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La manutenzione è argomento trasversale,
che incrocia varie aree e discipline. Non è
possibile scorporarla da tutto il resto, pena la
perdita della sua reale essenza. Deve essere
un centro di profitto e non di costo. Evitare in-
vestimenti in manutenzione spesso non è un
risparmio, bensì un aggravio di spese, conse-
guenti alla mancata gestione di guasti, avarie
e malfunzionamenti che causano o prolunga-
no l’indisponibilità dei beni di riferimento.
Nel 1989 veniva costituita in UNI una com-
missione sulla Manutenzione, parallelamente
alla costituzione del CNIM (il Comitato Nazio-
nale Italiano per la Manutenzione), su
espressa richiesta dell’allora Ministero del-
l’Industria, Commercio e Artigianato.
L’ispirazione derivava dal positivo quadro
francese, dove già da quattro anni presso
l’AFNOR (l’ente normatore francese) erano
attive una commissione tecnica normativa e
un comitato di sviluppo della cultura manu-
tentiva nazionale, soprattutto presso le pic-
cole imprese.
L’UNI si cimentava così in un campo ancora
inesplorato alla fine degli anni ‘80: dimostrare
che le norme non solo servono a riassumere
uno stato dell’arte conosciuto e consolidato,
ma anche a favorire l’innovazione, prenden-
do a riferimento le esperienze disponibili, non
necessariamente estese ma significative, ar-
ricchite dal supporto professionale dei mi-
gliori esperti della materia.
L’Italia raggiungeva presto la Francia quanto
a disponibilità di norme e documenti naziona-
li e l’esperienza acquisita consentiva di assu-

mere nel 2002 anche il coordinamento dei la-
vori normativi europei, dove nel 1993 era nato
un Comitato Tecnico, il CEN TC 319, con se-
greteria tedesca.
Negli anni ‘90 questo comitato europeo fati-
cava a trovare un consenso attorno a ciò
che avrebbe dovuto pubblicare. Nel contem-
po, il mercato italiano utilizzava già le prime
norme nazionali e l’UNI preparava gli altri do-
cumenti che sarebbero serviti come base
per lo sviluppo dei lavori CEN.
La qualità delle norme era garantita dalla
presenza ai lavori delle principali organizza-
zioni italiane, del CNIM, divenuto fin dalla
sua costituzione un punto di riferimento fon-
damentale, nonché dei più competenti pro-
fessionisti della manutenzione provenienti
dall’AIMAN (l’Associazione Italiana di Manu-
tenzione).
I settori più attivi erano quelli del petrolchimi-
co, dei trasporti, dei patrimoni immobiliari e
della produzione industriale in genere. Questi
settori trascinavano mercato e istituzioni a
comprendere quanto la manutenzione riguar-
dasse ogni bene e rivelasse tante opportuni-
tà di crescita.
La pubblicazione di questo dossier dimostra
quanta strada sia stata fatta dall’ingresso in
UNI della manutenzione. Gli argomenti af-
frontati e i contributi dei relatori sono stati ta-
li che non è stato possibile includerli tutti nel-
lo spazio offerto da U&C.
Nelle prossime pagine vengono affrontate
molte tematiche che seguono un percorso lo-
gico. Il percorso parte dall’evoluzione storica

che ha portato all’inquadramento attuale
dell’attività normativa, non solo in Italia. Pro-
segue con un’approfondimento sull’ingegne-
ria di manutenzione e sui criteri per misurare
il risultato, tramite opportuni indicatori (i co-
siddetti KPI), con una riflessione sul budget di
manutenzione e sull’offerta formativa a livello
scolastico, in particolare nelle università.
Vengono poi affrontati temi più specifici, qua-
li la diagnostica degli elementi rotanti, i patri-
moni immobiliari, il facility management (ter-
mine intraducibile in italiano), l’importanza
delle pulizie al servizio della manutenzione, e
infine alcuni aspetti che riguardano la sicu-
rezza e i trasporti.
È già un impegno UNI quello di inserire nei
prossimi numeri della rivista alcuni pregevoli
articoli che è stato possibile inserire in que-
sto dossier per vari motivi: o perché meritano
una dignità separata, in quanto molto appro-
fonditi, o perché toccano argomenti in piena
evoluzione, che è necessario dibattere più a
fondo in riunione prima che possano essere
presentati al pubblico in una forma sufficien-
temente consolidata.
È già possibile anticipare che questi articoli
riguarderanno la situazione della manuten-
zione oltre confine, in Svizzera e nel Canton
Ticino; esperienze nel settore petrolchimico,
settore che è stato fondamentale per l’intera
attività della commissione UNI e che ha for-
nito parecchie risorse ai lavori UNI; il facility
management urbano, argomento chiave che
può diventare strategico in vista dell’Expo di
Milano del 2015.

90 anni di UNI:
il futuro della normazione
A cura di Alberto Monteverdi – Responsabile Area Comunicazione UNI

Manutenzione oggi: l’attività svolta
e il rilancio per il futuro
A cura di Roberto Ravaglia – Funzionario Tecnico Area Internazionale UNI



L’attività normativa italiana
e internazionale

La commissione
UNI Manutenzione
La Commissione Manutenzione è stata co-
stituita nel 1989 con obiettivi ben precisi:
• preparare norme generali sull’argomento;
• costituire organismi specifici settoriali,

dove mancanti;
• collaborare con organismi esistenti, per

garantire la coerenza dell’intero parco
normativo UNI sulla manutenzione.

Alla commissione fanno capo direttamente
due gruppi di lavoro:
• GL 1 “Facility Management”, che segue

essenzialmente l’attività europea su que-
sto tema;

• GL 2 “Diagnostica su elementi rotanti”
(misto con la commissione UNI “Acustica
e Vibrazioni”), dedito principalmente all’a-
dozione di norme ISO.

Operano inoltre tre sottocommissioni strut-
turate che si occupano di continuare lo svi-
luppo normativo nazionale, di curare la posi-
zione italiana in ambito europeo e di tenere
sotto controllo i lavori di altri comitati nazio-
nali e internazionali che svolgono attività
confinanti con la manutenzione.
Le tre sottocommissioni sono:
SC 1 Processi:
deriva dalla fusione delle precedenti sotto-
commissioni: 1 “Principi generali e termino-
logia” e 2 “Contrattualistica di manutenzio-
ne”. La SC 1, pur essendo un contenitore im-
portante, oggi raramente trova la necessità
di riunirsi, in quanto si occupa prevalente-

mente di attività sviluppate direttamente nel-
l’ambito dei suoi tre gruppi di lavoro attivi:
• GL 14 “Integrazione tra la progettazione e

la manutenzione;” i lavori sono ancora in
corso ma in una fase abbastanza avanza-
ta;

• GL 15 ”Qualifica del personale di manu-
tenzione”: un progetto di norma ha supe-
rato l’inchiesta pubblica e dovrebbe esse-
re pubblicato in questo periodo. Compito
di questa norma sarà anche quello di co-
stituire il necessario supporto italiano
all’attività europea che sta ripartendo
quest’anno, dopo la pubblicazione di un
rapporto tecnico CEN, che fotografa fon-
damentalmente la situazione dell’EFNMS,
la federazione europea degli esperti di
manutenzione;

• GL 16 ”Audit di manutenzione”, che ha da
poco terminato l’attività con la pubblica-
zione della norma UNI 11414:2011 Manu-
tenzione – Linee guida per la qualificazio-
ne del sistema di manutenzione.

SC 3 Manutenzione dei patrimoni immobi-
liari (mista con la Commissione UNI “Pro-
dotti, processi e sistemi per l’organismo edi-
lizio)
Oltre a seguire l’attività dell’omonimo grup-
po di lavoro del CEN/TC 319, il WG 7, ha due
gruppi di lavoro attivi:
• GL 10 “Servizi di pulizia di patrimoni im-

mobiliari orientati alla manutenzione”;
• GL 11 “Servizi integrati di gestione e ma-

nutenzione dei patrimoni urbani”.
Entrambi i gruppi hanno svolto molta attività
di ricerca prenormativa negli ultimi anni e
stanno ora proseguendo le proprie valuta-

zioni per portare all’interno della Commis-
sione UNI un testo sufficientemente condi-
viso entro fine anno.
SC 4 Manutenzione nel settore dei trasporti
collettivi
Al momento la sottocommissione si sta con-
cedendo un periodo di relativo riposo, dopo
aver pubblicato una serie di norme impor-
tanti, in particolare sugli indicatori di presta-
zione. Prossimo compito sarà il loro aggior-
namento, anche sulla base dell’evoluzione
dei lavori europei i quali, pur non specifici
per i trasporti, hanno parzialmente mutato i
termini di riferimento generali ai quali occor-
re collegarsi.
Il CEN/TC 319 Maintenance
Nato nel 1993 con segreteria tedesca, ma
con appoggio italiano e francese, ha raccol-
to le esperienze delle maggiori organizzazio-
ni europee. L’Italia, grazie al CNIM, ha eredi-
tato nel 2002 dalla Germania la presidenza e
la segreteria. Ha potuto così impostare i la-
vori successivi sulla base della propria con-
siderevole esperienza. Proprio in quel perio-
do l’UNI registrava gli aggiornamenti delle
proprie norme di prima generazione, che ve-
nivano riviste con un’ottica più “europea”.
Oggi la maggior parte delle norme pubblica-
te a cura del TC 319 hanno tratto una fortis-
sima ispirazione dalle norme UNI. Ne sono
un esempio il TS 15331, specifica tecnica
che proprio in questo periodo viene ripropo-
sta come norma EN, documento che ripren-
de pressoché integralmente la UNI 10604
sulla manutenzione per i patrimoni immobi-
liari, e la EN 15341, fortemente ispirata dalla
precedente norma italiana UNI 10388 sugli
indicatori (ora ritirata e sostituita appunto
dalla norma europea).
Anche la terminologia EN 13306, recente-
mente aggiornata, ha tenuto in considera-
zione quanto l’Italia aveva già applicato nel-
la UNI 10147, nel rispetto comune del voca-
bolario elettrotecnico internazionale, primo
riferimento storico terminologico sulla ma-
nutenzione.
Un cenno a parte merita la EN 13269 sulla
contrattualistica. La norma, molto apprezza-
ta in altri paesi, in Italia si confronta con va-
rie norme UNI più approfondite, pur compa-
tibili con la generica norma europea. La nor-
ma europea resta comunque un buon riferi-
mento per la stesura dei contratti, al punto
che il suo contenuto è stato ripreso dalla
guida IEC 60300-3-16 che riguarda i servizi di
supporto di manutenzione nell’ambito della
fidatezza (“dependability”).
Le altre norme del CEN/TC 319, e presumibil-
mente i lavori che saranno impostati da qui
in poi, sono meno dipendenti dall’esperienza
UNI, anche se continueranno a beneficiare
della professionalità dei nostri esperti.
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L’evoluzione della manutenzione verso la pianificazione e l’ingegnerizzazione è un processo
che ha preso le mosse molti anni fa e che solo in tempi molto più recenti ha avuto una struttu-
razione e una significativa diffusione.
Il concetto di prevenzione centrata sulla diagnostica è al centro di questo processo ma, deter-
minante, è la diffusione di sistemi informativi che mettono a disposizione dei tecnici e mana-
ger gli elementi per un approccio quantitativo alla manutenzione.
Oggi la manutenzione in quanto base concettuale dello sviluppo sostenibile va assumendo an-
che un significato ed una rilevanza culturale.
Nel 1989, è nata la Commissione UNI “Manutenzione”. Fin da allora e fino a pochi mesi orsono
ho avuto la fortuna di farne parte. La sua attività è sempre stata efficace e fertile di idee e pro-
posizioni, recuperando esperienze del mondo industriale e del “costruito” e stimolando lo svi-
luppo culturale della manutenzione in Italia secondo quelle linee che ho indicato.
Anche a livello europeo la presenza della Commissione “Manutenzione” è stata importante
per il contributo di idee e per lo sforzo gestionale.
Tutto ciò è stato possibile per l’opera di alcune persone di “buona volontà” dell’Associazione
Italiana di Manutenzione nata giusto trent’anni prima della Commissione, nel 1959 e per l’ope-
ra del personale tecnico dell’UNI che ha seguito la Commissione fin dalla sua nascita ed è con
queste forze che l’attività della Commissione UNI “Manutenzione” potrà essere, anche per il
futuro, un riferimento determinante per la manutenzione italiana ed europea.
Luciano Furlanetto
Presidente onorario AIMAN – Ex Presidente della Commissione UNI Manutenzione

MANUTENZIONE E LA SUA EVOLUZIONE



Lo sforzo, indubbiamente maggiore, di dover
operare in un contesto europeo, porterà si-
curamente benefici con l’applicazione unica
in vari paesi degli stessi principi.
I comitati normativi internazionali di inte-
resse
Proprio per la sua natura trasversale, è neces-
sario che anche dal punto di vista normativo la
manutenzione tenga sempre presente gli altri
argomenti con i quali si deve interfacciare.
La commissione UNI è sempre stata pronta a
dare il proprio supporto agli organi tecnici di
settori nei quali la stessa manutenzione non
era ancora stata adeguatamente approfondi-
ta. A livello di comitato CEN/TC 319 invece,
sono state formalizzate delle “liaison”, cioè
dei collegamenti con altre strutture normati-
ve CEN, ISO e IEC che prevedono un aperto
dialogo e il pieno travaso di informazioni.
IEC/TC 56 Fidatezza
Il primo riferimento storico è con il CEN/TC
56 “Dependability” (fidatezza). È lì che è na-
ta, di fatto, la terminologia di manutenzione
ed è lì che la manutenzione trova applicazio-
ne per garantire l’appropriato funzionamento
dei beni ai quali si riferisce.
Tra i vari documenti significativi, pubblicati a
cura del TC 56, sono in particolare da ricor-
dare:
• IEC 60050-191: il capitolo del vocabolario

elettrotecnico internazionale dedicato alla
terminologia sulla fidatezza e la qualità del
servizio. È un riferimento ormai molto data-
to, adottato parallelamente nel 1990 in UNI
come norma UNI 9910 e in CEI come nor-
ma 56-50. Da tempo in revisione, è comun-
que un sempre valido strumento termino-
logico;

• IEC 60300 Gestione della fidatezza: in tre
parti, la terza delle quali costituisce una

guida applicativa, a sua volta ramificata e
scomposta per argomenti, come la raccol-
ta dei dati, il costo sul ciclo di vita, la ma-
nutenzione, la logistica di supporto, ecc.;

• IEC 60706 Manutenibilità delle attrezzatu-
re, anch’essa divisa in più parti, per tratta-
re vari aspetti della manutenibilità.

CEN/TC 348
Facility Management
Altro comitato di interesse è il CEN/TC 348,
nato in Europa dopo il TC 319 sulla manuten-
zione. In Italia l’argomento è trattato da un
gruppo di lavoro della commissione “Manu-
tenzione”, mentre a livello CEN è costante il
dialogo tra il TC 319 con segreteria italiana e
il TC 348 con segreteria olandese.
Questo comitato ha previsto di pubblicare
un’unica norma in varie parti, che porta il nu-
mero EN 15221. Due parti, sulla terminologia e
sugli accordi tra i contraenti, sono già pubbli-
cate, altre quattro sono vicine alla pubblica-
zione e riguardano qualità, tassonomia, svi-
luppo dei processi e misurazione degli spazi.
Una settima parte riguarda il “benchmark” ed
è in fase avanzata di studio.
ISO/TC 251 Asset management
Recente è la costituzione di questo TC ISO. Il
TC 319 ha aperto alla fine del 2010 un gruppo
di lavoro, il WG 10, gestito dalla Finlandia,
per cercare di sviluppare al proprio interno
ciò che è “physical asset management”, che
può essere tradotto come la gestione dei be-
ni fisici. La partecipazione parallela degli
stessi esperti che operano nel TC 251 ISO nel
WG 10 CEN è una buona garanzia che non ci
saranno sovrapposizioni o duplicazioni tra le
attività dei due organi tecnici.
ISO/TC 59/SC 14 Building
and civil engineering
works - Design life
Per il gruppo di lavoro CEN sui patrimoni im-
mobiliari, il CEN/TC 319/WG 7, il dialogo prin-
cipale è con questo sottocomitato ISO, che si
occupa del ciclo di vita degli immobili. Anche
qui, senza duplicare o sovrapporre argomen-
ti, il collegamento è d’obbligo per garantire
l’armonia dei risultati.
È stato valutato se adottare come norme EN
alcuni lavori fatti da questo organo tecnico.
Per non obbligare tutti gli Enti Normatori Na-
zionali membri del CEN all’adozione, si è pre-
ferito evitare questa soluzione. In ogni caso
le varie parti disponibili della ISO 15686, che
tratta di vari aspetti della pianificazione del
ciclo di vita, sono un riferimento importante
anche per l’attività europea.

