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Da casa a destinazione, la strategia

espansionistica delle Ferrovie non conosce

amlv Atm, Atac o Anm? l{mt‘wum

per tutle le gare sulle reti locali,
da Milano a Napoli, spiega il numero uno
I nhml Anlilrust? \i‘HHlllhl guerra
L hl.ll ll L‘I]l regionali inv estiremo

di Federico Fubini
enato Mazzoncini, 49-anni, da
uno e mezzo amministratore

R delegato e direttore generale
di Ferrovie dello Stato, non ci sta. Tre
settimane fa ha letto inchiesta de
L’Economia sui piani di espansione
della sua azienda e i dubbi che solle-
vano fra i guardiani della concorren-
za. Mazzoncini vuole rispondere
punto su punto, ma aggiunge anche
un dettaglio che puo trasformare il
trasporto pubblico in [talia nei pros-

simi anni: Ferrovie vuole partecipare
alle gare, imminenti, per la gestione

di metropolitane, autobus e tram di
Roma, Milano e Napoli.

Ingegner Mazzoncini, I'Antitrust
italiana & sempre piiattenta al vo-
stro desiderio di conquista. La sor-
prende?

«I1 rapporto con I'Antitrust é estre-
mamente costruttivo. Non ¢'é nessu-
na guerra fra noi. Ci ha appena auto-
rizzato l'ingresso nella societa Ms
della metropolitana di Milano, dopo
aver valutato loperazione con un'at-
tenzione robusta. L’Autorita della
concorrenza non deve, né vuole det-
tare il modo di dare un miglior servi-
zio ai consumatori, ma fa tutto per
garantire che ci sia».

L’intervista
IL GRUPPO FS

Perché allora ha mosso vari rilievi
sul vostro ruolo, sopratiutto nel
trasporto regionale?

«Non credo proprio si possa dire
che abusiamo di una posizione do-
minante. L'ltalia € il solo Paese al
mondo ad aver scelto un modello
iperliberista sulla lunga percorren-
za: ¢l sono sette Paesi al mondo con
I'alta velocita e solo noi abbiamo
aperto a un concorrente dell'ex mo-
nopolista. Recentemente & stato li-
beralizzato anche il mercato della
lunga percorrenza su autobus e pen-
50 sia positivos.

Perché allora un nuovo entrante
estero come Flixbus, che porta in-



novazione e prezzi bassi, deve di-
fendersi da continui agguati in
Parlamento che mirano a tagliarlo
fuori?

«Spero che non succeda. Sarebbe
completamente swrreale bloceare il
progresso, incluse le vendite di viag-
gi tramite piattaforme digitali. La
scelta pili stupida per me sarebbe fa-
re guerra a BlaBlaCar, Uber, Flixbuso
al car sharing. Considero la loro of-
ferta una naturale evoluzione della
specie e dobbiamo acecettare la sfida.
Moi abbiamo Busitalia Fast, che sfi-
dera Flixbus sul suo terreno. Discor-
s0 diverso sono gli Intercity, che non
POSSONo essere a mercato perché
servono zone disagiate del Paese».

L'Antitrust ha anche contestato la
proroga dell’affidamento diretto a
voi del trasporto da parte di varie
regioni. Perché non accettare gare,
come prevedono le regole Ue?

«Le gare bisognera farle, sono la
strada maestra. Lo prevede il regola-
mento europeo 1370 del 2o07. Perd
lo stesso regolamento da la possibili-
ta diun periodo transitorio, che arri-
va fino al 2034».

Non ¢ un'interpretazione un po'
elastica della legge?

«Nessuno, in nessuna sede, ci ha
mai dimostrato che sia sbagliata. Te-
niamo conto che perunagara sul tra-
sporto ferroviario regionale servono
sei anni, in Germania come in Italia.
Nel frattempo noi abbiamo treni re-
gionali la cui eth media € di vent'anni
e ovviamente nessuno farj investi-
menti perrinnovarli se non ha la cer-
tezza di avere un contratto. Dungque
rischieremmo di arrivare ad avere
una flotta di treni davvero vecchissi-
ma. Una proroga degli affidamenti
diretti da parte delle regioni ci per-
mette invece di andare avanti con
4-4,5 miliardi di investimentie il rin-
novo di almeno meta dei treni dal
2010,

Dite che volete portare la persona
da casa fino a destinazione. Perché
invece non vi concentrate sul vo-
stro core business, i treni?

«ll nostro cliente & il cliente del tre-
nor Non credo, non vuole andare da
una stazione all'altra. Lasuaesigenza
non € di andare in treno ma di muo-
versi fra due puntis.

Grossi come siete, non finirete per
far leva sulla vostra posizione do-

minante per entrare a spintoni nei
mercalti adiacenti?

