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parte vi è lo sviluppo dell’idea e del si-
stema “Alta Velocità”; dall’altra vi è
l’imposizione della gestione aziendale
secondo criteri privatistici basati
principalmente sulla drastica ridu-
zione della forza-lavoro. Circa il pri-
mo aspetto, ormai generalmente no-
to, in questa sede basterà limitarsi a
quanto afferma lo storico GIUNTINI [1]
“nel segmento di mercato compreso fra
300 e 1.000 km è possibile raddoppia-
re la velocità e rendere il trasporto fer-
roviario competitivo rispetto all’aereo
e alla strada”; per quanto riguarda il
secondo aspetto va qui rilevato che
l’ideologia ormai imperante in tutta
l’Europa impone che la gestione fer-
roviaria debba rispondere pienamen-
te ai criteri privatistici e non più a
quelli sociali, nel senso che mentre
un tempo le ferrovie costituivano un
servizio da garantire a tutti i cittadini
ed erano impiegate, insieme con tut-
ta la Pubblica Amministrazione, qua-
le strumento per ridurre la disoccu-
pazione, col nuovo corso le ferrovie
devono essere economiche, nel senso
tecnico del termine: la conseguenza
più vistosa di questa scelta strategica
sarà, come vedremo in seguito, una
drastica riduzione di personale.

1. Premessa

Il 1985 rappresenta una data epo-
cale nella storia delle ferrovie italia-
ne, al pari del 1905: in quest’anno na-
sce l’Amministrazione delle Ferrovie
dello Stato, in quello ha termine l’ot-
tantennale vita di una delle più glo-
riose amministrazioni pubbliche la
quale, però, negli ultimi lustri della
sua vita aveva conosciuto un non feli-
ce periodo di esistenza.

Le autorità politiche dell’epoca,
l’opinione pubblica, gli stessi sinda-
cati ferroviari avevano ritenuto che la
lunga crisi del trasporto su rotaia, le
cui origini risalgono al dopoguerra
acuendosi vistosamente negli anni
settanta, potesse essere risolta con un
cambiamento istituzionale di portata
epocale consistente nel far subentra-
re ad un’amministrazione statale una
nuova azienda organizzata giuridica-
mente come Ente pubblico dotato di
strumenti organizzativi ed ammini-
strativi che lo rendevano simile alle
imprese private.

Nel presente studio, sulla falsariga
di quanto già pubblicato in preceden-
za, si andrà ad esaminare uno dei
molteplici aspetti che contraddistin-
guono la nostra grande azienda tra-
sportistica, e cioè l’offerta viaggiatori
valutata con un indice quantitativo
della qualità del servizio. Essa è basa-
ta su due indice: tempo medio com-
plessivo per congiungere fra loro nove
nodi opportunamente scelti in base
alle considerazioni già esternate in al-
tra occasione e numero dei collega-
menti utili esistenti fra gli stessi(1).     

Il periodo che si andrà ora ad esa-
minare è connotato da due costanti
di grande rilevanza strategica: da una

Il periodo 1985-2005: un indice di
misurazione quali-quantitativo

dell’offerta passeggeri

(Dott. Valter GUADAGNO)

2. L’Ente FS

Lo studio precedente [2] si ferma-
va all’anno 1985 in cui, come hanno
mostrato i grafici [3], si nota una cer-
ta stasi, ormai ventennale, in tutte e
tre le date fondamentali prese in con-
siderazione. È interessante, allora,
conoscere se, con la nascita del nuo-
vo Ente FS, che ha operato nel set-
tennio 1985-1992, sia eventualmente
cambiato qualcosa.

Cominciamo, così, a studiare il
quinquennio 1985-1990(2) in cui i no-
ve nodi presi in considerazione pre-
sentavano un numero di collegamen-
ti utili con gli altri otto come mostra-
to nella tabella 1.

Se confrontiamo il dato contenu-
to in ultima riga, ultima colonna
(873) con l’omologo di cinque anni
prima (806), osserviamo che nel
quinquennio si è registrato un buon
miglioramento pari all’8,3%. Questo
risultato positivo coincide con un pe-
riodo in cui la domanda del servizio
viaggiatori tendeva ad aumentare; la
tabella 2 lo dimostra [4].

