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La Commissione europea da 
parere negativo al progetto di 
linea ferroviaria ultraveloce 
che doveva unire Belgrado e 
Budapest. Un'opera da 2,8 
miliardi fondamentale per 
completare i collegamenti tra 
il cuore del Vecchio continen-
te e il porto del Pireo, appena 
acquistato da Pechino 

L’Europa vuole vederci più 
chiaro nel mega piano di in-
frastrutture che collega la Ci-
na al Vecchio Continente. La 
commissione ha deciso di in-
dagare sul progetto di ferro-
via superveloce che dovrebbe 
collegare Belgrado a Buda-
pest, la Serbia all’Ungheria, 
abbattendo le ore di viaggio 
da otto a tre. 

I 350 chilometri di binario nel 
cuore dell’Europa fanno parte 
di quella nuova via della seta 
lanciata dal presidente Xi Jin-
ping quattro anni fa: un pro-
getto di infrastrutture desti-
nato a rafforzare i legami tra 
la Cina e l’Europa via terra e 
via mare. È il piano battezzato 
One Belt One Road, in acroni-
mo Obor, su cui la Cina ha in-
vestito già ben 900 miliardi di 
dollari. 

Si tratta di un progetto certa-
mente interessante che il rap-
presentante della Cina ha illu-
strato tra gli applausi a Davos  
lo scorso gennaio. Adesso la 
Commissione Ue teme che 
l’affidamento della super fer-
rovia alle imprese dell’altro 
continente (le due compagnie 

di Stato, China Railway Inter-
national Corporation e Export
-Import Bank of China) sia sta-
ta decisa contravvenendo alle 
regole della Comunità Euro-
pea delle procedure per l’as-
segnazione degli appalti. 

La decisione, del tutto legitti-
ma, rischia di mandare in fu-
mo un’impresa da 2.8 miliardi 
di dollari che è fondamentale 
per collegare il cuore dell’Eu-
ropa al Pireo, il porto greco 
che i cinesi si sono comprati 
nel bel mezzo della lunga crisi 
di Atene, e che vorrebbero 
adesso trasformare nel termi-
nale della nuova via della se-
ta. Ma è ovvio che non può 
farlo contravvenendo alle re-
gole della Comunità Europea. 
Il problema rimane non risol-
to fino ad oggi. Ma non è da 
escludere che possa trovare 
soluzione in occasione di un 
prossimo Summit di Capi di 
Stato che sembra debba aver 
luogo nel prossimo mese di 
maggio. 

La posizione italiana è, an-

ch’essa critica. In una recente 
intervista il Ministro degli 
Esteri italiano ha dichiarato: 
”la Cina ha investito nel porto 
greco del Pireo, ma i porti di 
Genova, Venezia e Trieste ar-
rivano al centro dell’Europa 
più del Pireo”. 
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La concorrenza fa bene al tra-
sporto delle merci per ferro-
via. Il settore vede le imprese 
private protagoniste del ritor-
no del treno. Le imprese rac-
colte in FerCargo hanno regi-
strato una crescita del traffico 
che ormai riguarda il 25% del 
totale, Il resto lo gestisce Tre-
nitalia Rail, la nuova società 

del gruppo FS ed alcune im-
prese estere, fra cui DbCargo 
che spedisce silos di grano da 
Verona verso Lubiana e ritor-
na con carri carichi di auto. 

Nel 2016 FerCargo, l’Associa-
zione guidata da Giancarlo 
Laguzzi,, si è ritagliata una 
quota di mercato del 45% ed 
il resto è gestito da Trenitalia 

Rail. 

In una intervista rilasciata re-
centemente da Laguzzi, il Pre-
sidente di FerCargo ha dichia-
rato: “ La cura del ferro sta 
facendo effetto anche se il 
paziente non è ancora guari-
to. I progetti di adeguamento 
delle infrastrutture ferroviarie 
stanno riportando gli opera-
tori a investire e le aziende 
industriali, grazie al migliora-
mento della rete, tornano a 
puntare sulla rotaia anziché 
sulla gomma. Se si continuerà 
a respirare un clima positivo 
per il settore, è prevista l’as-
sunzione di 400 macchinisti 
per il prossimo triennio e in-

vestimenti ingenti in acquisto 
o noleggio di materiale rota-
bile che andranno ad impatta-
re su tutto l’indotto ferrovia-
rio”. 

