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SEDE TEL. SIP                    INDIRIZZO
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BOLOGNA 051-6303232 Piazza delle Medaglie d’Oro, 4 - 40121 BOLOGNA
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Se volessimo condensare in poche
parole il nostro giudizio sullo stato
delle relazioni industriali nel

Gruppo FS non ci sarebbe frase più az-
zeccata che questa.
Pensavamo, nel periodo compreso tra
la firma del protocollo politico del no-
vembre 1999 e la firma del CCNL del-
le attività ferroviarie dell’aprile 2003,
che le varie, troppe violazioni alle nor-
me sull’orario  e sull’organizzazione del
lavoro fossero figlie dell’assenza del
rinnovo contrattuale.
Ma abbiamo dovuto ricrederci subito,
constatando che nemmeno un mese
dopo l’applicazione del CCNL  già l’a-
zienda era tornata a comportarsi come
se nulla nel frattempo fosse accaduto;
anzi, in alcuni casi, reiterando pesan-
temente le proprie azioni vessatorie
nei confronti dei lavoratori che chie-
devano il semplice rispetto del con-
tratto.
Persino le norme legislative, emanate
in concomitanza con la stipula del
CCNL, hanno dato la sponda ad una
serie infinita di interpretazioni a senso
unico e che cercavano di annullare, o
quantomeno indebolire, le tutele es-
senziali del lavoro; un esempio su tut-
ti: il calcolo dell’orario normale di la-
voro giornaliero che viene semplice-
mente calcolato detraendo alle 24 ore
della singola giornata solare la durata
minima del riposo di 11 ore, portando
così la prestazione ordinaria giornalie-
ra a 13 ore…, adducendo – tra il resto
– correlazioni con delle non meglio
specificate normative europee.
Fatto sta che siamo in presenza di un
fatto incomprensibile e molto grave:
mentre l’obiettivo qualificante del
CCNL delle Attività Ferroviarie – pe-
raltro da tutti solennemente condiviso
in tutte le sedi – era quello di darci re-
gole nuove per tutelare il lavoro in
presenza dell’apertura del mercato del

trasporto su ferro a nuove imprese di
trasporto, la nostra azienda ha da subi-
to perseguito la strada del fare terra
bruciata proprio di queste regole es-
senziali, riducendo l’articolato con-
trattuale ad una semplice sequela di
norme inutili e di fatto mai del tutto
applicate.
E qui ci vogliamo riferire alle regole
che avrebbero dovuto dare spazi ben
definiti e delimitati all’applicazione al
regime lavorativo dei ferrovieri di nuo-
vi concetti industriali, tra i quali citia-
mo: flessibilità, multiperiodicità, etc.
Abbiamo assistito invece – tra aprile e
agosto 2003 – ad un frenetico susse-
guirsi di incontri tra i dirigenti e qua-
dri aziendali che avevano come fina-
lità principe proprio quella di creare
una rete di informazioni e di modi
comportamentali (perfettamente ade-
renti all’obiettivo di allargare gli spazi
di utilizzazione del personale a favore
dell’azienda) che avrebbero dovuto es-
sere applicati dall’1 settembre 2003,
data che segnava l’inizio operativo
dell’Accordo di confluenza FS e del
CCNL delle A.F.
Praticamente si è  precostituito un per-
corso che aveva il significato di orga-
nizzare una disinformazione talmente
omogenea tra i dirigenti/quadri azien-
dali che, oltre che dare un certo tipo di
protezione alle azioni di queste perso-
ne sul come organizzare l’orario di la-
voro dei propri dipendenti, metteva i
singoli lavoratori nella posizione più
debole, cioè quella di essere subissati
da larvate forzature  che hanno in po-
co tempo ricreato quel pessimo am-
biente che era in auge nel periodo di
vacanza contrattuale: quello di “dover-
si arrangiare”  (a conforto di quanto af-
fermato,  all’interno di questo numero
è possibile trovare un chiaro esempio
descritto dal nostro responsabile delle
Regioni Marche/Umbria)
I sindacati stipulanti il CCNL si sono

trovati, tanto per aggiungere altra ben-
zina sul fuoco della confusione che
cresceva tra i lavoratori, di fronte ad
una situazione paradossale; quella di
subire un’ulteriore attacco ai contenu-
ti del CCNL e una disinformazione
martellante – accompagnata da azioni
di protesta, ricorsi alla magistratura e
quant’altro – da parte di un sindacato
che non aveva partecipato al confron-
to contrattuale.
Gli osservatori più maligni erano a
quel punto quasi autorizzati a definire
che quella in atto era un’autentica
azione sinergica tra azienda e quel sin-
dacato (si presume per opposti obietti-
vi) per creare le condizioni politiche di
far dichiarare nullo il CCNL.
Gli indici di produzione dell’azienda
FS del primo mese di valenza del
CCNL  erano praticamente assimilabi-
li ad una mesta dichiarazione di falli-
mento; e ancora una volta – tra la  so-
lita cassandra sindacale del no sempre
e ovunque e la rassegnazione da parte
di tanti lavoratori – i sindacati stipu-
lanti il CCNL hanno dovuto farsi nuo-
vamente carico dell’incapacità azien-
dale ed hanno precostituito un percor-
so per far ripartire la produzione delle
ferrovie.
Di certo possiamo affermare che da
parte del management aziendale la pa-
rola “produzione” è una perfetta sco-
nosciuta, mentre è fin troppo praticata
la teoria della “produttività”.
Nel CCNL delle A.F. sono perfetta-
mente elencati  i rimedi per fronteg-
giare periodi o cause di maggior o mi-
nor richiesta di produzione (cioè di
treni).

di Pietro Serbassi
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Solamente che c’è una premessa con-
trattuale che all’azienda non è mai an-
data giù: quella che prevede che tutti
questi rimedi devono preventivamente
passare al vaglio dell’informazione e
della contrattazione  con le RSU e i
sindacati.
E noi pensiamo che sia proprio questo
il motivo che ha causato la crisi pesan-
te che aleggia nelle relazioni industria-
li da quasi 2 anni.
Possiamo preventivare ulteriori mesi
di stagnazione nei rapporti tra azienda
e sindacati? 
Noi pensiamo che questo clima po-
trebbe  far  comodo a qualcuno che ce-
latamente spera che l’azienda vada a
rotoli: questo qualcuno potrebbe far la
voce grossa nel dire che l’azienda è co-
stretta a chiudere per  colpa dei lavo-
ratori e dei loro sindacati e nel frat-
tempo  potrebbe però avere il gioco fa-
cile per dare  inizio alla spartizione di
quei pochi segmenti redditizi  che an-
cora ci sono in ferrovia e alla costitu-
zione di una nuova impresa ferroviaria.
Prima di trovarci ad essere relegati co-
me spettatori di una recita di altri, ci
auguriamo che i sindacati trovino il
bandolo della matassa di una azione
univoca che vada direttamente al cuo-
re del problema: quello che dicevamo
all’inizio di queste righe: dobbiamo
riappropriarci del diritto ad avere rego-
le condivise e per questo sempre dispo-
nibili ai lavoratori; nella certezza di
poter esercitare pienamente i diritti
che ci provengono da accordi libera-
mente pattuiti tra le parti.
Su questo tema pensiamo che valga la
pena impostare un nuovo metodo di
fare sindacato: il sistema “parificato-
rio” che autorizza il sindacato a con-
cludere accordi sulla falsa riga di ac-
cordi conclusi in altri settori, così co-
me  il sistema “contingente” che spin-
ge o rallenta l’azione propulsiva del
sindacato in relazione alle varie espe-
rienze politiche del governo del Paese
hanno mostrato tutte le proprie ineffi-
cienze e debolezze.
Noi della Fast Ferrovie riteniamo che
vada privilegiato e maggiormente per-
seguito l’obiettivo di precostituire con-
dizioni di lavoro nelle quali – a pre-

scindere dal tipo di lavoro e dalle pro-
fessionalità richieste e per le quali si
devono attivare specifici strumenti
contrattuali anche a livello aziendale –
siano  introdotte regole che costringa-
no  il datore di lavoro a rispettare i
propri obblighi nei confronti del con-
tatto ugualmente come ne è obbligato
il lavoratore.
Questa ipotesi potrebbe essere ritenuta
compensativa in ordine al problema
della più ampia e valida accezione che
intendiamo dare alla cd “clausola so-
ciale” che deve sovragovernare tutte le
azioni che dettano le regole pattizie e
che vanno a dare significato al termine
“contratto”.
E’ del tutto inutile fare un accordo per-
fetto e poi accorgersi che uno dei due
attori (ci riferiamo ovviamente  al da-
tore del lavoro) ha tutti gli strumenti
per non applicare tale accordo; questo
accordo perfetto che all’inizio sembra
una vittoria sindacale, se non viene
onorato, diventa una sconfitta che
brucia perché ai lavoratori viene data
l’impressione di essere stati in qualche
modo gabbati e che si è carpita la loro
fiducia.
L’attuale momento di precarietà politi-
co/industriale  che tocca fortemente
tutta l’economia del Paese getta pesan-
ti ombre sul futuro di tutti noi; se a
questo aggiungiamo l’incapacità di
darci regole certe e perfettamente di-
sponibili ai lavoratori e che ci garanti-
scano che almeno quanto è stato pat-
tuito venga “pacificamente” ricono-
sciuto, dobbiamo farci carico che una
delle basi su cui si fonda la giustifica-
zione dell’esistenza del sindacato è for-
temente messa in discussione; a favore
di chi potrebbe prefigurare in tale eve-
nienza ancor più ampi margini di inte-
ressi a danno dei lavoratori.
Siamo impegnati su un fronte troppo
lungo per poter essere difeso con le ar-
mi spuntate che abbiamo; anche se ri-
confermiamo pienamente la validità
delle azioni intraprese per la tutela del
lavoro, l’occupazione, il rilancio del
potenziale industriale e delle professio-
nalità interne dei  ferrovieri e per la si-
curezza del trasporto ferroviario: temi
sui quali abbiamo impostato la  nostra

politica rivendicativa e sui quali abbia-
mo impegnato i ferrovieri con scioperi,
peraltro riusciti appieno.
Grazie proprio alle decise azioni messe
in atto unitariamente dal sindacato  è
stato possibile giungere ad un rinnovo
contrattuale del secondo biennio eco-
nomico decisamente soddisfacente, sia
per la quantificazione economica pat-
tuita, sia per gli accordi che contem-
poraneamente sono stati siglati.
Mentre la parte economica non richie-
de ulteriore approfondimento, forse è
opportuno chiarire con quale spirito si
è giunti agli accordi che hanno per-
messo di ridare credibilità al sistema
delle relazioni industriali. Infatti, oltre
ad alcuni chiarimenti di interpretazio-
ni contrattuali, è stato possibile stabi-
lire dei percorsi di confronto sia sui
piani di sviluppo delle società del
Gruppo FS, sia sull’annosa vertenza
sulla sicurezza dove si è potuto trovare
un percorso condiviso per risolvere – o
almeno tentare di risolvere – la proble-
matica legata al Vacma alla quale dia-
mo ampio spazio in un articolo specifi-
co. Il grande senso di responsabilità
che ancora una volta il sindacato dei
ferrovieri nelle sue diverse anime ha
dimostrato in questa fase chiede ora
quel rispetto degli accordi presi e quin-
di di non ritrovarsi nuovamente a rin-
correre per dover recuperare i tavoli
delle trattative in modo precario: per-
ché questo dispendio di energie che da
quasi due anni ci costringe a  tenere in
piedi una situazione che, se anche que-
sta volta non troverà un punto di equi-
librio stabile, potrebbe  finire per faci-
litare l’obiettivo di chi vuole  liberarsi
del fardello della contrattazione per
tornare ad avere le mani libere nei
confronti dei ferrovieri. Con buona
pace delle regole liberamente pattuite
tra le parti, le quali prevedono che le
modificazioni di produttività siano  ri-
servate in modo esclusivo  al rinnovo
del CCNL.
E a quel punto poco o nulla potrebbe
interessare ai lavoratori conoscere
quale dirigente ha vinto sul ring, il
cinturone del  potere all’interno nelle
società del Gruppo FS.
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O rmai è luogo comune che il problema delle im-
prese di trasporto è l’equipaggio di condotta, in-
fatti vi è opinione diffusa che per rientrare nei

costi di mercato basta che i treni vengano guidati da un
solo macchinista. Proprio nei giorni in cui era aperto il
tavolo negoziale,  che poi ha portato all’accordo del 23
giugno 2005, siamo venuti a conoscenza di una lettera
che alcune Imprese di Trasporto hanno inviato al
Ministro dei Trasporti in cui sollevavano il problema
dei canoni d’uso delle tracce ferroviarie a seguito del-
l’attivazione del sistema SCMT.
Le imprese ferroviarie impegnate nel trasporto merci
hanno ritenuto necessario evidenziare alla massima au-
torità di controllo che, a seguito dell’attivazione del
nuovo sistema SCMT e quindi del conseguente aumen-
to del livello di sicurezza del trasporto ferroviario, so-
no obbligati ad adeguare tempestivamente i locomoto-
ri alle esigenze del  nuovo sistema. Pertanto, visto che
l’attivazione tecnologica comporta l’eliminazione dello
sconto sul pedaggio delle tracce, questo diventa motivo
di forte preoccupazione per le imprese di trasporto che
vedono lievitare i costi di gestione. Fra i vari punti di
criticità chiedono, in maniera molto delicata la confer-
ma del cosiddetto K2 (lo sconto sui pedaggi) almeno
sin quando non sarà possibile attrezzare tutti locomoto-
ri per il nuovo sistema, nelle stesse lettere le stesse im-
prese di trasporto chiedono se sarà normata, e a quali
condizioni,  la condotta ad agente solo.
Con una celerità che sinceramente non conosciamo (so-
lo due giorni dopo) la Direzione Tecnica ha risposto
con una lettera dove si comunica alle imprese ferrovia-
rie che “nulla osta ad estendere le norme per la con-
dotta con un solo agente dei treni merci, alle seguen-
ti condizioni tecniche e normative:
– Linee attrezzate con SCMT;
– Mezzi di trazione attrezzati con SCMT;
– Comunicazione terra-treno garantite tramite GSM-

GSMR con apparato dotato di viva-voce;

– Specifiche condizioni di cui al punto 21 dell’allega-
to XIV ter alla IPCL”.

