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Il 2009 è cominciato proprio allo
stesso modo di come era finito il
2008! 

Avevamo salutato l’anno scorso
nella ostinata ricerca di un percorso
condiviso che portasse alla stipula
del CCNL della mobilità, alla fusio-
ne dei due contratti che normano il
lavoro nei trasporti terrestri.

Avevamo finito con ASSTRA e
ANAV che “dettavano” le condi-
zioni e i tempi del negoziato e con
il Ministero dei Trasporti che,
molto timidamente, cercava di per-
seguire la speranza agognata di una
posizione condivisa tra tutte le
parti, anche se proprio con
ASSTRA e ANAV la condivisione
è apparsa da subito una chimera. 

Di contro, dal fronte di
Federtrasporto - soprattutto da
quella parte cui faceva capo
AGENS, visto che anche ANAV
aderisce a Federtrasporto - è emer-
sa molto chiara la decisa volontà di
giungere alla stipula di un unico
CCNL della mobilità, visto come
punto fondamentale per garantire
una tenuta del mercato da parte di
Trenitalia.

Il fronte sindacale, apparentemen-
te compatto, manteneva la posizio-
ne unitaria mascherando ogni sba-
vatura dietro alle “Linee Guida”
presentate a febbraio 2008.

Con queste posizioni, più o meno
evidenti, sono trascorsi i primi due
mesi del 2009.

Non voglio ora ritornare su anali-
si e valutazioni già ampiamente
trattate, come i verbali condivisi
nel 2007 con il Governo.

Verbali che assicuravano un per-
corso condiviso ma che grazie alla
poca e malcelata volontà del nuovo
governo di mantenere gli impegni
presi dal precedente, unita alla
destrezza dimostrata da ASSTRA
nello sfruttare a proprio favore la

Oggi, anziché ricercare soluzioni
che garantiscano la mobilità di per-
sone e merci in tutte le aree del
Paese, sventolando la bandiera
della lotta agli sprechi si sta
distruggendo l’unica società di tra-
sporto ferroviario, o meglio quella
parte di società che permette un
trasporto universale al Paese.

Con questo clima è evidente che
la ricerca di “conquista” di fette di
mercato da parte di nuove Imprese
ferroviarie e delle ex ferrovie con-
cesse, ha creato una lobby d’inte-
ressi che mette Trenitalia nella
stessa condizione di una “diligenza
assaltata”.

Come FAST FerroVie, non
vogliamo essere interpretati come
quelli che difendono posizioni pre-
concette, ma riteniamo che la
costruzione di un sistema di regole
che eviti il Dumping Sociale, che
permetta di omogeneizzare le leggi
che regolano lo stesso vettore, sia
essenziale per salvaguardare non

Trenitalia, ma la mobilità ferro-

viaria Italiana.

Non può sfuggire a nessuno che
nel TPL, insieme a società come
Trenitalia, giustamente ossequio-
sa a tutte le moderne leggi emana-
te negli ultimi quarant’anni, vi
sono le ex ferrovie concesse, che
rispondono ancora a leggi con la
seguente dicitura: “VITTORIO
EMANUELE III per Grazia di
Dio e per volontà della Nazione
RE D’ITALIA …”; forse la

possibilità di modificare quanto
condiviso “ob torto collo” un anno
prima, non sono stati sufficienti per
aprire un tavolo negoziale fra parti
sociali sul contratto unico, fattore
emblematico della scarsa volontà
del Governo di garantire la mobili-
tà del Paese con il mezzo più sicu-
ro ed ecologico: il treno.

Pur non condividendola, com-
prendiamo l’indisponibilità di
ASSTRA; dividere una situazione
di sostanziale monopolio nella rap-
presentanza delle aziende del tra-
sporto pubblico locale con
Federtrasporto/Confindustria, visto
che ANAV rappresenta essenzial-
mente aziende più piccole e spesso
vincolate ad aziende più grandi
rappresentate da ASSTRA, non
deve essere una cosa molto ben
“digeribile”. 

Condividiamo molto meno, inve-
ce, quelle frange sindacali che fra
l’altro non possono neanche avere
l’alibi del noviziato, che sembrano
molto più attente a risolvere pro-
blematiche immediate piuttosto
che fare progetti a lungo respiro. 

Discordiamo con la “timidezza”
del governo nell’amministrare
questo processo, per cui, forti del-
l’intima sicurezza che il Ministro
dei Trasporti sia convinto della
bontà e della necessità di un CCNL
della Mobilità, temiamo che alme-
no due ministeri, tra l’altro molto
decisivi sull’argomento, non con-
dividano la posizione del Ministro
Matteoli.

Tutto ciò ci appare francamente
incomprensibile, soprattutto in virtù
del periodo di grave crisi economi-
ca che stiamo attraversando, dove si
parla sempre con maggiore frequen-
za di una possibile “nazionalizza-
zione” delle banche, mentre si è, di
fatto, già “distrutta” la compagnia di
bandiera aerea, soprattutto a causa
di politiche provincialistiche.

2009... ricominciamo
L’editoriale di Pietro Serbassi

Oltre agli ormai annosi  problemi, i lavoratori inizia-
no il 2009 con il tentativo di limitazione del diritto di
sciopero
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necessità di un CCNL unico del
settore e una legislatura di supporto
sono oggi un adeguamento storico
dovuto.

Quindi, l’azione che stiamo por-
tando avanti è contro la politica di
abbandono delle ferrovie, che
invece devono essere un volàno
dell’economia nazionale, favoren-
do la mobilità e la logistica, in uno
scenario di trasporto integrato del
paese; perché questo serve
all’Italia, ma purtroppo in molti
forse pensano il contrario.

Convinti come siamo della cor-
rettezza delle nostre posizioni sin-
dacali, condivise unitariamente
con le altre sigle, intendiamo per-
correre questa strada fino in fondo
soprattutto perché allo stato è
l’unica soluzione percorribile.

La vertenza del  contratto della
Mobilità non ha distolto l’attenzio-
ne del sindacato dai problemi del
Gruppo FS, tanto che abbiamo
richiesto un confronto per verifica-
re quel Piano d’Impresa che nel
mese di agosto 2007 avevamo poli-
ticamente condiviso. Ricordo -
soprattutto a me stesso - che la
valutazione positiva del Piano
d’Impresa presentato dall’Ing.
Moretti era frutto delle prospettive
di sviluppo in esso programmate,
nonostante la drammatica situazio-
ne economica di Trenitalia. Del
resto anche il Governo di allora, per
espressa dichiarazione del Ministro
Padoa Schioppa, aveva dato il suo
“ok tecnico” (terminologia a nostro
avviso molto singolare per un
Governo) assicurando le risorse
economiche necessarie, ma le
vicissitudini politiche prima e il
cambio di legislatura poi non hanno
permesso che all’ok tecnico si
potesse fare seguito anche con le
necessarie risorse economiche,
come poteva avvenire con la ricapi-
talizzazione della Direzione Cargo.
Nel 2008, vista l’impossibilità di
una ricapitalizzazione della cargo, a
seguito di una riduzione del capita-
le a poco più di un miliardo di euro,
l’ing. Moretti ha comunicato al
Sindacato che il 2008 sarebbe stato
un anno di “pattinamento” e non
avremmo potuto avere lo sviluppo

con una rapida riflessione in meri-
to al “Diritto di Sciopero”. Benché
all’interno del giornale presentia-
mo un ampio servizio, mi sembra
opportuno evidenziare che “aggre-
dire” un settore per volta, ponen-
dolo alla pubblica gogna se prote-
sta senza tenere conto del merito
delle vertenze, senza tenere conto
della reale rappresentatività nella
categoria e nel settore interessati,
non è un gran sintomo di democra-
zia matura, ma forse di violenza
sulle categorie più professionali
ma poco numerose. Riteniamo che
sia davvero giunto il momento di
affrontare seriamente il tema della
rappresentatività sindacale, ma non
può essere affrontato e superato
solo se trovano l’accordo CGIL-
CISL-UIL e UGL. Una materia
così delicata deve trovare soluzio-
ne solo con una legge che nasca da
un confronto serio con tutte le parti
sociali interessate. 

Chiuderei ricordando ai partiti
politici che loro vivono grazie a
finanziamenti pubblici che arriva-
no se superano un coefficiente
minimo di rappresentanza, circa
l’1%, (ma l’Italia ha votato un
referendum che abrogava il finan-
ziamento pubblico ai partiti?) ed
entrano in parlamento con livelli
di rappresentatività molto più
bassi del 20% che viene chiesto al
sindacato. Inoltre è davvero singo-
lare colpire il settore dei trasporti,
quando nel trasporto ferroviario
esiste già un’autoregolamentazio-
ne che ha dato dei buoni risultati;
se qualche modifica andava fatta
era nel sistema di prevenzione dei
conflitti. In pratica servirebbe met-
tere in risalto i comportamenti
scorretti delle aziende che spesso
hanno portato ad azioni di grande
impatto sociale perché i lavoratori
non percepivano stipendi e …
“capita che la gente si arrabbi se
non viene pagata!”; ma non ci
risultano azioni mirate ad evitare
tali atteggiamenti datoriali.

Comprendiamo che un sindacato
che fa il suo mestiere “disturba”,
ma noi cercheremo di disturbare
comunque anche se viene limitata
ulteriormente l’arma dello sciope-
ro.

previsto nel suo Piano d’Impresa.
Pertanto, visto che le prospettive
per il 2009 non ci sembravano
migliori, ci è corso l’obbligo di
chiedere all’AD del Gruppo FS
qual è il nuovo Piano d’Impresa o
quali modifiche ritiene di fare a
quello vecchio. Si sono avviati una
serie d’incontri sul tema specifico
che hanno evidenziato la drammati-
ca situazione di crisi per il Gruppo
FS. La discrasia fra quanto veniva
annunciato alla stampa e quanto
detto al sindacato, soprattutto in
merito alla drammatica situazione
finanziaria del gruppo, ha creato
diverse perplessità sulle reali inten-
zioni del management FS. Le due
più grandi società, RFI e Trenitalia,
hanno un indebitamento pregresso
di ben 9 miliardi di euro così ripar-
titi: RFI ha debiti pregressi per ben
3 miliardi mentre Trenitalia per 6
miliardi di euro. Situazione che se
dalla prospettiva di RFI - che ha un
ingente capitale sociale e di fatto
opera in un regime di monopolio -
è sostenibile,  diventa insostenibile
dalla prospettiva di Trenitalia, che
ha un capitale sociale di 1,033
miliardi di euro ed opera in un mer-
cato di concorrenza senza regole e
con una forte pressione di lobbies
economiche che, nel silenzio della
politica e - noi sospettiamo, visto il
suo modo di fare a dir poco opina-
bile - con il tacito assenso dell’Ing.
Moretti, speculano cercando di
aggredire le parti redditizie del
mercato ferroviario. Negli incontri
tenuti a livello di Gruppo FS si è
evidenziato che la fonte di tutti i
problemi è la mancanza degli stan-
ziamenti economici, che si aggire-
rebbero intorno ai 600 milioni di
euro. È evidente che ogni vettore in
questi tempi si sente di “piangere
miseria” per battere cassa a
“Pantalone”, ma fra chi come FS
deve far a meno di ingenti somme e
chi continua a chiedere tanto da riu-
scire a pretendere risparmi sui
premi INAIL strutturali come l’au-
totrasporto, certamente rende evi-
dente l’indirizzo politico che il
nostro Paese dà al trasporto.

Per non lasciarmi prendere da tali
argomenti, ma soprattutto per
motivi editoriali, vorrei concludere
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In questa ottica ed in adempimento,
dopo una fase di stesura di codici di
autoregolamentazione, la legge 146/90
e la legge 83/2000 hanno  introdotto
dei vincoli nell’esercizio del diritto di
sciopero, ponendosi  il problema di
contemperarlo al diritto alla mobilità
dei cittadini. Un equilibrio difficile da
realizzare che nel variegato mondo dei
trasporti si è potuto raggiungere, alme-
no fino ad oggi, partendo dalla
considerazione che la salvaguar-
dia di due diritti per logica di cose
contrapposti, deve tenere conto
della distribuzione equa anche dei
disagi, limitando quindi parzial-
mente gli interessi di entrambe le
parti. 

