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Il Consiglio di Ammini-
strazione di Ferrovie del-
lo Stato Italiane ha desi-
gnato i componenti del nuo-

vo Consiglio di Amministrazio-
ne di Trenitalia. Iacono nuovo 
AD-DG.  

Normale amministrazione, si 
direbbe. Un normale avvicen-
damento riorganizzativo della 
Holding e come tale andrebbe 
considerato se non fosse ac-
compagnato da una afferma-
zione:” I risultati positivi. Eco-
nomici e industriali, consegui-
ti nel biennio appena trascor-
so rendono l’incarico di Bar-
bara Morgante in Trenitalia 
un processo compiuto e costi-
tuiscono un modello di suc-
cesso e determinazione”. Una 
affermazione che va al di là 
del necessario e che sa tanto 
di “Excusatio non petita …” 
con quel che segue. 

In realtà sembra che il prov-
vedimento improvviso e non 
previsto nel programma orga-

nizzativo della Holding abbia 
origine da un deciso contrasto 
di vedute sul modello organiz-
zativo industriale di lunga 
percorrenza di Trenitalia. Le 
reazioni non si sono fatte 
attendere a cominciare dalla 
UILT che ha emanato il se-
guente comunicato stampa 
“Abbiamo appreso delle im-
provvise dimissioni dell’AD di 
Trenitalia. Le Motivazioni di 
tale decisione, a quanto ci ri-
sulta, sarebbero state solleci-
tate dal gruppo FS a causa 
della netta contrarietà della 
Manager al progetto di quota-
zione in Borsa della Divisione 
Passeggeri lunga percorrenza 
di Trenitalia” 

Contemporaneamente il Se-
gretario della FIT-CISL, Anto-
nio Piras, emanava un pesan-
te comunicato in cui si parla 
di “discutibili prese di posizio-
ne dell’AD del Gruppo FS che 
cominciano a diventare fasti-
diose. Stupisce che l’idea del-
la revisione  del modello orga-
nizzativo di Trenitalia e lo 

scorporo delle Frecce venga 
ancora perseguita da Mazzon-
cini  in un momento in cui 
tutti gli indicatori e studi in 
materia dimostrano che non 
c’è convenienza industriale 
nel mettere in atto una simile 
impostazione, soprattutto alla 
luce dei risultati economici 
che il gruppo ha raggiunto 
grazie a Trenitalia”. 

Ed ha aggiunto ”nei prossimi 
giorni faremo valere le ragioni 
di oltre sessantamila ferrovie-
ri non escludendo anche ini-
ziative di lotta sindacale” 

Analoghe iniziative sono state 
prese dalla CGIL. 

Il Sindacato unitariamente 
aveva già espresso il proprio 
parere in merito con una 
lettera del luglio scorso con 
cui chiedevano la convocazio-
ne della “Sede di partecipa-
zione e Consultazione” e diffi-
davano i vertici del Gruppo FS 
dall’attivare un processo di 
rivisitazione in funzione di 
una eventuale quotazione in 

borsa del modello organizzati-
vo industriale di Trenitalia 
motivandone le ragioni”. 

Ci troviamo dunque in una 
situazione di conflitto grave 
che coinvolge le stesse opera-
tive interne di FSI. 

In tutta questa storia brilla il 
silenzio della proprietà, a co-
minciare dal Governo per non 
parlare del ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti. 

TRENITALIA  
BARBARA MORGANTE LASCIA TRENITALIA 

di Ugo Surace 
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Lo scorso 12 aprile 2017 si è 
svolto a Roma il convegno "Il 
IV Pacchetto ferroviario. La 
riforma del mercato. Analisi 

delle proposte legislative e 
prospettive per il settore", 
convegno organizzato dal 
Gruppo FSI con il Parlamento 

Europeo. 