Le specifiche condizioni di cui al punto 21 dell’allega-
to XIV ter alla IPCL, dipendono da particolari modalità

tecnico-organizzative per il soccorso al treno nel caso
in cui venga a mancare la vigilanza dell’unico agente di
condotta e che dovranno essere predisposte dalle im-
prese ferroviarie. Nella risposta la direzione tecnica si
spinge anche a precisare cosa dovrà essere garantito
dalle imprese ferroviarie nei seguenti punti:
1. la disponibilità di un’appropriata organizzazione

(anche in relazione alle caratteristiche della linea)
che permetta di soccorrere il treno nei tempi di effi-
cacia del freno continuo anche quando ciò non pos-
sa essere fatto con mezzi ferroviari (es: locomotiva
di soccorso, treno circolante a seguito o, sul doppio
binario, treno circolante sull’altro binario);

2. la disponibilità di locomotive con freno di staziona-
mento ad accumulo di energia;

3. la disponibilità dei dispositivi di immobilizzazione
(staffe) su tutte le locomotive destinate a tali servizi;

4. la composizione minima non inferiore ad un deter-
minato numero di carri (15 vuoti o 10 carichi) ed una
percentuale di massa frenata non inferiore al 70%;

5. massa rimorchiata non superiore a 1600 tonnellate.
Pur non essendo né dei  regolamentaristi plurilaureati
né dei vati del trasporto ferroviario, ma dei semplici
Macchinisti e Capi Deposito (ci piace ancora farci chia-
mare cosi nonostante la nuova scala classificatoria),
quindi degli operatori della circolazione ferroviaria e
degli utilizzatori delle norme, vorremmo porre l’atten-
zione su alcuni punti per poi farne le necessarie consi-
derazioni.
Come viene normato attualmente l’agente solo?
L’art. 3/1 a dell’IPCL sancisce già quali sono i requisi-
ti per utilizzare alla condotta un solo agente:
1. Mezzo di trazione attrezzato con sottosistema di

bordo SCMT;
2. Linea attrezzata con SCMT;
3. Apparecchiatura radiotelefonica terra-treno/ bordo-

bordo.
La prescrizione del 14/06 nei contenuti è simile alla

norma sopra descritta anche se aggiunge:
4. appropriata organizzazione per l’eventuale soccorso

al treno nei tempi (30 minuti) di efficacia del freno
continuo;

5. locomotive dotate di freno a molla;
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6. locomotive dotate delle 12 staffe previste (All.VII
PGOS);

7. composizione minima non inferiore a 15 carri vuoti
o 10 carichi;

8. massa frenata non inferiore al 70%;
9. massa rimorchiata massima 1600 ton.

CONSIDERAZIONI

Sempre a nostro opinabile parere,  sarebbe da valutare
se il macchinista, in caso di avaria al mezzo (es. man-
cata chiusura IR con blocco GS e relativi compressori),
con conseguente arresto in linea, considerando i 10/15
minuti previsti prima di chiedere soccorso, riesca nei i
restanti 15 minuti (30 di efficacia del freno art. 110/2
PGOS meno 15 per chiedere riserva) a mettere le 12
staffe conservate sul mezzo di trazione, considerando
che deve prendersi la lista veicoli e spuntare quali sono
i carri carichi per privilegiarli rispetto a quelli vuoti.
Nell’art.110/2 PGOS dove si parla delle manovre, il
secondo alinea recita ‘La frenatura con il freno conti-
nuo garantisce l’immobilità della colonna in staziona-
mento per soste non superiori a 30 minuti’
Inoltre l’art.78/7 PGOS (Guasto al freno continuo –
spezzamento treni e arresto in linea) recita “in caso
di dimezzamento o spezzamento di un treno servito da
freno continuo il personale di scorta deve stringere su-
bito i freni a mano esistenti, dando la precedenza a
quelli delle parti non più collegate con la locomotiva.
Se la frenatura ottenibile con i freni a mano esistenti su
ciascuna delle parti risulta inferiore a quella minima
ammessa dalla Tabella 36, si dovrà provvedere a cal-
zare le ruote di un certo numero di veicoli in modo da
assicurarne l’immobilità, usando gli appositi dispositi-
vi di immobilizzazione se disponibili sulla locomotiva
(Allegato VII). In caso di indisponibilità di tali disposi-
tivi si dovrà provvedere all’immobilizzazione del treno
usando al caso il pietrisco della massicciata.
Analogo provvedimento dovrà essere adottato, d’ac-
cordo con il capotreno, in caso di sosta superiore a 15’
su linea con pendenza maggiore del 10 per mille e in
caso di sosta superiore a 60’ su linea con pendenza
uguale o inferiore al 10 per mille tutte le volte che il
macchinista non abbia la possibilità di garantire l’im-
mobilità a mezzo del freno continuo in azione sul treno,
del freno diretto e di stazionamento della o delle loco-
motive. Per i treni merci con una sola locomotiva pre-
senziata, il predetto provvedimento dovrà essere adot-
tato in caso di sosta superiore a 5’ su linea con pen-
denza maggiore del 27 per mille.
Nei treni scortati dal solo capotreno il personale di
macchina è tenuto a collaborare sia per stringere tutti

i freni a mano sia, occorrendo a calzare le ruote dei ro-
tabili.
Nei treni ove manchi anche il capotreno gli obblighi di
cui sopra sono devoluti al personale di macchina.
Le osservazioni, sempre a nostro avviso, che andrebbe-
ro sollevate sono:
1. In linea è garantito su tutta la Infrastruttura nazio-

nale l’agibilità degli stradelli che corrono lungo la
linea ed essere facilmente percorribili a piedi so-
prattutto di notte dal personale senza spaccarsi le
gambe? Altrimenti come si fa a mettere le staffe e
camminare a marcia a vista sugli stradelli pedona-
li? (Durante i mesi invernali il pietrisco delle mas-
sicciate non è utilizzabile in presenza di neve e/o
ghiaccio).

2. E se uno di notte scendendo si spacca una gamba
mettendo un piede in fallo chi se ne accorge?

3. Da quello che si evince dalla prescrizione del 14/6,
la scappatoia che la Direzione Tecnica si è data per
superare la problematica relativa ai tempi di stazio-
namento è il punto 4 dove scarica sulle Imprese
Ferroviarie la responsabilità di garantire un even-
tuale soccorso entro i tempi di efficacia del freno.
Però, considerando l’analisi fatta sopra, i tempi so-
no molto ristretti anche perché una cosa è dichiara-
re da parte delle Imprese Ferroviarie su un docu-
mento l’organizzazione dei soccorsi, un’altra è at-
tuarlo e garantirlo effettivamente tenendo conto dei
tempi relativi alla consegna di tutte le prescrizioni
da notificare al treno e la tempistica per rispettare la
marcia a vista notificata nell’approssimarsi al treno
fermo e che vanno date al treno che va a soccorrere.

4. Con  equipaggio ad agente solo in caso di prescri-
zione di marcia a vista ad un PL come deve proce-
dere il macchinista?

5. Infine se due treni, uno dietro l’altro sullo stesso
tratto di linea, chiedono contemporaneamente soc-
corso, i tempi per arrivare a quello più lontano, si
raddoppiano quindi non vengono garantiti i tempi di
stazionamento.

Inoltre ci risulta che esistono dei tratti, anche in linea
DD Roma Firenze o Firenze Bologna, che il telefono
non ha segnale. Crediamo che ci siano anche altri pun-
ti quindi le comunicazioni non vengono garantite in
maniera continua.
Quanto detto riteniamo sia sufficiente affinché una “ve-
ra” Autority possa dare le necessarie risposte  a lettere
che chiedono quando sarà possibile e come normare la
condotta ad agente solo.

Noi possiamo solo affermare che allo stato
attuale non è possibile che un treno viaggi
con un solo agente!
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Una vertenza cominciata male e gestita peggio, ma
forse solo dopo il 19 aprile si è riusciti a intraprende-
re un serio percorso negoziale con il Gruppo FS.
Una vertenza cominciata male perché, a nostro avvi-
so, fin dall’inizio non aveva niente a che fare con la
sicurezza dell’esercizio ferroviario, ma l’attivazione
del VACMA è stato visto subito da tutti i responsabi-
li del trasporto ferroviario nel nostro Paese – Dirigenti
del Gruppo FS, Dirigenti del Ministero dei Trasporti,
Politici indistintamente dal partito di riferimento – co-
me la soluzione immediata per ridurre il costo del la-
voro nelle ferrovie.
Alla vibrata protesta dei sindacati, delle RSU e degli
RLS la risposta ci siamo sempre sentiti dire era: “è
l’unico sistema in opera in tutto il mondo”.
Scusate se questo tipo di risposta non ci ha convinti!
Se così fosse, per noi il miglior vigilante è il doppio
agente in macchina! Questa nostra convinzione ci
viene rafforzata anche dalla statistica, la quale dice
che l’Italia e la nazione con il più alto standard di si-
curezza.
Nonostante le varie iniziative sindacali, più o meno
condivisibili, fino all’accordo del 19 aprile u.s. il
Gruppo FS perseguiva imperterrito il suo obiettivo,
mascherandosi dietro il sistema di regole. Solo in
quell’accordo per la prima volta ha dichiarato che:
“L’Azienda procederà ad escludere il VACMA dai si-
stemi di controllo della vigilanza”; sempre nello stes-
so accordo si è impegnata affinchè: “La realizzazione
di tale intendimento avverrà a valle di un confronto-
che dovrà riguardare:

– I tempi e le modalità di sostituzione del VACMA,
– La separazione del VACMA e SCMT”.

Tali linee guida hanno preso corpo successivamente
nell’accordo del 23 giugno u.s. dove le parti hanno
condiviso che il VACMA non controlla se il macchi-
nista è realmente vigile, ma rivela solo la presenza in
macchina, pertanto hanno convenuto sull’obiettivo di
realizzare soluzioni che assicurino il controllo della
vigilanza e il rilevamento della presenza del macchi-
nista senza che tali sistemi ricorrano a interazioni in-
naturali durante la condotta da parte del macchinista.
Attualmente sembra che da indagini di merito non esi-
sta una adeguata apparecchiatura che risponda alle
esigenze di sicurezza richieste. Altresì allo stato non è

possibile la separazione immediata tra VACMA e
SCMT dato che il certificato di sicurezza è stato otte-
nuto con il sistema attuale  (ndr.  nostro avviso voluto
dal Gruppo FS per forzare la mano in merito al VAC-
MA apparecchiatura sicuramente molto economica). 
Pertanto, diventa importante coinvolgere nella discus-
sione anche “ente Regolatorre” e il Ministero dei
Trasporti in modo da poter ottenere prima possibile la
nuova certificazione con l’SCMT separabile dal
VACMA, nonchè un nuovo piano di attrezzaggio che
saranno coerenti con i programmi di svecchiamento e
anche se l’azienda oggi prosegue il normale program-
ma di attrezzaggio quando interverranno le modifiche
il programma continuerà con il nuovo attrezzaggio se-
condo i tempi e le modalità stabiliti. Nell’ambito di
tale tempistica verrà data priorità ai mezzi conformi
alla normativa UIC 651, cioè alle macchine di nuova
generazione.
A seguito dell’avanzamento dell’attrezzaggio dei
mezzi e quindi della vera istallazione di tecnologie, si
attiveranno negoziati per disciplinare le modalità di
transizione verso nuove organizzazioni dell’equipag-
gio sulle linee attrezzate in esercizio con sistema
SCMT o SSC. Con questa dicitura, molti strumental-
mente ritengono che si sia accettato di fatto l’equi-
paggio di condotta ad agente solo. 
Chiriamo una volta per tutte che la nostra
Organizzazione non vede realisticamente possibile
oggi prevedere un quipaggio di condotta ad agente so-
lo, ma altresì intendiamo riverede la nuova organizza-
zione del lavoro che dovrà tenere conto e quindi tro-
vare soluzioni adeguate a problematiche relative al:
– soccorso all’equipaggio in caso di malore;
– orario di lavoro;
– formazione e aggiornamento professionale;
– logistica di sostegno agli equipaggi (alberghi, dor-

mitori, ecc.).
In conclusione un altro apprezabile risultato raggiun-
to con quest’accordo è la possibilità di un confronto
sindacale prima di attivare le disposizioni normative o
regolamentari emesse dal Gestore dell’infrastruttura e
non  più l’automatica applicazione se queste hanno ri-
cadute  occupazionali (ad esempio, se questa norma
fosse esistita ai tempi dell’attivazione della delibera
35/2003 avremmo avuto un minore aumento dell’a-
gente unico e certamente una più oculata gradualità).

