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TRENI A FERDERE

Costi di gestione

senza controllo,

spese enormi per

il personale, 280

milioni bruciati nella
uerra alle cimici.
0si muoiono

le ferrovie italiane

di Vittorio Malagutti

hiamatelo, se volete, fattore
“C”. $ta turta qui, in unalet-
tera dell’alfabero, I'ultima
puntata della riste storia dei
treni nostran. Una storia in-
finita di perdite in bilancio,
sprechi, rirardicronicieinef.
ficienze diffuse. Ma questa volta non c'en-
tra la forruna attribuita a Romano Prodi.
Si parla d’altro. “C” come Catania Cosi-
mo Elio, ex amministratore delegato delle
Ferrovie dello Stato, presunto supermana-
ger (una vica allTom) dimissionato un me-
s¢ fa con una buonuscita di 7 milioni sul-
Tonda delle maxi perdite del gruppo: al-

meno un paio di miliardi di euro per il
2006. “C” come Cimoli Giancarlo, il pre-
decessore di Catania, altro celebrato diri-
gente industriale, che nel maggio del 2004
intascd un bonus-incentivo di 6,5 milioni
‘per passare dai treni FS agli aerei dell'Al
talia. Insomma, da un disastro allaltro. E,
infine, “C” come cimici. Non quelle elet-
troniche, tanto care agli spioni di ogni la-
tirudine. Proprio gli insetti, che, come i
scopri 'anno scorso, infestavano centina-
ia di carrozze col marchio Trenitalia. La
scoperta & costata cara al gruppo ora gui-
dato Mauro Moretti Perché come emerge
tra le pieghe dei conti societari pi recenti,
quelli che hanno certificato il collasso del-
P'azienda dopo anni di capriole contabili,
una delle cause dell’aumento vertiginoso
del deficit (s partiva da 465 milioni diros-
so consolidato nel 2005) sarebbero pro-
prio le spese straordinarie per la bonifica
integrale di pia di 500 vagoni.

Intotale, secondo quantoconfermano fon-
t ufficial, sono stati sborsati ben 280 mi-
lioni per svuotare e riarredare da cima a
fondo un esercito di carrozze considerate

‘anto sporche ¢ injestate da respingere con  chilometro, In Iralia inv

perdite anche la p eficiente delle aziende
dipulizi. «E allora usate le maniere orti»,

ordind mesi fa amministra-

tore delegato di Treniralia,

Roberto Testore. Farto. Risul-

tato: carrozze pulite (sispera),

ma conto salaro, salatissimo.

Nuova zavorra che va ad ag-

giungersi alle perdice azienda-

Iiin crescita esponenziale.

Adesso Moretti, insieme al

nuovo presidente Innocenzo

Cipollerta, bussa allazionista

Stato chiedendo risorse ag-

giuntive. Nellimmediato 700

milioni per tappare il buco

Trenitalia, circa 500 milioni

didenaro pubblico dovuto in

basea contrarti pregressie poi
laggiornamento delle con-

venzioni con le Regioni per i
trasportolocale fermeaivalo-

i del 2000, irca 1,3 miliardi

Panno di contribui. Infine,

perevitare il crack, servirebbe

al pil presto un aumento del-

le asiffe. Minimo § per cento,

ma in questi giorni si & arriva-

ti a ipotizzare addiritrura un

20 per cento per gli Eurostar.

Bastera questa nuova pioggia

di denaro pubblico a rimette-

reireni taliani sui binari del-

la buona gestione? Nellimmediato forse
si.Forseil bilancio potrebbe ancheritorna-
reall'utle. Ma, superata la tempesta, reste-
rebbe il pericolo di deragliare ancora. Per-
ché a ben guardare la crisi & una questione:
di costi impagzziti, pii che di mancati
Vi, come invece vorrebbero farcredere e »

Ferrovie con la tambureggiante offensiva
di comunicazione degli ultimi giorni. £ ve-
o, in Itala l reno costa meno risperto al-
la media dei grand Pasi europei. In Fran-
cia c ancor pit in Germania, i prezzi dei bi-
gliere ferroviari superano anche del dop-
pio quelitaliani. Ma, contialla mano, an-
che un aumento del 10-15 per cento delle
tariffe farebbe aumentare i ricavisolo dial-
cune decine di milioni. Troppo poco per
tappare la voragine dei conti.

