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SULLA VIA DEL CAMBIAMENTO

uesto volume che
mi accingo a presentare al pubblico ed aglt stessi ferrovieni,
vuole offrire un “window dressing” (vera ¢ propria radiogra-
fia aziendale) ricco di dati e di notizie che sintetizza 1 risultats
di impresa relativi al seconde anno di vita dell’Ente FS.
Dall’ampia panoramica di “FS 87", che quest’anno viene
pubblicato con pit tempestivita, emerge il rafforzamento del-
la cultura del cambiamento: nuova impostaziene editoriale,
contenuti piu agili ed incisivi, lettura di pit (acile compren-
sione anche per 1 non addetti ai lavor1.
In un momente in cui ¢ particolarmente avvertita la necessita
detla trasparenza nelle imprese pubbliche, mi auguro che
questa pubblicazione incontri I'apprezzamento sia dei nostri
interlocutori istituzional {Parlamento, Governo, Forze polt-
tiche, Organizzazion Sindacali, mass-media, ecc.), che degli
stessi [errovieri, che - non dimentichiamolo - sono i protago-
nisti della grande sfida imposta al nostro Pacse da una sca-
denza precisa: il 1992, anno in cui I'Ente Ferrovie dovra di-
mostrare concretamente di essere pronto ed in grado di al-
frontare ¢ contrastare con scelte ed offerte economicamente
valide la concorrenza che derivera dalla hberalizzazione dei
trasporti a livello europeo.
Pur protesi verso nuovi e piu impegnativi traguardi, non pos-

siamo non considerare con soddisfazione che ¢ proseguito
I'andamento positive delle notevoli attivita svolte dalle FS
nell'anno trascorso.

E’ mighorata ['oflerta commerciale sia per i viaggiaton che
per le merci, favorita dal consolidarsi della nuova filosofia
sempre piu (inalizzata alla razionalizzazione dell’orario per
modellarlo sulle esigenze della clientela: cadenzamento deghi
orarl, ulteriore riduzione dei tempi di percotrenza, puntuali-
ta, maggiore conforto.

In particolare nel settore merci € proseguita la razionalizza-
zione del servizio, puntando sempre piu su una maggiore fles-
sibilita per adeguare I'oflerta alle fluttuazioni della domanda
e cercando una proficua coltaborazione con gli altri vettor.
Al dila di strumentali ed interessate campagne stampa, le ci-
fre dimostrano eloquentemente ed in mode inequivacabile
come, nel [987, si sia venificata nel trasporto ferroviario una
netta inversione di tendenza rispetto al passato: ¢ stato regi-
strato I'incremento del 2,2% viaggiatori/km ¢ dello 0,3%
(pari a 394,2 miliom) di viaggiatori tasportati; nel settore
merci 'incremento ¢ stato del 5,8% tonn/km e del 3,9% delle
tonnellate trasportate. Tutte cid nonostante che o Stato ab-
bia bloccato le tariffe ferroviarie per comprensibili ragioni so-
ciali e I'accentuata conflittualina sindacale.

Per quanto concerne le relazioni industriali, infine, il (987
sara ncordato da tutti 1 ferrovieri come l"anno deJ Contratto
Collettive Nazionale di Lavoro, il prime di tipo privatistico
dopo la creazione dell’Ente.

Questo contratto ¢ stato approvato dalla maggioranza dei
ferrovieri i quali, sono certo, sapranne rispondere i migliora-
menti economici con un maggiore impegno produttivo, nel ri-
spetto degli accordi contrattuali sottoscritti. Solo cosi saremo
in condizione di vincere fa scommessa della trasformazione,
costruendo un'impresa sana e moderna, in grado di contn-
buire allo sviluppo economico del nostro Paese.

On. Lodovico Ligate
Presidente Ente FS
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UN NUOVO PA IN AVANTI

ono quattro i
dati percentuali significativi dell'anno 1987: i viaggiator tra-
sportati sono aumentati dello 0,3% rispetto all’anno prece-
dente come sono aumentati del 2,2% i viaggiatori/km; le
merci trasportate hanno avuto un incremento del 3,9% -
spetto al 1986 cosi come le tonnellate/km C-pubblico sono
aumentate del 5,8% sempre rispetto all'86,

E 1 dati in discorso, sebbene ancora contenuti rispetto alla do-
manda di trasporto sia viaggiatori che merci ed alla possibili-
ta di sottrarre quote di traffico alle altre modalita, rappresen-
tano, comunque, una concreta ed oggettiva testimonianza
dello sforzo compiuto da tutti i ferrovieri per raggiungere gli
obiettivi di rilancio del vettore-treno,

Nel corso del 1987, mnoltre, si sono concretizzati, con attiva-
zione della nuova struttera centrale e periferica, gli ampi ¢
complessi processi di cambiamento dell’organizzazione, gia
avviati nel 1986.

Un diverso assetto strutturale dell’Ente FS era ed ¢ una con-
dizione prioritaria ed irrinunciabile per dotare le Ferrovie
Italiane di quei caratteri organizzativi di impresa necessari
per favorire un'azione pitl incisiva e propositiva sul mercato,
Il decentramento costituisce il filo conduttore, nonché la
chiave di interpretazione, del nuovo ordinamento dell’Ente,

proiettato, in particolare, a rendere pienamente responsabili
¢ decisionali le unita operative territoriali,

Le modificazioni organizzative attivate, comunque, non pos-
SOnO non essere accompagnate, — anche in riferimento alla ri-
chiamata logica del decentramento -, da un profondo rinno-
vamento culturale che sviluppi, ovvero migliori, talune pro-
fessionalita ferroviarie.

11 1987 rappresenta, indubbiamente, un anno positivo; un
anno, in cui le Ferrovie Italiane hanno percorso un ulteriore
passo in avanti nell'aflermare sempre pitt 1l prodotto treno
come un prodotto efliciente, efficace e a costi contenuti. Non
sempre, comunque, la qualita del servizio-treno incontra le
esigenze della clientela privata o imprenditoriale; vi sono ta-
lun: disservizi, soprattutto per quanto riguarda la puntualita
di arrivo o di partenza dei treni, che hanno ritorni negativi
sull'immagine dell'Ente. Le Ferrovie Italiane sono perfetta-
mente coscienti di 1o,

Chiedono alla comunita nazionale di comprendere ¢ di esse-
re, contestualmente, attenta lettrice della serieta, coerenza e
trasparenza dell'impegno profuso da parte dell’Ente ferrovia-
rio nell’oflirire al Paese un servizio-treno rapportabile a quello
europeo. In tal senso si stanno rinnovando le linee, e se ne
stanno realizzando di nuove; si stanno operando forti immis-
sioni di tecnologia; si stanno cambiando gli attuali materiali
con locomotori pit veloci e carrozze piil confortevoli; si sta, in
sostanza, dando un volto nuovo alla Ferrovia.

Ritengo, personalmente, che il grado di civilta e di progresso
di un Paese 51 misuri anche dalla qualita dei trasporti che
vengono assicurati alla comunita sociale.

Siamo ottimisti sul domami delle Ferrovie Italiane; & un otti-
mismo cosciente € ad occhi aperti, che guarda con realismo ai
problemi ed all’impegno che deve essere espresso per aflron-
tarli ¢ risolverli; un ottimismo, comunque, che ¢ soprattutto
fiducia nel futuro del treno.

Prof. Giovanni Coletti
Direttore Generale Ente FS
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IL NUOVO ORDINAMENTO

Adeguare le strutlure e le strategie ferroviarie
alle nuove esigenze del Paese ¢ alle peculiari
caratleristiche del mercato, Ma non solo.
Con il nuovo Ordinamento Ente FS
diventa un’impresa in continuo e reci-
proco scambio con 1l mondo esterno.




IL NUOVO ORDINAMENTO

er le Ferrovie italiane il
1987 ¢ stato I'anno dell’Ordinamento. Espressione diretta
delle indicazioni e dello spirito della legge di Riforma, il nuo-
vo Ordinamento si ¢ posto non come un’opzione possibile,
ma come una scelta necessaria e obbligata, Cosi come erano
organizzate, le Ferrovie non avevano domani e lo stesso tra-
sporto su rotaia era condannato, se Je cose non fossero cam-
biate, a una lenta e progressiva emarginazione dal sistema
trasportistico nazionale. Bisognava invece lavorare per il fu-
turo, adeguando la struttura e ie strategie alle nuove esigenze
del paese, ¢ alle particolari caratteristiche del mercato. Tutto
questo nella salvaguardia del patrimonio di esperienze e tra-
dizioni maturate nel passato. Con il nuovo Ordinamento si ¢
cercato di ispondere in positivo a queste esigenze.
Se il 1986, primo anno di vita del nuovo Ente FS, ha rappre-
sentato la fase progettuale di studio e impostazione della nuo-
va struttura, seguendo ke coordinate tracciate dalla Legge 210
(decentramento-specializzazione, decentramento-funziona-
le, gestione per obiettivi), il 1987 ha segnato il passaggio alla
fase attuativa e operativa delle nuove strategie e
delle prime direttive di intervento.
11 Consiglio di Amministrazione dell’Ente ap-
provando il Regolamento di Organizzazione
strutturale {ROS) ha delineato le linee principa-
Ii di una riorganizzazione strutturale ¢ operativa
assolutamente innovativa. La struttura ¢ stata definita su tre
livelli: Dipartimenti, Compartimenti ¢ Impianti di pro-
duzione; mentre per i processi sone state indicate alcune li-
nee di guida: decentramento e assegnazione di risorse corri-
spondenti a obiettivi quantificati. In linea di principio si pud
dire che 1 Dipartimenti rappresentano la sintesi a livello cen-
trale ¢ nazionale di singole e specifiche funzioni, mentre )
Compartimenti sono il massimo livello operativo sul territo-

DIREZIONI CENTRALI AUTONOME

PIANIFICAZION
STRATEGICA

DI AMMINISTRAZIONE
PRESIDENTE

rio. A differenza della vecchia struttura, fortemente accentra-
1a ¢ burocratica, 1 Dipartimenti (che sostituiscono 1 vecchi
Servizi centrali) e 1 Compartimenti sono unita di pari livello
gerarchico: 1 primi hanno una visione d’insieme di un proble-
ma funzionale (es.: commerciale, produttivo ecc.), i secondi
hanno una visione interfunzionale himitata ad una frazione
ternitoriale della rete (es.: tutto <0 che di ferroviario riguarda
i Compartimenti di Napoll, di Roma, di Milano ecc.). T Di-




DIPARTIMENTI

COMPARTIMENTI

P2 e,

PALERMO

GENOVA

partimenti analizzano i risultati, propongono soluzioni, veri-
ficano gh scostamenti dagli obiettivi prefissati; i Compart-
menti eseguono, nella loro autonomia, cié che precedente-
mente si € convenuto di fare “a piano” {Piano di Attivita), e a
loro volta propongono obiettivi commisurati alla loro specifi-
ca realta.