Barbara Pignataro
Segretaria della Commissione UNI Manuten-
zione
Roberto Ravaglia
Segretario del CEN/TC 319 Maintenance

Istituire e sviluppare
l’ingegneria di manutenzione

Oggi alla manutenzione non si chiede solo di
conservare lo stato fisico degli impianti e di
migliorare il rapporto disponibilità operati-
va/costo di manutenzione, ma soprattutto di
mettere in atto tutte le metodologie per preve-
nire gli infortuni all’uomo, all’ambiente e allun-
gare la vita dei beni fisici.
Per vincere la sfida della ipercompetitività non
è più sufficiente riparare e prevenire i guasti
alle macchine, oltre alle tecniche organizzati-
ve, quali la programmazione dei lavori e la ma-
nutenzione produttiva è indispensabile adotta-
re con determinazione nuove e più complete
metodologie e tecniche, quelle dell’ingegneria
di manutenzione.

Istituire l'ingegneria
di manutenzione
A tal fine non è sufficiente affidarsi all'iniziati-
va e all'esperienza del responsabili della ma-
nutenzione, è necessario istituire in modo per-
manente nella struttura organizzativa, la posi-
zione “Ingegneria di manutenzione” svilup-
pandone i contenuti e personalizzandoli se-
condo la tipologia dei processi utilizzati e del-
l'impiantistica installata.
Le aree che l'ingegneria di manutenzione deve
coprire sono numerose e complesse (vedere
figura “Principali contenuti tecnico-organizza-
tivi dell’ingegneria di manutenzione), e com-
prendono:
• La diagnostica e l'analisi dei guasti
Attività fondamentali per risalire dagli effetti
alle cause, per misurare le caratteristiche e le
prestazioni significative delle unità in modo da
metterne sotto controllo lo stato fisico ed iden-
tificare le vie per migliorarne l’affidabilità.
• L’analisi RAMS
Ovvero,la misura della Reliability (affidabilità),
Avaiability (disponibilità), Maintenability (ma-
nutentibilità) e Safety (sicurezza), che consen-
tono di valutare i requisiti richiesti, il grado di
rischio e il livello di servizio conseguito nel
tempo, sia intrinseco che operativo.
• Le specifiche di manutenzione
Documenti tecnici che riportano in dettaglio
tutte le caratteristiche e le modalità degli in-
terventi da eseguire, incluso le procedure di
sicurezza, i tempi di lavoro, i ricambi e quan-
t’altro sia necessario per migliorare la produt-
tività e consolidare l’esperienza manutentiva,
anche come prezioso feed-back da fornire alle
progettazioni successive.
• La manutenzione preventiva
Questa attività che si effettua prima del gua-
sto, avendo il fine di prevenire le avarie è fon-
damentale e costituisce la parte più professio-
nale della manutenzione; si articola in:

• predittiva, che misura lo stato dei compo-
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CEN/TC 319 Maintenance

Nel CEN/TC 319 sono in elaborazione o in
progetto:
- la trasformazione del CEN/TS 15331 sui

patrimoni immobiliari in norma europea
definitiva (nel WG 7);

- la preparazione di una specifica tecnica
sulla gestione della manutenzione (nel
WG 8);

- la riapertura del gruppo (WG 9) sulla
qualifica del personale di manutenzione
per pubblicare una norma sulla base del-
le informazioni contenute nel rapporto
tecnico CEN/TR 15628;

- la valutazione di una norma che riguardi
la manutenzione nell’ambito del “physi-
cal asset management”

LAVORI EUROPEI IN CORSO



nenti e ne predice l’evoluzione;
• su condizione quando gli interventi si ef-

fettuano sulla base di condizioni note e
vicine alla soglia di guasto;

• predeterminata quando gli interventi si
effettuano a frequenze prestabilite, co-
munque decise.

• La Total Productive Maintenance (TPM)
L’arricchimento dei compiti affidati agli opera-
tori dell’esercizio, in una prospettiva di cresci-
ta professionale e di conseguente riprogetta-
zione delle mansioni, offre l’opportunità di in-
cludere anche attività manutentive di primo e
secondo livello.
Queste attività, vanno quindi progettate ed or-
ganizzate dall’ingegneria di manutenzione,
perché vengano eseguite con perizia in tempo
reale per essere più efficaci ed efficienti an-
che nell’ottica della prevenzione.
• La manutenzione migliorativa
Studia, sviluppa ed implementa migliorie alle
unità tese a migliorare le caratteristiche
RAMS, in virtù dell’esperienza di campo della
creatività dei manutentori e delle varie disci-
pline innovative dell‘ingegneria.
• La gestione del ciclo di vita
La previsione delle attività manutentive e dei
relativi costi per tutto la vita delle unità, sud-
dividendole in cicli di revisione al fine di pia-
nificare e ottimizzare il costo in relazione alla
vita residua e alle modalità di esercizio ri-
chieste.
• L’information communication technology
I software di nuova generazione non sono solo
strumento informativo di base da utilizzare per
le attività di gestione, ma sono strumenti di co-
ordinamento e comunicazione senza limiti di
tempo e spazio, che risultano supporto orga-
nizzativo e dotazione fondamentale per la co-
municazione di sicurezza e tecnica, per chi ef-
fettua interventi in vaste aree e territori decen-
trati.
• le normative e certificazioni
Rappresentano le linee guida da seguire, sia
come regole tecniche sia come raccomanda-
zioni di excellent management per costruire,
consolidare e sviluppare una cultura manu-
tentiva adeguata.
• I metodi di intervento
Gli interventi più significativi per importanza
e difficoltà devono essere coperti dalle best
practices, che indicano come intervenire per
effettuare il lavoro in sicurezza, seguendo la
prassi operativa che via si è andata consoli-
dando come la migliore, per ottenere, ogni
volta che si interviene, efficacia, qualità effi-
cienza e riproducibilità. Consentono di stan-
dardizzare gli interventi e sono la base per la
formazione dei nuovi operatori.
• La programmazione ed il controllo dei risul-

tati
Questa attività deve avvalersi delle tecniche di

Project management e degli indicatori rilevanti
di prestazione (KPI = Key Performance Indica-
tors), economici, organizzativi e tecnici, de-
scritti nella UNI EN 15341:2007, personalizzan-
doli se necessario.
• L’alienazione dei beni
Le operazioni molto delicate di messa in sicu-
rezza permanente e quindi di smontaggio delle
macchine ed impianti, nonché le successive
operazioni di distruzione e/o di eventuale ri-
condizionamento e riutilizzo.

Lavorare nel tempo breve
e nel tempo medio
La principale difficoltà da superare operando
nella manutenzione è quella di riuscire a co-
niugare gli obiettivi di breve periodo, con quelli
di medio periodo. Quando non si riesce a co-
niugare efficacemente i programmi a breve
con i piani a medio termine, spesso dipende
dal fatto che i “fondamentali” della manuten-
zione vengono subiti anziché dominati.
Per conciliare questa dicotomia non sono suf-
ficienti flessibilità e disponibilità operativa, è
necessario adottare con una visione chiara e
progressiva, proprio l'ingegneria di manuten-
zione.
L’Aiman, che da 52 anni costituisce il “crogiuo-
lo culturale della manutenzione” prendendo
spunto una ventina di anni fa dall’associazione
francese (Afim) ha sviluppato e consolidato
questa disciplina.
L’ingegneria della manutenzione oggi, studia
ed opera per rendere più proficuo nel tempo il
rapporto livello di servizio/costo di manuten-
zione in tutte le fasi di vita di ogni bene fisico,
dalla ideazione alla progettazione, dalla co-
struzione all’installazione, all’esercizio, al man-
tenimento sino alla sua alienazione.
L'ingegneria di manutenzione è insomma lo

strumento professionale che più aiuta a otte-
nere, con il miglioramento continuo, passo do-
po passo, traguardi sempre più importanti in
termini di sicurezza e competitività.

Franco Santini
Presidente AIMAN, EFNMS e
CEN/TC 319 Maintenance

I Key Performance Indicators
strumento fondamentale
per una manutenzione
eccellente

Da sempre ogni organizzazione, dalla più
semplice alla più complessa, ha bisogno di
un sistema di misura delle proprie prestazio-
ni per gestire al meglio la sua evoluzione.
Già nel 1485 Leonardo da Vinci affermava
“Scienza non avvi che non possa prodursi in
numero” e dopo di lui, ogni uomo di scienza,
ha sempre dovuto risolvere il non facile pro-
blema della misura delle prestazioni delle
sue innovazioni.
Il Management da oltre un secolo si attiene
ai criteri di F. Taylor, padre dell’organizzazio-
ne scientifica del lavoro, che nei suoi “Prin-
ciples of Scientific Management” (1905), evi-
denziava che “si migliora solo ciò che si mi-
sura”. Negli ultimi anni il management è
sempre più attento alla funzione manutenzio-
ne e al suo processo, perché è una proficua
generatrice di benefici e di innovazioni sia in
termini di Green Values, sia in termini di con-
tributi addizionali alla competitività.
Secondo la definizione della ISO 9000:2000, un
processo è un insieme di attività correlate che
interagiscono e trasformano elementi in entra-
ta in elementi in uscita. Le attività rappresen-

Principali contenuti tecnico-organizzativi dell’ingegneria di manutenzione
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tano l’insieme di azioni condotte per trasfor-
mare gli ingressi (input) in uscite (output).
L’approccio per processi applicato alla ma-
nutenzione è quindi un metodo di razionaliz-
zazione che consente di pensare in termini
di risorse, vincoli e risultati in grado di sod-
disfare le esigenze degli utenti/clienti.
La manutenzione viene considerata come il
risultato di un insieme di attività gestionali,
tecniche ed organizzative, per riparare i
guasti di un’unità e per metterla comunque
nelle condizioni di funzionare correttamente
il più a lungo possibile rispettando i “requisi-
ti richiesti”.

I K.P.I. della Manutenzione
La strategia manutentiva per ottenere le mi-
gliori prestazioni dei beni fisici si sviluppa
attraverso tre vie:
• Il rimpiazzo dei componenti in avaria, ri-

pristinando le condizioni di esercizio, atti-
vità chiamata manutenzione correttiva,
poiché elimina il difetto ovvero il guasto in
essere riportando la situazione dell’unità
in condizioni standard normali.

• Il contrasto dell’usura, ovvero ogni forma
di manutenzione preventiva capace di
evitare l’evento guasto e/o anomalia, sot-

toponendo il bene ad azioni opportuna-
mente anticipate.

• La manutenzione migliorativa di parti e/o
componenti del bene attraverso l’utilizzo
di nuovi materiali più affidabili e opportu-
ne modifiche che favoriscano la disponi-
bilità.

Per ottenere il migliore mix di queste azioni il
Management studia in continuo nuove me-
todologie ed innovazioni, per conseguire gli
obiettivi di efficacia ed efficienza, ovvero:
• “doing the right things” (eseguire le attivi-

tà giuste);
• “doing the things right” (eseguire bene le

attività);
Una manutenzione eccellente si ottiene per-
seguendo tre finalità fondamentali:
• ridurre i rischi di incidenti alle persone, al-

l’ambiente e ai beni fisici;
• migliorare il rapporto disponibilità operati-

va/costo di manutenzione;
• allungare la vita dei beni fisici.
Per misurare lo stato in essere e stabilire
nuovi obbiettivi sono quindi necessari degli
indici definiti gli “indicatori di prestazione”.
A tal fine il CEN comitato tecnico 319 “Main-
tenance” ha creato nel 2003 un gruppo di la-
voro che, lavorando con esperti di tutta Eu-

ropa, ha provveduto a formalizzare la norma
europea EN 15341 denominata “Maintenan-
ce Key Performance Indicators”, approvata
nel marzo 2007, che ha conseguentemente
soppresso la UNI 10388, emessa nel 1994 e
aggiornata nel 2003.
I KPI sono suddivisi in tre famiglie di indica-
tori, economici, tecnici, organizzativi, oppor-
tunamente selezionati che coprono tutti i
principali aspetti manutentivi e sono appli-
cabili ad ogni bene fisico.
Gli indicatori sono strumenti utilizzabili per
misurare in modo omogeneo le performance
manutentive a vari livelli: stabilimento, area,
impianto, macchina, unità, ecc).
Ogni indicatore, al fine di poter essere utiliz-
zato in modo rappresentativo e significativo,
è stato formulato in modo tale che sia:
• semplice e sintetico;
• definito in modo chiaro e univoco;
• correlato a due o più fattori;
• misurabile nella sua evoluzione.
I risultati numerici che ne derivano possono
essere usati per effettuare confronti econo-
mici, tecnici ed organizzativi, in altre parole
per:
• misurare;
• confrontare;
• verificare;
• diagnosticare;
• evidenziare aree di forza e debolezza;
• definire obiettivi, strategie e piani;
• controllare la realizzazione e l’evoluzione

di un piano;
• costruire un sistema di valutazione per

motivare e riconoscere le professionalità
acquisite.

L’architettura dei KPI della EN 15341:2007, ri-
portata nella figura 1 “Matrice del Mainte-
nance Key Performance Indicators” indica:
• i fattori influenzanti esterni, che non di-

pendono dal Management dell’azienda;
• i fattori influenzanti interni, che dipendono

dal Management dell’azienda e dalla ma-
nutenzione;

• la denominazione dei 71 indicatori, econo-
mici, tecnici, organizzativi, strutturati su
più livelli E

1
– E

24
; T

1
– T

21
; O

1
– O

26
.

È necessario, per rendere omogenea e si-
gnificativa ogni valutazione, tener conto dei
fattori influenzanti attraverso opportuni co-
efficienti di equivalenza da costruire caso
per caso.
Partendo dalla mappatura di un processo, i
KPI consentono di effettuare in modo siste-
matico un confronto sia interno alla propria
azienda (noi stessi come eravamo, come
siamo e come vogliamo diventare) sia all’e-
sterno con i competitori (come sono i miglio-
ri rispetto a noi), denominato Benchmarking
che agevola l’identificazione delle vie al mi-
glioramento e al cambiamento.

Maintenance Key Performance Indicators e benchmarking
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Matrice del “Maintenance Key Performance Indicators”

Fattori influenzanti Famiglie
Tre livelli

Esterni Interni di indicatori
Leggi Norme Mercato Utilizzo Impianti
Settori Merceologici Cultura Aziendale Economici E1, E2, E3, E4, E5, ..... E24
Costo del Lavoro Severità dei processi

Località Geografica
Criticità Unità

Tecnici T1, T2, T3, T4, T5, ..... T21
Dimensione Impianti

Cultura Nazionale
Età Impianto
Mix di Prodotti

Organizzativi O1, O2, O3, O4, O5, ..... O26

CEN/TC 319
EN 15341

TOP
MEDIUM

SUPERVISORI
TECNICI

EFFICACIA
DURABILITÀ

ECONOMICI
Nº 24

INDICATORI
Nº 71

Nº 26 ORGANIZZATIVITECNICI Nº 21

EFFICIENZA

PERFORMANCE



Rilevando l’ammontare del divario misurato,
è possibile, per i vari settori merceologici
(farmaceutica, chimica, alimentare, petroli-
fera, trasporti, sistemi di servizio, infrastrut-
ture, ecc.) costruire proficui e avanzati si-
stemi di Performances Appraisal, di Balan-
ced Score Cards e di gestione (cockpit). (fi-
gura “Maintenance Key Performance Indi-
cators e benchmarking”)

Manutenzione proattiva
L’aggettivo proattivo largamente usato negli
USA e dagli inglesi è stato scelto per il suo
significato etimologico: dal greco pro, anda-
re oltre, e dal latino ago, spingere in avanti;
in abbinamento alla manutenzione significa
che il management e i responsabili devono
utilizzare ogni risorsa disponibile per conse-
guire frontiere più avanzate, capaci di co-
struire un modello sempre più di eccellenza:
World Class Maintenance.
Abbinare ai fattori drivers della manutenzio-
ne i corrispondenti valori dei KPI, consente
di disporre di un decalogo operativo per im-
plementare con efficacia strategie di manu-
tenzione proattiva.
In sintesi il decalogo della manutenzione
proattiva significa:
1. creare network informativi, manageriali

gestionali e tecnologici (information
communication technology);

2. valutare le situazioni critiche e i relativi
rischi (risk assesment);

3. conoscere requisiti manutentivi, caratte-
ristiche e modalità degli interventi (main-
tenance specification);

4. prevedere la vita residua dei componenti
e unità, monitorandone l’evoluzione (pre-
dittiva);

5. gestire con sufficiente anticipo le azioni
di contrasto (preventive e su condizione);

6. reingegnerizzare i processi manutentivi,
la manutenzione, inserendoli nell’asset
management (lean maintenace);

7. sviluppare la professionalità con metodi
multitasks - multiskills (European TPM);

8. sviluppare nuovi metodi e tecniche di in-
tervento (best practices & maintenability);

9. utilizzare forme più avanzate e complete
di terziarizzazione (global service);

10. allungare la vita delle unità, gestendo al
meglio le fasi della vita residua dei beni
fisici (extension life).