In ragione di ciò, per dare garan-
zie al diritto alla mobilità, dalle
leggi e con il ruolo della
Commissione di Garanzia di
attuazione delle stesse sono state
introdotte procedure e limitazioni
sostanziali nell’esercizio del dirit-
to a manifestare, per il tramite
delle loro O.S., da parte dei lavo-
ratori:

►procedure di raffreddamento
obbligatorie in apertura delle
vertenze sindacali e congrui
tempi per le dichiarazioni;

►numerose franchigie dagli
scioperi per i periodi di grossi
spostamenti quali ferie, festivi-
tà ed in occasione di eventi quali le
competizioni elettorali;

►congrue limitazioni nelle azioni di
scioperi insistenti nei medesimi
bacini di utenza;

►regole di rarefazione oggettiva e
soggettiva tra diverse azioni di scio-
pero a seconda dei soggetti che le
proclamano;

►divieto di concomitanza tra i con-
flitti sindacali per diversi vettori di
trasporto;

►garanzia di servizi essenziali mini-
mi, definiti tra le parti per fasce ora-
rie e per relazioni, durante l’effet-
tuazione dello sciopero.

l’approvazione in  Consiglio dei
Ministri,  un disegno di legge che, die-
tro la retorica (di nuovo) “dell’equo
contemperamento del diritto alla mobi-
lità e del diritto di sciopero”, punta
esplicitamente a “far venir meno  in
prima battuta, dal settore dei trasporti,
la presenza dei sindacati autonomi”  e
lasciare conseguentemente i lavoratori

senza difesa ed in balia delle
imprese. Il tutto in coincidenza
perlomeno strana con una fase di
profonda ristrutturazione e di
liberalizzazione del settore,  in
una condizione quindi nella quale
le imprese, guidate abilmente dal
nuovo Presidente di
Confindustria Marcegaglia - che
tra l’altro ha dimostrato un inde-
cente interessamento al TFR dei
lavoratori - cercheranno  di met-
tere in discussione le tutele del
lavoro. 

Per sostenere ed ottenere con-
senso nella società civile sul Ddl
i cui termini sono ormai ampia-
mente noti il Governo, in specie
il Ministro Sacconi, ha messo in
piedi una intensa campagna sui
mass media falsando senza rite-
gno i dati sulle azioni di sciope-
ro, per gli anni 2007/2008,
riportati nella relazione presenta-
ta ai Presidenti delle Camere, il
26 febbraio u.s.,  dal prof.

Martone nella qualità di Presidente
della Commissione di attuazione della
legge sugli scioperi nei servizi pubbli-
ci essenziali. 

Si stanno infatti pubblicizzando a
spron battuto i dati relativi ad una ipo-
tetica effettuazione di 4.000 (quattromi-
la) scioperi nei trasporti per il 2007 ed il
2008 che il prof. Martone non ha mai
elencato. Per onestà di informazione è
bene puntualizzare che i 4000 scioperi
sono quelli dichiarati nei 50 (cinquanta)
settori lavorativi regolamentati, com-
presi quindi Ministeri, Enti locali, Poste,
Farmacie ecc.ecc., dei quali circa 2500
non sono stati realizzati grazie anche al
ruolo di equilibrio svolto preventiva-
mente dalla Commissione di Garanzia.

Oltre a ciò vige la possibilità del
ricorso all’istituto della precettazione,
previsto dall’articolo 8 della legge
146/90 al quale, spesso senza oggetti-
va motivazione, i Ministri dei traspor-
ti succedutisi negli anni hanno fatto
ricorso per procrastinare, molte volte
sine die, la realizzazione degli annun-
ciati conflitti sindacali.

Un insieme di regole quindi a bene-

ficio del diritto alla mobilità dei citta-
dini sulle quali, per la loro applicazio-
ne,  ha vigilato con grande severità la
Commissione di Garanzia che è inter-
venuta spesso sia in via preventiva
impedendo, magari con rilievi proce-
durali,  l’effettuazione dei conflitti, o a
posteriori sanzionando pesantemente
le Organizzazioni sindacali che, nel-
l’attuazione dell’azione di protesta,
non avessero rispettato pedissequa-
mente le regole procedurali o garantito
il livello dei servizi  essenziali. 

Nonostante le garanzie reali rese quin-
di al diritto costituzionale della mobili-
tà dei cittadini, il Ministro Sacconi
appronta, ottenendo successivamente

D.d.l. sullo sciopero dei trasporti...
sostanziale compromissione del diritto!
“ Il diritto di sciopero si esercita nell’ambito delle leggi che lo regolano”, così recita  l’art. 40 della

Costituzione, dopo aver stabilito nell’art. 39 che “l’organizzazione sindacale è libera”. 
di Agostino Apadula
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Le astensioni dal lavoro che hanno
interessato il mondo dei trasporti, nei
due anni, sono state invece circa 780
che non costituisce un dato rilevante se
si considera che ben 300 hanno interes-
sato il trasporto aereo destinatario di un
profondo processo di ridimensiona-
mento occupazionale, mentre 280
azioni di sciopero sono da ricondurre al
trasporto pubblico locale interessanti
per la massima parte realtà territoriali
ridotte ed infine circa 170 hanno  inve-
ce coinvolto il trasporto ferroviario.
Numeri consistenti per i quali però è da
considerare che nei settori del traspor-
to pubblico locale e in quello ferrovia-
rio, in fase di un difficile rinnovo con-
trattuale tra l’altro, c’è ribadiamo-,
durante la fase degli scioperi, la previ-
sione di un sistema di garanzia di ser-
vizi minimi essenziali che assicurano
mobilità ai cittadini.

Pertanto, in relazione ai contenuti del
DDL è appena il caso di considerare
l’inutilità delle nuove regole (sciopero
bianco, referendum, dichiarazione pre-
ventiva di partecipazione) program-
mate nel DDL, dietro la giustificazio-
ne di garantire un quadro di “equo
contemperamento” dei due diritti
costituzionalmente garantiti, sciopero
e mobilità;  mentre  si ribadisce che
dette nuove regole liberticide sono
invece da relazionare ad un tentativo
indecente di colpire, come già detto, il
sindacato autonomo e/o le organizza-
zioni sindacali che non intendono
rinunciare al proprio ruolo.

In ragione di ciò, è necessario che  il
mondo del lavoro ritrovi la sua unità
d’azione, attivandosi nei confronti del
Governo e soprattutto del Parlamento
che non può svolgere in questa occasio-
ne, così come spesso accade, un mero
ruolo notarile. 

In questa ottica si inquadra la nota
inviata dalla FAST Confsal, di segui-
to riportata, alla quale seguiranno
ulteriori e sostanziali iniziative politi-
che,  finalizzata a sollecitare il dibat-
tito tra i parlamentari,    tra i lavorato-
ri ed a far riflettere il Governo sulla
inutilità dello stravolgimento del qua-
dro delle regole democratiche oggi
esistenti.

                                
                     Federazione Autonoma dei Sindacati dei Trasporti 

                                                      Segreteria Generale                                            
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oggetto: regolamentazione degli scioperi nel settore trasporti 
  
 Diamo riscontro alla Sua decisione di approntamento del disegno di legge di 
regolamentazione involutiva  degli scioperi nel settore dei trasporti, per evidenziarne le  
incongruità e lo squilibrio che esso verrebbe a creare tra l'esercizio del diritto dei lavoratori 
ad astenersi dal lavoro per sostenere le loro vertenze  e quello dei cittadini per esercitare il 
loro diritto alla mobilità.  

Di fatto, con l'approvazione delle nuove ipotizzate regole  sui conflitti sindacali, in 
ragione delle esigenze di garantire gli spostamenti, verrebbe  compromessa la possibilità 
di manifestare il proprio dissenso per gli addetti ai cicli produttivi delle aziende di trasporto, 
facendo così venir meno il concetto di equo contemperamento tra due diritti 
costituzionalmente garantiti. 
 Al di là di ogni altra considerazione di merito e di assenza di liceità sui contenuti del 
d.d.l. di cui trattasi, già resa dalla Scrivente FAST Confsal  tramite i suoi comunicati ufficiali 
ripresi da più organi di stampa, quello che vogliamo evidenziare con la presente nota, è la 
falsata e strumentale informazione resa alla società civile sulle motivazione che 
“avrebbero costretto” il Governo ad assumere un atteggiamento liberticida su un tema, 
quello appunto dei conflitti sindacali nei trasporti, che invece meriterebbe di essere 
trattato, anche in termini di riforma, in modo più professionale e corretto,  partendo dalle 
giuste dimensioni del problema, che pur esiste. 
 Ci rifacciamo alle notizie diffuse ripetutamente dal Ministro Sacconi per giustificare 
l'approntamento del DDL sui 4000 scioperi che avrebbero caratterizzato e negato il diritto 
alla mobilita per gli anni 2007/2008. In realtà questi sono stati circa 780, una cifra 
indubbiamente rilevante, ma che assume un'altra dimensione se si considera che quasi 
300 sono da ricondurre al trasporto aereo, interessato da un complesso processo di 
ristrutturazione nel quale i lavoratori hanno manifestato per il mantenimento della loro 
realtà occupazionale, mentre le astensioni dal lavoro nel trasporto pubblico locale attuate 
sono state circa 280,  che per buona parte hanno interessato realtà territoriali poco estese. 
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Diamo riscontro alla Sua decisione di approntamento del disegno di legge di regolamentazione invo-
lutiva  degli scioperi nel settore dei trasporti, per evidenziarne le  incongruità e lo squilibrio che esso
verrebbe a creare tra l'esercizio del diritto dei lavoratori ad astenersi dal lavoro per sostenere le loro
vertenze  e quello dei cittadini per esercitare il loro diritto alla mobilità. Di fatto, con l'approvazione delle
nuove ipotizzate regole  sui conflitti sindacali, in ragione delle esigenze di garantire gli spostamenti,
verrebbe  compromessa la possibilità di manifestare il proprio dissenso per gli addetti ai cicli produt-
tivi delle aziende di trasporto, facendo così venir meno il concetto di equo contemperamento tra due
diritti costituzionalmente garantiti. Al di là di ogni altra considerazione di merito e di assenza di liceità
sui contenuti del d.d.l. di cui trattasi, già resa dalla Scrivente FAST Confsal  tramite i suoi comunicati
ufficiali ripresi da più organi di stampa, quello che vogliamo evidenziare con la presente nota, è la fal-
sata e strumentale informazione resa alla società civile sulle motivazione che “avrebbero costretto” il
Governo ad assumere un atteggiamento liberticida su un tema, quello appunto dei conflitti sindacali
nei trasporti, che invece meriterebbe di essere trattato, anche in termini di riforma, in modo più pro-
fessionale e corretto,  partendo dalle giuste dimensioni del problema, che pur esiste. Ci rifacciamo alle
notizie diffuse ripetutamente dal Ministro Sacconi per giustificare l'approntamento del DDL sui 4000
scioperi che avrebbero caratterizzato e negato il diritto alla mobilita per gli anni 2007/2008. In realtà
questi sono stati circa 780, una cifra indubbiamente rilevante, ma che assume un'altra dimensione se
si considera che quasi 300 sono da ricondurre al trasporto aereo, interessato da un complesso pro-
cesso di ristrutturazione nel quale i lavoratori hanno manifestato per il mantenimento della loro realtà
occupazionale, mentre le astensioni dal lavoro nel trasporto pubblico locale attuate sono state circa
280, che per buona parte hanno interessato realtà territoriali poco estese. Infine rileviamo che il tra-
sporto ferroviario è stato invece oggetto di circa 170 azioni di sciopero. In merito riteniamo importan-
te sottolineare che, per quanto attiene il trasporto ferroviario e quello pubblico locale, il coacervo delle
regole sui conflitti, approvate dalla stessa Commissione di Garanzia, prevede, oltre ad un congruo
numero di franchigie  dai conflitti sindacali in concomitanza con i periodi di spostamenti più intensi,
anche  un sistema di servizi indispensabili, sia per fasce orarie, sia per relazioni tra le città, che garan-
tiscono il rispetto delle esigenze essenziali di mobilità dei cittadini, in due settori nevralgici tra l'altro
interessati da un negato rinnovo contrattuale. Rispetto poi alle altre questioni sollevate, è appena il
caso di ricordare che esistono già regolamentazioni sul cosiddetto “effetto annuncio” che probabil-
mente vengono vanificate, nei casi di revoca degli scioperi dichiarati, dall'inerzia dei datori di lavoro
che hanno invece obblighi ben precisi di pubblicizzazione e dai mass media, in genere molto più atten-
ti a fare da cassa di risonanza alle dichiarazioni degli scioperi piuttosto che a dare il giusto e oppor-
tuno risalto alla loro mancata effettuazione. Sulle altre problematiche di merito, sollevate con il DDL,
La rimandiamo al quadro d'insieme di sostanziale inutilità, espresso dal Prof. Martone in occasione
della relazione sull'attività della Commissione di Garanzia presentata a Palazzo Montecitorio il 26 feb-
braio u.s..
In particolare sulla  introduzione, prevista dal Ministro Sacconi, dell'istituto del referendum prima dell'
attuazione degli scioperi e della dichiarazione di partecipazione al conflitto sindacale che i lavoratori
dovrebbero rendere prima dell'effettuazione di ogni astensione dal lavoro. Ritenendo quindi che l'azio-
ne del Governo, così come e stata programmata, appaia più un tentativo palese di mortificare in modo
sostanziale il diritto di sciopero costituzionalmente garantito, che di rendere garanzie di mobilità ai cit-
tadini, La invitiamo a rivedere gli obiettivi oscurantisti  contenuti nel DDL e ad aprire un sereno e paca-
to confronto con le O.S. presenti ai tavoli di concertazione, come la FAST Confsal.
Un passaggio essenziale, a nostro avviso, per intervenire opportunamente, anche con nuove regole,
sui comportamenti di tutti: organizzazioni sindacali, datori di lavoro ed  Enti pubblici, spesso respon-
sabili di ritardi nelle assegnazioni delle risorse economiche alle aziende di trasporto e per migliorare
l'azione di prevenzione dei conflitti. In questa ottica la scrivente FAST Confsal, fa propria la proposta
del prof. Martone, esplicitata nella sua relazione resa il 26 febbraio ai Presidenti delle Camere, di pre-
vedere per la Commissione di Garanzia una effettiva funzione di conciliazione ed arbitrato sui conflit-
ti sindacali che le permetta, nel rispetto delle prerogative delle parti, di constatare l'esistenza di una
reale volontà di composizione delle vertenze in occasione delle controversie sindacali.

