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Bernabe (Eni)
«Forse oggi
benzina
meno cara»

Primi effetti positivi del
ribasso del superdollaro in
arrivo per gli
automobilisti italiani:
dopo settimane di rincari
sta per scendere il prezzo
della benzina. Ad
annunciarlo, in
un’intervista al «Corriere
della sera» &
I'amministratore delegato
dell’Eni Franco Bernabe.
«ll prezzo della benzina
diminuira. Domani
(oggi,ndr.) faremo la
verifica e, se non ci
saranno impennate della
quotazione del dollaro,
decideremo il ribasso».
Secondo Bernabe le
compagnie petrolifere
useranno «la stessa
solerzia» dimostrata
quando le quotazioni del
dollaro sono schizzate a
1850 lire (venerdi scorso
si @ tornati a 1800 lire).
«Le condizioni del
mercato sono cambiate -
dice Bernabe - perche il
petrolio iracheno sara di
nuovo in vendita e questo
produrra un’accelerazione
del processo di riduzione
del prezzo del greggio e,
di conseguenza, anche di
quello dei prodotti
petroliferi, benzina in
testa. Avevo detto che la
situazione di tensione dei
prezzi sarebbe stata
temporanea».

ROMA. Un pezzo sulle Ferrovie?
Confessol'imbarazzo. Di questi tem-
pi la principale occupazione delle Fs
sembra quella di abbattere locomo-
tori, fregare gli automobilisti ai pas-
saggi a livello, sequestrare decine di
migliaia di utenti - pardon «clienti» -
immortalarsi in fantozziane scene di
salvifiche gru che al primo alito di
vento rovinano sui vagoni come ba-
stoncini dello shanghai. Quanto al
trasportare in orario e comodamente
passeggeri e merci, questo sembra
quasi un optional, 1'occasione per
prodursialmeglioin tuttoilresto.

In questi tempi di débacle ferrovia-
ria, scrivere di treni suscita dunque
come un fastidioso senso di ritrosia,
quasi che ti avessero chiesto una cosa
sconveniente, che so, uccidere un
uomomorto, sparare sulla Croce Ros-
sa. Gia perché, manco a farlo appo-
sta, cisie messa pure la toponomasti-
ca urbana ad infierire con sadica iro-
nia. La sede centrale delle Fs, quella
dove siedono i massimi dirigenti e
dove si prendono le grandi decisioni
strategiche, si trova proprio in piazza
della Croce Rossa a Roma. Stesso in-
dirizzo, stesso ingresso, e fa capolino
anche la sede del ministero dei Tra-
sporti. Persino ilnumero del centrali-
no telefonico ¢ identico. Cimoli-Bur-
lando, unitinellarotta.

Per rendersi subito conto che tira
aria di Caporetto, basta entrare nei
corridoi, anonimi e grigi come sa es-
seresoloun palazzaccio del poterero-
manodifineottocento. Nonimporta
il piano chesisceglie. Ministero o Fer-
rovie fa lo stesso. Musi lunghi, aria
abbacchiata, estate rovinata. Ferra-
gosto da dimenticare. Giornalista?
Da queste parti suona quasi come
sciacallo. Ma c’¢ anche qualcuno che
trovalaforzadischerzarcisu. «Forse &
il caso che cambiamoindirizzo. Inve-
ce che in piazza Croce Rossa, sarebbe
meglio trasferirci in via Nostra Signo-
ra di Lourdes». Viste le performance
delle Fs, c'¢ da giurare che anche la
volonterosa madonnina avrebbe
qualche difficolta ad intervenire con
lanecessariaefficacia.

