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ROMA — «Le pratiche viaggiano dieci volte piti dei trenis:
con questa battuta gli stessi ferrovieri hanno sintetizzato a
quale punto di mostruosita burocratica é giunta la loro
azienda. E fanno un esemplo concreto: tre anni fa, a Bologna,
dovevano comprare le scarpe da neve per i lavoratori: la
richiesta parti per Roma, ministero del Trasporti, il 25 gen-
nalo, la risposta che ne autorizzava 'acquisto in un negozio
della citta giunse a... maggio. . - = : -
- Dunque, le ferrovie italiane — cenerentola di un moderno
sistema integrato di trasporti — non soffrono solo della ma-
lattfa della senescenza e dell’abbandono, o per gli investi-
menti scarsi e lenti. L'azienda, cosiddetta autonoma, delle
ferrovie dello Stato soffre anche di un altro tarlo che compie
la sua opera devastatrice da lunghi decenni: il tipo di gestio-
ne non funzionale all'attiviti di una azienda erogatrice di
servijzi. - T - -

La riforma approvata ieri dal Senato — e il cui iter dovreb-
be rapidamente esaurirsi a Montecitorio — pud rappresenta-
re la terapia contro questa malattia. Sta per nascere I'<Ente
Ferrovie dello Statos; sta per concludere la sua lunga, € non
sempre gloriosa, vita I'Azienda autonoma delle ferrovie dello
Stato. -t o . :

11 punto centrale della riforma é questo: la trasformazione
delle FS in un’impresa industriale, gestita con criteri indu-

~ Leferrovie |
cambiano volto |
Si del Senato alla riforma
Nasce un’impresa industriale

striali. La legge la configurera come un‘azienda reaimente
autonoma prevedendo un ente economico gestito da un con-
siglio d'amministrazione responsabile dell’equilibrio finan-
ziario. Un'impresa decentrata che concedera poteri operativi
e gestionali ai compartimenti. Cambiera anche il rapporto di
impegno che diverra di tipo privato. o :
Uscira di scena, dunque, quella sorta di piramide senza
comunicazione che seno oggi le ferrovie italiane, 11 direttore
generale sara il manager di quest’ente e non pit il direttore
generale del ministero del Trasporti il quale, a sua valta, &
ogei il vero direttore delle FS oltre che presidente del consi-
glio d’amministrazione. Con il voto del Parlamento prendera

vita un soggetto imprenditoriale efficiente, agile, capace di .

interventi tempestivi, decentrati, fornito degli strumenti per
autonome decisioni di strategia azlendale. Le ferrovie avran-
no, infatti, personalita giuridica ed autonomia patrimoniale,
contabile e finanziatia. Il ministero dei Trasporti esercitera .
la vigilanza. Il titolare del dicastero dovra soltanto indicare
Fu obiettivi che la gestione ferroviaria deve perseguire; vigi-

are che essa si svolga secondo le finalita istituzionali dell’en-
te; approvare i bilanci e i programmi di attivita; proporre la
nomina o la revoca del presidente e degli altri componenti del
consiglio d'amministrazione; promuovere Ia procedura di
scioglimento dello stesso consiglio.

I’azienda cessa

di essere
un carrozzone
burocratico
Per i dipendenti
contratto

~ privato
Poteri ai
manager e

- decentramento

‘Alla Camera il
voto. definitivo
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Due treni Tgv.,
- delle ferrovie
.-~ francesi, in grado di
trasportare 386 passeggeri
. - . alla velocita di 260 Km/h

Il ministro, quindi, non interverra pitl negli atti operativi
dell’azienda. Questo € un punto decisivo per garantire reale

. autonomia e piena responsabilitd al nuovo ente e ai suoi

amministratori. Essi saranno nominati con decreto del presi-
dente della Repubblica e sara possibile una sola conferma. 11

" direttore generale sara nominato, invece, dal consiglio d’am-

ministrazione: resta.-in carica cinque anni e pud essere sog-
getto ad una sola conferma. - T ’
L'autonomia gestionale trova pol un altro caposaldo nel
fatto che al consiglio d’amministrazione & affidato il compito
di manovrare le tariffe. E ancora: non saranno piu regolate

