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Settimana dopo settimana sono
ormai mesi che il Sindacato ha
presentato alle controparti la
piattaforma per la costruzione
del nuovo “Contratto della
Mobilità per gli addetti al tra-
sporto locale, ferroviario e dei
servizi” ma, sia a causa della tor-
nata elettorale che ha modificato
gli equilibri parlamentari, sia per
le difficoltà negoziali che sem-
brano allontanare sempre di più
le parti sociali, si ha sempre di
più l’impressione che il progetto
del nuovo CCNL stia tramontan-
do in un mesto silenzio.

Niente di più errato, il mancato
avvio di un confronto e l’ostraci-
smo verso la piattaforma sinda-
cale perpetrato soprattutto da
parte delle due associazioni
Anav (Associazione Nazionale
Autotrasporto Viaggiatori) e
Asstra (Associazione Trasporti),
ha invece, di fatto, alzato il tono
della protesta da parte di tutti i
lavoratori del comparto, un mal-
contento sfociato il 9 maggio, in
una azione di sciopero di 4 ore a
cui hanno aderito, per la prima
volta insieme, gli autoferrotran-
vieri, i ferrovieri e i lavoratori
dei servizi.

Già nel numero precedente
abbiamo avuto modo di eviden-
ziare il singolare atteggiamento
delle due associazioni datoriali
definendolo “una grossolana
caduta di stile” ma è indubbio
che, comunque, un tale contegno
non rende disponibili molte
alternative, specialmente di fron-
te a questa risposta della catego-
ria, che ormai si ritiene unica, ed
alla compattezza dimostrata dal
Sindacato, almeno su questo
tema. 

Non a caso, molto pragmatica-
mente, CONFINDUSTRIA ha
avviato un processo di “moder-
nizzazione del sistema” al pro-

le necessarie risorse per il servi-
zio definito universale.

Non solo, diviene sempre più
forte la sensazione che la manu-
tenzione rotabili non realizzerà
mai le dichiarate internalizzazio-
ni ma che, invece, si stia proget-
tando un sistema di leasing del
materiale rotabile. 

Del resto, già per quanto
riguarda la manutenzione infra-
struttura, diverse lavorazioni
sono già state esternalizzate, con
evidente perdita di garanzie e
tutele per i lavoratori del com-
parto e conseguente scadimento
della qualità del lavoro.

Detto ciò, non vorremmo esse-
re mal interpretati, perché non
riteniamo che il lavoro e quindi
il relativo sevizio di qualità sia
solo in capo alle possibilità del
Gruppo FS, ma è innegabile che
quando ci sono meno tutele e
meno garanzie di sicurezza sul
lavoro, il prodotto finale è
indubbiamente più scadente. 

Dunque, a nostro avviso, met-
tere fine alla giungla contrattua-
le, che solo in Italia assume
caratteristiche così estremizzate,
attraverso la costruzione di un
contratto unico per l’intero set-
tore, rimane l’unica condizione
in grado di garantire la fine di un

prio interno, iniziando a dare
consistenza alla propria federa-
zione dei trasporti – la
Federtrasporto – la quale ha già
la titolarità negoziale per conto
dell’associazione di categoria
AGENS, anche per quanto con-
cerne la materia del CCNL della
mobilità.

Quindi, potremmo dire che
anche quando tutto appare
fermo, lentamente qualcosa si
muove. D’altro canto saranno
certamente attive sull’argomen-
to le “diplomazie confederali”
ma, per quanto ci riguarda, rite-
niamo che di tempo a disposizio-
ne per costruire un sistema di
regole comuni ne sia rimasto
davvero poco.

Se il fronte dei rapporti con le
associazioni datoriali è poco ras-
serenante, diventa drammatico il
livello di relazioni industriali
con tutte le aziende del settore,
da sempre molto sensibili agli
sbalzi di “temperatura” che si
registrano a “Montecitorio”,
figuriamoci in un periodo di ele-
zioni e di cambio di governo
come quello appena trascorso.

Il Gruppo FS, in particolare, si
sta mettendo in luce per un lento
e costante cambio di “muta”,
l’ingegner Moretti ci sembra un
allenatore che, anziché progetta-
re schemi di gioco, continua a
modificare la disposizione in
campo dei propri giocatori in
perenne ricerca del ruolo ottima-
le di ognuno. 