«lo di bacchette magiche non ne
possiedo. Dare efficienza alle Ferro-
vie italiane ¢ un’opera che richiede
non pochi mesi ma anni, almeno
cinque». A differenza dei suoi prede-
cessori, Claudio Burlando, ministro
dei Trasporti, non si azzarda in pro-
messe facili, regolarmente non man-
tenute, ma tiene i piedi per terra. For-
seimiracoliseli sognalanotte, madi
giorno ha a che fare con incubi veri.
Alcentrodellabufera, erainevitabile,
c’efinito propriolui. La destraloritie-
neil primo responsabile dello sfascio
dei treni. E pretende a gran voce di
cacciarlo, quasi come se fosse statolui
aguidarela corsa pazza del Reggio Ca-
labria-Torino o magari avesse armeg-

Non piace l'idea di anticipare le decisioni sull'Euro: «Il calendario prevede che si scelga soltanto nel 1998»

Tietmeyer capo della banca europea?’
Per Prodi un no comment tedesco

«Pressing» in Germania del presidente del consiglio che sente di avere le carte in regola, ma teme l'incertezza tedesca.

Le paure di Bonn per la solidita della moneta unica europea rischiano di mettere in difficolta il processo di unificazione.

ROMA. Sara perché ieri era domeni-
ca ed in Germania, come in tutti i
paesi anglosassoni, il week end ¢ sa-
cro; o sara perché ad una offerta del
presidente del consiglio di un altro
Paese, sia pur generosa, nonsirispon-
de certo con comunicati stampa. So-
prattutto se in ballo ci sono Maa-
stricht, 'Unione Monetaria, e la pre-
sidenza della futura Banca Centrale
Europea, l'istituto cioé che dovra vi-
gilare sui primi passi della moneta
unica, quelli piti precari e maggior-
menteirtidipericoli.

Fatto sta che da Bonn ieri e arrivato
il piti classico dei no comment all'of-
ferta del presidente del consiglio, Ro-
mano Prodi: affidare ad Hans Tiet-
meyer, il capodellaBundesbank, I'ar-
cigno custode del marco, la presiden-
zadelfuturoistitutoeuropeo.

Un'uscita, quella di Prodi, tanto
improvvisaquanto certamentedesti-
nata a far discutere in Europa. Se non
altro perché sull’ambitissima poltro-
na aveva gia messo da tempo messo
gli occhi ed ottenuto una ipoteca, si-
no a ieri ritenuta solidissima, 1'olan-
dese Wim Duisemberg.

1l banchiere dei Paesi Bassi ¢ un
candidato sostenuto con particolare
decisione proprio dai tedeschiiquali
non vedono certo con favore i tenta-
tivi francesi di imporre un loro uo-
mo, Michel Camdessus, attuale pre-
sidente del Fondo monetario inter-

nazionale.

La proposta di Prodi di affidare a
Tietmeyer la banca centrale europea
erastatafattanel corsodiunaintervi-
sta rilasciata dal presidente del Con-
siglio italiano alla Welt am Sonntag.
Non ¢ I'unica «provocazione» che
Prodiharitenutodilanciare in questi
giorni sul tavolo tedesco. Evidente-
mente sentendosi forte per la cura di
risanamento finanziarioapplicataal-
I'Italia e per evitare tensioni e specu-
lazioni che rischiano di mettere a de-
trimento un processo decisionale eu-
ropeo le cui tappe sono marcate dal
corso di lunghi mesi nei quali ci sa-
ranno in alcuni paesi, come la Ger-
mania, delle verifiche elettorali, Pro-
di aveva proposto nei giorni scorsi di
accelerare gia al prossimo autunno la
decisione sui paesi che verranno pro-
mossiobocciatiall'esame euro.

Si tratta, anche in questo, caso, di
un argomento che va ad incidere su
nervi scoperti. Non sorprende dun-
que che in Germania, per ora, si pre-
ferisca non prendere posizioni nette.
Un portavoce del ministero della Fi-
nanze ha pero tenuto ieri a precisare
che «& stato concordato a livello di
Consiglio europeo che verra deciso
sulla base delle cifre effettive dell’an-
no 1997 e che tale decisione cadra
nella primavera del 1998». Un calen-
dario che evidentemente il presiden-
te del consiglio italiano conosce be-

nissimo, ma del quale intuisce altret-
tanto chiaramente i rischi. Ma non
sembrano preoccupazioni in grado
di toccare la sensibilita tedesca. In
Germania, gia dubbiosi sul fatto di
partecipare ad una moneta unica «al-
largata» a paesi ritenuti da alcuni de-
boli o addirittura inaffidabili come
I'Italia, si preferisce evitare scelte rite-
nute premature.