. per legge, ma affidate ai regolamenti dell’ente, tutte le mate-

rie relative all'organizzazione, all’esercizio ferroviario, alla
gestione contabile e finanziaria. Rispetto ad oggi, un muta-
mento sostanziale, - - - o o T T e

- Cambiera anche la condizione giuridico-amministrativa
dei 230 mila ferrovieri: il rapporto di lavoro non sara piti

- collocato nel pubblico impiego e sard invece interamente

regolato dalla contrattazione collettiva, diviene cio¢ un rap-
portodilavoro privato, Insomma, una nuova condizione pro-

; fessionale e contrattuale. Ma — avverte la riforma — i con-
- tratti collettivi e i regolamenti di organizzazione non posso-

no, pena la loro nuliita, contenere una disciplina della mate-
ria nel complesso meno favorevole ai lavoratori di quella

- vigente all'atto dell’entrata in vigore della legge.
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ROMA — Che cosa sono le
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mi vitalis non superano i

7 :

ferrovie italiane dopo cua-
rant’anni di abbandono? La
risposta a questo interroga-
tivo — come sanno tutti co-
loro che scelgono di ricorrere
a questo mezzo di traspoito
- & drammatica, soprattut-
to se raffrontata a quel che
avviene in altri paesi euro-
pel. 1 dati disponibili per di-~
mostrare lo stato di degrado
delle ferrovie sono numero-
sissimi. Qui ne riferiamo sol-
tanto alcuni. SR
Le Fshannounarete com-
ta di 14 mila chilometridi
inari. In Germania federale
sono 27 mila e in Francia 34
mila. Oltre la meta di quei 14
mila chitometri & in condi-
zionj, di .grave obsolescen-
zae». E troppo vecchia. E an-
che per ?uesto che il 72 per
cento def traffico passa sul
23 per cento della rete. 1 «ra-

insostenibili. Con impianti
utilizzati in ?uella sg;opor—
zione qualsiasi industria-pri-
tenti. In termini formali di
bilancio il deficit annuo & di
2 mila miliardi di lire. Ma in
termini reali la
10 mila miliardl: essa non
viene alla luce per le eroga-
zioni del Tesoro. I proventi
del traffico coprono appena
tre mesi di stipendio dei 230
mila ferrovieri. .

Ancora un raffronto con
Ia Germania federale e la

tuali della rete in cui sono

applicate le tecnologie mo-
derne (per esempio: il blocco

rdita & di :

mila chilometri. Come dire -
che gli impianti sono utitiz- -
zati per un terzo. Staquiuna
delle chiavi per comprendere
perché l'azienda ferroviaria -
denuncia deficit sempre pia =

vata potrebbe chiudere i bat- -

Francia: in Italia le percen- -

E dopo 40 anni
~ di discussioni
il traguardo
é ormai vicino -
Tutto inizio nel ’46 con la commissione

Nenni - Ma solo nel ’76 la riforma é
giunta in Parlamento - Tre legislature

ROMA — In principio fu la commisstone Nenni. Era 1] 1946.
Comincia cosi ]a lunga e travagliata storia della riforma
dell’azienda ferroviaria dello Stato italiano. Ieri il voto del-
I'assemblea del Senato ha fatto compiere ad essa un passoda
gigante: il traguardo € ormai a portata di mano.

La commissione guidata dall'allora vice-presidente del
Consiglio Pietro Nenni non produsse proposte ma solo pagi-
ne e pagine di ricognizione e di studi. La discussione sulla
trasformazione dell'azienda FS — che andava assumendo
sempre pil I'aspetto di un elefante burocratico — prosegui
per decennl. Esattamente per trenta anni. -

L'anno @i svolita fu il 19768 quando prese piede uno sforzo
operativo effettivo. Le acque stagnanti delle discussionl fu-
rono mosse dai comunisti e dal socialisti che presentarono
alla Camera due disegni di legge molto simili I’'uno all’altro.
La decisione della commissione Trasporti di unificare le nor-
me in un solo testo trovd un ostacolo nel governo che bloccd
tuttoannunciando la presentazione di un suo progetto. Il che
avverrd soltanto sette anni dopo. Ma i commissari decisero di
andare avanti lo stesso e nel dicembre del 78 i} testo della
legge era pronto per le votazioni. Ma ecco intervenire la crisi
dell'esperienza del governi di unitd nazionale e lo sclogli-
mento anticipato del Parlamento.

