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La grave recessione prevista da
parte di molti attenti analisti econo-
mici, tanto da generare la pubblica-
zione di alcuni libri sull’argomento,
non ha trovato nessuno in grado di
proporre soluzioni compatibili con la
drammaticità del momento.  

Riguardo, poi, all’aspetto sociale,
potremmo dire che nel 2008 i diritti
dei lavoratori hanno visto il loro peg-
gior anno di compressione dalla
nascita del movimento sindacale e,
mai come nel 2008, il Sindacato ha
vissuto momenti di tale scoramento
con la base associata.

Nell’editoriale di fine anno non
possiamo sottrarci dal fare il bilancio
in merito all’attività svolta, alle diffi-
coltà incontrate e alle iniziative intra-
prese. Bilancio che serve a rilanciare
l’azione del sindacato per l’anno
venturo.

Certamente, date le premesse di
uno scenario molto complicato e
avverso al sindacato in genere,
diventa un’operazione molto più dif-
ficile del solito analizzare con obiet-
tività e concretezza la nostra attività
sindacale.

Potremmo dividere le vertenze che
hanno assorbito le maggiori risorse
del nostro sindacato in due ambiti
diversi, non certo separati tra loro,
quello del CCNL della Mobilità e
quello aziendale nel Gruppo FS.

In merito al CCNL sulla Mobilità,
ogni giorno la strada sembra più
irta; infatti, gli incontri avuti presso
il Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti fino a sabato 27
dicembre, non hanno consumato la
rottura accuratamente ricercata da
ASSTRA e ANAV (e forse anche da
qualche sponda sindacale), solo
grazie all’ostinazione del Ministro
Matteoli, che non ha voluto certifi-
care la spaccatura ma, con grande
tenacia e indubbio ottimismo, ha
aggiornato la riunione all’8 gennaio

tutto il Gruppo FS, perché ha dimo-
strato che ci sono le carte in regola e
le capacità necessarie per sviluppare
il trasporto ferroviario in qualità e
sicurezza, anche se devo ammettere
che veder sfilare l’Ing. Moretti, giu-
stamente orgoglioso di presentare la
stazione di Milano ristrutturata,
davanti ad una copiosa fila di gior-
nalisti con tanto di diffusione sonora
di arie adeguate all’occasione, suo-
nate a un volume tale da coprire chi
poco distante reclamava trasporto
locale, garanzia occupazionale negli
appalti e la riassunzione di Dante De
Angelis, mi ha fatto venire in mente
il famoso film di Alberto Sordi: “Il
prof. dott. Guido Tersilli …” del
1969. 

Il desiderio di dare un’immagine
esterna diversa da quella bistrattata e
mangiasoldi che da troppo tempo è
stata disegnata da più parti per il
Gruppo FS, pur se apprezzabile,
sconta la smodata voglia di apparire
dell’Amministratore Delegato, la
scarsa attitudine al confronto (si
pensi che ha nel suo curriculum
un’esperienza sindacale) o ad essere
contraddetto tanto che, sempre con
maggiore veemenza, nel gruppo si
fa spazio una vera e propria repres-
sione verso chi dissente apertamen-
te, come gli RLS e ora anche i
Responsabili Regionali del
Sindacato.

Infatti, a seguito della manifesta-
zione fatta a Bologna, il nostro
Segretario Regionale, nonché RLS
della Direzione Passeggeri N/I,

del 2009.

Le difficoltà negoziali le abbiamo
descritte nelle varie informative
fatte, di volta in volta, e inserite sul
nostro sito www.fastferrovie.it ma è
giusto, fin da subito, evidenziare che
se mai passasse la proposta che con
tanta pervicacia cerca di mettere in
atto l’ASSTRA, cioè quella di una
parte comune inconsistente e di
sezioni distinte degli attuali contratti
da rinnovare, correremmo il serio
rischio di spostare il problema del
dumping sociale, oggi così evidente,
fra gli stessi contratti all’interno del
nuovo CCNL della Mobilità. 

Quindi è necessario dare la massi-
ma consistenza possibile alla parte
comune del nuovo CCNL della
Mobilità e definire, poi, un esplicito
percorso atto a ricercare in progress
le soluzioni capaci di avvicinare le
parti e gli interessi negoziali ad un
CCNL della Mobilità in grado di
omogeneizzare, con regole comuni,
il rapporto di lavoro nell’intero com-
parto.

Il confronto con il Gruppo FS è
stato un vero e proprio stillicidio che
si è concluso a metà novembre,
quando proprio questa controparte si
è eclissata dal tavolo negoziale. 

Si! Non c’è un sindacato che possa
millantare la paternità della mancata
intesa, la verità è che i tempi dell’ac-
cordo o del disaccordo si erano pro-
tratti oltre ogni ragionevole previsio-
ne e bisognava lanciare l’AV. L’ing.
Moretti, inoltre, non poteva e/o
voleva per nessuna ragione che il
countdown, avviato davanti alla fac-
ciata principale della stazione di
Milano Centrale, si azzerasse senza
che le “frecce rosse” e le “frecce
argento” dell’Alta Velocità partisse-
ro in pompa magna.

Certamente, la manifestazione di
Milano del 13 dicembre 2008 è stata
una buona iniezione di fiducia per

Anno bisesto
L’editoriale di Pietro Serbassi

“Anno bisesto, anno funesto”, ritengo che sia proprio
questa l’estrema sintesi del 2008, almeno per quanto
riguarda l’economia e il sindacato. 
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l’amico Roberto Santi, solo per aver
creato qualche dubbio e quindi aver
stimolato alcune domande dei gior-
nalisti è stato chiamato, pochi giorni
dopo, dal proprio responsabile di
Produzione e da quello d’impianto
che, sembrerebbe a seguito di “ordi-
ni centrali” ricevuti, gli hanno
comunicato il proposito di disto-
glierlo dal turno ETR di spettanza e,
dal cambio turno invernale, di asse-
gnarlo al turno Banale. 

È evidente che l’episodio non ci
permette di fare pensieri e commen-
ti sereni e pacati, quindi li lasciamo
all’immaginazione del lettore. Nel
frattempo la vertenza e stata affidata
ai nostri legali.

Una piccola considerazione, però,
ci permettiamo di farla: nella
Direzione Passeggeri N/I troppi epi-
sodi di gestione repressiva si stanno
verificando negli ultimi due anni
verso chi dissente; oltre a quelli
menzionati o già noti portiamo alla
ribalta anche quello
accaduto ad un Istruttore
di Linea del Bordo che,
solo perché ha tentato di
trovare la ragione ad una
distrazione del personale
che aveva causato un
forte ritardo treno, è
stato distolto dalla pro-
pria attività di Istruttore,
per la quale era perfino
certificato secondo tutti i
crismi. 

Provando ad andare
oltre la polemica, è evi-
dente che per un sindacato, qualsiasi
sindacato, tali atteggiamenti sono
intollerabili ma potrebbero trovare
un filo logico, se ci fossero almeno
significativi riscontri in termini di
sviluppo aziendale; invece sembra
proprio che, nonostante un apprez-
zabile taglio agli sprechi un enco-
miabile sforzo del sindacato teso a
favorire una maggiore produttività,
il management non riesce a trovare
un adeguato rapporto fiduciario sia
interno all’azienda sia all’esterno
con l’unico azionista (visto che, a
prescindere dalla maggioranza che
governa il Pese, vengono costante-
mente ridotti i trasferimenti econo-
mici) e finanche con il cliente finale. 

all’analisi dei documenti di valuta-
zione dei rischi, un tema che ripren-
deremo certamente nel corso del-
l’anno venturo.

In una veloce elencazione di posi-
tività che ci disegnano quale sinda-
cato stiamo costruendo giorno per
giorno, non possiamo esimerci dal
ricordare il patto di consultazione
fatto con la Filt che già ci ha permes-
so di raggiungere un importante suc-
cesso nelle elezioni del DLF e, sicu-
ramente, ha dato la stura a chi conti-
nua a volerci per forza etichettare,
magari mettendo in dubbio proprio
la nostra autonomia. Non possiamo
non far notare che proprio la forza e
il coraggio di fare alleanze scritte
deve dare l’idea di trasparenza e cor-
rettezza che il nostro sindacato auto-
nomo ha; altri, tali accordi li fanno
sottobanco, avendo da nascondere
cose che non appartengono al nostro
essere.

Prima dei saluti, con simpatia e
anche con la sincera
volontà di alleggerire i
toni, vorrei raccontare un
episodio al mio amico
Giovanni Luciano
Segretario Nazionale FIT-
CISL che, nel suo edito-
riale di fine anno, ha tirato
in ballo la FAST in manie-
ra altrettanto simpatica,
facendo un curioso mix
fra il rosso delle “frecce
rosse”, la CGIL, gli
EUROSTAR-FAST, la
FAST e il gradimento
dell’Ing. Moretti al patto

Fast -Filt. Nella sua goliardica teoria
di fine anno è riuscito a trovarci un
nesso logico.

In un piccolo paese del centro Italia
(Abruzzo, mi sembra), anni fa, vive-
va un uomo a dir poco singolare che,
quando qualcuno lo fissava con insi-
stenza, sbottava: “Che ti guardi, ‘n
te piace lu culore?”. 

Con tutta la presunzione possibile
non pensiamo che il patto abbia né
conciliato, né tormentato i sogni di
nessuno e neanche dell’amico
Giovanni al quale faccio come a tutti
voi i più sinceri auguri per un sereno
e radioso 2009.

È vero che il lancio dell’AV sta
rispondendo positivamente ma è un
settore limitato, di nicchia, che è
stato lanciato in un momento dove il
trasporto aereo, l’unico attuale con-
corrente, sta attraversando una forte
crisi; per il resto, invece, non ci sem-
bra che si abbiano gli stessi riscontri
positivi. Infatti, i pendolari continua-
no ad essere molto critici, le Regioni
curano più le imprese di mobilità
locale e il trasporto merci, che risen-
te in parte anche della forte crisi eco-
nomica in atto, non ci sembra sia
riuscito ad attirare clienti neanche
quando il prezzo del petrolio ha rag-
giunto i massimi storici. 

Detto ciò, è chiaro che manca un
piano generale dei trasporti o
comunque una politica chiara sui
trasporti, il cui onere resta del
Governo che non può, comunque,
esimersi da assumersene la respon-
sabilità.

Organizzativamente potremmo

invece definire la nostra annata posi-
tiva, infatti abbiamo finalmente
avviato un serio e continuo discorso
formativo per creare una classe diri-
gente del sindacato ancor più prepa-
rata. Un’iniziativa portata avanti con
docenti esterni che ha raccolto i
favori dei partecipanti. Abbiamo
anche avviato un percorso di con-
fronto con gli RLS che fanno riferi-
mento al nostro sindacato, per crea-
re momenti di discussione e con-
fronto sulla materia della sicurezza;
anche in queste occasioni ci siamo
serviti dell’assistenza, del supporto e
del coordinamento di esperti esterni.
In una prima riunione abbiamo
avviato un discorso in merito



La Voce delle Attività Ferroviarie Dicembre 2008
66

Dopo una solenne approvazione
della piattaforma sindacale per il
nuovo “CCNL della Mobilità per
gli addetti al trasporto locale, fer-
roviario e servizi”, da parte
dell’Assemblea Nazionale Quadri
e Delegati di Settore il 21 febbra-
io 2008, tutto il mondo del tra-
sporto è rimasto appeso in attesa
di una qualche definizione che
giustificasse l’assenza di un rin-
novo contrattuale di settore.