In prima colonna si vede come al
1990 il numero dei viaggiatori non
soltanto migliora rispetto a quello di
cinque anni prima ma supera altresì
la punta raggiunta nel 1980. Conside-
razione analoga va fatta tenuto conto
dei dati in seconda colonna. Si nota
inoltre come le entrate da traffico mi-
gliorino anche in termini reali (ult.
col.) rispetto al passato.

I predetti risultati positivi sono
anche conseguenza degli investimen-
ti in nuovo materiale rotabile, come
mostrato dalla tabella 3 [5].

Osservando i dati della penultima
colonna si nota una continua crescita
nel numero di carrozze. Ciò significa
che le Ferrovie dello Stato hanno ri-
sposto adeguatamente, in termini di

(1) Si evita di addentrarsi nella metodo-
logia adottata, consistente: in primo luogo
nella scelta di nove nodi; in secondo luogo
nel contare, basandosi su fonti ufficiali, il
numero delle corse utili esistenti fra cia-
scun nodo e i rimanenti otto; nel calcola-
re, infine, i tempi medi di percorrenza su
tutti gli archi (i collegamenti). I risultati
cosi rilevati vengono confrontati con quel-
li rilevati cinque anni prima ottenendosi
così un indice dinamico che misura i mi-
glioramenti (o i peggioramenti) nel tempo
dell’offerta del servizio viaggiatori.

(2) Come già esplicitamente dichiarato
nei precedenti capitoli si è scelto di rileva-
re le osservazioni per periodi quinquenna-
li, che costituiscono l’intervallo di tempo
più opportuno per effettuare utili raffronti.
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nuovi investimenti, alla crescente do-
manda di trasporto passeggeri.

Esaminando, invece, l’ultima co-
lonna, si nota un sensibile calo nel
numero di carri, ciò che farebbe sup-
porre un corrispondente calo di traf-

fico merci. Ciò, invece, non risponde
al vero. In tabella 4, dove si mostra
l’evoluzione ventennale di tali traffici
[6], si nota come nel 1990 ci sia stata
una punta sia nel peso delle merci ca-
ricate che nelle unità di traffico. Evi-

dentemente il calo del parco carri si-
gnifica l’eliminazione di numerosi
veicoli antiquati sostituiti da rotabili
di maggior capienza e, probabilmen-
te, l’organizzazione di un migliore ci-
clo del carro.

Tutto sommato, un aumento nel
numero di relazioni utili fra i nove
nodi proposti, pur in presenza di in-
cremento nei traffici merci, depone
molto favorevolmente verso i tecnici
che hanno governato l’esercizio ferro-
viario, specialmente se poi si tiene
conto del fattore lavoro, notoriamen-
te in deciso calo in quel periodo sto-
rico. La tabella 5 ci illumina suffi-
cientemente sull’andamento del feno-
meno [7].

Il confronto dei dati in ultima e
penultima riga ci mostra il vistoso ca-
lo della forza-lavoro conseguente al-
l’espulsione dal ciclo produttivo di al-
meno 30.000 dipendenti(3).

Andiamo, a questo punto, ad esa-
minare il secondo aspetto interessan-
te il nostro studio e cioè i tempi medi
di percorrenza fra i nove nodi propo-
sti. La tabella 6 ce li mostra dettaglia-
tamente [8].

Confrontiamo, adesso, il dato in
ult. riga, ult. col. (28.959) con l’omo-
logo di cinque anni prima (33.192)
[9]. Si deduce che anche sul fronte
dei tempi medi di percorrenza ci fu
un progresso, precisamente del
12,75%. Buona parte di tale migliora-

(3) Si tenga conto che se la forza-lavoro
diminuì di 30.000 unità ciò significa che
fuoriuscirono per cause varie (pensiona-
mento, prepensionamento, dimissioni,
morte, ecc.) ben oltre quel numero perché
bisogna tener conto anche di quante unità
lavorative furono assunte nel quinquennio.