Tutto da rifare. Il ciclo sj ripete. Ripresentazione del tes'o,
quattro anni di discussione, legge pronta ¢ nuovo sclogli-
mento anticipato delle Camere.

E slamo cosi glunti alla storia d'oggl. £ 1a nona legislatura.
Comunistl, socialisti, e questa volta anche il governo, presen-
tano tre disegnl di legge che Ia commissione della
Camera discute, unificae ??rova in sede deliberante (senza,
clod, passare per 'esame dell’aula). Unico ostacolo: le resi-
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" razione soltanto do,

Vecchia, lenta, costosa

automatico o la ripetizione

- dei segnali in macchina) non

raggiungono la meta delle
corrispondenti percentuali
registrate dalle ferrrovie te-
desche e francesi. - - :

Guardiamo che cosa av-

l viene nel trasporto merci. In

Italia il ciclo operativo me-

"~ dio di un carro merci & di

12-13 giorni (il carro cioé é
disponibile per un'altra ope-
questo
periodo di tempo). stesso
ciclo, negii altri due paesi eu-
ropet che abbiamo assunto
come termine di paragone, si
esaurisce in tre giorni. Cid
significa che per fare lo stes-
so tipo di operazioni il nostro
paese ha bisogno di 100 mila
carri merci mentre ai tede-
schi e ai francesi ne bastano
30 mila.

Lo stato di vetusta delle

nostre ferrovie € rappresen-
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tato da poche cifre: oltre la | desto, 8 per cento. Questi da;

Un successc
- ma anche
- una sfida

Ora il pericolo vero
¢ la lottizzazione

la legge ora approvata, usci
da un profondo travaglio e ¢
necessari_compromessi, pr
senta limiti e punti discutibi
rispetto ai quali abbian
espresso le nostre riserve.
mai come in questo caso é v
ro che il meglio sarebbe sta
nemico del bene, e che la pe
giore cosa sarebbe stato t
nuovo rinvio alle calende gr
che. La condizione delle ferr
vie é gravissima, l'interven

é urgente. - -
~ K assai importante sotto.
neare in questa occasione ci
una importante legge di rifo
ma ha richiesto l'iniziativa e
contributo determinante d
comunisti. Non é un caso cl
alla legge di riforma sisia p
sto mano nel periodo del
unitd nazionale;, che essa s
passata con una maggioran,
spostata a sinistra; che anci
nell'ultima fase solo la vig
lanza e la presenza attiva d
comunisti, e un ritrovato ra
porto unitario tra comunisti
socialisti abbia consentito
giungere in porto senza ull
riori indugi, nonostante il vi.
bile malumore della De. .
E tuttavia non gridiamoyv.
toria. La riforma é una con
zione indispensabile per tent
re il risanamento e il rilanc
del sisterna ferroviario; su ¢
non vi é alcun dubbio. Ma n
é detto affatto che questa le
ge sia sufficiente. Intanto ¢
correrd vedere come sorge
lazienda. Se essa cadra pre
delia [lottizzazione partitic
sel'azione di interessi partic
lari ]a ridurra ad un carroz
ne, Ia riforma passera cor
l'acqua sul marmo, e le co
non miglioreranno; per quz
to appaia difficile, possono
dirittura peggiorare. Se si
gliono evitare questi rischi
questi danni occorre dota
I'azienda di un ntovo manag
ment di tipo industriale, pi
muovere i giovani dirige
capaci che credono nello s
luppo delle ferrovie, rimuoy
re 1 vecchi burocrati e le ve
chie mentalita. Si tratta di
fondare una impresa, e di ¢
locarla in un contesto nuoi
di trasperto combinato e in
grato, di renderla capace