Vertenza Sicurezza…
…Pedalare non significa essere vigili

di Nello Carpenito
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PAUSA PRANZO
Mentre si estende in tutta Italia la protesta sui “TICKET”,

da parte dei gestori pubblici, i lavoratori lamentano:

“Caro..... Panino, quanto mi costi?”

La rivolta contro i buoni pasto, par-
tita il 20 giugno u.s. a Torino pro-
seguita il 22 a Roma ,  e che pros-
simamente interesserà anche altre
città dal Nord al Sud dell’Italia è
stata lanciata dalla stragrande mag-
gioranza  di Baristi, Ristoratori e
esercizi commerciali al dettaglio. Il
perché della rivolta? Dalle com-
missioni troppo alte (dal 7 al 12 %)
richieste dalle società che emetto-
no i buoni ai ritardi nei pagamenti
lamentati dai Gestori pubblici.
Sono sempre di più quindi gli eser-
cizi che rifiutano i buoni pasto al
motto “Pasti Buoni  SI, Buoni
Pasto NO” che la dice lunga sul te-
ma, abbinando la qualità del cibo
alla modalità di pagamento.
Ad onor del vero va detto che da
tempo ormai molti lavoratori (circa
3 milioni sugli 11 milioni che pran-
zano fuori casa*) sono tornati a
consumare il pasto sul luogo di la-
voro portandosi il pranzo da casa
un ritorno (i più anziani lo ricorde-
ranno certamente),  agli anni 60’
ossia al vecchio “porta pranzo” o
“pietanziera” o per dirla alla mila-
nese “schiscetta”,  di operaia me-
moria, quella che conteneva ap-
punto il pranzo dell’operaio, pre-
parato al mattino dalle mamme o
dalle mogli.
Un ritorno, dettato sia da motivi
economici (vedi tabella in fondo)

che salutisti (migliore qualità delle
vivande, rispetto a quelle che ven-
gono servite per pochi euro nei lo-
cali convenzionati che si fanno pa-
gare con il buono pasto), dando co-
munque il via ad una sorta di lotta
al “caro panino”.
Non voglio certo affermare che i
gestori dei locali pubblici non san-
no preparare i pasti ma  il problema
è che i conti come per i consuma-
tori non tornano più neanche a lo-
ro, da qui la protesta.
Ma cosa sono e principalmente co-
sa si cela dietro il “businnes”  buo-
ni pasto e la conseguente battaglia?
Il sistema Ticket, nasce nei paesi
anglosassoni per poi diffondersi
gradualmente, in Italia tale sistema
inizia a diffondersi nel 1976, ri-
scuotendo un buon successo anche
per il fatto che il suo valore non è
assoggettato a tasse e contributi per
il lavoratore dipendente purchè
non superi i 5,29 euro di valore e
che per il datore di lavoro rappre-
senta un modo di girare reddito ai
dipendenti senza alcun “onere fi-
scale”.
Inoltre, pur essendo vietato dalla
Legge, di fatto viene tollerato l’uso
del buono come moneta corrente.
Alcune grandi catene di supermer-
cati “fiutato” l’affare accettano in
pagamento i ticket anche per ac-
quisti di merce diversa da quella

per cui sono stati stampati, aggi-
rando la legge con l’espediente di
avere nel suo interno il reparto ga-
stronomia o la tavola calda, un uso
improprio che sembra abbia rag-
giunto circa il 25% del mercato.
Ora probabilmente il sistema ha
fatto “TILT”, da un lato i lavorato-
ri che trovano sempre più spesso
che il valore reale del ticket è infe-
riore a quello teorico, dall’altro i ri-
storatori denunciano rimissioni do-
vute al continuo aumento delle
commissioni.
Il rischio che ora si corre è che il
fronte del rifiuto si estenda su tutto
il territorio nazionale coinvolgendo
potenzialmente circa 1.400.000 la-
voratori e 80 mila esercizi com-
merciali per un giro d’affari calco-
lato in circa 2,5 miliardi di euro
l’anno.
La pietra dello scandalo sarebbe un
bando di gara del 2003 con il qua-
le la Consip (che fa gli acquisti per
le pubbliche amministrazioni) ha
lanciato una gara al massimo ribas-
so per aggiudicare il servizio da
prestare ai pubblici dipendenti.
Un cartello quindi di poche società
ha conquistato i cinque lotti e di
fatto controlla il mercato, rivalen-
dosi in alcuni casi sui ristoratori
mediante il crescente rialzo delle
commissioni.
Purtroppo, come spesso accade, il

LL AA VV OO CC EEATTUALITA’

di CARLO NEVI

Rivista  27-07-2005  15:05  Pagina 8



fenomeno non è rimasto isolato,
anzi ha fatto da apripista, tant’è che
anche le imprese private hanno co-
minciato a indire gare al ribasso
per i buoni pasto.
Altri operatori che si sono aggiudi-
cati queste gare facendo sconti (al-
le imprese) rifacendosi poi con il
rialzo delle commissioni (dall’1%
medio originario al 12%). I ristora-
tori hanno fatto la loro parte e per
rientrare dei costi hanno iniziato
ad abbasare la qualità e la quantità
delle vivande, una soluzione que-
sta che definire deplorevole è po-
co. Mi auguro che questa protesta
sia dovuta all’assunzione di re-
sponsabilità,  di senso civico ed al-
la  professionalità  di molti ristora-
tori che pur di continuare a servire
prodotti qualitativamente buoni
sono disposti a denunciare le cose
e all’accorrenza uscire dal mercato
delle convenzioni.
La partita è appena iniziata e non
bastano certo le giustificazioni e la
dichiarazioni di intenti che conti-
nuano ad essere pubblicate sui
giornali italiani da:

– FIPE-Confcommercio “limitare
i ribassi nelle gare”...… “frenare
le commissioni”;

– Ticket Restaurant  “sono gli
sconti alle imprese che fanno
lievitare le commissioni”;

– Governo tramite il viceministro
Attività produttive “lo sciopero

dei buoni pasto è legittimo”
.....”tutelare comunque consu-
matori-lavoratori ed esercen-
ti”….. “aprire istruttoria per la
massima trasparenza possibile”;

– Codacons sulla protesta degli
esercizi della FIPE  ”ci rivolge-
remo alla magistratura”

E’ vera guerra di trincea dove

ognuno cerca di non cedere di un
millimetro il passo all’avversario o
siamo di fronte ad una sceneggiata
in vero stile nell’attesa di divorare
in un sol boccone i lavoratori/con-
sumatori?
Nell’attesa consiglio a tutti di tor-
nare al caro, vecchio e indimenti-
cato porta pranzo.

Città Panino Panino Coca Cola Coca Cola Caffè Caffè Costo Costo
al Prosciutto al Prosciutto Medio Medio 

da a da a da a da a

Milano 2,48 2,48 2,10 2,30 0,80 0,90 5,38 5,68

Torino 1,70 2,10 2,00 2,60 0.85 0,88 4,55 5,58

Roma 1,80 2,30 2,00 2,50 0,70 0,80 4,50 5,60

Palermo 1,80 2,20 1,30 1,50 0,65 0,70 3,75 4,40

* dati FIPE (Federazione Italiana Pubblici Esercizi)

Tabella - Tipica pausa pranzo al Bar

personale di macchina e personale
delle attività ferroviarie

iscriviti al FAST Ferrovie

Ferrovieri
è l’ora

d’iscriversi

PPAASSSSAAPPAARROOLLAA
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N
onno!  Mi dici chi era il
Capo Treno? Sai il Capo
Treno era il responsabi-

le della regolarità del servizio a
bordo del treno, si occupava
della perlustrazione del treno
prima della partenza, dispone-
va l’accenzione e la regolazio-
ne delle luci, del riscaldamento
e dell’aria condizionata, ripa-
rando a volte guasti di lieve
entità.
Compilava i rapporti sull’anda-
mento del viaggio e sull’affolla-
mento del treno ed era pronto
ad intervenire in caso di com-
portamenti inopportuni da par-
te dei viaggiatori segnalandoli
quando necessario alla polizia
ferroviaria.
Inoltre, una volta verificato che
tutti i viaggiatori erano saliti di-
sponeva la chiusura delle por-
te, dava la partenza al macchi-
nista, controllava il possesso e
la regolarità dei biglietti da par-
te dei passeggeri, rilasciava bi-
glietti ai viaggiatori sprovvisti e
forniva, sempre con la dovuta
calma e cortesia, informazioni
ai viaggiatori etc, etc,..............
No, non si tratta di uno scherzo
o di una bella favola, probabil-
mente è quello che molti di noi
diranno ai propri nipotini du-
rante una gita o un  viaggio in
treno o quando ci chiederanno

di raccontare loro della vecchia
e a noi cara ferrovia.
Certo non siamo ancora a que-
sto punto ma la strada intra-
presa dalla società non prefigu-
ra nulla di buono per il Capo
Treno/CST che rischia concre-
tamente di perdere la propria
identità, di essere spazzato via
o subire una radicale riconver-
sione per effetto della continua
erosione di mansioni, in parti-
colar modo per quanto concer-
ne  quelle legate al movimento,
alla circolazione ed alla sicu-
rezza dei treni.
Possiamo riassumere l’opera-
zione che la società sta portan-
do avanti in 5 punti chiave:

1. Disposizione n° 01/2005 di
RFI, pur se momentanea-
mente stoppata e rinviata
dalle O.S (accordo 19 aprile
c.a), introduce in Sicilia e
Sardegna la sperimentazio-
ne del “pronti commerciale”.

2. L’utilizzo stabile, nella mag-
gior parte dei treni Regio-
nali,  del Capo Treno in cabi-
na di guida accanto al mac-
chinista, togliendo o meglio
eliminando  di fatto la sua
“presenza” dal materiale ri-
morchiato, con invito alla
clientela di recarsi in caso di

necessità nella cabina di gui-
da (alla faccia della sicurez-
za!!!).

3. Il tentativo della Passeggeri
di collegare la presenza sul
treno del PdB , solo alla fre-
quentazione (leggi 12^ car-
rozza sui treni ETR 500).