Il “Quarto pacchetto” com-
prende una serie di direttive e 

regolamenti – sei per la preci-
sione – che ridisegnano le re-
gole sulla separazione tra ge-
stori di infrastruttura e impre-
se ferroviarie, sulle agenzie 
per la sicurezza ferroviaria, 
sull’interoperabilità del siste-
ma ferroviario europeo e la 
creazione di uno spazio ferro-
viario unico europeo, sulle 
gare per i trasporti passeggeri 
nazionali, in particolare per i 

IV PACCHETTO FERROVIARIO 

IMPORTANTE CONVEGNO A ROMA 
 

di Francesco Del Vecchio 
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servizi locali). È stato approva-
to in via definitiva dal parla-
mento europeo a dicembre 
2016.Un convegno ad alto li-
vello, con la presenza, tra gli 
altri, del Ministro delle Infra-
strutture e dei Trasporti, Gra-
ziano Delrio. 

Il Presidente del parlamento 
europeo Antonio Tajani trami-
te un messaggio - ha sottoli-
neato come il 4° Pacchetto 
possa accelerare il processo 
verso l’Unione Europea. 

Per Delrio il 4° Pacchetto ci 
invita a parlare di Europa in 
termini di opportunità per un 
mercato non orientato al 
massimo profitto per gli ope-
ratori, ma di servizi migliori da 
dare ai cittadini europei. Apri-
re lo spazio unico ferroviario 
europeo è una grande opera-
zione culturale. Siamo pronti 
ad osservare le regole sugli 
obblighi di servizio pubblico. Il 
4° Pacchetto è anche il frutto 
del lavoro fatto dall’Italia sul 
piano tecnologico. 

Per il Vice Presidente del Par-
lamento Europeo - che ha cu-
rato i negoziati del IV Pac-
chetto – David Sassoli, il 4° 
Pacchetto è importante per le 
nostre imprese e per l’indu-

stria europea. Nel settore AV 
l’Europa è prima e unica al 
mondo. L’Europa e l’Italia 
possono con le loro imprese 
essere attori globali su questo 
fronte. Le ferrovie, come han-
no costruito le identità nazio-
nali, così possono costruire 
l’identità europea. La recipro-
cità può avere un significato 
solo nella fase transitoria pri-
ma della entrata in vigore del 
4° Pacchetto.  Regolatore eu-
ropeo: nel testo definitivo 
non più un solo regolatore 
europeo, ma sono stati raffor-
zati i regolatori nazionali.  

Il Presidente dell’Autorità di 
Regolazione dei Trasporti 
(ART) Andrea Camanzi ha 
detto che Il 4° Pacchetto si 
configura come logica prose-
cuzione del precedente terzo 
Pacchetto. Bisogna garantire 
che non ci siano revisioni al 
ribasso. Separazione gestore 
infrastruttura/imprese ferro-
viarie: punto critico, gli inter-
venti di manutenzione e gli 
investimenti del gestore infra-
struttura, che rischiano di fa-
vorire uno specifico operato-
re, con possibili effetti discri-
minatori. 

Per l’AD di Ferrovie Renato 

Mazzoncini nel ferroviario il 
nostro mercato domestico è 
quello europeo. Coerente il 4° 
Pacchetto con lo sviluppo del-
le Reti Ten-T, in cui sono pre-
visti investimenti per ben 500 
miliardi di euro. Siamo i primi 
in Europa come offerta di ser-
vizi AV e con i prezzi più bassi.  
Grado di separazione gestori/
imprese ferroviarie: funziona 
bene così come è regolato: 
importante evitare confusio-
ne tra attività sensibili rispetto 
a quelle ordinarie. La recipro-
cità è importante: vedi gara 
TPL Toscana e attuazione 
dell’Ertms in Europa. 

Elisabetta Garofalo - DG MO-
VE: Il 4° Pacchetto come tale 
non basta. Ha bisogno degli 
atti applicativi da parte dei 
regolatori nazionali.  Sulla ba-
se del 4° Pacchetto per il 2019
-2020 i monopoli dovranno 
essere smantellati, fatta ecce-
zione per il trasporto regiona-
le, per il quale bisogna 
aspettare il 2023. Gli stati ov-
viamente possono anticipare 
queste date. 

Per G. La Rocca, DG di NTV, la 
concorrenza è stata dura. 
Hanno dovuto cambiare più 
volte il modello di business. 

L’ART ha avuto un effetto be-
nefico per la regolazione del 
mercato. La concorrenza ha 
avuto effetti benefici per tutto 
il sistema ferroviario AV: do-
manda + 80 %, i prezzi – 40%.  