D’altro canto come è possibile
dargli torto, visto che è riuscito a
veicolare il messaggio, a lui
tanto caro, che le Ferrovie dello
Stato possono essere risanate
unicamente se i treni viaggiano
con il macchinista solo su linee
ferroviarie deserte e se il
Governo è disposto a garantire

Tante chiacchiere, pochi fatti … 
e una grande voglia di cambiare!

L’editoriale di Pietro Serbassi
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mercato del trasporto che pone
sempre più al centro dello scon-
tro concorrenziale l’abbattimen-
to delle regole sul lavoro. 

Tornando alle relazioni indu-
striali nel Gruppo FS, dobbiamo
registrare la perdita di un’altra
buona occasione per cambiare
marcia, per ricostruire quel rap-
porto fiduciario fra le parti che
costituisce il vero elemento
necessario per affrontare concre-
tamente e responsabilmente le
fasi negoziali più delicate.

Infatti, potremmo elencare
diversi esempi di pessima
gestione da parte aziendale delle
relazioni industriali, comincian-
do, magari, dalla poca o forse è
meglio dire dall’assenza di chia-
rezza esistente negli atteggia-
menti, spesso incoerenti, posti in

Serfer SPA, garantirebbe il rie-
quilibrio della perdita di produ-
zione subita in regione da
Trenitalia nell’ultimo semestre. 

Premesso che, se è vero -
com’è vero -, che tutte e due
sono società del Gruppo FS o,
meglio ancora, che Serfer SPA è
una società al 100% di
Trenitalia, diventa incomprensi-
bile l’utilizzo di argomenti come
internalizzazione o esternalizza-
zione, quando sarebbe più cor-
retto e ammissibile parlare del
perimetro industriale delle due
Società; altrimenti, l’unica lettu-
ra che si può dare è quella che
Serfer SPA è uno strumento uti-
lizzato da Trenitalia per “smon-
tare il CCNL delle AF”, per for-
zare le attuali regole contrattuali
e scaricare il negoziato sindaca-
le dei tavoli nazionali.

In ogni caso questo rimane solo
un esempio, che ci prefiggiamo
di riprendere nel dettaglio in un
prossimo numero del giornale,
ma potremmo farne altri, come
le notizie che ci giungono in
merito alla nascita di una nuova
società del Gruppo dedicata al
trasporto passeggeri Alta
Velocità, magari quotata in
borsa, oppure tutta la problema-
tica connessa alla formazione,
rispetto alla quale l’ultima, solo
in ordine di tempo, è la richiesta
di autocertificazione che viene
fatta al macchinista, il quale è
chiamato, sotto la propria
responsabilità, a dichiarare lo
stato di mantenimento delle
competenze di condotta. 

È palese che questa problema-
tica non solo mette in evidenza
comportamenti fortemente scor-
retti sotto l’aspetto sindacale
ma, soprattutto, mette in eviden-
za la poca attenzione e il pressa-
pochismo con cui Trenitalia
gestisce la formazione continua
del personale e la conseguente
poca affidabilità di tutto il
Gruppo FS su argomenti stretta-
mente legati alla sicurezza del-
l’esercizio ferroviario.

essere dalla dirigenza FS, evi-
denziata dalla rilevante discre-
panza esistente fra le dichiara-
zioni, i programmi e le strategie
illustrate in sede centrale e i
comportamenti delle strutture
periferiche. 

Comprendiamo la frustrazione
di quei responsabili che si sento-
no le mani legate intanto che
sprizzano energia cercando di
mettersi in luce come primi della
classe, ma diventa inaccettabile
che in Veneto, Serfer SpA, si
appresti a fare treni di trasporto
merci internazionale, che a
nostro avviso dovrebbero venire
effettuati da Trenitalia Direzione
Cargo, mentre nel Lazio si cerca
di far credere che l’internalizza-
zione dal mese di giugno di
alcuni servizi di Ecolog (16 km
per ora), effettuati fino ad ora da
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Come ogni volta, però, si inizia
parlando di qualcos’altro e nello
specifico ci vengono presentate
delle “slide” sul programma di
installazione del Retrofit EVIG
per l’esclusione del vigilante
sugli ETR che, ricordiamo,
doveva essere già terminato da
tempo mentre, invece, ci tocca
prendere atto che rimangono
ancora 23 treni da fare entro set-
tembre 2008; un ottimo prome-
moria su quanto contano per
l’Impresa i verbali sottoscritti
con i rappresentanti dei lavorato-
ri, anche quelli firmati al termine

di un aspro e lungo percorso con-
flittuale, come quello sul Vacma.