La disciplina per realizzare tutto ciò è l’inge-
gneria di manutenzione che ha sviluppato
da tempo, tecniche di prevenzione, gestio-
ne, controllo e miglioramento continuo, ca-
paci di ottimizzare la disponibilità operativa,
i costi di manutenzione e allungare sensibil-
mente la vita delle unità.
La norma EN 15341 del marzo 2007 offre a
tutto il Management di manutenzione un set

di KPI, che ha già consentito di effettuare,
per la prima volta in Europa, un confronto
sulle performance di manutenzione e di av-
viare quindi progetti di ricerca su nuovi mo-
delli di eccellenza.
In particolare l’EFNMS (European Federa-
tion National Maintenance Society) ha co-
stituito un Benchmarking Committee che ha
già tenuto seminari ed incontri di illustrazio-
ne e aggiornamento della EN 15341 nelle
maggior parte dei paesi europei.
Nel 2009 è partito un confronto tra gli esperti
della EFNMS e quelli della SMRP, l’associa-
zione di manutenzione più importante degli
Usa che, dopo averla adottata come riferi-
mento, hanno editato insieme alla EFNMS
una pubblicazione dal titolo “Global Mainte-
nance and Reliability Indicators” che è giun-
ta alla terza edizione.
Gli esperti internazionali del CEN/TC 319/WG
6, nel 2012, essendo trascorsi 5 anni, prov-
vederanno a riesaminare la EN 15341 e se
necessario ad aggiornarla, per renderla
sempre più in linea con le esigenze del ma-
nagement.

Franco Santini
Presidente AIMAN, EFNMS e CEN/TC 319
Maintenance

Il budget di manutenzione

Il budget aziendale
Per l’elaborazione del proprio budget, in ge-
nerale, tutte le aziende sfruttano il principio
della programmazione e, nell’ambito della
propria organizzazione aziendale, i dirigenti
scelgono gli obiettivi e definiscono quali
mezzi usare per raggiungerli.
I programmi da loro elaborati, pur nella di-
versità dei modi di attuazione, risultano
sempre espressi in termini quantitativi ed i
dati vengono ordinati in modo sistematico
sotto forma di documento scritto.
Questo processo, che prende il nome di
“Budgeting”, è formulato dalla generalità
delle aziende in termini monetari, esposto
cioè in costi.
In quelle medio piccole, questo costo viene
elementarmente ricavato dalle spese statisti-
camente sostenute nei passati esercizi per
provvedere le risorse (uomini, mezzi e mate-
riali) necessarie ad eseguire sia la produzione
sia la manutenzione degli assetti produttivi.
Lo stesso procedimento viene adottato an-
che nelle aziende medio grandi o di maggior
rilevo dove, nel panorama prevalentemente
“contabile” si è in presenza, diversamente
dalle prime, di metodologie più avanzate e
partecipate (intervento di controller, analisti
di varia conoscenza, ecc.).

Nelle aziende produttrici di beni e servizi, alle
quali si è fatto riferimento per la stesura della
norma, il meccanismo di costruzione del bud-
get è simile alle precedenti (seppure più
complesso). Esso prende origine dalla pre-
sentazione delle previsioni di spesa fatte da
ogni centro di produzione (come anche ausi-
liario o generale) che le esprime in base delle
indicazioni fatte dai vertici aziendali (target
produttivi, prospettive di vendita, strategie di
sviluppo ecc.) e, come ultima fase, il respon-
sabile di ogni centro configura il suo assetto
produttivo sul quale elabora e presenta le
sue previsioni di spesa che è comprensiva, al
suo interno, del costo della manutenzione.
In tutti questi casi l’insieme delle previsioni
esprime il budget aziendale ed il risultato è
generalmente un importo omnicomprensivo
di spese dirette e indirette e per quanto at-
tiene la manutenzione solo nell’ultimo caso
troviamo esposto il suo valore o la sua inci-
denza nei riguardi della spesa di produzione.
Esiste un terzo raggruppamento di aziende,
proiettate a sistemi gestionali avanzati, nelle
quali anche la manutenzione ne viene coin-
volta. In queste aziende i costi di manuten-
zione non sono più totali o omnicomprensivi
ma dettagliati per reparto (operativo, ausilia-
rio e generale) sulla base del volume di atti-
vità svolta da ciascun reparto con un detta-
glio sempre più spinto sino alla previsione
del costo di ogni singolo lavoro operato dal-
le varie specialità (meccanica, elettrica,
strumentale, ecc.) e mestiere. In tali contesti
prevale la buona regola che ogni lavoro è
soggetto ad una progettazione con il signifi-
cato di apportare, globalmente, un guada-
gno sia in efficacia che in efficienza, oltre-
ché in sicurezza. In queste aziende i com-
portamenti sono procedurizzati e conse-
quenziale è il ricorso a attuali sistemi di sup-
porto/gestione.
In queste aziende la manutenzione azienda-
le è considerata un’entità di servizio autono-
ma con piena responsabilità gestionale alla
stregua di un’impresa esterna; ed è a queste
aziende che il gruppo di lavoro estensore ha
fatto riferimento per tutto quello che concer-
ne il budget della manutenzione, trasferen-
dolo poi nella norma budget - UNI 10992.
I contenuti della norma UNI 10992
sulla manutenzione
Nella prima parte della norma, quella riser-
vata alla terminologia, troviamo ampliati si-
gnificativamente i termini normalmente pre-
senti nella terminologia manutentiva con
un’ordinata elencazione di alcuni termini
propri dell'argomento “budget” come bud-
get settoriale e comitato budget. Ogni termi-
ne si accompagna a una definizione del
contenuto, in molti casi volutamente amplia-
ta, che aiuta chi è poco in confidenza con
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termini amministrativi e contabili, alla loro
corretta comprensione.
La norma si prefigge lo scopo di dare gli in-
dirizzi per la previsione tecnica ed economi-
ca delle attività di manutenzione e/o delle
attività che sono di competenza del servizio
di manutenzione e di fornire la guida neces-
saria per l’elaborazione, l’approvazione, la
gestione ed il controllo del budget ricordan-
do che il budget ed i consuntivi sono gli stru-
menti con i quali la direzione controlla l'inte-
ro fenomeno manutentivo. Ne indica gli
obiettivi ed elenca gli strumenti e le attività
necessarie al loro raggiungimento.
Di conseguenza, viene descritto un modello
di struttura organizzativa finalizzata all’ela-
borazione del budget e riportate le modalità
della sua gestione. Nel suo contesto vengo-
no definiti compiti e ruoli in termini di perso-
ne/funzioni responsabili della sua attuazione
e spiegato il significato delle strategie di
produzione (piani di produzione e piani di
sviluppo aziendale), delle politiche di condu-
zione e delle politiche di manutenzione.
Nel seguito sono esposti gli elementi primari
per una corretta definizione dei fabbisogni
della manutenzione per trasformare poi i
fabbisogni espressi dagli utenti in termini di
ore e costi dando loro una struttura organiz-
zativa tale da poter organicamente indivi-
duare le attività classificandole ulteriormen-
te per tipologia di intervento.
Si prosegue con l'elaborazione del singolo
budget di area manutentiva e si conclude
con la suddivisione dei volumi di manodope-
ra per specialità e mestiere, alla loro distri-
buzione tra aziendali e terzi, la valutazione
della quantità di materiali necessari e la pre-
disposizione dei mezzi.
Il passo successivo riguarda la valorizzazio-
ne della spesa necessaria per l'acquisizione
delle risorse (uomini mezzi e materiali) che
costituiscono, per la manutenzione, le “spe-
se per origine”.
Per la costruzione del “costo standard” del
personale aziendale di manutenzione, è de-
finito chi considerare “diretto” e chi “indi-
retto”.
Una tabella riporta un esempio di come si
perviene, per il personale aziendale, alla de-
finizione preventiva delle ore teoriche, lavo-
rabili e distribuibili; nella stessa si trovano
definite, per il personale di terzi, le presta-
zioni “correnti” e quelle "specializzate". So-
no anche riportate considerazioni a riguardo
del costo dei materiali e dei costi interni e
prezzi esterni dei mezzi. Un grafico riassume
la composizione del costo orario medio sia
della manodopera aziendale sia di quella di
terzi con la descrizione in dettaglio di cosa
si intende per costi esterni o facilities e costi
interni o utilities; cosa comprende il costo

dell'ora asservita e quali sono i costi aggiun-
tivi, ricariche, addebitabili alla manutenzione.
Il "bilancio della manutenzione" completa il
quadro dei costi con la descrizione dei desti-
natari finali delle spese sostenute dalla ma-
nutenzione.
Corollario all'argomento costi e spese è la
validazione del budget con le fasi di assun-
zione del budget dei volumi da parte di ogni
area di responsabilità e delle varie approva-
zioni sia nei riguardi dei volumi sia dei conte-
nuti tecnici ed economici da parte di vari li-
velli di competenza e responsabilità.
Altro argomento riportato nella norma riguar-
da la consuntivazione degli interventi con ri-
ferimento ai contenuti di dettaglio da inserire
nei report per ogni lavoro fatto.
Criteri di approvazione del Budget, consunti-
vazione, gestione e controllo degli interventi
completano la trattazione e il contenuto della
norma UNI sul budget di manutenzione.
In conclusione la norma UNI 10992 sul bud-
get riflette una cultura molto evoluta sulla
gestione ed il controllo tecnico ed economi-
co della manutenzione; la stessa trae ispira-
zione da modelli organizzativi presenti in al-
cune grandi e medie aziende. In essa sono
riportate tutte le indicazioni organizzative ne-
cessarie ad elaborare, approvare e a tenere
sotto controllo il budget di manutenzione.
Particolare cura è stata posta nella definizio-
ne dei termini e del loro contenuto per ope-
rare una raccolta dati proiettata alla formula-
zione e impiego di indici tra loro omogenei,
alla loro analisi ed al benchmarking.
Il nutrito corredo di informazioni contenute
nella stessa rende il prodotto immediatamen-
te fruibile sia come linea guida in generale
per aziende anche diverse da quelle produt-
trici di beni e servizi e, opportunamente tra-
sposta, anche per le aziende minori.
Rimane nell’auspicio degli estensori della
norma che la conoscenza in essa diffusa
porti ad incrementare la cultura generale dei
singoli manutentori.

Claudio Perletti
Relatore della UNI 10992
Consulente aziendale

La manutenzione e l’università
italiana

Il rapporto tra manutenzione e formazione
universitaria ha registrato in Italia un diverso
andamento nei settori più vicini all’industria1

rispetto a quelli legati all’architettura e al
mondo delle costruzioni più in generale. Da
decenni consolidato in numerosi corsi di lau-
rea nell’area dell’ingegneria quel rapporto ha
cominciato a trovare qualche riscontro nella
formazione universitaria per il mondo delle
costruzioni solo da pochi anni.
La formazione universitaria nella manuten-
zione degli impianti industriali
Il tema della manutenzione degli impianti in-
dustriali vanta certamente una presenza sto-
rica all’interno dei corsi di ingegneria. La sua
caratteristica interdisciplinarietà ne ha però
condizionato il tipo di presenza, provocando,
in generale, una frammentazione dei suoi
contenuti fra aree disciplinari differenti. In-
fatti si trovano argomenti di manutenzione in
corsi dell’area delle costruzioni meccaniche,
laddove si voglia legare l’analisi progettuale
al comportamento affidabilistico del prodot-
to, in corsi dell’area della meccanica appli-
cata, laddove l’analisi delle vibrazioni o in
generale l’analisi dinamica venga vista come
un elemento fondamentale della gestione
manutentiva della macchina o sistema, in
corsi dell’area della strumentazione elettro-
nica, laddove venga visto questo particolare
aspetto come centrale di una politica manu-
tentiva su condizione, in corsi dell’area chi-
mica, laddove l’interesse sia in particolare ri-
volto ai problemi di manutenzione e sicurez-
za di questi impianti, infine in corsi dell’area
impianti e produzione, laddove si voglia inve-
ce vedere la manutenzione dal punto di vista
della sua gestione ed erogazione come ser-
vizio a vantaggio di produzione, qualità e si-
curezza.
In definitiva, la presenza di tanti aspetti di-
versi, anche specialistici, nella manutenzio-
ne ha fatto sì che nelle università si siano
sviluppati in corsi diverse “parti del tema
della manutenzione”, come conseguenza
dell’appartenenza del corso ad un’area disci-
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Sono in preparazione:
a) tre norme generali:

- integrazione tra la progettazione e la manutenzione (presso la SC 1 GL 14),
- qualifica del personale di manutenzione (presso la SC 1 GL 15),
- qualifica del sistema di manutenzione (presso la SC 1 GL 16);

b) due norme nel settore dei patrimoni immobiliari:
- servizi di pulizia di patrimoni immobiliari orientati alla manutenzione (nella SC 3 GL 10),
- servizi integrati di gestione e manutenzione dei patrimoni urbani (nella SC 3 GL 11);

c) l’aggiornamento delle norme attuali nel settore dei trasporti (SC 4).

LAVORI NAZIONALI IN CORSO (NEL PRIMO SEMESTRE 2011)



plinare particolare (ingegneria meccanica,
chimica, elettronica, gestionale...) che ha
giustificato lo sviluppo di quel particolare
aspetto tematico [1].
Oggi, alcuni fattori di discontinuità rispetto
al passato fanno fortunatamente pensare al-
la possibilità di una rivalutazione e riscoper-
ta, su nuove basi, della manutenzione con
l’assegnazione dell’importanza che merita
nella società e (naturalmente) nei corsi di
studi che hanno il compito di formare gli
operatori del futuro.
• Il primo fattore è costituito dall’importanza

dell’aspetto gestionale nella nuova manu-
tenzione che, unito alla sua già naturale
trasversalità, è in grado di conferirle un
carattere unificante;

• il secondo fattore è costituito dallo svilup-
po dei contenuti e concetti che vanno sot-
to il nome di ingegneria di manutenzione, i
quali, all’interno della visione gestionale
della manutenzione, costituiscono il presi-
dio e l’intelligenza di tutta la tematica ma-
nutentiva;

• l’ultimo e assai rilevante fattore, che valo-
rizza i due precedenti, è la nascita, grazie
allo sviluppo delle tecnologie ICT di nuove
forme tecniche e organizzative della ma-
nutenzione (tele-manutenzione, e-mainte-
nance) che sono anche in grado di far svi-
luppare nuovi business manutentivi im-
prontati al service;

Nel panorama italiano esistono al momento
due distinte tipologie di proposte formative:
• a livello di pre-inserimento nel mondo del

lavoro, vengono erogati degli insegna-
menti all’interno dei corsi di laurea trien-
nale e magistrale, principalmente nell’a-
rea dell’ingegneria industriale; le temati-
che trattate vertono principalmente sulla
sicurezza degli impianti industriali, l’anali-
si affidabilistica degli impianti, i metodi di
diagnostica e la gestione degli impianti in-
dustriali. Considerando l’offerta formativa
attuale è da evidenziare in particolare il
corso di gestione della manutenzione atti-
vato all’interno dei percorsi di laurea ma-
gistrale in ingegneria meccanica e gestio-
nale del Politecnico di Milano;

• a livello di formazione continua, sono dis-
ponibili moduli formativi o corsi offerti in
modalità part-time aventi come principali
destinatari tecnici operanti in aree manu-
tentive aziendali – in primis ingegneri
meccanici ed elettrici - che desiderano
potenziare le proprie competenze gestio-
nali in specifiche aree, quali ad esempio
la gestione dei materiali tecnici, il project
management, la conduzione di analisi
FMECA.