In attuazione di quanto condivi-
so tra Governo e parti sociali in
occasione dell’intesa sottoscritta
presso la Presidenza del Consiglio
dei Ministri il 21 novembre 2007,
ci veniva comunicato che la piat-
taforma rappresentava il docu-
mento finalizzato all’attivazione
del confronto per pervenire alla
definizione di un nuovo CCNL
unico per i settori delle attività
ferroviarie, comprensive dell’in-
dotto di servizi appaltati e del tra-
sporto pubblico locale. Fu terrore

generale. 
Entrambi i settori, quello ferro-

viario e quello autoferrotranviario
avevano paura di cedere qualcosa

tra questi che nel frattempo, men-
tre qualcuno ancora si fa delle
domande, lavorano sulla base di
un contratto scaduto da un anno.

Tutto ciò è privo di una logica
sensata e coerente, difficile da
accettare, ma più difficile è com-
prendere il grado di affidabilità di
certe posizioni, sempre poco chia-
re e poco disponibili ad un serio

confronto.

La necessità di un contratto
unico della mobilità è in primo
luogo quella di dare regole certe e
uguali per impedire una liberaliz-
zazione selvaggia a scapito dei
lavoratori, ma anche delle stesse
imprese. La concorrenza è possi-
bile ed in grado di condurre a
risultati positivi solo dove la si
attui ad armi pari. Ecco l’impor-
tanza di regole uguali, ovviamen-
te non perdendo di vista le rispet-
tive particolarità dei diversi setto-
ri, che dovranno essere rispettate e
disciplinate da contratti di settore,
che siano però marginali, secon-
dari rispetto ad una disciplina uni-
taria. Questa è quell’uguaglianza

in cambio di condizioni meno
favorevoli. Su tutti poi c’era una
domanda che incombeva: qual’ è
il senso di un CCNL unico della
mobilità? Perché unire settori fino
ad oggi rimasti separati? Nessuno
può stupirsi che certe questioni
siano balzate nella testa di sempli-
ci lavoratori, quando ancora oggi
queste domande vengono poste
davanti al Ministro dei Trasporti,

dopo impegni sottoscritti e soprat-
tutto dopo aver convinto gli stessi
lavoratori della bontà di un tale
contratto, generando aspettative

Qual è il senso di un CCNL
unico della mobilità?
Nonostante gli impegni sottoscritti, ancora molte resistenze sulla discussione del
Contratto Unico della Mobilità

di Chiara Bandieri
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sostanziale capace di rendere
effettiva la concorrenza tra i
diversi settori della mobilità.
Senza un tale sistema di norme è il
caos, ed i primi a farne le spese
saranno i lavoratori, perché la
corsa al ribasso per essere compe-
titivi viene fatta su quella che da
sempre è considerata la voce di
costo da abbattere: il salario. Il
lavoratore, però, è anche consu-
matore, cittadino e questa banale
considerazione non può essere
esclusa da quel circolo vizioso a
cui si guarda quando si vuole inci-
dere sulle condizioni di lavoro e
sui salari. Finiranno quindi le stes-
se imprese con l’essere causa dei
loro mal.

Oggi, un paese che vuole stare al
passo con i tempi sa che quello
della mobilità è un settore strate-
gico sotto molti punti di vista.
L’impiego di risorse pubbliche in
questo settore ne conferma l’im-
portanza, per questo si manifesta
l’esigenza di un ruolo attivo del
governo, protagonista di quel
mondo su cui investe e su cui si
gioca buona parte del futuro e
delle attività della nazione.

Valutare come inutile un contrat-
to della mobilità non unico, per-
ché residuale rispetto a contratti di
settore che fanno da padroni e che
accentuano le distanze e le diffe-
renze non è una scontata constata-
zione, ma è un dovere. A che serve
un contratto che si limiti ad indivi-
duare:

L’ambito di applicazione, quindi
chi sono i suoi destinatari;

La durata;

I diritti sindacali;

Le relazioni industriali;

Il mercato del lavoro. 

Questo è solo un modo di ingan-
nare i lavoratori, che hanno com-
preso il senso del contratto unico
della mobilità e che sono pronti a
mettere in discussione le loro con-
dizioni di lavoro e non accettano
soluzioni di facciata tali da appari-
re quasi offensive.

Tornare indietro ora dopo aspet-
tative e dopo un tale coinvolgi-

senza paura di sbagliare), neppure
ad un contratto della mobilità. E’
però certa di fare gli interessi delle
aziende che rappresenta? E’ certa
di fare una politica corretta per il
paese e per i suoi cittadini? Non
confonde gli interessi di pochi a
scapito di quelli dei molti?

Sono semplici riflessioni aventi
l’unico scopo di sollecitare
discussioni e proposte costruttive,
ma una cosa non può passare inos-
servata: siamo in un momento
particolare per l’economia nazio-
nale e mondiale ed è bene essere
consapevoli che scelte di tale rilie-
vo sono determinanti per un paese
che non può permettersi di sba-
gliare. 

Modernizzare un settore signifi-
ca anche abbandonare vecchi e
stringenti preconcetti e sapersi
aprire a nuovi fronti, per cogliere
nuove opportunità ed essere in
grado di cavalcarle senza rimane-
re a guardare altri che hanno avuto
il coraggio di farlo, mentre noi
ancora stiamo a farci domande.

mento dei lavoratori non è facile
né indolore. 

Bisogna almeno avere il corag-
gio di lasciare al negoziato la defi-
nizione delle materie della parte
comune del contratto della mobili-
tà e quelle specifiche dei contratti
di settore. Solo percorrendo que-
sta strada e provando ad entrare
nel merito delle questioni, cercan-
do di trovare uno schema suffi-
cientemente ampio entro il quale
ogni parte possa riconoscersi, è
possibile iniziare un percorso con-
diviso.

Il governo si è mostrato coerente
con gli impegni assunti, favoren-
do incontri tra le parti sociali; con-
sapevole del rilievo di un tale con-
tratto, ha ritenuto importante invi-
tare alla discussione anche il
Ministro del Lavoro. 

Nessuno vuole arrendersi, tutto il
fronte sindacale è per la prima
volta saldamente unito anche con
Federtrasporto; solo ASSTRA è la
voce contraria, non disposta a
“mediare”, se di mediazione si
può parlare
quando si
esprime la
p r o p r i a
posizione,
oltre quei
punti indi-
cati, ma
non vuole
n e p p u r e
lasciare al
ruolo del
negozia to
la defini-
zione degli
spazi, dei
punti d’in-
c o n t r o .
Dietro falsa
mediazione
s e m b r a
celarsi una
volontà a
non proce-
dere ad un
c o n t r a t t o
unico della
m o b i l i t à ,
ma possia-
mo osare (e
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avrebbero mai venduto, al suo
posto, un pezzo di carta del valore
mille volte superiore.

Ha travolto e travolgerà l’idea
che si possa fondare l’economia di
uno Stato, quindi fatta da quella
entità che dovrebbe regolare il
mercato, su un rapporto mostruo-
so tra debito e ricchezza prodotta.

In Italia ci stracciamo, e ci strac-
ciano, le vesti perché abbiamo un
rapporto tra debito pubblico e pil,
cioè ricchezza prodotta, tra il 105
e il 106%.

Il liberista pentito e rigorista a
corrente alternata Tremonti, affer-
ma che non si possono detassare
le tredicesime, perché costerebbe

troppo e c’è il vincolo, semi ela-
stico, del rapporto tra deficit e pil
che non può superare il 3%. In
questo contesto e con questa
Europa, soprattutto con questa
Bce, non gli si può dare tutti i
torti.

Peccato, però, che il debito USA
ammonti a trentacinque(!) trilioni
di dollari, con un rapporto debi-
to/pil pari al 300%(!!!) e defi-
cit/pil pari all’ 8%(!!!).

Altro che mutui sub prime: que-
sto è il “pacco” che, grazie alla
crescita drogata dell’era Clinton
prima e alle folli guerre di Bush
poi, è stato bellamente consegnato

Immediatamente dopo lo scop-
pio della crisi finanziaria dei
mutui sub-prime, che in realtà
sono solo una delle cause se non
addirittura un pretesto, le stalle
dei liberisti pentiti e degli statalisti
dell’ultima’ora si sono repentina-
mente riempite.

Con tutto il rispetto per le peco-
re, che almeno ci donano buona
carne e calda lana, gli epigoni del
libero mercato, quelli che ne
hanno per anni osannato le salvifi-
che virtù, si sono abbrancati come
ovini impauriti a belare esatta-
mente il contrario. Il mercato non
è in grado di autoregolarsi, l’inter-
vento pubblico in economia è
necessario, la politica deve ripren-
dere la supremazia sull’economia
e via dicendo.

In realtà le cose stanno in manie-
ra un po’ diversa, anzi sostanzial-
mente diversa.

Arrivati ad un certo punto cioè,
proprio Sua Maestà il Mercato, ha
fatto e continuerà a fare quel che
la politica (che non deve interve-
nire ma regolare e non ha regola-
to) e le cosiddette Autorità di vigi-
lanza (che dovevano vigilare e
non hanno vigilato) non hanno
saputo, potuto o voluto fare.

Ha spazzato via l’economia del-
l’aria fritta, che non c’entra né con
l’economia di mercato né col libe-
rismo.

Ha travolto l’idea che avendo 10
si possa spendere 10000, idea
assolutamente estranea ai principi,
alla cultura e alla tradizione del-
l’economia di mercato: eppure,
udite, questo era ed è, purtroppo,
il rapporto tra economia reale,
quella di mercato vero in altre
parole, e derivati che, in questa
proporzione, altro non sono che
aria fritta.

Il birraio, il fornaio e il macella-
io di Adamo Smith, a buona ragio-
ne individuato come il padre del
liberismo e troppo a lungo svilla-
neggiato da sedicenti economisti,
al posto della salsiccia non vi

al povero Obama e, in quota parte,
a tutti noi.

Ha travolto i cosiddetti manager
della trimestrale che, incuranti
degli obiettivi a medio termine
che tutti i manuali di economia di
mercato insegnano a perseguire,
avevano solo cura di pompare il
più possibile le trimestrali, attra-
verso la speculazione finanziaria e
non i risultati industriali, al solo
scopo di giustificare le loro astro-
nomiche retribuzioni e stock
options.

Ha messo a nudo la follia dei
costruttori di auto americani, che
taravano la produzione sull’of-
ferta e non sulle previsioni della
domanda, andando contro i più
elementari comandamenti del-
l’economia di mercato.
Producevano insomma automo-
bili se non a prescindere dalla
richiesta del mercato, certamente
gonfiandone oltre misura le
aspettative.

Anche questo era un modo, per i
top manager, di giustificare com-
pensi miliardari, jet privati e bene-
fit di ogni sorta; ed anche qui la
politica, vale a dire il Congresso
degli Stati Uniti, se n’è accorto
troppo tardi, quando cioè i buoi
erano scappati.

Quando interviene a mettere le
cose a posto, Sua Maestà purtrop-
po non lo fa con grazia: è, infatti,
piuttosto scomposto, violento e
colpisce alla cieca: un po’ come il
vento di tramontana, che quando
volge a burrasca sradica il ramo
secco e quello buono.

Così le vere vittime, almeno fino
ad ora, sono i tanti piccoli rispar-
miatori (un po’ ingenui, in verità)
che hanno visto evaporati i mode-
sti risparmi di una vita, i tanti sot-
toscrittori di mutui insostenibili
(un po’ avventati, in verità) che
hanno perso la casa e sono finiti
nelle baraccopoli e i tanti, troppi
lavoratori che sono in cassa inte-
grazione o hanno del tutto perso il
lavoro.

Sua Maestà
di Paracelso
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te tanti da condurre ad un inservi-
bile guazzabuglio.

In secondo luogo, il PIL è un
indicatore di consolidamento e
non di previsione: vede cioè quel
che è avvenuto, non quel che
avverrà, cosa che del resto non gli
compete.

Quando nell’isola di Pasqua fu
abbattuta l’ultima palma il PIL, se
ci fosse stato, avrebbe registrato
un aumento della ricchezza, men-
tre in realtà e per quel che si sa, si
trattò dell’inizio della catastrofe di
quella comunità.