In attesa di riscontro si inviano distinti saluti.
Il Segretario Generale 

Pietro Serbassi 
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tazione e la realizzazione di
interventi di formazione ed
informazione dei lavoratori,
nonché competenze relazionali,
quali tecniche di comunicazione,
di gestione dei gruppi, di nego-
ziazione e di problem solving,
per una partecipazione attiva di
tutte le componenti aziendali.

Il Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione è
nominato direttamente dal
Datore di Lavoro ed i suoi com-
piti dovranno integrarsi con

quelli del datore di lavoro stesso
e del Rappresentante dei
Lavoratori per la Sicurezza,
oltre che del medico competen-
te, al fine di ridurre o eliminare i
rischi di infortuni o di danni per
la salute, di migliorare le condi-
zioni di lavoro nell’azienda, di
proteggere la salute dei lavorato-
ri, promovendone il benessere
fisico, psichico e sociale.

Tanto premesso è necessario
per individuare un problema nel-
l’assetto normativo.

Infatti, il Responsabile del
Servizio di Prevenzione e
Protezione risulta una figura
professionale a Staff del Datore
di Lavoro, quindi in una posizio-
ne consultiva e non propositiva.

Il Dlgs. 626/94 prima ed il
Dlgs. 81/2008 dopo hanno come
caratteristica principale il cosid-
detto principio di effettività,
inteso come la concreta reale
assegnazione di compiti a cia-
scun soggetto; ne deriva il metro
su cui fondare l’imputazione
dell’obbligo di sicurezza e
l’estensione contenutistica.

Il Datore di Lavoro od un suo
delegato hanno in capo, oltre
alla responsabilità soggettiva
sull’applicazione delle norme,
anche la gestione delle risorse
economiche necessarie ad attua-
re le azioni di garanzia della
sicurezza in azienda.

Il medico competente, nel
sistema sicurezza, rappresenta la
figura necessaria al datore di
lavoro per garantire l’idoneità
dei lavoratori e, ove necessario,
la corretta sorveglianza sanita-
ria, nonché gli accertamenti
sulla salubrità dei luoghi di
lavoro.

Tale figura professionale è
nominata dal datore di lavoro, o
da un suo delegato.

Il Rappresentante dei
Lavoratori per la Sicurezza è
quel soggetto che si pone come
tramite tra il Lavoratore ed il
Datore di Lavoro; inoltre colla-
bora con il servizio di preven-
zione ed in sostanza è il portavo-
ce dei Lavoratori (da cui è elet-
to) per tutte le esigenze in tema
di sicurezza.

In ultima analisi, il
Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione rap-
presenta quella figura professio-
nale cui sono richieste moltepli-
ci competenze, da quelle pro-
priamente tecnico-scientifiche in
materia di salute e sicurezza sul
lavoro a quelle metodologiche e
progettuali, sia per quanto
riguarda la valutazione ed il
governo dei rischi che la proget-

La dimostrazione di quanto
affermato deriva dal fatto che il
potere di spesa rimane saldamente
in capo al datore di lavoro.

La prima carenza del Dlgs.
626/94 prima e del Dlgs.
81/2008 dopo è: come quantifi-
care le risorse necessarie allo
scopo di mantenere e/o miglio-
rare le condizioni di sicurezza?

Ed ancora: risulta corretta la
scelta di lasciare in capo al
datore di lavoro il potere di
spesa?

La risposta a tali quesiti passa
dall’analisi della figura del
Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione.

Precisamente tale figura, se
interna, non dovrebbe essere a
STAFF del Datore di Lavoro,
bensì dovrebbe rappresentare
una FUNZIONE AZIENDALE.

L’elemento chiave del nuovo
ruolo da affidare al
Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione è la
necessità che egli scriva un
Piano Operativo di Azione ovve-
ro una progettazione della sicu-
rezza.

Tale strumento dovrà essere
utilizzato per individuare sia i

A.A.A. Dlgs. 81/2008: 
politici volenterosi cercansi. 

di Natale Italiano
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problemi, sia le necessità, sia le
urgenze allo scopo di risolvere
in maniera chiara le problema-
tiche della sicurezza nel territo-
rio in cui insiste la realtà pro-
duttiva.

A tale Piano Operativo di
Azione, che potrà avere natura
annuale o triennale, dovrà essere
associato un Computo
Estimativo di Spesa che, una
volta presentato ed accettato,
dovrà essere finanziato dal dato-
re di lavoro e le risorse poste in
essere gestite dal Responsabile
del Servizio di Prevenzione e
Protezione che, mensilmente,
darà conto dell’andamento del-
l’applicazione del piano al
Datore di lavoro e/o delegato.

Pertanto, al datore di lavoro
dovrebbe rimanere in capo non il
potere di spesa bensì la capacità
di disporre delle risorse necessa-
rie alla concreta attuazione del
piano.

Tanto esposto conduce ad una
nuova collocazione della figura
del Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione con
l’accrescimento di responsabili-
tà e con la possibilità di gover-
nare e controllare, in prima per-
sona, il processo di sviluppo
delle condizioni di sicurezza.

La possibilità da parte delle
aziende di affidare a terzi il
ruolo del Responsabile del

andranno ad operare e presentare
il proprio Piano Operativo di
Azione. Dopo attenta valutazione
da parte sia del Rappresentante
dei Lavoratori per la Sicurezza,
sia del medico competente, sia del
Datore di Lavoro, quest’ultimo
ratifica la nomina ed approva il
piano.

Una volta nominato, il
Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione propo-
ne formalmente al datore di
lavoro, ove necessario, i nomi-
nativi degli Addetti al Servizio
di Prevenzione e Protezione
indispensabili per realizzare il
Servizio di Prevenzione e
Protezione.

Quanto sopra esposto è, per lo
scrivente e per la Fast
FerroVie, punto di partenza
necessario per modificare in
maniera migliorativa il Decreto
Legge 81/2008.

E’ ovvio che in queste poche
righe sia stata rappresentata una
sintesi di una proposta più ampia
che potrà essere concretizzata
dopo una discussione con coloro
i quali hanno realmente a cuore
le sorti di chi, con il proprio con-
tributo, opera quotidianamente
nelle varie realtà produttive.

Cercansi, pertanto, politici
disposti a sostenere queste
modifiche migliorative all’asset-
to di legge e rimaniamo in attesa
di qualsiasi confronto.

Servizio di Prevenzione e
Protezione non riduce le consi-
derazioni sopra esposte.

Anche in questo caso, attraver-
so percorsi virtuosi, sarà possi-
bile rendere fluida ed omogenea
l’applicazione delle norme di
sicurezza.

Per quanto riguarda la nomina
del Responsabile del Servizio di
Prevenzione e Protezione, l’idea
portante è quella che il datore di
lavoro presenti una terna di can-
didati e dopo la consultazione
con il Rappresentante dei
Lavoratori per la Sicurezza ne
formalizzi la nomina.

Nondimeno i canditati, oltre al
possesso dei requisiti previsti
dalla legge, dovranno preventiva-
mente visionare i luoghi nei quali
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Tutte le Imprese Ferroviarie
circolanti sulla rete italiana
parlano da tempo di nuovo
equipaggio di macchina, qual-
cuna addirittura dandolo per
scontato ed augurando, per le
feste natalizie,  “Buon Agente
Solo” ai propri dipendenti
(vedi La Voce di dicembre
2008).

Noi di Fast FerroVie, come è
nostro costume, non intrapren-
diamo battaglie ideologiche;
quindi, pur essendo seriamen-
te perplessi sulla reale fattibi-
lità di un equipaggio di mac-
china più snello, abbiamo cer-
cato e cerchiamo ancora di
capire se esistano realmente
tutte le condizioni di sicurezza
che le Imprese Ferroviarie

danno da tempo per
acquisite. 

Su molte cose abbiamo già
le idee chiare ma per alcune
altre, avendo notato un sin-
golare silenzio delle Imprese
stesse, abbiamo chiesto dei
chiarimenti a chi a queste
cose è preposto, e cioè
all’Agenzia Nazionale per la
Sicurezza Ferroviaria.

In queste pagine vi ren-
diamo edotti di due quesiti
da noi posti all’Agenzia in
questi primi mesi del
2009.

L’Agenzia Nazionale per la
Sicurezza Ferroviaria (non)
risponde a Fast FerroVie

di Antonio Scalise
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Il primo, come potete vedere,
riguarda l’assenza di una nor-
mativa di degrado in caso di
inefficienza dei collegamenti
Terra/Treno e Bordo/Bordo. 

Abbiamo chiesto all’ANSF
quale debba essere - e in base
a quale norma - il comporta-
mento dell’eventuale Unico
Agente alla guida del treno al
verificarsi dell’inefficienza di
tali collegamenti. 

La risposta, come potete
vedere, è talmente poco perti-
nente da risultare impertinen-
te!

Il secondo quesito riguarda
l’intervento dei soccorsi per
un eventuale malore al mac-
chinista entro i 30 minuti che
l’IPCL reputa quale limite

massimo di tenuta delle capa-
cità del freno continuo, in
caso di inefficienza delle
apparecchiature di produzione
dell’aria. 

Abbiamo chiesto all’Agenzia,
innanzitutto, di pronunciarsi sulla
congruità dei 30 minuti suddetti,
anche in considerazione del fatto
che l’IPCL li valuta a condotta
del freno intercettata, mentre nel
nostro caso essa è sicuramente
aperta; inoltre chiediamo di pro-
nunciarsi sulla stessa congruità in
caso di tratti di linea non in
piano. 
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Siamo ormai giunti a un punto in
cui rispondere con cognizione di
causa alla domanda posta nel titolo,
è diventato un compito davvero
arduo.

