilsecoloxix.it/p/genova/2016/12/15/ASWlaLYF-sciopero_selvaggio_corvetto.shtml
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de quando l’impresa funzio-
na e cresce. Al contrario, nei 
trasporti pubblici locali, dove 
sono tutt’altro che vacche gras-
se in questo periodo, si firma-
no integrativi che ridistribui-
s c o n o  n o n  r i c c he z z a , 
ma debito pubblico (quello sì 
in crescita). Gli “integrativi” 
riguardano tutte le aziende di 
trasporto urbane ed extraur-
bane d’Italia. È da oltre 30 an-
ni che le aziende firmano ac-
cordi con l’avvallo di Comuni, 
Provincie o Regioni che poi se 
ne sobbarcano i costi extra, 
che, a loro volta, si aggiungono 
così a quelli del contratto na-
zionale. 

Ogni accordo integrativo do-
vrebbe trovare una ragione le-
gata alla crescita della produt-
tività, alla riduzione dei costi, 
all’ampliamento dell’offerta e 
alla maggiore qualità del ser-
vizio. Se lo stato del trasporto 
pubblico locale si misurasse in 
base a questi accordi, le aziende 
italiane dovrebbero essere le 
più efficienti d’Europa. Do-
vremmo avere, come in molte 
città europee, il 60-70% di cit-
tadini che si serve dei mezzi 
pubblici e il restante 30-
40% che si serve di quel-
lo privato. 

Succede invece esattamente 

il contrario. Scarsa quota di 
utilizzatori del Tpl, automobili 
in strada e sui marciapiedi, con 
scarsa vivibilità cittadina. Os-
servando l’abuso dell’utilizzo di 
questo istituto contrattuale, si 
scopre che per lungo tempo i 
“ricchi” accordi integrativi (che 
prevedevano più salario ac-
cessorio e tempi di guida ri-
gidi e ipercontrattualizzati) si 
stipulavano in occasione del-
le elezioni locali. Vizietto che 
valeva anche per le altre muni-
cipalizzate (acqua, luce, gas, 
rifiuti trasporti ecc.). 

Tale meccanismo (sistema) 
sembrava fosse imploso con 
la crisi delle risorse pubbli-
che. Dopo gli accordi di Roma 
e Genova si scopre che non è 
c o s ì .  L a  m a g g i o r e 
“produttività” ha voluto dire 
nella quasi totalità dei casi più 
costi pubblici, più disavan-
zo di bilancio per le aziende 
e peggioramento della qualità 
dei servizi. 

La gran parte degli accordi inte-
grativi siglati con il pretesto di 
qualche circostanza (eventi, 
fiere, festività, cambio orari) 
non sono serviti per affermare 
un robusto e convincente asset-
to industriale del trasporto 
pubblico in tutto il Paese. Basta 
pensare ad Atac, società dai 

bilanci disastrosi, i cui libri con-
tabili andrebbero portati in Tri-
bunale (ciò vale per molte città 
del sud). Al nord invece spesso 
si è coperta l’inefficienza delle 
aziende di trasporto e i costi 
degli accordi integrativi 
con sapienti espedienti, ridu-
cendo le risorse comunali di 
altri servizi (ambiente, scuola, 
formazione ,  ass is tenza) , 
e dirottando le risorse a favo-
re della spesa per i trasporti. 
Scelta condivisibile e ambien-
talmente gradita se non creas-
se iniquità con l’altra spesa 
s o c i a l e  ( r i d o t t a  o 
soppressa) e non coprisse inef-
ficienze e gestioni aziendali as-
sai discutibili. 

A Roma è bastato un nuovo 
ciclo di scioperi per assicurare 
la continuità di una vecchia 
prassi consociativa. Eppure si 
pensava che, scoperto il vaso 
di Pandora dell’Atac, il cam-
biamento, il rilancio e il risana-
mento fossero dietro l’angolo. 
È il caso anche dell’ATP di 
Genova. Azienda vicina al falli-
mento (derivante da una dis-
sennata gestione pubblica) che 
ha recentemente ceduto una 
quota azionaria a un operato-
re privato per salvarsi. Gli ad-
detti hanno scioperato per tre 
giorni per vedersi rimesso in 
busta paga il 30% dell’inte-

grativo (100 euro lordi) sospe-
so per tenere a galla la società. 