«Ma questa é la visione del nanismo
italiano! Noi siamo la pitt piccola im-
presa ferroviaria integrata d’Furopa.
Nel 2016 abbiamo sfiorato i nove mi-
liardi di fatturato, mentre Deutsche
Bahn ne fattura 43 e la francese Snfc
34. Quando dicono che Fs & un gi-
gante che fa paura mi chiedo chi é
che pud continuare a vedere questa
azienda in una prospettiva solo ita-
liana. Per me é evidente che il merca-
to diriferimento é 'Europa e peraltro
inItalia il mercato rilevante non é so-
Io quello di chi prende il treno. Oggi
otto persone su dieci continuano a
andare in auto privata, perché é I'uni-
co mezzo che ti garantisce il porta a
porta. A me non interessa offrire tut-
ti i tipi di mobilitd, ma fare in modo
che tutti i fornitori di servizi, com-
presi i nuovi entranti come Flixbus o
il hike-sharing, lavorino insieme.
Dobbiamo spogliarci dell'autarchia
cheé stata congenita nelle aziende di
trasporto per 150 anni, grazie a quel-
la I'auto privata ha sempre vintos.

Perché allora non lanciate un car
sharing?

«Perché dovrei farlo io? Apprezzo
moltissimo il lavoro che fanno
Enjoy, CarzGoe gli altri. Il mio obiet-
tivo é il trasporto integrato fra servizi
diversi su un'unica piattaforma.
Quando uno scende dal treno deve
sapere che troveri ur'auto in car sha-
ring parcheggiata o una bicicletta gia
prenotata nella rastrelliera della sta-
ziones.

Dicono che siete entratinella linea
5 della meiro di Milano per guada-
gnare i requisiti regolatori in mo-
do da concorrere in quel mercato
anche all'estero. E cosi?

«Noi entrando in Mg non acquisia-
mao quel titola e non ne abbiamao bi-
sogno, perché possiamo trovare
partner ovungue. Abbiamo acquisi-
to Mg perché vediamo con desola-
zione la rete metropolitana italiana:
se mettiama insieme i metrd di Tori-
no, Milano, Genova, Brescia, Romae
Mapoli, arriviamo a 234 chilometri di
linea. Solo Madrid ne ha 2go, la Spa-
gna 580, la Germania 630, la Gran
Bretagna 7oo. Di questo mi preoccu-
perei, perché oggi la competitivita
dei Paesi si misura sui grandi centri
urbani. Noiabbiamo due grandi aree
metropolitane: Roma-Napoli, unite
da un'ora di freno e moltissimi pen-
dolari; e l'altra nel raggio di un'ora da

Milano verso Torino, Genova quan-
do aprird il terzo'valico, Brescia, Bo-
logna. Questa & un'area iper-produt-
tiva da 15 milioni di persone, con un
aeroporto e un porto internaziona-
Tisw.

Punta a integrare i trasporti in
queste due aree?

«Bisogna fare le infrastrutture per
riuscirei. Ma i comuni hanno quasi
smesso di costruire metrd, perché
non possano indebitarsi. Invece Fer-
rovie dello Stato & un operatore adat-
to, perché questo € il suo settore e la-
vora in vista di rendimenti nel lun-
hissimo termine».

A Roma nel trasporto pubblico lo-
cale Atac ha enormi problemi di
debito. State guwardando anche
quell'opportunita?

«Larisposta é nel regolamento 1370,
quello che prevede gare pericontrat-
ti di trasporto pubblico locale. Nel-
Tarco di 12 0 18 mesi il comune deve
faruscire il bando e entro il 3 dicem-
Ihre 2019 si parte. Noi sicuramente ci
candidiamo. Alla garas.

Non a rilevare Atac?

«Perché dovremmo? E una societi
con enormi problemi finanziari.
Quello che dovrebbe interessare tut-
ti, anche il comune di Roma, é il ser-
vizioai cittadini. Inuna situazione si-
mile mi pare che non ¢i possa essere
miglior soluzione che fare la gara per
assegnare un nuovo contratto di tra-
sporto pubblico locale nella capitale.
Ladeve fare anche il comune di Mila-
no, non € diverso. E Napoli. Tutta Ita-
lia deve andare in garas.

Vi candidate anche a Napoli e Mi-
lano?

«Faremo come con Roma. Sicura-
mente ¢i candideremao alla garas.

Lei & gii nella metro di Milano e
immaginiamo raggiunga i suoi
obiettivi: vince Roma, Napoli, Mila-
no. In pit ha I'alta velocita, pit Bu-
sitalia. Non & un enorme potere di
prezzo sul consumatore?

«MNon condivido: sono gli enti locali
che fissanoi prezzi. Se un comune di-
ce che il biglietto dell'autobus o del
metrd deve costare 1,50 euro, resta
O8I,

1l cittadino pud pagare 1,50 euro
per comprare il biglietto, ma anche
tasse pii alte perché un soggetto
forte nei trasporti riesce a farsi da-
re piu trasferimenti pubblici. Non
trova?



«Mo, perché le gare sono fatte a prez- ' E

zo fisso per il consumatore e si gio-
cheranno tutte sullo scontoperil cor- ®Chie
Renato Mazzoncini,

rispeltivo che paga I'ente. Vince la so- ;
cieta che chiede meno trasferimenti, bresciano, classe 1968,
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miliardi
i ricavi operativi nel 2016,
in crescita del 4%.
Il gruppo ha effettuato
investimenti per 5,95 miliardi

70.180

i dipendenti del gruppo Fs
Erano 69 mila nel precedente
esercizio: nel saldo contano
assunzioni dirette e acquisizioni,
tra cui i 1.200 di Ferrovie Sud Est
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