4. Erosione lenta, progressiva
e costante delle mansioni
attribuite al Capo Treno in
merito alla circolazione.

5. Ricorso smodato a forme
contrattuali precarie nelle
nuove assunzioni (part-time
e apprendisti). 

Come si può evincere da quan-
to su esposto, quanto detto in
premessa rischia di non essere
una bella favola ma la realtà.
Occorre pertanto che tutti i
soggetti interessati le O.S. in
primis, il Personale di Bordo
(neo assunti e quadri inclusi) ri-
trovino un dialogo franco e co-
struttivo e non ultima quella
solidità  e compattezza neces-
sari per respingere le minacce
che incombono, per salvaguar-
dare il ruolo, il posto di lavoro
per il Personale di Bordo.
E’ mio convicimento che il
Capo Treno vada riportato al-
l’interno del materiale rimor-
chiato al  servizio della cliente-
la con tutte le competenze lui
spettanti sia per Legge che per
regolamenti al fine di garantire
anche la sicurezza della circola-
zione e della clientela traspor-
tata.

di Carlo Nevi

“CAPO TRENO”:
una professionalità

in via di estinzione???
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L’11 luglio 2005  Trenitalia S.p.A. ha emana-
to gli ordini di servizio che danno inizio al
processo di riunificazione delle due ex
Divisioni, quella del Trasporto Regionale e
della Passeggeri.
Nelle pagine seguenti abbiamo cercato di ri-
produrre l’organigramma della nuova orga-
nizzazione. A colpo d’occhio è subito eviden-
te che in alcuni settori si è realmente procedu-
to a una  riunificazione, mentre per  altri il
processo non è neanche iniziato e se vera-
mente esiste l’obiettivo di riunificazione, il
percorso si presenta più lungo e tortuoso. 
Se si approfondisce l’analisi, si può notare fa-
cilmente l’istituzione di alcune nuove figure
come i Direttori Territoriali,  i quali, oltre che
sostituire la precedente figura dei Direttori
Regionali per la rispettiva regione dove hanno
la sede, hanno anche la responsabilità di coor-
dinare altre regioni, (vedasi ad esempio l’ex
Direttore del Trasporto Regionale del Lazio,
oggi allarga la propria giurisdizione in
Campania, Marche, Umbria, l’Abruzzo e
Sardegna, rispondendone direttamente alla se-
de centrale).
Altra novità evidente riguarda le officine che
vengono accorpate sotto un’unica  gestione
che viene denominata  DOT (Direzione
Operazione Tecniche) con  a capo della stessa
l’Ing. Gianluca  Erbacci.
Una simile operazione è già stata effettuata
con le biglietterie le quali tornano di nuovo
sotto un’ unica gestione commerciale, sia per
il trasporto passeggeri nazionale e internazio-
nale che per il trasporto pubblico locale.
Inoltre dalle modifiche delle strutture centrali
delle ex Divisioni, ci sembra di poter dire che
realmente sono state assegnate delle respon-
sabilità e quindi delle vere leve di comando.
Partendo dalla struttura del Personale e
Organizzazione, passando per le varie struttu-
re operative dove ognuno ha chiare responsa-
bilità nella filiera del prodotto finale.
Qualcuno potrebbe eccepire “perché? Prima
com’era?”; fin troppe volte abbiamo avuto
modo di dire che le ridondanti competenze di-
rigenziali appesantivano il sistema sia a livel-
lo decisionale che gestionale.
Oggi, ci sembra di capire che le ridondanze
sono state, se non proprio eliminate, molto li-
mitate.

Ad esempio, tornado a guardare la manuten-
zione, si vede che sono state date chiare re-
sponsabilità di chi deve mantenere in efficien-
za il materiale e chi deve curare la logistica,
quindi l’approvvigionamento del materiale di
ricambio. Forse anche prima c’erano dei re-
sponsabili, ma oggi è chiaro chi deve curare le
scorte di materiale per la manutenzione degli
ERT, chi delle carrozze e via dicendo.
Per quanto riguarda le ricadute sul mondo del
lavoro, sul fare quotidiano dei ferrovieri, rea-
li cambiamenti verranno visti nelle officine di
manutenzione corrente o di grandi riparazioni
e anche  dai ferrovieri addetti alla vendita
(ndr. le biglietterie) dove il processo di razio-
nalizzazione sta procedendo abbastanza spe-
ditamente e purtroppo abbiamo la sensazione
che questo processo stia avvenendo senza il
necessario coinvolgimento del sindacato.
Analogo processo di ricerca di sinergia non lo
abbiamo notato nei settori caldi della circola-
zione. Stiamo parlando del personale di bor-
do, del personale di macchina e del personale
di gestione della produzione e formazione (i
cosiddetti indiretti).
In questi settori vediamo più complicata e dif-
ficile  la riunificazione del personale il quale
a tutt’oggi rimane sotto due gestioni separate,
anche se a livello territoriale. Sembra che sarà
solo possibile unificare alcuni servizi della ex
DTR con l’ex PAX . 
Discorso diverso va fatto invece per il perso-
nale di scorta PdB il quale non viene più ge-
stito a livello di ex Direzione Trasporto
Regionale (che era gestito da un unico re-
sponsabile della Produzione insieme al perso-
nale di condotta). Con la nuova organizzazio-
ne, questo personale passa sotto la gestione
del responsabile Assistenza.
Se questo è solo un altro step nel processo di
cambiamento, potremmo vedere il bicchiere
mezzo pieno; ma in questo caso, pur facendo
appello a tutto il nostro ottimismo, non riu-
sciamo a trovare  risposte del tutto positive.
Abbiamo l’amara sensazione che sono stati
accorpati i settori di produzione contrattual-
mente più deboli e fortemente esposti ad ope-
razioni di outsurcing.
Forse siamo troppo maliziosi, ma se i nostri
timori diventassero vere prese di coscienza di
fronte ad azioni concrete dovremmo seria-

mente preoccuparci sulla tenuta degli accordi
che si fanno con questo Gruppo Dirigente.
Infatti l’accordo del 23 giugno c.a. su questi
temi specifici dava indirizzi diametralmente
opposti, cioè si doveva intraprendere un per-
corso che riportasse alcune lavorazioni all’in-
terno del Gruppo FS; nel caso specifico
Trenitalia si era impegnata a fra rientrare gli
oltre 250 contratti di esternalizzazione di atti-
vità.
Chiaramente in questa fase non ci aspettava-
mo una riorganizzazione completa anche nel-
la gestione del personale di macchina o del
personale di bordo, però ci sembrava che al-
meno all’interno delle DGOP si potesse osare
qualcosina in più, visto che comunque non
sono settori dove le risorse eccedono, quindi
forse era più facile ricercare sinergie per eco-
nomie di scala e migliorare i processi forma-
tivi e di mantenimento delle competenze di
condotta e scorta di categorie particolarmente
stressate da queste continue riorganizzazioni e
processi evolutivi sia regolamentari che ge-
stionali.
Forse ci è sfuggito qualcosa, ma non riuscia-
mo a capire dove si ricercano le sinergie nella
gestione del personale di macchina; a meno
che non si ritenga che vadano  ricercate solu-
zioni nella fase gestionale!? Se così fosse, da
chi? Dagli addetti alla distribuzione? Non ri-
teniamo che quel personale sia nello stato d’a-
nimo migliore per assolvere gratis anche a
questa eventuale nuova incombenza - almeno
ad organizzazione costante - e comunque non
riteniamo che le necessarie sinergie vadano ri-
cercate in corso d’opera. Continuiamo a pen-
sare che vadano ricercate in maniera struttura-
le con progetti che raccolgano anche la condi-
visione del sindacato.
In conclusione, il nostro giudizio politico di
questa ristrutturazione non può essere certa-
mente positivo, soprattutto perché ci sembra
che non vengano mantenute le linee guida che
lo scorso anno l’Amministratore Delegato
aveva dato al suo progetto riorganizzativo,
dove ha avuto modo di condividere con il
Sindacato stesso la strada che sembrava voler
percorrere come “nuovo corso”.
Purtroppo  abbiamo la sensazione che la nuo-
va organizzazione fino ad oggi definita sia
“una mediazione all’italiana”.
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DIREZIONE

OPER

PASSE

Massimo 

PROGRAM MANAGER

ALTA VELOCITA’

Nicola BENAI     RM

COMMERCIALE

Marco Silvio BELLINI 

RM

ASSISTENZA

Vincenzo SACCA'

RM

PRODUZIONE 

Renato ASCOLI  

RM

COORDINAMENTO

VENDITA LOCALE

Pasquale NICOSIA 

FI

INNOVAZIONE DI

CANALE

Alessandro LA ROCCA 

RM

VENDITA DIRETTA

Fabrizio SANDRELLI   

RM

GRANDI CLIENTI

Maurizio 

DEL SANTORO RM

BRAND & PRODUCT

MANAGER 

EUROSTAR

LOW COST Tomaso

COGNOLATO    RM

BRAND & PRODUCT 

MANAGER NOTTE

Fabrizio 

RUGGIERO     RM

ASSISTENZA

A BORDO LOCALE

Gaetano 

MORGESE   RM

ASSISTENZA

A BORDO N/I

Raffaele 

PALOMBA    RM

ASSISTENZA 

CLIENTI LOMBARDIA

Mario ROSSONI

ASSISTENZA CLIENTI

PIEMONTE LIGURIA

VAL D’AOSTA

Alberto ROLANDO  

GE

ASSISTENZA CLIENTI

VENETO TRENTINO 

ALTO ADIGE FRIULI 

VENEZIA GIULIA

Rosita MELE   VE

ASSISTENZA CLIENTI 

TOSCANA

Giovanni SCIARRONE

FI

ASSISTENZA CLIENTI

EMILIA ROMAGNA

Rocco SICILIANO

BO

ASSISTENZA CLIENTI

LAZIO/ UMBRIA

Loris DI VITTORIO

RM

ASSISTENZA CLIENTI 

CAMPANIA

Giuseppe CELENTANO

NA

ASSISTENZA CLIENTI 

BASILICATA CALABRIA 

SICILIA

Paolo BIROLINI     RC

ASSISTENZA CLIENTI 

MARCHE ABRUZZO

MOLISE

Sandro BIANCHINI  AN

ASSISTENZA CLIENTI 

PUGLIA

Sergio VANACORE

BA

PROGRAMMAZIONE 

E GESTIONE

PRODUZIONE

Emilio MARIN      RM

INVESTIMENTI 

MATERIALE

ROTABILE

Tiziano GARBARINI 

COORDINAMENTO

TERRITORIALE 

CENTRO SUD  

Giovanni MARINO   

int.       RM

COORDINAMENTO 

TERRITORIALE 

NORD  

Renzo BARUTTA  VE

Project Manager 

U.M.R./ N.I.

Carlo TAGLIAFICO 

RM

SERVIZI DI 

CONDOTTA

Vincenzo BRUNETTI

RM

U.M.R./MANOVRA  

Gianpaolo VOLPE

RM

PROGRAMMAZIONE

PRODUZIONE 

Lugi BUSSOLETTI 

RM

MONITORAGGIO 

PRODUZIONE 

Paolo TERREGNA 

RM

PRODUZIONE 

PIEMONTE

Maurizio LIURNI

TO

PRODUZIONE 

LOMBARDIA LIGURIA

Renato CALABRESE 

MI

PRODUZIONE  

VENETO TRENTINO A.A.

FRIULI V.G.

Francesco BIBBO' VE

PRODUZIONE 

EMILIA ROMAGNA

Dino CANTELLI   BO

PRODUZIONE 

TOSCANA

Giuseppe 

BASILISSI  FI

PRODUZIONE LAZIO 

UMBRIA CAMPANIA

Carlo PRINCIPE  NA

PRODUZIONE 

BASILICATA 

CALABRIA

Giovanni MARINO

PRODUZIONE 

MARCHE/ABRUZZO/

PUGLIA

Sergio PEPPOLONI

AN

PRODUZIONE 

SICILIA

Diego FORTE   PA

PROGRAMMAZIONE 

TURNI PdC

Luca Maria

GRANIERI    RM

FORMAZIONE PdC

Claudio MIGLIORINI

FI

INTEGRAZIONE BUSINESS 

E INTERNAZIONALE

Giancarlo SCHISANO        RM

INTERNAZIONALE

Enrico TRAPAZZO

RM

COORDINAMENTO 

CONTRATTI DI 

SERVIZIO

Enrico SCIARRA RM

PROGRAM MANAGER 

INTEGRAZIONE PROCESSI DI 

BUSINESS

Marco BIANCHI   RM

MARKETING VENDITE

INTERNAZIONALI

Ernesto Garcia

DOMINGO    RM

Project Manager 

ACCORDI 

INTERNAZIONALI

Marco SAETTI RM

PRODUCT MANAGER 

INTERNAZIONALE

Ernesto Garcia

DOMINGO   int. 