Dopo l’ultima tornata d’incontri in
cui, solo due divisioni su tre, hanno
avuto il coraggio di mostrare, a tutto
tondo, il proprio progetto di riorga-
nizzazione, completo sia dello sce-
nario economico di riferimento, sia
del piano commerciale e di produ-
zione, l’immagine che via via è
andata formandosi è quella di
un’Impresa di trasporto in significa-
tiva contrazione sul mercato.

Una contrazione che non vuol dire
solo contenimento del costo e ridu-
zione della forza lavoro ma anche un
progetto di demolizione di locomo-
tive, carrozze e carri, ripianato solo
in parte dall’acquisto di nuovo mate-
riale fornito di una lunga garanzia e
di un impegno d’assistenza tecnica
da parte del costruttore; elementi
normali in contratto d’acquisto ma
che, coniugati con i programmi di
disfacimento suddetti, costituiscono
un fattore d’enorme inquietudine sul
futuro di tutto il settore manutentivo
e che, coniugato con la dismissione,
la vendita o l’affitto d’importanti
aree da sempre adibite al traffico fer-
roviario, allunga i tempi e aumenta i
costi di un’auspicabile ma sempre
meno credibile rilancio della
Società.

Comunque sia, iniziamo spenden-
do due parole sulla grande assente:
la Divisione Trasporto Passeggeri
Regionale.

Coerente con il più volte manife-
stato menefreghismo nei riguardi
dei lavoratori e dei propri rappresen-
tanti, forte di uno stanziamento da
parte del governo che, quantunque
sia appena inferiore a quanto richie-
sto le garantisce, anche per il 2009, i
contratti di servizio con gli enti loca-
li, la “Regionale”, dopo essere stata
l’unica che, in spregio ai dettati con-
trattuali, non ha nemmeno illustrato
la ripartizione dei servizi del perso-

appena esposte in merito alla consi-
stenza attuale del materiale rotabile
e dei tempi necessari per trovarlo sul
mercato.

In ogni caso non possiamo fare a
meno di mettere in evidenza
come, in una supposizione econo-
mica come quella appena descrit-
ta, l’antecedente bilanciamento
esistente tra i trasferimenti da
Stato, oggi in calo, e trasferimenti
da Regioni, in crescita, necessiti
di un opportuno quanto improcra-
stinabile adeguamento per impe-
dire l’ipotesi che il trasporto ferro-
viario, specialmente nel sud del
Paese, subisca un ulteriore, fatale,

contrazione e scadimento.

Esaurite le uniche note liete del
quadro societario, parliamo ora di
quella che è la situazione, presente e
futura, illustrataci in ambito
Divisione Cargo.

In un quadro economico di grossa
crisi, PIL -2%, la produzione indu-
striale è in calo, per il 2008, di circa
il 4%, con la previsione di un’ulte-
riore diminuzione per l’anno in
corso, comportando una significati-
va diminuzione dell’attività relativa
a quasi tutti i comparti industriali;
alcuni esempi:

Settore auto -35%

Settore siderurgico -45%

nale di macchina e di scorta, è stata
la sola divisione che ha mantenuto
riservato qualunque progetto orga-
nizzativo, almeno a livello centrale.

A livello periferico, invece, ha già
espletato vari e infruttuosi tentativi
di concordare turni, flessibilità o una
nuova organizzazione regionale.

Insomma, dopo aver turlupinato le
OOSS con libere interpretazioni di
norme contrattuali e regolamenti
(quando non li ha bellamente rigirati o
ignorati), recuperando illegittimamen-
te una produttività pari a centinaia di
agenti treno, la Divisione Trasporto
Regionale non è più in condizione di
trattare nulla con i sindacati.

Trenitalia, comunque, per quanto
concerne questa divisione, ci ha
esposto un’ipotesi di offerta che,
qualora l’Impresa riuscisse ad otte-
nere la rimodulazione della durata
dei nuovi contratti di servizio e un
positivo andamento delle tariffe e
del traffico, farebbe maturare, nel
2009, un incremento dell’offerta
intorno al 5% su base annua e, nel
frattempo, permettere di intrapren-
dere investimenti per circa 2.500
milioni di euro nel prossimo trien-
nio.

Un’ipotesi d’offerta oggettivamen-
te molto alta e sicuramente maggio-
re all’attuale capacità produttiva e
industriale della Divisione, anche in
considerazione delle valutazioni

Il progetto riorganizzativo  di
Trenitalia: “Triste solitario y final”

di Vincenzo Notarnicola
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i n t e r e s sa t e ,
lascia preventi-
vare una con-
trazione pari a
circa 2,3 Mln
di Tr/Km.

In buona so-
stanza possia-
mo dire che la
riduzione dei
finanziamenti
pubblici per il
“servizio uni-
versale”, co-
niugata con la
crisi economi-
ca in atto nel
Pese determini,
da parte di Tre-
nitalia, un ade-
guamento della
produzione pa-
ri a una riduzio-
ne di circa 10
Mln di Tr/KM
dal 2008 al ‘09,
pari, più o me-
no, al 27%.

Una riduzio-
ne veramente
rilevante che
andrà a interessare, dopo aver can-
cellato il trasporto merci dalla
Sardegna, le principali piattaforme
portuali e logistiche italiane, nonché
la quasi totalità del servizio in Sicilia
e nel resto dell’Italia meridionale.

Inoltre la Divisione Cargo, nel-
l’ambito del settore esercizio, ha
esplicitato un progetto di rivisitazio-
ne dei processi operativi sia di con-
dotta che a terra, aventi come obiet-
tivi la revisione del modulo di con-
dotta, la polifunzionalità degli agen-
ti a terra e di bordo, nonché la revi-
sione della geografia di tutti gli
impianti.

Un processo di risanamento che,
confortato da una cessione di servizi
poco vantaggiosi ad altre società del
Gruppo, aventi costi inferiori,
dovrebbe portare a un salvataggio
Aziendale avente un costo stimato in
circa 3000 esuberi: 1800 uscite da
Cargo e 1200 dalla scissione della
manovra.

3000 esuberi, un numero veramen-
te espressivo anche per un’Impresa

Elettrodomestici -60%

Settore edilizia -25%

Combinato Nazionale -30%

Combinato Internazionale -25%

In questo quadro è opportuno porre
l’accento su come tutte le maggiori
Aziende hanno decisamente dimi-
nuito la loro capacità di produzione,
chiudendo impianti e, laddove risul-
ti percorribile, attivando cicli di
Cassa Integrazione Guadagni, men-
tre, le principali ferrovie europee,
hanno già preventivato, per il 2009,
tagli alla produzione per valori com-
presi tra il 15 e il 25%.

In forza del Contratto di Servizio
Pubblico, Trenitalia ha ricevuto nel
2008 trasferimenti da Stato per 168
milioni di euro e prodotto 32,6
milioni di dr km/anno mentre, per
l’anno 2009, gli stanziamenti
ammontano a 112 milioni di euro
che, conseguentemente, determina-
no una riduzione di 56 milioni di
euro rispetto all’erogato 2008 (pari a
un terzo) e di un differenziale di 70
milioni di euro rispetto al fabbiso-
gno 2009, quantificato da Trenitalia
in 182 milioni di euro, equivalente a
una riduzione di oltre il 38%.

Tenendo presente che Trenitalia,
considera “servizio universale” il
trasporto merci prodotto, indistinta-
mente, sulle tratte Torino-Genova-
Roma, La Spezia-Parma, Bologna-
Venezia, Roma-Ancona, nonché su
tutte le tratte, Sicilia compresa, a sud
di Ancona e di Napoli, è facile
immaginare dove si accaniranno le
forbici dell’efficientamento.

Inoltre è bene tenere presente come
sia il Combinato Terrestre, sia il
Tradizionale, nel sud del Paese sof-
frano una riduzione degli specifici
contributi statali, dell’incidenza rile-
vante dei costi di traghettamento e
manovra da e per la Sicilia e della
concorrenza camionale, sempre più
agguerrita e sorretta da agevolazioni
fiscali e da diverse forme di sovven-
zionamento pubblico.

Una concorrenza che fa sentire il
suo peso anche nel combinato marit-
timo che, gravato dall’assenza di
specifici incentivi da parte del
Governo e penalizzato dalla limita-
tezza chilometrica delle relazioni

come la nostra, sufficiente a far suo-
nare la sirena dell’allarme sociale e a
togliere serenità a tutti i lavoratori
del comparto, in particolar modo
coloro che hanno la propria sede
lavorativa nelle regioni meridionali
o insulari.

D’altro canto si prevede il passag-
gio di circa 700 dipendenti da Cargo
a Regionale, qualche altro centinaio
andranno in quiescenza ma su tutti
gli altri, almeno finora, le prospetti-
ve sul futuro immediato appaiono
molto incerte, interne a un ventaglio
di possibilità che non trova ancora
definizione e quindi oltremodo
inquietanti.

Ma se Sparta piange, Atene non
ride, pertanto andiamo ora a parlare
dei 200 esuberi della Divisione
Trasporto Passeggeri N/I.

In questa Divisione è iniziato quel
processo di distinzione tra “servizio
di mercato” e “servizio universale”
che, a detta dell’Amministratore
Delegato del Gruppo, porterà in
breve tempo a una scissione divisio-
nale interna.
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effetto della migrazione del servizio
verso l’AV e la trasformazione di
tutti gli IC e degli IC Plus della trat-
ta Torino/Venezia e di buona parte di
quelli della linea “Adriatica”, in ES
City.

Andando a vedere il “servizio uni-
versale”, dobbiamo invece costata-
re, oltre la presunzione di riduzione
del servizio causata dalla migrazio-
ne sia verso ES City, sia verso altre
fette del segmento “mercato”, anche
una diminuzione dell’offerta scaturi-
ta dai processi di ottimizzazione
messi in opera dalla Divisione, dal
taglio dei servizi di “Artesia” e dalla
riduzione dei trasferimento da Stato.

Inoltre, la Divisione Trasporto
Passeggeri N/I, nell’ambito del set-
tore esercizio, ha esplicitato un pro-
getto di rivisitazione dei processi

operativi di condotta e di scorta,
aventi come obiettivi la revisione
del modulo di condotta e della squa-
dra di scorta, nonché la trasforma-
zione della geografia di tutti gli
impianti.

Una riorganizzazione, quest’ulti-
ma, rivolta verso l’aggregazione
delle due linee di produzione equi-
paggi dell’Impianto, quella della
condotta e quella della scorta, verso
la conversione in Presidi degli
Impianti Associati e, nello stesso
tempo, in virtù di una diversa ubica-
zione della produzione conseguente
alla trasformazione dell’offerta
commerciale, un cospicuo decre-
mento dei Presidi.

Riassumendo tutto ciò, abbiamo
come risultato una proposta riorga-

Volendo fare un po’ di chiarezza,
potremmo dire che, il “servizio uni-
versale”, è quello regolamentato dal
Contratto di Servizio Pubblico defi-
nito fra Trenitalia e il Ministero
Infrastrutture e Trasporti, il “servizio
di mercato”, tutto quello che procu-
ra un utile a bilancio ovverossia tutto
il resto.

I treni che ricadono all’interno del
“servizio universale” sono, in
genere, quelli classificati IC, IC
Plus, ICN, EXPN, TAA, TH, in
particolar modo, almeno secondo
quello che ci ha illustrato la
Divisione, quelli relativi alle tratte
Ventimiglia/Torino-Roma, Verona-
Bolzano, Venezia-Udine/Trieste,
Ancona-Lecce/Taranto, Roma-
Ancona, Caserta-Foggia, Bari-
Catanzaro, Salerno-Reggio C.,
Salerno-Taranto, nonché i collega-
menti tra la Sicilia e il continente e
le tratte Messina/Palermo/
Agrigento/Siracusa.

Al momento, tutti questi servizi
costituiscono più del 46% dell’offer-
ta complessiva della Passeggeri a
lunga percorrenza, un numero molto
vicino alla metà del prodotto pro-
grammato in orario la maggior parte
del quale, circa il 60%, concerne gli
allacciamenti da e per le regioni
meridionali e insulari.