1l voto del Senato conclude
il lungo e faticoso viaggio del-
la legge sulla riforma dell’a-
zienda ferroviaria, che si di-
scute in Parlamento da otto
anni. Non si pud escludere an-
cora un colpo di coda dei suoi
oppositori, aperti e soprattut-
to occulti, poiché la Camera
dei - deputati dovrebbe nei
prossimi giorni accogliere al-
cune limitate proposte di mo-
difica che il Senato ha formu-
lato al suo testo; ma é davvero
improbabile che si produca un
tale evento negativo. Possia-
mo dungue dire che giunge og-
gi alla sua tappa terminale
una dura e complessa batta-
glia di riforma che é stata
condotta con grande fermezza
e tenacia dai comunisti e dal
movimento sindacale unita-
rio, e che ha registrato una fe-
Jice convergenza dei comuni-
sti, sacialisti, progressisti cat-
tolici e laici. E/questa maggio-
ranza, diversa da quella che
sostiene il governo, che ha vin-
to g'uesta battaglia. -
-« Chiunque conosca lo stato
reale delle ferrovie e la natu-
ra dei suoi problemi riconosce
che la riforma é un atto neces-
sario. Se il sistema ferroviario
italiano é giunto alla condizio-
ne di pauroso degrado i cui
terminj essenziali sono richia-
mati in questa pagina, é per-
ché é mancata una coerente
strategia di investimenti (an-
zi, ci sono stati decenni di col-
pevole e totale abbanduno) e
perché l'azienda é rimasta
chiusa in una assurda corazza
burocratica, del tutto contrad-
dittoria con le esigenze di una
moderna azienda industriale
produttrice di servizi. Le fer-
rovie sono state sino ad oggi
un comparto burocratico del-
lo Stato, rigidamente centra-
lizzato, oppresso dalle proce-
dure e dai controlli inutili, or-
ganicamente incapace di deci-
sioni efficienti e tempestive;
gli slessi rapporti di lavoro
venivano cod’j’[icati con leggi,
attraverso procedure e tempi
del tutto assurdi. Non c'é tec-
nico dei trasporti, non c’'é per-
sona che abbia conosciuto da
vicino il funzionamento delle

meta deglt impianti (binari,
semafori. sistemi di control-
lo del traffico) risale all'ini-
zio del secolo. 11 materiale
rotablle italiano ha I'eta me-
dia pin alta dell’intera Euro-
pa. Soltanto ora le cose ini-
ziano a cambiare con le com-
messe rese possibili da una
legge del 1978 (1a 503, presen-
tata dal Pci) e dal piano inte-
grativo delle ferrovie.

Per conosceré lo stato di
salute del trasporto su bina-
rio ¢'¢ un altro parametro:
Stabilire il suo peso all'inter-
no dell'intero sistema det

rti di un paese. negli
ultimi dieci anni la percen-
tuale del trasporto merci su
binario rispetto al totale del
trasporto merci terrestre é
calato dal 12 al 15 per cento.
Per i passeggeri siamo fermi
ad un modesto, troppo mo-

tt negativi fanno da contrap-
punto ad un fenomeno in-
verso: dal 1973 il traffico fer-
roviario delle merci e delle
persone ha avuto, in termint
assoluti, una notevole cresci-
ta (fa eccezione il 1984 che
segna un inizio di inversione
di.tendenza). Ma gli altri si-
stemi di - trasporto hanno
avuto una crescita pin rapi-
da e piu corposa. Dunque, le
Fs — pur godendo di una do-
manda sostenuta — hanno
perduto peso all'interno del
sisterna generale dei tra-
sporti. In sostanza: lo svilup-

possibile — acceleratoan-
che dalle crisi energetiche —
€ stato strozzato dallo stato
comatoso della rete ferrovia-
ria cosicché la domanda é
stata mortificata ed ha scel-

to, e il caso di dirlo, un’altra

ferrovie che non concordi nel
ritenere una necessita assolu-
ta il passaggio delle ferrovie
dello Stato da un modulo di ge-
stione burocratico ad un mo-
dulo di gestione industriale:
autonomia operativa, respon-
sabilita dei dirigenti, control-
lo sui risultati, rapporti di la-
voro di tipo privatistico, pro-
cedure agili e snelle. Senza
guesta radicale riforma della
gestione gli stessi grandi piani
di investimento che sono ne-
cessari per rivitalizzare la re-
te, gli impianti, il materiale
Totabile non possono essere
realizzati, e i loro risultati non
possono essere gestiti operati-
vamente. Le ferrovie sono un
modo di trasporto come tutti
gli altri, edevono avere modu-
li gestionali simili a tutte le