Fatte queste brevi premesse si
può, ai fini del presente ragiona-
mento, rispolverare qualche ele-
mentare ma decisiva riflessione
del vecchio Smith poi ripresa,
aggiornata e implementata da
quasi tutti gli economisti.

Come si fa, si domandava il
Nostro, a stabilire il valore di una
cosa? Che cosa è, in buona sostan-
za, che fa valere un bene, un pro-
dotto. La risposta fu semplice e
rivoluzionaria per quei tempi e, a
parere di chi scrive, anche per
l’oggi: il valore di una cosa è
determinato (udite!) dal valore del
lavoro presente in essa.

Venne di conseguenza, ed è faci-
le capirlo, il riconoscimento del
lavoro come vero fondamento

Chi scrive non
solo non è iscritto
al partito dei libe-
risti pentiti, ma
nemmeno si asso-
cia alla demoniz-
zazione della eco-
nomia finanziaria
che, anzi, finché
non la si è violen-
tata fino a trasfor-
marla in economia
del debito spinto
oltre ogni limite e
quindi dell’aria
fritta, è stata assai
utile nel creare e
soprattutto nel
distribuire ric-
chezza.

Un insegnamen-
to o, se si preferisce, una delle
lezioni che questa crisi ci conse-
gna, però, può e deve essere rapi-
damente assunta: quando cioè il
differenziale, la distanza, tra la
cosiddetta “economia reale” e
quella “finanziaria” si allunga
troppo, le cose non sono destinate
ad andar bene e certamente nel
sistema ci sono delle tossine.

Secondo un interessante spunto
di riflessione di alcuni sindacali-
sti, tra cui l’amico Serbassi, sareb-
be per esempio ora di inserire
nella quantificazione del PIL
anche il lavoro, la quantità cioè di
lavoro prodotto, oltre a quella di
beni e servizi: la tesi non è priva
di suggestione.

Qualche breve e preliminare
considerazione sulla natura del
PIL, per come almeno esso si con-
figura, può essere di una qualche
utilità.

In primo luogo non si può chiede-
re al PIL di soddisfare ad esigenze
o rispondere a domande improprie:
la sostenibilità ambientale, la qua-
lità della vita e la felicità degli
uomini (!) sono grandezze o ele-
menti ancor più immisurabili, se
non per approssimazione, delle
esternalità, dei costi esterni dei tra-
sporti. I punti di vista soggettivi e
le varianti e le variabili oggettiva-
mente possibili, sarebbero talmen-

della ricchezza e come ulteriore,
immediato postulato, si assunse
che la ricchezza nazionale deriva
dalla quantità di lavoro annuale
prodotta.

E come si fa, continuava a chie-
dersi il Nostro, ad aumentare la
quantità di lavoro prodotto se
prima o poi i mercati interni si
saturano di beni e di idee?
Semplicemente attraverso il libero
scambio, cioè l’apertura dei mer-
cati e la libera concorrenza.

Da Smith in poi e passando per
Ricardo, Marx e Keynes tra gli
altri, il lavoro, pur con diversi
modi e approcci, è sempre stato
centrale nella riflessione e nella
analisi economica.

E’ indubbio che il PIL, nel misu-
rare la quantità dei beni e servizi
prodotti, incorpori anche il valore
del lavoro in essi presente: lo fa,
però, in maniera indiretta e ine-
splicita, essendo chiaro che la ric-
chezza nazionale deriva, ma non
equivale alla quantità di lavoro
prodotta.

Capitale, macchinari, tecnologia,
distribuzione, finanza e quant’al-
tro concorrono evidentemente alla
costruzione della ricchezza ed in
termini molto più significativi che
non agli albori della rivoluzione
industriale.
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Per diffuso riconoscimento, tut-
tavia, questi fattori (capitale,
finanza ecc.) hanno eccessiva-
mente soppiantato la centralità
del lavoro che, come la si voglia
mettere, rimane tutta e dunque
sarebbe cosa assai utile trovare il
modo di “rimisurare” il lavoro nei
e tra i fattori di produzione della
ricchezza, anche per valutare il
rapporto che c’è tra di loro.

I lavoratori dei trasporti, e più in
generale dei servizi, pensino a
quanto la propria prestazione sia
importante nella produzione di un
servizio che si “consuma, mentre
viene prodotto” e, di conseguen-
za, quanto peso abbia la propria
fatica nella produzione della ric-

bili. 

A mo’ d’esempio, basterebbe
citare l’indice di Gini, che misura
il grado di concentrazione del red-
dito: più sale più, detta in soldoni,
i ricchi sono ricchi e i poveri sono
poveri, si tratti di individui, fami-
glie o popoli.

Se ne potrebbe costruire uno
simile, finalizzato alla quantità ed
alla diffusione del lavoro, magari
da affiancare o integrare nel PIL.

Come che sia e di là da ogni tecni-
calità, l’importante è assumere il
problema, averne consapevolezza:
ridare al lavoro, vale a dire all’uomo
ed al suo ingegno, quella centralità
che gli è stata usurpata.

chezza, di una buona ricchezza,
nazionale.

Come si può misurare questo
“peso” determinante, distinguen-
dolo dagli altri? non è possibile in
questa sede e nemmeno per la
competenza di chi scrive, fornire
una risposta precisa ed efficace.

In prima approssimazione, appa-
re poco plausibile inserire sic et
simpliciter la quantità di lavoro
prodotta nel PIL, esponendosi al
rischio di contarlo due volte,
anche se forse chi se ne intende
potrebbe trovare una soluzione.

Quel che invece è certo è che in
economia esistono svariati indici
che misurano le più ampie varia-

di Antonio Scalise

Auxilio opus est
Una spia che si accende, il locomo-

tore che non va e il maestro che è
costretto a bere “l’amaro calice”:
aprire la borsa, tirare fuori il bloc-
chetto degli M40 e chiamarla. 

La Riserva.

Odiata dai signori viaggiatori, per-
ché li costringe ad arrivare in ritardo
al lavoro o a casa.

Odiata dai Capi Deposito (ora si
chiamano Professional…) perché li
costringe a gestire l’emergenza (tro-
varla, una macchina sostitutiva
disponibile, soprattutto di questi
tempi…).

Odiata dai Capi Stazione/Dirigenti
Centrali, perché ingarbuglia la circo-
lazione.

Ma detestata soprattutto da genera-
zioni di macchinisti poiché sancisce,
in quel preciso momento, il predo-
minio dei capricci di una macchina
sull’intelligenza e sulla capacità del-
l’uomo. Se conosciamo un po’ i
macchinisti (e li conosciamo…
anche più di un po’), possiamo dire
che è questa la cosa insopportabile.

C’è quella speciale, che evoca
gustose sensazioni al palato.

Quella sportiva, che è il trionfo del
“vorrei ma non posso”.

Poi c’è quella militare, che prefigu-
ra l’esatto contrario: “Non vorrei,
ma devo”.

C’è quella naturale, che ci fa pen-
sare alla pace e alla tranquillità,
sogno di tutti, nella frenetica quoti-
dianità (o quotidiana frenesia, se
preferite) del ventunesimo secolo.

C’è anche quella economica, e for-
tunato chi ce l’ha!

Il Vocabolario della Lingua Italiana
“Devoto-Oli”, riguardo all’argo-
mento di cui trattiamo in questa pun-
tata di Giallofisso, recita così:
“Accantonamento precauzionale in
vista di un’utilizzazione futura, o
motivato da particolari necessità o
impieghi”.

Ci siamo quasi, ma non ancora del
tutto, perché noi vogliamo parlare di
quella – la chiameremo così –ferro-
viaria.

Le reazioni, nella deprecata even-
tualità, sono le più diverse.

Si va dal macchinista che odierà
quella macchina per il resto dei pro-
pri giorni, (abbiamo assistito perso-
nalmente a una sequela di terribili
maledizioni lanciate verso la 656-
199, “rea” di essersi piantata a
Fidenza, metà strada esatta tra
Milano e Bologna, non volendone
più sapere di ripartire, due anni
prima!) a quello che intima al socio
di non far parola dell’accaduto, così
da poter continuare a vantarsi: “Io
non ho chiesto mai riserva!”. 

Fino a un dialogo – credeteci, acca-
duto veramente – di questo tipo.

1° agente: “Socio, la macchina non
va”

2° agente: “Eh sì, vedo”

1° agente: “Mannaggia! Ma se fino
a un attimo fa andava!”

2° agente: “Lo so, ma che vuoi
farci? Anche quello che è morto, un
attimo prima era vivo… 

Piglia l’M40, va’!”

GGIIAALLLLOOFFIISSSSOO
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Il Segretario Nazionale Pietro
Serbassi, moderatore dell’incontro,
dopo aver presentato i due specia-
listi, l’Ing. Natale Italiano e la
Dott.ssa Nicoletta Cittarelli psico-
loga, ha presentato la giornata
come un progetto di formazione
per la sicurezza sul lavoro rivolto
ai RLS che vogliono essere prota-
gonisti nello sviluppo di un lavoro
sicuro.

L’incontro è proseguito con la
relazione dell’Ing. Natale Italiano,
circa l’analisi dell’azione lavorativa
prestata dal personale di macchina.

In particolare, dalla giornata di
studio, è emerso che i lavoratori
che prestano la propria attività a
bordo macchina non possono esse-
re considerati isolati.

Infatti, l’Art. 2 comma 1 lettera c)
definisce «azienda» “il complesso
della struttura organizzata dal
datore di lavoro pubblico o priva-
to” mentre lo stesso articolo defini-
sce alla lettera t) «unità
produttiva» “stabilimento o strut-
tura finalizzati alla produzione
di beni o all’erogazione di servi-
zi, dotati di autonomia finanzia-
ria e tecnico funzionale”.

Infatti, l’azienda è il complesso
della struttura mentre l’unità pro-
duttiva, in questo caso il treno com-
posto di materiale rotabile, rappre-
senta la struttura finalizzata all’ero-
gazione del servizio pubblico.

Pertanto, sia il treno sia il loco-
motore NON possono dare luogo
ad unità produttiva autonoma quin-
di, NON possono essere considera-
ti luoghi di lavoro isolati.

In conclusione, il personale ope-
rante sul treno non espleta l’azione
lavorativa in un contesto avulso ma
è parte integrante dell’unità pro-
duttiva dell’azienda.

Per questo motivo, il personale
operante sul treno è assoggettato a

zata ad individuare le adeguate
misure di prevenzione e di prote-
zione e ad elaborare il programma
delle misure atte a garantire il
miglioramento nel tempo dei livel-
li di salute e sicurezza” ovvero è
obbligato a documentare in manie-
ra inequivocabile la superiorità
degli standard.

Inoltre, con riferimento Art. 15.
comma 1 lettera z) “la regolare
manutenzione di ambienti, attrez-
zature, impianti, con particolare
riguardo ai dispositivi di sicurezza
in conformità alla indicazione dei
fabbricanti” il Datore di Lavoro
dovrà emanare indicazioni utili
allo scopo di verificare quali sono
le procedure di verifica dei disposi-
tivi sostitutivi del secondo agente.

Infine, a supporto di quanto espo-

sto, l’Art. 15. comma 1 lettera b)
recita che le misure generali di
tutela della salute e della sicurezza
dei lavoratori nei luoghi di lavoro
sono “la programmazione della
prevenzione, mirata ad un com-
plesso che integri in modo coeren-
te nella prevenzione le condizioni
tecniche produttive dell’azienda
nonché l’influenza dei fattori del-
l’ambiente e dell’organizzazione
del lavoro”; pertanto, il Datore di
Lavoro dovrà descrivere le misure

tutte le norme previste dal DLgs
81/2008.

Successivamente, è stata concen-
trata l’attenzione sulla tipologia dei
rischi di un solo agente in cabina,
considerata l’esistenza di supporti
tecnologici.

