
ECONOMIA E LAVORO 

t Ferrovie, in Europa che succede? i) a a 

i5S5©^S©®Sggggz 

o 
^o 

In Germania ed in Francia si è puntato decisamente 
sull'alta velocità e su linee super efficienti 

I liberismo inglese ha invece dimenticato i treni 
E in Italia si discute ancora sull'assetto societario 
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Anche la Bundesbahn sfonderà il Muro 
M ROMA. È di nuovo scoppiato il -caso ferrovie-. Stavolta 
non per gli scandali che in passato hanno travolto il vertice 
delle Fs, né per la durezza di scioperi che in altre occasioni 
hanno messo ko il nostro sistema ferroviario. Adesso a far di
scutere è la trasformazione societaria dell'ente. Si cerca, 
cioè, di trovare una formula in grado di ridare ellicienza e 
modernità al sistema, ignorato per anni da scelte politiche 
che hanno privilegiato altri mezzi di trasporto ed abbando
nate a se stesse le Fs dopo la riforma abortita che ha trasfor
mato la vecchia azienda in ente. Più che un mezzo ancora 
valido per lo spostamento di merci e persone, il treno è stato 
visto dalla classe dirigente come un'ottima occasione per fa
re aflari ed accontentare clientele. Ma il "modello» non regge 
più, persino i più strenui difensori che da quella struttura ri
cavavano potere e denaro non sono più in grado di sostener
lo. Almeno apertamente. E cosi tutti si dicono pronti a cam
biare pagina. Lo ha ripetuto ieri il ministro del Trasporti Ber
nini appoggiando la soluzione bifronte uscita dal Consiglio 
dei ministri. Una soluzione, tuttavia, che ha spiazzato le stes
se proposte del ministro agli altri colleghi di governo e che 
ha già incontralo non poche opposizioni nel paese. In questi 
ultimi giorni si discute molto di Spa. di privatizzazione, di en
te pubblico economico, di ente pubblico patrimoniale. E so
prattutto si esorta a fare come in Europa. Abbiamo chiesto ai 
nostri corrispondenti di spiegarci cosa succede in Germania, 
Francia e Inghilterra. 

DAL NOSTRO INVIATO 
PAOLO SOLDINI 

H BONN. Un deficit an
nuale oltre i 3,3 miliardi di 
marchi (circa 2mila e 400 
miliardi di lire), nonostante 
un contributo finanziario 
che supera abbondante
mente i 13 miliardi (9mila e 
500 miliardi di lire): la 
Deutsche Bundesbahn, il si
stema delle ferrovie della 
Repubblica federale, costa 
molto alle casse dello Stato, 
dal quale dipende total
mente (le ferrovie, infatti, 
qui sono veramente «dello 
Stato», nel senso che gli ap
partengono direttamente). 
E costerà ancor di più, mol
to di più, se e quando si fa
rà la "grande Germania». La 
«riunificazione ferroviaria» 
dei due attuali stati tedeschi 
richiederà investimenti co
lossali: si tratterà di rico

struire una rete che per 
quarantanni è stata spezza
ta in due parti, ognuna del
le quali, inevitabilmente, si 
è sviluppata a prescindere 
dall'altra. Non solo, ma il li
vello della Reichsbahn, l'e
rede giuridica delle vecchie 
ferrovie anteguerra che con
tinua ad esistere solo nella 
Rdt, non è un granché, né 
dal punto di vista della tec
nologia né da quello dei 
materiali. Adeguarlo a livel
lo della «sorella» occidenta
le richiederà tempo e molti 
soldi. 