Gli Impianti di produzione, ancora in fase sperimentale e che
saranno sicuramente le strutture piti innovative defl'intero

Ordinamento, sono invece “unita produttive di base dell’Im-
presa ferroviaria, con relativa assegnazione di obiettivi, attri-
buzione di budget, rilevamenti di costi e ricavi”. Saranno
dunque gli Impianti di produzione, nella logica del nuovo
Ordinamento, a rappresentare le unita elementari di coordi-
namento della produzione de traffico in periferia.

In altri termini, il auovo Ordinamento ha realizzato il pas-
saggio da un’organizzazione fondata su dieci Servizi centrali



IL NUOVO ORDINAMENTO

responsabili gerarchicamente su altrettante unita omologhe
operanti sul territorio nazionale (gli Uffici compartimentali),
ad una struttura piu decentrata e articolata per funzioni spe-
cifiche (i Dipartimenti) e per competenze territoriali {i Com-
partimenti).

Piu specificamente, per quanto riguarda i Dipartimenti si
pud dire che costituiscono le strutture centrali di programma-
zione ¢ pianificazione di settore, e sono il risultato di aggrega-
ziont di funzioni omologhe organizzate in Direzioni centrali
in grado di svolgere, per i compiti di rispettiva competenza, il
ruolo di indirizzo e verifica nei confronti della linea operativa.
Dei sei Dipartiment), tre, ossia [a Promozione e Vendita, la
Produzione, il Potenziamento e Sviluppo, sono classici Di-
partimenti di linea, La loro “missione” &: per il primo, la pro-
mozione ¢ vendita, principale obiettivo € I'aumento della
quota di mercato sia nel trasporto passeggeri che nel traspor-
to merci; per il secondo, la produzione, Uobiettive ¢ realizzare
nel modo piu efficace ed efficiente possibile una produzione

molto elastica per numero di prodotti treno ed accessori (in
particolare riducendo al massimo il grado d: rigidita dell'of-
ferta per rispondere alla domanda “nuova” incanalata dalla
promozione € vendita); per il terzo, il potenziamento e svilup-
po, 'obiettivo ¢ 'adeguamento dei mezzi e delle infrastruttu-
re alle necessita che nascono dalle nuove esigenze di vendita e
produzione (quindi, molta ricerca e progettazione, e sempre
meno “gestione” a livello centrale}, Gli altri tre Dipartiments
I'Organizzazione, e Finanze e Patrimonio, il Controllo di
gestione e Ispettorato, sono tre classici Dipartimenti di
staff, di servizio ai primi tre ¢ all’Ente in generale. Pit in par-
ticolare: I'organizzazione & responsabilizzata per I'efficienza
della struttura e per la produttivita; la finanza e patrimonio
per i [inanziamenti che riguardano la riduzione dei costi ¢ [a
valorizzazione del patrimonio; il controllo di gestione ¢ ispet-
torato ¢ responsabilizzato per Uefficacia dei processi di bud-
geting e reporting. [ Dipartimenti operano sotto la guida del
Direttore Generale, organo di sintesi dell’attivita gestionale

T



che per lo svolgimento dei suoi compiti & supportato dall Uf-
ficio dei Sistemi. Ci sono poi le Direzioni centrali autonome
con collocazione extradipartimentale che curano particolari
funzioni: la Direzione centrale pianificazione strategica;
la Direzione centrale affari legali; |a Direzione centrale
Informatica; la Direzione centrale Alta Velocita: | Istitu-
to Sperimentale ¢ il Sanitario.

Anche per quanto riguarda i Compartiment ci sono state
modifiche sostanziali. Attualmente, infatti, gli Uffici compar-
timentali sono strutture in linea con il Direttore del Compar-
timento e non pill, come avveniva in passato, gerarchicamen-
te dipendenti dal centro, tramite gli ex-Servizi. L'organizza-
zione delle Direzioni compartimentali ¢, insomma, a specchio
rispetto ai Dipartimenti centrali, in modo tale che le vecchie
logiche di accentramento che creavano una negativa distanza
tra percezione de} fenomeno ¢ luogo della decisione sono cosi
superate.

In questo senso, i! 1987 € stato un anno decisivo non solo per
un ampio avvio del processo di riorganizzazione della struttu-
ra, ma anche perché ha costituito un momento di svolta cul-
turale e di mentalita per quanto riguarda, se non la fine, cer-
tamente la messa in crisi, della vecchia filosofia aziendacen-
trica, secondo cui era il mondo a doversi adeguare alle possi-
bilita (e ai limiti, e ai condizionamenti) della ferrovia, € non
viceversa. Una visione delle cose che portava a trascurare 0 a
sottovalutare le strategie di marketing, € in cui lo spirito di
corpo e la tradizionale coesione interna dei ferrovieri sembra-
vano spesso essere I'unica soluzione di tutti i problem.
L’Ente FS, anche con il nuovo Ordinamento, ¢ oggi un'im-
presa in continuo e reciproco scambio con il mondo esterno.
E’ un sistema aperto, che tende ad essere sempre piu sensibile
e flesstbile alle sollecitazioni del mercato, che non si acconten-
ta piat di offrire un servizio, pur meritorio e insostituibile, ma
procede per obiettivi e traguardi, in una complessiva prospet-
tiva di rilancio, dove a contare sono e saranno sempre pill i ri-
sultati e serpre meno il rispetto acritico e burocratico di pro-
cedure ripetitive e, troppo spesso, antieconomiche.
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el 1987 le FS si sono im-

pegnate in un grande sforzo di trasformazione della propria
offerta di trasporto, realizzando una proposta commerciale in
molu aspett gia profondamente innovativa e in grado di rece-
pire le molteplici necessita del mercato.
1 nuovi servizi passeggeri e merci sono quindi stati ridisegnati
su misura per 1 clienti, o meglio per queita vasta gamma di
persone che fa abitualmente uso del treno, dagli uomini d'af-
fari a1 pendolan, dagh impiegati agli studenti, dagli operatori
economici agli spediziomeri, alle grandi industrie. Non ¢ cer-
to agevole trovare risposte giuste ¢ convenienti per ogni tipo
di domanda, soprattutto in presenza di una rete infrastruttu-
rale per certi versi inadeguata, eppure ¢ proprio in presenza
di queste condizioni che le FS hanno accettato la sfida dell’ef-
ficienza, della produttivita, e soprattutto dell'innovazione.




Traffico viaggiatori

el corso del 1987 si e av-
viato in concreto un importante processo di cambiamento. A
partire dall'orario, naturalmente. “Un orario per comincia-
re” ¢ stato lo slogan con cui nell’estate '87 € stata presentata
una strategia piti moderna, articolata sul cadenzamento e
sulla segmentazione delle relazioni, con una crescita dei ser-
vizi Intercity, I'introduzione degli Eurocity, treni internazio-
nali di qualita, una importante ristrutturazione di servizi not-
turni sulle lunghe percorrenze, un notevole incremento delle
velocita commerciali ¢ una pill marcata attenzione alla quali-
ta dei servizi accessori, ad esempio quello della ristorazione a
bordo. L'efficacia di una simile impostazione che pur necessi-
tava di ritocchi e miglioramenti, in parte gia attuati con 'ora-
rio estivo 1988, ha trovato un riscontro positivo nella crescita
sia dei viaggiatori/km (+ 2,2%); che della percorrenza media
(+ 2%) dovuta alla personalizzazione di alcune tipologie
d’offerta ¢ al gradimento riscontrato sul mercato dalla rete di
vendita.
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Vediamo in dettaglio le novita pia significative introdotte con Riduzione dei templ

Porario 1987 nel servizio interno. Si & creata una rete fonda- di percorrenza I

mentale a maglia basata sui trem Intercity, composti da ma- Ll LU T L

teriale molto confortevole atto a viaggiare a 200 km/h, che

uniscono tra loro Milano, Genova, Torino, Venezia, Trieste,

Ventimiglia, Roma, Napoli, Bari, Lecce, Udine, Ancona, Pe-

rugia, la Calabria e la Siciha, collegata con un sistema di sup-

porto di treni diretti ed espressi ad orario cadenzato. Cio con-

sente di realizzare, attraverso le stazioni di interscambio, una

rapida integrazione tra i servizi a media e lunga distanza ad

elevata velocita e quelli di tipo prevalentemente regionale e

locale.

11 sistema cadenzato riguarda le linee Roma-Milano, Bolo-

gna-Verona, Bologna-Torino-Genova, Bologna-Venezia,

Bologna-Bari, Firenze-Foligno, Roma-Napoli, Roma-Anco-

na ¢ Roma-Caserta.

L'impiego piu razionale delle risorse si & cosi tradotto in un :

generalizzato miglioramento nellofferta sulle pit importanti 1) grafico evidenzia la 1

direttrici sia per i percorsi medio-lunghi sia per quellia breve  riduzione delle

raggio, con una sostanziale ristrutturazione dei servizi notte Efmmm.me.d‘e 5“
: . o e . : cupe relazioni,

sullasse Milano-Calabria-Sicilia, assicurato solo con treni ooy

con cuccetie e lett, ¢ I'introduzione di un convoglio delle stes-  miglioramento delle

se caratteistiche tra Venezia ¢ Ja Sicilia, nonché un aumento  velocita commerciali

tra I'11% e il 20% della velocitd commerciale dei treni not-  Verificatosi nel corso

tint del 1987,

11 sensibile miglioramento delle velocita commerciali & reso

evidente dalle riduziom di percorrenza media che vannoda 1

ora ¢ 19 minuti sulla Roma-Milano ad | ora e 22 minuti sulla

Milano-Bari, da | ora ca. tra Roma e Palermo ai 45 minuti VENEZIA-ROMA
sulla Venezia-Roma, sino alle 2 ore sulla Milano-Palermo e ROMA-PALERMO

alle 3 ore e 37 minuti sulla Milano-Siracusa.

Va inoltre ricordata I'introduzione nel settembre del 1987 di
un nuovo treno no-stop tra Roma e Milano - il Miro - in gra-
do di coprire la distanza tra le due citta in 4 ore ¢ 55 minuti, la
cui offerta commerciale comprende nel prezzo del biglietto
una serie di servizi accessori che vanno dalla ristorazione a
bordo alla distribuzione di quotidiani e riviste, all'assistenza

Ya
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al viaggiatore sia a terra che a bordo con hostess plurllingue.  Ritardi treni
Questo stesso servizio ¢ eflettuato dal 29 maggio 1988 conil  viagglatord
moderno ETR 450, Pelettrotreno ad assetto variabile da 250 (i percentuale)
km/h che collega due volte al giorno, al mattino e alla sera, la
capitale con il capoluogo meneghino in sole 3 ore ¢ 58 minuti,
ad una velocita commerciale di ca. 160 km/h.