La Germania sara pero il paese
chiave per la costruzione della futura
Europa monetaria. Quando si tratte-
radidecideresel'Ttalia potra prender-
vi parte 0 meno, contera certamente
ilrispetto dei famosi «parametri», ma
non sara indifferente la valutazione
del colosso economico e politico te-
desco. Anche perché, di fronte al mi-
racolo Italia, difficilmente contesta-
bile sul piano dei numeri, c’¢ chi in
Germania comincia seriamente ad
interrogarsi se non sia il caso di chia-
mar fuori proprio il marco dalla co-
struzionemonetariaeuropea.

La «paura» tedesca per un euro de-
bole, quasi una fobia, rischia di tra-
mutarsi in qualcosa di pitt che una
semplice psicosi nazionale: nell'ab-
bandono dell’Europa delle monete
nel cui nomesi ¢ fatto il risanamento
finanziario dell’Italia. Non sorpren-
de,dunque, il pressing tedescodi Pro-
di. E, c'e da giurarci, siamo solo alle
primebattute. Nonostante il muro di
gommaincontratodall’altraparte.

Inps, pensioni-invalidi
-130 mila nel ‘97

Le pensioni di invalidita dovrebbero diminuire nel 1997 di
130.000 unita raggiungendo quota 3.336.947: & quanto risulta
dalle previsioni dell'Inps per I'anno in corso secondo il quale gli
assegni diinvalidita dovrebbero scendere di un ulteriore 3,8%
dopoil calo del 3,7% del 1996 sul 1995.

L'importo annuo complessivo dei trattamenti di invalidita
pero, nonostante la diminuzione del numero, dovrebbe
comportare una spesa superiore: 35.786 miliardi (+ 1,1%
rispetto ai 35.388 del 1996). Infattil'importo medio annuo
dovrebbe toccare i 10.424.000 lire con unincremento del

5,1%.

Il complesso delle pensioni (vecchiaia, invalidita e superstiti)
secondo le previsioni dell’Istituto dovrebbe raggiungere i
15.367.851 di cui 8.239.943 pensioni di vecchiaia (+1,1%) e
3.790.961 assegni ai superstiti (+1,5%). La spesa complessiva
per questi trattamenti dovrebbe toccare i 197.094 miliardi con

un aumento del 6,1%.

La crescita piu alta nella spesa sarebbe dovuta soprattutto alle
pensioni di vecchiaia che con un importo complessivo di
126.037 miliardi crescerebbero del 7,5%.

Per quanto riguarda gliimportil’assegno medio dovrebbe
raggiungere 12.825.000 lire con un aumento del 6% mala
crescita piu alta dovrebbe registrarlal’assegno ai superstiti
(13,6%) che raggiungerebbe 9.304.000 lire. Nel ‘97 'importo
medio della pensione di vecchiaia dovrebbe essere di

15.296.000 lire.

Treni, un requiem per I'alta velocita?

Si ripensano i vecchi piani e spunta un altro obbiettivo: «grande capacita»

giato sotto la gru di salvataggio per
provocarnelarovinosa cadutaespez-
zareinduel'Italiaferroviaria.

Responsabilita politica? «Macome
potevorisolverein unanno cinquan-
t'anni di scelte dissennate per le fer-
rovie?», si difende Burlando che ri-
corda i molti sforzi per invertire la
rottacompiuti daquando staal mini-
stero. Difficile dargli torto. Magari
per il ministro sarebbe piti comodo
mollare tutto e tornarsene a Genova
al suo lavoro di ingegnere alla Elsag
Bailey, lasciato per dare ascoltoal tar-
lo della politica. Adesso, pero, il suo
indirizzo non € piu in riva all’amato
mare, bensinell'afaappiccicaticciadi
piazzadella Croce Rossa. Eli che deve
portarcroce. Echecroce!