a?gredire il mercato, di t1
slormare i suoi impian
Un'opera difficile e gigan
sca che non si fa senza energ
nuove. In secondo luogo, la
forma della gestione avra .
senso se verso il sistema fe
roviario si indirizzera que]
vasla mole di investimenti
cui entita il Parlamento ha
dividuato dal 1978, e che p¢
sono oltretutto essere un n
vo fattore trainante dello
luppo, come le ferrovie so
gia state alla fine del secy
scorso. E, infine, molto dipd
de dal ruolo che alle ferro
verrd nato nel piano g
nerale dei trasporti che é
gestazione. .- T o
Insomma, piit che un

cesso celebriamo oF 1 una
da, Ia cui posta é il [uturo
sistema ferroviario italiang
dello stesso sistema di t

strada.

stenze sotterranee della De. ; ' '
Esse si sono riprodotte in questi mesi e in queste settimane

al Senato, nell’'ottava commissione che ha esaminato il pro-

etto In sede redigente (ierl I'aula ha solo espresso il voto

nale sul testo senza esaminare e sottoporre a scrutinio le
singole norme). 1 senatori democristiani, infattl, sono stati

1i unici, in commissione, a presentare emendamenti, facen-

0 leva — bisognz dirlo — anche su alcuni difetti del provve-
dimento. L'obiettivo non era tanto quello di stravolgere la
legge quanto di ritardarne i1 pil possibile I'approvazione. I1
disegno non ha avuto successo per 1a presenza massiccia dei
cornunisti e per i voti unitari espressi dai senatori del Pci, del
Psi e del Psdl. Qualche emendamento é passato ma si tratta
di ritocchi marginali e in alcuni casi anche utili per cui —
salvo sorprese — la Camera potra procedere ora ad una rapi-
da e conclusiva approvazione della ]

Parallela a questa storia pariamentare della riforma se ne

é sviluppata un’altra che ha avuto per protagonisti i sindaca-
ti dei ferrovieri. Basti dire che I'esigenza della trasformazio-
ne delle FS ha sempre occupato 1 primi posti nelle piattafor-
me contrattuali: cosa non trascurabile perché { lavoratori
delle ferrovie — appartenendo ad una direzione generale di
un ministero — potevano pur chiedere di lavorare sei ore al
giorno come gli altri dipendenti dello Stato. E negli ultimi
anni — proprio per reclamare la riforma — il movimento
sindacale ha organizzato due manifestazioni nazionali a Ro-
ma, ha indetto due scioperi e ha raccolto cinquecentomila
firme di lavoratori e di cittadini in calce ad una petizione.
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Sembra proprio che la rifor- -
ma Fs sia vicina alla stazione
di arrivo. Dico ~sembra» per-
ché come ogni giorno nel traf-

e ey I nemici
da battere
sono oggi
burocrazia
routine
e inerzia -

lante ritardo, il treno della riv
forma potrebbe ulteriormente

attendere a poche centinaiadi - -

metri dalla stazione. -

Cosi é stato in Senato, dopo
Fapprovazione della Camera;
cos} potrebbe essere domani
alla Camera, doveritornoil te-

sto ritoccato (poco) dal Senato. -

Questa nostra diffidenza sin-
dacale segnala un dato negati- .
vo: la junga attesa di questa’
riforma assolutamente neces-
saria e vitale ha giA determi-
nato uno stato di incredulita e
di scetticismo. Tanté che una
cosa giusta, ma troppo aspet-
tata, rischia di collocarsi in un
clima di pigra e neglittosa
routine aziendale. . - .. .
Dico queste cose perché
treppi segnali di attesismo bu-
rocratico vengono da ampi
settori della dirigenza azrien-
dale, che fino ad oggi non ha

creato nessuna di quelle pre- - @

condizioni che subito, a rifor-
ma varata, stabiliscano un di-
verso modo di dirigere, di or-
ganirzare e di lavorare nelle
Fs.