Per ci0 che riguarda il servizio internazionale, va ricordata la
nuova rete Eurocity, treni di qualita che collegano le princi-
pali citta europee offrendo elevate caratteristiche di velocita,
comfort e regolarita. Tredici convogli interessano I'[talia: 10
diurni ¢ 3 notturni; 2 uniscono 1 maggioni centri continentals
con Milano, Verona, Venezia, Padova, Bologna, Firenze,
Roma, Pisa Genova e Torino.

Sempre tenendo conto delle mutate esigenze del mercato,
sono stati impostati secondo criteri radicalmente nuovi tuttia
servizi di ristorazione 2 bordo dei treni. Un nuovo accordo
con la Compagnia Italiana Carrozze Letto ¢ Turismo per-
mette, sul prano commerciale, di contenere in misura notevo-
le 'impegno economico del’Ente sceso a 6,5 miliardi per I'88
¢ a 3,5 per il 1989, mentre non verra piu corrisposto a partire
dal 19%0. La maggiore eflicacia e specializzazione della risto-
razione deve rispondere a criteri piu moderni e soprattutto
piu funzionali. Alta qualita dei cibi, distribuziene ¢ non pit
preparazione a bordo, servizio al posto tramite vassoi, vendi-
ta di prodotti diversificati in funzione tanto degli orari quanto
dei treni, colazione, caflé, giornali, prodotti vari: queste le ca-
ratteristiche principali del nuove servizio ristorazione.

Un altro aspetto certamente non marginale per la clientela
ferroviaria ¢ la puntualita dei treni: anche in questo settore si
sono registrati ulteriori passi avanti pur in presenza di una
conflittualita sindacale diffusa che ha inciso sensibilmente
per il 1987 sulla regolarita del traffico. 1169% dei 6.200 treni
viaggiatori che circolano ogni giorno in Italia, ¢ comunque
giunto in orario o con un ritardo contenuto in  minuti, un al-
tro 22% ha registrato ritardi inferiori a 15 minuti, il 7% ha
subito una perdita di tempo tra 1 16 €130 minuti e soloil 2% &
arrivato con mezz'ora o un’ora di ritardo. TRENIPRINCLI Y ALTRI I TOTALE




Traffico merci

positivi risultati ottenuti
dal traffico viaggiatori si saldano per il 1987 con una significa-
tiva inversione di tendenza fatta registrare dal trasporto mer-
ci. La necessita di recuperare cospicue quote di traffico com-
merciale e industriale al vettore su rotaia, in armonia con le
indicazioni di P.G.T., ha guidato la politica commerciale del-
PEnte tesa a migliorare I'offerta dei propri servizi, ad adegua-
re efficienza ai tempi ¢ alle richieste del mercato, a garantire
ove possibile margini di resa ¢ affidabilita finalmente concor-
renziali, Sono poi state ridisegnate le tariffe ferroviarie secon-
do criteri pili flessibili che restituissero alla contrattazione
margini effettivi di competitivita, in modo di poter negoziare
di volta in volta con il cliente accordi particolari nell’ambito
di una “tariffa di riferimento”. I TREND positivo che ha ca-
ratterizzato tutto I'87, anche nei momenti pit delicati della
congiuntura economica internazionale, € il frutto di una offer-
ta di trasporta delle merci pit personalizzata, che le FS consi-
derano punto di partenza irrinunciabile per la messa a punto



1 VIAGGIATORI E LE MERCI

Tonnellate trasportate

e : '

{mitioni) Tonnellate/km (milioni)




di un efficace e competitivo “progetto merci” in grado di tra-
sferire cospicue quote di traffico dalla strada alla ferrovia. Le
tonnellate trasportate sono cresciute nel 1987 del 3,9% e
quelle in conto pubblico del 4,1%; le tonn/km registrano un
incremento del 5,8% mentre significativi segnali di ripresa
giungono dal traffico internazionale +2,6%.

L'aumento nel marzo '87 delle tariffe merci a carro variabile
dal 23,5% al 30% coincide con una nuova attivita di vendita
in parte decentrata su scala territoriale agli uffici Comparti-
mentali, ¢io al fine di realizzare una pill incisiva penetrazione
sul mercato. Sono previsti, infatti, sconti variabili a seconda
delle situazioni di concorrenza, dell’economicita delle presta-
zioni rese, di una pib efficace programmazione dei flussi di
traffico. Sempre nell’87 sono stati stipulati nuovi accordi con
grandi compless industriali o spedizionieri anche in settori
specifici come il trasporto delle auto, di prodotti siderurgici,
di ortofrutticoli o cereali. E’ migliorata, inoltre, la coopera-
zione internazionale tra le varie reti ferroviarie con la creazio-
ne di particolari tariffe operative, dal 1* luglio ad esempio, le
FS partecipano alla tariffa diretta internazionale Cerealpes
per 1 trasporti di cereali dalla Francia all'ltalia effettuati con
carri privati a treno completo.

Sempre al fine di adeguarsi il piu possibile alle fluttuazioni
della domanda nei vari periodi dell’anno, le FS hanno realiz-
zato una pil articolata programmazione dei treni merci costi-
tuendo inoltre, una riserva di treni/km da gestire in base alle
richieste degli operatori. i ¢ provveduto peraltro ad aumen-
tare la velocita commerciale dei treni con una riduzione dei
tempi di percorrenza oscillanti fra i 10 minuti e le 4 ore per un
segmento di convogli di qualita. Altri provvedimenti di carat-
tere tecnico come |'utilizzo di locomotive elettriche di mag-
gior potenza 0 una mutata scansione del ciclo del carro hanno
reso possibile un aumento della produttivita basato in gran
parte sulla realizzazione del servizio e su una maggiore lessi-
bilita di mezai e strutture.

Per quanto riguarda i treni derrate, TEEM, va ricordata la
creazione di convogli straordinari da Bari a Bologna Ravone

con integrazione per Chiasso e Brennero in occasione delle
campagne dell’uva e delle patate.

Pil veloci risultano i collegamenti tra la Calabria ¢ i transiti
di Chiasso, Brennero, Tarvisio ¢ Modane per I'inoltro di
agrumi e cipolle.

E’ stata studiata un’apposita rete di treni merci espressi per
ridurre i tempi di inoltro dei prodott: di qualita (tabacchi,
messaggerie, bestiame) sulle lunghe distanze; a questa si af-
fianca il servizio Tres per convogli multiclienti con particolari
termini di resa che incontra un crescente apprezzamento da
parte della clientela.

La fase di sviluppo dei treni Tres si va infatti sempre piu con-
solidando, I'incremento delle tonnellate trasportate sulla di-
rettrice Italia-Francia ha raggiunto il 14%, questo perché i
vantaggi def treno completo a composizione bloccata vengo-
no sfruttati in misura conveniente anche da operatori piccold
e medi, con una piu razionale organizzazione del servizio e
standard di rapidita e regolarita assai competitivi. | Tres, as-
serviti a particolari bacini di traffico, garantiscone citre alla
celerita del trasporto una buona qualita del prodotto, grazie
ai continui controlli cui vengono soitoposti dai consulenti del-
la clientela.

Il traffico intermodale ha confermata il trend positivo che lo
caratterizza da lunga data, ponendo questa particolare tecni-
ca del trasporto integrato all’avanguardia e assicurandole un
posto di primo piano nello sviluppo futuro della movimenta-
zione in ferrovia. In particolare il traffico container & crescio-
to del 5,3% per le tonnellate di merce trasportata e det 2,3%
per gli introiti, mentre quello combinato strada-rotaia ha se-
gnato un incremento rispettivamente del 34,3% e del 51,4%.
1l segmento internazionale evidenzia indici positivi per i con-
tainers del 17,5% per le tonnellate e del 7,1% per gli introiti,
mentre quello del combinato registra un +19,4% per le pri-
me ¢ un +5% per le seconde.

Intensa & anche I'attivita nel campo delle infrastrutture con
['attivazione di un primo settore del centro intermodale FS
dell'Interporto di Padova, mentre verra aperto nel I semestre
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dell’88 quello del Quadrante Europa di Verona, nonché i
Terminal di Cesena, Pescara e Sassari. Lo sviluppo dell'in-
termodalita in Europa, Pattivazione di alcuni Interporti, del-
lo scalo di Torino Orbassano e del Terminal containers di La
Spezia hanno consentito la programmazione di nuovi collega-
ment sulle direttrici; Trieste-Vienna, Verona-Monaco, Mi-
lano-Basilea, Bologna-Torino/Le Havre, Melzo-Dunquer-
que-Torino-Villa S. Giovanni, Torino-Acerra, Bologna-Sar-
degna, La Spezia-Padova, La Spezia-Milano, La Spezia-
Brennero-Chiasso. Altri treni sono stati programmati per il
traflico combinato via Domodossola e Tarvisio, mentre si va
alfermando il trasporto intermodale anche da ¢ per la Sarde-
gna attraverso il porto di Civitavecchia. Sono stati inoltrati,
nel 1987, con Iz tecnica del treno completo, di cui 31 convoglhi
previsti per “grandi clienti”, 7£5.534 carri pari 2 13.396.335
treni/km con un aumento rispetto all’anno precedente rispet-
tivamente del 15,7% ¢ det 30%. Interamente ridisegnata an-
che Ia rete dei treni rapidi che assicura collegamenti veloci tra
bacini di produzione ¢ centri di consumo. Anche i flusst com-
merciali da e per i porti hanno risentito positivamente dei se-
gni di ripresa del trailico ferroviario con I'avvio di nuove rela-
zioni tra Savona, Genova, Venezia, La Spezia e Livorno e i
principali mercati dell’Europa centro Settentrionale.

Resta da sottolineare il buon andamento dei trasporti FS ver-
50 la Sardegna, i carri traghettati sono aumentati det 13,2%
da Civitavecchia per Golfo Aranci, mentre il traflico gomma-
to registra una crescita del 4,5%.

L'acquisiziene di traffico nell'isola &, noltre, salita del 22%
rispetto all’anno precedente, impegnando tutta la potenziali-
ta della flotta FS di Civitavecchia alla quale, net mesi estivi, si
¢ aggiunta una nave di sussidio. Notizie positive anche dallo
Stretto dove i carn traghettatida Villa S. Giovanni a Messina
sono aumentati del 2,3%.