Interessante sarebbe sapere i 
commenti di chi un contratto 
nazionale non ce l’ha, am-
messo che non lavori in nero. 
Lo sperpero delle risorse pub-
bliche, come nel settore del 
Tpl, non aiuta a creare le condi-
zioni di sviluppo che possono 
portare anche altri settori (e 
lavoratori) ad avere un salario. 
Dietro l’alibi di assicurare la 
continuità dei servizi pubblici 
di trasporto, non vengono indi-
viduati i gestori più efficienti 
e meccanismi competitivi per 
l’assegnazione delle gestioni 
delle concessioni. Meccanismi 
competitivi (concorrenza rego-
lata dal soggetto pubblico) 
che  hanno permesso in tutta 
Europa di far fare al trasporto 
pubblico un grosso salto di 
qualità. 

Si preferisce tenersi il mono-
polio per soddisfare le lobby 
dei dirigenti e dei sindacati, 
sempre meno confederali, ma 
più attenti a mantenere gli 
iscritti con politiche corporati-
ve. Tutto ciò a prescindere dai 
livelli qualitativi dei servizi of-
ferti. Così non viene data cen-
tralità alla qualità, all’efficienza, 
alla riduzione dei costi, alla 
integrazione dei servizi. 

L’Europarlamento ha delibera-
to l’apertura del mercato ferro-
viario a partire dall’anno 2019. 
A partire dal 2019 i mercati na-
zionali si dovranno aprire alla 
concorrenza mantenendo pub-
bliche le reti e la relativa manu-
tenzione. Finalmente, dopo tre 
anni di lavoro è stata varata la 
più importante riforma ferro-

viaria dell’Unione 
Europea sono sta-
te rafforzate le 
norme per evitare 
conflitti d’interes-
se ed è stata ridefi-
nita la struttura 
dell’impresa finan-
ziaria per impedire 

che risorse pubbliche siano uti-
lizzate da privati. 

Davide Sassoli, relatore del IV 
pacchetto ha dichiarato: 
“Nessuna logica privatistica, 
ma offerta di servizi che con-
sentiranno alle compagnie na-
zionali di operare in altri paesi. 
I vantaggi per passeggeri e im-
prese saranno notevoli: aumen-

terà l’offerta, si creeranno nuo-
vi posti di lavoro, si abbasse-
ranno le tariffe”.“ E’ stato otte-
nuto inoltre lo sviluppo di un 
sistema che permette l’emissio-
ne del biglietto unico europeo 
per viaggiare in più paesi con 
differenti mezzi di trasporto. 
Con questa riforma le ferrovie 
potranno essere dirette concor-
renti del settore aereo con 
grandi vantaggi nel campo delle 
emissioni e dell’impatto am-
bientale”.  

E Mazzoncini si è subito ade-
guato. Intervenuto a margine 
della presentazione del nuovo 
treno "Rock" di Hitachi Rail a 
Pistoia, l’Ad di Ferrovie dello 

Stato Italiane ha parlato dei fu-
turi rapporti con la stessa Hita-
chi. La collaborazione con la 
ditta giapponese "sicuramente 
crescerà anche all'estero perché 
dobbiamo pensare al 2020 con 
la liberalizzazione dello spazio 
ferroviario", quando "sicura-
mente vedremo i nostri Frec-
ciarossa sfrecciare in altri Pae-
si". "Da noi la concorrenza c'è 
già - ha aggiunto Mazzoncini - 
noi abbiamo spinto molto 
mentre altre ferrovie spingeva-
no per frenare".  
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L’organismo cinese 
della pianificazione 
economica ha elabo-
rato un piano di svi-
luppo che prevede la 
costruzione di una 
linea ferroviaria 
transasiatica che en-

tro il 2020 entrerà in esercizio e 
gestirà un totale di almeno 5 
mila treni cargo all’anno. 

La struttura portante della nuo-
va linea connetterà l’Europa 
con un maggior numero di città 
cinesi con costi e tempi più 
competitivi rispetto al trasporto 

aereo e marittimo. 

 Il piano prevede tre rotte prin-
cipali e riguardano anche Est e 
Sud est  dell’Asia.  
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