Il parlamentare europeo De 
Camp ha sottolineato la que-
stione dell’abbassamento dei 
pedaggi, che sono oggi un 
punto debole per la liberaliz-
zazione. 

Per Altero Matteoli, Presiden-
te della Commissione Lavori 
Pubblici del Senato, in alcuni 
paesi ci sono egoismi che non 
favoriscono la concorrenza. 

Per Barbara Morgante, AD di 
Trenitalia,  il fatto che siamo 
presenti in Europa (Germania, 
Grecia, UK) conferma che 
quei Paesi in cui siamo sono 
mercati aperti. Ci troviamo ad 
essere incumbent e newco-
mer. Regole ancora non chia-
re sulle gare, riguardo a che 
cosa mettere a gara e per 
quanto tempo, le risorse, ecc. 
L’acquisto del materiale rota-
bile è impegnativo dal punto 
di vista finanziario, da esso 
dipende la qualità del servizio. 
La reciprocità non si può ridi-
mensionare.  

Il progetto Hiperloop, secon-
do l’inventore che ha avuto 
l’idea che si chiama Elon 
Musk—un miliardario sudafri-
cano con cittadinanza Usa - 
consentirà all’uomo del futu-
ro di sedersi comodamente 
dentro un veicolo che viene 
sparato in un tubo sotterra-
neo a una velocità che supera 
i 1.000 km l’ora per spostarsi 
da una città all’altra. 

L’idea, abbastanza visionaria, 
è stata lanciata quattro anni 
fa e potrà anche darsi che re-
sterà sul tavolo del progetti-
sta. Rimane però il fatto che 
Musk, non solo ha avuto l’i-

dea, ma ha anche creato una 
idonea struttura aziendale in 
una località vicino a Las Ve-
gas: un impianto sperimenta-
le lungo cinquecento metri 
nel quale recentemente è sta-
ta collaudata una capsula che 
in meno di 5 secondi ha supe-
rato i 110 km l’ora. 

L’Hyperloop, se mai si farà, 
dovrebbe collegare New York 
a Washinton. Le tecnologie di 
base ci sono tutte: levitazione 
magnetica e idonei motori. Il 
veicolo non può ovviamente 
essere definito un treno. Si 
tratterà di una fila di sedili 
sparati in un tubo. 

Musk, in quanto miliardario, 
non ha bisogno di sponsor 
finanziatori. Musk ha già crea-
to una compagnia ad hoc, la 
Boring Company. Ce la fa da 
solo ed è stato capace di im-
postare l’idea come un pro-
getto aperto alle idee innova-
tive di stagisti e studenti uni-
versitari di tutto il mondo. 

Resta da capire come e da chi 
potrà essere finanziata l’ope-
ra. Comunque la Boring Com-
pany di Elon Musk ha già rac-
colto 160 milioni di dollari in-
vestiti da diverse società, fra 
cui la General Electric e 
(udite!,udite!) la francese 
Sncf. 

di Ugo Surace 
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Voli puntuali per l’83%, 32 an-
ni di vita senza un incidente, 
profitti e passeggeri sempre in 
crescita, 2mila voli al giorno 
nel vecchio continente, load 
factor sempre vicino al 90%. 
Quello che vorrebbero essere 
le altre compagnie aeree tra-
dizionali che si dibattono da 
anni con problemi finanziari, 
di bassa crescita, di efficienza 
e puntualità.  

Un modello di business vin-
cente sia per gli azionisti che 
per i milioni di passeggeri che 
altrimenti non avrebbero mai 
volato. Un limite, l’eccessivo 

rigore nella gestione del per-
sonale e bassi salari. 

Ryanair ha avuto la capacità 
di approfittare della prolifera-
zione aeroportuale degli scali 
minori e della crisi di sistema 
dei vecchi e obsoleti vettori 
statali europei. Scali per lo più 
gestiti dagli enti locali che pur 
di sopravvivere hanno avuto 
manica larga nei sussidi a Rya-
nair (chiamati co-marketing). 
Scali che si sono dimostrati 
impreparati nella gestione dei 
servizi di terra rapidamente 
passati in mano a nuove e più 
efficienti gestioni anche coo-

perative rispetto a quelle mo-
nopoliste tradizionali dei 
grandi aeroporti. Sussidi che 
oltre ad alterare la concorren-
za a volte hanno reso gli scali 
stessi Ryanair dipendenti. 