Lo stanziamento presunto per tra-
sferimenti da Stato relativo al 2009
dovrebbe essere di circa 116 milioni
di euro, che confrontati ai 250 dello
scorso anno, lasciano prevedere una
contrazione del finanziamento pub-
blico connesso al “servizio universa-
le”, pari a quasi il 54%, un vuoto
indicativo e preoccupante, che sale,
decisamente allarmante, a oltre il
58%, allorquando il termine di para-
gone diventa il fabbisogno dichiara-
to da Trenitalia nel piano industriale
attinente al 2009.

Vediamo ora quale si presume
essere lo scenario di evoluzione
della domanda e dell’offerta per la
Divisione Trasporto Passeggeri N/I.

Per quanto concerne il “servizio di
mercato”, si prevede un cospicuo
accrescimento del servizio ad Alta
Velocità sulle dorsali Milano/Venezia
e Milano/Napoli, una contrazione
della quota Euro Star ma solo per

nizzativa che presenta ben 20
impianti in meno rispetto all’attuale
geografia.

Per fortuna che il rapporto
Istruttori/Tutor/Agenti assegnati non
pare debba essere modificato.

Un articolo a parte meriterebbe la
nuova procedura di assegnazione ai
turni del PdM e del PdB, messa in
atto in modo proditorio e unilaterale
dalla dirigenza della Divisione PAX,
in spregio a tutte le norme in vigore,
concordate e non, concretizzando
una logica antica e d’impossibile
comprensione che lascia facilmente
presagire scenari di ricadute, sia nei
rapporti azienda/dipendente e dipen-
dente/dipendente, sia sull’organiz-
zazione del lavoro, che non tarde-
ranno a essere disastrose per tutti.

Riassumendo, sulla base di quanto
esposto finora, la Divisione
Trasporto Passeggeri N/I, oltre a
preventivare un esubero di persona-
le pari a circa 200 unità, ha rappre-
sentato una presunzione di effettiva
conservazione dell’attuale quota di
offerta commerciale anche per il
2009, anche se si passa, dati alla
mano, dai 35,6 milioni di tr km/anno
del 2008 ai 34,8 tr km/anno per il
2009, con un decremento pari al -
2,2%, un dato piccolo, in questo sce-
nario desolante, ma non certo insi-
gnificante.

In ogni caso, quanto illustratoci
dalla Divisione in merito al pro-
gramma produttivo, appare sempre
di più come un’ipotesi molto poco
convincente.
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Più plausibile sembra essere
l’eventualità che l’Impresa, sempre
che rimanga immutato, almeno
come tendenza, l’attuale quadro
finanziario voglia prevedere, per
l’anno in corso, un rilevante rinno-
vamento del servizio, contraddistin-
to da una sostanziosa contrazione
dell’offerta compresa tra i 10 e i 12
milioni di tr km/anno, pari, cioè, a
oltre un 30% dei 35,6 milioni di tr
km/anno prodotti nel 2008, per la
quasi totalità interessanti il
Mezzogiorno del paese (Sicilia,
Calabria e Puglia).

Una diminuzione dell’offerta che
avrà ricadute soprattutto sui clienti
che chiedono, inascoltati, maggiori e

nuova geografia degli impianti.

Un quadro veramente desolante
che coniugato con le ultime esterna-
zioni dell’Amministratore Delegato
del gruppo, da vita a un’ipotesi
societaria frastagliata e decadente
dove la parte Regionale rischia di
sfrangiarsi e dissolversi nelle venti-
late “eventuali società con le regio-
ni”, la Pax di vedere sfuggire la
maggioranza del servizio oggi svol-
to per racchiudersi in una piccola
società di trasporto veloce di alta
qualità, cargo e manutenzione
avvolte nella nebbia di un triste tra-
monto in controluce.

Speriamo che sia solo pessimismo.

più qualificati servizi, e sui termini
di raffronto occupazionali, diretti e
indiretti, come possono essere quelli
relativi alla ristorazione e all’accom-
pagnamento notte.

Anche l’unico settore che avrebbe
dovuto garantire, a fronte di un
cospicuo aumento di produttività
delle maestranze, un importante
numero di nuove assunzioni, la
manutenzione, a causa della crisi
delle altre divisioni di trasporto e
delle motivazioni esposte in premes-
sa sull’articolo, ha visto contrarsi la
propria espansione a poche decine di
possibili immissioni dall’esterno,
nonostante gli efficientamenti messi
in atto, l’aumento di produttività e la

di Antonio Scalise

Ego te baptizo piscem
Costavano comunque
abbastanza, rispetto al
servizio che fornivano. 

A un certo punto, però, la
dirigenza aziendale realiz-
zò che quel prezzo non
fosse adeguato, e quindi
“ribattezzò” i vecchi treni
con il pretenzioso nome di
Inter City Notte! La diffe-
renza, chiedete? 
Nessuna, se si esclude
ovviamente il supplemento
Inter City.
Recentemente è accaduto
qualcosa di analogo riguar-
do ai treni Inter City, quei
pochi rimasti dopo la diffu-
sione degli Eurostar. Anche
loro sono stati battezzati
piscem: Eurostar City.
Utilizzano le vetture degli
Inter City, alla velocità
degli Inter City, quindi con
gli stessi orari, ma costano
come gli Eurostar. 

Racconta la leggenda che i
prelati del Medio Evo,
quando desideravano man-
giare carne nei giorni di
digiuno, la “battezzavano”
pesce. In questo modo,
trasformata la carne in
pesce, ottenevano il dupli-
ce obiettivo di mettere a
tacere i morsi della fame e
quelli, si presume assai più
crudi, della coscienza. Da
qui la formula che ricordia-
mo nel titolo di questa
puntata di Giallofisso.
Questa, da un po’ di
tempo, ci sembra essere la
filosofia a cui si ispira  la
dirigenza del Gruppo
Ferrovie dello Stato. Ci
spieghiamo. Ricordate i
vecchi treni Espresso?
Viaggiavano di notte, con
le vetture un po’ malanda-
te, leggermente lerce, un
afrore da-treno-espresso,
l’orario più o meno libero.

Degli Eurostar non hanno
nulla se si esclude, appun-
to, il Supplemento per
Treni Eurostar.
Geniale, no?
Alla luce di questo, si spie-
gano alcuni dei misteri glo-
riosi degli ultimi anni. 
Il lettore ricorderà sicura-
mente il continuo susse-
guirsi di manager, alla
guida del Gruppo FS a cui,
nel momento del congedo
dall’azienda, non solo non
veniva chiesto conto dei
loro fallimenti, ma gli veni-
vano elargite delle sontuo-
se liquidazioni. 
Ma come è possibile, ci si
chiedeva, che questi ven-
gano gratificati per i loro
fallimenti?
La risposta è semplice:
probabilmente qualcuno,
un giorno, ha impartito
loro la formula di rito: ti
battezzo grande manager!

GGIIAALLLLOOFFIISSSSOO
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I riscontri fatti dai nostri attivisti non lasciano
dubbi: c’era e continua a persistere una grande con-
fusione nella gestione della previdenza dei
Ferrovieri che dopo aver prestato servizio nel Genio
Ferrovieri hanno continuato la loro attività lavorati-
va alle dipendenze delle Società del Gruppo F.S. 

Alle domande di regolarizzazione proposte, per
l’assenza o la parziale presenza dei contributi previ-
denziali riscontrata sulle posizioni assicurative
individuali, fa seguito infatti un palleggia-
mento di responsabilità e di compiti da parte
del Ministero della Difesa e strutture decen-
trate dell’INPS che finiscono con l’aumenta-
re la confusione tra gli interessati, come se ce
ne fosse stato bisogno.

Diversi i problemi che si presentano, a
seconda della anzianità degli ex-genieri:

- assenza totale o parziale dei contributi rile-
vata dagli estratti contributivi o risultante
dalle verifiche online;

- mancato riconoscimento degli aumenti di
valutazione per i Genieri più anziani, per
una difforme interpretazione delle norme
di legge da parte di diverse strutture
dell’INPS; 

- mancato riconoscimento degli anni di ser-
vizio reso al Reggimento Genio Ferrovieri
ai fini della buonuscita/TFR.

Una condizione di incertezza  dalla quale è
opportuno uscire al più presto per non corre-
re il pericolo della caducazione del diritto agli
stessi contributi. Un evento molto realistico,
considerato che la Legge 335/95, per motiva-
zioni sicuramente non condivisibili e, ritenia-
mo, perlomeno indecenti, ha ridotto le tutele
sui termini prescrizionali  dei contributi pre-
videnziali, nel più breve termine dei cinque
anni.

Per ovviare a ciò e ripristinare i diritti nega-
ti la Segreteria Nazionale FAST FerroVie, per
quanto attiene il personale in servizio e la
Segreteria Nazionale FAST Pensionati per il
personale già in quiescenza, hanno aperto una
vertenza mediante la nota di seguito riportata
per chiedere all’INPS, al Gruppo F.S. ed al
Ministero della difesa - ognuno per le sue
competenze - di provvedere alla regolarizza-
zione di quanto nelle aspettative degli ex
Genieri.

In ragione delle risposte che avranno in riscontro,
verranno attivate le procedure legali  di merito,
dove risulteranno necessarie, per il riconoscimento
dei diritti negati.

Nel frattempo è indispensabile che i Ferrovieri ex
Genio, in servizio od in quiescenza,  che attivino le
procedure di ricorso amministrativo compilando gli
appositi moduli,  che potranno essere inviati trami-
te le strutture territoriali della nostra O.S.

Chiarezza sulla previdenza
degli ex Genieri
Errori e possibili omissioni sulle posizioni previdenziali dei Ferrovieri provenienti dal Reggimento
Genio. Cosa fare

di Agostino Apadula
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discutere. E’ significativo notare che
tutte le aziende partecipanti alle
gare, in una sorta di cartello di idee,
abbiano disertato 3 dei 20 lotti messi
in gara (i lotti del trasporto regiona-
le) e che si continui a travasare lavo-
ratori inquadrati nei servizi accesso-
ri, figure e servizi regolarizzati e sta-
bilizzati con gli accordi ministeriali
del 2002. E’ illogico pensare che da
un lato si voglia aumentare il nume-
ro degli addetti alle pulizie creando i
presupposti per gli ammortizzatori
sociali (con conseguente riduzione
del costo del lavoro, come candida-
mente qualche azienda afferma in
note ufficiali) e dall’altro, con il pre-
testo dell’internalizzazione delle
attività, creare una nicchia in cui
catapultare parte degli inidonei F.S.
e al contempo provvedere a qualche
“necessaria assunzione” di nuovo
personale (come sta succedendo per
le attività di micromanutenzione
passate in gestione verso partecipate
F.S. e/o a microrealtà imprenditoria-
li politico sindacali create ad hoc).

Se invece l’obiettivo era quello di
stabilizzare il settore, signori scusate
ma questa è una ignobile bufala.

All’indomani dell’apertura delle
buste per le gare di appalto si posso-
no già tirare un po’ le somme e fare
una prima secca considerazione: si è
trattato di un flop.

Cerchiamo di spiegare il perché.

Se si volevano eliminare le “solite
e vecchie” realtà imprenditoriali che
per decenni hanno monopolizzato il
settore, con l’avallo delle diverse
gestioni F.S., sicuramente non ci si è
riusciti, poiché al nastro di partenza
dei primi 20 lotti in gara si sono pre-
sentati i soliti noti e si sono riaffac-
ciate vecchie realtà; hanno preso -
almeno nella fase di presentazione
delle offerte - più coraggio le realtà
cooperative andate avanti negli ulti-
mi anni a suon di ammortizzatori e
di artifizi fiscali (si è provveduto a
mettere in liquidazione vecchie real-
tà cooperative per crearne ad hoc di
nuove che assumevano i lavoratori
dalle liste di mobilità), e finanche a
vedere realtà imprenditoriali che col
mondo ferroviario (e soprattutto con
il CCNL delle attività ferroviarie)
non hanno nulla a che vedere.