“Va tenuto presente”, fa no-
tare Laguzzi, che “soffriamo di 
un gap infrastrutturale note-
vole. Ci mancano banchine 
adeguate per treni lunghi e 
gallerie più grandi ed è que-
sto il motivo per cui il traspor-
to ferroviario in Italia ha per-
so terreno. Finalmente c’è 
attenzione nei confronti delle 
merci su rotaia anche da par-
te dell’ex monopolista. A par-
tire dal prossimo anno po-
tremmo utilizzare in notturna 

IL TRASPORTO 
DELLE MERCI PER 
FERROVIA 
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le linee ad alta velocità. Ma 
l’Italia, oltre ai cantieri per le 
infrastrutture, deve adeguarsi 
agli standard europei anche 
sul lavoro, con un solo mac-
chinista per treno, per-
mettendo un aumento 
dell’efficienza e una riduzione 
dei costi e quindi dei prezzi al 
cliente stimati intorno all’8 
per cento” “ In Italia il traffico 

merci vale circa un miliardo di 
Euro di giro d’affari. Ma il da-
to è superiore di quattro-
cinque volte, se prendiamo in 
considerazione tutta li filiera 
logistica. Dobbiamo ragionare 
in termini di traffico intermo-
dale coinvolgendo tutti gli 
attori del trasporto via mare, 
ferro, gomma. Solo così l’Ita-
lia può diventare la piattafor-

ma logistica del Mediterra-
neo” 

Dunque, stando al contenuto 
dell’intervista del Presidente 
delle imprese private si apro-
no prospettive nuove per il 
ritorno del treno nel settore 
delle merci ed anche per il 
ruolo dell’Italia come piatta-
forma logistica del Mediterra-
neo. 

Ci piace sottolineare che tutto 
ciò accade o può accadere per 
gli effetti benefici dell’apertu-
ra al mercato e la liberalizza-
zione dell’accesso all’infra-
struttura. Il regime monopoli-
stico non giova allo sviluppo 
dell’economia e della moder-
nizzazione del Paese. 

Il Polo MERCITALIA è operati-
vo da gennaio 2017 e sviluppa 
un fatturato di circa un miliar-
do di euro l’anno, occupa 
4.000 addetti e dispone di una 
flotta di circa 600 locomotori 
e 26.000 vagoni. 

La missione del POL0 è quella 
di risanare e rilanciare il busi-
ness merci del Gruppo FS Ita-
liane, sviluppando soluzioni 
integrate di trasporto merci e 
logistica che permettano di 
valorizzare la modalità ferro-
viaria. L’utile di bilancio è pre-
visto già nel 2018 e il raddop-
pio dei ricavi i n 10 anni (2 mi-

liardi nel 2026). 

Nel piano industriale 2017 – 
2026 del Polo MERCITALIA 
sono programmati investi-
menti per 1,5 miliardi di euro. 
Oltre un miliardo è destinato 
al materiale rotabile mentre 
100 milioni saranno impiagati 
per i terminal intermodali, 
250 in acquisizioni di altre im-
prese per espandere il busi-
ness e ulteriori 100 per infor-
mation technology & sicurez-
za. E’ l’investimento comples-
sivo più significativo che le 
Ferrovie Italiane abbiano mai 
fatto nel settore merci. 

Il Polo MERCITALIA, di cui la 
Capogruppo è la sub-holding 
MERCITALIA Logistics, è com-
posto dalle società: 

MERCITALIA Logistics, specia-
lizzata nella valorizzazione de-
gli asset immobiliari a destina-
zione logistica e in attività di 
logistica integrata; 

MERCITALIA Rail, la maggiore 
impresa ferroviaria merci ita-
liana; 

Gruppo TX Logistik, la secon-
da più grande impresa ferro-
viaria merci in Germania, atti-
va in numerosi Paesi europei; 

CEMAT, il più grande operato-
re del trasporto combinato in 
Italia ed il terzo in Europa; 

MERCITALIA Transport & Ser-
vices, specializzata nei servizi 
di trasporto su gomma e di lo-
gistica a valore aggiunto; 

MERCITALIA terminal, uno dei 

maggiori gestori di terminal 
intermodali in Italia; 

TERALP (Terminal AlpTransit), 
specializzata nella realizzazio-
ne di infrastrutture terminali-
stiche all’avanguardia; 

TLF società per la commercia-
lizzazione di servizi di logistica 
in Francia. 