11 facto ¢ che allestero, nonostante i costi
superiori, i passeggeri sono molti, molti i
pit risperto a quell che s affidano al grup-
po Ferrovie dello Stato. In base all satisti-
che pib aggiornate, le ferrovie tedesche &
quelle francesi ospitano ogni anno pid di
70 milioni di viaggiatori al

e
nonsivaoltre quota 46 milio-
ni. Questanno lo scenario &
miglioraro, ma di pochissi-
mo. Nel primo semestre il
waffico passegger & aumen-
tatodel2 percento, un'inezia,
e perdi pitiricavi sono rima-
sti sostanzialmente stabili:
1.607 milioni contro i 1.603
registrati a giugno 2005.

Allestero le grandi aziende
ferroviarie sono state capaci
i cavalcare Ponda dei rinca-
1i del prezzo dei carburanti,
che ha portato milioni di au-
tomobilisti a scegliere di
muoversi in treno. Come di-
mostra la tabella pubblicara
in queste pagine, i passeggeri-
chilomerrodi Deursche Bahn,
le ferrovie tedesche, tra il
2003 e il 2005 sono passati
42 69,52 72,5 milioni. Anche
in Francia la crescita & stata
sostenuta: 74,3 milioni nel
2005 controi 71,9 milioni del
2003. Trenitalia ha dovuto

accontentarsi: dai 45,2 milioni di passeg-
geri-chilometro del 2003 i 46,1 milioni
registrati Panno scorso.

Deutsche Bahn e Sncf, la sigla che identifi-
cale ferrovie francesi, chiudono entrambe
i bilanci in forte utile. Non per niente & al-
o studio addiritrura un progetto di quota-
zione in Borsa del gruppo tedesco, che ha
saputotrasformarsiinun colosso dellamo-
bilia (25 miliardi di euro di ricavi contro
6,8 miliardi delle Ferrovie dello Stato) con
attivita in tutto il mondo nel campo della
logistica. Pi complicata la situazione del
gruppo transalpino, che nel 2005 ha bene-
fiiato di sovvenzioni dirette e indirette sti-
mate in 10 miliardi di euro allanno, Lan-
no scorso perd il bilancio di Snef s & chiu-
s0 in utile per oltre un miliardo di euro e
grazicai Tgv efficienza delle ferrovie wan-
salpine non teme confronti in Europa.

«A fare la differenza non & tanto il prezzo
del biglietto quanto la qualica del servi-
7io», commenta Andrea Boitani, docente
all'Universita Carcolica di Milano, studio-
s0 autorevole del sistema dei trasporti. Se-
condo Boitani, Ia bassa crescita del nume-
10 dei passeggeri ¢ lenorme distacco nei
confronti dei Paesi europei pit sviluppati
«xappresentano un ulteriore indicatore di
inefficienza delle ferrovie italiane. In al-
tre parole, ritardi e sporcizia non aiutano
aconquistare clienti, Ecco perché eventua-





[image: image2.png]li rincari nelle taritte dovranno coincidere
con un miglioramento del servizio. In »
caso contrario la manovra sui prezzi po-
trebbe diventare un boomerang. I ricavi
complessivi stenterebbero comunque ad
aumentare, perché | passeggeri finirebbe-
10 per diminuire.

Conta la spesa, quindi. Cioé |a capacica di
impicgare e nuove isorseincassate per au-
mentare la qualita del servizio. E in questo
campo, a giudicare dal passato recente,
non ¢'2 molto da stare allegri. Gia nel bic
lancio 2005 i costi operativi, con esclusio-
ne di ammortament ¢ oneri del personale,
erano aumentati di quasi il 20 per centori-
sperto all’anno precedente. Il rend & pro-
seguito nel primo semestre del 2006: nuo-
v incremento del 22 per cento. Incidono
soprattutto le spese per servizi, una catego-
ria amplissima che comprende manuten-
zioni e pulizia dei treni, consulenze e pre-
stazions professionali, pubblicita e marke-
ting. A leggere il bilanciosi scopre che tut-
10 aumenta, turto costa di pid, salvo rare
eccezioni. Con buona pace della Corre dei
conti, che nella sua relazione 2003 ¢ 2004
delle Ferrovie delo Stato (pubblicata solo
nel giugno scorso) si chiedeva se «vi siano
delle economie da operare per accentuare

unapolitica diconteni-

mento della spesa, in

questa fase particolar-

mente opportunas. |

magistrati contabili

asservano anche che la

voce servizi erisulta

costantemente in au-

mento dal 2000».