Dall’ampio dibattito è emerso che
i supporti tecnologici volti ad
aumentare gli standard di sicurezza
rappresentano una MISURA PRE-
VENTIVA.

L’Art. 2 comma 1 lettera n) defi-
nisce «prevenzione» “il complesso
delle disposizioni o misure neces-
sarie, anche secondo la particola-
rità del lavoro, l’esperienza e la
tecnica, per evitare o diminuire i
rischi professionali nel rispetto
della salute della popolazione e
dell’integrità dell’ambiente ester-
no”.

Pertanto, gli stan-
dard di sicurezza,
implementati nelle
cabine di guida dei
locomotori a sosti-
tuzione dell’appor-
to dell’uomo,
dovranno tener
conto del fatto che
trattasi anche di
trasporto pubblico,
quindi dovranno
essere rapportati
all’integrità e sicu-
rezza dei viaggia-
tori.

Nondimeno, qualora gli standard
di sicurezza attivati da Trenitalia
dovessero essere considerati supe-
riori per la circolazione ferroviaria,
ai fini della valutazione dei rischi,
il Datore di Lavoro dovrebbe rife-
rirsi all’Art. 2 comma 1 lettera q)
«valutazione dei rischi»: “valuta-
zione globale e documentata di
tutti i rischi per la salute e sicurez-
za dei lavoratori presenti nell’am-
bito dell’organizzazione in cui essi
prestano la propria attività, finaliz-

Primo incontro formativo degli
RLS Fast FerroVie
Si è svolto in Roma il giorno 26/11/2008 il primo incontro formativo degli RLS FastFerroVie del
Gruppo FS dislocati su tutto il territorio Nazionale
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preventive dimostrando la superio-
rità dei sistemi automatici rispetto
al modello uomo-macchina.

Successivamente, è stata analiz-
zata la gestione delle emergenze e
il soccorso sanitario in linea.

Gli standard previsti sono rappre-
sentati da un sistema di comunica-
zione radio del tipo GSM/GSM-R.

Il Global System for Mobile
Communications (GSM) è lo
standard di telefonia mobile men-
tre il Global System for Mobile
Communications Rayilway
(GSM-R) è uno standard di telefo-
nia esclusivamente dedicato il cui
gestore/proprietario è RFI.

Quest’ultimo sistema (GSM-R)
non risulta accessibile, per ora, ad
altri operatori di telefonia.

In caso di mancanza del segnale
di copertura del GSM-R attraverso
l’azione di roaming, è possibile
agganciarsi a celle di reti GSM di
operatori pubblici.

Considerazione 1: 

laddove non è presente la
copertura in GSM-R è possibi-
le in roaming effettuare la chia-
mata di allarme generalizzato?

Considerazione 2: 

nelle gallerie sono presenti
sistemi di continuità del segna-
le (D. Min. Infr. e Trasp. 28
ottobre 2005)?

L’analisi continua ipotizzando
che in tutte le tratte ferroviarie vi
sia la copertura della rete GSM-R.

L’Art. 2. Comma 1/2 lettera b) del
DM 388/2003 stabilisce che il
datore di lavoro “deve garantire
un mezzo di comunicazione ido-
neo ad attivare rapidamente il
sistema di emergenza del Servizio
Sanitario Nazionale”.

In mancanza di studi e/o ricerche
commissionate o svolte da
Trenitalia è lecito pensare che lo
standard GSM-R possa non inter-
venire in maniera rapida (o non
intervenire) creando, qualora il
personale operante sul treno sia
colto da malore e/o infortunio, con
i sistemi di blocco del treno (che

possibile, il miglioramento
continuo delle condizioni di
lavoro, in relazione alle
conoscenze acquisite in base
al progresso tecnico.

La seconda è che l’impegno del-
l’impresa nella prevenzione
deve essere costantemente
documentato e certificabile
(autocertificazione).

Una terza infine, è che l’impresa è
obbligata, proprio per fare
fronte all’impegnativo com-
pito di attuare la prevenzione,
a dotarsi di una vera e propria
organizzazione per la sicu-
rezza, sia che risulti total-
mente interna, sia che venga
ad essere realizzata con risor-
se esterne

Tale impostazione non deve esse-
re confusa con la possibilità, da
parte di qualsiasi azienda, di modi-

ficare alcuni requisiti di sicurezza
creando, di fatto, una condizione di
riduzione delle condizioni di tutela
dei lavoratori.

In ultimo, l’obbligo del datore di
lavoro di attenersi al principio
della “massima sicurezza tecnolo-
gicamente fattibile” (Art. 2087 del
Codice Civile) non deve farci pen-
sare che sia possibile sostituire
l’apporto dell’uomo per meri scopi
di risparmio economico.

Una considerazione a parte meri-
terebbe il D. Min. Infr. e Trasp. 28
ottobre 2005 (Suppl. Ord. alla G.U.
8.4.2006, n. 83) Sicurezza nelle
gallerie ferroviarie (In vigore
dal’8.4.2006) che si applica a tutte
le gallerie ferroviarie.

potrebbe fermarsi in qualsiasi
punto della linea), una condizione
per cui il sia il treno sia il locomo-
tore risultano fermi senza alcuna
comunicazione di intervento
degli operatori del soccorso.

In conclusione, è stato richiamato
l’art. 2087 del Codice Civile.

L’art. 2087 del Codice Civile -
Tutela delle condizioni di lavoro,
“L’imprenditore è tenuto ad
adottare nell’esercizio dell’impre-
sa le misure che, secondo la parti-
colarità del lavoro, l’esperienza e
la tecnica, sono necessarie a tute-
lare l’integrità fisica e la personal-
ità morale dei prestatori di lavoro”
fonda un principio generale in
tema di doveri di prevenzione
imposti dall’ordinamento a carico
del datore di lavoro ed a tutela del-
l’integrità psicofisica del lavorato-
re, di cui la legislazione speciale
antinfortunistica
costituisce concreta
applicazione.

Considerato che
sia il DLgs 626/94
prima, sia il Dlgs
81/2008 non sono
fondati su modelli
p r e v e n z i o n a l i
oggettivi (regole
tecniche) il legisla-
tore, ispirato da
norme comunitarie,
ha attuato una serie
di novità:

La prima è che la collettività,
ovvero lo Stato, affida l’azio-
ne di prevenzione all’impre-
sa, che non può più limitarsi
a rispettare le leggi vigenti
ma deve, di fatto, promuove-
re ed attuare il miglioramento
della salute e della sicurezza
durante il lavoro.

Lo Stato Nazionale quindi,
in conformità allo spirito
della Comunità Europea,
fissa i limiti o requisiti
minimi, obbligatori, ma
impone al singolo la ricerca,
l’individuazione e la messa in
pratica di misure di tutela che
vanno al di là dei requisiti
minimi, per attuare, ovunque
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Questo nuovo decreto ha lo scopo
di assicurare un livello adeguato di
sicurezza nelle gallerie ferroviarie,
mediante l’adozione di misure di
prevenzione e protezione atte alla
riduzione di situazioni critiche che
possano mettere in pericolo la vita
umana, l’ambiente e gli impianti
della galleria, nonché mirate alla
limitazione delle conseguenze in
caso di incidente.

Il decreto, in sintesi, va applicato
a tutte le gallerie ferroviarie di lun-
ghezza superiore a 1000 metri,
siano esse già in esercizio, in fase
di costruzione o allo stato di pro-
gettazione, ubicate sull’infrastrut-
tura ferroviaria e sulle reti regiona-
li non isolate.

Ai fini della sicurezza il decreto
prevede azioni volte a prevenire gli
incidenti, limitarne gli effetti, favo-
rire l’autosoccorso e/o l’esodo
delle persone coinvolte in un inci-
dente e consentire un rapido ed
efficace intervento delle squadre di
soccorso nelle migliori condizioni
di sicurezza per le stesse.

Il Gestore dell’infrastruttura è
responsabile del rispetto delle
norme e delle procedure riguardan-
ti la sicurezza della galleria e prov-
vede all’approvazione dei progetti
ed alla messa in esercizio delle gal-
lerie. In particolare tra i suoi com-
piti rientra: 

L’approntamento della docu-
mentazione di sicurezza 

L’effettuazione delle ispezio-
ni periodiche delle gallerie 

La definizione della procedu-
ra per la chiusura immediata di
una galleria in caso di emer-
genza 

Lo svolgimento delle inchie-
ste per ogni episodio che abbia
compromesso la sicurezza
della galleria, comunicandone
l’esito al Ministero.

Per ciascuna galleria il Gestore
dell’infrastruttura nomina il
RESPONSABILE DI GALLE-
RIA ed il suo sostituto e ne comu-
nica il nominativo al Ministero.

Oltre al Responsabile di galleria è
nominato anche un RESPONSA-

organizzativi.

Spesso, nel linguaggio comune si
confondono i significati di perico-
lo e di rischio.

Non sono la stessa cosa.

Sono fenomeni profondamente
diversi.

Sul piano scientifico e tecnico, i
fattori di stress correlato al lavoro, i
metodi per rilevarli e le misure per
evitare i potenziali rischi per la
salute e la sicurezza sono oggetto di
numerosi studi ed è oggi disponibi-
le un’ampia letteratura in materia.

Per quanto sopra esposto, consi-
derato lo stress come pericolo, il
sostegno psicologico deve essere
fatto in fase preventiva ad esem-
pio attraverso colloqui e/o intervi-
ste e non dopo aver accertato
l’eventuale patologia.

A conclusione dell’incontro, il
Segretario Nazionale ha voluto,
alla luce delle novità legislative,
dare risalto alla necessità della
creazione di un movimento di
coordinamento Nazionale tra tutti
gli attori della sicurezza operanti
sul territorio allo scopo di mettere
in campo tutte le azioni necessarie
per costruire una solida impalcatu-
ra indispensabile per rispettare e
far osservare, in tutti i luoghi di
lavoro, quanto previsto dalla nor-

mativa, con riferimento particolare
a quelle disposizioni che afferisco-
no alla contrattazione e alla forma-
zione, sottolineando le nuove e
importanti responsabilità affidate
sia ai rappresentanti dei lavoratori
sia al sindacato.

BILE DELLA SICUREZZA con
il compito, tra gli altri, di coordina-
re le misure di prevenzione e di sal-
vaguardia dirette a garantire la
sicurezza degli utenti e del perso-
nale di servizio.

Il responsabile della sicurezza
può coincidere con il responsabi-
le della galleria.

Il Gestore dell’infrastruttura
effettua ispezioni periodiche al fine
di garantire che tutte le gallerie
contemplate nel presente Decreto
siano MANTENUTE CONFOR-
MI alle disposizioni dello stesso.

Il periodo massimo intercorrente
fra due ispezioni consecutive di
una determinata galleria non può
essere superiore ai tre anni.

Una considerazione a parte è stata
svolta nell’analisi dell’art. 28 del
D.Lgs. 81/08.

Il prefato articolo prescrive l’ob-
bligo, per il datore di lavoro, di
effettuare la valutazione di tutti i
rischi per la sicurezza e la salute di
tutti i lavoratori, “… compresi
quelli collegati allo stress lavoro-
correlato, secondo i contenuti del-
l’accordo europeo dell’8 ottobre
2004”.

La Dott.ssa Nicoletta Cittarelli,
dopo una descrizione delle conse-
guenze indotte dallo Stress, ha
ribadito che la
valutazione del
rischio di stress
correlato al lavoro
è affrontabile con
metodologie speci-
fiche della psicolo-
gia del lavoro e
delle organizzazio-
ni che fanno riferi-
mento a teorie con-
solidate e rispon-
denti alla comples-
sità del fenomeno.