TABELLA 2

VIAGGIATORI PAGANTI

TABELLA 3

DOTAZIONE INVENTARIALE DELLE PRINCIPALI SPECIE DI ROTABILI

TABELLA 4

TRAFFICO MERCI
TABELLA 5

PERSONALE IN FORZA ALLA FINE DI
CIASCUN ESERCIZIO

TABELLA 1

NUMERO DI CORSE UTILI – Orario 26 settembre 1989-26 maggio 1990
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mento è ascrivibile al potenziamento
infrastrutturale la cui evoluzione è
rappresentata dai dati che si forni-
scono in tabella 7 [10].

Come mostra la prima colonna, la
rete ferroviaria rimane pressoché im-
mutata nell’ultimo ventennio, misu-
rando circa 16.000 km. Tuttavia le li-
nee elettrificate sono in continua cre-
scita, come pure quelle governate dal
moderno blocco automatico (penulti-
ma colonna). Anche gli Apparati Cen-
trali più antichi (che hanno permesso
un notevole risparmio di manodope-
ra) tendono a scomparire incremen-
tandosi quelli più moderni a leve sin-
gole o, addirittura, i modernissimi ad
itinerari (cfr. le colonne 5, 4 e 3). Ma,
se razionalmente un potenziamento
infrastrutturale dovrebbe comportare
un miglioramento nel servizio reso
(nel nostro caso, il numero dei colle-
gamenti utili e minori tempi medi di
percorrenza), non si riescono a spie-
gare con immediatezza, viceversa, i ri-
sultati molto lusinghieri rispetto ai lu-
stri precedenti, in presenza di una for-
za-lavoro sensibilmente meno consi-
stente. L’unica spiegazione azzardabi-
le, per il momento, è che nel lustro

qui in studio si è in presenza di un mi-
glioramento nel fattore “organizza-
zione”, uno dei fattori della produzio-
ne spesso oscurato dai classici tre più
importanti (terra, capitale, lavoro).

3. La FS SpA e il lustro 1991-
1995

Se da un punto di vista stretta-
mente tecnico col nuovo Ente le cose
in ferrovia cambiarono positivamen-
te, non altrettanto può affermarsi dal
punto di vista più precisamente
aziendalistico, perché il Margine
Operativo Lordo continuava ad esse-
re vistosamente negativo, nonostante
gli indiscutibili miglioramenti del lu-
stro 1986-1990 ma con i preoccupan-

ti declini del 1991 e 1992, anni nei
quali ci si posizionò al di là dei peg-
giori risultati precedenti, con l’unica
eccezione del pessimo esercizio del
1983 [11]. Ecco perché il nuovo Ente
puntò decisamente verso la riduzione
dei costi la cui massima voce era rap-
presentata da quelli del personale.

Intanto l’Ente era già stato com-
missariato fin dal 1988 e nel 1990 il
commissario straordinario Mario
SCHIMBERNI approvava una profonda
riorganizzazione aziendale abrogan-
do quella precedente risalente alla
nascita dell’Ente e proponendo la “di-
visionalizzazione” articolando, così,
l’Ente su divisioni operative assistite
da funzioni centrali mentre sul terri-
torio continuavano ad operare le sto-
riche direzioni compartimentali [12].

Con Deliberazione del 12 agosto
1992 il CIPE trasforma gli enti pub-
blici economici, tra cui bisognerà an-
noverare anche le FS, in società per
azioni. A fine anno viene approvato il
nuovo Statuto sociale ed è nominato
presidente del consiglio di ammini-
strazione il dr. Benedetto DE CESARIS.

Il lustro 1991-1995 che si andrà
ad esaminare, pertanto, è contraddi-
stinto da sconvolgimenti negli aspetti
organizzativi che costituiranno una
costante per tutto il periodo. Basterà
qui accennare soltanto al fatto che i
ferrovieri da pubblici dipendenti
cambiano status diventando a tutti
gli effetti impiegati privati. A sua vol-
ta la dirigenza viene investita di di-
rette responsabilità personali di cui
render conto ai superiori.

Il quinquennio, in realtà, pur se è
caratterizzato da continui cambia-
menti organizzativi, fa comunque se-
gnalare un certo miglioramento nei
traffici. La tabella 8 che segue ce lo
dimostra [13].