VENDITE

INTERNAZIONALI

Melania ANGOTTA  

FI

BRAND & PRODUCT 

MANAGER 

METRO/REGIONALE

Mauro BORSELLINO 

BRAND & PRODUCT 

MANAGER I/R I/C

Andrea 

VENDITA INDIRETTA

Gianfranco BATTISTI

RM

MARKETING 

OPERATIVO

Matteo 

MONTEVERDI

VENDITA INDIRETTA 

MARCHE ABRUZZO

MOLISE PUGLIA

Annunzio 

DI GIACOBBE   AN

VENDITA INDIRETTA 

PIEMONTE LIGURIA

VALLE D’AOSTA

Mirella GIUSTINIANI 

GE

VENDITA INDIRETTA 

LAZIO/ UMBRIA/

SARDEGNA

Gianfranco BATTISTI   

int.     RM

VENDITA INDIRETTA 

LOMBARDIA

Leopoldo NIRO   MI

VENDITA INDIRETTA 

CAMPANIA 

BASILICATA 

Gianfranco BATTISTI   

int.   NA

VENDITA INDIRETTA

VENETO

TRENTINO ALTO

ADIGE   FVG

Paolo LOCATELLI  VE

VENDITA INDIRETTA

CALABRIA  SICILIA

Luigi BRUGNANO

RC

VENDITA INDIRETTA

EMILIA ROMAGNA 

Claudio GAGGIOLI BO

ORARI

Davide DRAGONI    

MI

NORMATIVA 

COMMERCIALE

Francesca 

MOZZICATO

RM

TRADE MARKETING

Adolfo 

SCHIAPPACASSE

RM

PRICING

Ruggero 

GIANFALDONI

ASSISTENZA

A TERRA

Martino Antonio

RIZZO    RM

GESTIONE

OPERATIVA 

RECLAMI

Maria Grazia 

CATALINI   RM

Project Manager 

RAPPORTI CON LE ASSOCIAZIONI DEI 

CONSUMATORI E DEI DISABILI

Marinella GUALTIERI  RM

Project Manager 

INTEGRAZIONE 

PROCESSI COMMERCIALI

Clelia ADAMO   RM

Project Manager 

INTEGRAZIONE 

PROCESSI PRODUTTIVI

Giuseppe RANIERI  RM
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E GENERALE

RATIVA 

EGGERI

GHENZER

DIREZIONE 

TERRITORIALE 

TOSCANA

Fiorenzo MARTINI  FI

DIREZIONE 

TERRITORIALE 

PIEMONTE

Carlo PINO      TO

DIREZIONE 

TERRITORIALE 

LAZIO

Paolo RIPA     RM

DIREZIONE 

TERRITORIALE

LOMBARDIA

Paola PETRONE  MI

DIREZIONE 

TERRITORIALE 

VENETO          

Gianpaolo 

CODELUPPI  VE

DIREZIONE 

TERRITORIALE 

SICILIA

Giuseppe TRAPANI PA

DIREZIONE 

TERRITORIALE

EMILIA ROMAGNA

Silvano BONAIUTI  BO

DIREZIONE 

TERRITORIALE 

CAMPANIA

Giovanni 

Battista NICASTRO NA

VENDITA DIRETTA 

TOSCANA

Gianluca SCARPELLINI 

int.    FI

COMMERCIALE

Bruno OCCHIUZZI

FI

PRODUZIONE

Francesco CIOFFI

FI

VENDITA DIRETTA 

PIEMONTE 

VALLE D’AOSTA LIGURIA

Dante DI NISIO     TO

PRODUZIONE

Angelo ANDRIULLI 

TO

COMMERCIALE

Aldo PAVANELLO

TO

DIREZIONE 

REGIONALE

VALLE D’AOSTA

Carlo PINO    int. AO

DIREZIONE 

REGIONALE  LIGURIA

Domenico 

BRACCIALARGHE GE

COMMERCIALE

Domenico 

BRACCIALRGHE

int.          GE 

PRODUZIONE

Marco PAGANI     GE

VENDITA DIRETTA 

LAZIO/MARCHE/UMBRIA/

ABRUZZO/SARDEGNA

Paolo ATTANASIO     RM

COMMERCIALE

Sabrina DE FILIPPIS

RM

PRODUZIONE

Mariella POLLA

RM

DIREZIONE 

REGIONALE 

UMBRIA

Bruno SEVERI   PG

DIREZIONE 

REGIONALE  

MARCHE

Claudio TETI   AN

DIREZIONE 

REGIONALE SARDEGNA

Antonio Leonardo 

GHISU      CA

DIREZIONE 

REGIONALE  ABRUZZO

Roberto POVEGLIANO 

PE

COMMERCIALE

Danilo ANTOLINI     

AN

PRODUZIONE

Alessio LILLINI 

AN

COMMERCIALE

Salvatore MOI 

CA

PRODUZIONE

Sandro TOLA     CA

PRODUZIONE

Nicolantonio DI IANNI 

PE

VENDITA DIRETTA 

LOMBARDIA

Silvano ROGGERO 

MI

PRODUZIONE

Armando GOTTA

MI

COMMERCIALE

Marco CARPANI

MI

VENDITA DIRETTA 

VENETO/TRENTINO 

A.A./FRIULI V.G./ 

Roberto MANTA  VE

COMMERCIALE

Antonio 

PARCIANELLO

VE

PRODUZIONE

Maurizio CAPOTORTO

VE

DIREZIONE 

PROVINCIALE 

TRENTO

Mario PETTENELLA TN

DIREZIONE 

PROVINCIALE

BOLZANO

Roger HOPFINGER BZ

DIREZIONE REGIONALE

FRIULI VENEZIA GIULIA

Vittorio NICOLINI       TN

PRODUZIONE

Pascal GREGORIO

BZ

PRODUZIONE

Lucio ZUPIN

TN

VENDITA DIRETTA 

SICILIA

Giuseppina BONGIORNO 

int.              PA

COMMERCIALE

Fabio LOSCIUTO

PA

PRODUZIONE

Vittorio 

Luigi MANNONE

PA

VENDITA DIRETTA 

EMILIA ROMAGNA

Gianluca SCARPELLINI 

COMMERCIALE

Aurelio Vitale MINONNE

BO

PRODUZIONE

Salvatore DI RUZZA

BO

VENDITA DIRETTA 

CAMPANIA/BASILICATA

CALABRIA MOLISE PUGLIA

Luciano IAVARONE   NA

COMMERCIALE

Giovanni Battista 

NICASTRO  int.

NA

PRODUZIONE

Maria Annunziata 

GIACONIA

NA

DIREZIONE REGIONALE 

BASILICATA

Giovanni Battista 

NICASTRO 

DIREZIONE 

REGIONALE  

MOLISE

Vittorio MOFFA 

DIREZIONE 

REGIONALE  

PUGLIA

Agostino ROMITA  BA

DIREZIONE REGIONALE  

CALABRIA

Fabrizio IMPERATRICE

RC

COMMERCIALE

Angelo PLATANIA

RC

PRODUZIONE

Luigi RESCIGNO

RC

COMMERCIALE

Domenico ALBORETO

BA

PRODUZIONE

Luigi BELTEMPO

BA

DIREZIONE  GENERALE 

OPERATIVA PASSEGGERI
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Infortuni: responsabilità del datore di lavoro

La Cassazione con sentenza n. 3213 ha sposato la
tesi della esclusiva responsabilità del datore di la-
voro nei casi d’infortunio, come nel caso in esame,
dipendente da imperizia o negligenza del lavora-
tore nello svolgimento delle proprie mansioni.
Il datore di lavoro, a giudizio della suprema Corte,
è responsabile quando omette di adottare le misu-
re idonee protettive e non accerti e vigili che di
queste misure il dipendente ne faccia uso.
E’ invece esentato da ogni responsabilità quando
il lavoratore assuma comportamenti abnormi ed
esorbitanti rispetto al processo produttivo ed alle
direttive ricevute.

Quota TFR al coniuge divorziato

La Cassazione con la sentenza N. 10075 ha stabi-

lito nella determinazione della quota del tratta-
mento di fine rapporto, da riconoscere al coniuge
avente diritto all’assegno di divorzio,  il parametro
da utilizzare è “la durata del matrimonio e non
quella dell’effettiva convivenza”. In questo modo
si fa riferimento ad un dato giuridicamente certo,
qual è appunto la durata del matrimonio, rispetto
un dato incerto come il periodo di cessazione del-
la convivenza.

Inidoneità dei ferrovieri

Con messaggio n. 33936/2004 l’INPS ha chiarito
che “nei confronti dei dipendenti ferroviari” iscrit-
ti al Fondo speciale,  “eventualmente licenziati
per inidoneità fisica al servizio ferroviario in gene-
re” , spetta come in passato la pensione di inido-
neità a condizione  che sia maturata una anzianità
contributiva di almeno dieci anni.

SEMAFORO GIALLO:
NOTIZIE IN PILLOLE

A CURA DI AGOSTINO APADULA

LL AA VV OO CC EEATTUALITA’
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Controlli domiciliari ai lavoratori in malattia

La suprema Corte di Cassazione ha chiarito che la
regola generale, nei casi di controlli domiciliari, è
l’obbligo dei lavoratori in malattia di rendersi repe-
ribili nelle fasce orarie previste dalla normativa vi-
gente. Eventuali assenze possono essere giustificate
da motivi di forza maggiore o da ragioni apprezza-
bili che contemperino le gli interessi dei singoli la-
voratori e quelli generali miranti alla necessità di
effettuare i controlli sulla legittimità dell’assenza e
quindi della spettanza dell’indennità connessa. 
Nel caso esaminato dalla suprema Corte ci si tro-
vava davanti ad un’assenza motivata dal dipen-
dente dalla necessità di effettuare un trattamento
terapeutico per una patologia invalidante. 
I giudici della Cassazione hanno negato la legitti-

mità dell’assenza, poiché il lavoratore non aveva
dato prova dell’impossibilità di sottoporsi alla te-
rapia in orari diversi dalle fasce orarie regolamen-
tate dalla normativa di legge.

Infortunio in itinere

La Corte Costituzionale con l’ordinanza n°
1/2005 ha determinato che l’infortunio, nel tra-
gitto da e per casa dal luogo di lavoro, in caso di
breve sosta che non alteri le condizioni di rischio
dell’assicurato, non provoca l’ipotesi dell’interru-
zione della copertura assicurativa.
L’INAIL, con nota del 24 gennaio 2005, ha rece-
pito l’ordinanza della Consulta e ha dato indica-
zione alle proprie sedi di procedere agli indenniz-
zi, in presenza di questa casistica d’infortuni.
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L’INPS RISPONDE ALLA FAST FERROVIE SUL SUPER-BONUS!

A seguito di uno specifico quesito posto alla direzione dell’INPS, dalla segreteria nazionale FA-
ST-ferrovie, nel quale denunciavamo anche i ritardi e i tentativi, più o meno palesi, delle Società
del gruppo F.S. di dissuadere i ferrovieri, nelle condizioni di usufruire della pensione di anzianità,
dal presentare le domande di concessione del cosiddetto super-bonus previsto dalla legge
243/2004, di riforma del sistema pensionistico, l’INPS ha risposto testualmente, al quesito posto
dalla FASTferrovie, ribadendo:

“Il super-bonus è applicabile ai dipendenti del gruppo ferrovie dello stato.
Le domande presentate sono in lavorazione”.

Ovviamente non siamo in grado di dare tempi certi sulla liquidazione di quanto dovuto ai col-
leghi che hanno avanzato richiesta del super-bonus, in quanto dipende dai tempi che occorre-
ranno ai comitati territoriali dell’INPS per istruire le pratiche, ma quel che sicuramente possiamo
a nostra volta ribadire, alla luce di questo nuovo pronunciamento dell’INPS, che sul diritto ad ot-
tenerlo non ci sono problemi di alcun genere.

Cogliamo l’occasione inoltre per ricordare che:

“Il datore di lavoro” non può rifiutare l’opzione del lavoratore, mentre al contrario non e prevista
“una durata temporale minima dell’accesso al bonus”, quindi chi opta per la rinuncia al versa-
mento dei contributi previdenziali, può interrompere il rapporto di lavoro in qualsiasi momento
e avere accesso alla pensione d’anzianità.
L’opzione è invece “irrevocabile”, infatti il Ministero del lavoro ha chiarito che in assenza di una
previsione normativa, il lavoratore che ha optato per l’accesso al bonus non può più richiedere il
ripristino dei contributi fino alla data di cessazione del diritto al bonus.
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In data 1.07.2005 si è tenuto un in-
contro tra le Organizzazioni sinda-
cali nazionali e l’Amministratore

delegato di Ferservizi dott. Guelfi,
presenti il Direttore generale e il
Responsabile delle relazioni sindacali,
per la presentazione del piano d’im-
presa 2004/2008. 
Nel corso dell’incontro in particolare
sono state illustrate le fasi del Piano at-
tuate nell’anno 2004 e le linee guida di
quanto previsto in attuazione conto
2005.
Nella relazione iniziale dell’Ammini-
strazione si è evidenziato che nell’im-
mediato Ferservizi ha in programma di
limitare la sua azione  alla gestione
delle attività di supporto del core busi-
ness delle società del gruppo F.S.
Lo stesso Amministratore delegato pur
non negando la presenza, in seno alla
società di professionalità e di condi-
zioni strutturali tali da poter ricercare
clienti anche sul mercato esterno, ha
ribadito che allo stato nei programmi
della società non si fanno ipotesi di
espansione delle attività, pur se sul
piano strategico tale possibilità non è
esclusa.
Tale ultima ipotesi in verità, alla luce
di quanto previsto,  ci sembra più una
pia intenzione, una affermazione di
maniera, che una previsione di piano.
L’A.D. infatti ha specificato che al fi-
ne di realizzare il Piano d’Impresa
della Società e raggiungere gli obietti-
vi previsti si dovrà tra le altre cose
procedere a:

1) Riduzione del  costo del personale;

2) Riduzione dei  costi esterni;

3) Sviluppo centrale acquisti di grup-
po;

4) Miglioramento e estensione dei
rapporti con i clienti;

5) Razionalizzazione servizi di
Facility Management;

6) Rafforzamento modello di control-
lo Ferservizi a supporto del Piano
d’impresa;

7) Ottimizzazione stato patrimoniale;

8) Progetto ciclo passivo;

9) Piano vendite immobiliari

Andando ad una disamina del docu-
mento e dell’illustrazione fattaci, che
per forza di cose è stata parziale,
traspare, a nostro giudizio,  una note-
vole difficoltà di Ferservizi ad operare
in tutti i  settori a causa dell’inadegua-
tezza delle sue strutture territoriali, at-
teso che  le stesse invece di essere  di-
mensionate alla necessità delle aspet-
tative dei clienti: Trenitalia, Rfi….,
nella fornitura  dei servizi, vengono in-
vece condizionate dalle logiche, spes-
so immotivate, del contenimento dei
costi di produzione.
Infatti nel nuovo processo del ciclo
passivo le sedi di lavoro territoriali,
prive di ogni responsabilità operativa
sono adibite esclusivamente  alle atti-
vità di Bac-End, senza considerare che
lo stesso processo, messo li per mi-
gliorare il servizio di fatturazione per
le diverse società, rileva tutta la sua
mancata funzionalità ed operatività
dequalificando la professionalità ele-
vata acquisita, nel corso degli anni, da-
gli addetti.