Non si sa da dove partire. Dai treni
che cominciano a deragliare o dai bi-
lanci che fuori binario ci sono andati
da anni? Il New York Times ha fatto
un po’ di paragoni. Le Ferrovie italia-
ne sono quelle col pit alto debito in
assoluto: sette volte di pit chein Ger-
mania o in Gran Bretagna. In com-
penso, gli stipendi sono da societa in
buonasalute, in particolare quelli dei
dirigenti (non licenziabili e dunque
gonfiati nel numero da una gestione
all’altra). Nel ‘96, hacalcolatoil mini-
stro del Tesoro, Carlo Azeglio Ciam-
pi, le Ferrovie sono costate comples-
sivamente al paese un impegno fi-
nanziario di 20.000 miliardi. Con
3.600 miliardi di perdite (sempre che
non siscopra, magari tra qualche an-
no, che sono state di piu). Per tenere
in piedilabaracca, ognigiorno ognu-
nodinoipaga, intasse, un «biglietto»
damillelire. Telo obliterano alla fon-

mo pili a pagare stipendi e fornitori»,
lamenta. Altro che investimenti per
rendere piu sicura la rete, migliorare
ilservizio e magarianchecorrereave-
locita record su e giti per I'Italia! Qua
pare messa a rischio persino la so-
pravvivenza del pit scassato dei «re-
gionali», preziosismo linguistico per
definirele condotte dei pendolari.

E come un grido di disperazione
quello che si innalza da piazza della
Croce Rossa. Anche se poi € lo stesso

Cimoli batte cassa
in cerca di fondi
Ma Ciampi frena

E intanto la rete

e un colabrodo

te.

Che Ciampi siariluttante a buttare
altri soldi in questa voragine senza
fondo € piu che comprensibile. An-
che se, paradossalmente, quasi come
un cane che si morde la coda, mai co-
me ora le Ferrovie hanno avuto cosi
disperato bisogno di fondi per am-
modernare gli impianti e risollevarsi
dallachinain cuisonoderagliate. Un
rebus quasi inestricabile, con Maa-
stricht alle porte. Il piti preoccupato
sembra proprio Cimoli, I'uomo mes-
so dal governo alla guida della mac-
china ferroviaria. «Se lo Stato conti-
nua a tagliarci i fondi, non riuscire-

Cimoli, arrivato in ferrovia da nean-
che un anno, ad ammettere per pri-
mo che ¢ piu facile sciogliere un mi-
stero tomistico piuttosto che capirci
qualcosa della gestione che in via di
principio  dovrebbe  controllare:
«Non siamo in grado di sapere quan-
to ci costa spostare un vagone da Na-
poliaGenova».

A dire il vero, a riportare un po’ di
chiarezza nei conti delle ferrovie ci
aveva provato il presidente del Con-
siglio, Romano Prodi. Con una diret-
tivache, sullascortadelleindicazioni
venute dalla Comunita Europea, si
proponeva di creare due societa di-

stinte: una, monopolista, per la ge-
stione della rete; I'altra incaricata di
far correre i treni, in concorrenza -
eventualmente - con altre societa pri-
vate, italiane o straniere. C'e stata la
rivolta dei ferrovieri e non se ne ¢ fat-
to nulla. Ora Cimoli annuncia che
verra applicata dal prossimo anno.
Vedremo.

Tangenti e malversazionia parte,
il consociativismo coi sindacati - c'¢
chiparladi «collusione» - che ha con-
tribuito a mandare in tilt i treni? Di
certo, inutile negarlo, il sindacato ha
dasempreun pesorilevantein piazza
della Croce Rossa. Da sindacalista a
dirigente delle Ferrovie o di una con-
trollata ¢ un salto che hanno fatto in
molti. Ma ¢ altrettanto vero che quel-
lo del ferroviere, non solo in Italia, &
un lavoro tutto particolare. L'identi-
ficazione con1'azienda, o meglio, col
proprio mestiere € un qualcosa che
ha radici antiche, quasi romantiche
in un tempo di innovazione conti-
nua e di inviti alla mobilita. E cosic’e
chi spiega lo stato quasi comatoso
delleFs pitu che con le promozioniin-
terne, magari a forza di tessera, con
I'immissione a livello dirigenziale di
tanta gente venuta da fuori, esperta
magaridi chimica, di petrolio o di ag-
ganci politici, maassai poco ferratain
tema di binari. Tanto che il prodotto
trasportistico, il cuore operativodelle
Ferrovie, ai tempi di Necci stava nelle
mani delle quarte linee. Quelli pitiin
su non avevano tempo, pensavano
alle grandi strategie. O magari sem-
plicementeagli stipendi, certonon di
serieB.