Quello che è un mercato cicli-
co per le altre compagnie non 
lo è stato per le low cost in 
particolare per il vettore irlan-
dese.  Non riuscire a stare al 
passo della domanda, il sogno 
di ogni impresa, si sta rivelan-
do per Ryanair qualcosa di più 
che una crisi di crescita. 

Difficile pensare che il vettore 
si sia dimenticato di pianifica-

re le ferie del personale di vo-
lo così clamorosamente. Ca-
pace di una febbrile operativi-
tà e di far volare i propri aerei 
anche 14 ore al giorno ri-
spetto alla media di 8 ore. 

Il mercato europeo sembra 
non bastargli più e il vettore è 
alla ricerca di nuovi orizzonti e 
mercati dove spicca quello di 
lungo raggio. 

Ecco spiegata, forse, la neces-
sità di una ricalibratura del 
breve raggio e mettere un 
enorme pressione sui governi 
affinché si attui la liberalizza-
zione anche sulle rotte inter-
continentali.  

La Norwegian, la low cost nor-
vegese, è già pronta con voli 
per New York da Roma. Rya-
nair in questo caso è già in ri-
tardo e vuole recuperare il 
tempo perduto.  

di Dario Ballotta 
Presidente di ONLIT  (Osservatorio Nazionale Liberalizzazione Infrastrutture e Trasporti)  

E’ stato recentemente pubbli-
cato il libro del Prof.  Marco 
Ponti “Sola Andata”. 

L’autore teorizza che i politici, 
anche onesti, cercano di 
spendere il più possibile in 
modo che gli elettori percepi-
scano chi devono ringraziare 
per i benefici che arrivano lo-
ro da queste spese e le grandi 
infrastrutture sono utili a que-
sto scopo perché si vedono, 
fanno contenti i costruttori, 
gli utenti e i politici locali. Il 
fatto che spesso generino più 
costi che benefici per la col-
lettività interessa poco. 

Del libro non si può non sotto-
scrivere buona parte dell’ana-
lisi. In particolare il confronto 
fra le anomalie italiane e le 
corrette scelte di Giappone, 
Francia e Germania a proposi-
to di ferrovie e in particolare 
di ferrovie veloci. 

Ma qui sta il punto. Nel de-
scrivere le anomalie italiane 
Ponti dalle ferrovie sconfina 
nelle strade, nelle autostrade, 
per denunciare anche lì le 
anomalie, sempre anomalie 
del tutto italiane.  

Quindi il ruolo, il perimetro di 
sostenibilità economica e/o di 
pubblica utilità di un sistema 
di trasporto su ferro è una co-
sa, quello che accade in Italia 
è tutta un’altra cosa. In que-
sta commistione tra politica, 
affari e grandi opere, qualche 
“lotto funzionale” di opera 
ferroviaria (ma anche più di 
qualche lotto) sicuramente 
avrà i requisiti di sostenibilità 
finanziaria e/o economico so-
ciale. 

Ma è l’insieme delle opere, la 
non strategia di politica eco-
nomica e dei trasporti, che 
mette in ombra il tutto e fa 
perdere di vista anche i casi - 

nel fascio generale delle erbe 
-  che hanno appunto i sud-
detti requisiti.  

La modalità ferroviaria - lo ab-
biamo imparato sui libri - è 
una modalità di trasporto co-
stosa, ha costi fissi prevalenti, 
rendimenti crescenti, molto 
crescenti. Le ferrovie quindi 
devono essere molto sfrutta-
te, altrimenti non rendono.  

Dove si muovono masse enor-
mi di cittadini in maniera si-
stematica (poli di generazio-
ne/attrazione elevati), lì la 
modalità ferroviaria è sicura-
mente conveniente per l’im-
presa e per la collettività. 