Il rinnovo del materiale rota-
bile è già iniziato con l di due 
contratti di noleggio full main-
teinance per 20 nuove loco-
motive elettriche. Tra qualche 
giorno sarà avviato anche l’i-
ter che permetterà a MERCI-
TALIA Rail e a TX Logistik di 
acquistare ulteriori 125 nuove 
locomotive elettriche nei 
prossimi anni, sia per il mer-
cato nazionale che per quello 
europeo. 

MERCITALIA 
POLO UNICO PER 
MERCI E LOGISTICA 

Nota stampa di FS 

Come ogni anno, all’entrata in 
vigore dell’orario invernale, 
Legambiente lancia la campa-
gna Pendolaria, con l’analisi 
puntuale del trasporto ferro-
viario pendolare in Italia. Un 
rapporto complesso, pieno di 
dati e ben strutturato i cui 
contenuti essenziali possono 
essere così sintetizzati: 

Complessivamente dal 2010 
a oggi, a seguito della ridu-
zione dei trasferimenti da 
parte dello Stato, si possono 
stimare tagli nel servizio fer-
roviario regionale pari al 
6,5% e negli intercity del 
19,7%. Solo in pochissime re-

gioni è aumentato il servizio 
(il caso migliore è la Provincia 
di Bolzano), in tutte le altre è 
stato ridotto o è numerica-
mente rimasto uguale ma con 
tagli su alcune linee, mentre 
sono cresciute le tariffe 

Non tutti i pendolari sono 
uguali. Alcuni sono più sfor-
tunati di altri. Sono innanzi 
tutto quelli delle grandi città, 
dove i numeri di chi si muove 
ogni giorno sono enormi, e 
quelli che tentano di muover-
si su linee secondarie non so-
no da meno.  

Il vice presidente di Legam-
biente, Edoardo Zanchini, ha 

dichiarato:  

“ il trasporto ferroviario pen-
dolare deve diventare una 
priorità nazionale negli inve-
stimenti e nelle attenzioni. 
Oggi non è così, e su troppe li-
nee la situazione in questi an-
ni è addirittura peggiorata, 
con meno treni, convogli ve-
tusti, ulteriori tagli ad interi 
collegamenti. Emblematica è 
la situazione della Roma-Ostia 
Lido e della Circumvesuviana 
dove ogni giorno oltre 300mi-
la persone subiscono le con-
seguenze di una gestione in-
degna per un paese civile. Ma 
questo non è più accettabile. 
Il nuovo Governo deve indivi-
duare le risorse per il rilancio 
del trasporto pendolare e 
procedere al commissaria-
mento dove le Regioni non 

sono in grado di garantire il 
servizio”.  

L’Italia è un Paese che viaggia 
sempre di più a velocità diffe-
renti, quella che è migliorata 
e quelle, più numerose, in cui 
ci sono meno treni e anche 
più lenti che in passato, per 
via dei tagli ai treni Intercity e 
a lunga percorrenza.. 

Continuano i successi dell’alta 
velocità, con un servizio sem-
pre più in crescita e articolato 
(dal 2007 +394% sulla Roma-
Milano) e un numero crescen-
te di passeggeri (+6% nel 
2016, dopo il +7 del 2014 e 
2015). 

Risultati positivi si registrano 
in altre realtà dove si è punta-
to sul ferro: dal Tram Firenze-
Scandicci (30mila passeggeri 
giorno), alla linea Palermo-

PENDOLARIA 2016 
la Redazione 
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Catania e alle linee dove si è 
investito come l’Alto Adige, e 
alcune linee della Puglia e nel-
le altre località d’Italia dove si 
è investito. 