TRASPORTO VIAGGIATORI

TABELLA 6

TEMPI MEDI DI PERCORRENZA (in minuti primi)
Orario 26 settembre 1989 - 26 maggio 1990

TABELLA 7

ALCUNE FONDAMENTALI INFRASTRUTTURE DALLA RETE FS

TABELLA 8

TRAFFICO VENDUTO DALLE FS NEL PERIODO 1990-95
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Vediamo, ora, nella tabella 9, come
si evolse il numero dei collegamenti
utili fra i nove nodi in esame [14].

Andiamo a confrontare, come sem-
pre, il dato in ult. riga ult. col. (947)
con l’omologo di cinque anni prima
(873). Rileviamo, forse con un po’ di
sorpresa, che vi è stato ancora una vol-
ta un miglioramento, pari all’8,48%,
successo ottenuto, inoltre, pur in pre-
senza di un forte calo nella forza-lavo-
ro, come evidenziato in tabella 10.

Guardiamo, adesso, come si pre-
senta l’altro aspetto di nostro interes-
se, e cioè i tempi medi di percorrenza
sugli archi del modello proposto. La
tabella 11 ce li evidenzia nel dettaglio.

Il totale generale dei tempi medi
di percorrenza (28352) risulta essere
inferiore del 2,10% rispetto a cinque
anni prima facendo registrare, così,
pure su questo versante un anche se
piccolo miglioramento. Nell’ultimo
paragrafo, cui si rimanda, sarà prov-
veduto a calcolare l’indice bidimen-
sionale complessivo.

4. Le FS a fine secolo

Giungiamo così agli ultimi anni
del Novecento, ciò che ci permetterà,
finalmente, di poter effettuare uno
studio secolare servendosi di un uni-
co grafico che sarà proposto in segui-
to. Cominciamo a vedere quante cor-

se utili fossero presenti sulla rete in
studio. La tabella 12 ce le mostra.  

Rispetto a cinque anni prima vi è
un minor numero di corse utili, ciò
che porta ad un peggioramento del-
l’offerta pari al 6,02%. Osserviamo,
conseguentemente, anche la tabella
13 dei tempi medi di percorrenza.

Il dato in ult. riga ult. col. (27.134
minuti prima) risulta essere lieve-
mente inferiore, precisamente del
4,3%, rispetto a cinque anni prima.
Questo miglioramento può essere in
buona parte spiegato col potenzia-
mento agli impianti fissi, come chia-
rito dalla tabella 14.

La rete, nel quinquennio si è lieve-
mente estesa ma, quel che più conta, le
linee qualitativamente migliori, cioè
quelle a doppio binario elettrificate, au-
mentano dal 1995 al 2000, del 3,54%
mentre diminuiscono quelle a semplice
binario non elettrificate (cfr., rispettiva-
mente, coll. 2 e 3). Anche le linee con

TABELLA 10

CONSISTENZA PERSONALE
A FINE ANNO

TABELLA 9

NUMERO DELLE CORSE UTILI – Orario 25 settembre 1994-27 maggio 1995

TABELLA 11

TEMPI MEDI DI PERCORRENZA (in minuti)
Orario 25 settembre 1994 - 27 maggio 1995

TABELLA 12

NUMERO DI CORSE UTILI – Orario Invernale 2000
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blocco automatico conoscono un buon
incremento, pari al 12,5%; è chiaro che
l’investimento in nuove tecnologie
mentre da una parte migliora l’eserci-
zio ferroviario (e lo abbiamo visto in ta-
bella 13 dove viene rilevato un accor-
ciamento nei tempi medi di percorren-
za, sulla rete in studio) permette anche
una buona riduzione di personale, que-
st’ultima evidenziata in tabella 15 [15].

5. Il primo lustro del nuovo se-
colo

Con lo studio del primo lustro del
nuovo millennio è possibile comple-
tare il quadro secolare dell’andamen-
to dell’indice bidimensionale a di-
stanza di un secolo  dalla nascita del-
le FS. Come per il passato, incomin-
ciamo a rilevare i collegamenti utili
fra i nove nodi, riportati in tabella 16.