Comunque, per essere un 
paese dove si presta gran
dissima attenzione alle spe
se pubbliche, la Germania 
federale con il suo costoso 
sistema ferroviario convive 
ragionevolmente. Per molti 

motivi: perché è ben diffuso 
sul territorio, perché ò effi
ciente e soprattutto perché 
non ha alternative. Special
mente nelle zone ad alta 
densità urbana, il trasporto 
su rotaia è l'unica possibili
tà di evitare i danni econo
mici ed ecologici di un ulte
riore aumento del traffico 
automobilistico che è già, 
per suo conto, drammatica
mente congestionato. C'è 
stato, in passato, qualche 
tentativo di eliminare «rami 
secchi» o di bloccare le as
sunzioni del personale, fer
mo attualmente a 2S4mila 
addetti. Ma la linea dei tagli 
brutali, portata avanti da un 
paio di ministri dei Traspor
ti Csu, è stata respinta. I so
cialdemocratici e i sindaca
ti, anzi, sono all'attacco, in
sieme con i Verdi, per otte
nere ulteriori investimenti. 

soprattutto per quanto ri
guarda il traffico dei pendo
lari nelle zone densamente 
urbanizzate e il passaggio 
dalla gomma alla rotaia per 
il trasporto delle merci. 

E dire che si tratta di due 
settori in cui la Bundebahn 
è decisamente all'avanguar
dia fra i paesi europei: il si
stema di linee vicinali nelle 
aree urbanizzate (treno e 
metrò di superficie) è mol
to ramificato ed efficiente 
intorno ad Amburgo e Fran
coforte, nella Ruhr, nelle re
gioni di Stoccarda e Mona
co. Quanto al trasporto 
merci, sui 27.500 chilometri 
della rete (11.400 elettrifi
cati), viaggia già una quota 
consistente della produzio
ne industriale tedesca ed 
essa dovrebbe aumentare 
nei prossimi anni grazie alla 
creazione di un sistema in

tegrato di trasporti fluviali, 
su rotaia e su gomma. An
che dal punto di vista tecni
co la Db ha poco da invi
diare ad altri paesi: la se
gnaletica è quasi totalmente 
automatizzata, le velocità di 
percorrenza sono alte (80 
km/h per i treni normali, 
108 per gli «Intercity») e so
no in costruzione tratte 
(Hannover- Wuerzburg, 
Mannheim-Stoccarda) dove 
i treni potranno viaggiare a 
250 km/h. Recentemente, è 
vero, la Bundesbahn si è fat
ta strappare dai francesi il 
record di velocità registrato 
da un convoglio sperimen
tale, ma i tedeschi dei loro 
treni sono fieri ugualmente: 
sono comodi, frequenti e 
proverbialmente puntuali. 
Costano tanto, è vero, ma la 
Germania, dopo tutto, è un 
paese ricco. 

Francia, è in attivo 
reffìcientissima Sncf 

La scommessa 
del «superveloce» 
che batte l'aereo 

DAL NOSTRO CORRISPONDENTE 
GIANNI MARSILLI 

Ma Maggie Thatcher ha tradito British Rail 
DAL NOSTRO CORRISPONDENTE 

ALFIO BERNABEI 
• • LONDRA. Il servizio ferro
viario inglese 6 il più scadente 
d'Europa e i passeggeri paga
no il doppio o il triplo di quelli 
di altri paesi come Francia, 
Spagna o Italia. È l'opinione 
condivisa sia dai viaggiatori 
che in questi ultimi mesi han
no espresso la loro proccupa-
zione in un'ondata di pro
grammi televisivi e radiofonici 
sull'argomento, sia, con rilut
tanza e le dovute precisazioni, 
dalla compagnia delle Ferro
vie, la British Rail. Il fallo che 
la settimana scorsa la Br é sta
ta costretta ad aumentare di 
nuovo il prezzo dei biglietti fra 
il 9 e il 15% (mentre linflazio-
ne è intomo all'8'V.) ha causa
to disperazione soprattutto fra 
i pendolari. A cominciare dal 
1980, intense campagne pub
blicitarie sostenute dal gover
no hanno incoraggiato milioni 
di persone ad allontanarsi 
dalla capitale e dal Sud del
l'Inghilterra unitamente alla 
promessa di più rapidi ed effi

cienti servizi ferroviari, specie 
nel sistema intercity. Ora, da
vanti al costo dei viaggi sem
pre più alti, si sentono come 
degli ostaggi proprio nelle 
mani dì un governo che tratta 
le ferrovie come una qualsiasi 
industria che deve fare asse
gnamento sugli incassi. 