Viene inoltre comunicato al sin-
dacato che l’installazione dell’
SSC sui mezzi diesel  prevede
l’attrezzaggio entro il 30 giugno
2009 di 1.114 mezzi, nel rispetto
della Direttiva Ministeriale del
19/3/08, per una media di circa
92 rotabili/mese.

Nell’ampio prologo al tema in
ordine del giorno, ci vengono
presentate delle “slide” sul
Soccorso ai treni fermi in linea
per guasto, le quali racchiudono
tutte le modifiche regolamentari
che entreranno in vigore dal 1
Luglio 2008. 

Il 28 e il 29 Aprile 2008 si sono
tenuti gli ultimi incontri con la
controparte, riguardanti il lungo
percorso di disamina dello stato
di attuazione e funzionalità delle
Nuove Tecnologie finalizzato,
almeno da parte aziendale - ma
forse non solo - a sdoganare l’av-
vio di una fase di “sperimenta-
zione” dell’Agente Solo, prope-
deutico alla modifica definitiva,
in tempi brevi, dell’equipaggio
di macchina in tutto il Gruppo.

Per quanto ci riguarda, non è
certo un’abitudine quella di cam-
biare i nostri convincimenti, spe-
c i a l m e n t e
quando sono
così radicati;
pertanto, prima
di poter parlare
di Orario di
Lavoro e
Retribuzione e
quindi di una
sperimentazio-
ne di un nuovo
e q u i p a g g i o ,
rimane impre-
scindibile la
risoluzione di
tutte quelle cri-
ticità connesse
alla sicurezza
della circolazione e del lavorato-
re che il percorso illustrativo e di
confronto sviluppatosi finora
sulle Nuove Tecnologie non ha
affatto dissipato ma addirittura,
in qualche caso, perfino acuito.

Non è certo mia intenzione
anticipare le conclusioni, pertan-
to torniamo alla cronaca di que-
ste due ultime giornate che
comunque sono state lo specchio
di tutte quelle precedenti.

Lo scopo dichiarato della  riu-
nione del 28 aprile era quello di
parlare del primo soccorso al
macchinista e dell’investimento
aziendale in nuove tecnologie ad
esso finalizzate.

La sensazione che, a quel
punto, pervade tutti i rappresen-
tanti sindacali, è quella di essere
in una scuola di aggiornamento
professionale, piuttosto che in
una trattativa.

L’impresa, imperterrita, ci fa
presente che le nuove tecnologie
hanno reso più sicura la marcia
del treno, in quanto l’SCMT non
si esclude mai ed alle domande
poste sui problemi dei “buchi”
dell’SCMT, come ad esempio
l’incidente di Panicale dove è
avvenuto uno SPAD su un bina-
rio non di circolazione con

l’SCMT inserito, ci risponde
spiegandoci che in quel caso non
era stato terminato lo step 2
dell’SCMT, non coprendo i bina-
ri di circolazione.

E’ stato sottolineato il fatto che
il Personale non viene messo al
corrente dei vari step di attiva-
zione dell’SCMT sulle linee che,
come ci fanno notare, sono 3: 

1° Step – copertura dei binari di
circolazione

2° Step – copertura dei binari
non di circolazione

3° Step – copertura dei rallenta-
menti 

Dopo l’incidente di Panicale,

La sperimentazione dell’equipaggio
ad Agente Solo

di Massimiliano Pantanella
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ria espresse dalle OO.SS. in pre-
cedenti incontri, ci hanno comu-
nicato l’attrezzaggio di migliori
apparati  “CAB-RADIO” con
l’acronimo “ARP” invece degli
attuali “ARC” già installati  sui
mezzi.