Qualche esempio. Nel

2005 costidi pubblicita ¢ marketing sono
leviratidi quasi f 50 per cento: da 352 51
milioni di euro. «Possono ...) nutrirsi mo-
tivi i dubbio - commenta 2 Corte dei con-
- sulla economicit della spesa che Ferro-
vie dello Stato ritienc di destinare a campa-
gne pubblicitarie mirate a enfatizzare i ri-
sultari ¢ la mission del gruppos. Tradotto
dal burocrarese: c'2 il forte sosperto che
buona parre di questi 51 milioni siano sol-
dispesi a vanvera. D'altra paree, adireilve-
ro, neirisultati aziendali non sembra che i
sia granché da pubblicizzare. Anche consu-
lenze ¢ prestazioni professionali esterne
hanno pesato di pi sl bilancio. Dagli 84
milioni del 2004 ai 94 milioni dell’anno
successivo. Poi €& la voce carrozze letto e
ristorazione. Di che si tratta? In praica,
spiega una nota al bilancio, questa catego-
ria comprendei «serviz di accoglienza, as-
sistenza, accompagnamento della clentela
sui treni Eurostar. In poche parole, oltre
aivagonilertaealle carrozze ristorante, an-
che hostess, snack c giornali. Turto costo-
sissimo, a quanto pare. Nel 2005 queste
specifiche spese sono aumentate addiritru-
ra del 65 per cento, da 47 a 78 milioni.

Siarriva cosi ai costi di manurenzione. Una
voce dolente, come sanno bene milioni di
viaggiatori. Carrozze vecchie ¢ scassate,
stazioni fatiscenti impongono interventi
sempre pit onerosi. Nel 2000 questa spese
non raggiungevano i 200 milioni di euro.
Nel bilancio 2005 si supera quota 500 »
milioni. Lincremento sconta in parte una
manovra contabile realizzata nei conti del-
Panno scorso. Oneri fino ad allora capita-
lizzari, sono stati esposti in conto economi-
co. Di certo i risultati concreti lasciano a
desiderare. Il capitolo manutenzione ades-
5o pesa molko di pil in bilancio risperto al
passato recente, ma le condizioni dei vago~
ni, sopratturto quell destinati ai pendola-
i, non sono migliorate in maniera corri-
spondente. Incalzati dalle proteste dei p
seggeri, i vertici delle ferrovie alla fine del
2005 sono corsi ai ripari. A parte il rinno~
vamento del cosiddetto materiale rotabile,
cioé le carrozze, con Ventraa n servizio dei
nuovi treni Minuetro e Vivalto destinati al
trasporto regionale, sono state destinate
nuove risorse alla manutenzione. Nuove
spese, allora: olre 200 milioni nei primi sei
mesi che sono andati ad aumentare il defi-
cit aziendale.

Resta da vedere quali saranno i risulta-
ti concreti di questi interventi supple-
mentari. Nel frattempo neppure il costo
del lavoro smette di crescere, nonostan-
te i massicci tagli di personale varari ne-
gli anni scorsi, con prepensionamenti
che continuano a gravare per miliardi di
euro sulle casse dello Stato. Alla fine del
1998 i dipendenti delle Ferrovie dello
Stato erano cirea 120 mila, contro i 97
mila a libro paga nel 2005. Gli oneri in
bilancio perd non diminuiscono di con-
seguenza. L'anno scorso il costo del la-
voro ¢ aumentato del 2,7 per cento, toc-

cando 4,59 miliardi, una somma supe-
riore a quella registrata nel 2001, quan-
do i dipendenti erano quasi 6 mila in
pit. E questo Pefferto degli aumenti
contratruali maturati nel frassempo.