Al convegno sono intervenuti, 
fra gli altri,i Orazio Iacono, di-
rettore divisione passeggeri 
regionale Trenitalia, Gianpie-
ro Strisciuglio, direttore eser-
cizio rete RFI, Giovanni Pisto-
rio, assessore alle infra-
strutture Regione Sicilia, Giu-
sto Catania, assessore alla 
mobilità Comune di Palermo, 
Edoardo Zanchini, vicepresi-
dente nazionale Legambiente 
e Gianfranco Zanna, presiden-
te Legambiente Sicilia, rap-
presentanti di comitati pen-
dolari. 

La sfida fondamentale del tra-
sporto ferroviario in Italia si 
gioca al Sud e nelle città. Ed è 
soprattutto nelle principali 
aree metropolitane, dove vi-
vono 25 milioni di persone, 
che continuerà a concentrarsi 
la crescita. 

Nelle città italiane, rispetto al 
resto d’Europa, si registra il ri-
tardo del servizio di trasporto 
su ferro. Meno 50 per cento, 
rispetto alla media, per me-
tropolitane e tramvie; meno 
51per cento per ferrovie su-
burbane. 

Il totale di km di metropolita-
ne in Italia è di 234,2 km, pa-
ragonabile a quella di singole 
città europee come Madrid 
(291,5), Londra (464,2), Parigi 
(219,5 km) e Berlino (147,5 
km), che, fra l’altro, hanno in 
corso progetti di ulteriore svi-

luppo. 

Lo stesso vale per le ferrovie 
suburbane, settore in cui si 
registra una totale assenza di 
progetti e risorse. Un esempio 
significativo è quello della si-
tuazione della Capitale d’Italia 
dove nel 2016 non è stata 
realizzata nessuna nuova 
tratta di linee metropolitane o 
tramviarie e l’unico progetto 
finanziato riguarda il prolun-
gamento (3,6 chilometri) della 
metro C fino a Colosseo.  

Per quanto riguarda il Sud d’I-
talia, dove circolano meno 
treni con materiale rotabile 
più vecchio, permane la situa-
zione di emergenza. Ogni 
giorno circola nell’intero Me-
ridione un minor numero di 
treni regionali di quelli circo-
lanti nella sola Lombardia e 
dal 2010 quelli regionali si so-
no ridotti del 21,9%. Un esem-
pio significativo è fornito dal 
rapporto fra le corse quotidia-
ne dei treni regionali in tutta 
la Sicilia (429 treni) contro i 
treni regionali della Lombar-
dia (2.300). Da tenere presen-
te, inoltre, che l’età media del 
materiale rotabile al Sud è 
nettamente più alta: 20,3 anni 
rispetto ai 14,7 del Nord e ai 
17,2 della media nazionale. 

Le ragioni di questa situazio-
ne, secondo alcuni intervenu-
ti, sono da individuare, in al-
cuni gravi errori compiuti in 
questi anni nella politica dei 
trasporti. Innanzitutto io tra-
sferimento dei poteri sul ser-
vizio ferroviario locale alle Re-
gioni senza indirizzi e control-

li. Basti pensare che sono sta-
te chiuse linee e cancellati 
collegamenti senza alcun in-
tervento da parte dello Stato, 
quando i diritti dei cittadini al-
la mobilità sono gli stessi da 
Bolzano a Ragusa e si tratta di 
diritti garantiti da risorse pub-
bliche. 

Solo poche Regioni hanno in-
vestito per garantire il servi-
zio. E buona parte di esse ha 
investito pochissimo per po-
tenziare il servizio e acquista-
re treni. In media la spesa per 
i pendolari non arriva allo 
0,29% dei bilanci delle Regio-
ni, ma il Lazio, la Sicilia, il Ve-
neto, la Puglia sono sotto 
questa cifra. Infine, si è inve-
stito e si continua a investire 
su strade, autostrade e alta 
velocità ferroviari Solo le ri-
sorse residue sono dedicate 
agli interventi nelle città e al 
potenziamento delle linee del 
Sud. 