Il settore amministrativo del personale
con l’entrata in vigore del nuovo T.M.
incontra notevoli difficoltà a gestire il
nuovo sistema in quanto l’utilizzo dei
software vecchi ed inefficienti non mi-
gliorandone la tecnologia porterebbe
nel tempo la stessa Azienda, voluta-
mente o meno, la FASTferrovie ov-
viamente propende per la prima ipote-
si, a decidere di dare all’esterno tale at-
tività. Così anche per i servizi di
Facility dove i problemi maggiori si
notano nel settore dei C.r.C. già rileva-
ta l’anno scorso nel rinnovo dei docu-
menti di viaggio.
La società Ferservizi, a giudizio della
Fastferrovie, non può e non deve darsi
obiettivi di corto respiro, ma deve pun-
tare senza timore alcuno, avendone le
potenzialità, a formulare un piano di
attività idoneo a cogliere le occasioni
di lavoro offerte dal mercato esterno.
Affinché ciò si realizzi è opportuno
che si riscontri un consenso interno al
Gruppo. In assenza di ciò si determi-
nerebbe ineluttabilmente il ridimen-
sionamento di Ferservizi e l’esterna-
lizzazione di parte delle sue attività, in
contrasto palese con le determinazioni
assunte in sede di rinnovo del CCNL.
Si rende pertanto indispensabile una
seria politica dei vertici del Gruppo
F.S. che riconosca a Ferservizi il ruolo
che le compete quale società dei servi-
zi del Gruppo stesso.
E’ quello che verificheremo quando
andremo ad approfondire i singoli pro-
getti di piano,  per affrontare i proble-
mi relativi alle  ricadute sul lavoro.

FERSERVIZI 
…no al ridimensionamento!

di Sergio Vecchione
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Alla fine si è raggiunto un accordo, la vo-
lontà dei lavoratori interessati, la dispo-
n i b i l i t à  d e l  n o s t r o  s i n d a c a t o ,
FASTferrovie, che ha dato voce a quei la-
voratori, che trovandosi nella condizione
di usufruire di permessi sia perché diver-
samente abili, o perché prestano assisten-
za ad un portatore di handicap, si vede-
vano decurtare la tredicesima mensilità
ed il monte ore delle ferie.
Una procedura non giusta sia sotto l’a-
spetto pratico, che quello morale in quan-
to  si negava in definitiva pari dignità a
lavoratori che scontavano la colpa di ave-
re a loro carico diretto un problema o di
condividerlo con un familiare.
Era chiaro che si trattava di una  discri-
minazione rispetto alla quale i lavoratori
non potevano non indirizzare le loro pro-
teste.
Una battaglia di civiltà e di progresso la
loro che la FASTferrovie ha condiviso e
sulla quale ha impegnato tutte le sue
strutture territoriali, che  hanno promosso
l’inoltro dei ricorsi amministrativi, negli
impianti delle società del GRUPPO F.S.
La risposta dei lavoratori, massiccia sin
dai primi giorni,  ha dato l’impronta del-
la complessità e della vastità del proble-
ma, ma soprattutto ha fatto capire
all’Holding F.S. qual’era la volontà di
lotta e la determinazione che animava i
lavoratori che, al di là degli effetti prati-
ci,  cercavano una soluzione che servisse
a rimuovere soprattutto la disparità di
trattamento loro inflitta.
Le società dl gruppo F.S., oltre che sul
piano morale, avevano torto marcio an-
che sul piano normativo.
L’obbligo di rimuovere la disparità di
trattamento derivava da un quadro nor-

mativo, che faceva riferimento alla
Direttiva 2000/78/CE del Consiglio
dell’Unione Europea ed al Dlgs 9 luglio
2003, n° 216, pubblicato a sua volta sul-
la Gazzetta Ufficiale n° 187 del 13 ago-
sto 2003, di recepimento della Direttiva
stessa.
Nonostante la chiarezza delle argomenta-
zioni della FASTferrovie e dei lavoratori
le società F.S. hanno continuato a mante-
nere una resistenza tanto di maniera,
quanto inutile.
La FASTferrovie, rispettosa dell’impe-
gno assunto con gli interessati, ed al fine
di trovare soluzione in tempi certi, coin-
volgeva sulla problematica il Comitato
pari opportunità nazionale, spostando nel
contempo la richiesta di regolarizzazione
sul tavolo del rinnovo contrattuale per
dare al problema la dignità che meritava.
Al tavolo negoziale si trovava infine un
accordo più complessivo, che regola-
mentava anche le assenze retribuite per
maternità/paternità facoltativa e per ma-
lattie del bambino.
Anche per questo tipo di assenze, non di-
sciplinate dalla Direttiva Europea succi-
tata, per effetto traino si raggiungeva la
stessa intesa di quella per i permessi ex
L.104/92 e cioè “ tali assenze non pro-
ducono decurtazioni sulle ferie con-
trattualmente previste e sulla 13° men-
silità.”
Un risultato che rende bene l’idea, di
quanto il collegamento e le sinergie tra
lavoratori e organizzazione sindacale sia
indispensabile per la risoluzione di ogni
problematica.
La partecipazione dei lavoratori  a soste-
gno della FASTferrovie in questa vicen-
da è stata perlomeno esemplare. Lo di-

mostra l’alto numero di richieste di rego-
larizzazione delle ferie e della tredicesi-
ma consegnati al datore di lavoro, su mo-
delli  elaborati dalla FASTferrovie e ri-
chiamanti i pronunciamenti della Diretti-
va Europea, che sono stati ritirati presso
le sedi territoriali della nostra O.S. o sca-
ricati tramite il sito www.fastferrovie.it.
Una vittoria della volontà dei lavoratori,
dicevamo all’inizio che è il frutto anche
della bontà, lasciatecelo dire, della orga-
nizzazione della FASTferrovie sul terri-
torio, delle nostre Segreterie Regionali
sempre disponibili e attenti  a sostenere
le giuste istanze dei lavoratori, come in
questo caso. 
Un’ultima considerazione sulla data di
inizio del nuovo computo degli istituti
delle ferie e della tredicesima mensilità,
che coincide  con la  data dell’accordo e
cioè dal 23 giugno 2005. 
La nostra richiesta di regolarizzazione
dalla data di pubblicazione del Dlgs
216/03, avvenuta ad agosto 2003, si è
scontrata con una resistenza assurda da
parte delle società F.S. che hanno accam-
pato le scuse più banali. 
Ad un certo stadio della discussione si è
trattato di scegliere se fare o non fare
l’accordo, abbiamo scelto la via più re-
sponsabile per dare risposte concrete ai
lavoratori in attesa definendo l’accordo
nei termini appena esposti. 
L’alternativa non garantiva i lavoratori,
perché significava dare luogo ad un con-
tenzioso legale senza certezze e nemme-
no semplice atteso che, si trattava di im-
pugnare i termini di una Direttiva
Europea rispetto alla quale, in caso di
contestazione che non sarebbe mancata,
il giudice del lavoro avrebbe potuto inve-
stire del problema la Corte Internazionale
di Giustizia, deputata in questo caso a da-
re interpretazioni autentiche sulla
Direttiva di cui trattasi.
Quindi tempi e risultati di la da venire e
nel contempo nessun risultato rispetto ai
permessi per maternità/paternità e malat-
tie del bambino.
Un risultato quindi che ci inorgoglisce e
che, come abbiamo già detto, è il frutto
della collaborazione diretta tra O.S. e
lavoratori, il metodo di lavoro che la
FASTferrovie predilige.

Permessi ex art. 33
legge 104/92

...definito l’accordo!
a cura di Giovanna LELLO e di Diego FERRARI
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Trattative Sindacali
e responsabilità dei contraenti

I25 anni di servizio trascorsi
nel settore circolazione treni
mi hanno fatto comprendere

l’importanza del concetto di sicu-
rezza  e di tenersi costantemente
aggiornati sui regolamenti.

Entrando di recente nel mondo
sindacale e conoscendo il modo in
cui vengono condotte alcune trat-
tative, mi sono resa conto di
quanto,  a volte,  ci si allontana
dalla realtà dell’esercizio, ridu-
cendo la trattativa stessa ad uno
sterile contratto in cui le due parti
debbano necessariamente trovare
un punto di reciproca convenien-
za, a prescindere dalle priorità di
chi opera in prima linea.

Tutto questo mi ha profondamen-
te turbata, soprattutto quando si
constata  che le informazioni in
possesso dei contraenti sono tal-
volta avulse dalla situazione tec-
nico/normativa vigente.

E’ fondamentale una adeguata
preparazione professionale per
una buona trattativa e pare che an-
che questo concetto sta correndo
il rischio di cadere in disuso.
La correttezza di un sindacato è
costituita dalla preparazione di
chi è abilitato a trattare e correg-
gere gli errori aziendali, soprattut-
to quando questi sono finalizzati
al risparmio indiscriminato del
personale.

Purtroppo ci ritroviamo di fronte
ad un avanzamento tecnologico
che va a rilento e, di contro, la
continua volontà ed insistenza

aziendale a voler, a tutti i costi, ta-
gliare e “limare” qua e là.
Ogni tavolo di trattativa è pervaso
da questo annoso problema. E’
una continua lotta che i sindacati
debbono  affrontare con diutur-
nità.

La presenza umana, in mancanza
di una tecnologia, era stata previ-
sta per un preciso scopo:”La sicu-
rezza”. Chi propone il taglio di
personale, deve proporre un’alter-
nativa tecnologica. Diversamente
diventa una roulette russa e nel
verificarsi di inconvenienti di
esercizio, deve assumersi la re-
sponsabilità dell’occorso.

Quando la controparte effettua
tentativi strategici per il risparmio
di personale, il sindacalista deve
possedere la preparazione neces-
saria per informare chi sta dall’al-
tra parte su quello che potrebbe
verificarsi e sugli eventuali incon-
venienti d’esercizio che sono
sempre in agguato.

La nostra rete ferroviaria non è
omogenea, anzi è abbastanza arti-
colata e per la maggior parte non
tecnologicamente avanzata e la
desertificazione degli impianti
con il risparmio del personale ha
già prodotto effetti negativi sulla
clientela e sulla qualità del lavoro.
Ma, a prescindere da tutto questo,
sarebbe bene che il management
aziendale cominci a cambiare rot-
ta su dove tagliare e non, come ha
fatto finora, sempre sulle qualifi-
che più basse che poi, caso strano,

sono quelle che più “tirano la car-
retta”.

Non è mio costume fare del bece-
ro populismo, ma credo siamo
giunti, ormai,  ad un punto di sa-
turazione, per cui sarebbe ora che
la nostra azienda, per quanto con-
cerne i tagli, si guardi un po’…
più d’appresso.

Nella poche trattative a cui ho
avuto modo di partecipare, si ha
la netta sensazione che, nella
maggior parte dei casi, si proceda
a tentoni, senza avere bene le idee
chiare sugli obiettivi da raggiun-
gere.

Il disagio dei tagli il personale lo
vive sulla propria pelle, durante il
servizio ed incolpa il sindacato
della eccessiva accondiscendenza.
Così, nei tempi addietro, il sinda-
cato ha perso numerosi consensi,
favorendo la nascita di gruppi au-
tonomi che non godono di alcuna
rappresentatività, facendo il gioco
dell’Azienda che tende a sgretola-
re la solidarietà sindacale.