Un tipico esempio di ciò 
che gli inglesi pagano in treno 
è questo: il biglietto per 156 
miglia (circa 250 chilometri) 
Londra-Doncastcr costa 3Ó 
sterline (circa 65.000 lire). Un 
viaggio che copre la stessa di
stanza costa 19 sterline (circa 
42.000) in Svizzera; 12 sterline 
(circa 27.000) In Francia e 10 
sterline (circa 22.000) in Spa
gna. Ma i costi del biglietti 
non sono l'unico problema 
nel quadro di un complessivo 
deterioramento dei servizi che 
vanno dalle frequenti cancel
lazioni al sovraffollamento, ai 
ritardi, alla sporcizia, fino a 
toccare l'aspetto delicato del
la sicurezza. I gravi incidenti 
con decine di vittime che so- Margaret Thatcher 

no avvenuti in questi ultimi 
anni sia nel metrò londinese 
che nelle ferrovie hanno cau
sato nuovi motivi di appren-

. sione a tutti i livelli. In questi 
ultimi anni, a causa dei lavori 
intomo alla costruzione del 
tunnel sotto la Manica, la 
stampa ha pubblicalo con
fronti estremamente critici fra 
l'efficienza delle ferrovie fran
cesi che hanno ottenuto mi
gliori risultati "dalla loro parte» 
e quelle inglesi, cosa che ha 
ulteriormente contribuito ad 
abbassare il morale del perso
nale che lavora per la Br e che 
lo scorso anno ha dovuto or
ganizzare una serie di scioperi 
per ottenere modesti aumenti 
salariali. 

Quali sono le fonti di tante 
critiche? Dal 1983 il governo 
ha ridotto i finanziamenti ai 
servizi passeggeri del 51%. Ora 
afferma di essersi imbarcato 
in un vasto piano di investi
menti, ma Mike Patterson, se
gretario del Transport Consul
tative Commlttee. il comitato 
che sorveglia l'andamento dei 
servizi per conto degli utenti 

dice: «In Gran Bretagna dob
biamo ricordare che gli inve
stimenti non vengono dal go-

, verno, questi si limita sempli- . 
cernente ad approvarli. I soldi 
vengono essenzialmente dai 
passeggeri che pagano costi 
sempre più alti e, in questi ul
timi tempi, dalle vendite dei 
beni immobili (terreni, edifi
ci) della British Rail». Il mini
stro ombra ai Trasponi laburi
sta John Prescott precisa: <ll 
governo in effetti continua a 
ridurre i fondi pubblici alle 
ferrovie. I risultati ora sono 
evidenti». Davanti alla dichia
razione del governo che dice 
di aver programmato investi
menti per un valore di tre mi
liardi e mezzo di sterline nei 
prossimi tre anni, Prescott di
ce che I conti non tornano: 
•Solo cento milioni di sterline 
provengono da fonti pubbli
che, il resto dovrà essere prov
veduto dai passeggeri e dalle 
vendite dei beni immobili». 
Tali investimenti non sono co
munque sufficienti, dicono gli 
esperti: «Se paragoniamo l e 
cifre di investimento relative al 

prossimo quinquennio con al
tri paesi vediamo che sono la 
metà di quelle in Francia e un 
terzo di quelle tedesche. Ciò 
che ci distingue dal reslo dei 
paesi d'Europa fi anche il fatto 
che loro investono in nuove li
nce. Noi le chiudiamo». 

Steven Joseph, direttore 
della rivista specializzata 
Transport 2000 dice: «Mi do
mando se i ministri sono al 
corrente che ci sono aree del
la Gran Bretagna dove non ci 
sono treni sufficienti per far 

fronte alla domanda. I nuovi 
treni ordinati non sono pronti 
e quelli vecchi sono stati tolti 
dalla circolazione. Qua e là 
troviamo degli autobus che li 
sostituiscono. Da parte sua sir 
Robert Reed, dirigente della 
Br, ha detto: «Un approccio 
strettamente finanziano del si
stema ferroviario come voluto 
dal governo non ci aiuta. De
ve essere visto come una que
stione strategica di importan
za nazionale». 