E sono i numeri di coloro che 
prendono il treno ogni giorno 
a far capire l’importanza di 
guardare a questi processi: 
160.000 sulle Frecce, 25.000 
su Italo, 40.000 su Intercity, 
oltre 2.830.000 sui treni re-
gionali, 2.650.000 sulle me-
tropolitane. 

Altro dato significativo è quel-
lo relativo all’andamento 
dell’offerta che: tra il 2010 e il 
2016 vede sostanziali riduzio-
ni di treni intercity e di treni 
regionali, registra continui au-
menti nell’alta velocità (+ 13% 
tra il 2010 e  il 2013; + 7% cir-
ca, per ogni anno, tra il 2014 e 

il 2016). 

Per cambiare questa situazio-
ne occorre aumentare l’offer-
ta di treni, in particolare sulle 
linee urbane più utilizzate dai 
pendolari e laddove, come al 
Sud, sono stati cancellati o ri-
dotti i collegamenti in questi 
anni. Lo Stato deve finalmen-
te dedicare maggiori investi-
menti all’acquisto di materia-
le rotabile come succede in 
tutti gli altri Paesi europei, 
perché servono più treni per 
potenziare il servizio tenendo 
presente che anche le sostitu-
zioni in corso legate ai con-
tratti con le Regioni, lasciano 
scoperto proprio il Sud e alcu-
ne città fondamentali come 
Roma e Napoli. 

Infine occorre cambiare me-
todo per dare priorità alle 
aree urbane e al Sud. 

Oggi progetti fondamentali di 
rilancio della mobilità sosteni-
bile nelle città non sono finan-
ziati e nel Mezzogiorno non 
esistono progetti organici di 
miglioramento dei servizi tra 
le città e inoltre le politiche 
regionali in materia di tra-
sporti pubblici necessitano di 
una efficace regia di controllo 
da parte del Ministero delle 
infrastrutture e dei Trasporti. 

Il Rapporto, come accennato, 
è denso di dati e di notizie uti-
li che chi vuole può approfon-
dirli consultando on line il 
rapporto. 

Sono in corso le iscrizioni a Dimensione Trasporti per l’anno 2017 
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Il Corriere della Sera del 20 
gennaio scorso svela il 
segreto del successo delle 
ferrovie italiane.  Successo o 
deriva  per la rotaia 
nazionale? 

La comparazione con le 
ferrovie tedesche e  francesi è 
illuminante sulla vera natura 
del primato delle FS, solo di 
natura finanziaria, ma non di 
mercato e commerciale.“La 
struttura dei ricavi da servizi, 
che rappresenta la maggiore 
incidenza dei corrispettivi 
ricevuti  dalle Regioni e dallo 
Stato, per i contratti di 
servizio  e per la 
manutenzione della rete 
ferroviaria, costituivano nel 
2015 il 41,6% sul totale dei 
ricavi delle FS, contro il 22,6% 
delle francesi SNCF e l’11, 7% 
delle tedesche DB. 

Per contro, i ricavi da mercato 
(risultanti dalla vendita del 
prodotto treno) 
rappresentavano il 52% per le 
FS Italiane, contro il 74% per 
le Ferrovie Francesi e l’80% 
per le Ferrovie Germaniche. 
In particolare, i ricavi da 
mercato delle FS  derivavano 
per il 70% dal servizio 
viaggiatori e solo per l’11% 
dal servizio merci, vitale per 

l’economia italiana.  

Intanto Trenitalia fa 
shopping a Londra 

La Repubblica del 12 Gennaio 
annunciava: “Le Ferrovie 
attraversano la Manica”, così 
come il Corriere della Sera 
titolava: “Trenitalia fa 
shopping a Londra”, 
anticipando l’intervista 
dell’Ad di FS Italiane a 
Economia & Finanza di 
Repubblica del 18 gennaio: 
”Guardiamo all’estero: oggi 
l’ingresso in Grecia. Poi Gran 
Bretagna e Olanda”, in linea 
con l’acquisizione di Thello 
(WL) in Francia e di Netinera 
(regionale tedesco) e Tx 
(cargo internazionale) in 
Germania, in osservanza alla 
finanza creativa targata 
Tremonti-Matteoli-Moretti 
per “conquistare l’Europa”.  