Se si considera il ventaglio completo di sa-
peri si comprende come la creazione di un

profilo manageriale nell’area della manuten-
zione richieda, per l’ampiezza delle discipli-
ne coinvolte e per la profondità delle cono-
scenze richieste per ciascuna disciplina, un
percorso formativo molto articolato che sia
al tempo stesso integrato con un esperienza
pluriennale sul campo.
In particolare, nell’ambito del progetto euro-
peo EUROMAINT è stato proposto un Euro-
pean Master of Science in Maintenance
Management che, in accordo al Patto di Li-
sbona e al Bologna Agreement sulla armo-
nizzazione dei percorsi formativi universitari
europei, prevede 60 crediti formativi, equiva-
lenti a 1.680 ore di studio. La visione di lungo
periodo è di avere un unico percorso forma-
tivo condiviso che possa trovare compatibi-
lità e applicazione nei diversi sistemi univer-
sitari nazionali al fine di contribuire al libero
movimento di maintenance manager, forma-
tori e ricercatori sulla base di un sistema pa-
ritario di competenze, attitudini e conoscen-
ze a livello europeo [2].
In ambito nazionale, le esperienze del Ma-
ster Universitario Executive in Gestione del-
la Manutenzione Industriale (MEGMI), ero-
gato congiuntamente dal MIP-Politecnico di
Milano e dall’Università degli Studi di Berga-
mo, e del Master Universitario in Affidabili-
tà, Manutenzione e Sicurezza, erogato dal
Politecnico di Torino, possono essere consi-
derate un primo passo verso la possibilità di
creare un percorso formativo condiviso e ri-
conosciuto anche da altre Università euro-
pee mediante l’attribuzione di un titolo aven-
te validità in più Paesi.
Oltre a questi percorsi formativi non va sot-
taciuto il ruolo che le stesse aziende indu-
striali, in partnership con gli enti di formazio-
ne universitari, possono avere nel potenzia-
re le competenze tecnico-manageriali del

proprio personale di manutenzione. Ciò può
avvenire sia attraverso lezioni frontali sia,
soprattutto per organizzazioni industriali
multi-stabilimento operanti in più Paesi, at-
traverso modalità e-learning. Un sistema di
riferimento delle competenze rappresenta
sicuramente uno strumento utile e rilevante
per chi, come il responsabile del personale
o lo stesso responsabile di manutenzione,
debba individuare i gap formativi specifici
del proprio personale tecnico di manuten-
zione. In tal modo è possibile profilare me-
glio il percorso formativo di ciascun addetto
in relazione, da un lato, alle sue esperienze
professionali e alla formazione ricevuta in
passato, e dall’altro, ai target professionali
che l’azienda intende attribuirgli.
La formazione universitaria nella manuten-
zione dei patrimoni immobiliari
A partire dalla seconda metà degli anni ’90,
sulla spinta di una domanda più attenta alla
qualità degli spazi e dell’ambiente, alla pro-
grammazione nel tempo degli investimenti e
al contenimento dei costi di gestione2, il si-
stema universitario ha iniziato a manifestare
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professionali i cui profili sono definibili a
partire da una serie di contributi: gli ambiti
culturali di matrice industriale e manageria-
le, la realtà del mercato e del quadro norma-
tivo-procedurale, le strumentazioni di ge-
stione e controllo, i modelli organizzativi e
operativi deducibili dai casi reali.
La complessità e la valenza strategica di que-
sto quadro di fattori innovativi fa intuire la ne-
cessità di integrare in modo interdisciplinare,
per una efficace gestione del costruito, cono-
scenze, modelli e strumenti provenienti da
una pluralità di ambiti disciplinari, chiamati a
confrontarsi e adattare i loro contenuti ri-
spetto alla specificità di alcuni temi applicati-
vi e alle nuove competenze richieste.
Il risultato è il corso di Laurea Magistrale in
Gestione del Costruito.
Di durata biennale, come tutti i corsi di Lau-
rea Magistrale, si rivolge a una domanda
potenziale costituita da società immobiliari;
banche, fondazioni bancarie, assicurazioni
e, in generale, imprese caratterizzate da pa-
trimoni immobiliari rilevanti e complessi; so-
cietà ed enti di gestione di patrimoni immo-
biliari pubblici e privati di diversa destinazio-
ne funzionale (residenziale, manifatturiero,
terziario, ecc.); società specializzate nei ser-
vizi legati alla gestione del costruito e di
supporto all'operatività dell'edificio (facility
management); società finanziarie, banche
d'investimento, società specializzate nella
consulenza sul project financing; gestori di
fondi immobiliari; società di consulenza im-
mobiliare; società di ingegneria e studi pro-
fessionali; società di consulenza per la dire-
zione aziendale.
Questa articolata domanda può essere ri-
condotta in estrema sintesi a due profili di
competenze, gravitanti rispettivamente nel-
l'area della gestione economico-finanziaria
(asset e property management), e della ge-
stione tecnico-operativa dei servizi di sup-
porto alle attività svolte nell'ambiente co-
struito (facility management).
Il corso, pur scontando il suo carattere di
sperimentalità e il fatto di rivolgersi a una
domanda quantitativamente contenuta, ha
registrato un trend crescente di gradimento
assestandosi al 2010 su circa 50 immatrico-
lazioni annue che hanno trovato un interes-
sante e costante riscontro in termini di oc-
cupazione post-laurea.
Tuttavia il limite più rilevante di questa come
di analoghe recenti iniziative è insito, para-
dossalmente, proprio nella loro finalità: quella
di produrre figure specializzate nella gestio-
ne/manutenzione di patrimoni immobiliari.
Resta infatti ancora assolutamente scoperta
la formazione universitaria di progettisti at-
tenti alla gestione del ciclo di vita di ciò che
stanno progettando. Vale a dire in grado di

una maggiore attenzione alla manutenzione
degli edifici e, più in generale, dell’ambiente
costruito.
Questo versante della manutenzione trovava
con l’Università una prima forma di interme-
diazione nell’impegno dell’UNI che, attraver-
so la costituzione nell’ambito della commis-

sione “Manutenzione” di una sottocommis-
sione destinata ad affrontare i temi della
manutenzione dei patrimoni immobiliari, av-
viava nel 1995 un rapporto organico con al-
cune Università3 finalizzato allo studio per la
produzione di un nuovo quadro normativo e
di linee guida sull’argomento.
Il rinnovato interesse del management per
gli investimenti immobiliari che negli stessi
anni cominciava a manifestarsi, in particola-
re per quelli rivolti all’edilizia esistente4, ha
indotto una prima risposta diretta da parte di
alcune Facoltà o Dipartimenti universitari at-
traverso l’istituzione di Corsi di aggiorna-
mento e, successivamente, di Master e Ma-
ster universitari5.
Ma la risposta più significativa da parte
dell’università si registra dopo il 2005 con
l’avvio di corsi di Laurea Specialistica/Magi-
strale orientati alla creazione di nuove figure
e competenze tecniche e professionali
espressamente dedicate al "management"
dei servizi di manutenzione immobiliare (dal
Facility al Maintenance Management).
Poche, per la verità, sono a tutt’oggi le espe-
rienze consolidate di questa natura rivolte,
in ogni caso, a un numero contenuto di stu-
denti.
Oltre al corso Corso di Laurea Specialistica
in "Manutenzione e Gestione Edilizia e Urba-
na" promosso dall'Università Federico II di
Napoli, ha assunto una particolare rilevanza
il corso di Laurea Magistrale in “Gestione
del Costruito” attivato nel 2005 dal Politecni-
co di Milano.
A quest’ultima iniziativa fanno riferimento le
sintetiche osservazioni che seguono.
Il Corso di Laurea Magistrale in “Gestione
del Costruito”
All’idea di “gestione del costruito” corri-
sponde quell’insieme di attività volte a ga-
rantire il mantenimento e l’adeguamento nel
tempo delle prestazioni di un immobile; vol-
te, contemporaneamente, a massimizzarne
la redditività e/o il valore di mercato.
Il corso, gestito congiuntamente da tre Fa-
coltà del Politecnico6, affronta il tema della
gestione dei patrimoni immobiliari superan-
do le tradizionali logiche di conduzione tec-
nica degli edifici e indirizzando i suoi conte-
nuti verso forme evolute di gestione. Dove
valutazioni tecniche, organizzative ed eco-
nomiche pilotano decisioni strategiche di in-
tervento e di investimento; e dove si vanno
affermando logiche industriali di controllo
della qualità e di efficienza/efficacia dei pro-
cessi. Questa mutazione di scenario com-
porta il trasferimento di culture e di logiche
organizzative di matrice industriale, la crea-
zione di nuove opportunità di mercato, la ri-
definizione dei tradizionali apparati procedu-
rali e strumentali e l’esigenza di nuove figure
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Note
1. Per settori più vicini all’industria dove la funzione

manutentiva si è da tempo consolidata sia sul piano

teorico che operativo si intendono in particolare

quelli dei trasporti, della meccanica, dell’elettrotec-

nica e dell’elettronica e, più recentemente, della co-

municazione.

2. Il ‘motore’ principale è stato ed è in realtà quello

economico. Un livello elevato di funzionamento del

“contenitore” spaziale in cui si svolge una determi-

nata attività – misurabile in termini di prestazioni

tecniche e ambientali – garantirebbe infatti una

maggiore redditività dello spazio, da valutare in rela-

zione all’investimento effettuato. Tuttavia l’efficienza

funzionale non si traduce solo in maggiore redditivi-

tà ma anche e soprattutto in un più elevato livello di

qualità dei servizi erogati e di comfort ambientale

percepito all’interno dello spazio interessato dallo

svolgimento dell’attività.

3. Per esempio il Politecnico di Milano, l’Università di

Firenze, l’Università di Bari.

4. Come stima il CRESME (CRESME, Il mercato delle

costruzioni. Lo scenario di medio periodo 2004-2008,

CRESME, Roma, 2004) e come conferma l’ANCE

(ANCE, Osservatorio congiunturale sull’industria del-

le costruzioni, anni vari) negli anni più recenti la ma-

nutenzione ordinaria e straordinaria ha assorbito da

sola più del 60 per cento degli investimenti globali

settoriali (circa 94 miliardi di euro annui sui 157,3 mi-

liardi complessivi del 2008), consolidando un trend

avviato fin dai primi anni '90 e rappresentando di fat-

to l'unico comparto in costante crescita nel mondo

delle costruzioni nell'ultimo decennio.

5. Tra questi ultimi si possono citare il “Master in Real

Estate” promosso da MIP (Politecnico di Milano) e

SDA (Università Bocconi di Milano); il Master di 1°

livello in "Gestione integrata dei patrimoni immobi-

liari. Asset, Property & Facility Management", pro-

mosso dall'Università di Roma La Sapienza/Facoltà

di Architettura Valle Giulia e da Terotec; il Master di

1° livello in "Manutenzione e Gestione dei patrimoni

immobiliari", promosso dal Politecnico di Bari.

6. Si tratta di un poco frequente caso di corso di Lau-

rea Magistrale organizzato e gestito con contributi

trasversali da tre Facoltà del Politecnico di Milano:

la Facoltà di Architettura e Società, La Facoltà di In-

gegneria Edile Architettura e la Facoltà di Ingegne-

ria dei Sistemi. Al corso di LM possono accedere

laureati in Scienze dell'architettura, Architettura

ambientale, Ingegneria edile, Edilizia, Architettura e

produzione edilizia, Ingegneria Gestionale. Ma an-

che laureati triennali provenienti da analoghi per-

corsi formativi attivati in altri Atenei, nazionali e non.



stica, come elemento fondamentale, c’è il
monitoraggio delle vibrazioni, come valore
assoluto o come variazioni (trend) rispetto a
dei valori iniziali, considerate le “impronte
digitali” (finger-prints). Da segnalare che, a
volte, monitoraggio e la diagnostica vengono
confusi tra loro. Il monitoraggio, spesso ar-
ricchito del termine “evoluto”, rappresenta
la “lettura”, più o meno complessa, di para-
metri significativi del funzionamento/compor-
tamento di un qualsiasi componente o di un
impianto. La diagnostica è invece il processo
che, a fronte di una anomalia, porta a fornire
una diagnosi attraverso l’analisi e la correla-
zione di dati raccolti (“root-analysis”). Sem-
plificando si può dunque dire che il “monito-
raggio” è un insieme di strumenti hardware
e software (ad esempio i vari “pacchetti”),
propedeutici alla diagnostica.

Tali norme sono state scritte per fornire:
• linee guida per accordi tra costruttore e

cliente nelle prove di accettazione del mac-
chinario;

• dei criteri per la valutazione delle vibrazioni
di macchine in esercizio.

Coerentemente con il loro indirizzo, le due
norme in questione trascurano l’aspetto dia-
gnostico, di particolare interesse invece ai fini
manutentivi.
Ai lavori hanno partecipato costruttori di mac-
chinario, fornitori di sistemi di misura e/o sen-
sori speciali, esperti di problemi di manuten-
zione ed esperti appartenenti al mondo acca-
demico.

Generalità
Come noto, la diagnostica è parte integrante
della manutenzione e alla base della diagno-

prevedere il comportamento nel tempo dei
manufatti progettati e costruiti.
È infatti da ricollegare a un vuoto culturale
in materia di gestione immobiliare il difficile
rapporto che dovrebbe instaurarsi, ma che
nei fatti non si instaura proprio, tra i diversi
soggetti che operano nelle diverse fasi del
ciclo edilizio o, se si preferisce, del proces-
so che porta dall’ideazione alla gestione fino
alla dismissione dei sistemi edilizi attraverso
trasformazioni sia endogene che esogene
che ne caratterizzano l’intero ciclo di vita.
Per rimediare a questo “vuoto” si rendereb-
be necessaria un’integrazione consistente
negli obiettivi della formazione universitaria
di un progettista con la categoria delle va-
riabili legate all’uso e alla gestione del pro-
dotto progettato.
Siamo ancora lontani dall’intravedere una ri-
sposta attendibile a questa necessità.

Sergio Cavalieri
Membro della Commissione Manutenzione
e del GL 15 SC 1 Qualifica del personale di
manutenzione
Università di Bergamo
Claudio Molinari
Presidente SC 3 Manutenzione
dei Patrimoni Immobiliari
Politecnico di Milano
Dipartimento Best

La diagnostica degli elementi
rotanti

Il gruppo congiunto “Diagnostica su ele-
menti rotanti” è nato nell’ambito delle com-
missioni tecniche “Manutenzione” e “Vibra-
zioni” nel 2004.
Questo gruppo misto, da allora, opera nel-
l’ambito della commissione “Manutenzione”,
con segreteria nella commissione
“Vibrazioni” (oggi sottocommissione della
commissione “Acustica e vibrazioni”).
Scopo del gruppo misto, oltre a quello di inter-
facciare i lavori della sottocommissione
ISO/TC 108/SC 5 “Condition monitoring and
diagnostics of machines” era quello di ela-
borare norme di carattere generale sulla dia-
gnostica di elementi rotanti mediante misura
delle vibrazioni.
La sua prima attività è stata quella di adottare
alcune parti delle norme ISO 10816 “Mecha-
nical vibration – Evaluation of machine vi-
bration by measurements on non-rotating
parts, e relativa alla misura di vibrazioni rile-
vate su parti rotanti, e della ISO 7919 “ Mea-
surement and evaluation of mechanical vi-
bration and shock as applied to machines,
vehicles and structures”, relativa alla misura
di vibrazioni rilevate su parti non rotanti.
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Per gentile concessione di Ansaldo Energia
Foto di rotore di un turboalternatore disposto in “galleria” per le attività di bilanciamento e prova di
sovra velocità. La gabbia in rame, di tipo modulare, è raffreddata con acqua demineralizzata e con-
sente di effettuare prove “a caldo” ovvero eccitato con una corrente prossima a quella di targa.
In “galleria” vengono anche eseguite tutte le prove elettriche previste per il rotore.



Tutti questi aspetti sono trattati da specifiche
norme ISO. Il monitoraggio così inteso e l’ese-
cuzione di controlli off-line sia di tipo non di-
struttivo (NDT) sia distruttivi costituiscono la
base del processo interpretativo chiamato
diagnostica.
A fronte di un guasto o di un funzionamento
che si discosti per le performance da quanto
previsto a progetto, l’attività diagnostica per-
mette di individuare le cause dell’anomalia.
Il processo diagnostico era una volta esclusi-
vo appannaggio degli esperti e non prevede-
va nessun tipo di automatismo se non l’uso di
opportuni “alberi delle scelte”. Successiva-
mente si è passati a cercare di “cristallizzare”
il know-how degli esperti predisponendo dei
modelli diagnostici e costruendo dei data ba-
se dinamici aggiornati in tempo reale, in gra-
do di archiviare in modo intelligente i dati sto-
rici di un componente o di un impianto non-
ché i dati relativi a “oggetti” della stessa fa-
miglia (“fleet”).
Il passaggio dal processo “semi-artigianale”
a quello più automatizzato è dovuto, da una
parte, alla scarsità degli “esperti” in propor-
zione al numero degli “oggetti” da esaminare
e dall’altra alla grande massa di dati oggi dis-
ponibili e alla possibilità di elaborarli in tempi
estremamente ridotti, grazie alla potenza
enormemente aumentata dei calcolatori (ac-
quisizione ed elaborazione).
Il problema del numero dei dati va, comun-
que, anche oggi non trascurato perché la
possibilità praticamente illimitata di acquisire
dati può anche diventare un handicap. I dati
da acquisire devono essere solo quelli neces-
sari alla gestione di un componente o di un
impianto e quelli propedeutici alla diagnostica
di un guasto o di un malfunzionamento.
Non è corretto, infatti, acquisire dati tanto per
acquisirli perché dai troppi dati si può rimane-
re “schiacciati”.
Era questo l’approccio dettato dall’euforia alla
quale si erano abbandonati molti tecnici negli
anni ’90 nella foga di acquisire un numero di
dati sempre maggiore.
Ancora oggi, comunque, l’intervento dell’e-
sperto non è del tutto annullato poiché l’inter-
vento umano ha ancora un ruolo nell’interpre-
tazione degli eventi e tutto il know-how del
tecnico della manutenzione non è ancora sta-
to tradotto in relazioni matematiche (il cui in-
sieme costituisce il o i modelli matematici).
Un esempio tipico di questa affermazione è
costituita dall’ispezione visiva che condotta
direttamente o tramite fibre ottiche presuppo-
ne comunque l’intervento di un esperto.
Sembra peraltro strano che questo tipo di
esame sia ancor oggi così importante, ma è
un fatto certo che, in molti casi, l’ispezione vi-
siva permetta di capire o aiuti a comprendere
lo stato di un componente e le ragioni dell’a-

varia o del cattivo funzionamento.
Ci sono casi però, come per esempio per le
automobili da quando l’elettronica a bordo ha
avuto il sopravvento, in cui la diagnostica è
eseguita interfacciando l’oggetto alla base
delle indagini con un simulatore.
Il monitoraggio dello stato di un oggetto e la
diagnostica del guasto e/o del cattivo funzio-
namento dello stesso sono alla base della
manutenzione. L’approccio alla manutenzione
ha avuto negli anni una evoluzione notevole.
Escludendo i casi di intervento per guasto la
manutenzione era, una volta, prevalentemen-
te preventiva, ovvero, effettuata ad intervalli
di tempo predefiniti. L’impiego di monitoraggio
in linea ha portato ad attuare una manuten-
zione di tipo CBM (“Condition Based Mainte-
nance”), ovvero legata al monitoraggio dello
stato del componente. Nel caso di impianti
complessi, ad esempio un impianto per la pro-
duzione dell’energia elettrica a ciclo combi-
nato, questo tipo di approccio porta ad assog-
gettare la manutenzione del generatore elet-
trico ai tempi di manutenzione della turbina a
gas. La “fermata” costituisce, infatti, una per-
dita economica significativa, per la mancata
produzione di energia.
Un passo ulteriore nell’approccio diagnosti-
co/manutentivo è stato compiuto con la pro-
gnostica che è il processo in base al quale, a
seguito del monitoraggio dello stato di un
componente, con una serie di interventi mirati
è possibile allungarne la vita di un tempo pre-
determinato.
L’intervento manutentivo, poi, può essere
semplicemente la sostituzione di un pezzo tal
quale o la sostituzione di un componente in
una versione più moderna, tale da aumentar-
ne le prestazioni.
È questo il caso di un impianto per la genera-
zione dell’energia dove molto spesso l’inter-
vento service proposto permette di ottenere
rendimenti più elevati o ad impatto ambienta-
le ridotto.