• i PARICI. Si dice che certo 
fastidio inglese verso i francesi 
derivi, oltre che da qualche 
secolo di battaglie, anche dal 
fatto che in Francia funzioni
no meglio alcune delle cose 
delle quali i sudditi della regi
na vanno più fieri: i treni (più 
puntuali), il tweed (più bel
lo), il calcio (più vincente). 
Ed è vero che i treni, a meno 
che non arrivino dall'Italia, 
spaccano generalmente il mi
nuto. È vero anche che que
st'anno per la prima volta da 
più di un decennio, le ferrovie 
(Sncf) possono vantare un at
tivo di 200 milioni di franchi, 
45 miliardi di lire. Cifra irriso
ria, rispetto ad un volume di 
allori che si aggira attorno ai 
13 miliardi di Iranchi. Ma sin
tomatica di buona salute e di 
gestione efficiente. La Sncf 
aveva però, fino all'anno scor
so, un indebitamento pari a 
100 miliardi di franchi, frutto 
di prestiti contratti nei decenni 
scorsi per coprire i deficit. Il 
lardello finanziario è stato re
centemente quasi dimezzato 
dallo Stato, che tra il '90 e il 
'94 annullerà ben 38 miliardi 
di debito. L'intento è di fare 
della Sncl una impresa sem
pre più aulonoma, aiutata 
dallo Stato soltanto per copri
re le spese imposte dalla sua 
natura di ente pubblico. Il ri
piano di parte del debito si è 
mosso sulla linea di quanto 
accaduto in Germania (dove 
lo Stato federale ha cancellato 
un credito di 42 miliardi) e in 
Giappone (dove i pubblici 
poten si sono latti carico di ol
tre mille miliardi di franchi pri
ma di privatizzare le ferrovie). 
La strategia gestionale dell'En
te si muove su tre direttrici: 
consolidare gli utili provenien
ti dal traffico viaggiatori, stabi
lizzare il volume di trallico 
merci, o meglio frenarne la 
caduta in lavorc del trasporto 
su strada, aumentare la pro
duttività del personale. Sul pri
mo punto la politica azienda
le sta già rendendo i suoi frut
ti, soprattutto grazie alla mes
sa in opera dei treni a grande 
velocità (Tgv), sui quali 
dalI'Sl ali '89 sono saliti ben 
cento milioni di viaggiatori. Il 
Tgv sta ndisegnando la map
pa dei trasporti, i costi, i tem
pi, i percorsi. 

Invidiabili missili su rotaia 
che coprono la distanza tra 
Parigi e Lione in due ore esal
te, quando dieci anni ta ce ne 

volevano tre e mezzo. La rete 
si estende ormai quasi sull'in
tero paese. Dopo l'inaugura
zione de! Tgv-Allantique, 
manca all'appello soltanto il 
Nord-Est. Nel '93 si andrà a 
Bruxelles in un'ora e venti mi
nuti, a Colonia in due ore e 
mezzo, ad Amsterdam e Lon
dra in tre ore giuste. La rispo
sta del pubblico ha premiato 
gli investimenti compiuti: 370 
milioni di franchi incassati 
nell'84, 740 nell'83, un miliar
do nell'86. e la progressione 
continua. Tra quattro anni, il 
60% del traffico viaggiatori si 
svolgerà tramite Tgv. 