Se l’obiettivo era invece la riduzio-
ne dei costi, anche qui è tutto da

Con l’azienda Trenitalia che si
lamenta del servizio delle aziende e
con le aziende che si lamentano del-
l’operato dei lavoratori (a loro dire
fortemente sindacalizzati con la
clausola sociale) è il lavoratore che
sta subendo il peggio: non gli viene
pagato lo stipendio, non vengono
versati i contributi previdenziali,
non gli viene fornito il vestiario e i
DPI (con grave rischio anche per i
suoi familiari), non gli vengono ver-
sate le rate dei debiti contratti con
banche e finanziarie,  trattenute in
busta paga, di cessione del V° di sti-
pendio, non vengono versati - sep-
pur trattenuti - i contributi sindacali
e allora va licenziato (come afferma
qualche dirigente di Trenitalia). 

E dell’utenza: chi si interressa del-
l’utenza che ogni mattina prende il
treno per andare al lavoro ed è
costretto  a subire tutto ciò?

Riteniamo che in questo settore i
lavoratori abbiano bisogno di sereni-
tà, le aziende (committenti e appal-
tatrici) di un “giusto rapporto tra
costi e ricavi”, e l’utenza di un servi-
zio per non sentirci tutti considearti
il popolo delle banane.

Servizi appaltati: 
Pulizie e … Gare Trenitalia.
Sono state aperte le buste delle gare di appalto per i servizi di pulizia

di Antonio Vitiello

Maturità civile e responsabilità
di Guido Cecchetti

Anche per i popoli, come per
gli individui si può parlare di
maturità. Non si tratta sola-
mente della stabilità di un
governo o di un regime, ma di
come si svolge la vita sociale.

Pagare le tasse senza cercare
di imbrogliare il fisco, guidare
la macchina con senso di
responsabilità, rispettando i
regolamenti, onorare gli impe-
gni ed i contratti sottoscritti,
dare il giusto riconoscimento

dell’optimum, della perfezione
del proprio stato. 

“Nosce te ipsum” dicevano
gli antichi.

Ogni individuo ha, relativa-
mente alla sua educazione,
alla sua intelligenza e alla sua
condizione sociale un suo par-
ticolare grado di responsabili-
tà e di maturità, che dovrebbe
sempre incondizionatamente
dimostrare.

al rischio sulla salute e sull’in-
tegrità fisica individuale e col-
lettiva derivante dallo svolgi-
mento della professione: ecco
alcuni atti di maturità civile.

Responsabilità è la coscienza
di quello che si è tanto da
poter rispondere di sé, da
poter giustificare il p roprio
comportamento ed il proprio
operato.

Maturità è il raggiungimento
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Dopo un periodo in cui la corsa
ai consumi sembrava non dovesse
avere mai fine, è arrivato inevita-
bilmente il momento in cui si deve
prendere atto che la recessione
che è sotto gli occhi di tutti impo-
ne la modifica sostanziale del
nostro stile di vita, che dovrà esse-
re caratterizzato dalla parsimonia
e dal diniego del superfluo.

La crisi, che ha dimensioni inter-
nazionali, rende necessari eviden-
temente anche cambiamenti strut-
turali sulle  ipotesi di sviluppo
delle attività produttive del paese
e dei trasporti, che devono svolge-
re in ciò un ruolo fondante.

Necessita certamente una mag-
giore oculatezza negli investimen-
ti privati e nella destinazione del
denaro pubblico, che deve essere
impiegato in opere che portino
benefici reali alla comunità, evi-
tando inutile dissipamento di
energie e di risorse.

La parola d’ordine deve diventa-
re ottimizzare.

Si, bisogna essere innovativi ma,
allo stesso tempo evitare sprechi.

Il progetto che vi illustriamo vi
potrà sembrerà irreale, ma si
muove in questa logica, già
riscontrata in alcuni altri Stati.

Vogliamo infatti partire da un
esempio reale: una nuova conce-

zione di linea ferroviaria, destinata
a modificare il sistema dei  trasporti
nelle nostre regioni per realizzare la
riduzione del traffico stradale e dei
suoi effetti negativi, compreso un

Di seguito quindi vi presen-
tiamo il lavoro elaborato dal
nostro amico Alessio
Trecchiodi, che ringraziamo,
sugli aspetti tecnici e pratici
di questa innovazione da
introdurre nel sistema integra-
to dei trasporti.

Sarà nostra cura ovviamente
ritornare in futuro sull’argo-
mento per illustrare meglio i
vari aspetti e descriverne i
contenuti in modo più accura-
to e compiuto.

a b b a t t i m e n t o
sostanziale dei con-
sumi per le casse
dello Stato, per gli
Enti locali e quindi
per le famiglie.

Parliamo del proget-
to TRAM-TRENO,
che comporterebbe
benefici sotto tutti
gli aspetti; eviden-

temente, la sua realizzazione
avrebbe bisogno di una legislazio-
ne di sostegno, realizzata  da una
classe politica illuminata in tal
senso e da risorse economiche non
eccessive.

Il progetto TRAM-TRENO...
una idea da perseguire

di Stefano Della Vedova
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Cos’è il TramTreno?

L’idea del TramTreno è stata per
la prima volta applicata nella città
tedesca di Karlsrhue, con l’intento
di integrare reti ferroviarie che col-
legano aree popolose con le infra-
strutture tranviarie al servizio dei
territori urbani.

Questo richiede che i mezzi
abbiano caratteristiche speciali;
prima fra tutte lo scartamento
medesimo, le dimensioni per circo-
lare anche sulle vie cittadine come
richiede il codice stradale, le appa-
recchiature per il riconoscimento
dei segnali ferroviari e la capacità
di funzionare sia sotto l’alimenta-
zione tranviaria (750 V.c.c.) che
sotto l’alimentazione ferroviaria
(3000 V.c.c.).

Insomma questo innovativo
mezzo permette di trasportare
utenza nel cuore delle città elimi-
nando il più possibile il fastidio di
cambiare più volte mezzo di tra-
sporto; sulla ferrovia ha la stessa
velocità del treno, in città può mar-
ciare in sede protetta ma anche in
condivisione con i mezzi gommati.

L’uso del tram generalmente non
è consigliato in città al di sotto dei
200.000 abitanti; fa eccezione il

ste di traffico;

eliminare la rigidità del treno rea-
lizzando linee metro-tranviarie
nelle città più popolose della regio-
ne e nel capoluogo per permettere
a questi speciali convogli ferro-
tranviari di proseguire il lavoro
nell’infrastruttura ferroviaria;

- utilizzare mezzi che hanno otti-
me accelerazioni; che siano
costruiti con materiale riciclabi-
le e con il recupero di energia;

- aumentare la frequenza di servi-
zio e delle fermate;

- adottare dei sistemi di sicurezza
adeguati per permettere la mar-
cia dei convogli ad agente
unico;

- richiesta di fermata a bordo dei
convogli o presso le fermate
come avviene nei TramTreni
tedeschi;

- adottare materiale rotabile con
peso assiale non superiore alle 8
tonnellate;

- realizzare nuovi posti di incro-
cio sulle linee ferroviarie, per
aumentare la frequenza dei con-
vogli metropolitani tra i 10 e i 20
minuti;

TramTreno perché avendo la capa-
cità di sfruttare le ferrovie lavora
su un territorio più ampio e popo-
loso.

Proposta.

Questa proposta fa leva sulla con-
sapevole realtà che il sistema treno,
in alcune regioni, per l’alto costo di
esercizio, avrà un forzato ridimen-
sionamento; nello specifico anche
la realtà umbra poco si adatta al
vecchio e costoso sistema treno.

La globalizzazio-
ne impone una forte
competitività tra gli
stati, perciò le risor-
se finanziarie per la
sanità, per i traspor-
ti, per la previden-
za, per l’istruzione,
non possono più
essere sperperate
con la solita giusti-
ficazione che sono
costi sociali.

Trasportare su
ferro ha delle quali-
tà insuperabili, è più sicuro, è più
veloce, è più rispettoso dell’am-
biente, a patto che il servizio sia
fatto nel rispetto più assoluto del-
l’economicità.

Quali sono le cose
per rendere questo
sistema economico
e competitivo?

Utilizzare mezzi
che hanno un nume-
ro di posti adeguato
all’effettiva doman-
da;

usare mezzi che
possono marciare in
composizione mul-
tipla per essere più
flessibili alle richie-

Proposta per la realizzazione di una
metropolitana leggera di superficie 
con tecnologia TramTreno 
nella Regione Umbria

a cura di Alessio Trecchiodi

Il TramTreno di Kassel in sede.

Il TramTreno un ottimo esempio di percorso urbano
ferroviario.
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- modificare la rete F.C.u. in linea
L.T.R. (Linea Tranviaria
Rapida) ad uso esclusivo dei
convogli della metropolitana di
superficie per ottimizzare i costi
di gestione; senza escludere il
transito di tradotte merci nelle
ore notturne;

- adottare nuove normative ferro-
viarie per permettere a questi
mezzi ferrotranviari di essere
autorizzati a marciare nelle nor-
mali ferrovie, come già avviene
in gran parte d’Europa.

Quali saranno i risultati?

- Si realizza un sistema di linee
metropolitane senza rotture di
carico;

- si rende l’infrastruttura ferrovia-
ria di gran lunga più produttiva
dell’attuale;

- si creano posti di lavoro;

- si migliora la mobilità dei citta-
dini di ogni età e condizione
sociale;

- si riducono o si azzerano i debi-
ti dovuti ad un sistema ferrovia-
rio non adatto alla regione
Umbria.

Schema di una linea metropolita-
na regionale con il sistema
TramTreno 

Questa proposta, per essere resa
operativa, necessita della realizza-
zione di linee metro-tranviarie
nelle due maggiori città della pro-

a Fontivegge, con il sistema attua-
le non gode di utenza, pur percor-
rendo 11,3 km; mentre con il PAS-
SANTE si avranno in città almeno
15 fermate.

Insomma anche il più sprovvedu-
to può capire che non c’è paragone
tra i due sistemi.

La linea ferroviaria attuale da
Ponte a Fontivegge sarà a disposi-
zione dei treni Interregionali per
Firenze e Roma, per i treni merci e
per i viaggiatori a lunga percorrenza.

Questa proposta rivoluziona il
trasporto pubblico, in quanto la fer-
rovia diventa l’asse portante, che
riceve utenza dagli altri sistemi,
mentre oggi avviene il contrario.
Quest’asse metropolitano ha per-
correnze simili al mezzo privato
che, associato all’alta frequenza,
sarà bene accolto dalle popolazioni
locali.

vincia; è un impegno finan-
ziario necessario per rendere
il sistema ferroviario pagan-
te o almeno meno oneroso
dell’attuale.

La realizzazione delle linee
metro-tranviarie ha il pregio
di migliorare l’arredo urba-
no della città e di creare
nuovi spazi alle attività
socio economiche che
attualmente sono soffocati
dall’automobile.

La linea metro-tranviaria
su Perugia ha il pregio di
realizzare un PASSANTE
METROPOLITANO che
quintuplica l’offerta ferro-
viaria tra Ponte San

Giovanni e Perugia “Fontivegge”
riducendo altresì il percorso ferro-
viario di almeno due chilometri.

Un treno metropolitano da P.S.G.

La Voce delle Attività FerroviarieGennaio - Febbraio 2009
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Trenitalia sta passando un perio-
do difficile, è innegabile.
Soprattutto difficile è il momento
di chi in Trenitalia lavora e vive
realtà come quelle della
Lombardia.

La Divisione che se la passa peg-
gio è la Cargo, che paga una poli-
tica poco attenta a questo genere
di trasporto.

Fino a ieri comunque i dipenden-
ti non si erano trovati di fronte una
prospettiva preoccu-
pante e si riusciva a
guardare avanti con
diffidenza sì, ma con
la speranza che il
momento difficile
sarebbe passato
senza creare troppi
danni.

Oggi non è più così,
il futuro è diventato
seriamente preoccu-
pante e centinaia di
famiglie si trovano a
fare i conti con una
pessima realtà, che si
aggrava ancor di più,
se si pensa alle con-
seguenze della crisi
economica dei giorni
d’oggi.