E’ necessario soffermarsi, in conclusione, sulla nuova orga-
nizzazione commerciale di cut le FS si sono dotate. Essa mo-
difica in senso dinamico tutte le funzioni di vendita, delegan-
do all'organizzazione periferica che viene controllata me-
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diante le quote di vendita (Budget di vendita) € i costi di ge-
stione {Budget di costo). Questa struttura & ripartita territo-
rialmente su 15 Compartimenti: Area nord-orientale com-
prendente le sedi di Ancona, Bologna, Trieste, Venezia ¢ Ve-
rona, Area nord-occidentale a cui fanng capo Cagliari, Firen-
ze, Genova, Milano ¢ Torino, Area centro-sud della quale
fanno parte Bari, Napoli, Palermo, Reggio Calabria e Roma.
Un Ufficio Promozione e Vendita gestisce, in ambito territo-
riale, I'intero prodoto [erraviario (treni viaggiatori e merci).

La penetrazione ¢ il contatto diretto con il mercato viene poi
garantito dalle filiali, punti di vendita che stabiliranno un
rapporto “personalizzato” con 1 cliente. Ne entreranno in
funzione entro 11 1988 circa 90, alcune rivolte esclusivamente
al servizio merci (37) altre solo a quello viaggiatori (21}, L'o-
biettivo ¢ di realizzare tanti treni diversi a seconda delle mol-

teplici nchieste: dall'itinerario ecologico, alla gita turistica, al
traffico industriale.

Un obiettivo ambizioso, ma anche ineludibile per una ferro-
via che voglia mantenersi al passo con i tempi.

La sfida che le FS hanno raccolto con la riforma istituzionale
€ con una struttura operativa dalle caratteristiche sempre pit
imprenditoriali, & una sfida importante e impegnativa, 1 cui
esiti non riguarderanno solo il trasporto su rotaia, ma Iintero
comparto trasportistico nazionale e, pill in generale, lo svi-
luppo economico e sociale del Paese.

Una sfida importante che non pud essere vinta una volta per
tutte, ma che richiede uno sforzo, un’attenzione e una strate-
gia costanti ¢ coerenti. Su questa strada le prime risposte non
si sono fatte attendere, ¢ per quanto riguarda il traffico ferro-
viario viaggiatori ¢ merci, pur in presenza di molteplici diffi-
coltd, il 1987 & stato sicuramente un anno importante, un se-
gnale positivo.
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IL PERSONALE

1l primo contratto di categoria a natura privatistica,
in cui elements normativi e relributivi st intrecciano @it
concetti di produzione ¢ produttivita. L
Ma anche I"anno in cui si ¢ avviala una politica mirata
a diffondere nell’Ente la cultura del cambiamento.
L’attivita e 1 risultati del Servizio Sanitario.




“IL PERSONALE

[! contratto

1 1987 & stato anche I'anno
del contratto, ciog del primo contratto collettivo nazionale di
lavoro della categoria dei ferrovieri sottoscritto dal nuovo
Ente Ferrovie dello Stato.
Malgrado le polemiche e te contestazioni che pure sono insor-
te, s tratta di un contratto importante soprattutto per il mo-
dello di relazioni industriali che prefigura, a parte i suoi con-
tenuti economici e normativi, Un contratto che, per il mo-
mento in cui & stato siglato, le non ottimali condizioni con-
giunturali de! Paese, I'andamento gestionale e il vincolo degli
obiettivi di efficienza ed economicita posti dalla Legge 210,
non poteva certamente risolvere tutti i problemi della catego-
ria accumulatisi ne} passato, ma che, tuttavia, ha gettato le
basi per consentire d; affrontare in maniera dinamica e positi-
va anche gli aspetti e le situazioni particolari (che in ferrovia
davvero non mancano) con metodi e strumenti nuovi, con
trattative mirate e specifiche.
Pil in particolare, gli aspetti qualificanti del contratto trien-

nale 1987/89 non sono pochi: aumenti mensili lordi medi di
35.000, 25.000 & 20.000 lire, con decorrenza rispettivamente
1* gennaio 1987, 1988, 1989; riduzione a 36 ore settimanali
dell'orario del personale dell’esercizio; istituzione della figura
dei “quadri” intermedi, con relativa congrua indennita; costi-
tuzione di un adeguato “monte premi” per la creazione del
“salario di produttivitd”; riconoscimento da parte di tutti i
contraenti della necessitd di conseguire un aumento della
produzione e della produttivitd, rispettivamente nell'ordine
del 15% e del 20%. Condizione questa che, unitamente all’a-
dozione di altre misure finalizzate a un consistente conteni-
mento della spesa (riduzione dei costi nella manutenzione de-
gli impianti, delle linee e dei rotabili), € diventata indispensa-
bile per raggiungere gli obiettivi di un progressivo risana-
mento economico dell’Ente.

11 concetto di produttivita inserito a livello contrattuale & in-
dubbiamente un aspetto di grande rilievo. Com’¢ noto, la
produttivita nelle ferrovie italiane era giunta a livelli netta-
mente inferiori a quella registrata nelle altre reti europee con
le quali, invece, diventera tassativo il confronto a partire dal
1992, termine in cui verranno liberalizzati i mercati.

A tale fine era dunque indispensabile eliminare il retaggio
della precedente concezione statalistica, frutto da un lato di
sacche di dispersione ¢ diseconomia, e dall’altro, di un model-
lo organizzativo ¢ operativo che, non dovendo fare i conti con
il mercato e con la concorrenza, non erano condizionati dal
rapporto economico dei costi e dei ricavi, rapporto che ¢ alla
base di qualsias impresa sana.

Gia nel 1987, ma soprattutto nel 1988 ¢ nel 1989, impegno
prioritario ¢ quello di una profonda apera di revisicne del
modo di operare negli impianti, nella distribuzione del perso-
nale, nell'individuazione di metodologie operative ¢ strategi-
che sempre pit mirate.



Ripartizione del psrsonale per settori di appartenenza
(al 31.12.1987)

Totale 216.553

La formazione professionale

'Ente Economico non &
pili un braccio burocratico ¢ tecnico della pubblica ammini-
strazione, & una realta nuova che richiede un cambio di cultu-
ra e mentalita, problema questo di non facile soluzione all'in-
terno delle Ferrovie dello Stato alla cui struttura in passato, €
per oltre 80 anni, non era chiesto di dirigere una impresa: era
chiesto di costruire gallerie, sistemare binar, progettare tre-
ni, garantire standard di sicurezza. Cose che sono state fatte,
per decenni, nel miglior modo possibile, ma che oggi non sono
pits sufficienti,

Di qui I'esigenza di coinvolgere il personale nella “cultura del
cambiamento” in atto nell’Ente, nel passaggio da una realta
statale ad un'impresa produttiva di servizi attiva nel merca-
to, nel convincimento che le sorti del’Ente dipendano anche
dallo spirito di iniziativa e dalle capacita del singolo dipen-
dente.

A tal fine & stato abbandonato il vecchio concetto di formazio-
ne intesa come insiemne di nozioni tecniche e non, che il perso-



_IL PERSONALE

nale doveva apprendere per meglio svolgere il proprio lavoro.
Nel 1987 il Dipartimento Organizzazione ha curato I'effet-
tuazione ¢ lo svolgimento di:
— Corsi per il personale di “contatto”, specifici per il persona-
le viaggiante, mirati alla sensibilizzazione sulla qualita e il
conforto del servizio stesso;
— Corsi riservati ai formatori delle scuole professionali che, a
loro volta, possano formare altri ferrovieri e, al tempo stesso,
fare opinione sulla “cultura del cambiamento”;
- Corsi a carattere spiccatamente “aziendale” mirati a tema-
tiche di marketing, contabilita analitica, controllo di gestio-
, “office automation”, tutte materie indispensabili per ge-
stire il cambiamento;
- Corsi di formazione manageriale, sia a carattere generale
che mirati a specifici temi, articolati per gradi diversi di inten-
sita a livello di approfondimento, caratterizzati da interventi
selettivt in funzione delle diverse esigenze det partecipanti
(quadni neo assunti, quadri con anzianita di servizio, quadri
con alto potenziale, dirigenti).
Fine di corsi cosi strutturati & la valorizzazione del potenziale
umano, una maggiore motivazione connessa anche con il
coinvolgimento di ciascun ferroviere nel futuro dell’Ente, va-
lori questi che consentiranno una gestione del personale im-
prontata a principi di giusta ed equilibrata meritocrazia.
In avanzata elaborazione &, inoltre, un progetto di sistema di
pianificazione, gestione ¢ sviluppo delle risorse manageriali,
indispensabile soprattutto oggt che i dirigenti non possono
pitt limitarsi a curare I'applicazione di norme, ma dovranno
sempre pili misurarsi su scelte e responsabilita imprendito-
riali e saranno giudicati per le prestazioni offerte ¢ i risultati
conseguiti.

11 Servizio Sanitario

el quadro delle attivita
volte a garantire una sempre maggiore efficienza del sistema
dei trasporti, si inserisce la politica attuata dal Servizio Sani-
tario, che si ¢ impegnato a realizzare le proprie finalita di tu-
tefa del patrimonio umano e di sicurezza nel lavoro, attraver-
s0 la realizzazione di strutture tecnologicamente avanzate e
personale medico e paramedico continuamente aggiornato.
L'attivita medico-legale svolta dal Servizio Sanitario FS & di
notevole importanza, dato il duplice ruolo esercitato dall’En-
te FS didatore di lavoro ¢ di istituto assicuratore contro gli in-
fortuni dei propri dipendenti. Sono stati emessi nel corso del-
Panno 3133 pareri medico legali per cause di servizio, 963 pa-
reri medico-legali per equo indennizzo, 130 pareri medico le-
gali per pensioni privilegiate e sono state praticate 93661 visi-
te per altri fim (assunzmm Tevisionl, accertamenti saniari).
1l settore dell'igienc ¢ sicurezza del Iavoro che riveste senz’al-
tro un ruolo di primaria importanza, ha svolto la propria atti-
vita di controllo e vigifanza igienico-sanitaria, realizzando tra



P’altro studi mirati, specie in campo chimico ¢ fisico, in colla-
borazione con organismi universitari € strutture sanitarie
pubbliche. Al fine di consentire una presenza sempre pi fat-
tiva e costante del Servizio Sanitario negli impianti in materia
di igiene ¢ sicurezza del lavoro, si sta predisponendo un pro-
gressivo adeguamento delle attuali strutture fisse ¢ mobili dei
laboratori, un sempre maggiore aggiornamento del personale
addetto, nonché attuazione di alcune piccole unita operative
previste nel prossimo futuro a Torino, Foggia e Cagliari.
Inoltre si € messa in atto per i Dirigenti ¢ i Quadri dell’Ente
un’ampia opera di formazione professionale in materia di si-
curezza del lavoro, pianificata per tutto I'88.