Inoltre, è emerso
che lo Stress non deve essere con-
siderato un rischio ossia una proba-
bilità, bensì dovrebbe essere valu-
tato come un pericolo ovvero
come una situazione oggettiva
legata a molti e svariati fattori: fisi-
ci, meccanici, chimici, ambientali,
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Il 25, 26 e 27 Novembre 2008 si
sono svolte le elezioni per il rin-
novo dei Consigli Direttivi delle
Associazioni Territoriali del DLF;
ora, come ogni Elezione che si
rispetti, è il momento dell’analisi
del voto e del  confronto dei dati.
Come per tutte le tornate elettora-
li, dalle Comunali alle Politiche,
anche per il DLF ora ci sarà il
“balletto” delle cifre con l’unico
risultato possibile: tutti vincitori,
nessuno sconfitto e mal che vada
abbiamo pareggiato.

Bene, noi invece vogliamo evita-
re di cadere nel tranello del ballet-
to delle cifre limitandoci quindi
all’analisi della nostra bella ed
interessante  prima vera esperien-
za.

Ebbene quello ottenuto dalla
FAST FerroVie è un risultato che
va ben oltre le più rosee aspettati-
ve, tenuto conto, come già detto,
che si tratta della prima esperien-
za,  in quanto è la prima volta in
assoluto che la nostra organizza-
zione partecipa a tale competizio-
ne elettorale in modo organizzato,
presentando proprie liste e candi-
dati  sulla quasi totalità del territo-
rio nazionale;  infatti nel 1999 ci
presentammo come SMA ma non
in modo organico ed organizzato
ottenendo solo uno  0,12% grazie
all’unico consigliere eletto.

Il risultato conseguito in questa
fase, invece, vede la nostra orga-
nizzazione accreditarsi di ben 28
consiglieri, pari al 3,29% del
totale da eleggere.

Tale ottimo risultato, che deter-
mina un incremento di circa il
3,2%, è stato raggiunto grazie ai
risultati conseguiti dai nostri can-
didati presentatisi sia nella Lista
del Cuore (lista presentata con-
giuntamente con la Filt Cgil) sia
nelle liste di sola espressione
FAST (Puglia e Sicilia dove, in

tante e significativo trend di cre-
scita e di ramificazione nel tessu-
to ferroviario che va ben oltre il
mondo macchina e ci lascia ben
sperare per le prossime elezioni,
quelle per le RSU. Ma è soprattut-
to un risultato conseguito grazie
alla qualità e alla capacità delle
candidature proposte dalla FAST
Ferrovie, a testimonianza del
legame che hanno i nostri associa-
ti con il DLF.

La Segreteria Nazionale FAST
FerroVie, dalle pagine di questo
giornale, esprime la propria soddi-
sfazione e ringrazia  tutti coloro
che, con il loro voto, hanno dato
fiducia alle nostre liste, alla Lista
del Cuore ed ai nostri candidati e
candidate che, GRAZIE alla loro
disponibilità, hanno permesso alla
Fast FerroVie di conseguire un
risultato così importante. Di
nuovo GRAZIE.

particolare a Siracusa, la FAST
FerroVie ha ottenuto la maggio-
ranza nel nuovo consiglio con ben
4 consiglieri eletti su 7) o con altre
alleanze, come in Sardegna, in
Friuli e in Toscana (La Spezia).
Questa, a mio avviso, è la miglior
risposta a chi  simpaticamente ha
messo in dubbio la nostra autono-
mia collocandoci sotto l’ala pro-
tettrice della Filt Cgil.

Il risultato conseguito, tenuto
conto della grande partecipazione

al voto (oltre  il 60% dei 103 mila
aventi diritto) conferisce alla
nostra Organizzazione un impor-

Elezioni per il rinnovo dei Consigli
Direttivi del Dlf: 
ottimo risultato per Fast FerroVie

di Carlo Nevi

FAST FERROVIE
PERCENTUALI CONSIGLIERI ELETTI

ANNO ANNO

1999 2008 1999 2008

0,12 3,29 1 28

DETTAGLIO CONSIGLIERI ELETTI
LISTA DEL CUORE FILT/FAST 12

LISTE SOLO FAST 9

LISTE UNITARIE O CON ALTRE O.S. 7

TOTALE ELETTI FAST 28

Elezioni DLF 2008 dato Nazionale
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SCMT 
Guasti al sistema (2a parte)

di Matteo Ilacqua
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E’ Natale e la tradizione vorrebbe che fossimo tutti più buoni, ma in ferrovia si vede che il tempo delle tradizioni è
ormai finito da un pezzo. Ed ecco che le ferrovie, così come si chiamavano un tempo, decidono che è arrivata l’ora di
pigiare sul pedale dell’acceleratore e con Trenitalia portano uno scompiglio tale che qualsiasi confronto con il pur bur-
rascoso e preoccupante recente passato sbiadisce:

Cargo annuncia il trenta per cento di contrazione dell’offerta commerciale e intanto, neanche fosse un esperto illu-
sionista, si guarda bene dal mostrare uno straccio di ripartizione mentre fa sparire, come per incanto, centinaia di
giornate di turno; 

Intanto macchinisti da cargo migrano forzatamente verso il trasporto regionale, addirittura dalla Sardegna al conti-
nente; impianti trazione, manutenzione o commerciali si ridimensionano o spariscono e nessuno si degna di dire a
chicchessia qual è la strada intrapresa da questo ramo d’impresa; 

Alla regionale non sono in grado di definire nel dettaglio l’entità dell’offerta commerciale per il 2009, pertanto non
riescono a mettere in piedi alcuna ripartizione dei servizi del macchina e del bordo, dando vita a un’entrata in vigo-
re di turni che più che provvisori appaiono sempre più aleatori; 

Una scena che sembra la brutta copia di quella cui abbiamo assistito l’anno scorso. L’unica differenza è che oggi
appare anche ammantata di un alone di pessimismo e incertezza, che si fa di giorno in giorno sempre più cupo e gra-
voso. Una scena caratterizzata da carenze di personale, specialmente trazione e scorta, sempre più significative, con
un rapporto con le regioni sempre più ambiguo e conflittuale e con la sola vera ancora di salvezza, il contratto unico,
beffardo miraggio; 

Un po’ di pazienza, che diamine, ancora sei mesi e poi anche l’ultima speranza andrà a fondo. Dopo l’estate del
2009, non ci sarà più tempo per il CCNL della Mobilità e tutti i lavoratori del trasporto regionale, più del 70% di
Trenitalia, andranno incontro alla liberalizzazione del trasporto del 2010 con un’unica incognita, quella costituita da
quale sarà l’azienda municipalizzata, provinciale o regionale che avrà voglia di prenderseli in carico, e costoro saran-
no i più fortunati, per gli altri …; 

La passeggeri non poteva certo sfigurare al cospetto di tale compagnia solo perché, magari, è quella che in un rap-
porto costi/ guadagni, è di gran lunga la meglio posizionata. Per tanto, ha pensato bene, prendendo a spunto l’entra-
ta in vigore della nuova offerta commerciale AV, di stravolgere tutta la distribuzione del servizio sul territorio, cre-
ando importanti sacche di esubero in alcuni impianti e una tale concentrazione di servizi in altri che solo ritmi di
lavoro degni di paesi orientali o del terzo mondo, possono essere in grado di far immaginare la sostenibilità del rap-
porto tra operatori d’esercizio e treni da coprire; 

Così però non era sufficiente per poter continuare a fare la prima della classe nei riguardi delle due “colleghe”, quin-
di ha pensato bene di essere colei la quale si è assunta l’onere di cancellare, di fatto, tutti i criteri in vigore per l’as-
segnazione in turno del personale, sia di macchina, sia di bordo, stravolgendo principi e contenuti sia della circola-
re 25, sia di tutte le altre note esplicative in materia, provvedendo, inoltre, a dividere la turnazione del Capo Treno
da quella del C.S.T.; 

Come se non bastasse, ricordiamoci che quanto descritto ai due punti precedenti comporta un considerevole aumen-
to del costo del lavoro, con uno spreco di risorse economiche che, in un quadro d’indispensabile risanamento, stri-
de come una strega in chiesa.

Le ferrovie, a quanto pare, non sono le uniche per le quali il tempo delle tradizioni è ormai passato, anche qualche
sindacato sembra interessato a far prevalere le ovvie ricadute di una scadenza di delega annuale, rispetto a qualunque
buon sentimento, quindi, animato dall’imperiale motto “mors tua vita mea” cerca di disseminare sfiducia in tutti i lavo-
ratori iscritti agli altri sindacati spingendoli a dare disdetta. Ecco, quindi, che proprio nel momento in cui tutti i lavora-
tori del gruppo FS e del trasporto pubblico locale, dovrebbero essere riuniti intorno ai loro rappresentanti per coadiu-
varli e sospingerli verso un confronto con le controparti imprenditoriali e politiche, locali e nazionali, che appare sem-
pre più aspro e difficile e, per tanti versi, determinante per il loro futuro e per il Paese, l’attenzione del comparto più
delicato di tutto il trasporto ferroviario, il macchina, assieme a quello dell’opinione pubblica, viene deviata verso il pro-
blema dell’equipaggio treno e dell’agente solo. Una partita arenatasi da tempo in un pantano di norme, leggi e regola-
menti, evidenziati dai sindacati che, in buona sostanza, hanno determinato una sostanziale distanza tra l’obiettivo pre-
fissosi dalla Dirigenza del Gruppo e la meta traguardabile, decretando, in questo modo, da parte aziendale, un crollo
d’interesse per il confronto in questione.

Comunque, bando alle ciance, il nuovo anno si aprirà con un confronto campale tra i lavoratori, le imprese e le isti-
tuzioni che nel giro di pochi mesi determinerà uno scenario nuovo su tutto il fronte del trasporto pubblico locale e
nazionale; questo è il momento per decidere il nostro futuro e più saremo coesi, maggiori saranno le possibilità di riu-
scire a spuntarla.

Buon 2009
di Vincenzo Notarnicola
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universo di relazioni aziendali
totalmente diverso o forse, forte di
questa giustificazione, rispolve-
rando una vecchia abitudine mai
ripudiata, intende forzare la mano
cercando di mettere i lavoratori e i
loro rappresentanti di fronte ad un
fatto compiuto contro il quale gli
spazi d’azione diventano risicati.

In ogni caso, però, sembra che
questa volta i conti siano stati fatti
senza l’oste, perché né i macchini-
sti, né i sindacati sono disponibili
a subire un simile salto nel buio
che, senza contare tutte le ricadu-
te contrattuali che schianterebbero
la categoria da un punto di vista
rivendicativo, metterebbe in serio
pericolo la loro sicurezza sul lavo-
ro e quella dell’esercizio.

Andiamo comunque per gradi e
verifichiamo come a sostegno
delle considerazioni in merito alle
relazioni industriali e alle conse-
guenze rivendicative appena
esposte, si presenti come inequi-

Il mese di dicembre u.s. i macchi-
nisti della SBB Cargo Italia, insie-
me alla busta paga, invece degli
attesi auguri hanno trovato l’opu-
scoletto riportato in queste pagine
avente titolo “La condotta ad
Agente Solo”, nel quale
l’Amministratore Delegato firma-
va un’incommentabile presenta-
zione che esordiva con un
“Finalmente agente solo” e si con-
cludeva con la frase presente nel
titolo.

Un opuscolo di non molte righe, a
dire il vero, nelle quali l’Impresa,
oltre a comunicare la sua intenzio-
ne di dar corpo a un radicale
mutamento dell’equipaggio mac-
china in tempi brevi, cercava di
far convinto il dipendente della
bontà della scelta aziendale e di
quanto lui dovesse esserle grato,
oltre che un sereno e convinto
assertore.

Forse questa Società, che trae le
sue origini oltralpe, è abituata a un

vocabile il momento scelto per il
“colpo di mano”: quello dell’aper-
tura del confronto sul rinnovo
contrattuale di secondo livello.

Per quanto attiene il settore mac-
china, elementi quali l’orario di
lavoro, la retribuzione accessoria,
l’inquadramento, eccetera, vedo-
no la loro elaborazione in un qua-
dro di equipaggio polifunzionale
che, lavorando in coppia, si divide
i carichi di lavoro.