Insomma, lo scenario non cambia. Lo
squilibrio si perpe-
tua negli anni, come
dimostra il con-
fronto dei dati ita-
liani con quelli del-
le aziende ferrovia-
riestraniere. In Ger-
mania il costo del
lavoro valeil 37 per
cento circa del tota-

le dei costi operativi. In
Francia questo indica-
tore salee i avvicina al
47 per cento, ma resta
comunque molto lon-
tano da quello delle
Ferrovie dello Stato.
Nell'azienda guidata

da Morerti le spese per
idipendenti ammonta-

no al 60 per cento dei

costi di gestione. Al

momento nuovi tagli

di personale sembrano

difficile perfino da ipo-

tizzare. «Non & detto

che per risparmiare si

debba licenziare perso-

nale», commenta Boi-

tani: «Economie importanti nel sens
una maggiore cfficienza potrebberc
Sere raggiunte riorganizzando uff
mansioni, ma interventi di questo
andrebbero per forza a toccare ren
consolidate ¢ molto protette a liv
politico e sindacales.

Cosi, per dare il segnale del cambi
stagione ai vertici del gruppo non «
che annunciare sforbiciate a qualche
ce di spesa marginale, ma a forte im
to simbolico, come le consulenze est
oppure bonus e benefit vari per  diri
ti. Tutto yuesto in auesa di metter m
acapitoli ben pi rilevanti. Missione
ficile, perché eredita del passato
pesante. Un esempio. Nelle ultime s
mane dell'anno scorso, nel pieno
polemiche per le cimici sui treni, le
rovic hanno aggiudicato Iappalto p
pulizie, che vale circa 170 milioni d
rol’anno. Un argomento delicaro, g
tomeno per limmagine aziendale. «
tutto pia trasparente», assicuravan
ferrovie. Alla fine, comunque, la ga

& stata dominara dalle stesse azien
gid si erano occupate delle pulizie
anni precedenti, con la Mazzor
biente a farla da padrone (vince
dicci lotti su 17). Nessun prob
quindi. Nonostante le cimici e I'c
di proreste dei viaggiatori. Anzi, a
del 2006 le Ferrovie dello Stato

versatoalla Mazzoni un anticipo
milioni di euro. Rimborsabile in

mode rate a interessi zero. m

Caro ci costa

Incidenza doicost del prsanale sultotale
dedcost aperatv e aziende feroviaris
(datiin%)

tala

Francia  Gemmania
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[image: image4.png]Eil manager si
merita il honus

Un premiato falimento.

Perché se | conti sono in

condizioni disastrose, | dirigenti

invece non si fanno mancare

null. Dal 2003 conti frenano

& iniziano a deragiare mentre

invece in quel biennio | manager

del gruppo cominciano

a festeggiare. La Corte dei

conti evidenzia una situazione

assolutamente anomale:

un dirgente su cinque viene

gratificato con un bonus e uno su cingue ottiene invece un

aumento di merito. Insomma: doe manager su cinque vengono

premiati. Una pioggia di assegni exira consegnati ad aimeno

400 dei quadridel gruppo. Che non hanno stipend trascurabil

ATrenitala a retribuzions media nel 2003 era di 91.775 euro

annui, con un aumento del 5 per cento rispetto ail'anno

orecedente. Uanno suceessivo una fmatina rduce gl ncassi

lrdi dei 444 manager 2 90.500. Poco pil alta fa paga dei 363

laureat che sowrintendono alie attivita i Rfi con 95 mila annui

Le buste liavitano se si guarda ala capogruppo, a Fs spa, dove
56 dirigenti nel 2003 intascavano una media di 182.515

euro Ianno salit 'anno dopo 2 194,109 con un aumento

ol 6,4 par canta, E questo nanstante f 2004 sia Fanno in cui

12 voragine ferroviaria comincia a manifestars i tutte le sue

proporzioni con una perdita dichiarata i oltre 344 milion

un risultato che mal si concilia con gratifiche  premi.

Retribuzione media de dipenderti da gruppo Ferrovie delo Sato
(datin uro af lordo delle tasse)
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