«Noi collusi? Ma se non siamo

_|_
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nemmeno riusciti a firmare il nuovo
contrattodilavoro», protestail segre-
tario della Filt-Cgil, Dino Testa. Poi ci
ripensa. «Forsein passatopossonoes-
serci stati dei momenti di consociati-
vismo, masonodiscorsivecchi, orala
realta € un’altra. Tant’e vero che non
siamo ancorariuscitia firmareil nuo-
vo contratto». Ma intanto & anche
realta che si € assistito ad un esodo
quasi biblico della manodopera -
60.000 persone uscite in pochi anni -

Filt.

E allora? Cosa fare per tirarle fuori
daun collasso che se non ¢ «finale» ¢
certamente «reale»? «Guardare si ai
costi di gestione e alla produttivita,
ma avere anche il coraggio della spe-
sa», ¢ la risposta del sindacato. Am-
modernare la rete, renderla efficien-
te, puntare sul servizio ai passeggeri,
andarsi a riprendere le merci che ora
viaggiano su gomma. Insomma, in-
vestimenti. Investimenti? Sinora in
ferrovia sono stati sinonimo di spre-
chi. O dei sogni faraonici che hanno
cullato la gestione visionaria di Nec-
ci: treni ed alberghi, binari e fast-
food, parcheggi e drugstore. Quell'e-
ra ¢ finita fragorosamente la mattina
del 15 settembre 1996, franata sulle
intercettazioni telefoniche a Pacini
Battaglia. Su quelle rovine si € proba-
bilmente immolato anche il mega-
sogno dell’alta velocita. Doveva esse-
re pronta peril 2001, manon sene fa-
ra nulla prima del 2006. Ma quasi di
sicuronon si fara. Gia, perché a parte
qualche cantiere dalle parti di Napo-
i, il resto ¢ tutto fermo. La Tav, la so-
cieta mista pubblico-privata, nonrie-
sceaspendere pit delle ferrovie stata-
li.

A guardare i piani di sviluppo delle
Fs, ¢’é una marea di miliardi senza fi-
ne, robadaindigestione. «55.100 mi-
liardi», dice programma 1994-2000.
Scendendonel concreto, cisiaccorge
che la capacita effettiva di spesa ¢
molto minore. Tremilacinquecento
miliardi secondo Cimoli, addirittura
unterzostandoaisindacati. [l risulta-
toesottogliocchiditutti. Mentrecisi
sbrana a polemizzare sull’alta veloci-

Ridotte al coma,
Fs alla ricerca

di nuove strategie
Basta megasogni,
si torna ai binari

con la pace sindacale assicurata da
buoni aumenti di stipendio. Tutta-
via, nonostanteleuscite, alle Fsil rap-
portoricavi-salari € rimasto clamoro-
samentelostesso. «Le cose sono cam-
biate, i salari reali sono scesi. Esi parla
di altri 30.000 esuberi. Inaccettabi-
le», protesta Testa. Gia. Resta grande
e diffusa la tentazione di stringere
tutto, oquasi, sui costi dellamanodo-
pera (magari sftumando sugli strapa-
gatidirigenti o pseudotali, comeeav-
venuto in passato). «Un’altra cura di-
magrante? Sarebbe un errore: le Fer-
rovie andrebbero dritte dritte verso il
collassofinale», avverteilleader della

ta, resta tutto fermo. Parco macchine
pitt vecchio d’Europa, locomotive
che passano piu tempo in officina
che suibinari, treni nuovi che sirom-
pono come se fossero stati fatti in ca-
sa, carrozze tipo museo dell’emigra-
zione, rete di trasporto con una po-
tenza elettrica come quando si anda-
va a vapore cosi che se ci metti sopra
un locomotore nuovo sei sicuro che
sifermaunavoltasudue.Incompen-
so, sorpresa, abbiamo molto meno
morti da treno che le superefficienti
ferrovie francesi o le private linee bri-
tanniche. Piu sicurezza? Fortuna
sfacciata? O che non sia perché si va