Allo scopo di non farci illudere
inutilmente sulla fecondità del-
l’incontro, la dirigenza FS ha

tenuto a ricordarci  che l’intera
rete è attrezzata con la copertura
del segnale GSM, compresi i
2.000 km di gallerie, ed è certifi-
cata da RFI senza buchi di coper-
tura.

Lasciando da parte la proble-
matica connessa con la chiamata
d’emergenza che rimane effet-
tuabile solo nelle zone coperte da
GSM-R, la domanda con la quale
cerchiamo da tempo di capire
come possa RFI certificare la
copertura GSM in roaming di
altri gestori telefonici è rimasta,
però, ancora senza risposta e con
essa sono rimaste tutte le per-
plessità sull’efficienza del colle-
gamento terra/treno.

Uno scetticismo che è virato in
decisa preoccupazione quando la
controparte, non solo ci ha con-
fermato che non sono previsti
attrezzaggi delle cabine di guida
con segnalazioni ed allarmi che
informino il macchinista sulla
disconnessione dell’apparato di

RFI ha preso la decisione di
lasciare al DM/DCO il compito
di non inoltrare i treni in binari
non di circolazione senza coper-
tura SCMT; la sensazione, però,
che i ferrovieri ed i viaggiatori
siano cavie dei disservizi e dei
pericoli dell’istallazione di siste-
mi che dovrebbero garantire la
maggior sicurezza, è persistente,
così come la percezione che certi
disguidi, per i dirigenti del
Gruppo FS, non debbano essere
prevenuti con la massima deter-
minazione ma che, piuttosto,
vengano messi in preventivo
come accidentalità episodiche e
pertanto trascurabili.

Trenitalia non ha potuto fare a
meno di convenire che l’SCMT,
nel caso in questione, non solo
non ha aiutato il Macchinista ad
evitare il superamento del segna-
le, ma lo ha addirittura indotto
all’errore, in quanto la presenza
dell’SCMT funzionante dava una
sicurezza intrinseca che in realtà
mancava.

Il problema di fondo rimane
sempre il fatto che non si può
pensare di ridurre l’equipaggio
di condotta ad un solo agente e
non prevedere, contestualmente,
un deciso incremento di proce-
dure e di nuove tecnologie fina-
lizzate ad eliminare il fenomeno
delle false segnalazioni o del
falso aspetto dei segnali, special-
mente in coincidenza di lavori di
manutenzione o ammoderna-
mento, che invece ci risultano in
costante aumento.

D’altro canto, finché la filoso-
fia Aziendale in materia s’identi-
fica con l’affermazione: “ …
quando ci sono i lavori basta che
s’invertano due fili ed un segna-
le che doveva essere rosso diven-
ta verde … ma tanto non succede
quasi mai …” fatta da un diri-
gente FS in un incontro prece-
dente, trovare una convergenza è
sempre più arduo. 

Passando poi ad affrontare le
tematiche connesse al sistema
GSM-R, finalmente una buona
notizia: i rappresentanti azienda-
li, cogliendo le critiche in mate-

comunicazione, ma anche che
non sono previste norme o pro-
cedure di sicurezza da mettere in
atto in caso di assenza di collega-
mento, per guasto o per mancan-
za di segnale.

Insomma, da una parte le norme
del gestore infrastruttura ci dico-
no che il collegamento radio
della locomotiva è un elemento

indispensabile per poter prevede-
re la condotta del treno da parte
di un unico agente e dall’altro
Trenitalia - una Società, non
dimentichiamoci, facente parte
dello stesso Gruppo - ci dice che
non è prevista  nessuna comuni-
cazione al personale sull’effi-
cienza del collegamento né, tan-
tomeno, un mansionario che spe-
cifici come affrontare l’emergen-
za. Tutte e due sono pronte a par-
tire con la sperimentazione, ma
di cosa?

Visto che non è aria si cambia
argomento e finalmente entriamo
nella discussione del tema all’or-
dine del giorno: il primo soccor-
so al macchinista.