Il totale generale, 1040, confron-
tato con quello di cinque anni prima
e con anche i precedenti, ci mostra
un buon miglioramento nell’offerta,
pari al 16,85% rispetto all’anno 2000
e al 9,8% riguardo al 1995. Si rag-

giunge davvero un buon risultato,
specialmente se si tiene conto che nel
quinquennio si rilevano interessanti
performance in diversi altri settori,
traffico merci escluso. Ciò viene chia-
ramente mostrato in tabella 17 [16].

Il miglioramento nel numero di
collegamenti utili avviene in un pe-
riodo di sostanziale mantenimento
dei traffici viaggiatori e di non irrile-

TRASPORTO VIAGGIATORI

TABELLA 13

TEMPI MEDI DI PERCORRENZA – Orario Invernale 2000

TABELLA 14

ALCUNI INDICATORI SULLO STATO DEGLI IMPIANTI FISSI: 1990-2000

TABELLA 15

CONSISTENZA PERSONALE FS
A FINE ANNO

TABELLA 16

NUMERO DELLE CORSE UTILI – Orario invernale 2005

TABELLA 17

TRAFFICI SULLE FS 2000-2005
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vanti cali in quelli merci, in presenza,
tuttavia, di un ulteriore sensibile ridi-
mensionamento degli organici del
personale.

Osserviamo, adesso, come si pre-
sentano i tempi medi di percorrenza
sul grafo in esame; la tabella 18 ce li
mostra in dettaglio.

Come si vede, le percorrenze me-
die sull’intero grafo diminuiscono an-
cora, sia riguardo a cinque anni pri-
ma che rispetto ai periodi precedenti,
per cui l’indice bidimensionale di
connettività risulterà, come si vedrà
al prossimo paragrafo, senz’altro po-
sitivo.

6. L’indice di connettività in un
grafico secolare

In base ai dati raccolti e commen-
tati in precedenza, incominciamo a
costruire la spezzata del numero
complessivo delle relazioni utili atti-
vate nei vari lustri in studio. Per una
migliore intelligibilità, in fig. 1 si pro-
pone anche la spezzata del periodo
dal 1900 al 1985, la quale ci mostra
l’evoluzione secolare di questo parti-
colare aspetto.

Negli anni dal 1985 al ’95 conti-
nua con decisione la crescita che già
incominciava ad intravedersi sin dal
1980. L’ultimo lustro del secolo scor-
so, invece, mostra un’inversione di
tendenza ma col nuovo secolo rico-

mincia il trend positivo, per cui nel
2005 viene raggiunto il record assolu-
to di numero di collegamenti utili,
sfondando il muro dei mille.

Lo studio di tutta la spezzata ci
permette di esprimere un giudizio
molto positivo sulla connessione dei
nove nodi della rete in esame. Se guar-
diamo all’ultima parte del grafico, no-
tiamo che dal 1985 al 1995 continua il
trend positivo iniziato nel 1980, poi se-
gue un lustro negativo e, finalmente,
l’ultimo quinquennio davvero molto
positivo. Vale la pena, a questo punto,
di esternare qualche breve giudizio
sull’andamento secolare dell’evoluzio-
ne dei collegamenti utili sulla rete fer-
roviaria italiana; a ben guardare tran-
ne che a ridosso della prima e della se-
conda guerra mondiale, i collegamen-
ti sono andati crescendo sempre più
con qualche piccolo periodo in cui si è
verificata una stasi piuttosto che un
peggioramento (specialmente nell’in-
tervallo 1965-1980). 

Andiamo, adesso, a disegnare la
spezzata dei tempi medi complessivi

Fig. 2 – Evoluzione dei tempi medi complessivi (in rosso il periodo 1985-2005).

Fig. 1 – Evoluzione dei collegamenti (in rosso il periodo 1985-2005).

TABELLA 18

TEMPI MEDI DI PERCORRENZA (in minuti primi) – Orario invernale 2005



(fig. 2) rilevati per ciascun quin-
quennio.