Fare il sindacalista significa com-
battere in prima linea con il per-
sonale.

Per noi donne, poi, risulta ancora
più difficile, poiché la nostra di-
versità comporta il rispetto per la
nostra condizione di donna e
quindi  le pari opportunità; sareb-
be quindi auspicabile che nelle
trattative aziendali, dall’altra par-
te del tavolo, vi fosse sempre la
presenza femminile.
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L’involuzione normativa sulla rap-
presentatività sindacale, mostra
con evidenza l’inadeguatezza dei
sindacati tradizionali distaccati dai
lavoratori, incapaci di interpretarne
le esigenze dei lavoratori, incapaci
di interpretarne le esigenze, e con-
temporaneamente l’urgenza di
pensare a forme di organizzazione
che sappiano saldare i bisogni con
il potere di decidere senza delega
all’infinito: questa fu la causa che
fece nascere i comitati di base. 
C’è chi afferma l’antidemocraticità
di tali comitati, che nati da eviden-
ti e reali bisogni dei lavoratori, og-
gi sono legati da lacci e laccioli par-
titici politici, tanto da relegare il lo-
ro ruolo di contestatori al mero po-
sto d’osservatori.
Nulla è stato detto, invece, sul sin-
dacato autonomo che a forza di
spintoni è riuscito ad ottenere una
sua visibilità, grazie ai tanti sosteni-
tori, riuscendo spesso ad essere
mediatori, tra le due fazioni sinda-
cali confederati e movimentaristi,
ed arrivare a soluzioni di contratta-
zioni ed accordi aziendali.
Il ruolo del nostro Sindacato SMA
(oggi FAST FERROVIE) è stato certa-
mente difficile ed in costante com-
petizione con i due schieramenti
sindacali.
Bisognerà senz’altro discutere l’ela-
borazione di norme cogenti in ma-
teria di rappresentanza e rappre-
sentatività sindacale, tale da dare il
giusto risalto anche al sindacato
autonomo. Da molto tempo le par-
ti politiche che si sono succeduti al
Governo del nostro Paese, lo pro-
mettono, ma mai si è arrivati alla
conclusione.

E’ importante, ne consigliamo la
lettura, la monografia pubblicata
dall’Università di Bologna che in-
tende ricostruire la fattispecie della
rappresentatività sindacale ed i
suoi effetti con l’obiettivo di offrir-
ne un quadro giuridico il più possi-
bile coerente.
Nel testo è prima trattata l’evolu-
zione della rappresentatività sinda-
cale, poi la disciplina infine le pro-
spettive, che mettono in risalto le
problematiche assai delicate e
complesse, per altro assai lontane
e di non facile soluzione.
E’ importante la teoria sviluppata
sulla rappresentatività in particola-
re dei sindacati confederali tradi-
zionali ricostruendone l’ascesa e
poi il declino, dovuto in parte a ca-
ratterizzazioni sempre più esplicite
partitico-politico; sarebbe interes-
sante sviluppare tali concetti, ma
crediamo opportuno fare solo alcu-
ni accenni, per non annoiarvi trop-
po e poi perché, forse, occorrereb-
be più di una nostra pubblicazione.
Per ritornare a noi: un merito va ri-
conosciuto allo SMA non si è mai
fatto corrompere da nessuna delle
parti, è andata avanti credendo al-
le proprie idee e lottando, talvolta
anche da solo, con tenacia e fer-
mezza, certamente qualche volta
non è riuscito nel suo intendo, ma
siamo sicuri che con la sua presen-
za si sono raggiunti risultati sicura-
mente positivi.
Lo SMA ha assunto la responsabi-
lità di gestire con caparbietà la ste-
sura dell’ultimo CCNL, scusate l’im-
modestia, senza lo SMA oggi i fer-
rovieri, in testa i macchinisti, avreb-
bero avuto ben altra realtà sicura-

mente più penalizzante; basti pro-
vare ad immaginare cosa sarebbe
successo se non si fosse firmato
questo contratto con le recenti nor-
mat ive  su l  lavoro emanate
dall’U.E..
Un’ultima considerazione: ormai
entrati nel terzo millennio il sinda-
cato italiano, anche se nessuno
sembra volerlo ammettere, deve
evolversi, poiché così com’è impo-
stato non riesce a venire incontro
alle esigenze dei lavoratori, senza
voler criticare il passato e senza en-
trare nel merito della sostanza, bi-
sogna riconoscere che la rappre-
sentatività sindacale così com’è og-
gi non è più d’attualità e non riesce
più a calarsi nella realtà dei tempi.
La moderna concezione d’impresa,
che premia le fusioni, le incorpora-
zioni, le alleanze, le aggregazioni
che fanno crescere le Aziende per
trasformarle in grandi gruppi, porta
ad un frazionamento degli stessi
gruppi in tante piccole entità dove
operano pochi dipendenti (questo
è il progetto che anche FS sta met-
tendo in opera, basti vedere la
nuova riorganizzazione di Trenita-
lia, dividono, per esempio, il
Viaggiante dal Macchina aumenta-
no le esternalizzazioni, anche se
con il sindacato mentono promet-
tendo le internalizzazioni), argo-
mento questo che affronteremo in
un altro appuntamento.
Per risposta a queste novità il
Congresso Nazionale prima ed il
Direttivo Nazionale poi del Fast
Ferrovie, ha ufficializzato la nascita
dell’Associazione Professionale
Macchinisti SMA., come primo mo-
mento di risposta alla teoria sopra
scritta, promettendosi di organizza-
re altre Associazioni Professionali.
L’Associazione ha il compito di rap-
presentare attraverso studi, espe-
rienze e realtà vissute nel lavoro i
Macchinisti, con il FAST FERROVIE. 

Roma, 26 luglio 2005

A.P.M. SMA - Il Presidente
Faustino Anguilla
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Con gli accordi siglati a livello Nazionale nei mesi di
Aprile e Maggio, si pensava di poter far  chiudere
positivamente le trattative, lasciate per troppo tempo
aperte, riguardante le problematiche del personale
della DCM Sicilia quali Orario di lavoro, Diritto al
Pasto, oltre che quelle  delle divisioni commerciali.
Il 30/7/2005 nell’ennesimo incontro avuto con la
DCM, il Fast Ferrovie congiuntamente a tutte le al-
tre OO.SS. ha ritenuto chiuse in maniera negativa le
procedure di raffreddamento, aperte con il verbale
del  21 giugno u.s.
Il voler a tutti i costi non accettare le indicazioni, an-
che mediate del sindacato, ma il voler imporre turni
di lavoro  che di fatto permettono di incentivare la
desertificazione del territorio non può più essere ac-
cettata.   
L’esposto/denuncia alla procura della Repubblica di

Palermo e quello alla procura della Repubblica di
Messina per la problematica inerente la manovra a
Messina che con le ataviche problematiche riguar-
danti l’organizzazione del lavoro messa in atto dalla
DCM tende a far scomparire la Divisio-ne Logistica
in Sicilia,  sono gli atti estremi  che il Sindacato
Siciliano ha messo in campo per contrastare l’arro-
ganza della Dirigenza  Siciliana che attraverso atti
unilaterali contribuiscono alla desertificazione delle
Linee.
Infatti l’imposizione delle disabilitazioni notturne,
oltre ad essere Contrattualmente non previste, co-
stringe le divisioni commerciali a non poter pro-
grammare treni e alla DCI a non poter effettuare le
manutenzioni se non quelle programmate.
Il futuro delle ferrovie Siciliane passa anche attra-
verso un ricambio gestionale.
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FILT – FIT – UILT – FAST Ferrovie – UGL AF – ORSA F.
Segreterie  Regionali

Prot. N° Unit. 22

Data 06/07/2005

Signor Direttore Trasporto Regionale Sicilia Ing. Giuseppe Trapani - Palermo
Signor Responsabile RUO Passeggeri Locale Calabria e Sicilia Dott. Ettore Satariano - Palermo
Signor Responsabile Produzione e Operazioni Tecniche Ing. Vincenzo Mannone - Palermo

Oggetto: Problematiche personale di Macchina e Bordo

Le scriventi OO.SS. sono venute a conoscenza che dal 11 Luglio p.v. entreranno in vigore nuovi servizi nella
tratta Palermo-Agrigento, che si sommeranno a quelli in vigore dal 12 Giugno u.s.
Tale nuova produzione, della quale le OO.SS. e RSU competenti non hanno ricevuto comunicazione alcuna, è
stata inserita nei turni di lavoro del Macchina e Bordo provocando negli stessi, ulteriori criticità che si sono som-
mate a quelle già esistenti e più volte evidenziate,  alle quali la Direzione non ha voluto dare esaustive soluzio-
ni, ci si riferisce al Diritto al pasto, Sale di sosta, Utilizzazione del personale in esercizio, Mezzi di trazione.
Inoltre il service che Trasporto Regionale ad oggi  effettua  per conto  di Passeggeri mette in evidenza una ulte-
riore  problematica, quella  relativa alle Loc. 636, per le quali le scriventi hanno aperto una vertenza, invitando
il personale di  Macchina  a richiedere la sostituzione nelle stazioni di S. Agata e Catania, per poi dal 10 Luglio
p.v. rifiutarle a condurre.   
Per quanto sopra si richiede un urgente incontro.
Cordiali saluti.

FILT FIT UILT FAST Ferrovie            UGL AF              ORSA F
Macaluso             Ferrito             D’Enrico               Genovese             Brancato                Piparo 

Nonostante gli Accordi Nazionali soliti rilanci in Regione
di Salvatore Genovese
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VERBALE DI INCONTRO
In data 28 giugno 2005 Trenitalia S.p.A. - RUO Sicilia Passeggeri Nazionale e Internazionale, Produzione Sicilia e le Segreterie Regionali
di Filt-Cgil, Fit-Cisl, Uiltrasporti, UGL Ferrovie, Fast Ferrovie e Ot.Sa, congiuntamente alla RSU/RLS 53 Passeggeri Sicilia, si incon-
trano giusta convocazione del 20 giugno per discutere sulle problematiche inerenti all’uso dei mezzi di trazione e del pdm.
Le OO.SS. e le RSU/RLS unitariamente invitano la Società ad aprire il dibattito sul primo punto all’odg.
L’Azienda nel precisare che non esiste alcun tentativo di dismissione delle locomotive E656 in Sicilia, il cui asset rimane inviariato, in
considerazione delle difficoltà gestionali dovute alle punte di traffico estivo, conferma che è stato concordato con la DGOL un sussidio
di 10 locomotive E636 da utilizzare nel periodo 1 giugno/11 settembre 2005. La Società, nell’ottica del rinnovamento del parco locomo-
tive e del materile rotabile, conferma la propria volontà di procedere alla progressiva dismissione delle locomotive E636, e pertanto as-
sicura che l’utilizzazione di detti mezzi di trazione assume carattere di temporaneità. Aggiunge che, in atto, le locomotive assegnate a
Produzione Sicilia, sono idonee alla circolazione. Inoltre, per garantire le migliori condizioni degli “ambienti di lavoro” del PdM, sono
in atto monitoraggi fonometrici e sono previsti controlli microclimatici su tutte le loco E636 assegnate a Produzione Sicilia. Sono anche
in programma controlli sulle condizioni dei mezzi di trazione in argomento, anche da parte della ASL n. 5 di Messina.
Le OO.SS./RSU/RLS preso atto delle dichiarazioni societarie, esprimono la loro più totale contrarietà, manifestando l’intendimento di
intraprendere ogni azione a tutela della sicurezza e della salute dei lavoratori. Al riguardo, presentano una loro dichiarazione.