L’azienda la prende larga par-
landoci di sicurezza del lavoro,
ed in particolare del DM
388/2003  che obbliga l’impren-
ditore, quindi Trenitalia, alla
protezione del dipendente sul
luogo di lavoro, spiegando che la
Società, nel 2004, ha fatto la
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Inoltre abbiamo denunciato la
mancanza di volontà a intrapren-
dere insieme con il sindacato un
percorso di  interpretazioni
comuni delle attuali leggi, prefe-
rendo un atteggiamento di chiu-
sura imperniato sul principio che
le leggi le fa il legislatore e
l’azienda le applica con la para-
frasi a lei più conveniente sotto
qualunque punto di vista.

Una condotta, questa, che acco-
muna il Gruppo FS a tutte le altre
imprese ferroviarie concorrenti
ma che non tiene in nessun conto
la sicurezza dell’esercizio né,
tantomeno, quella del personale.

Il fine del legislatore non conta,
interessa solo l’abbattimento dei
costi.

Malgrado queste premesse, il
giorno dopo ci siamo presentati
al tavolo con l’indispensabile
pazienza per il seguito dell’in-
contro, nel quale l’Impresa ci ha
presentato delle “slide” nelle
quali ha ricostruito, in maniera
cronologica, tutti gli atti e gli

incontri di Trenitalia con il
Coordinamento Tecnico delle
Regioni sul DM 388/2003, dall’
emanazione delle linee giuda di
Trenitalia del 21/6/2004 all’
avviso di Trenitalia al C.T.R.
dell’inizio dei corsi di formazio-
ne del personale della durata di 4
ore.

Trenitalia ci ha informato che il

scelta di interpretare il Decreto
in questione in modo tale da
individuare il Macchinista come
lavoratore isolato, quindi di non
considerare la cabina di guida
come unità di produzione.

A questo punto c’è sembrato
indifferibile denunciare per l’en-
nesima volta che il
Coordinamento Tecnico
Interregionale delle ASL, con
uno studio del 2005, si è espres-
so in maniera diametralmente
opposta.

L’azienda sostiene che lo studio
in questione non è ufficiale, ma
informale e che il datore di lavo-
ro, secondo l’interpretazione
aziendale del DM 388, è obbliga-
to solo a 3 condizioni di sicurez-
za per i lavoratori isolati:

Fornire apparati efficienti di
comunicazione terra-treno e
bordo-bordo;

Fornire una cassetta di pronto
soccorso;

Formare il personale addetto al

pronto soccorso in base alla
626/94.

Non possiamo fare a meno di
porre l’attenzione sul fatto che la
formazione del personale è
oggetto di trattativa sindacale e
che, quindi, l’azienda non può
unilateralmente decidere le
modalità  dei corsi di formazione
per i dipendenti.

C.T.R. ha richiesto le statistiche
di intervento del 118 per quanto
riguarda gli anni 2005-2006 per i
servizi di guida  che, secondo
loro, sono un “fenomeno trascu-
rabile”, in quanto in due anni gli
interventi sono stati solo 6-7,
come dire che l’eventualità che
tre o quattro macchinisti all’anno
possano morire sul lavoro
potrebbe essere un equo prezzo
da pagare all’economia azienda-
le. Pazzesco.

Intanto la società ci spiega che
per la valutazione del rischio si
sono basati sul sistema “Riace” e
che adesso uscirà il nuovo testo
unico sulla sicurezza (DLgs 81)
che sostituirà la 626/94 e preve-
derà:

- un’armonizzazione con la
legge 191

- che il soccorso a bordo treno
non sarà più come è scritto nel
DM 388/2003, ma che biso-
gnerà trovare una 3° via di
definizione tra l’attuale di
unità produttiva e quella di
lavoratore isolato.

Ci rende noto, inoltre, che, ad
oggi, il protocollo di RFI con il
118 dove vengono fornite le
mappe dell’infrastruttura ferro-
viaria e dei punti di accesso,
nonché gli schemi delle locomo-
tive e delle carrozze, esiste solo
in 4 regioni (Piemonte, Valle
D’Aosta, Lombardia e Liguria).