In Turchia
super
bacino
genovese

Si e concluso iericon
I'ormeggio nel cantiere del
porto di Tuzla, a sud ovest
diIstanbul, in Turchia, il
viaggio del superbacino di
carenaggio galleggiante
salpato all’alba del 26
luglio scorso da Genova
perche acquistato
dall'imprenditore turco
Kahraman Sadikoglu chelo
utilizzera per le riparazioni
navali. Lo ha comunicato
Paolo Risso, uno dei titolari
della societa genovese di
brokeraggio Cambiaso &
Risso che hanno compiuto
latrattativa con
I'industriale turco.
«Abbiamo avuto
comunicazione dell’arrivo
dallo stesso Sadikoglu - ha
spiegato Risso - e siamo
molto soddisfatti non solo
per |'affare stipulato a
dispetto di chi dubitava
cheil bacino potesse
farcelaagiungere a
destinazione ma anche
perche ha compiuto
I'impresain cosi poco
tempo». Le previsioni, per
il viaggio del superbacino
che da quasi 30 annisi
trovava a Genova
incompiuto e inutilizzato,
parlavano dialmeno 25-30
giorni di viaggio.

pit piano? O magari perché, come
sospettano i sindacati, solo ora entra
a regime la cura dimagrante del per-
sonale che, associata a tecnologie
vecchie e allo «stressamento» delle
vecchielinee produceun cocktail mi-
cidiale destinato ad esplodere nei
prossimimesi?

Sia come sia, le Fs non stanno piu
in piedi. «Ne siamo perfettamente
consapevoli - dice Burlando - Ed ¢
proprio per questo che, dopo anni di
abbandono, abbiamodecisodiaprire
una strada nuova». Con due priorita
strategiche affidate al nuovo vertice:
dosi massicce di tecnologia sulla rete
(con un grosso sforzo peril controllo
automatico del traffico) e quadrupli-
camento delle grandi direttrici (gia
approvato sulla Bologna-Milano).
Tempi? Due anni per le tecnologie,
cinque-sei per il raddoppio. E l'alta
velocita? Per Burlando non ¢ un do-
gma. «Andare a 350 invece che a 300
conta poco. L'importante ¢ avere li-
nee a grande capacita, per passeggeri
emerci». .

Gia, «grande capacita». E il nuovo
slogan che sta sostituendo, un po’ in
sordina ma con decisione, I'ormai in
disgrazia «alta velocita». Linee maga-
ri meno veloci di quelle progettate
qualche anno fa, ma capaci di soste-
nere un traffico piu grande, piu effi-
cace, di passeggeri edimerci. «Iltiam-
modernamento della rete dovra an-
che essere I'occasione di risolvere il
problema dei grandi nodi urbani: Ro-
ma, Firenze, Bologna, Milano, Napo-
li», puntualizza Testa. Insomma, non
piu treni velocissimi che corrono
asettici col vuoto intorno e magari
anche dentro, bensi un sistema inte-
gratoemodernoin tuttiisuoiaspetti,
dal treno dei grandi viaggiatori a
quello dei pendolari al vagone che
porta in Germania i pomodori del
Sud.

«Grande capacita», dunque. Ma
sara anche «capacita» di spesa? «Si
cambia per fare - risponde il sottose-
gretario ai Trasporti, Pino Soriero - Ci
sono le condizioni perché non siano
impegni presi nel vuoto. Sia perché
partiamo da progetti concreti, darea-
lizzazioni susingole tratte in cui gia ci
sono intese con Comuni e Regioni;
sia perché le procedure di spesa sono
state semplificate, a partire dal pro-
getto sbloccacantieri. Ed in questa di-
rezioneil vertice delle Ferrovie € stato
fortemente impegnato». Insomma,
dopo i disastri del passato con tutti i
lororiflessisull’oggi, dopo tanti piani
e progetti, siamo alla scommessa del
fare. Su di essa Burlando ha puntato
tutte le sue carte ferroviarie. I suoi
predecessori hanno tutti fallito. Cela
fara, invece, 'uvomo venuto dal ma-
re?

Gildo Campesato