Il proliferare di opere pubbli-
che anche dove eventualmen-
te non ce n’è bisogno, o la lo-
ro realizzazione con criteri 
sproporzionati rispetto al con-
testo specifico e di sistema, 
hanno contribuito grande-

mente in Italia alla deriva del-
la spesa pubblica degli ultimi 
decenni, caratterizzata tra 
l’altro - grande novità – dalle 
opere incompiute. 

Il tutto grandemente alimen-
tato dal decentramento alle 
regioni di competenze su 
settori che dovevano avere 
una unica cabina di regia na-
zionale, tra cui i trasporti. 

Solo per citare un caso, oggi la 
rete ANAS è ridotta a poche 
decine di migliaia di km dato 
che tante strade statali sono 
ormai di competenza regiona-
le, spezzandosi in questo mo-
do un reticolo viario che solo 
a livello nazionale ha una sua 
coerenza e ne permette la ge-
stione e lo sviluppo in un’otti-
ca razionale sia dal punto di 
vista funzionale che economi-
co. 

In questo panorama, la realiz-
zazione delle infrastrutture 
ferroviarie in Italia ha tutto 
sommato seguito una logica 
di sistema, con le opere por-
tate a termine anche nei tem-
pi giusti e avviate all’utilizzo 
appunto in un’ottica di siste-
ma. 

 
 

di Francesco Del Vecchio 
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Si è svolto a Roma nei giorni 
26 e 27 settembre scorsi l’an-
nuale convegno del Forum 
MERCINTRENO, evento italia-
no interamente dedicato al 
trasporto ferroviario merci.  

Come è noto dal 2009 il Fo-
rum MERCINTRENO è organiz-
zato annualmente per pro-
muovere il confronto sul tema 
della sostenibilità del traspor-
to merci con l’obiettivo di far 
emergere le contraddizioni 
del sistema italiano incentrato 
prevalentemente sulla gom-
ma. 

Patrocinatori istituzionali del 
Forum sono ANSF, Confindu-
stria, Federmanager, Assifer, 
Anie, Confetra, Assiterminal e 
Assologistica. 

I temi di quest’anno erano: 

 Processi d'innovazione inclu-
sivi per il consolidamento e 
lo sviluppo del ferroviario 
merci. Il ruolo dei Distretti 
ed Aree industriali.   

 Evoluzione della normativa 
per l’accesso agli impianti 
dei servizi - Manovra ferro-
viaria - Gestore unico e pro-
grammazione dei servizi.  

 Safety e security nei nuovi 
modelli di efficienza organiz-
zativa della filiera dell’inter-
modalità e l’incidenza sui bi-
lanci delle imprese e orga-
nizzazione del lavoro. 

 L’innovazione nei sistemi di-

stributivi tradizionali e il fer-
roviario merci come valore 
aggiunto per l’ultimo miglio 
anche nelle aree portuali e 
retro-portuali.  

 Una prima analisi degli 
effetti sul sistema ferroviario 
merci della presenza del 
Gottardo a circa un anno 
dalla sua inaugurazione. 

Le diverse sessioni hanno vi-
sto alternarsi i vari coordina-
tori, tra cui Pietro Spirito,  
Presidente dell'Autorità di Si-
stema Portuale del Medio Tir-
reno e Fabio Croccolo, Di-
rettore generale DIGFEMA-
MIT. 

Ricca come al solito la presen-
za dei relatori, rappresentanti 
tutti gli attori che nelle forme  
più svariate hanno un ruolo 
nel trasporto ferroviario delle 
merci: aziende di trasporto e 
di logistica, costruttori, asso-
ciazioni, autorità politiche. 

I numerosi interventi dei pro-
tagonisti del settore sono stati 
sostanzialmente dedicati in 
questi due giorni alla descri-
zione del proprio settore or-
ganizzativo.  

E’ comunque emerso in modo 
chiaro che il settore ha biso-
gno di consolidare la crescita 
e di liberarsi del peso di molti 
orpelli che derivano so-
prattutto dalla burocrazia, 
dall’incertezza o arretratezza 

delle regole, dai conflitti di 
competenza o dalla mancanza  
totale di strumenti idonei a 
gestire processi e problemati-
che riguardanti i corridoi fer-
roviari intereuropei,  che do-
vrebbero essere l’asse della 
futura rete ferroviaria euro-
pea e che invece (come dimo-
strato nel caso dell’incidente 
di Rastatt in Germania, sul 
fondamentale corridoio Reno-
Alpi) si sono dimostrati alla 
prima occasione una rete pie-
na di buchi, di inefficienze e di 
contraddizioni strutturali. 