Le norme di riferimento
Da quando il gruppo misto “Diagnostica su
elementi rotanti” è stato formato, grazie al la-
voro del gruppo, sono state recepite da UNI
alcune altre norme ISO relative all’argomento
in oggetto, oltre a quelle già citate nell’intro-
duzione.
Un problema, su cui si è discusso preliminar-
mente, è stato quello di vedere se procedere
alla traduzione almeno di alcune parti delle
norme stesse, con l’obiettivo di allargare il nu-
mero delle persone potenzialmente in grado
di leggere questi documenti.
La scelta è caduta infine sull’adozione di do-
cumenti in lingua inglese con una breve intro-
duzione/sintesi in italiano. La principale ragio-
ne di questa scelta sta nel fatto che questi do-

cumenti sono per lo più utilizzati da specialisti,
che non trovano certamente un ostacolo nella
lingua, e che alcuni termini ormai entrati nel
gergo comune dei tecnici una volta tradotti,
anche con complesse circonlocuzioni, finisco-
no per “lasciare sul campo”alcuni concetti.
Operata questa scelta si è proceduto, dun-
que, a recepire alcune norme ISO, consape-
voli che molte di esse già venivano richiamate
dai documenti contrattuali in caso di interlo-
cutori internazionali.
UNI ISO 10817-1 “I sistemi di misura delle vi-
brazioni degli alberi rotanti – Parte 1: Rileva-
mento relativo ed assoluto delle vibrazioni ra-
diali”
UNI ISO 11342 “Vibrazioni meccaniche - Me-
todi e criteri per il bilanciamento meccanico
dei rotori flessibili”
UNI ISO 13374-1 “Monitoraggio dello stato e
diagnostica delle macchine – Elaborazione
dei dati, loro trasmissione e presentazione –
Parte 1: Linee guida generali”
UNI ISO 13374-2 “Monitoraggio dello stato e
diagnostica delle macchine – Elaborazione
dei dati, loro trasmissione e presentazione –
Parte 2: Elaborazione dati”
UNI ISO 13379 “Monitoraggio e diagnostica
dello stato delle macchine – Linee guida ge-
nerali sulle tecniche d’interpretazione dei dati
e per la diagnosi”
UNI ISO 13380 “Monitoraggio e diagnostica
delle macchine – Linee guida generali sull’u-
so dei parametri prestazionali”
UNI ISO 13381-1 “Monitoraggio dello stato e
diagnostica delle macchine - Prognostica –
Parte 1: Linee guida generali”
UNI ISO 18434-1 “Monitoraggio dello stato e
diagnostica delle macchine – Termografia –
Parte 1: Procedure generali”
UNI ISO 19499 “ Vibrazioni meccaniche – Bi-
lanciamento – Guida all’uso e applicazione
delle norme sul bilanciamento”
UNI ISO 22096 “Monitoraggio dello stato e
diagnostica delle macchine – Emissioni acu-
stiche”
UNI ISO 29821-1 ”Monitoraggio dello stato e
diagnostica delle macchine - Ultrasuoni - Par-
te 1: Linee guida generali”
I programmi futuri prevedono il recepimento
di altre norme relative alle tecniche di monito-
raggio/controllo e l’eventuale aggiornamento
di quelle aggiornate da ISO, in considerazione
del fatto che molte tecniche sono in continua
evoluzione.

Roberto Bottio
Segretario del GL 2 Diagnostica degli ele-
menti rotanti, misto tra le commissioni Ma-
nutenzione e Acustica e vibrazioni
Enzo Tortello
Coordinatore del GL 2 Diagnostica degli ele-
menti rotanti
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testi quindi la normativa UNI rappresenta un
fondamentale contributo per la messa a si-
stema, per la sintesi e per l’unificazione di
almeno tre ordini di questioni:
• la terminologia. La grande attenzione, che

in genere le norme UNI dedicano al chiari-
mento terminologico, testimonia l’impor-
tanza di costituire quadri di concetti condi-
visi, capaci di uniformare i linguaggi
(aspetto importantissimo per esempio in
fase contrattuale) di operatori spesso di-
versi per ambiti di competenza e per matri-
ce culturale2 di provenienza;

• le procedure. La chiara definizione dei pro-
cessi e delle attività necessarie al loro svi-
luppo è un tipico contributo della normati-
va UNI, teso a uniformare e rendere siner-
gici i comportamenti attraverso la defini-
zione di azioni, di ruoli e di modalità di inte-
razione;

• le strumentazioni. La definizione dei sup-
porti allo sviluppo dei processi, in termini
di finalità, di requisiti e di ambiti di applica-
zione, rappresenta un importante contribu-
to per consolidare comportamenti comuni
e per facilitare le interazioni tra operatori
diversi; allo stesso tempo fornisce indica-
zioni e descrizioni che possono essere as-
sunte nell’elaborazione dei documenti
contrattuali.

La logica di produzione delle norme, nell’am-
bito della manutenzione edilizia, si è artico-
lata finora su due livelli, tra loro coordinati
(vedi tabella 1):
• la realizzazione di una norma-quadro. A

questo livello è riconducibile la norma UNI
10604: 1997, che stabilisce alcuni importanti
criteri e che individua alcuni temi centrali e
le relazioni che li legano. Questa norma, at-
traverso le tante tematiche che introduce,

apre la strada a norme successive e coor-
dinate, finalizzate all’approfondimento;

• un sistema di norme di approfondimento
che, a partire dai temi individuati e nel ri-
spetto dei criteri generali dettati dalla UNI
10604, fornisce indicazioni riguardanti pro-
cedure, strumenti e comportamenti. L’o-
biettivo è quello di orientare l’impostazione
e la gestione di servizi di manutenzione de-
gli immobili.

Il quadro internazionale
Dal 2002 alcuni membri della sottocommis-
sione 3 operano attivamente nell’ambito dei
lavori di normazione internazionale del CEN
– all’interno del comitato tecnico TC 319
“maintenance” – portando il contributo e le
istanze di un settore, quella della manuten-
zione edilizia, caratterizzato da alcune pecu-
liarità rispetto alla disciplina della manuten-
zione. All’interno del TC 319 si è attivato uno
specifico gruppo di lavoro (il Working Group
7 “maintenance of buildings”) che si è posto
l’obiettivo di individuare la possibilità e l’op-
portunità di predisporre documenti normativi
che inquadrassero il tema della manutenzio-
ne in edilizia, portando a livello europeo lo
spirito di confronto e di trasferimento tecno-
logico con altri settori produttivi che ha ca-
ratterizzato le attività della sottocommissio-
ne 3 all’interno della Commissione Manuten-
zione dell’UNI.
Rispetto a questo obiettivo, il modo di opera-
re adottato ha puntato innanzitutto alla defi-
nizione di una norma quadro sul tema della
manutenzione edilizia analogamente al me-
todo di lavoro adottato dalla sottocommis-
sione 3 dell’UNI – e cioè quello di partire da
una norma di inquadramento generale della
tematica sulla quale innestare poi norme

I patrimoni immobiliari

Il contributo della normativa
volontaria al consolidamento
e alla diffusione
della cultura manutentiva:
il quadro nazionale
La normativa volontaria ha dato un incentivo
molto importante al consolidamento e alla
diffusione della cultura manutentiva in ambi-
to edilizio, rispondendo in modo molto imme-
diato e dinamico alle esigenze di un settore
in costante crescita.
In sede UNI, per quanto riguarda l’ambito
della manutenzione edilizia, un importante
atto è stato - su sollecitazione del CNIM (Co-
mitato Nazionale Italiano per la Manutenzio-
ne) - l’istituzione della sottocommissione
UNI SC 3 (sottocommissione 3) “Manuten-
zione dei patrimoni immobiliari” attivata nel
febbraio 1995 all’interno della Commissione
Manutenzione. Questa Commissione, ope-
rante dal 1989 in campo, in origine, solo in-
dustriale, vede accanto alla SC 3, la presen-
za di altre due, antecedenti, sottocommis-
sioni: la sottocommissione UNI SC 1 “Princi-
pi generali e terminologia” e la sottocom-
missione UNI SC 2 “Contrattualistica”.
La SC 31 ha rappresentato un luogo di produ-
zione normativa connotato da alcuni obietti-
vi fondamentali, ossia:
• aprire un terreno di dialogo e confronto tra

settori industriali ed edilizi per il tramite
della cultura normativa, alla ricerca di si-
nergie e di ambiti di interesse e di mercato
intersettoriali;

• facilitare il processo di trasferimento dal
settore industriale a quello edilizio di crite-
ri e procedure necessari per operare nel-
l’ambito della gestione degli edifici secon-
do logiche di qualità e di organizzazione
del servizio, pur nel rispetto delle specifici-
tà di settore e di mercato;

• riconoscere all’ambito edilizio la valenza di
settore industriale in grado di esprimere
operatori dai comportamenti improntati al-
la efficacia e alla efficienza.

All’interno di questo contesto, il sistema di
norme UNI prodotte nell’ambito della manu-
tenzione edilizia (vedi tabella 1) persegue
l’obiettivo di fornire agli operatori del settore
un quadro di riferimento per guidare i com-
portamenti, per regolare le relazioni e per
agevolare il processo di innovazione orga-
nizzativa in atto nell’ambito dei servizi di ma-
nutenzione dei patrimoni immobiliari.
Questo è un obiettivo fondamentale per am-
biti, come quelli della manutenzione pro-
grammata e dei servizi di gestione, non an-
cora giunti ad una piena maturazione dei
quadri teorici di riferimento e al completo
consolidamento delle prassi; per questi con-
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Tabella 1 - La produzione normativa UNI in materia di patrimoni immobiliari

UNI 10604:1997 Manutenzione. Criteri di progettazione, gestione e controllo dei servizi
di manutenzione di immobili.

UNI 10831-1:1999 Manutenzione dei patrimoni immobiliari - Documentazione ed informa-
zioni di base per il servizio di manutenzione da produrre per i progetti
dichiarati eseguibili ed eseguiti - Struttura, contenuti e livelli della
documentazione

UNI 10831-2:2001 Manutenzione dei patrimoni immobiliari - Documentazione ed informa-
zioni di base per il servizio di manutenzione da produrre per i progetti
dichiarati eseguibili ed eseguiti - Articolazione dei contenuti della
documentazione tecnica e unificazione dei tipi di elaborato

UNI 10874:2000 Manutenzione dei patrimoni immobiliari - Criteri di stesura dei manua-
li d'uso e di manutenzione.

UNI 10951:2001 Sistemi informativi per la gestione della manutenzione dei patrimoni
immobiliari - Linee guida

UNI 11136: 2004 Global service per la manutenzione dei patrimoni immobiliari. Linee-
guida

UNI 11257: 2007 Manutenzione dei patrimoni immobiliari - Criteri per la stesura del
piano e del programma di manutenzioneN
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che trattano tematiche specifiche e più ope-
rative – che ha portato alla pubblicazione,
come primo prodotto della sottocommissio-
ne, della norma UNI 10604:1997 “Manuten-
zione”. Criteri di progettazione, gestione e
controllo dei servizi di manutenzione di im-
mobili”.
Il TC/319/WG7 ha quindi attivato i propri la-
vori e ha sottoposto all’approvazione di un
primo documento, sotto forma di “technical
specification”, che permettesse di delineare
un quadro generale degli aspetti più signifi-
cativi nella gestione dei processi di manu-
tenzione edilizia; il risultato di questo lavoro
è stato pubblicato nel 2005 con il titolo
CEN/TS 15331:2005 “Criteria for design, ma-
nagement and control of maintenance servi-
ces for buildings”.
Nella premessa al documento si sono indivi-
duate alcune specificità che possono carat-
terizzare la manutenzione in edilizia rispetto
a quella attuata in altri comparti produttivi;
tali specificità – pur nella consapevolezza
che i principi generali della manutenzione
sono sostanzialmente indipendenti dal cam-
po di applicazione – hanno quindi evidenzia-
to l’opportunità di sviluppare un documento
specifico per il settore edilizio che tenesse
conto:
• della necessità di preservare nel tempo,

anche attraverso le attività di manutenzio-
ne, il valore del bene edilizio;

• della possibilità che l’edificio sia soggetto a
modifiche anche sostanziali nella sua de-

stinazione d’uso nel corso della vita utile;
• del fatto che la manutenzione in edilizia è

strutturata, in termini di ruoli e responsabi-
lità, su numerosi soggetti (proprietà, ammi-
nistratori, gestori, utenti, …);

• della vita di servizio utile particolarmente
lunga che può arrivare tranquillamente ad
alcuni decenni.

Dalla pubblicazione del primo documento
sopra citato i lavori del CEN/TC/319/WG7 si
sono ulteriormente sviluppati secondo tre
direttrici:
• il consolidamento del lavoro sviluppato

nella prima fase di operatività: nello speci-
fico si è attivato un complesso lavoro di ri-
esame e revisione della CEN/TS 15331 per
sottoporla ad approvazione come norma
EN. Tale processo ha previsto una inchie-
sta nei confronti di tutti i membri del CEN
che hanno sottoposto una lunga serie di
commenti al documento originale che è
stato quindi revisionato per tenere conto
delle osservazioni dei singoli Paesi e sotto-
posto a inchiesta pubblica per votarne poi
il passaggio allo stato di norma europea a
tutti gli effetti;

• l’individuazione di nuove aree di interesse
per lo sviluppo di ulteriori documenti nor-
mativi: diversi argomenti sono stati indivi-
duati come potenzialmente interessanti
per il settore della manutenzione edilizia a
livello europeo; tra i diversi soggetti si ri-
chiama quello della valutazione tecnica
dell’edificio BCA “building condition as-
sessment” per il corretto progetto della
manutenzione (il primo dei temi individuati
dalla TS 15331 e cioè la disponibilità di in-
formazioni, definiti nella norma “Basic da-
ta and requirements”, per il progetto della
manutenzione );

• la strutturazione di relazioni con altri comi-
tati tecnici o gruppi di lavoro a livello euro-
peo (ad esempio il CEN/TC 350 “sustaina-
bility of construction works”) e a livello in-
ternazionale (ad esempio il sottocomitato
tecnico ISO/TC 59/SC 14 “Design life”) per
inquadrare il ruolo trasversale della disci-
plina della manutenzione rispetto a temati-
che particolari come la sostenibilità o il life
cycle management.