La Sncf é una impresa pub
blica di tipo indjstriale e com
merciale. Fino al 1982 si trat
tava di una società della quale 
lo Slato deteneva il 51%, men
tre il restante 49 era suddiviso 
tra le antiche concessionarie 
di linee ferroviane. Oggi il 
consiglio di amministrazione 
è composto da 18 membri: 7 
rappresentanti dello Stato no
minati per decreto, 6 rappre
sentanti del personale di cui 5 
eletti direttamente dai lavora
tori e uno designato dai qua
dri, 5 «tecnici» scelti in ba*" al
le competente, tra i quali 2 
rappresentanti dell'utenza. Il 
presidente è designato dal go
verno su proposta del consi
glio di amministrazione, ed è 
assistito da un direttore gene
rale nominato per decreto dal 
Consiglio dei ministri. Vero è 
che le relazion, sociali all'in
terno dell'azienda progredi
scono più lentamente del Tgv. 
La riduzione di personale, ne
gli anni scorsi, e stata doloro
sa: erano 251mila nell'85, su
perano ora di poco i 200mila. 
Negli ultimi cinque anni, con 
il mancato nmpiazzo del turn
over, se ne sono andati 8.500 
lavoratori ogni anno. E ancora 
per quattro anni si prevede un 
esodo di 4.500 lavoratori ogni 
dodici mesi. Il presidente del
la Sncf, Jacques Foumier, n-
vendica tuttavia l'accordo sa
lariale dell'88. che ha messo 
fine ad un penodo di agitazio
ni «all'italiana», la prossima 
apertura di un negozialo por 
l'ammodernamento del siste
ma salariale, e soprattutto la 
concertazione con il persona
le del piano di impresa '90-
'94. -La politica sociale - dice 
- é parte integrante delle no
stre opzioni strategiche». È 
una affermazione che i sinda
cati, per ora, non gli contesta
no troppo. 
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Intervista al presidente dell'Unione industriali di Napoli, Salvatore D'Amato 

«Basta con l'intervento straordinario 
il Sud adesso deve modernizzarsi » 
«Un'epoca, quella dell'intervento straordinario nel 
Mezzogiorno, è ormai finita. Il territorio è ormai at
trezzato, ora bisogna puntare alla modernizzazio
ne. Ma per questo le istituzioni devono funzionare 
diversamente, c'è ancora troppa inefficienza. Il 
Pei? Trovo la sua evoluzione interessante»: un'in
tervista al presidente dell'Unione degli industriali 
di Napoli, Giuseppe D'Amato. 

PALLA NOSTRA REDAZIONE 
VITO FAENZA 

••NAPOLI Perché consi
dera centrale nello «vilup
po della città e della regio
ne U »eMorc Industriale? 
Napoli costituisce la realta in
dustriale più strutturata e di
versificala del Mezzogiorno. 
Non ha mai solfcrto di una 
crisi irreversibile, ma ha subito 
un processo di veloce nstrut-
turazione ed ammoderna
mento in lìnea con quanto e 
avvenuto nelle aree forti del 
paese, anche se ha ristretto la 
base produttiva. Diverso e il 
discorso delle Partecipazioni 
statali le quali stanno adottan
do in tutto il Mezzogiorno una 
politica di disimpegno nel set
tore manifatturiero. 

Una novità della sua presi
denza sono le critiche rivol
te alle Inefficienze delle Isti
tuzioni. Perché queste criti
che? 

La rappresentanza del mondo 
industriale, in tutte le sue arti
colazioni, ha sempre agito in 
piena autonomia dal potere 
politico nella consapevolezza 
che soltanto una vivace dialet
tica fra politici e portatori di in
teressi legittimi consente ai pri
mi di meglio esercitare il pro
prio ruolo. Nel caso specifico 
delle critiche mosse recente
mente alle istituzioni locali 
queste erano dettate dall'evi
dente stato di crisi in cui le 
stesse si trovano da troppo 
tempo, Napoli, la Campania 
hanno bisogno di istituzioni in 
grado di governare gestendo 
conelficacia il cambiamento. 

La Campania per effetto di 
eventi calamitosi ha visto 
stanziare consistenti masse 
di denaro, ma questo flusso 
non sembra aver sortito ef
fetti sul plano dello sviluppo 

e su quello dell'occupazio
ne. 