La Cargo si accinge a ridimen-
sionarsi drasticamente e cede il
passo ad altre imprese di trasporto
al nord, dove potrebbe invece
imporsi come polo di riferimento
in ambito addirittura europeo,
favorito da una posizione geogra-
fica privilegiata e dall’invidiabile
attività industriale.

Innumerevoli sono state le consi-
derazioni già espresse sull’argo-
mento. Oggi possiamo solo con-
statare la crisi profonda di questa
Divisione; paradossale, se si tiene
conto della  posizione geografica,
che dovrebbe essere il suo punto
di forza ma che invece viene con-
siderata addirittura penalizzante,

tanti d’Europa per mole di traffico
e clientela, e potenzialmente
anche questi tra i più ghiotti per le
Imprese Ferroviarie.

E’ di poco tempo fa una notizia,
uscita sul “Sole 24 Ore”, secondo
cui sarebbe possibile una sinergia-
collaborazione tra Trenitalia,
Ferrovie Nord e ATM Milano, che
permetterebbe di aggredire il mer-
cato, contro le minacce prove-
nienti dalla concorrenza.

E’ sempre bene accolta qualsiasi
iniziativa che porti uno sviluppo
del lavoro e offra le necessarie
garanzie ai lavoratori, ma ultima-
mente, quando si parla a
Trenitalia, questa  capisce solo la
prima parte, mentre della seconda
si mostra poco interessata.

Ad oggi la mancanza di un con-
tratto di servizio per tale trasporto
infatti, lascia troppi preoccupanti
dubbi sul futuro dei dipendenti.
Un domani questi potrebbero tro-
varsi costretti a cambiare Società
di appartenenza, senza certezze
sulle nuove condizioni di lavoro;
mentre nella peggiore delle ipote-
si potrebbero addirittura trovarsi

in quanto molto appetibile alla
concorrenza. 

Non si spiegherebbe come mai
infatti, molte sono diventate le
Imprese Ferroviarie che si interessa-
no ad entrare in Italia e in Lombardia
(o che si stanno sviluppando consi-
derevolmente) nel trasporto merci, se
non ve ne fosse convenienza.

Mentre Cargo si accinge a trasfe-
rimenti interdivisionali, i concor-
renti crescono. 

Addirittura ad alcuni
Macchinisti oggi di Cargo, per
continuare a lavorare, viene chie-
sto domani di andare a fare il
Capo Treno. E dopodomani come
si chiamerà, cassa integrazione?

Un Contratto Nazionale che
regolasse equamente il trasporto e
la concorrenza in Italia, avrebbe
sicuramente evitato lo stato delle
cose attuali e avrebbe fornito
garanzie essenziali, per i dipen-
denti interessati.

Nella Divisione Passeggeri
Regionale è in corso una rivolu-
zione non di poco conto in
Lombardia, con un Trasporto
Pubblico Locale tra i più impor-

Il momento difficile di Trenitalia
visto dalla Lombardia

I lavoratori lombardi sono molto preoccupati per l’andamento delle tre Divisioni di Trenitalia

di Maurizio Pantanella



La Voce delle Attività FerroviarieGennaio - Febbraio 2009
2727

senza lavoro, per la perdita di
treni, da parte della loro attuale
Società.

In nome delle leggi di mercato e
della concorrenza, Trenitalia oggi
sta esercitando una dura pressione
sul personale ed assume delle ini-
ziative non condivisibili in quan-
to, a nostro parere, non veramente
e pienamente produttive. Ne con-
segue anche qui un disagio per i
dipendenti, che troppo spesso
sono gli unici a pagare l’esigenza
societaria di far quadrare i bilanci.

Anche per loro un Contratto
Unico Nazionale fornirebbe già
oggi, senza sapere come sarà il
futuro del TPL, sufficienti garan-
zie e speranze concrete sul doma-
ni.

Nella Divisione
Passeggeri N/I
Lombardia, il processo di
cambiamento che investe
l’organizzazione del
lavoro è il più rapido e il
più drastico.

Su Milano ci sono occhi
puntati da tutto il conti-
nente, dalla politica,
dalla grande economia e
questo Impianto ha la
possibilità di diventare
un centro del trasporto
viaggiatori tra i più
importanti d’Europa.

L’Alta Velocità è la
grande occasione per

possibile accettare l’arroganza di
questa dirigenza aziendale, che
alla vigilia di un sacrosanto scio-
pero unitario e dichiarato contem-
poraneamente da quasi tutti i set-
tori della Divisione, accusi il sin-
dacato di non volere il bene della
Società e di portarla verso il falli-
mento. 

Da troppo tempo si assiste ad un
rimbalzo delle responsabilità e
delle mancanze aziendali: si pren-
da ad esempio l’eterna disputa tra
le strutture di Produzione e di
Organizzazione, che invece di
unirsi in sinergia, si ostacolano
vicendevolmente, scaricando sul
personale scelte politiche che ci
sembrano più mirate ad una affer-
mazione interna che allo scopo di
una buona organizzazione del
lavoro.

Non c’è un programma né un’or-
ganizzazione seria, e attualmente
non è chiaro l’obiettivo che questa
Divisione sta cercando di perse-
guire in tutti i suoi settori.

Settori che sono travolti, anche 2
o 3 volte in un mese, da rivoluzio-
ni insensate e da ripensamenti
repentini completamente privi di
senso e logica.

Attendere sviluppi dalla “Sede
Centrale” non può essere una
scusa valida quando ci si dovreb-
be sedere per definire le garanzie
e il futuro della gente. Come non
si può assolutamente accettare di
essere respinti al mittente quando
si chiede di discutere degli argo-

questa Azienda, che sta investen-
do tutto il possibile e anche di più
per non farsi trovare impreparata
al momento cruciale dell’apertura
del mercato. Ma quanta sofferen-
za anche qui.

Chi fa sindacato, ma soprattutto
chi lavora in questa Divisione, ha
interesse più di tutti affinché la
Società abbia un grande successo
e si affermi come leader del setto-
re. 

Ma non si può non denunciare la
realtà che è venuta a crearsi in
Passeggeri N/I Lombardia. 

Non si  può permettere che ven-
gano calpestati ignominiosamente
i più importanti e basilari diritti
dei lavoratori, anche in un
momento come questo. Non è
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menti di competenza territoriale,
con l’incomprensibile motivazio-
ne che “se dalla Sede Centrale
non mi danno l’ok, da qui non
posso toccare nulla”.

Il sindacato non vuole il bene di
questa Divisione, o questa Società
è in un momento di difficoltà?

In un quadro del genere, solo
appena accennato, l’azienda anzi-
ché cercare di avvalersi delle
capacità e dell’ esperienza dei sin-
dacati e chiedere la loro preziosa
collaborazione, si trincera dietro
un “faccio tutto io e lo faccio
come mi pare”.

Scelta che già da subito è assolu-
tamente esecrabile, perché se ne
possono facilmente prevedere i
limiti.

Anziché puntare sulla tecnolo-
gia, sulla manutenzione e sugli
investimenti, realizza un preoccu-
pante regresso in termini di affida-
bilità dei treni, della loro manu-
tenzione, della sicurezza del lavo-
ro e della tutela della salute dei
lavoratori. 

Anziché puntare sulla professio-
nalità dei propri dipendenti - e in
primis si pensi ai macchinisti – li
si colpisce da tutte le parti, comin-
ciando con una repressione disci-
plinare che si può definire folle,
immotivata e controproducente.

Non dimostra coerenza, quando
in un primo momento imposta la
selezione dei macchinisti da abili-
tare all’AV in modo rigido ed esi-
gente, anche se poco chiaro e
poco comprensibile, per poi cam-
biare improvvisamente ed abilita-
re in fretta e furia, prima dell’ulti-
mo cambio orario, ragazzi con
pochissima esperienza di ETR
500 alle spalle. Scelta dettata sola-
mente da una ripartizione incom-
bente e che denunciava semplice-
mente carenza di abilitati, mentre
all’inizio la CCS 11 sembrava
dover essere imprescindibile per
la Società, un paletto non abbatti-
bile per nessuna ragione.

Per non parlare delle ultime set-
timane, nelle quali sulla linea AV
si stanno utilizzando risorse pro-
venienti dal Reggimento Genio

siasi scelta.

Qui, ancor più che nelle altre
tipologie di trasporto, sarebbe
fondamentale un Contratto Unico
con regole condivise e valide per
tutti.

La Divisione Passeggeri e l’Alta
Velocità avrebbero bisogno di
regole serie e ben precise, non di
deregolamentazione totale e di
autoritarismo scellerato.

Questo sarebbe un grave errore,
che porterebbe quasi certamente
al fallimento di un’idea, piuttosto
che all’affermazione sul mercato.

Ci pensi Trenitalia, finché è in
tempo.

Ferrovieri, che quanto a professio-
nalità ed esperienza, possiamo
ben dire che non sono migliori dei
macchinisti di cui Trenitalia già
dispone da molti anni.

A Milano non si vuole rimandare a
scuola quegli agenti che hanno
avuto la sfortuna di non superare il
corso AV al primo tentativo, ma si
decide di preferire altro personale,
per non meglio motivate ragioni.

E’ recente un documento di illu-
strazione aziendale consegnato
alle OOSS a Roma, che chiarisce
un po’ l’idea che la Divisione si è
fatta sulla selezione del personale
da inviare ai corsi ES ed ES AV.
Chiarisce per modo di dire: l’uni-
ca cosa che si capisce è che vuole
l’assoluta discrezionalità su qual-
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Io sono preparato, contesto e
situazioni mi sono favorevo-
li…so di poter spuntare un buon
accordo.

Quante volte in sede di trattati-
va lo abbiamo pensato? Al tavo-
lo eravamo certi di esserci pre-
parati nel migliore dei modi,
eravamo certi che l’azienda
fosse ormai alle corde, eravamo
certi che saremmo usciti da
quella maledetta sala riunioni
con un accordo
che ci avrebbe
fatto ricevere
elogi da destra a
manca, e invece…

Invece ce ne
siamo usciti con
un pugno di
mosche perché
durante la discus-
sione qualcosa
non ha funzionato.
Ma perché?
Eravamo consape-
voli di sapere
tutto, eravamo
consapevoli della
difficoltà azienda-
le riguardo all’ar-
gomento trattato, eppure qualco-
sa non ha funzionato!

Durante la trattativa abbiamo
fatto attenzione al nostro modo
di porci nei confronti dell’azien-
da e al modo in cui i dirigenti
aziendali si sono posti? La rispo-
sta è: probabilmente no.

La certezza di portare a casa la
“pagnotta” ha fatto sì che trala-
sciassimo un aspetto fondamen-
tale della trattativa: l’intelligen-
za emotiva.

Per intelligenza emotiva inten-
diamo la capacità di interpretare
la situazione al di là dell’aspetto
prettamente professionale,
entrando nei profili personali
delle persone.

Durante la discussione stiamo

potrebbe far andare male tutta
una trattativa, preparata da gior-
ni e giorni perché si crede di
aver di fronte delle date persone
che invece, nella realtà dei fatti,
sono totalmente diverse.  

E’ fondamentale comprendere,
inoltre, se il nostro interlocutore
è motivato o sta seduto al tavolo
solamente perché la sua posizio-
ne lo richiede, senza alcun inte-
resse riguardo alla conclusione

della trattativa. In
questo caso
dovremmo cerca-
re di rivolgerci a
coloro i quali
sono (e non sem-
brano) motivati e
hanno (e non
sembrano avere)
interesse a porta-
re avanti la
discussione. Per
far questo occorre
osservare attenta-
mente i gesti, le
espressioni, gli
sguardi della con-
t r o p a r t e .
Purtroppo, però,
solamente l’espe-

rienza ci darà la sensibilità
necessaria per carpire in poco
tempo la situazione generale.

Un punto cruciale è che da
ambo le parti ci sia stima, fidu-
cia e rispetto della controparte.
Senza questi elementi, qualun-
que sia la conclusione della trat-
tativa, non soddisferà appieno
nessuno.