Per tutto il ventennio 1985-2005
c’è stato un continuo miglioramento
nei tempi medi complessivi sull’inte-
ra rete in studio anche se, in verità,
nell’ultimo quindicennio  la spezzata
sembra voler orientarsi verso un asin-
toto. A livello secolare si ripete quan-
to già rilevato col numero delle corse
utili e cioè che la spezzata denuncia
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un continuo miglioramento ad ecce-
zione dei soli lustri a ridosso della
prima e della seconda guerra mon-
diale; nel quindicennio 1970-1985 si
assiste ad una stasi, felicemente in-
terrotta nel 1985.

Con i dati presentati nelle tabelle
1, 9, 12 e 16 e con quelli delle tabelle
6, 11, 13 e 18 costruiamo la tabella 19
nella quale si riportano anche i dati
pubblicati in precedenza [17] in mo-

do da poter dare un comodo sguardo
d’insieme all’evoluzione secolare de-
gli indici dinamici in studio.

L’indice bidimensionale quin-
quennale viene calcolato con la sem-
plice formula già presentata nelle
precedenti puntate e che qui si ri-
chiama:

dove N sta a significare il numero dei
collegamenti utili, T il tempo medio
complessivo per congiungere fra di
loro i nodi prescelti, k indica il nu-
mero dei nodi considerati (nove), j
l’anno per il quale si vogliono effet-
tuare le misurazioni, i l’anno col qua-
le si effettuano i raffronti (cinque an-
ni prima rispetto all’anno j). I risulta-
ti così calcolati, di quinquennio in
quinquennio, vengono elencati in ter-
za colonna.

Dall’indice quinquennale I calcolia-
mo, finalmente, l’indice bidimensiona-
le annuale G in base alla formula:

dove j-i, per scelta ragionata, è pari a
5. Con questa formula calcoliamo di
quinquennio in quinquennio i relativi
valori che vengono riportati in quarta
colonna.

Finalmente, fatto pari a 100 la si-
tuazione biparametrica relativa al-
l’anno 1900, si sono calcolati i valori
riportati in ultima colonna, comple-
tando così, la tabella 19.

Con i dati riportati in ultima co-
lonna possiamo finalmente costruire
la spezzata che mostra visivamente
l’andamento nel tempo della connet-
tività della rete ferroviaria italiana
prescelta, come chiaramente raffigu-
rato in fig. 3. 

Negli ultimi vent’anni la connetti-
vità della rete, pur in presenza della
stasi d’inizio secolo, mostra un deciso
sviluppo positivo che, alla luce delle
recenti notizie sull’apertura delle
nuove linee ad alta velocità, dovrebbe
confermare il suo trend positivo an-
che nel prossimo lustro.

TRASPORTO VIAGGIATORI

Fig. 3 – Andamento dell’indice bidimensionale dinamico (in rosso il periodo 1985-
2005).

TABELLA 19

PRINCIPALI VALORI CARATTERISTICI DELL’OFFERTA VIAGGIATORI
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7. Note finali

In conclusione la connettività della
rete, in base ai due parametri scelti mo-
stra un discreto miglioramento in età
giolittiana, un’ottima crescita nel ven-
tennio fra le due guerre e nel quindi-
cennio del miracolo economico (1950-
1965), una stasi nel ventennio 1965-
1985, una caduta e un crollo a fine pri-
ma e seconda guerra mondiale, un al-
tro buon periodo di crescita nel venten-
nio 1985-2005. Se immaginiamo di vo-
ler rappresentare tutta la spezzata ser-
vendoci dell’interpolazione lineare, ci
troveremmo un’unica retta con una
buona inclinazione, tale da rappresen-
tare una continua crescita media nel
coefficiente bidimensionale proposto
in questa serie di articoli [18].

Con queste conclusioni termina-
no gli studi sul particolare argomento
sviscerato. C’è soltanto da aggiungere
che le matrici proposte si prestano a
numerosi altri calcoli per scoprire
nuove realtà, utili a chi s’interessa,
per esempio, di storia quantitativa,
tanto cara agli americani ma poco
sviluppata in Italia.

C’è soltanto da rammaricarsi che
uno studio simile, è difficilmente pro-
ponibile per l’Italia del diciannovesi-
mo secolo a causa della rarità delle
fonti di primo grado(4). Ma non met-
tiamo limiti alla Provvidenza.
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