L'attivita di ricerca nel corso del 1987 & stata svolta essenzial-
mente dal Centro Studi di Medicina dei Trasporti, che ha ef-
fettuato numerosi studi scientifici su alcuni aspett fisiologici,
psicologici ed ergonomici del lavoro tipicamente ferroviario e
di quello dei trasporti in genere. Ha inoltre organizzato corsi
¢ convegni su vani aspetti della medicina e psicologia del lavo-
ro ed ha partecipato ai pitl importanti congressi nazionali nei
campi di proprio interesse. Nell'ambito dell’ottica della ter-
ziarizzazione, indicato dal’Ente come obiettivo da persegui-
re per incrementare gli utili, il Centro Studi ha iniziato un’at-
tivit volta al “territorio”, offrendo prestazioni di diagnostica
specialistica su convenzioni a USL prive delle strutture ne-
cessarie (TAC, angiografia digitale ¢ medicina nucleare), e
fornendo prestazioni di medicina del lavoro a industrie indi-
cate da USL e dalla Pretura del lavoro. Con queste attivita il
Centro Studi si sta avviando a diventare uno dei pid impor-
tanti poli pubblici di medicina del lavoro dell'Italia centrale.
Ha proseguito inoltre I'attivita primaria di controlio delle
condizioni sanitarie del personale dell’esercizio, effettuando
circa 13.000 visite di assunzione, 16.00¢ visite di revisione ob-
bligatoria, 14.000 visite periodiche a dipendenti esposti al ri-
schio di malattia da lavoro e 8.000 visite di abilitazione. Ha
svolto un importante ruolo di supporto all'organizzazione fer-
roviaria, con particolare riferimento all’attivita riabilitativa
svolta presso le 3 officine ergoterapiche, che hanno praticato

cicli fisioterapici a circa 1.300 ferrovieri motulesi.

Sempre nell’ambito degli interventi mirati alta tutela della
salute del ferroviere nel lavoro, va infine inserita I'attivita
svolta dall’Unita Mobile Sanitaria, dotata delle piui sofistica-
te apparecchiature sanitarie, che ha sostato durante 'annoiin
corso presso il D.L. di Reggio Calabria ele O.G.R. di Rimini
¢ Vicenza, sottoponendo, su base volontaria, ad accertamenti
clinici 2019 dipendenti. Questa complessa struttura mobile,
gia operante da tempo, dispone inoltre dal mese di aprile del-
1’87 di una nuova carrozza in grado di effettuare sia scree-
nings su personale sia indagini conoscitive relative agli am-
bienti di lavoro ¢, in casi di calamita pubbliche, € stato pron-
tamente messo a disposizione delle popolazioni colpite.
Questa intensa attivita dimostra 'impegno da parte del Ser-
vizio Sanitario per offrire prestazioni affidabili ¢ sempre pia
qualificate, in grado di soddisfare le esigenze di tutela della
salute relative non solo agli impiegati FS ma anche a tutti
quei soggetti che vengono in contatto col mondo dei trasporti.







'PIANI FINANZIARI, INVESTIMENT! E GESTIONE

Continuata ['apera di risanamento
economico/ finanziario dell’Ente attraverso
Pottimizzazione delle risorse e il rispetto dei principi di
efficienza ed economicita. 1 programmi finanziari
previsti e la riduzione degli oneri finanzian.
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Situazione dei prestiti
autorizzati a copertura
dei Piani di investimento

(GlilswgramnidelPiamrnle atvo 5000 reakizzali in scala ridofta )

o i1 1987 'Ente FS ha
portato a termine il secondo anno di gestione dopo la Rifor-
ma. In materia finanziaria, Fopera di adeguamento ai princi-
pi di efficienza ed economicita dettati dalla legge n. 210/85 ha
avuto notevoli sviluppi. Seguendo lobiettivo dell’ottimizza-
zione delle risorse ¢ del complessivo miglioramento economi-
coffinanziario dell’Ente, il Dipartimento Finanze e Patrimo-
nio ha impostato la sua attivita su due linee.

Da un lato la realizzazione del programma finanziario di
5400 miliardi di lire con prestiti a medio ¢ lungo termine de-
stinati all'ammodernamento ed al potenziamento delle infra-
strutture ¢ del parco rotabili, attraverso modelli finanziari in-
novativi ed accordi con grandi gruppi ed Istituzioni finanzia-
rie. Nel quadro dell'impostazione di una nuova mentalita im-

Prestiti autorizzati a copertura dei piani d'investimento (ir miliad)

L ALK

Totali
Realizzati

rinnovi

Piano di ammodernamento

€ potenziamento

parco materiale rowbile
Piano Integrativo

Piano Innovazioni

Tecnologiche
Piano i
€ mighI:)“nmenli

14416 | 11246 | 155011

Da coprire

| 5584 | 5404 (19489 | 1600 | 1700




prenditoriale nell’Ente, I'impegno & anche quello di acquisire
e sviluppare il know-how necessario ad impostare nuove politi-
che di gestione aziendale.

Su un altro versante si & operato in direzione della riduzione
deglh oneri finanziari sullindebitamento esistente in valuta,
attraverso operazioni di rifinanziamento e di rinegoziazione.
In base alla legge 210/85, una parte degli investimenti richie-
sti fanno carico al Ministero del Tesoro. Per i rimanente, in
accordo con le Autoritd Monetarie che all"inizio dell’ esercizio
87 sollecitavano di privilegiare il mercato interno dei capita-
I, 'Ente ha proceduto al reperimento dei fondi su pin fronti.
In parte con I'emissione di prestiti obbligazionari pubblici,
operazione che ha riscontrato un largo successo, ed in parte
attraverso la stipula di contratti di finanziamento di partico-
lare contenuto innovativo, per la flessibilita ¢ la diversifica-
zione valutaria dei finanziamenti stessi, con i pill importanti
Istituti di Credito e Societa Finanziarie Italiane: B.N.L., Isti-
tuto Bancario San Paolo di Torino, Banco di Napoli, LM.1. e
Crediop. Particolare rilievo ha avuto P'accordo concluso con
la Societa Eurofima per la concessione di
prestiti in valuta per un controvalore di 400
miliardi, destinati all’acquisto del materia-
le rotabile.

Alla fine dell’87 il piano finanziario di 5.400
miliardi ¢ stato realizzato per il 95%.

11 potenziamento della rete

on i finanziamenti realiz-
zati, il Dipartimento Potenziamento e Sviluppo ha proseguito
nella sua opera di ammodernamento delle infrastrutture.
Si lavora per la realizzazione della quarta fase di opere per il
completamento della nuova stazione di smistamento di Ton-
no Orbassano. Con la costruzione di un terminale containers
e intermodale capace di movimentare 45.000 pezzi standard
I'anno e una prima parte dell'impianto di smistamento, la sel-
la di lancio ed il fascio direzioni, le infrastrutture realizzate, 1}
cui stato di avanzamento al 31 dicembre 1987 era pari al 90%
dell'importo contrattuale, saranno sufficienti a consentire la
sostituzione integrale dell’attuale stazione di Torino Smista-
mento. Altri lavori, quali il completamento del fascio dogana
¢ containers e la realizzazione degli Apparati Centrali Elettri-
ciad Itinerari (A.C.E.1.) dei fasci, sono attualmente in fase di
progettazione esecutiva.
Prosegue il raddoppio della Udine-Tarvisio, 1a linea Ponteb-
bana, che per il suo volume di traffico merci pari a 4 milioni di



tonnellate annue fa di Tarvisio il quarto fra i valichi di fron-
tiera ¢ Ja porta italiana verso I'Europa Danubiana ed Orien-
tale permettendo in tal modo a Trieste d: entrare in concor-
renza con 1 porti del Nord Europa per i traffici diretti verso il
Mediterraneo.

Ai 20 km da Bivio Vat ad Artegna, gia attivati, va ad aggiun-
gersi 1l raddoppio dei 30 km della Udine-Gemona ¢ il rifaci-
mento delle stazioni che insistono sulla linea. Per la Gemona-
Carnia (12 km)}, la cui attivazione & prevista entro il 1988,
sono in corso lavon di sperimentazione su 7,5 km della nuova
sede con la costruzione dell’armamento su piastre in cemento
armato precompresso poggiante su fondazione, anch’essa in
cemento armato € dunque senza ballast. Sulla Carnia-Pon-
tebba vitimati i lavori delle gallerie si procedera alla posa del
binario senza ballast. L'entrata in operazione & prevista per il
1989, mentre 1l tratto Pontebba-Confine di Stato (32,5 km.),
dove si lavora sui 27 km in galleria, entrera in esercizio nel
1991.

Grande rilievo hanno gh studi di sviluppo tecnolagico pro-
mossi dal Dipartimento potenziamento e sviluppo. Il settore
geologico e geotecnico si impegna nell'individuazione ¢ lo
studio delle aree a rischio geologico e sismico che interessano
la sede ferroviaria ¢ provvede alla definizione degli interventi
di sistemazione necessari.

Nell’87 sono giunti ad una prima conclusione gli studi del
progetto degli ACEI elettronici, destinati a sostituire quelli
classicl a rele, per la verifica delle condizioni di sicurezza ne-
gli apparati di stazione. L'88 vedra la fase di sperimentazione
dei nuovi apparati che, per la notevole flessibilita dovuta alla
modularita e compattezza, offriranno prestazioni maggiori
oltre ad essere di pitt facile manutenzione ¢ modificabilita.
Saranno dunque agevolati i collegamenti con i sistemi di au-
tomazione per la regolazione ¢ la supervisione dei treni sulle
linee e nei nodi: Controllo Centralizzato Linee (CCL), Con-
trollo Traffico Centralizzato (CTC) ¢ Annuncio Trem Nume-
rico (ATN).

Queste innovazioni richiedono la disponibilita di una effi-
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ciente rete di telecomunicazioni che soddisfi soprattutto Iesi-
genza della trasmissione dei dati € dei nuovi servizi telematici
oitre a quelli telefonici tradizionali. Si opta dunque per le
nuove tecnologie, pii remunerative in termini di impegno di
risorse. Pertanto sulle direttrici piti impegnate in tal senso si
procede alla posa di fibre ottiche mononodali, € ael contempo
si sperimenta ['utilizzo di un cavo a fibre ottiche di tipo “mi-
sto”. Tuttavia, in attuazione di programmi previsti in prece-
denza, i1 1987 ha visto ultimare la posa dei tradizionali cavi
coassiali ¢ la prosecuzione dei lavori di posa dei cavi a coppie
simmetriche su molte relaz:oni,

Una rete di telecomunicazioni efficiente si rendera tanto pil
impeliente con {'affermarsi del Sistema Informativo Azienda-
le (STA) e del progetto di Office Automation che porteranno a
un notevele incremento del flusso di trasmissione delle infor-
mazioni.




Il materiale rotabile

11987 & stato particolar-
mente interessante, sia per if materiale innovativo entrato in
servizio, sia per la quantita di ordinazioni effettuate.