Bisogna che il ministro Si-
gnoerile dia subito una salute-
re «scossa- 8 un ambiente un
po’ troppu rilassato e abitudi-
nario, cominciando a risolvere
certe cose di sua competenza,
come — ad esempio - i compiti
e i ruoli precisi della inters
mawmima dirigenza Fsaben 5
mesi dalla nomina del nuove
direttore generale. ‘

Ma non voglio insistere su
tasti di prudeniza. L'essenziale, -

oggi, & che 1a riforma cambi e

_Filt-Cgil_

trasformi una azienda che ne
ha bisogno come un malato
grave ha bisogno dellossige-
no. E le Fs sono malate, ma
_possono guarire se subito si
crea un clima operativo, di ti-
po industriale e produttivo,
per raggiungere — sia pure
gradualmente — una nuova
competitivita nel mercato del
- trasporto deile merci e delle
wmne- - Cosore T

I ferrovieri, ¢ ron essi.la
Filt-Cgil, sono da sempre su
questa linea ed hanno sciope-
rato, raccolto firme, promosso
inidative per lunghi anni, fi-
no a quella grande manifesta-
zione (dicembre 1981) che per
Ia prima voita nella loro storia
portd decine di migliaia di fer-
rovieri a manifestare x Roma.

Veramente pud aprirsi una
storia nuova per le Fs, cosi ab-
bandonate da lustri ad una
impossibile rincorsa produtti-
va, senza certezze di tempi di
investimento ¢ con ia pesante
bardatura burocratica che la
vecchia configurazione stata-
listica determinava. Oggi pud
cambiare moito se non ci sa-
ranno tempi morti fra il pri-
mo giorno della riforma e
quelio della sua completa rea-
lizzazione.

1 tempi morti svucterebbe-
ro — allungandosi all'infinito
- i contenuti positivi della ri-
forma stessa. Occorre percid
anticipare al massimo possibi-
ke i tempi realizzativi, pro-
muovendo una stagione di ric-
ca sperimentazione nella qua-
Je si misurino le energie mi-
gliori e piu dinamiche di diri-
genti e lavoratoridelle Fs. Ein
questo senso che noi defla Filt-
Cgil siamo impegnati. -

Lucio De Carfini

-
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aziende di trasporto efficienti.
Lo Stato pud imporre deter-
minati viacoli in rapporto ad
esigenze di sicurezza naziona-
le; pud contribuire a ripianare
i bilanci, per ragioni sociali,
con una sovvenzione pro-
grammata in anticipo e relati-
va ai costi supplementari che
decisioni politiche addassano
all'azienda. Ma essa, a parte
cid, deve essere gestita in
equilibrio economico con cri-
teri di efficienza. E vero che

sporti. I comunisti, che que;
battaglia hanno iniziato §
primu e conducono da anni,
ranno sino in fondo tutto il
ro dovere perché la sfida
vinta. Ma per questo sono
cessari una itsva mobil
zione dei ferrovieri, l'in
mazione e il giustio orien
mento della opinione pub
ca, una diversa e pii adegu
direzione politica del Paes

Lucio Libe

le

@ Editoriali - } mandanti non sonda
_pentiti (di Aldo Tortorella);
Chiesa Italiana a convegno (d
Giuseppe Chiarante); Cine
troppe insidie sulle vie della leg
ge (di Gianni Borgna).

@ No, non si pud convivere con
disoccupazione (intervista ad Al
fredo Reichlin).

@ Ragioniamo sugli obiettivi de
J'attacco terrorista (di Massim
Brutti). : .

® Le donne, il diritto, la sessuali
(tavola rctonda con Maria Lui
Boccia, Angela Bottari, Lidia M¢
napace, Maria Virgilio).

@ In difesa della pace con Je a
della poesia (i testi di venti scri
tori italiani). =

@ Speciale elezioni - La Repubblid
delle autonomie (articoli e inte
venti di Franco Bassanini, Aniel
Coppola, Armando Cossutta, M
chelangelo Notarianni, Massi
Paci, Edoardo Sanguineti, Rub
Triva, Michele Ventura).

@ La distensione vista dall’Euroj
(di Giuseppe Boffa).

@ Saggio - Togliatti e 1a Costituzi
ne (di Norberto Bobbio).
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