Seguono firme in originale

Le OO.SS. denunciano la consuetudine aziendale di non voler registrare a verbale le posizioni del sindacato se non conformi alla loro vo-
lontà.
Stigmatizzando tale comportamento chiedono che tale dichiarazione faccia parte integrante del verbale d’incontro. Comunicano che co-
pia sarà consegnata al Comando Regionale Polfer di Palermo, per evitare intimidazioni al P.D.M.
Diciarazione delle OO.SS. FILT - FIT - UILT - ORSA - FAST.
Le OO.SS. prendono atto delle dichiarazioni societarie ed evidenziano che la utilizzazione delle loc. E636 nei turni pax, scaturisce da una
improvvisazione, sufficienza e subordinazione con ui solitamente la dirigenza affronta le problematiche in Sicilia.
Infatti emerge:
– Che già da tempo è stata segnalata la carenza manutentiva delle loc. E656 presenti in Sicilia derivanti dal service offerto dall’officina

Cargo. Ad oggi non vi è nessun progetto alternativo della divisione.
– Di avere ridotto la flotta in Sicilia ad un  numero che non garantisce la produzione treno, pur sapendo, perché denunciato dalle OO.SS.,

che la maturazione km/treno delle loc. in servizio si impoveriva di ulteriori 4 locomotive da inviare alla ripartizione ciclica.
– Disconosce le disposizioni impartite dalla divisione Cargo, assegnataria delle loc., che ne limitano la utilizzazione ad un singolo equi-

paggio di condotta a Catania o a S. Agata.
– Di considerare, in generale Trenitalia, la Sicilia come unico luogo dove possono essere utilizzate le loc. E636 ormai in dismissione per

poi rottamarle visto che varie A.S.L. ne hanno vietato l’utilizzazione nel territorio di appartenenza.
– Di non porre in essere azioni nei confronti di RFI per i ritardi che si accumulano nelle operazioni imbarco e sbarco dei treni Pax.
Inoltre le OO.SS. nel verificare che le loc. E636 non effettuano le riparazioni cicliche denunciano:
1. alta rumorosità, mancano le rilevazioni fonometriche con relative relazioni del medico competente (non è stata effettuata informativa

sul rischio rumore al P.d.M. Pax);
2. le cabine non rispettano i requisiti ergonometrici e gli indici di sicurezza relativamente ai vetri frontali e al microclima;
3. non si evince la totale eliminazione di Amianto in tutte le sue componenti, friabile e non, mancano le rilevazioni che certificano, an-

che nei corridoi, nelle cabine alta tensione, la presenza di fibre amiantose nei termini previsti dalle leggi in vigore, mancano i certi-
ficati di restituibilità anche se richiesti.

Le problematiche di cui sopra risultano essere ulteriormente aggravate da impegni disattesi dalla società in materia di logistica, luoghi di
sosta, turni di servizio comprendenti giornate fuori normativa che non garantiscono neanche il diritto al pasto, come risulta nei verbali
del 17 e 24 febbraio c.a., condizioni tutte che determinano situazioni di pericolo per la sicurezza dell’esercizio ferroviario.
Con estremo disappunto ma consci della arroganza societaria comunicano che a partire dal 10 luglio tutto il P.d.M. Pax non effettuerà il
proprio turno di lavoro in presenza di loc. E636 nel rispetto delle iniziative di lotta intraprese dalle OO.SS. che denunceranno agli orga-
ni competenti ed alle istituzioni regionali la situazione e l’atteggiamento societario.
Nelle more, e fino al 10 luglio, speranzosi che la flotta delle loc. E656 venga rimpinguata con numero necessario ad effettuare la produ-
zione o he in subordine traghettino con il treno le loc. E402 A e B e loc. E444 che rimangono in sosta a V.S. Giovanni avendo il perso-
nale già abilitato, si chiederà il cambio del P.d.M. nelle stazioni di Catania e S. Agata come da accordi sindacali e relativa disposizione
emanata dalla divisione Cargo.
Relativamente alla utilizzazione in service di personale di altre divisioni, le OO.SS. diffidano la società a procrastinare tale situazione e
chiedono l’attivazione di un confronto, presenti le altre divisioni, per effettuare le azioni di riequilibrio.
La segreteria regionale Or.S.A. dichiara che manterrà in atto, fino al 10 Luglio, la protesta relativa ai vetri frontali continuando ad utiliz-
zare le loc. E636 ad una velocità non superiore ai 70 km/h. Le OO.SS. dichiarano lo stato di agitazione e chiedono l’attivazione delle pro-
cedure di raffreddamento dandone comunicazione all’Osservatorio Nazionale degli Scioperi nei Trasporti.

Seguono firme in originale
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a cura dell’Ing. Biagio De Filippo
defilippo@sindacatosma.it

Art. 78 (Valutazione del rischio)
1. Il datore di lavoro, nella valutazione del rischio di cui al-

l’art. 4, comma 1, tiene conto di tutte le informazioni di-
sponibili relative alle caratteristiche dell’agente biologico
e delle modalità lavorative, ed in particolare: 
a. della classificazione degli agenti biologici che presen-

tano o possono presentare un pericolo per la salute
umana quale risultante dall’allegato XI o, in assenza,
di quella effettuata dal datore di lavoro stesso sulla ba-
se delle conoscenze disponibili e seguendo i criteri di
cui all’art. 75, commi 1 e 2;

b. dell’informazione sulle malattie che possono essere
contratte;

c. dei potenziali effetti allergici e tossici; 
d. della conoscenza di una patologia della quale è affetto

un lavoratore, che è da porre in correlazione diretta al-
l’attività lavorativa svolta; 

e. delle eventuali ulteriori situazioni rese note dall’auto-
rità sanitaria competente che possono influire sul ri-
schio;

f. del sinergismo dei diversi gruppi di agenti biologici
utilizzati.

2. Il datore di lavoro applica i principi di buona prassi mi-
crobiologica, ed adotta, in relazione ai rischi accertati, le
misure protettive e preventive di cui al presente titolo,
adattandole alle particolarità delle situazioni lavorative
(1).

3. Il datore di lavoro effettua nuovamente la valutazione di
cui al comma 1 in occasione di modifiche dell’attività la-
vorativa significative ai fini della sicurezza e della salute
sul lavoro e, in ogni caso, trascorsi tre anni dall’ultima va-
lutazione effettuata. 

4. Nelle attività, quali quelle riportate a titolo esemplificati-
vo nell’allegato IX, che, pur non comportando la delibe-
rata intenzione di operare con agenti biologici, possono

implicare il rischio di esposizioni dei lavoratori agli stes-
si, il datore di lavoro può prescindere dall’applicazione
delle disposizioni di cui agli articoli 80, 81, commi 1 e 2,
82, comma 3, e 86, qualora i risultati della valutazione di-
mostrano che l’attuazione di tali misure non è necessaria. 

5. Il documento di cui all’art. 4, commi 2 e 3, è integrato dai
seguenti dati: 
a. le fasi del procedimento lavorativo che comportano il

rischio di esposizione ad agenti biologici; 
b. il numero dei lavoratori addetti alle fasi di cui alla let-

tera a); 
c. le generalità del responsabile del servizio di preven-

zione e protezione dai rischi; 
d. i metodi e le procedure lavorative adottate, nonchè le

misure preventive e protettive applicate; 
e. il programma di emergenza per la protezione dei lavo-

ratori contro i rischi di esposizione ad un agente bio-
logico del gruppo 3 o del gruppo 4, nel caso di un di-
fetto nel contenimento fisico. 

6. Il rappresentante per la sicurezza è consultato prima del-
l’effettuazione della valutazione di cui al comma 1 ed ha
accesso anche ai dati di cui al comma 5. 

Art. 79 (Misure tecniche, organizzative, procedurali)

1. In tutte le attività per le quali la valutazione di cui all’art.
78 evidenzia rischi per la salute dei lavoratori il datore di
lavoro attua misure tecniche, organizzative e procedurali,
per evitare ogni esposizione degli stessi ad agenti biolo-
gici.

2. In particolare, il datore di lavoro: 
a. evita l’utilizzazione di agenti biologici nocivi, se il ti-

po di attività lavorativa lo consente; 
b. limita al minimo i lavoratori esposti, o potenzialmente

esposti, al rischio di agenti biologici; 
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c. progetta adeguatamente i processi lavorativi; 
d. adotta misure collettive di protezione ovvero misure di

protezione individuali qualora non sia possibile evita-
re altrimenti l’esposizione; 

e. adotta misure igieniche per prevenire e ridurre al mini-
mo la propagazione accidentale di un agente biologi-
co fuori dal luogo di lavoro; 

f. usa il segnale di rischio biologico, rappresentato nel-
l’allegato X, e altri segnali di avvertimento appro-
priati;

g. elabora idonee procedure per prelevare, manipolare e
trattare campioni di origine umana ed animale; 

h. definisce procedure di emergenza per affrontare inci-
denti;

i. verifica la presenza di agenti biologici sul luogo di la-
voro al di fuori del contenimento fisico primario, se
necessario o tecnicamente realizzabile; 

l. predispone i mezzi necessari per la raccolta, l’imma-
gazzinamento e lo smaltimento dei rifiuti in condizio-
ni di sicurezza, mediante l’impiego di contenitori ade-
guati ed identificabili eventualmente dopo idoneo
trattamento dei rifiuti stessi; 

m. concorda procedure per la manipolazione ed il tra-
sporto in condizioni di sicurezza di agenti biologici al-
l’interno del luogo di lavoro. 

Art. 80 (Misure igieniche)

1. In tutte le attività nelle quali in valutazione di cui all’art.
78 evidenzia rischi per la salute dei lavoratori, il datore di
lavoro assicura che: 
a. i lavoratori dispongano dei servizi sanitari adeguati

provvisti di docce con acqua calda e fredda, nonchè,
se del caso, di lavaggi oculari e antisettici per la pelle; 

b. i lavoratori abbiano in dotazione indumenti protettivi
od altri indumenti idonei, da riporre in posti separati
dagli abiti civili; 

c. i dispositivi di protezione individuale siano controlla-
ti, disinfettati e puliti dopo ogni utilizzazione, provve-
dendo altresì a far riparare o sostituire quelli difettosi
prima dell’utilizzazione successiva; 

d. gli indumenti di lavoro e protettivi che possono essere
contaminati da agenti biologici vengano tolti quando
il lavoratore lascia la zona di lavoro, conservati sepa-
ratamente dagli altri indumenti, disinfettati, puliti e, se
necessario, distrutti. 

E’ vietato assumere cibi o bevande e fumare nelle aree di la-
voro in cui c’è rischio di esposizione. 

Art. 81 (Misure specifiche per le strutture sanitarie e vete-
rinarie)

1. Il datore di lavoro, nelle strutture sanitarie e veterinarie, in

sede di valutazione dei rischi, presta particolare attenzio-
ne alla possibile presenza di agenti biologici nell’organi-
smo dei pazienti o degli animali e nei relativi campioni e
residui e al rischio che tale presenza comporta in relazio-
ne al tipo di attività svolta. 

2. In relazione ai risultati della valutazione, il datore di lavo-
ro definisce e provvede a che siano applicate procedure
che consentono di manipolare, decontaminare ed elimi-
nare senza rischi per l’operatore e per la comunità, i ma-
teriali ed i rifiuti contaminati. 

3. Nei servizi di isolamento che ospitano pazienti od anima-
li che sono, o potrebbero essere, contaminati da agenti
biologici del gruppo 3 o del gruppo 4, le misure di conte-
nimento da attuare per ridurre al minimo il rischio di in-
fezione sono indicate nell’allegato XII.

Art. 82 (Misure specifiche per i laboratori e gli stabulari)

1. Fatto salvo quanto specificatamente previsto all’allegato
XI, punto 6, nei laboratori comportanti l’uso di agenti
biologici dei gruppi 2, 3 o 4 a fini di ricerca, didattici o
diagnostici, e nei locali destinati ad animali da laborato-
rio deliberamente contaminati con tali agenti, il datore di
lavoro adotta idonee misure di contenimento in confor-
mità all’allegato XII.

2. Il datore di lavoro assicura che l’uso di agenti biologici
sia eseguito: 
a. in aree di lavoro corrispondenti almeno al secondo

livello di contenimento, se l’agente appartiene al
gruppo 2; 

b. in aree di lavoro corrispondenti almeno al terzo livel-
lo di contenimento, se l’agente appartiene al grup-
po 3; 

c. in aree di lavoro corrispondenti almeno al quarto
livello di contenimento, se l’agente appartiene al
gruppo 4. 

3. Nei laboratori comportanti l’uso di materiali con possibi-
le contaminazione da agenti biologici patogeni per l’uo-
mo e nei locali destinati ad animali da esperimento, pos-
sibili portatori di tali agenti, il datore di lavoro adotta mi-
sure corrispondenti almeno a quelle del secondo livello
di contenimento. 

4. Nei luoghi di cui ai commi 1 e 3 in cui si fa uso di agen-
ti biologici non ancora classificati, ma il cui uso può far
sorgere un rischio grave per la salute dei lavoratori, il da-
tore di lavoro adotta misure corrispondenti almeno a
quelle del terzo livello di contenimento. 

5. Per i luoghi di lavoro di cui ai commi 3 e 4, il Ministero
della sanità, sentito l’Istituto superiore di sanità, può in-
dividuare misure di contenimento più elevate.
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A S S I C U R A Z I O N I

Al tuo fianco, ogni giorno.

La Tua polizza auto
sceglila da Ferroviere
La Tua polizza auto

sceglila da Ferroviere
Per scegliere la Tua polizza auto,HDI ti ricorda tre nuove buone ragioni.
Garantirsi un risparmio immediato e continuato.Godere una comoda 
forma di pagamento mensile.Ricevere in omaggio la nuova
"FidelityCard InLinea".
La card esclusiva per partecipare
a tante premianti occasioni.

Per saperne di più
visita il sito
www.inlinea-hdi.it 
oppure telefona
al Numero Verde
800.082.082
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