Claudio Molinari
Presidente SC 3 Manutenzione dei Patrimo-
ni Immobiliari
Politecnico di Milano - Dipartimento Best
Giancarlo Paganin
Coordinatore CEN TC 319 WG 7
Politecnico di Milano - Dipartimento Best
Cinzia Talamo
Coordinatrice GL 11 SC 3 Manutenzione dei
patrimoni immobiliari
Politecnico di Milano - Dipartimento Best

Il mercato del facility
management
e “patrimoni PA net ”

Il contesto dei patrimoni
pubblici e del mercato dei
servizi di Facility Management
In un contesto nazionale così fortemente ca-
ratterizzato e condizionato da una sempre
più drastica riduzione delle risorse finanzia-
rie a disposizione degli enti pubblici, appare
non più derogabile l'esigenza di riprogettare
la "governance" dei patrimoni immobiliari,
urbani e territoriali di proprietà pubblica o di
interesse pubblico, considerando questi be-
ni non più come "voci di bilancio" il più delle
volte passive ma come vere e proprie "risor-
se economiche attive".
"Risorse", queste, tanto consistenti quanto
ancora non adeguatamente conosciute che
gli enti pubblici devono essere in grado di
mantenere, gestire e valorizzare con criteri
manageriali e secondo principi di program-
mazione, trasparenza, efficienza ed econo-
micità, al fine di conseguire risultati di natu-
ra sia economica (come strumento interno
di produzione finanziaria autonoma) che so-
ciale (come principale strumento di attuazio-
ne delle finalità istituzionali).
Un approccio innovativo di tipo “economico-
patrimoniale”, che tuttavia appare fortemen-
te incompatibile con le tradizionali e radica-
te logiche di tipo "amministrativo-burocrati-
co" con cui gli enti pubblici hanno di norma
finora "trattato" i propri patrimoni immobilia-
ri, urbani e territoriali e che postula da parte
di questi ultimi l'avvio di un processo di gra-
duale ma sostanziale ridefinizione del pro-
prio ruolo, dei propri compiti e delle proprie
competenze settoriali.
A cominciare da una mirata e "consapevole"
azione di governo dei diffusi processi di
esternalizzazione che ormai caratterizzano
anche l'ambito della gestione e della valoriz-
zazione dei patrimoni immobiliari, urbani e
territoriali e che rimandano direttamente ad
un nuovo mercato in imponente crescita nel
nostro paese: quello dei servizi integrati di
Facility Management.
Un mercato con il quale necessariamente gli
enti pubblici devono confrontarsi ed intera-
gire in un'ottica di partnership pubblico-pri-
vato, anche delegando a qualificati soggetti
privati le funzioni di gestione prettamente
"operativa" dei propri beni immobiliari, urba-
ni e territoriali, ma mantenendo, anzi, poten-
ziando responsabilmente quelle funzioni
strategiche di indirizzo, programmazione e
controllo dei processi che oggi più che mai
devono essere considerate del tutto "ine-
sternalizzabili" e rispetto alle quali gli stessi
enti pubblici devono acquisire al più presto
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Note
1. Sulle attività della sottocommissione UNI SC 3

“Manutenzione dei patrimoni immobiliari” si veda-

no i numerosi scritti del suo presidente, prof. Clau-

dio Molinari, tra cui: Molinari C., il nuovo quadro di

riferimento tecnico-normativo per la manutenzio-

ne, in: S. Curcio, a cura di, Manutenzione dei patri-

moni immobiliari, Maggioli, Rimini, 1999; Molinari

C., “Le attività della Sottocommissione Manuten-

zione di patrimoni immobiliari della Commissione

Manutenzione”, in Unificazione&Certificazione,

n.1, gen. 2000; Molinari C., “Norma UNI 10685 e

manutenzione di patrimoni immobiliari: un difficile

trasferimento” in Unificazione&Certificazione,

n.10, nov./dic. 2000; Molinari C., Saggio

introduttivo, in Talamo C., Il sistema informativo im-

mobiliare, Esselibri, Napoli, 2003, pp.XXI-IL.
2. Si pensi, nel caso delle attività di manutenzione

programma inserite all’interno di servizi integrati

di gestione, all’interazione di una cultura manuten-

tiva di origine industriale operante secondo le lo-

giche dell’ingegneria della manutenzione, di una

cultura manageriale orientata all’ottimizzazione

dei processi e dei servizi e della cultura tecnica

legata alla manutenzione sviluppata in ambito edi-

lizio.



esperienza, competenza e know how ("timo-
ne al pubblico - remi al privato").

Il Laboratorio Patrimoni PA net:
una risposta-proposta innovativa
di Forum PA & Terotec
In questo contesto, reso ancor più comples-
so e problematico dalla crisi economica na-
zionale ed internazionale, il Laboratorio Pa-
trimoni PA net nasce nel 2010 dall'alleanza
tra Forum PA e Terotec1 con la duplice finali-
tà di promuovere sul campo:
• la diffusione di una cultura e prassi mana-

geriale del programmare e governare
"consapevolmente" ed "eticamente" i pro-
cessi di esternalizzazione dei servizi rivolti
ai patrimoni immobiliari, urbani e territoria-
li pubblici nell'ottica di una "partnership"
tra enti pubblici (amministrazioni pubbliche
centrali e locali ed enti di interesse pubbli-
co) ed operatori privati (imprese di servizi
integrati di Property, Facility & Energy Ma-
nagement, di Global Service, di costruzio-
ni, di finanza e gestione immobiliare, ecc.);

• la rappresentazione e la condivisione di
istanze e problematiche irrisolte del mer-
cato dei servizi settoriali nell'ottica di un
superamento della “forbice” di approcci,
comportamenti, interessi, rapporti tra ope-
ratori pubblici e operatori privati e di un
corretto sviluppo dello stesso mercato "in
qualità" e secondo "regole condivise".

Rispetto a queste finalità, il Laboratorio Pa-
trimoni PA net intende/ha inteso svolgere un
duplice ruolo:
• di "motore di saperi", in grado di attivare

processi e strumenti innovativi di acquisi-
zione, distribuzione e condivisione di un
corredo comune di conoscenze speciali-
stiche per la diffusione e il radicamento di
una nuova cultura e prassi del manage-
ment dei servizi per i patrimoni, così come
di una "competitive intelligence" da parte
delle committenze pubbliche e delle impre-
se private;

• di "catalizzatore della partnership pubbli-
co-privato", in grado di attivare, indirizzare
e presidiare tavoli permanenti di confronto
e interfacciamento tra committenze pub-
bliche e imprese (a livello di singoli sog-
getti e di associazioni di rappresentanza)
per favorire la discussione e la risoluzione
dei nodi e dei problemi aperti del mercato,
così come la condivisione di "best practi-
ce", linee guida, standard e modelli di rife-
rimento.

Queste alcune delle iniziative in cui il Labo-
ratorio Patrimoni PA net intende/ha già inte-
so coinvolgere attivamente gli enti pubblici,
le imprese e le rispettive associazioni di rap-
presentanza:
• tavoli di lavoro concretamente orientati al

tavoli sono state sviluppate da appositi
"gruppi di lavoro" costituiti da qualificati rap-
presentanti del mondo delle PA, delle impre-
se e dell'università, guidati da una direzione
tecnico-scientifica e da apposite strutture di
coordinamento facenti capo - oltre a Tero-
tec e a Forum PA - a tre soggetti-chiave del
mercato:
• l'AVCP Autorità per la Vigilanza sui Con-

tratti Pubblici;
• l'ITACA Istituto per l’Innovazione e la Tra-

sparenza degli Appalti - Associazione Fe-
derale delle Regioni e delle Province Auto-
nome;

• il TAIIS Tavolo Interassociativo delle Im-
prese dei Servizi.

Da novembre 2010 ad aprile 2011 e attraver-
so un'intensa attività articolata in sessioni
ristrette di lavoro, workshop tematici plenari
e think tank di approfondimento, le strutture
di coordinamento dei tavoli - avvalendosi del
supporto di un'apposita piattaforma on line
di discussione e condivisione dei materiali
(www.patrimonipanet.it) - hanno animato i
lavori, indirizzato i contenuti del dibattito e
curato la redazione degli output parziali via
via prodotti.
Gli output finali dei tre Tavoli - opportuna-
mente raccolti e sistematizzati - sono con-
fluiti nel “Libro Verde Patrimoni PA net” che
è stato presentato in anteprima al “5° Forum
Nazionale sui Patrimoni Pubblici”, nell'ambi-
to di Forum PA 2011 (Roma, maggio 2011).

Il "Libro Verde Patrimoni PA
net": finalità e contenuti di uno
strumento per le PA e le imprese
Il "Libro Verde Patrimoni PA net" è struttura-
to in tre volumi:
1. le analisi;
2. gli indirizzi e le proposte;
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"problem solving";
• workshop di formazione/informazione "uti-

le" e immediatamente spendibile;
• occasioni di comunicazione, incontro e

confronto "fuori dagli schemi";
• eventi e "premi" per conoscere e valorizza-

re le "best practice" settoriali;
• ricerche e studi mirati sull'innovazione e

sulla partnership per il mercato dei servizi.

Gli "Stati generali del mercato"
e i "Tavoli Committenze-
Imprese"
Nell'aprile 2010, presso l'Autorità per la Vigi-
lanza sui Contratti Pubblici a Roma, ha avuto
luogo l'evento di presentazione del progetto
Patrimoni PA net che ha visto la partecipa-
zione degli alti dirigenti di oltre 50 soggetti
protagonisti del mercato: associazioni delle
PA, PA centrali e locali, associazioni di im-
prese, imprese, centri di studi e formazione.
Nel corso di questi primi "stati generali" del
mercato i partecipanti hanno espresso un
convinto interesse e un significativo apprez-
zamento per l'iniziativa ed hanno altresì evi-
denziato i principali nodi problematici che
caratterizzano e condizionano il mercato dei
servizi per i patrimoni pubblici.
Da questo evento è scaturito un documento
di "problem setting" che delinea il quadro
problematico che è stato posto come scena-
rio generale di riferimento per il lavoro di
Patrimoni PA net.
Dal quadro problematico delineato nel docu-
mento di "problem setting" sono emerse tre
aree strategiche di focalizzazione dell'inte-
resse degli operatori, attorno a cui si adden-
sano le criticità e i nodi del mercato dei ser-
vizi per i patrimoni pubblici:
• le "regole";
• la "qualificazione";
• le "strumentazioni".
Rispetto a queste tre aree prioritarie di inte-
resse per gli operatori, Patrimoni PA net ha
individuato nei tavoli di lavoro orientati al
"problem solving" lo strumento più idoneo
per contribuire congiuntamente - Commit-
tenze & Imprese - all'analisi delle problema-
ticità e all'elaborazione di proposte e solu-
zioni concrete e condivise per affrontare/at-
tenuare/superare tali criticità.
In questa direzione Patrimoni PA net ha inte-
so costituire ed attivare a partire dal novem-
bre 2010 tre specifici "Tavoli di lavoro Com-
mittenze-Imprese":
1. Tavolo "REGOLAMENTAZIONE per il go-
verno del mercato dei servizi"
2. Tavolo "QUALIFICAZIONE per lo sviluppo
del mercato dei servizi"
3. Tavolo "STRUMENTAZIONI per il manage-
ment del mercato dei servizi".
Le tematiche caratterizzanti ciascuno dei tre

Note
1. TEROTEC (www.terotec.it), associazione fondata nel

2002, è il "laboratorio tecnologico-scientifico" di rife-

rimento nazionale per la promozione, lo sviluppo e la

diffusione della cultura e dell'innovazione nel mer-

cato dei servizi integrati di gestione e valorizzazione

per i patrimoni immobiliari e urbani. Le attività istitu-

zionali di TEROTEC hanno come destinatari tutti i

soggetti pubblici e privati che operano e/o hanno in-

teresse in questo nuovo importante mercato.
1. FORUM PA (www.forumpa.it) è una società che pro-

muove l’incontro e il confronto tra Pubbliche Ammi-

nistrazioni, imprese e cittadini sui temi chiave del-

l’innovazione attraverso la creazione e l’animazione

di community e l’organizzazione di eventi, tavoli di

lavoro e giornate di formazione. Nell’ambito delle

sue molteplici attività FORUM PA organizza anche la

Mostra Convegno che si tiene ogni anno alla Fiera

di Roma: nel maggio 2011 si è svolta la XXII edizione.



3. allegati.
I volumi 1 e 2 sono a loro volta strutturati in
tre sezioni principali di trattazione tematica
relazionate agli argomenti oggetto dell'attivi-
tà dei "Tavoli di lavoro Committenze-Imprese":
• sezione "REGOLAMENTAZIONE per il go-

verno del mercato dei servizi;
• sezione "QUALIFICAZIONE per lo sviluppo

del mercato dei servizi";
• sezione "STRUMENTAZIONI per il manage-

ment del mercato dei servizi".
Tra le proposte del Libro Verde si segnalano
in particolare:
• la "mappa" delle criticità del sistema nor-

mativo vigente per gli appalti pubblici di
servizi;

• le indicazioni di natura raccomandativa e/o
legislativa per la corretta applicazione del
criterio dell'offerta economicamente più
vantaggiosa nelle gare di appalti di servizi;

• i parametri di riferimento per l'adozione
degli "indici reputazionali" per la qualifica-
zione delle imprese di servizi;

• le linee guida tecnico-processuali per gli
operatori del mercato dei servizi di "Facility
Management Urbano".

Il "Libro Verde Patrimoni PA net" (consultabi-
le e scaricabile on line attraverso il sito
www.patrimonipanet.it) è posto all'attenzio-
ne degli operatori pubblici e privati del mer-
cato come importante strumento tecnico-di-
vulgativo finalizzato a:
• mettere a fattor comune e a disposizione

delle PA e delle imprese operanti nel mer-
cato il corredo condiviso di analisi e di
proposte scaturite dal lavoro dei Tavoli;

• diffondere tale corredo analitico e proposi-
tivo presso le stesse PA ed imprese per
contribuire a migliorarne/razionalizzar-
ne/innovarne i processi e le prassi gestio-
nali adottati sul campo;

• favorire la presentazione/segnalazione in
particolare degli stessi contenuti propositi-
vi ai soggetti pubblici istituzionalmente
preposti a promuoverne/consentirne un
possibile recepimento a livello legislativo e
normativo nazionale e comunitario.

In quanto tale rappresenta per Patrimoni PA
net un significativo risultato già conseguito
dopo il primo semestre di lavoro e, al tempo
stesso, una fondamentale piattaforma con-
divisa di propulsione per l'ulteriore sviluppo
dell'attività dei "Tavoli di lavoro Committen-
ze-Imprese".

Silvano Curcio
Coordinatore GL 1 Facility Management del-
la Commissione Manutenzionne
Coordinatore GL 11 SC 3 Manutenzione dei
Patrimoni immobiliari
Presidente TEROTEC

Il settore delle pulizie
e delle pulizie manutentive

I lavori del gruppo 10
nell’ambito dalla SC 3
Manutenzione dei patrimoni
immobiliari
Nel complesso, il settore delle pulizie espri-
me un fatturato attorno ai 7 mila milioni di
euro, di cui circa un 30% di “pulizie manu-
tentive” intendendosi per tali gli interventi
manutentivi di pulizia sugli impianti in am-
bienti industriali e gli interventi sul costruito
con un contenuto manutentivo (per esempio
trattamento pavimenti, gestione del verde,
ecc.) e non solo igienico/sanitario; un ulte-
riore 7/8% di tale fatturato complessivo è im-
putabile a attività più propriamente manu-
tentive, riconducibili alla cosiddetta “piccola
manutenzione” per lo più su impianti, idrauli-
ci, elettrici ecc.
Il comparto, in Italia come in buona parte dei
Paesi europei, si è evoluto dalle pulizie ver-
so il “Multiservizi”, inserendo nel proprio
core business nuove attività, tra cui molte a
contenuto manutentivo. La “svolta”, richie-
sta dal mercato e cioè dalla domanda, ha
avuto un suo momento centrale nel rinnovo
del CCNL avvenuto il 25 maggio 2001, nel
quale è stato ridisegnato il campo di appli-
cazione e, conseguentemente, l’impianto

contrattuale relativo alla classificazione del
personale, anche con riferimento a persona-
le operante in servizi propriamente manu-
tentivi, oltre ad altri servizi integrati a conte-
nuto manutentivo.
Le attività di pulizia manutentiva sono inseri-
te, per lo più, nell’ambito di contratti di servi-
zio dai contenuti più ampi, per il 60% circa
stipulati con committenza pubblica.
Peraltro il mercato privato è quello dove so-
no maggiormente richiesti gli interventi di
pulizia manutentiva sugli impianti e le “pic-
cole manutenzioni” sopra indicate, in una lo-
gica di servizi integrati/global service.
Lo sviluppo del settore delle pulizie/multiser-
vizi ha posto quindi l’esigenza di procedere
alla definizione di un adeguato quadro di ri-
ferimento a livello di normazione tecnica,
con l’obiettivo di promuovere la qualità e la
conoscenza delle metodologie di intervento,
con particolare riguardo ai profili manutenti-
vi, nell’interesse della committenza pubblica
e privata e del sistema delle imprese di ser-
vizio e fornitrici di prodotti, macchinari e at-
trezzature.
In questo contesto si colloca il lavoro, avviato
prima in via “ufficiosa” e poi in via formale,
presso la SC 3 “Manutenzione dei patrimoni
immobiliari”, sottocommissione mista tra le
Commissioni UNI “Manutenzione” e “Prodot-
ti, processi e sistemi per l’organismo edilizio”
per l’elaborazione di una linea guida UNI su
“I servizi di pulizia di patrimoni immobiliari
orientati alla manutenzione”, volta a definire
principalmente la terminologia di riferimento
e la classificazione delle diverse attività.
Si è pertanto avviato lo studio e la redazione
di una normativa quadro di riferimento, lavo-
rando sulle definizioni necessarie, sulla ter-
minologia e sulla classificazione dei sistemi
operativi di intervento per diverse tipologie
di ambiente, nell’obiettivo di fornire stru-
menti e criteri di valutazione tecnica, orga-
nizzativa ed economica di un servizio di puli-
zia manutentiva.
Il gruppo di lavoro è sostenuto principal-
mente da FISE ANIP, in rappresentanza delle