La corretta analisi dei rapporti
di forza tra le parti in merito
all’argomento trattato permette
di porsi nella maniera corretta:
se sappiamo che stiamo chieden-
do qualcosa di difficilmente rag-
giungibile non possiamo porci
con arroganza nei confronti dei
nostri interlocutori, anzi, occor-
rerà esporre un arguto ragiona-

esponendo la nostra posizione,
siamo certi di parlare con cogni-
zione di causa, argomentiamo
spigliati e ci sentiamo invincibi-
li. Ma stiamo controllando le
reazioni degli altri?

La dirigenza aziendale ci ascol-
ta attenta, annoiata o neanche ci
ascolta? 

Nei volti dei dirigenti vediamo
interesse, difficoltà o cos’altro? 

Non lo sappiamo, perché non ci
stiamo facendo caso. Se invece
controllassimo i loro gesti e le
loro espressioni probabilmente
riusciremmo a capire se la cor-
retta via è continuare a pungere
o modificare il tono e i termini
dell’argomentazione.

In una trattativa è fondamenta-
le l’empatia tra la persone: ci
dobbiamo mettere in condizione
di ascoltare e capire ciò che il
nostro interlocutore vuole dirci e
dobbiamo mettere il nostro
interlocutore in condizione di
ascoltare e capire ciò che gli
stiamo dicendo.

Attenzione ai pregiudizi.
Occorre valutare consciamente
le persone, senza dare giudizi
affrettati. Una valutazione errata

Sentimenti e Intelligenza Emotiva
Dettagli, in una trattativa? 

di Luca Porcarelli
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mento che spieghi le ragioni
delle nostre richieste; se sappia-
mo che la parte aziendale in
merito ad un determinato argo-
mento è in difficoltà nei nostri i
confronti, possiamo attaccare
con maggiore vivacità. Sempre,
però, carpendo gli stati d’animo
altrui e procedendo, come dice-
vamo in precedenza, con stima,
rispetto e fiducia dell’altra parte.

I rapporti di forza esistono
anche internamente alla parte
datoriale: in ogni tavolo c’è sem-
pre un leader ed è lui il nostro
“obiettivo”. Dobbiamo cercare
di scovarlo il prima possibile
(ma spesso è molto semplice) e
lavorare su di lui. Convincendo
lui sappiamo di essere a buon
punto, gli altri interlocutori si
fidano di lui e se lui dovesse dare
il benestare ad un accordo gli
altri approveranno.

Noi cerchiamo di cogliere
qualcosa dai gesti e dagli atteg-
giamenti degli altri,
ma che impressione
stiamo dando?
Stiamo esponendo
la nostra tesi con
grande veemenza
perché siamo con-
vinti che possa
risultare interessan-
te. Ma gli altri se ne
accorgono? O la
nostra veemenza
può essere conside-
rata segno di
aggressività dovuta
a un nostro momen-
to di difficoltà? 

Occorre far atten-
zione a come ci si
pone nei confronti degli altri,
cercando di suscitare negli altri
la giusta impressione. Se mentre
parliamo teniamo le braccia con-
serte, questo può sembrare un
segno di chiusura; se invece cer-
chiamo con le mani di avvicinar-
ci all’interlocutore (gesticolia-
mo) possiamo far intendere la
volontà di trovare un accordo.

Inoltre, quando abbiamo la paro-
la, rivolgendoci come già detto
agli interlocutori interessati della

che come un nemico.

Durante la trattativa è indispen-
sabile tenere sempre bene a
mente qual è il nostro obiettivo
finale, anche se la discussione si
sta dirigendo altrove. Sappiamo
quello che vogliamo e dobbiamo
capire quando è il caso di inter-
rompere una discussione o quan-
do è il caso di lasciarla prosegui-
re.

Se il leader della parte datoria-
le sta portando avanti argomen-
tazioni forti e fondate sarà il
caso di interromperlo prima che
la situazione si faccia difficile;
al contrario quando un membro
della dirigenza aziendale poco
considerato dagli altri sta inter-
venendo, anche se sta dicendo “
inutili fesserie”, sarà bene
appoggiarlo e fargli cenni di
assenso. Lui, inconsciamente,
sarà riconoscente in fase deci-
sionale del fatto che noi abbia-
mo compreso e apprezzato ciò

che voleva dirci e
che, invece, i suoi
colleghi lo hanno un
po’ lasciato all’ango-
lo.

Altro punto crucia-
le: come avanzare le
critiche. Innanzitutto
le nostre critiche
devono derivare da
un’attenta analisi dei
fatti: dobbiamo esse-
re certi di poter avan-
zare quella critica ed
essere credibili.

Inoltre, il nostro
modo di porci dovrà
essere consono alla
persona che si sta cri-

ticando: attaccando, con cogni-
zione, una persone già in diffi-
coltà potremmo “stenderla al
tappeto”; attaccando con argo-
mentazioni poco attendibili chi
ci ha portato dati oggettivi
potrebbe portarci ad una perdita
di credibilità. In ogni caso
occorre far attenzione alla paro-
le che si usano. Una critica è ben
diversa da un rimprovero: la cri-
tica non deve mai essere perso-
nale, ma deve solamente contro-

questione e al leader della contro-
parte, dobbiamo cercare di per-
suaderli facendoli immedesimare
nei problemi da noi esposti. La
persuasione è sinonimo di forza in
un tavolo di trattativa: se riesco a
persuadere la controparte ho fatto
il 90% del lavoro. 

Ma come si fa a persuadere la
controparte? 

Innanzitutto occorre essere cre-
dibili e portare dati oggettivi. Se
ad esempio la parte aziendale
vuole introdurre dei nuovi turni
notturni per l’officina, è un dato
oggettivo e credibile evidenziare
il problema dei trasporti pubblici
per raggiungere il luogo di lavoro,
dato che nell’orario interessato è
un dato di fatto che circolino
meno treni regionali e meno bus.
Riuscire a “toccare” l’emotività
della controparte è il primo passo
verso la persuasione. 

Come già detto, è fondamenta-
le la credibilità: se riusciamo ad

ottenere un buon accordo con
l’inganno, possiamo star pure
certi che il vantaggio sarà sola-
mente estemporaneo perché la
parte aziendale, dalla volta suc-
cessiva,  si porrà con diffidenza
nei nostri confronti.

Sappiamo quanto sia difficile,
ma occorre cercare in ogni situa-
zione una soluzione bilaterale
che riesca a risolvere il proble-
ma, vedendo la controparte
come un collaboratore piuttosto
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parte, in altri potrebbero far car-
pire a coloro i quali abbiamo di
fronte le nostre debolezze. 

L’importante è che ciò che suc-
cede per causa nostra, scontro o
accordo che sia, debba essere
frutto solamente della nostra
volontà e non della situazione
contingente che si è creata al
tavolo, magari proprio per colpa
di una nostra frase azzardata
pronunciata sull’onda dell’entu-
siasmo o sull’orlo di una crisi di
nervi. 

Quando si va in trattativa
occorre essere sempre lucidi e
attenti a ciò che succede a noi e
agli altri, sfruttando quella
famosa intelligenza emotiva che
dovremmo cercare di sviluppare
e lasciando da parte i sentimenti.

Detto così sembra tutto sempli-
ce. Da capire forse sì, ma da
mettere in pratica…

Purtroppo, o per fortuna, non
esiste un allenamento diverso
dal “campo di battaglia”.
Trattativa dopo trattativa, caffè

battere gli argomenti portati
dalla controparte, utilizzando
dati più oggettivi possibili.

Dopo la critica, portata in
maniera ferma e oggettiva, se la
controparte ha mostrato segni di
cedimento occorre capire se
attaccare con maggiore insisten-
za o se aiutare la controparte a
“rialzarsi”. In quest’ultimo caso,
come nel caso già citato di un
membro della dirigenza azienda-
le poco considerato dagli altri,
questi potrebbe esserci incon-
sciamente riconoscente. 

Soprattutto nelle questioni che
ci vedono “sentimentalmente”
coinvolti, come possono ad
esempio essere il nostro orario
di lavoro, il diritto al pasto e al
riposo, situazioni che riteniamo
gravi ingiustizie, risulta molto
difficile controllare le proprie
reazioni, sia a livello di metaco-
municazione (la comunicazione
dei gesti) che a livello verbale. I
nostri gesti e le nostre parole
potrebbero in alcuni casi provo-
care uno scontro con la contro-

dopo caffè, chiacchiera dopo
chiacchiera riusciremo a coglie-
re un po’ per volta tutti gli aspet-
ti emotivi della controparte. A
questo punto, razionalmente,
dovremo cercare di raccogliere
le impressioni captate, analiz-
zarle e sfruttare le debolezze
altrui al tavolo.

Difficile? Sì, certamente. Ma
poi saranno i risultati a parlare.

Corrado Veneziani, il
più vecchio iscritto
prima allo Sma e poi alla
Fastferrovie, è appena
sceso dal locomotore
dopo l’ultimo servizio. 
Di Corrado potremmo
scrivere e parlare tan-
tissimo, in quanto è tra
coloro che hanno fatto
in modo che il sindacato
autonomo potesse
emergere nello strapo-
tere del sindacalismo
confederale, invece
diremo molto semplice-
mente:  grazie Corrado.

Dopo che, schiavo dell’orologio, hai condotto i treni
sotto la pioggia, il sole, la neve ed il vento, sei diventa-
to finalmente padrone del tuo tempo!
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I continui spot pubblicitari
sull’AV tra Milano e Roma, la
conseguente massiccia offerta di
“Frecciarossa” in gara con l’ae-
reo, le continue dichiarazio-
ni/considerazioni dei massi-
mi vertici del Gruppo FS
apparse sui giornali, che
annunciano di conti
quasi prossimi al
bilancio, rischiano di
deformare la realtà
vera in cui versa
l’intero sistema fer-
roviario, che è
ancor più grave di
quella di un ridi-
m e n s i o n a m e n t o
della produzione.

Indebitamenti pre-
gressi per circa 9
miliardi di euro (3 ad
RFI e 6 a Trenitalia), che
devono essere rapportati
rispettivamente ai 30  miliardi di
euro di capitale sociale di RFI e
di 1 solo di Trenitalia.

Mancati finanziamenti da stato
per il 2009 pari a circa 500
milioni di euro.

E’ evidente che in questa ottica,
qualsiasi riorganizzazione avreb-
be il solo scopo di affrontare il
2009 senza garanzie in prospetti-
va con l’unica certezza di inter-
venire pesantemente sul lavoro.

Vengono messi in serio rischio
la natura sociale delle ferrovie ed
alcune regioni soprattutto al sud
rischiano l’emarginazione, deci-
ne e decine di collegamenti sud -
nord del paese rischiano di esse-
re soppressi definitivamente.

Il trasporto delle merci sarà
solo un ricordo e il trasporto
Regionale o Pendolare rischia, in
assenza di rapidi interventi strut-
turali e d lungo periodo, di peg-

risorse pubbliche per i contratti
di servizio e dagli effetti della
crisi economica in atto mettono a
rischio smantellamento  una
grossa parte del sistema ferro-

viario italiano.

Da qui l’iniziativa “ Al
paese serve il treno!” . 

Tale iniziativa si
concretizzerà nei
prossimi giorni  con
appuntamenti sia
Nazionali che
Territoriali ed è
rivolta a tutte quel-
le forze politiche,
sociali ed economi-

che che ritengono il
trasporto ferroviario

importante per il paese:
Presidenti delle Regioni

ed Assessori Regionali ai
trasporti, Associazioni dei

Consumatori, Associazioni
Ambientaliste, Comitati dei pen-
dolari, Associazioni
Imprenditoriali, Partiti Politici,
privati cittadini e tutti quei sog-
getti che ritengono importante
fare sistema ed aderire a questa
campagna di sensibilizzazione.

giorare e di aggravare maggior-
mente la già difficile quotidiani-
tà del

trasporto a
milioni di cittadini, utenti, clien-
ti, studenti e lavoratori.

L’insieme di questi fattori nega-
tivi rappresentati dalle scelte
industriali di FS, dai tagli di

Le Segreterie Nazionali Filt – Fit –
Uiltrasporti – Fast – Ugl AF e Orsa
lanciano l'iniziativa        
“Al Paese serve il Treno”

di Carlo Nevi
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