Guardiamo all’Estero. 
Quale Estero? 

Da tempo le FS Italiane hanno 
cancellato dall’Orario 
Europeo Trieste-Opicina, 
storico transito dell’Orient-
Express, lasciando campo 
libero agli autobus, sulla base 
della sentenza del vertice FS: 
“A Trieste si va in aereo. Per 

Lubiana è sufficiente il taxi”. 
Illuminante affermazione sul 
grado di consapevolezza della 
missione affidata alle FS nel 
1905. “Trasporto di persone e 
cose” (oggi integrazione 
funzionale e tariffaria nella 
mobilità e nella logistica 
europee).  

“Che senso ha effettuare 
investimenti all’estero e 
sottrarre risorse agli 
investimenti ferroviari 
nazionali ? Nessuno, perché si 
stanno impegnando risorse 
finanziarie (pubbliche) italiane 
per eventuali benefici che 
interessano un paese estero”, 
faceva osservare Dario 
Balotta su Dimensione 
Trasporti di Febbraio.  

Dunque, Ferrovia o 
Finanza?  

Ormai FS Italiane non sono 
più un’impresa di trasporto, 
ma una finanziaria che guarda 
solo al profitto, senza pensare 
alla qualità del servizio – 
merci e viaggiatori – 
indispensabile per accrescere 
i prodotti del traffico e 
diminuire il finanziamento 
pubblico, come sono riuscite 
a fare le ferrovie francesi e 
tedesche. Ma il Paese non ha 

bisogno di una finanziaria che 
ripiana il bilancio a carico 
dell’erario e limita l’azione 
commerciale alla sola Alta 
Velocità , abbandonando alle 
Regioni il trasporto locale; 
l’economia nazionale ha 
bisogno di una rete ferroviaria 
efficiente in tutte le sue 
articolazioni in connessione 
con l’Europa  e di un’impresa 
di trasporto competitiva in 
tutti i segmenti di mercato – 
merci e viaggiatori – per dare 
all’Italia una logistica e una 
mobilità a livello europeo.  Al 
Paese non serve una 
finanziaria lontana da 
produzione e mercato dei 
trasporti. Senza la 
ricostruzione di RFI sull’intera 
rete (per servire tutte le 
imprese di trasporto, 
pubbliche e private, nazionali 
ed estere, nell’ottica della 
riconversione modale a 
favore della rotaia) e la 
rinascita di un vero servizio 
commerciale di FS/Trenitalia 
(per riconquistare 
competitività in logistica e 
mobilità) la deriva della rotaia 
italiana è destinata a recare 
ulteriori danni all’economia e 
al turismo nazionali.  

Il tragico incidente ferroviario 
del 12 Luglio scorso avvenuto 
tra Andria e Corato, linea  Bari
- Barletta, con lo scontro fron-
tale di due treni della Società 

Ferrotranviaria spa che causò 
la morte di 23 persone e di 
numerosi feriti, induce ad al-
cune riflessioni. 

Su quella linea la circolazione 

è regolata dal cosiddetto “ 
blocco telefonico “, ossia è 
affidata allo scambio telefoni-
co  tra gli operatori della cir-
colazione. 

E’ inconcepibile che nell’era 
moderna si ricorra ancora al 
sistema del blocco telefonico. 
Sistema che sulle linee delle 
FS si potrebbe affermare che 
non sia stato mai utilizzato. 
Da molti anni in FS si utilizza-
no altri sistemi automatici di 
sicurezza mentre su molte 
ferrovie secondarie il regime 
telefonico, purtroppo, è anco-

ra in uso anche su linee ad in-
tenso traffico. 

Già una ventina di anni fa vi 
era stata una iniziativa con-
creta per il passaggio di que-
ste linee alle FS. L’iniziativa è 
stata inspiegabilmente abban-
donata ed andrebbe ripresa 
perché si tratta di un proble-
ma prioritario per il Paese che 
acquista rilievo sicuramente 
più rilevante della acquisizio-
ne e gestione di ferrovie in-
glesi o greche. 
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