M
an

ut
en

zi
on

e:
at

tiv
ità

e
ril

an
ci

o
do

ss
ie

r

U&C n.5 giugno 2011 39



Altra caratteristica del servizio di trasporto
collettivo è il fatto di essere prodotto da un
insieme di aziende diverse tra loro: si passa
dalle grandi aziende municipalizzate (o ex
municipalizzate secondo le recenti trasfor-
mazioni della struttura societaria) che gesti-
scono più modi e tecnologie di veicoli ed im-
pianti a piccole compagnie locali che gesti-
scono reti automobilistiche. A tale diversità
di dimensioni ed organizzazione corrisponde
una pari differenza relativa alla capacità
della struttura tecnica di affrontare proble-
matiche di programmazione e controllo an-
che per l’attività manutentiva.
Infine, dopo decenni di regime monopolisti-
co, il settore, sia pure lentamente e con una
serie di riserve, si è aperto alla competizione
di mercato. Il passaggio di concessioni, l’af-
fidamento dei mezzi a gestori diversi rispetto
a quelli storici con contratti temporanei, po-
ne una serie di problematiche del tutto nuo-
ve, in particolare la conservazione degli as-
set (veicoli e impianti) tra il momento dell’af-
fidamento e la riconsegna al termine del
contratto.
Tanto la situazione in essere, quanto l’attua-
le evoluzione si stava e si sta verificando in
assenza di norme tecniche di riferimento, in
particolare per quanto concerne le attività di
manutenzione. Si avvertiva la necessità di
mettere a disposizione, qualunque fosse la
dimensione o l’ambito territoriale di compe-
tenza, un insieme di riferimenti certi e certi-
ficabili utilizzabili dalle aziende, sia per esi-
genze interne di programmazione e control-
lo, sia per confronto (benchmarking) tra
aziende diverse. Riconosciuta tale esigenza,
la Commissione Manutenzione, ha istituito
una apposita sottocommissione 4 (SC 4)
conferendole la missione di elaborare nor-
me specifiche per il settore Trasporti Collet-

tivi. Tale decisione fu sostenuta anche dalla
coscienza che, sebbene la manutenzione
rappresenti dal 25 al 35% del budget, nella
cultura di molte aziende esso tende ad esse-
re posto in secondo piano o, peggio, ad es-
sere trattato come un mero costo, possibil-
mente da abbattere e non di un’attività es-
senziale per la corretta conservazione degli
asset, senza contare la sua rilevanza ai fini
del servizio reso all’utente finale.
La sottocommissione 4 opera sin dalla fine
degli anni ‘90. Vi partecipano rappresentanti
di aziende di trasporto pubblico di varia di-
mensione (in generale grandi o medie) ed
esperti. La sua attività ha portato all’elabo-
razione di cinque norme, classificabili in tre
filoni.
Il primo, a carattere generale, ha inteso tra-
sferire al settore ed alla sua specificità i
concetti base di norme già elaborate dalla
Commissione Manutenzione. Rientrano in
questo filone la norma UNI 11082 pubblicata
nel 2003 “Terminologia specifica per il setto-
re trasporti collettivi” e la norma UNI 11134
pubblicata nel 2005 “Indici di manutenzione
per il trasporto collettivo”. La UNI 11082 ri-
prende termini e definizioni della UNI EN
13306 (Manutenzione – Terminologia), ne ri-
porta quelli la cui definizione è applicabile
senza modifiche, altri invece da aggiungere
in quanto ritenuti necessari in relazione alla
specificità del settore, oppure inserire note
a precisazione del loro contenuto, sempre
con riferimento ai trasporti collettivi.
L’altra norma – UNI 11134 - che si inserisce
nel medesimo filone generale - ha inteso ap-
plicare al settore trasporti collettivi i concetti
e le definizioni della norma capostipite UNI
10388. La UNI 11134 ha validità generale es-
sendo, in principio, applicabile a qualunque
sistema di trasporto collettivo. Con la sua

imprese di servizio, da AFED/Afidamp, in
rappresentanza dei fornitori/produttori, oltre
che da rappresentanti della committenza.

Giuseppe Gherardelli
Coordinatore del GL10 SC3 Manutenzione
FISE

I trasporti collettivi

La Commissione Manutenzione ha ricono-
sciuto nei trasporti collettivi un settore ca-
ratterizzato da una sua peculiare specificità
e dove l’attività di manutenzione ha un ruolo
decisivo per assicurare regolarità, efficienza
ed efficacia del servizio reso al pubblico che
rappresenta il prodotto finale di tale attività.
La specificità dei trasporti collettivi risiede
nella estrema varietà di ambito territoriale,
condizioni al contorno, tipologia dei mezzi
ed impianti utilizzati, organizzazione a sup-
porto della produzione. Spesso è difficile da-
re una classificazione dei servizi prodotti,
quelle in uso derivando da consuetudini sto-
riche. Le definizioni (tuttora in uso) sono del
tipo: servizi urbani, suburbani, interurbani, di
linea, ereditate dal regime delle concessio-
ni, ma che non trovano corrispondenza nella
realtà come si è evoluta nel nostro paese.
Ad esempio per i servizi urbani ci si dovreb-
be riferire a collegamenti effettuati nell’am-
bito dei confini amministrativi di una città. Il
termine suburbani dovrebbe applicarsi a
quelli che collegano la città con località al-
l’esterno dei confini amministrativi adiacenti
alla città stessa. Ma lo sviluppo degli inse-
diamenti e le conseguenti esigenze di mobi-
lità delle persone hanno fatto giustizia di
questa distinzione più formale che funziona-
le.
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Gruppo di lavoro Argomento Coordinamento Segreteria Situazione:
(working group) lavori svolti o in corso
WG1 Classificazione (non più attivo) Italia Lavori conclusi senza pubblicazione di documenti
WG2 Documentazione Spagna Spagna/Italia Pubblicata la EN 13460
WG3 Contrattualistica Francia Francia Pubblicata la EN 13269
WG4 Terminologia Francia Francia EN 13306 in revisione
WG5 Qualità (non più attivo) Danimarca Lavori conclusi senza pubblicazione di documenti
WG6 Indicatori (KPI) Italia Italia Pubblicata la EN 15341
WG7 Patrimoni immobiliari Italia Italia CEN TS 15331 in revisione e in fase di trasformazione in EN
WG8 Gestione Svezia Svezia In preparazione una specifica tecnica sulla gestione

della manutenzione, da proporre in sede internazionale
a complemento delle norme sulla fidatezza
(Dependability), per quanto riguarda la manutenzione

WG9 Qualifica del personale Svizzera Svizzera Pubblicato il rapporto tecnico CEN TR 15628. Richiesta
di riaprire i lavori per la pubblicazione di una norma europea

WG10 Manutenzione nell’ambito Finlandia Finlandia Lavori iniziati da poco. Registrato a livello CEN
del “Physical asset management” un progetto di studio preliminare

STRUTTURA DEL COMITATO TECNICO CEN TC 319 - COMITATO TECNICO CON SEGRETERIA E PRESIDENZA ITALIANA
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emanazione si è inteso conseguire l’obiettivo
di mettere a disposizione di tutti gli operatori
del settore un “lessico” comune, definendo
gli indici utilizzabili, come calcolarli, chiarire
quale fenomeno essi rappresentano, ovvero
quale sintomo tendenziale se ne possa rica-
vare. L’esposizione degli indici e delle corri-
spondenti modalità di calcolo poteva anche
essere uno stimolo per gli operatori a razio-
nalizzare ed ampliare la propria cultura della
manutenzione ai fini del miglior governo dei
processi che vi intervengono. La sua utilità è
sottolineata dalla possibilità di disporre di un
panel di controllo del settore manutenzione,
di disporre di dati affidabili per definire un
budget o per definire una programmazione a
medio – lungo termine, poter effettuare un
benchmarking con realtà similari, sostenere
procedure di due diligence.
Un secondo filone affronta in modo più spe-
cifico il medesimo tema degli indici di manu-
tenzione. Una – la UNI 11069 pubblicata nel
2003 – definisce gli indici di manutenzione
applicabili a rotabili su gomma impiegati per
servizi a fermate frequenti, definizione che
tende a superare la storica distinzione tra
servizi urbani, suburbani o interurbani. La
seconda – UNI 11178 pubblicata nel 2006 –
ha come titolo “Guida per l’applicazione del-
la UNI 10388 al settore infrastrutture per tra-
sporti su ferro”.
Per la UNI 11069, affrontare il tema ha ri-
chiesto la definizione di una serie di para-
metri ed indicatori che consentissero di
equalizzare situazioni eterogenee relativa-
mente alle caratteristiche dell’esercizio e
dei rotabili utilizzati per quanto concerne di-
mensione, tipo di trazione (motorizzazioni
endotermiche o elettriche), allestimento. Nel
caso della UNI 11178 si è invece dovuto te-
nere conto della varietà di enti che compon-

gono le infrastrutture di un sistema ferrovia-
rio che vanno dalle opere civili, binari, im-
pianti di trazione e impianti per la regolazio-
ne e controllo del movimento dei convogli.
Il terzo filone si discosta dal tema indici per
affrontare un’esigenza palesatasi in anni re-
centi: la valorizzazione dei rotabili. L’esigen-
za deriva dal fatto che, anche in applicazio-
ne delle direttive comunitarie europee, il
Trasporto Pubblico Locale (TPL) recede da
condizioni monopolistiche nella gestione del
servizio. L’apertura del mercato e l’assegna-
zione delle concessioni implicano il suben-
tro di altre imprese concorrenti, quindi la ne-
cessità di valutare il parco veicoli del ce-
dente, sia per la valorizzazione dei trasferi-
menti al nuovo gestore, sia per la determina-
zione delle sue prestazioni in fase di gestio-
ne del contratto. La definizione di norme che
possano costituire un linea guida per la va-
lorizzazione dei rotabili (la parte essenziale
degli asset oggetto di un trasferimento di
gestione) deriva dalla mancanza di un mer-
cato dal quale osservare un numero di
transazioni sufficientemente esteso, dal
quale si possano trarre indicazioni affidabili
del valore. Se il mercato è frammentario nel
caso degli autobus, si può dire inesistente
nel caso dei filobus e dei veicoli su rotaia.
La sottocommissione ha affrontato questo
tema definendo la norma UNI 11282 pubbli-
cata nel 2008 ed applicabile ai veicoli su
gomma (autobus e filobus). La norma con-
sente di stimare l’andamento del valore del
veicolo (o di classi omogenee di veicoli per
modello e costruttore all’interno della flotta)
in funzione della vita tecnica assegnata, del-
lo stress cui è sottoposto in esercizio e dello
stato di conservazione. Il criterio di stima
adottato ha dunque un’evidente correlazio-
ne con la manutenzione e costituisce anche

un utile strumento per determinare lo stato
di obsolescenza dei veicoli, nonché come
strumento di controllo delle prestazioni del
gestore. Mira pertanto ad una valutazione
dinamica dello stato di conservazione del
veicolo e capacità di sostenere la missione
che gli viene affidata, più che a sostituirsi al
mercato per la determinazione di un corri-
spettivo economico in caso di vendita.
Con una medesima impostazione, la sotto-
commissione 4 ha iniziato l’elaborazione di
una norma applicabile ai veicoli ferroviari. Al
momento ne ha elaborato una prima bozza.
In questo caso si dovrà affrontare la difficol-
tà costituita dalle particolari caratteristiche
di questa classe di veicoli. Si tratta infatti di
oggetti generalmente costruiti on demand.
Infatti, ogni azienda tende ad emanare pro-
prie specifiche, derivandone modelli esclu-
sivi, difficilmente replicabili per altre com-
messe. Una seconda caratteristica peculia-
re è il lungo ciclo di vita, raramente inferiore
a 30 anni, nel cui arco si applicano interventi
di revisione che rinnovano il veicolo. In que-
sto modo l’obsolescenza funzionale prevale
sull’obsolescenza tecnica vera e propria.
Entrambe spiegano la non rintracciabilità di
un mercato al quale riferirsi per definire un
“prezzo” dei veicoli quindi un riferimento
certificabile per calcolarne il valore.
Tutte le norme pubblicate hanno come riferi-
mento base la norma UNI 10388 quanto a
definizione generale degli indici di manuten-
zione, norma sostituita dalla UNI EN 15341. È
pertanto in corso l’aggiornamento delle nor-
me pubblicate per renderle coerenti con la
nuova norma. L’aggiornamento è anche oc-
casione per una “manutenzione” delle nor-
me stesse, per migliorarne definizioni ed
estenderne l’applicabilità.
Mentre è in corso tale aggiornamento, l’evo-
luzione del settore trasporti collettivi pone
all’attenzione nuovi temi. L’apertura al mer-
cato che sta alla base dell’elaborazione del-
le due norme sulla valorizzazione dei veicoli,
si manifesta anche con affidamenti del ser-
vizio di manutenzione, vuoi per scorporo
(spin – off) delle unità operative a costituire
entità autonome, ovvero per affidamento a
terzi, qui compresa l’eventualità di contratti
di nolo o di leasing operativo. I temi, fonda-
mentalmente sono due: l’impostazione di un
contratto di service e l’attività di auditing
della manutenzione, entrambe possibile og-
getto di norme dedicate e che tengano con-
to delle specificità del settore.
Un contratto di service di manutenzione per
veicoli dovrebbe rispondere ad una serie di
regole a partire dalla tipologia del contratto:
se si tratti di semplice outsourcing di alcune
attività (ad esempio riparazione o revisione
di determinati complessivi), full service (as-
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sunzione di tutte le attività di manutenzione)
o global service, quest’ultimo da intendersi
come tutte le operazioni finalizzate a mette-
re a disposizione il veicolo pronto per l’im-
missione in servizio. Il passo successivo sta
nella definizione delle “regole” che devono
disciplinare il rapporto tra l’assuntore del
servizio di manutenzione ed il committente,
necessità non derogabile dove il committen-
te mantenga la proprietà della flotta. Dette
regole dovrebbero articolarsi in una parte
generale a contenuto prevalentemente am-
ministrativo ed una parte più specificata-
mente tecnica come piani di manutenzione,
requisiti prestazionali e vincoli nell’utilizzo
dei materiali. Ad una serie di allegati do-
vrebbe essere demandato il compito di de-
scrivere l’oggetto del contratto, in particola-
re i veicoli ed il loro stato al momento del
trasferimento. In questo senso una norma
sui contratti di service di manutenzione do-
vrebbe assumere la UNI 11282 (valorizzazio-
ne di una flotta di rotabili su gomma) e quel-
la in preparazione sui veicoli ferroviari come
parte essenziale del rapporto assuntore –
committente.
Corollario essenziale per la gestione di un
contratto di service, ma anche per monitora-
re l’efficacia dei processi di manutenzione in
una azienda integrata, è l’attività di audit, sia
come definizione delle regole che ne regola-
no i processi e le risultanze, sia come defini-
zione dei requisiti professionali e modalità di
formazione degli operatori (auditors) che ne
sono incaricati. Anche questo è un tema og-
getto di una possibile estensione delle nor-
me dedicate al settore trasporti collettivi
sempre tenendo conto della sua specificità.
Con questi ulteriori sviluppi si intende mette-
re a disposizione degli operatori un corpo di
norme che, oltre a definire linee guida per
governare i processi relativi alla manutenzio-
ne o elaborare parametri direttamente corre-
lati con la stessa (come la valorizzazione dei
rotabili), intendono promuovere una “cultu-
ra” della manutenzione che non sempre è
patrimonio degli addetti al settore, come la
definizione di una politica della manutenzio-
ne, la misurazione dei livelli di efficienza ed
efficacia, la certificazione di tutto quanto
connesso con tale attività. Ne hanno co-
scienza soprattutto coloro che si sono trovati
nella necessità di implementare sistemi in-
formativi a supporto della manutenzione per
scoprire lacune anche vistose nella docu-
mentazione di supporto, parte residente in
carte non sistematicamente organizzate e
conservate, parte ancora residente nella so-
la memoria storica dei suoi operatori.