 Mercintreno è l’unica orga-
nizzazione in cui vengono alla 
luce –attraverso la voce degli 
operatori che quotidianamen-
te sono impegnati sul campo– 
le problematiche più diverse. 

Fabio Croccolo, direttore del-
la del Ministero dei Trasporti 
che indaga sugli incidenti fer-
roviari e marittimi, ha parlato 
di un caso paradossale: l’in-
gorgo creato dal diluvio di 
competenze e di conflitti di in-
teresse che porta a ritardi e 
rinvii nella realizzazione di 
opere infrastrutturali necessa-
ri ed urgenti vitando un caso 
in cui il solito ricorso al tribu-
nale amministrativo ha bloc-
cato l’abolizione di un passag-
gio a livello che si è rivelato 
fatale per il proprietario del 
terreno interessato. 

Anche la palese incongruenza 
dell’obbligo dei due macchini-
sti in Italia ha trovato voce an-
cora una volta nel presidente 
di FerCargo, Giancarlo Laguz-
zi, che ha spiegato per l’enne-

sima volta le incongruenze 
italiane che prescrivono la 
presenza dei due macchinisti 
a bordo treno. Normativa che 
penalizza le imprese ferrovia-
rie italiane rispetto alle impre-
se ferroviarie straniere e ri-
spetto al trasporto merci su 
gomma. 

Non sono mancati i riferimen-
ti ai gravi problemi creati 
dall’incidente ferroviario di 
Rastatt (un asse fondamenta-
le del corridoio Reno-Alpi), 
dove si è manifestata tutta l’i-
nadeguatezza dei sistemi di 
circolazione dei treni merci 
sulla rete ferroviaria europea. 

Le imprese svizzere hanno ac-
cusato perdite di traffico del 
70% e non sono pochi gli ope-
ratori italiani coinvolti dall’in-
terruzione di questa fonda-
mentale direttrice di traffico 
Nord-Sud. L’incidente e le sue 
conseguenze diffuse sulla in-
tera direttrice dimostrano in 
modo lampante che la gestio-
ne di traffici ha dimensioni in-
tercontinentali e non può più 
essere affidata alle singole re-
ti ferroviarie nazionali. 

Ovviamente, lo spazio a no-
stra disposizione non ci con-
sente di essere esaustivi nella 
esposizione della massa di ar-
gomenti trattati a livello, an-
che tecnico, nel corso delle 
due giornate di lavoro. Ci ri-
serviamo alcuni specifici ap-
profondimenti nel prossimo 
notiziario. 

 
la Redazione 

Il Vertice Intergovernativo del 
27-09-2017 tenutosi a Lione 
ha riconfermato l’impegno 
dei due Paesi per la realizza-
zione del Progetto. 

E’ tata confermata con chia-
rezza l’importanza strategica 

della linea ferroviaria che ri-
sponde alla necessità della 
sostenibilità del trasporto fer-
roviario. E’ stato annunciato 
che verrà costituito un tavolo 
di lavoro dei ministeri compe-
tenti con il commissario del 

corridoio mediterraneo per 
seguire l’andamento delle co-
perture finanziarie e dei fi-
nanziamenti europei e che 
sarà organizzato un seminario 
congiunto dei due Ministeri 
dei Trasporti entro la fine del 
2017 per presentare in parti-
colare la strategia italiana in 
materia di mobilità che mette 
al centro lo spostamento del 
trasporto merci dalla gomma 
al ferro. 

Significativo della riconferma 
dell’impegno bilaterale è ap-

parso il Comunicato stampa 
del Presidente della Repubbli-
ca Emmanuel Macron, diffuso 
al termine dell’incontro di Lio-
ne, con il quale è stata riaffer-
mata la dimensione strategica 
per la Francia, l’Italia e l’Euro-
pa del progetto quale compo-
nente essenziale del corridoio 
mediterraneo delle linee eu-
ropee. 

RICONFERMATO IL 
PROGETTO 

la Redazione 