Nel corso dell’anno sono entrati in servizio:

— il primo deg)i elettrotreni ad assetto variabile ETR 450 che,
a partire dall'orario estivo del 1988, dovranno effettuare 1}
collegamento Milano-Roma in meno di 4 ore alla velocita
massima di 250 km/h;

~ le prime carrozze unificate tipo Z1, atte a velocita di 200
km/h, dotate di climatizzazione integrale, da utilizzare sui
treni Intercity,

~ le locomotive elettriche prototipo del gr. 491/492, da utiliz-
zare sulla linea dorsale sarda che & in corso di elettrificazione
In corrente alternata a 25 kv-38 hz;

~ le elettromotrici e i relativi rimorchi dei gruppi ALe 582/Le
763/Le 562, che possono essere utilizzate in svariati servizi,
fra cui quelli diretti su linee a medio traffico;

- le carrozze sleeperettes, dotate di poltrone reclinabili;

— vari tipi di carri, fra cui quelli per trasporto auto al seguito
su treni a velocita i 168 km/h; i carri ad alte sponde con cari-
co assiale di 22.5 t; quelli per trasporti eccezionali, tipo Uai,
oltre a svariate centinaia di veicoli di tipi gia in servizio.

Per quanto riguarda le nuove ordinazioni, sono state ordinate
388 carrozze per servizi comprensoriali € regionali dei tipi a
Media Distanza ¢ a 2 Piani, 340 carrozze “Gran Confort” e
Z1 per treni Intercity, 10 carrozze ristorante e 88 bagagliai,
per un totale di piu di 1000 veicoli,

Sono state inoltre ordinate 38 locomotive diesel-idrauliche di
tipo innovativo, Per il settore dei carri le ordinazioni ammon-
tano a 3100 veicoli di vari tipi, fra cui quelli a tramoggia delle
serie Fals e Tadgs; quelli ad alte sponde serie Eanos ¢ quelli
coperti serie Gbhs, Hbbikks e Hbikks.

Rotabili consegnati nel 1987

Locomotive elettriche 4|
Elettrotreni |
Elettromotrici e rimorchi 48
Locomotive diesel-elettriche 60
Locomotive diesel-idrauliche 5
Carrozze letto e cuccette 31
Carrozze ristarante 9
Carrozze tipo X e Z1 80
Carrozzea M.D. 204
Bagagliai 7
Carri 2228

Rotabili ordinati nel 1987

Locomative diesel-idrauliche 30
Carrozze a M.D. 450
Carrozze 7 e Gran Comfart 340
Carrozze a2 piani 130
Carrozze Ristorante 10
Bagagliai 80
Carri 3100




[ risultati della gestione

| carattere imprendito-
riale dell’Ente sancito dalla legge di riforma ¢ I'impegno di
creare le condizioni necessarie per operare con criten di efli-
cienza ed economicita {art. 2), ha richiesto l'intreduzione di
nuove tecniche di rilevazione ¢ di stesura in materia di bilan-
cio. I passaggio dalla vecchia Azienda Autonoma basata sul-
la contabilita di Stato, € pertante su controlli intermi i legitty-
mita, ad una di tipo industriale per la quale la contabilita, re-
golata dalle leggi del Codice Civile, ¢ gestita direttamente
dall'Ente, ha generato la necessita di disporre di indicaton
aggiornati di controllo ¢ di verifica. In preparazione della fu-
tura gestione budgetaria completa ed integrata, il Diparti-
mento di Controllo di gestione ed Ispettorato si & attrezzato
per fornire I'Ente di uno strumento attendibile volte a facili-
tare lo sforzo di organizzazione e di programmazione delle ri-
sorse gestionali. Seguendo tecniche ¢ procedure manageriali
moderne, attraverso I’analisi di costi e ricavi, programmi e ri-
sultati, 'istituzione di centri di I'CSpOI]Sdb]]Ila (d1 costo e pro-
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fitto) e di tecniche operative quale, ad esempio, il “repor-
ting”, il Dipartimento in questione sara in grado di elaborare
una contabilita generale (conto patrimonio e conto finanzia-
rio) ¢ una contabilita analitica in modo da consentire la valu-
tazione degli scostamenti rispetto agli obiettivi tecnico-eco-
nomici prefissati.

Per Panno 1987 1 costi sono ammeontati a complessivi 17.197,8
miliardi e i ricavi a 15.900,5 miliardi, escludendo le rimanen-
ze finali. La differenza di 1.297,3 mihardi, rispetto al totale
dei costi, corrisponde alle sovvenzioni del Minsstero del Teso-
ro per Pequilibrio di bilancio, come previsto dalla legge 210/
85 (art. 17).

[ costi complessivi escludono le rimanenze imzial ma com-
prendono 1a quota di 2.000 miliardi per gli ammortamenti
nonché per il mantenimento in efficienza dei beni non ancora
trasferiti dalla cessata Azienda Autonoma FS.

Rispetto all’esercizio 1986, i costi di personale, considerando
una consistenza media attuale di 216.533 unita, sone saliti
dell’11,6% per giungere a 8.506,8 mihardi pari al 49,5% des
costi complessivi. L'incremento va att ribuito non soltanto ai
trascinamenti degli automatismi retributivi ma anche al rin-
novo del contratto di flavoro e agli scattt dell'indennita inte-
grativa speciale avvenuti nel 1987,

L'apporto dei prodotti del traffico, risultato pari a 2.858 mi-
liardi, & stato dell’11,4% in pill rispetto al consuntivo dellan-
no precedente. I viaggiatori hanno fatto registrare un fattura-
todi 1.611 miliardi, mentre le merci hanno portato un ricavo
di 1.234 miliardi. La rimanenza di 13 miliardi ¢ da ascrivere
al trasporto di bagagli.

Altra voce che costituisce una posta rilevante dei ricavi, & rap-
presentata dalle compensazioni finanziarie fissate dai rego]a-
menti CEE che quest’anno ammontano a 6.812,8 miliardi ¢
comprendono 2.385,1 miliardi per obblighi di servizio pub-
blico, 1070,2 per la normahzzazione dei conti, 730 per man-
cati adeguamenti tariffari e 2.627,5 per oneri di infrastruttu-
ra.



Prodotti
del traffico 1986 1987

A tali compensazioni vanno aggiunti gli interventi del Tesoro
{mifiardi)

che risultanc in 5.066,2 miliardi di cui 1.768,9 per interessi
passivi, 2.000 miliardi per oneri di mancati rinnovi e 1.297,3
per sovvenzioni di equilibrio.

Sul piano degli investiment il 1987 € stato un anno di intensa
attivita. Sono stati effettuati investimenti per 5.140 miliardi
suddistinti in 3.615 miliardi utilizzati per la prosecuzione dei
favori di attuazione del piano integrativo (Legge n. 17/81);
1150 miliardi spesi per rinnovi e 375 miliardi attribuiti ad al-
tri piani di investimento.

S TOTALE

- VIAGGIATOR! £ BAGAGL!

- MERC/

Conto Economico 1987 (miliard: di fire}

COSTI RICAV]
- Prestazioni di lavoro subordinato 8.506,8 |- Prodotti del traflico:
- Prestazioni di incaricati 648 | Viaggiatori 1611
~ Prestazioni di terzi 22518 | Bagagli 13
—Consumi energetici per trazione a navigazione 205- | Merci 1.234 2.858 -
- Acquisti di materie € materiali [.771,5 |- Ricavi e proventi diversi 1.223,~
- Acquist i servizi e costi divers: 18,- |-Caputalizzazioni 1.237.9
- Accantonamento fondi 39,5 |-Compensazioni ¢ rimbors: dello Stato:
- Ammortamenti e rinnovi 2.000- | aisensi Regolamenti CEE 6.812,7
- Oneri finanziari 2.1699 | peroneri finanziari 1.768,9
- Oneri tributari 110,5 | peroneridi mancati rinnovi 2.000,- 10.581,6
~ Intervento del Tesoro per sovvenzioni di equilibrio 12973
Totale 17.197.8 Totale 17.197,8

{Dati provisort)
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LO STATO DE!I PROGETTI

Primi risultati nella realizzazione del Sistema italiano
Alta Velocita, procede Uinformatizzazione delle
procedure ¢ la costruzione del
Sistema Informativo Aziendale (SIA), Uattivita
e gli studi sullimpatto ambientale, lo stato dei Progelti
mirati ES per le grandi aree metropolitane.




LO STATO DEI PROGETTI

i

L’Alta Velocita

olti e important1 sono
stati i passi compiuti dal gennaio del 1986 quando il Consiglio
di Amministrazione dell’Ente Ferrovie dello Stato scelse la
strada dell’Alta Velocita per il rilancio del trasporto ferrovia-
rio, mediante la realizzazione di uno “specifico sistema”.
Ma tracciando un bilancio, non si pud fare a meno di rilevare
che i 1987 ¢ stato un anno fondamentale per lo svituppo del
“Sistema Italiano Alta Velocita”, sia per le scelte ammini-
strative effettuate sia per le realizzazioni tecnologiche avvia-
te.

. Prima di esaminare le tappe decisive, ¢ bene, pero, riassume-

re sia pure brevemente le linee strategiche dell’Alta Velocita,
destinate in pochi anni a rivoluzionare il modo di viaggiare in
treno degli italiani, rigenerando datla fondamenta Iintera
rete ferroviaria.

[1“Sistema ftaltano Alta Velocita” non ¢ un semplice poten-
ziamento, |a costruzione di nuove linee o l'inserimento in ora-
rio di nuovi trens, ma & I'impostazione di un modo diverso di

trasporto, di una nuova concezione del servizio ferroviario.
Esso prevede:

- la costruzione di nuove linee ferroviarie ad alta velocita in
prima fase tra Battipaglia ¢ Roma e tra Firenze-Bologna-Mi-
lano (tra Roma e Firenze si utilizzera la linea direttissimay);
—1ta costruzione di nuovi treni ETR 500, con velocita massima
di 300 km/h con servizi di I e 1l classe;

- la costruzione di nuove infrastrutture tecnologiche necessa-
rie per garantire gl elevati standard di servizio previsti;

- la progettazione integrata del sistema curata direttamente
dall’Ente FS per massimizzare i benefici economici ¢ mini-
mizzare i costi di costruzione ¢ di manutenzione.