E’ ovvio che ridurre l’equipaggio
a un solo agente, in buona sostan-
za, stravolge in maniera unilatera-
le quanto pattuito con i sindacati
nel contratto, consumando un
arbitrario abbattimento del costo
del lavoro che, una volta avvenu-
to, consentirebbe a SBB Cargo
Italia di sedersi in posizione enor-
memente avvantaggiata al tavolo
di rinnovo contrattuale.

In pratica, prima ancora di sedersi
al tavolo la Società, di sua inizia-

“Buon agente solo a tutti!”
Sogniamo o siam desti?
Questo augura (o minaccia) l’A.D. di Sbb Cargo Italia ai propri dipendenti per Natale

di Vincenzo Notarnicola
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tiva, decide che rimanendo con lo
stesso livello e non guadagnando
una lira di più, i macchinisti devo-
no garantire il lavoro e la produ-
zione che fornivano operando in
coppia, lavorando da soli; come
dire che prima, io come Azienda
mi assicuro che, a costo zero, la
categoria debba lavorare il dop-

essere insostenibili in condizione
di esercizio, allorquando si matu-
rano ritardi alla circolazione.
Pensare, quindi, che gli stessi
limiti possano valere per un mac-
chinista che lavori da solo, equi-
vale a pensare che sia indifferente
il caso in cui sia il macchinista a
portare il treno o che sia il treno a

pio, poi mi siedo al tavolo a tratta-
re: ma che cosa?

Senza contare, inoltre, che i cari-
chi di lavoro, previsti per la cop-
pia di macchina che si alterna alla
guida, sono già oggi sicuramente
considerevoli in fase di program-
mazione e rischiano, spesso, di
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portare il macchinista.

Un altro elemento di attenta rifles-
sione e profonda preoccupazione
è costituito dal fatto che, nell’ulti-
ma stesura contrattuale, l’Azienda
si è opposta in maniera intransi-
gente alla richiesta sindacale di
porre dei limiti temporanei alla
condotta giornaliera e/o consecu-
tiva, forte proprio del fatto che i
due agenti potessero alternarsi alla
guida.

Ne consegue che, nel caso di un
equipaggio ad agente solo operan-
te con l’attuale normativa a dop-

pio agente, un macchinista di SBB
Cargo Italia potrebbe trovarsi a
condurre un treno per periodi di
tempo tali da essere penalmente
perseguibili, laddove fosse alla
condotta di qualsiasi altro mezzo
pubblico o di trasporto merci: … e
la sicurezza dell’esercizio?

Siamo già, quindi, a due legittime
motivazioni di rifiuto del coman-
do, per un macchinista della SBB
Cargo Italia, di un servizio ad
agente solo.

Rimanendo ora sulla sicurezza
dell’esercizio e introducendo il
problema del soccorso al macchi-

Quanto tempo occorrerà prima
che l’alta temperatura mandi in
blocco i compressori sottoposti a
un continuato impegno al mas-
simo della prestazione?

Quanto tempo occorrerà prima
che il treno sia sfrenato?

Tutto ciò nessuna norma lo preve-
de, anche perché, finora, si è sem-
pre circolato con due agenti treno
e le disposizioni emanate da RFI
in merito all’agente solo non pos-
sono certo già coprire tutta la casi-
stica. Comunque, il tempo oltre il
quale il treno non dà più garanzia

di essere frenato, non può che
essere superiore ai 30 minuti pre-
visti dall’IPCL per i treni in sta-
zionamento con la condotta inter-
cettata in condizione di normale
efficienza delle apparecchiature
del freno.

Ne consegue pertanto che, in caso
di treno affidato a un unico agente
di condotta e scorta qualora costui
fosse colpito da un malessere che
gli impossibiliti l’operabilità sul
banco di manovra, dopo alcune
decine di minuti - comunque
meno di trenta - il convoglio sfre-
nato sarebbe libero di muoversi
avanti o indietro sul binario, ubbi-

nista in caso di malore, parliamo
dello stazionamento del treno in
caso di malessere del macchinista
che ne comporti la perdita di
coscienza.

Per quanto concerne lo staziona-
mento, l’opuscoletto in questione
riporta tutta una serie di riferimen-
ti normativi in base ai quali il
treno, con la condotta isolata, in
buona sostanza è considerato non
più frenato dopo 30’ (art.6 bis
dell’IPCL ultimo capoverso del
punto 4).

Con la condotta isolata, appunto,

ma nel caso in questione, in altre
parole con il treno che si ferma
per l’intervento del vigilante o del
SCMT senza che vi sia nessuno
che provveda al riarmo, la condot-
ta rimane aperta, il rubinetto del
freno non intercettato in posizione
di marcia e quindi di ricarica delle
perdite in condotta e, di conse-
guenza, si ha una situazione che
vede il serbatoio principale della
locomotiva in scarico continuato:

Quanto tempo occorrerà prima
che la pressione sia insufficiente
a mantenere in adesione gli
organi di presa corrente?
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senza agente di accompagna-
mento treni”, al punto 3, non
esplicita in alcun modo quali
dovranno essere i tempi d’inter-
vento per soccorrere il macchini-
sta colto da un malore che gli
impedisca la possibilità d’interve-
nire operativamente, però esplici-
ta in maniera chiara che tutta una
farraginosa modalità operativa
d’intervento e di soccorso dovrà
avere inizio 10 minuti dopo che
sia intervenuta un’assenza di

dendo solo a quanto dettato dalla
pendenza della linea.

Un’eventualità davvero inquietan-
te.

Anche perché la Prescrizione
n°3227/2006 di RFI, anch’essa
richiamata nel famigerato opusco-
letto, relativa alle “norme e con-
dizioni specifiche per la circola-
zione dei treni merci con un solo
agente addetto alla condotta

comunicazione con l’agente di
condotta di un treno che procede
con lenta corsa o che si sia arresta-
to senza averne comunicato il
motivo.

Nei restanti 5, 10 o 15 minuti a

disposizione che cosa si pensa

che si possa fare per evitare che

il treno inizi a muoversi con

un’accelerazione dettata solo

dall’acclività della linea?
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alla condotta, evidenziano due
condizioni imprescindibili:

Efficienza del sistema di con-
trollo marcia treno SCMT o
SSC;

Efficienza del collegamento
Terra/Treno e Bordo/Bordo.

Ciò detto, siamo costretti a costa-
tare che, mentre nel caso di guasto
che mini in parte o in toto l’effi-
cienza del sistema di controllo
marcia treno è stata stilata, da
parte degli organismi competenti,
tutta una procedura di degrado che
norma il comportamento da tene-
re, da parte del Macchinista, per

In ogni caso se è vero com’è vero
che oggi, con l’equipaggio poli-
funzionale, in caso di malore di
uno dei due agenti, l’altro è in
condizione di concertare con il
DCO o con chi per lui, il posto più
funzionale dove far confluire sol-
lecitamente il treno e il soccorso
medico, nell’ipotesi di equipaggio
ad agente solo, secondo la diri-
genza di SBB Cargo Italia il mac-
chinista, se eventualmente soprag-
giungesse un malessere grave o
debilitante sarebbe costretto, in
ogni caso e senza aver diritto a
eccepire alcunché, a subire una
consistente riduzione della tempe-
stività e quindi dell’efficacia di
quel soccorso che, come indivi-
duo in primis e come lavoratore
poi, ha tutto il diritto di preten-
dere.

Ecco che le due legittime moti-
vazioni di rifiuto del comando,
per un macchinista della SBB
Cargo Italia, di un servizio ad
agente solo, sono già diventate
quattro.

Comunque, non è finita qui.

Infatti, a ben vedere, tutte le
norme emanate dal gestore del-
l’infrastruttura in merito all’ef-
fettuazione di servizi caratteriz-
zati da un solo agente addetto

affrontare l’emergenza senza met-
tere a rischio la sicurezza del-
l’esercizio, nulla di tutto ciò è
stato previsto per far fronte a
un’eventuale inefficienza del
sistema di comunicazione.

Non solo, dobbiamo anche pren-
dere atto che nulla di concreta-
mente efficace e funzionale è stato
previsto per avvisare il macchini-
sta dell’assenza (improvvisa, tem-
poranea, definitiva o come si
vuole) del collegamento GSM,
per cui si deve dedurre che si dia
per scontata la possibilità che il
Macchinista Solo di SBB Cargo
Italia possa trovarsi a viaggiare,
magari inconsapevolmente, privo
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di uno dei due requisiti
imprescindibili per svolgere
il servizio in condizioni di
sicurezza d’esercizio.

Roba da non credere!

Nella migliore delle ipotesi,
invece, il macchinista in
questione, magari guardando
attentamente il telefono piut-
tosto che la linea, i segnali o
gli strumenti di bordo, si
rende conto che non ci sono
le condizioni per proseguire
il servizio.

In questo caso però, egli
deve prendere coscienza che non
esiste nessuna norma che gli possa
statuire il comportamento da tene-
re; pertanto, onde evitare di
rispondere, magari penalmente, di
un modo di agire che possa mette-
re a repentaglio la sicurezza del-
l’esercizio, egli sarà costretto a
fermarsi lì dove è sopravvenuta
l’inefficienza, rimanendo in attesa
di soccorsi senza la possibilità di
comunicare con nessuno.

Basta, penso proprio che ce ne sia
abbastanza perché sia i macchini-
sti, sia i loro rappresentanti rigetti-
no una tale iniziativa con la mas-

soluzione di elementi sostanziali
per la sicurezza dell’esercizio, noi
tutti lavoratori che viviamo la
nostra attività sui binari, insieme
alla clientela che usufruisce del
servizio, l’opinione pubblica e le
istituzioni, abbiamo il dovere di
fare tutto ciò che è in nostro pote-
re per far sì che le rotaie non siano
un sito pericoloso dove, alla ricer-
ca del massimo profitto, si muo-
vono convogli capaci di trasfor-
marsi, al primo disservizio, in vei-
coli di morte e distruzione ma solo
un sicuro strumento dove far cor-
rere il trasporto delle persone e
delle cose.

sima decisione, rispedendo al mit-
tente il “Buon agente solo a tutti”
dell’Amministratore Delegato.

Non si può continuare a restare
solo perplessi o indignati di fronte
a Società che piegano, fino a sna-
turarli completamente, i dettami
contrattuali al solo scopo del rag-
giungimento dei propri fini pro-
duttivi oppure, sempre allo stesso
scopo, li scavalcano, li ignorano o
peggio li interpretano, che, tradot-
to, vuol dire li stravolgono.

Quando poi, come in questo caso,
si tralascia l’approfondimento e la
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Nella  giornata del 16 dicembre
2008 si è tenuto il programmato
incontro tra il dott. Mario Scali,
Presidente della Società di tra-
sporto pubblico locale denomina-
ta Ferrovie della Calabria ed una
delegazione della FAST FerroVie,
composta dal Segretario
Regionale Calabria Vincenzo
Rogolino ed Agostino Apadula,
con delega del Segretario
Nazionale Pietro Serbassi. 

Come si ricorderà la convocazio-
ne di questo incontro è avvenuta
alla fine di un percorso sindacale
irto di difficoltà, durato alcuni
mesi, che ha registrato la indizio-
ne, da parte di FAST FerroVie
Calabria, di uno sciopero molto
partecipato tra i dipendenti delle
F.d.C. , di una serie di iniziative
legali, tuttora pendenti presso i
Tribunali di Cosenza e di
Catanzaro e di numerosi interven-
ti, sui temi della vertenza aperta
dalla FAST FerroVie, dei Prefetti
di Catanzaro, Cosenza e Reggio
Calabria, nonché da  parte della
Commissione di Garanzia
l.146/90 che aveva dato inizio ad
un procedimento valutativo a cari-
co di F.d.C. successivamente

rispetto delle posizioni di ognuno,
si è discusso con dovizia di parti-
colari delle problematiche di con-
solidamento e di sviluppo della
Società F.d.C., che per dimensioni
e ruolo dovrà svolgere una funzio-
ne sempre più nodale all’interno
dell’ economia della Regione
Calabria.