La Campania, non diversa
mente da altre regioni che 
hanno subito eventi calamito
si, ha potuto usulruire di una 
serie di risorse finanziarie che 
sono state dirottate essenzial
mente sul versante delle opere 
di consolidamento e sviluppo 
del territorio. È un fenomeno 
questo comune a tutte le real
tà, che rientra nelle politiche 
straordinarie e non in una stra
tegia complessiva di sviluppo, 
Ciò significa che questa lasc 0 
Imita, lasciondo un territorio 
più attrezzato sul quale inne
stare processi di ammoderna
mento, riconversione, ristruttu
razione, sviluppo dei settori 
produttivi. È questa l'unica 
strada per dare una concreta 
risposta all'endemico proble
ma della disoccupazione. 

SI parla molto del rapporto 
•politica-affari». Sono state 
sollevate numerose crìtiche 
all'Imprenditoria legata so
lo all'intervento pubblico. 

Vorrei fare una prima osserva
zione- l'intervento pubblico in 
economia ù ormai una costan
te di tutti i paesi industrializza
ti. Le opere pubbliche sono 
necessarie all'inserimento del 
paese nel più ampio contesto 
europeo In questo ambito il 
politico ha il monopolio della 

domanda, l'impresa agisce in 
regime di libera concorrenza 
troppo spesso troppo accen
tuata. Si tratta di creare regole 
precise e trasparenti, che I im
presa chiede da tempo a viva 
voce. E in questo senso che 
abbiamo apprezzato il docu
mento dei vescovi italiani sarà 
in grado di accelerare la sua 
necessaria ristrutturazione per 
inserirsi a pieno titolo in un 
mercato che tende a globaliz
zati. 

Ritiene che le regioni meri
dionali abbiano assolto al 
compito di ridurre II «gap» 
con le regioni settentriona
li? 

La risposta è nei fatti: no. Il pri
mo problema del sottosvilup
po del Mezzogiorno fi dato 
dalla scarsa efficienza delle 
sue istituzioni locali in rappor
to a quelle del Centro-Nord, 
anche se esistono problemi 
comuni al sistema delle auto
nomie che dovrebbero essere 
superate con la legqc che sta 
per essere varata in Parlamen
to 

Per anni, ed ancora oggi, 
l'imprenditoria nel Mezzo
giorno viene identificala 
con IMmprendltorla del 
mattone». E cambiata la si
tuazione a suo parere? 

Parlare oggi di imprenditoria 
del "mattone» è un linguaggio 

ampiamente superato. Da an
ni, infatti, il mercato dell'edili
zia, privata o convenzionata. 6 
completamente bloccato. Ac
canto all'industria edile nel 
Mezzogiorno e nata un'im-
prenditoria manifatturiera con 
punte di eccellenza. Quindi 
molto 6 cambiato, ma questo 
rientra nella logica di un siste
ma economico in fase di tra
sformazione. 

DI recente lei ha avuto un in
contro con una delegazione 
del Pei campano che e stato 
salutato come un avveni
mento dalla stampa locale. 
Si è deciso di avere altri 
scambi di opinione su temi 
specifici. Qual è il suo giudi
zio sul Pei? E come giudica 
quello che sta avvenendo in 
questo partito? 

Gli industriali vivono intensa
mente il travaglio che ha inve
stito il mondo del comunismo 
reale, perche sono consapevo
li che dell'evoluzione in atto la 
democrazia occidentale trarrà 
insegnamenti per nuovi tra
guardi. In questo contesto 
guardiamo con rinnovato inte
resse alla vivace dialettica in
terna che sta caratterizzando 
negli ultimi tempi la vita del Pei 
che prosegue su una strada di 
rinnovamento che lo aveva po
sto al centro della rillessione 
degli stessi paesi del comuni
smo dell'Europa orientale. 

IIMita 
MERCOLEDÌ1 

44. FEBBRAIO 
SECONDO VOLUME 

STORIA 
DELL'UNIONE 
SOVIETICA 
di 
Giuseppe 
Boffa 

Prossimo uscite 
y volumo mercoledì 21 febbraio 
A' volume mercoledì 18 febbraio 

GIORNALE + LIBRO Lire 3000 

CONOSCERE LA STORIA 
PER CAPIRE LA CRONACA 

iiiiiiiuiiiiiiiiiinii 16 l'Unità 
Domenica 
..febbraio 1990 

m m m m m m m m m a m m m 