Mail Sistema Alta Velocit non ¢ fine a se stesso. [1suo carat-
tere profondamente innovativo produrra inevitabilmente su
tutta la rete una serie di henefici diretti ed indotti cosi sinte-
tizzabili;

— Istituzione di collegamenti ad alta velocita sulla dorsale
centrale Milano-Bologna-Firenze-Roma-Napoli-Battipaglia
con 28 coppie di treni (un treno ogni mezzora dalle 6 alle 20)
con i seguenti tempt di percorrenza;

Milano-Napoli ~ 4h15  Bologna-Firenze 0h30’
Milano-Roma ~ 3h Firenze-Roma ~ 1h30’
Milano-Bologna  1h Roma-Napoli 1h

I servizio offerto sara di [ ¢ IT classe e sulle distanze medio
lunghe i treni ETR 500 sostituiranno completamente gli at-
tuali servizi offrendo un trasporto veloce di massa.

~ Riduzione dei tempi di percorrenza sulle principali relazio-
ni nazionali in quanto le linee AV saranno interconnesse con
Pattuale rete fondamentale consentendo servizi diretti con i
nuovi treni ETR 500 sulle relazioni:

Torino-Roma (via Piacenza - minor tempo da Roma: 2h 30°)
Trieste/Udine-Venezia-Roma (minor tempo da Roma me-
diamente: 2h 30°)

Bo!zano-Verona-Bologna-Roma (minor tempo da Roma: 2h
30°)

Milano-Ancona-Bari-Lecce/Taranto {minor tempo da Mila-
no mediamente 3h)

Nel grafico i (emPi di
percorrenza previsti
con il completamento
del Sistema AV sulla
dorsale Milano-Roma-
Napoli-Battipaglia, su
cui svolgeranno
servizio 28 coppie di
treni ogni mezzora
dalle 6 alle 20.

I
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FIRENZE

Rimini/Ancona-Roma {minor tempo da Roma mediamente
1h)

Roma-Bari-Taranto/Lecce (minor tempo da Roma media-
mente 3h)

Roma-Reggio Calabria/Sicilia (minor tempo da Roma me-
diamente 3h)

- Potenziamento dei servizi merci a media e a breve distanza
a causa dell’aumento di potenzialita ed al riassetto generale
dei nodi dovuto alle nuove linee AV.

Nel corso del 1987, dalla fase di studio e di fattibilita, il siste-
ma Alta Velocita ¢ entrato in una fase operativa, ha comin-
ciato a prendere corpo.

Nell’agosto del 1987 il CDA dell'Ente FS ha tracciato un Pia-
no Regolatore a lungo termine delle linee ad Alta Velocita che
si estende per oltre 2400 km, interessando tutta I'Ttalia.

1] Sistema ha cosi acquistato una vocazione di rete con due
assi portanti che costituiscono una grande “T” composta dal-
la trasversale padana Torino-Milano-Venezia e dalla dorsale
centrale Milano-Napoli su cui si innesta una “y” rovesciata
consistente nel prolungamento della dorsale centrale da Na-
poli-Battipaghia verso Reggio Calabria ¢ la Sicilia ¢ nella bi-
forcazione della Roma-Napoli verso il Molise e la Puglia.
Come interventi prioritari il CdA ha individuato la direttrice
Milano-Bologna-Firenze-Napoli-Battipaglia per la quale ¢
stato predisposto un piano di investimenti di 18,000 miliardi,
di cui 5.000 gia finanziati con legge 910 del 22.12.86 (finan-
ziaria '87) e destinati al tratto sud (Roma-Napoli-Battipa-
glia).

111987 & stato anche I"anno che ha visto nascere, nel processo
di nistrutturazione dell’Ente FS, la nuova Direzione Centrale
del Sistema AV con il compito di operare per obiettivi ed in
modo multidisciplinare contenendo in sé tutte le competenze
necessarie alla conduzione del progetto, dalla fase di proget-
tazione e quella di assistenza alla costruzione e al collaudo.
Le competenze specifiche della nuova Direzione Centrale
comprendono sia i settori tradizionali dell'ingegneria ferro-
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viaria (infrastrutture, armamento, trazione elettrica, segna-
lamento, manutenzione, materiale rotabile, movimento) sia
le attivita di carattere sistemico generale come la pianificazio-
ne ed it controllo, gl aspetti commerciali e del marketing, gli
studi sulla domanda di trasporto, gli studi tecnico-economici-
finanziart in relazione agl investimenti previsti.

L'attivita progettuale svolta nel 1987 ha visto lo sviluppo di
una progettazione integrata sia delle infrastrutture che delle
tecnologie ¢ degli impianti, afliancata da una parte importan-
te di risorse dedicate all'ingegnenia disistema ed allo sviluppo
degli studi e delle sperimentazioni.

Quest’ultima parte del programma AV riveste una notevole
importanza per i contenuti tecnologici altamente innovativi
presenti nel sistema AV ¢ la conseguente necessita di condur-
re sperimentazioni.

A 1al fine il CdA dell’Ente FS ha approvato, nel 1987, un pro-
gramma completo di studi e sperimentazioni del valore di cir-
ca 200 miliardi, la cui realizzazione piu significativa ¢ una li-
nea sperimentale da attivarsi sulla esistente tratta Modena-
Suzzara con funzioni di laboratorio stabile per le prove dei
prototipi dei treni veloci ETR 500 ¢ delle soluzion impianti-
stiche innovative destinate al sistema alta velocita.

La progettazione integrata del sistema ha nguardatosia le in-
frastrutture civili sia gh impianti tecnologici ed i riflessi sul
materiale rotabile delle nuove linee con la produzione dei
progetti di massima dell’intera direttrice Milano-Napoli e des
progetti definitivi per la tratta Roma-Napoli per [a quale sono
gia disponibalt i finanziamenti.

Particolare risalto ¢ stato dato alle tematiche dell’impatto
ambientale delle nuove opere con ko studie complete di com-
patibilita per il tratto tra Milano e Napoli ¢ la valutazione
dettagliata di impatto ambientale tra Roma ¢ Napoli.

Lo sviluppo progettuale del tratto Sud € quas) completato e,
sulla base delle tntese con gli enti locali {gia abbondantemen-
te avviate), si potra procedere nel 1989 alle prime fasi costrut-
tive sul terntorio.

Ripartizione costi direttrice Milano-Battipaglia (in miiard)

INFRASTRUTTURE

MATERIALE ROTABILE

NODI E STAZIONI

413

IMPIANTI MANUTENZIONE

PROGETT. STUDI, SERVIZI E SPERIMENT.

ALTRO

Totale 18.000



L’Informatica e I'Istituto Sperimentale

e una azienda proietta-
ta sempre pit sul mercato e impegnata ad adeguare il servizio
alle esigenze di una societa dinamica e in lotta costante con il
(attore tempo, la velocita dei fattori di produzione non pud
non accompagnarsi alla velocita dei flussi di informazioni ed
al loro rapido assemblaggio ed utilizzazione.

L’Ente Ferrovie dello Stato ¢ da tempo impegnato sulla stra-
da della piena informatizzazione delle procedure dei princi-
pali servizi e, in un piano pill complesso, di costruzione del
Sistema Informativo Aziendale, ciot la “rete”, il “cerchio”
al cui interno va inscritto {'intero patrimonio informativo, ge-
stito prevalentemente con supporti informatici, ma supparto
esso stesso indispensabile sia sul piano decisionale che su
quelto di pianificazione e di controllo delle attivita.

[18.1.A., che come & noto si sviluppa nell’arco tesmporale di
un triennio, ha visto, ne} 1987, I'avvio di vari sottosistemi che
interessano diverse aree come il SIPE - Sottosistema Infor-
mativo Personale -, il SIME - Sottosistema Informativo

Mezzi -, il STAP - Sottasistema Informativo Infrastrutture -,
il SIPR - Sottosistema Informativo Produzione -, il $ICO -
Sattosistema Informativo Contabile -, il SIDI - Sottosistema
[nformativo Direzionale -, il SIEF - Sottosistema Informati-
vo Economico e Finanziario -, il SIOR - Sottosistema [nfor-
mativo Organizzazione -, ¢ 'INFOCENTRE.

1l complesso estendersi della realta ferroviaria attraverso tut-
to il territoric nazionale € siato, inoltre, alla base della realiz-
2azione di una organizzazione decentrata articolata sulla de-
(inizione di “Poli Elaborativi”, individuati in 3 livelli.

I dati estratti dai “Sistemi terminali” (3° livella), corrispon-
denti alle Unita operative, vengono elaborati dai “Poli Com-
partimentali” (2° livello}; : dati di sintesi provenienti da que-
sti ultimi confluiscono nel “Polo nazionale” {1° livello), indi-
viduato nella Direzione Generale, per il defimitivo assemblag-
gio ¢ per la loro utilizzazione in funzione delta pianificazione,
del controllo di gestione etc.

La Direzione Centrale Informatica potra disporre, per fare
fronte a questi compiti ¢ ad altri che parallelamente vengono
portati avanti (utilizzazione in ferrovia delie tecniche della
Intelligenza Artificiale, applicate in particolare al Controllo
Circolazione Linee ed all'Office Automation), di strumenti
sempre piu sofisticati ed importanti: dal dicembre 1987, ¢ in-
fatti disponibile ed in funzione un elaboratore “3090/600", un
potente sistema fornito dalla IBM, che risulta essere il secon-
do installato in Italia, a conferma degli sforzi che il nuove
Ente sta indirizzando verso questo settare decisivo per il pro-
gresso di qualsiasi impresa.

Nel panorama delle attivita di una azienda complessa come fe
Ferrovie dello Stato, le realizzazioni dell’Istituto Sperimen-
tale sfuggono ad una semplice analisi quantitativa e si pro-
pongono piuttosto per il laro valore che oseremmo definire
“propedeutico” alle attivita stesse.

Essendo il servizio ferroviario, infatti, un servizio pubblico ad
alto contenuto tecnologico e che richiede una continua verifi-
ca delt’affidabilita di tutti | materiali, determinante risulta il




ruolo di supporto dei servizi tecnici per tutte le esigenze di ri-
cerca, collaudo e sperimentazione svolto dall’Istituto Speri-
mentale.

L'attivita dell’Istituto Sperimentale nel 1987 ha quindi ri-
guardato un po’ tutti i settori connessi all’esercizio ferroviarto
(ingegnena meccanica, elettronica, civile, geologica, fisica e
chimica), con particolare attenzione ai problemi posti dal de-
licato settore dei trasporti delle merci radioattive e nocive e a
quelli ancora piu delicati di salvaguardia dell’ambiente.
Proprio in considerazione dell'importanza di questo ultimo
particolare aspetto, opera all'interno dell’Istituto una “Area
Ambiente”, che attraverso il coordinamento delle specifiche
aree di ricerca (geologica, idrogeologica, idrologica, pedolo-
gica, chimico-fisica etc.), puo vantare tra i suoi risultati, gli
studi, appunto, di impatto ambientale di nuove opere ferro-
viarie, stradali e civili, le verifiche e gli studi sulle opere gia
esistenti, il monitoraggio di inquinamento da agenti fisici,
chimici e biologici, le valutazioni e gl studi su interventi di ri-
sanamento, oltre a vari studi ed analisi det territorio ed alla
definizione di carte tematiche. In particolare, si segnalano gli
studi di compatibilita aziendale sul tratto di linea interessata
all’Aha Velocita Sarno-Battipaglia e lo studio di impatto am-
bientale di un tratto del raddoppio della linea Bologna-Vero-
na. Meritano, inoltre, di essere segnalate, per I'ingegneria
meccanica, le sperimentazioni per la caratterizzazione di di-
fetti, mediante indagine con ultrasuoni, nelle saldature allu-
minotermiche delle rotaie e 'impiego di leghe di rame per mi-
gliorare |a captazione dell’energia elettrica alle alte velocita.
Per I'ingegneria meccanica, significative sono risultate le spe-
rimentazioni per la verifica delle miscele bitumi-inerti impie-
gate per la formazione del sub-ballast della linea DD.ma
Roma-Firenze ¢ le prove su vetri [rontali per le nuove elettro-
motrici ETR 450-500.