Nelle more della discussione, la
delegazione FAST FerroVie ha
ribadito l’esigenza del  coinvolgi-
mento, nelle relazioni che si cele-
brano all’interno della Società, dei
delegati della FAST FerroVie  in
forza della  sempre più numerosa
rappresentanza di lavoratori di
F.d.C. che fa riferimento alla
nostra O.S. ed in ragione della
vertenza nazionale sulla definizio-
ne del CCNL della mobilità, che
ci vede impegnati unitariamente,
in sede nazionale, con FILT-FIT-
UILT-UGL-FAISA-ORSA, O.S.
già presenti  nella Società F.d.C.

Sul  merito delle richieste avan-
zate il Presidente Mario Scali, in
linea con quanto già dichiarato
alla Commissione di Garanzia nel
corso della sua audizione, riaffer-
mava la volontà di aprire un con-
fronto con la rappresentanza di

archiviato. 

Sulla vicenda,
che ha raggiunto
un grado di con-
trapposizione tal-
mente alto da
diventare oggetto
di numerose inter-
pellanze sia parla-
mentari che del
C o n s i g l i o
Regionale, si è
assistito anche
all’interessamen-
to del Governo,
sempre su coin-
volgimento della
FAST FerroVie. Altrettanto rile-
vante è stata anche l’attenzione
dei  mass media che continuamen-
te hanno ripreso  i termini della
vicenda, sia tramite opportune tra-
smissioni televisive che con la
proposizione di rilevanti articoli
sulle pagine regionali di numerosi
quotidiani. 

Alla fine si è quindi tenuto l’in-
contro, richiesto con forza dalla
nostra O.S. 

Nel corso del confronto, protrat-
tosi per alcune ore in un clima di
massima cordialità e di reciproco

Vertenza Ferrovie della Calabria.
Soluzione in arrivo?
Sostanziali progressi si sono registrati nella vertenza aperta dalla FAST-CONFsal Calabria a segui-
to dell'incontro con il Presidente delle Ferrovie della Calabria. 
Dopo la fase degli annunci i lavoratori aspettano però adesso risposte concrete.

di Vincenzo Rogolino
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FAST FerroVie già a partire dalle
tematiche di rinnovo dei turni
aziendali e su altre questioni di
merito che eventualmente gli
dovessero sottoporre i suoi dele-
gati. Il Presidente Scali ribadiva
ciò in ragione del fatto che non
esistono, come è giusto che sia,
motivi ostativi sia allo svolgimen-
to di ruolo della FAST FerroVie

dare l’avvio formale delle relazio-
ni sindacali già a partire dal mese
di Gennaio 2009.

Adesso quindi la parola deve
passare direttamente ai delegati ed
ai lavoratori nostri iscritti  presen-
ti nell’azienda, che ovviamente
sapranno creare, con l’ausilio
della Segreteria Regionale FAST
FerroVie, i loro organismi sinda-

cali che dovranno poi material-
mente trattare con la Direzione
della Società F.d.C.

Avremo quindi modo nei giorni a
venire di verificare gli intendi-
menti espressi dal Presidente
Scali nell’incontro tenuto e a dare
inizio ad un percorso sindacale
che dia certezze ai lavoratori ed
alla stessa utenza delle F.d.C.,
interessata quanto noi allo svilup-
po della Società di trasporto cala-
brese.

che alle adesioni alla nostra O.S.
da parte dei singoli lavoratori
dipendenti da F.d.C.

A margine dell’incontro si è con-
venuto infine di porre a valutazio-
ne quanto prima  l’esame delle
problematiche giudiziarie incardi-
nate nel corso della vertenza sin-
dacale aperta, per portarle a giusta
e concordata soluzione e quindi

Laurea “…un percorso che seppur lungo e
pieno di ostacoli è sicuramente gratifi-
cante e appagante poiché conduce al
primo traguardo importante della vita,
la laurea…”

Franz  

Il giorno 22 dicembre 2008, presso
l’Università di Napoli, si è laureata in
Scienze Biotecnologiche Anna
Sirico, figlia di Gennaro, Segretario
Regionale Fast FerroVie Campania.
Alla neo-dottoressa e all’ amico
Gennaro le nostre congratulazioni.
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Se leggiamo le frasi del
comunicato pubblicato dall’agen-
zia di stampa Adnkronos, non
capiamo perché esse abbiano
comportato 4 mesi di licenzia-
mento per il R.L.S. Dante De
Angelis. Un licenziamento immo-
tivato e immotivabile, e pertanto è
una vertenza di civiltà fare riassu-
mere Dante. 

Roberto Santi, R.L.S. Fast
FerroVie, con De Angelis ed altri
R.L.S. ha seguito uno ad uno gli
incidenti dei Pendolini, dandone
la spiegazione tecnica dopo aver
ricostruito gli eventi e proponen-
do anche soluzioni tecniche. 

In un Esposto del 19
agosto, sinora  mantenuto
riservato, ha chiesto l’in-
tervento dell’A.N.S.F.,
che a sua volta ha limita-
to la velocità commercia-
le dei pendolini a 180
km/h, sino a che non
fosse stata fatta una
necessaria modifica tec-
nica ai motori.

Dopo la messa al
bando del VACMA, gra-
zie ai R.L.S., ma ancor
più  a tanti colleghi resi-
stenti, il problema n°1 è
diventato l’Agente Solo, che
l’Azienda pretende per i miliardi
investiti con il S.C.M.T.

Agente Solo che noi
Macchinisti combattiamo, non
solo per il degrado del livello di
sicurezza, ma anche per l’isola-
mento umano, perfino sociale che
comporterebbe.

Il confronto sul primo soccor-
so, il mezzo di comunicazione
ecc, sono argomenti importanti,
ma bisogna picchiare sempre più
il chiodo su qualcosa d’altro: la
funzione di vigilanza e il fatto che
senza VACMA (al bando in
Italia), quel che resta del S.C.M.T.
non è neppure omologabile a
Fiche Europea. 

da luddisti, unici al mondo ecc.

Chi guida i treni, lo ribadia-
mo, queste cose le sa.

Sarà stata una congiunzione
astrale… ma prima del cambio
turno, il 13 dicembre l’R.L.S.
Santi, (undicesimo  in graduatoria
di impianto, su 24 giornate ETR,
abilitato agli ETR sin dal lonta-
no1984),è arrivato da Bolzano
alla condotta del Pendolino n°35
(l’ultimo della flotta che L’RLS
aveva segnalato per  un grave
inconveniente del 7 ottobre u.s.),
ma il giorno dopo, al cambio
turno, è stato assegnato al turno

Muta locomotori.
Insomma….. lontano dai
tanti Pendolini che ha il
turno ETR di Bologna.

Ora c’è chi dice per-
fino che non debba più
salire sugli ETR!
Ribadiamo che è 11° in
graduatoria di impianto,
ma come 1° agente è
stato assegnato solo tra i
72 macchinisti del 2°
turno di Bologna. 

Alla faccia della
Circolare 25/81, delle
norme (pure quelle

aziendali) e del Contratto!

Ma non basta, sempre il 13
dicembre gli hanno fatto firmare
un giorno di sospensione per uno
sciopero (strumentale contestazio-
ne a servizio minimo per i quali
FAST FerroVie ha interessato la
Commissione di Garanzia) che
risale al 20 Luglio. Ma dove era
finito sino ad allora quel procedi-
mento?

Di più, intendono fargli scon-
tare il giorno di “ferie non retri-
buite” l’8 gennaio. Alla faccia
dello Statuto dei Lavoratori!

Sappiamo che il macchinista
Roberto Santi ha già passato tutto
all’Avvocato ed auspica che un
Magistrato presto faccia Giustizia. 

L’accordo sulle sperimenta-
zioni, che nessuna OO.SS. ha
inteso firmare da ottobre (anche
perché tale accordo poteva riabili-
tare il VACMA), è saltato e così si
è arrivati ancora al cambio turno
con chi era comunque convinto
che l’Agente Solo sarebbe partito.
Come? Fuori Fiche? Senza fun-
zione di vigilanza?

Con una dichiarazione del 4
dicembre a Bologna, la Segreteria
Regionale FAST FerroVie
dell’Emilia Romagna ha spiegato
che con quel che resta del
S.C.M.T. di oggi, ipotizzando
l’Agente Solo, in caso di malore o

di mancanza di intendere e volere
del Macchinista il treno continue-
rebbe la corsa, e in caso di ferma-
ta viaggiatori col verde/verde ver-
rebbe saltata pure la fermata.

Chiunque sta sui treni sa que-
ste cose, il treno andrebbe in fre-
natura solo interferendo nei para-
metri di marcia ammessi dalla
normativa tecnica di esercizio; ma
che un treno corra ancora al malo-
re del macchinista, perché questi è
da solo, non è proprio ammissibi-
le!

E così non è proprio possibile
l’Agente Solo!

Ma a difesa della tecnologia, è
stato risposto che quello che
rispondono dal fronte sindacale è

Gli  R.L.S. in prima linea
Oggi chi difende la sicurezza, soprattutto se costringe le aziende ad investire risorse (straordinarie e
non preventivate per i budget dei manager), subisce pressioni psicologiche e poi...anche pratiche.

Nostro servizio
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omissis…Di fronte alle
dichiarazioni rilasciate alla stampa
ieri a Bologna dall’Amministratore
Delegato del Gruppo FF.SS., siamo a
chiederVi con sollecitudine i
seguenti chiarimenti:

Se la Direttiva A.N.S.F. che pro-
roga la precedente Direttiva dell’ex
Ministro dei Trasporti, sull’esclu-
sione del
Dispositivo di
V i g i l a n z a
VACMA tramite
commutatore E-
VIG, trasforman-
do tale
Dispositivo di
Vigilanza al
bando e fuorilegge in Italia, in con-
trollo di presenza atto partenza
treno sulla base delle Prescrizioni
intervenute a suo tempo dalle
ASL/SIL DPL/Procure, sia ancora
in vigore.

RISPOSTA A.N.S.F.: “la citata
Direttiva di questa Agenzia
n°1/dir/2008 del 30 giugno 2008 è
ancora in vigore”. A riguardo il
Dottor Ing. Alberto Chiovelli ci pre-
cisa anche in premessa che “l’impie-
go in esercizio del dispositivo
Vigilante deve avvenire nel rispetto
della normativa vigente in materia
di salute ed igiene del lavoro, sulla
cui osservanza sono chiamati ad
esprimersi gli Organi Competenti in
tali materie, come peraltro espressa-
mente richiamato dall’art.2, comma
3, del decreto legislativo 10 agosto
2007, n°162 e fermo restando quan-
to previsto dalla Direttiva ministe-
riale n°44725 del 20 ottobre 2006”.

Se l’Agenzia conferma le dichia-
razioni rilasciate in riunione con le
Segreterie Nazionali delle OO.SS.,
riguardo il fatto che il S.C.M.T. con
E-VIG. nella posizione di esclusio-
ne VACMA, non sia né omologa-

ipotizzato Agente Solo senza la fun-
zione di vigilanza abbinata al
Sistema Controllo Marcia Treni, il
treno potrebbe percorrere anche
decine di chilometri, saltando pure
fermate di servizio viaggiatori, per
il fatto che il S.C.M.T. ha causato la
disposizione dei segnali al verde
(Disp. 27/57/68 specifiche), senza

interferire “nei
parametri di mar-
cia ammessi dalla
normativa tecnica
di esercizio e
gestiti in sicurezza
dal sistema”.

AD OGGI,
QUINDI, NON

E’ FATTIBILE L’AGENTE
SOLO PER LA MANCANZA DI
UNA FUNZIONE DI VIGILAN-
ZA OMOLOGATA ED ALTER-
NATIVA AL VACMA, AL
BANDO IN ITALIA.