Giovanni Rovere
Presidente SC 4 Manutenzione

La manutenzione preventiva
per la sicurezza dei lavoratori
e la protezione dell’ambiente

La manutenzione di un bene impegna i manu-
tentori e i vertici aziendali nella definizione
delle strategie e delle politiche da adottare.
Particolare attenzione va posta se l’item è un
bene critico, un’entità critica, che la norma
UNI 10366:2007 definisce “Bene che per vin-
coli tecnici, economici o legislativi (sicurezza,
salvaguardia della salute e dell’ambiente, pro-
duzione, qualità, ecc.) richiede piani di manu-
tenzione, cure e interventi adeguati”.
È necessario quindi definire per un bene
(componente, macchina, apparecchiatura,
impianto, immobile, infrastruttura, ecc.) il pia-
no di manutenzione che sia coerente con la
tipicità del bene e con i piani di gestione
aziendale.
L’attività di manutenzione richiede un proget-
to, a breve e a medio termine, che tenga con-
to della legislazione vigente, con particolare
riguardo alla salvaguardia della sicurezza e
della salute dei lavoratori e alla protezione
dell’ambiente.
Gli amministratori sono inoltre tenuti a garan-
tire il valore dei beni loro affidati e che “gli
stessi siano mantenuti o riportati in uno stato
in cui possano eseguire la funzione richiesta”.
(da definizione di Manutenzione CEN/UNI)
Un notevole aiuto per la definizione del pro-
getto di manutenzione è dato dalle norme UNI
sulla manutenzione.
Notiamo, come riportato nel D. Lgs. 81/2008 e
successive modificazioni, che le norme tecni-
che o specifiche tecniche, di cui le norme
UNI fanno parte, sono quelle approvate e

pubblicate da un’organizzazione internaziona-
le, da un organismo europeo o da un organi-
smo nazionale di normazione, la cui osservan-
za non è obbligatoria.
Pur non essendo obbligatorie, le norme UNI
sulla manutenzione sono un bagaglio di cono-
scenze e di esperienze, unico nel genere, che
a ragione integrano il D. Lgs 81, sopra citato.
A nostro parere dette norme possono essere
sostituite da norme di pari valore di altri paesi
o da progetti specifici e con adeguato suppor-
to scientifico. Diversamente si rischia di gesti-
re la manutenzione di un bene in maniera ina-
deguata alla sua missione. Può derivarne una
disponibilità incerta e fonte di rischi per la si-
curezza dei lavoratori e per l’ambiente.
La norma che aiuta a fare un buon progetto di
manutenzione è la predetta norma UNI
10366:2007. È uno strumento di facile consul-
tazione che può dare al responsabile di ma-
nutenzione e al responsabile del bene le indi-
cazioni e gli strumenti utili alla definizione del-
le strategie e del progetto. Particolare atten-
zione occorre porre per la definizione dei beni
critici.
Gli elementi discriminanti in questa fase di se-
lezione, in ordine di priorità, sono:
• la sicurezza delle persone in caso di guasto;
• gli effetti sull'ambiente in caso di guasto;
• le disposizioni legislative in materia di con-

trolli periodici e di collaudi;
• la disponibilità richiesta al bene dai piani di

produzione;
• l’esistenza di beni di riserva (ridondanza);
• la possibilità di alternative al flusso produtti-

vo (flessibilità della struttura, impiantistica);
• l’effetto sulla qualità del prodotto;
• l’effetto sul maggiore danneggiamento e/o

Rotore di turbina a vapore durante il piazzamento in “cella” per le attività di bilanciamento a veloci-
tà intermedie e la prova finale di sovra velocità. Per motivi di potenza impegnata ed integrità delle
pale, nella cella è praticato il vuoto. Per gentile concessione di Ansaldo Energia
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indisponibilità del bene.
Un progetto di manutenzione ben fatto può
determinare dei costi che possono mettere in
crisi gli amministratori. Esige, innanzitutto,
una struttura d’ingegneria di manutenzione e
gli strumenti informatici per la gestione di tut-
te le informazioni necessarie.
Gli amministratori di un’azienda, infatti, sono
spesso costretti ad approvare un budget di
manutenzione particolarmente contenuto,
che li porta a preferire, in particolare per gli
item non soggetti a ispezioni per legge, politi-
che di manutenzione a guasto, che nell’imme-
diato possono fare risparmiare, ma che, a
breve termine, possono dare luogo ad eventi
tragici e a notevoli danni economici, in luogo
di politiche di manutenzione preventiva, nelle
sue varie accezioni.
Gli incidenti, che preferiamo non elencare,
dovuti a manutenzione non adeguata, ne sono
una tragica testimonianza. Ricordiamo tutta-
via che una commissione ispettiva governati-
va responsabile dell’estensione dell’utilizzo
della centrale di Fukushima, ha scritto nel suo
rapporto che “i responsabili di manutenzione
sono inadeguati (al compito) e la qualità delle
ispezioni è carente”.
La manutenzione di ogni bene deve quindi te-
ner conto delle caratteristiche, dell’utilizzo e
del rischio relativo.
I mezzi di trasporto, ad esempio, richiedono
dei piani di manutenzione che garantiscano la
sicurezza delle persone trasportate e di quan-
ti possano interferire nel loro percorso, com-
prese le abitazioni e i luoghi pubblici. La revi-
sione biennale delle automobili è una forma di
manutenzione preventiva obbligatoria, perché
impone ispezioni e controlli sui loro organi di
segnalazione, di sicurezza e di protezione
dell’ambiente.
Le leggi e normative cogenti quali:
• Direttiva 2006/42/CE (macchine) - D. Lgs 27

gennaio 2010, n° 17;
• Direttiva 82/501/CEE (Seveso 1) - Direttiva

96/82/CE ("Seveso 2") - DPR 175/88;
• DM n. 37 del 22 gennaio 2008 del Ministero

dello Sviluppo Economico che riordina le
disposizioni in materia di attività di installa-
zione degli impianti all’interno degli edifici.
Questo DM sostituisce la legge 46/90;

• Direttiva 97/23/CE del Parlamento Europeo e
del Consiglio - del 29 maggio 1997 in materia
di attrezzature a pressione - D. Lgs. 93/2000.

richiedono ispezioni, controlli ed interventi di
manutenzione preventiva necessari per assi-
curare che i beni regolati da queste normati-
ve siano in grado di funzionare nel rispetto
della sicurezza dei lavoratori e della protezio-
ne dell’ambiente.

Francesco Cangialosi
Presidente Commissione Manutenzione

Formazione e sicurezza
nei trasporti ferroviari

Attraverso l’indispensabile analisi dei pro-
cessi implementati dall’Organizzazione ma-
nutentiva è possibile definire uno standard di
prestazioni attese dal personale tecnico co-
involto, al fine di ottimizzare le attività di pro-
cesso manutentivo in termini di efficienza, di
efficacia, quindi di soddisfazione del cliente,
interno e/o esterno, e di redditività.
È possibile mettere in relazione le prestazioni
attese dal personale con le competenze di
cui deve disporre.
Un’organizzazione manutentiva non può per-
tanto prescindere dal dotarsi di una struttura
formativa con il compito di gestire il know-
how necessario al business e mantenerne la
disponibilità sempre allineata alle esigenze
competitive.

Formazione e sicurezza
I cambiamenti legati ai mutamenti normativi e
legislativi relativi alla sicurezza dei mezzi, del-
le infrastrutture, degli operatori, dei passeg-
geri e delle merci hanno prodotto esigenze
formative ed organizzative che impattano sul-
le diverse categorie di operatori connessi al
mondo dei trasporti.
La sicurezza dei trasporti dipende dal livello
di affidabilità tecnologica dei mezzi e delle in-
frastrutture, dai processi di gestione operati-
va e dalla gestione della sicurezza e salute
dei lavoratori.
La gestione dei rischi per i lavoratori nei tra-
sporti stradali, ferroviari, aerei e per vie navi-
gabili deve tener conto delle varie tipologie di
lavori, di rischi esistenti e della combinazione
specifica dei rischi stessi: rischi ergonomici,
fonti di stress legate all'organizzazione del la-
voro, rumori, sostanze pericolose, vibrazioni,
orari di lavoro inconsueti, lontananza da casa
e da una sede fissa di lavoro, inadeguatezza
delle strutture, complessità della situazione
di lavoro, fattori che costituiscono un'ardua
sfida in termini di controllo e di prevenzione
dei rischi.
Le misure di gestione dei rischi possono tut-
tavia essere efficaci se tengono conto del
modo in cui le aziende funzionano nella real-
tà, delle caratteristiche dei lavoratori, del mo-
do in cui svolgono la loro attività e se questi
sono attivamente coinvolti nei processi.
Sono molti i vantaggi che derivano da una re-
sponsabile gestione della sicurezza nei luo-
ghi di lavoro, indipendentemente dalle dimen-
sioni delle imprese, come per esempio:
• riduzione del numero di giorni lavorativi per-

si a causa di infortuni,
• riduzioni dei danni a veicoli, apparecchiatu-

re, viaggiatori e/o merci,
• personale più motivato,

• miglioramento dei servizi e maggiore soddi-
sfazione dei clienti,

• minore necessità di indagini e di successivi
interventi di adeguamento.

In particolare, le attività manutentive che per
loro natura espongono il personale di manu-
tenzione ad ampi rischi per la salute e la sicu-
rezza, richiedono una formazione puntuale e
continua che permetta di prevenire il rischio
alla fonte cioè attraverso un comportamento
consapevole dello stesso manutentore.
Questa esigenza è interpretata efficacemente
dalla recente normativa relativa alla sicurezza
sul lavoro, D. Lgs. 81/2008 e succ. mod., la
quale oltre ad obbligare il datore di lavoro ad
adeguare gli ambienti di lavoro ai fini della si-
curezza, impone un’istruzione puntuale del
personale, fissando delle sanzioni ammini-
strative e/o penali in caso di inadempimento.
Il presupposto infatti è che l’agire sulle in-
frastrutture, sui processi e sulle condizioni
di lavoro del personale di manutenzione, al
fine della prevenzione del rischio, permette
di migliorare sicuramente le condizioni di si-
curezza degli operatori, ma la sicurezza in-
trinseca dei processi manutentivi è legata
direttamente anche all’adeguatezza delle
competenze tecnico-operative dei manuten-
tori, le quali devono essere acquisite da essi
in maniera strutturata ed adeguata al conte-
sto in cui operano, attraverso una formazio-
ne specifica.

La gestione delle competenze
Riguardo ai rischi relativi alla sicurezza dei
trasporti e non considerando il livello di affi-
dabilità tecnologica dei mezzi, delle infra-
strutture e della qualità dei processi operati-
vi, si può sostenere che essi sono diretta-
mente legati anche alla qualità dell’operato
dei manutentori e che la qualità degli inter-
venti manutentivi è direttamente legata al li-
vello di competenza del personale. È neces-
sario evitare quindi che personale con com-
petenze non certificate effettui la manuten-
zione su elementi, sia delle infrastrutture sia
dei mezzi di trasporto, che se mal gestiti pos-
sono compromettere il funzionamento degli
stessi e anche la sicurezza del personale
viaggiante, dei passeggeri e delle merci.
A tal fine sarebbe auspicabile che gli enti o le
aziende che operano nella manutenzione dei
trasporti, si dotassero di un modello di gestio-
ne delle competenze del proprio personale
che porti a processarne lo sviluppo attraverso
percorsi formativi che conducano ad una cer-
tificazione riconosciuta da organismi a carat-
tere nazionale i quali, monitorando i cambia-
menti legati alle innovazioni tecnologiche, or-
ganizzative, di mercato e i mutamenti normati-
vi, indicano i gap formativi che impattano
sull’adeguatezza delle professionalità, forni-
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scono le linee guida per le attività formative
da realizzare e vigilano infine sull’efficacia e
la serietà dei percorsi formativi attivati.

Cosa succede nel settore
ferroviario
Il settore, attraverso l’opera dell’Agenzia Na-
zionale della Sicurezza Ferroviaria (ANSF) è
l’unico nel mondo del trasporto che sta co-
minciando a darsi delle regole certe per la
formazione sull’esecuzione delle attività che
riguardano la sicurezza e tra queste delle atti-
vità manutentive.
Le attività di sicurezza sono:
• formazione dei treni;
• accompagnamento dei treni;
• verifica del materiale rotabile;
• gestione della circolazione;
• manutenzione dei rotabili;
• manutenzione dell’infrastruttura.
Tra i documenti principali (alcuni già emessi
formalmente con decreto, altri in fase di dis-
cussione e validazione) si ricordano:
• decreto ANSF 14/2009
Concerne le norme per il riconoscimento de-
gli istruttori e degli esaminatori del personale
che svolge attività di sicurezza, in particolare
la manutenzione dei rotabili e la manutenzio-
ne delle infrastrutture. Il decreto afferma che
la formazione in aula, la formazione pratica e
la successiva verifica o esame delle compe-
tenze devono essere svolte da istruttori ed
esaminatori riconosciuti da ANSF, in posses-
so quindi di requisiti precisi e cogenti, accer-
tati da apposita valutazione.
• linee guida per il riconoscimento dei Centri

di formazione
Il documento descrive in modo dettagliato ed
esaustivo le procedure, i requisiti necessari
ed i documenti da produrre per ottenere il ri-
conoscimento di un centro di formazione che
eroga servizi di formazione rivolti al personale
che svolge attività di sicurezza nel settore del
trasporto ferroviario e quindi specificatamen-
te anche attività manutentive.
È la prima volta che in maniera esplicita si ri-
conosce che la formazione del settore può
essere svolta non solo dalle imprese ferrovia-
rie, dal gestore della infrastruttura e dai Co-
struttori, ma anche da enti professionali spe-
cifici.
Ai centri di formazione è riconosciuta la pos-
sibilità di erogare formazione sia di base che
specifica, con l’ausilio di istruttori come defi-
nito nel decreto 14/2009 e sulla base di pro-
grammi benestariati da ANSF.
• Schema di decreto riguardante le “norme

per il rilascio di abilitazioni al personale
che svolge attività di sicurezza”

Il decreto in fase di emissione definisce i re-
quisiti professionali (competenze), le modalità
per la qualificazione (accertamento delle

competenze) e le modalità per il rilascio ed il
mantenimento delle competenze stesse e del-
le successive abilitazioni.
La normativa in preparazione prevede:
a) la definizione dei requisiti dei candidati;
b) gli obblighi della struttura che eroga la for-

mazione;
c) la definizione dei requisiti dei programmi di

formazione (che devono prevedere moduli
teorici e moduli pratici);

d) la verifica tramite esame di apposita com-
missione dell’acquisizione dei requisiti
professionali previsti (qualificazione del
personale).

Si sono quindi individuati per il settore ferro-
viario i seguenti passaggi principali:
a) formazione da parte di struttura ricono-

sciuta;
b) qualificazione da parte di apposita com-

missione riconosciuta;
c) abilitazione del datore di lavoro.
Non verrà richiesta la certificazione di ente
terzo delle competenze, se non per quanto ri-
guarda le certificazioni già esistenti, saldatura
e prove non distruttive. Questo ulteriore pas-
saggio è per ora considerato non indispensa-
bile anche se raccomandato. In alcuni Paesi
europei inizia a diventare prassi comune la ri-
chiesta della certificazione da parte dei ge-
stori della manutenzione.
Nelle more della preparazione del decreto al-
cune imprese ferroviarie hanno predisposto
una normativa transitoria che prevede, da
parte di chi eroga il servizio di manutenzione,
almeno la certificazione di ente terzo del Si-
stema di Gestione delle Competenze (SGC),
cioè del sistema di cui si devono dotare i for-
nitori di manutenzione per dimostrare che il

personale impiegato nell’attività manutentiva
ha i requisiti (competenze) necessari e cioè
che il sistema assicuri:
• l’acquisizione delle competenze necessarie

per l’esecuzione delle attività previste;
• la verifica del possesso delle competenze;
• l’aggiornamento delle competenze.

Conclusione
Siamo quindi di fronte ad una strada in parte
già tracciata che dovrebbe portare il settore
ad un deciso salto di qualità.
La formazione in generale e per le attività di
sicurezza in particolare (attività che comun-
que per la parte manutentiva riguardano al-
meno l’80% del rotabile) si pone come punto
fondamentale per l’evoluzione del manutento-
re e del sistema manutentivo.
Diventa pertanto indispensabile poter reperi-
re le risorse necessarie per la formazione,
dando concreta attuazione all’impostazione
dell’attività manutentiva come rapporto tra un
cliente (l’esercizio) e un fornitore di servizi di
manutenzione.
Questo obiettivo, se implica per un verso che
il cliente deve vedere la manutenzione (l’orga-
nizzazione manutentiva) come un effettivo for-
nitore di servizi, impone d’altro canto che il
manutentore si deve comportare come un
“imprenditore” cioè come un soggetto attivo
del rapporto e non più passivo come è stato
fino ad ora.

Rocco Armento
Studio Armento
Bruno Sasso
Membro della commissione Manutenzione e
della SC 4 Manutenzione AIMAN, ALISER

Altra immagine di rotore di turbina a gas durante il piazzamento in “cella” per le attività di bilancia-
mento a velocità intermedie e la prova finale di sovra velocità. Per motivi di potenza impegnata ed
integrità delle pale, nella cella è praticato il vuoto. Per gentile concessione di Ansaldo Energia.