L'[stituto Sperimentale, infine, ha avviato, nel settore del tra-
sporto di merci pericolose, una fase di ricerca sul rischio cor-
relato ferrovia/strada nel trasporto di merci pericolose.

I progetti mirati

a crisi dei trasporti urba-
ni ¢ regionali & ben presente alla quotidiana esperienza di mi-
lioni di utenti che ne sopportano le conseguenze. La mancata
correlazione tra gli insediamenti territoniali e la domanda di
mobilita ha costretto 1 trasporti ad aflrontare realta ormai
consolidate. Ne ¢ derivato un notevole svantaggio, special-
mente per i vettori ad impianti fissi, vincolati dalla scarsa ela-
sticita delle strutture. Ad aggravare la situazione & intervenu-
to il hoom della motorizzazione privata che & in grado di ser-
vire le zone urbane periferiche, ma provoca congestione ¢ de-
grado in quelle centrali.
Fin dagli anni Settanta, le FS hanno avvertito la rilevanza so-
ciale dei collegamenti “casa-lavoro”, avviando una serie di
provvedimenti che poi nel Programma Integrativo (legge 17/
1981) hanno trovato una pill accentuata espressione. Tali
provvedimenti si sostanziano prevalentemente nell'impiego
di materiale rotabile specializzato per i trasporti vicinali ¢ nel
potenziamento delle linee afferenti a1 Nodi della rete per evi-



tare le interferenze tra la circolazione di lungo percorso e
quella pendolare.

Com’¢ evidente, l'impegno delle FS non pud bastare da solo.
A fronte di un problema che si pone tra le emergenze pi
preoccupanti del nostro tempo, occorre individuare ed attua-
Te, per ogni area metropolitana, un’appropriata strategia di
intervento che si attagli alle caratteristiche morfologiche, alla
localizzazione delle attivita industriali ¢ degli insediamenti
residenziali del territorio considerato e realizzi, in rapporto ai
flussi di traffico, una stretta integrazione tra i vettori dei di-
versi modi di trasporto, affinché ciascuno concorra al massi-
mo delle sue potenzialita, senza sottoutilizzazion, sprechi di
risorse ed inefficienza.

A questa logica s'ispirano i Progetti mirati cui i rifinanzia-
menti del Programma Integrativo, previsti dalla legge 887/
1984, hanno conferito ulteriore e concreto sostegno.

[ “progetti mirati” costituiscono dei veri ¢ propri sistemi di
trasporto integrato per le aree metropolitane, con i qualile FS

hanno inteso anche dare una risposta concreta al problema
del pendolarismo. Ovviamente, per ogni area metropolitana
viene adottata — d'intesa con gli enti locali - una apposita
strategia di intervento che ¢ finalizzata alla realizzazione di
una stretta integrazione tra i diversi modi di trasporto ¢ ad ar-
monizzare i diversi flussi di raffico. Alla base di ciascun “pro-
getto mirato” ¢’¢ il “Protocollo d'intesa” (costituente il qua-
dro comune di riferimento all'interno del quale sono indicate
Ie linee generali del disegno strategico ed il complesso degli
interventi da realizzare) nonché - in una fase successiva - la
“Convenzione” vera ¢ propria, con | quale vengono definiti
in modo pil preciso ¢ puntuale i contenuti gia configurati nel-
la fase precedente.

La redazione ¢ la stipula dei due documenti passa attraverso
trattative tra FS ed enti locali (Regiomi, Comuni ecc.) che a
volte si presentano quanto mai difficili anche 2 causa della
molteplicita degli interlocutori e della disomogeneita delle
posizioni espresse (emblematico ¢ il caso di una Amministra-
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zione comunale che reclama la stazione di testa quandola sua
Regione si esprime a favore della stazione passante).
Purtuttavia, I'Ente FS, con delibera det gennaio 1987, ha vo-
luto che le Ferrovie assumesscro un ruolo di propuisione nel
concertare con i vari Enti locali I'azione comune nelte grandi
conurbazioni per la realizzazione di moderm sistemi di tra-
sporto integrato metropolitano.

Finora i due atti fondamentali (Protocollo e Convenzione)
sono stati stipulatt per le aree di Terino, Milano, Genova, Bo-
logna, Roma, Brindisi. Per le aree di Firenze e Napoli nonché
Ravenna, Ban, Stretto di Messina e Palermo ¢ stato sotto-
scritto il Protocollo, mentre la Convenzione & in corso d) sti-
pula o di predisposizione. Per pochlssmc aree i Protocollt
non sone stati ancora firmati (ma sono gia predispostt). Ad
ogni buon conto, al di la di pur evidenti problemi ammini-
strativi, il 1987 & stato un anno positivo 1n quanto ha visto I'a-
vanzamento di numerosi lavori.

In particolare, nell’area torinese sono proseguiti i lavon per
la costruzione del ponte sul fume Stura ed € stato aperto i
primo cantiere relativo al complesso dt opere del tratto com-
preso tra Torino Lingotto ¢ Corso Re Umberto.

Per quante rigearda I'area milanese sono proseguiti i lavori
di competenza FS riguardanti il sistema {erroviario passante
che, mediante la costruzione di un nuovo tratte di linea sot-
terranea tra Milano P. Garibaldi e Milano P. Vittoria, con-
sentira Peffettuazione di treni FS e delle Ferrovie Nord Mila-
no colleganti 1 principali poli regionali, con svolgimente di un
servizio di tipo metropolitano nell’area urbana.

L’area genovese ha visto I'ultimazione dei lavori del 2 lotto
del passante di quadruplicamento ferrowiario, relativi all’am-
pliamento del tratto di galleria S. Tomaso.

Infine, riguardo all'area di Roma ¢ stata eseguita la parte di
competenza FS del collegamento pedonale in sotterraneo tra
la stazione FS di Roma Ostiense e la fermata metropolitana
detla “Piramide” ¢ sono proseguiti i lavori relativi alla linea
che colleghera la stazione di Roma Ostiense all’Aeroporto di
Fiumicino.

Immagine & Informazione

articolarmente intensa ¢
stata Pattivita delle relazioni aziendali nel corso dell'anno, in
tutte le sue articolazioni: dalla partecipazione ad importanti
mostre ¢ convegni con stand espositivi {a Milano per il
B.LT., a Trieste per il convegno scientifico sull’ Alta Velocita,
a Bart per la Fiera del Levante, ai grandi Festival politici na-
zionah ecc.), alla preduzione e realizzazione di short e audio-
visivi sul “pianeta ferroviario”, alla realizzazione di servizi fo-
tografici diffusi all'interno ¢ all’esterno dell’Ente.
Numerose anche le iniziative intraprese sul fronte della pro-
mozione: ad esempio I'organizzazione dell’Agricoltreno, un
tunge convoglio che per sedici giorni ha girato I'ltalia, facen-
do altrettante tappe nelle principali citta, pubblicizzando i
temi ¢ i problemi dell’agricoltura, nonché i migliori prodotti
alimentari; oppure la partecipazione alla 6* edizione del Con-
corso “I Giovani incontrane I'Europa” (migliaia di studenti -
dai 9 ai 2 anni — hanno beneficiato di oltre 10.000 premi e si
sono messi In relazione tra loro, accrescendo un bagaglio di-



conoscenze umane, sociali e culturali).

Altre importanti iniziative hanno visto la presenza delle R A.,
come ad esempio  Campionati Mondialt di Atletica Leggera
svoltisi 2 Roma (di cui I'Ente FS & stato “Oflicial Supplier”) o
la 3 Conferenza del traffico a Roma (in occasione della quale,
I'Ente ha annunciato importanti investimenti per realizzare
la cosiddetta “metropolitana di superficie”), o la presentazio-
ne alla stampa della nuova carrozza della Unita Sanitaria
mobile, o la conferenza stampa svoltasi a Punta Ala per illu-
strare ai giornalisti le importanti innovazioni introdotte nel-
Porario estivo '87.

Merita un cenno particolare, per la risonanza avuta, anche la
conferenza stampa tenutasi a Palazzo Litta, a Milano, per il-
lustrare i criteri ¢ le strategie della campagna di immagine
globale dell’Ente FS.

Particolarmente impegnativa e qualificante ¢ stata anche I'at-
tivita svolta dal “Settore stampa” con la predisposizione e dil-
fusione di numerosi redazionali, note e comunicati, che han-
no consentito una puntuale informazione al pubblico su varie
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¢ importanti iniziative: dall’entrata in attivita di nuovi mezzi
¢ servizi {es.. le carrozze sleeperette a sedili reclinabili, il
Mirg, treno non-stop Roma-Milano ecc.) a notizie utili per i
viaggiatori, per esempio in occasione di agitazioni sindacali,
Per quanto riguarda, infine, 'attivita di editing, collateral-
mente alla pubblicazione del periodico aziendale “VdR-Voci
della Rotaia” (mensile con 160.000 abbonati}, ¢ stata edita
una collana di Quaderni VdR, di alto livello grafico-editoria-
Je, che ha avuto un significativo successo nei setton della
stampa specializzata. 1 Quaderni VdR editi nel corso del
1987 sono tre, dedicati rispettivamente all’ Alta Velocita, all’ In-
Jormatica FS, ai Nuovi mezzi vigggiatori. Sono state inoltre pub-
blicate delle brochures ad alta tiratura su temi di particolare
rilevanza aziendale: Ferronia anno une (sulla Riforma delle Fer-
rovie), L'orario per cominciare (sulle innovazioni introdotte nel
servizio a partire dall'estate *87), I nuove ordinamento (sull’ope-
ra di niorganizzazione aziendale attualmente in corso). Ulte-
riori pubblicazioni ad hoc sono state realizzate su temi speci-
fici (! treno e Pambiente, | Contratio di categoria ecc.).

Quaderni i WR
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