Sappiamo anche che non c’è busi-
ness per lo studio Europeo di un
Vigilante alternativo al sistema ripeti-
tivo a pedale/punti reiterazione
(VACMA o SIFA) ed essendo tale
problema “tutto Italiano”, in buona
sostanza chi voleva da tempo IL
SOLO MACCHINISTA ALLA
GUIDA DEI TRENI, COMPRESO
CHI ERA DISPOSTO A FIRMARE
ACCORDI ILLEGITTIMI,
DOVRA’ ASPETTARE ANCO-
RA E PURE MOLTO, DI QUE-
STO PASSO.

Le dichiarazioni rese alla stampa il
4 dicembre 2008 dai vertici azienda-
li, con il fattivo contributo
dell’Authority, ci hanno permesso
di comprovare quanto FAST
FerroVie, dalla bozza di Accordo
sull’Agente Solo del 24 ottobre
2008 consegnataci dall’Azienda,
sosteneva riguardo la sua illegitti-
mità.           

to, né omologabile come
Vigilante, in base alle Fiche U.E.
UIC 641/651.

RISPOSTA A.N.S.F.: “la funzione
E-VIG. è stata introdotta dalla citata
Direttiva Ministeriale  n°44725 del
20 ottobre 2006 e non è prevista da
normativa e standard europei,
incluse le Fiche UIC, che prevedono

che la funzione di vigilanza sia sem-
pre attiva e sulla base dei quali sono
omologati da decenni in tutta
Europa i dispositivi Vigilante dispo-
nibili sul mercato”.

Se con il S.S.B. del S.C.M.T. così
come utilizzato su tutti i treni
Trenitalia oggi 5 dicembre 2008,
supponendo l’Agente Solo in cabi-
na di guida e che questi avesse un
malore in corsa, il S.C.M.T. senza
la Funzione di Vigilanza interven-
ga arrestando il treno, oppure se il
treno possa proseguire la sua
corsa, con il guidatore che
potrebbe anche divenire non più
capace di intendere e volere.

RISPOSTA A.N.S.F.: “l’SCMT con
la funzione di vigilanza esclusa, nel-
l’ipotesi di perdita di vigilanza del
macchinista, arresterebbe il treno
non appena si dovesse verificare il
mancato rispetto dei parametri di
marcia ammessi dalla normativa
tecnica di esercizio e gestiti in sicu-
rezza dal sistema.”

L’Agenzia conferma pertanto le
ipotesi che avevamo formulato nei
quesiti e, riguardo la perdita di vigi-
lanza del macchinista nel caso di

L’Agenzia Nazionale per la
Sicurezza Ferroviaria risponde
ai quesiti posti da Fast FerroVie
Stralci dei quesiti contenuti nella lettera  FAST FerroVie  Emilia Romagna inviata il 5 dicembre 2008
all’A.N.S.F. e delle risposte( lett. ANSF 02609/08), del Direttore dell’Agenzia, Ing. Alberto Chiovelli.

di  Roberto Santi
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Questa volta le contestazioni
sono servite. L’iter legislativo del
disegno di legge 1299/2008 di
fatto ha subito un deciso rallenta-
mento. 

Le aspettative quindi dei  depu-
tati, i cui nominativi  per comple-
tezza d’informazione riportiamo
per intero: 

Cazzola, Lorenzini, Lo
Presti, Bergamini, Bernini,
Bovicelli, Caldoro, Della
Vedova, Di Biagio, Antonino
Foti, Mazzucca, Mottola, Pelino,
Raisi, Santelli, Stracquadanio,
Versace, Vignali, Zamarutti,

che miravano all’abbattimento
tout court dei trattamenti pensio-
nistici futuri dei lavoratori dipen-
denti, sia pubblici che privati,
almeno per adesso resteranno
deluse. 

Il Governo, attraverso
ripetute dichiarazioni rese sui
mass media - ma anche parte
degli stessi parlamentari propo-
nenti  il disegno di legge
1299/2008 - hanno dovuto più
volte dichiarare che allo stato
delle cose non sono in calenda-
rio interventi strutturali sul
sistema previdenziale vigente,
di per sé già compromesso -

mento:    

► la previsione del
requisito anagrafico per la pen-
sione di vecchiaia compreso tra
un minimo di sessantadue anni ed
un massimo di sessantasette anni;

► l’introduzione di un
sistema di revisione automatica
triennale dei coefficienti di con-
versione;

► l’abolizione del siste-
ma di calcolo retributivo intero
anche per i lavoratori con anzia-
nità pari a 18 anni al 31/12/1995
a partire già dal 2009;

► l’aumento graduale
dell’età della pensione di vec-
chiaia, per le lavoratrici dipen-
denti, autonome e libere profes-
sioniste appartenenti a tutti i regi-
mi previdenziali,  nel regime
contributivo, a sessantadue anni,
al posto degli attuali sessanta,
senza  tenere nemmeno conto dei
più volte  ipotizzati aumenti di
valutazione legati alla  loro con-
dizione di madre.

Anche questa volta, su
questa problematica di così rile-
vante valore sociale,  la FAST
CONFsal ha saputo svolgere un
ruolo propositivo, investendo
con le sue iniziative di contrasto,
per come già ampiamente pubbli-
cizzato, il Governo, il Parlamento
e naturalmente i mass media. 

Sulle iniziative dispiega-
te dal nostro sindacato si sono
registrati importanti riscontri,
alcuni dei quali  sono riportati di
seguito, che sicuramente hanno

aggiunge chi scrive - dalle
ripetute e spesso configgenti
tra esse, riforme previden-
ziali realizzate negli ultimi
quindici anni.

Hanno dovuto pren-
dere atto delle innumerevoli
posizioni di forte contrasto
espresse sui contenuti della pro-
posta di legge di cui trattasi da
parte delle organizzazioni sinda-
cali, soprattutto autonome, dalle
associazioni di militari, dagli
stessi singoli lavoratori che
hanno sollevato il loro deciso
diniego rispetto al tentativo di
vanificazione delle loro aspettati-
ve previdenziali e del valore eco-
nomico dei contributi previden-
ziali accantonati durante la loro
vita lavorativa, perseguiti
mediante un nuovo abbattimento
dei parametri di conversione e
con l’abolizione  del sistema di
calcolo retributivo, per come
avevano previsto i diciannove
parlamentari che avevano sotto-
scritto l’indecente ipotesi di
riforma pensionistica.

Abbiamo già illustrato
nel precedente numero del nostro
giornale, con dovizia di partico-
lari, i contenuti e gli obiettivi
della proposta 1299/08; ritenia-

mo però
necessar io
r i c o r d a r e
che, tra gli
altri, soprat-
tutto i
s e g u e n t i
i p o t i z z a t i
i n t e r v e n t i
sono stati
alla base
delle prote-
ste alle quali
si faceva
prima riferi-

Riforma delle pensioni...
un primo stop!

di Agostino Apadula

Bloccato almeno per adesso il corso della ipotizzata riforma
pensionistica. L'onorevole Cazzola e gli altri firmatari del
disegno di legge 1299/08 costretti a prendere coscienza delle
proteste dei lavoratori.

Vignetta di Michele La Bella, capotreno presso lʼI.A. trasporto
regionale di Lamezia Terme e attivista Fast FerroVie. 
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contribuito a fermare “l‘onda
involutiva di riforma del siste-
ma previdenziale” che era stata
mossa dai parlamentari succitati.

Proponiamo a titolo esemplifi-
cativo l’articolo pubblicato con
grande rilevanza dal Giornale
dell’Umbria, che ha ripreso la
nota di contestazione della rifor-
ma inviata dalla FAST CONFsal
al Presidente del Consiglio ed a
tutti i gruppi parlamentari.

Come dicevamo poi,  a seguito
delle prese di posizione e delle
proteste da più parti sollevatesi
rispetto alla proposta di legge
1299/08, il suo iter parlamentare
ha registrato un brusco rallenta-
mento dovuto alle prese di distan-

stampa  firmato anche dall’on.
Cazzola, (ANSA: Cazzola, impe-
gno a modificare pdl su contribu-
tivo) ho precisato quanto oggi
confermo: non vi è allo stato
alcuna volontà politica di inter-
venire sul tema pensioni.

Allo stato quindi regi-
striamo un primo congruo risulta-
to, che ovviamente non ha un
valore definitivo. Aver rallentato
una svolta penalizzante in mate-
ria previdenziale non significa
che il problema non si porrà più.
Necessita quindi garantire sul
problema il massimo dell’atten-
zione, così  come saprà fare sicu-
ramente la FAST-CONFsal.  Di
contro sappiamo invece con cer-
tezza che il sistema previdenziale
del nostro Paese è già stato pena-
lizzato dalle riforme attuate con
cadenza ravvicinata  negli ultimi
anni e che per conseguenza il
valore dei trattamenti pensioni-
stici futuri dei lavoratori è già
sotto il livello minimo di sussi-
stenza e pertanto non sono quindi
proponibili ulteriori riduzioni in
valore.

Esiste invece un dibattito
sulla problematica dell’età utile
per l’accesso alla pensione di
vecchiaia per le donne, avviatosi
anche per le recenti posizioni
assunte in materia dalla Corte di
giustizia europea che non deve, a
nostro giudizio, diventare prete-
sto per giustificare interventi
punitivi a danno dei trattamenti
pensionistici delle donne lavora-
trici. 

Come abbiamo già avuto
modo di esprimere nei numeri
precedenti del giornale, ribadia-
mo che  questo argomento si
potrà e si dovrà affrontare ragio-
nando però anche in termini di
aumenti di valutazione ai fini
contributivi, legati alla condizio-
ne di madre delle donne che lavo-
rano e di garanzie  di servizi di
supporto alle famiglie. 

Ovviamente di ciò avre-
mo modo di parlare lungamente
in ragione delle proposte che il
potere esecutivo e legislativo
avanzeranno nei tempi a venire.

ze assunte anche da alcuni mini-
stri, come ad esempio quello del
Welfare Sacconi, che ha frenato
spesso il dibattito in tema previ-
denziale dichiarando più volte:
“Con la crisi in atto non si pos-
sono fare riforme strutturali”.

Abbiamo anche assistito
alla “presa di coscienza” di parte
degli stessi parlamentari propo-
nenti l’ipotesi di riforma che,
davanti alle proteste, hanno
dovuto fare una clamorosa
marcia indietro, esplicitata con
successive dichiarazioni di rispo-
sta anche alle posizioni assunte
dalla nostra O.S.

Per esempio l’Onorevole
Cazzola (vice presidente della
Commissione lavoro) e
l’Onorevole Lo Presti (compo-
nente della commissione Affari
Costituzionali) primi firmatari
della proposta 1299/08, in un
comunicato stampa hanno tra
l’altro di affermato, riferendosi
evidentemente alla prevista
“abolizione” del sistema di cal-
colo retributivo anche per i lavo-
ratori in possesso di almeno 18
anni di contribuzione al
31/12/1995 :

... i proponenti, in ragione delle
preoccupazioni manifestate da
più parti e considerando che allo
stato non è prevista la calenda-
rizzazione della proposta di
legge, perché non vi è volontà
politica da parte del Governo di
modificare il sistema previden-
ziale, comunicano che ove
venisse avviato l’esame del prov-
vedimento, la norma citata ver-
rebbe soppressa ...

In seguito lo stesso
Onorevole Lo Presti (ribadiamo,
tra i primi firmatari della propo-
sta),  in una e-mail indirizzata
direttamente alla  FAST-
CONFsal ci ha dichiarato:

“Rispondo alla vs e-mail
precisando che la pdl 1299, da
me ... omissis... firmata  ... omis-
sis ... non sarà, per quanto mi
concerne, mai proposta per la
calendarizzazione .

Già con comunicato