Un altro mondo, insomma, fatto
di leggi, interpretazioni, cavilli e
polemiche, diverso dal nostro
che vuole, in caso di malore, il
macchinista tutelato da un soc-
corso tempestivo ed efficace che
possa essere comparato, per ade-
guatezza, a quello di cui potreb-
be godere se, come oggi, il colle-
ga che gli siede a fianco fosse in
grado di condurlo alla prima sta-
zione facilmente raggiungibile
da un’autoambulanza, in pochi
minuti.

A questo punto, Trenitalia ci fa
presente la propria volontà di
massimizzare gli investimenti
tecnologici effettuati e di voler
quindi sperimentare l’Agente
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Solo specificando, comunque,
che tale sperimentazione potrà
partire solo dopo aver definito le
normative di lavoro e tutte le
condizioni di sicurezza, in realtà
circoscritte ed individuate come
più facili, come la DPR, dove,
sempre a parere di Trenitalia, c‘è
meno impatto psicologico sul
personale, in quanto già abituato
all’equipaggio ad agente unico.

La FAST FerroVie, unitamente
alle altre OO.SS., oltre a precisa-
re che le sperimentazioni su tec-
nologie e quanto ad esse connes-
so andrebbero fatte con equipag-
gi a doppio agente, hanno fatto
presente che, a tutt’oggi, non esi-
stono le condizioni che possano
far prevedere la condotta di un
convoglio ferroviario effettuata
con un equipaggio composto da
un unico agente, in quanto:

In merito alla sicurezza ed alla
salute del personale ci deve esse-
re una normativa speciale per i
ferrovieri, in armonia con la
Legge 191;

Si nutrono seri e fondati dubbi
sull’efficacia di funzionamento
dell’attrezzaggio dei sistemi tec-
nologici, come ad esempio il
“CAR KIT”, che comunque
rimangono materia di contratta-
zione sindacale;

Manca una normativa sul
degrado delle comunicazioni;

Seppur certificata da RFI, la
garantita continuità di collega-
mento senza “buchi”, va quanto
meno verificata;

Bisogna verificare, dove sussi-
stono, che gli accordi di RFI con
il 118 garantiscano la reale tem-
pestività ed efficacia dei soccor-
si in caso di malore dell’agente
di condotta ;

Partendo dal presupposto che la
formazione del personale è
oggetto di trattativa sindacale, il
corso d’istruzione sul pronto
soccorso della durata di 4 ore,
deciso da Trenitalia dopo una
consultazione con C.T.R., appare
insufficiente e soprattutto scor-
retto;

vero che:

Nel Trasporto Regionale è nor-
mato già da parecchi anni che,
con SCMT e collegamento
terra/treno e bordo/bordo istalla-
ti ed efficienti, nell’equipaggio
ad Agente Unico il Capotreno è
libero di muoversi per il convo-
glio;

Nella Cargo forse la polifunzio-
nalità dell’equipaggio di condot-
ta potrebbe essere più economica
e produttiva per l’Azienda e più
confacente all’esigenze della
sicurezza e del personale;

Nella Passeggeri difficilmente
un equipaggio ad agente solo
potrebbe garantire quei livelli di
qualità del servizio che un mer-
cato ormai aperto impone, senza
contare che, in virtù delle percor-
renze e delle ore di condotta
imposte dal tipo di prestazione,
difficilmente la produttività di un
solo agente potrà significare un
recupero sul costo del lavoro
significativo.

Manca la determinazione e
l’applicazione di procedure e di
nuove tecnologie che garantisca-
no l’eliminazione delle false
segnalazioni o del falso aspetto
dei segnali, specialmente in con-
comitanza con lavori di manu-
tenzione o d’ammodernamento

Il percorso è stato lungo ma
utile per evidenziare, al di fuori
di qualsiasi dubbio, quali e quan-
ti siano i nodi da sciogliere per
potersi sedere a discutere degli
aspetti contrattuali legati ad un
nuovo equipaggio di condotta.

Sono tutti ostacoli noti ma che
questo percorso comune ci ha
aiutato a delineare con contorni
precisi, definendone tutti gli
aspetti legati alla loro risoluzio-
ne; non ci resta che condividerli,
innanzitutto, e poi affrontarli
insieme,  azienda e sindacato,
ognuno coerente con il proprio
ruolo. 

Un’ultima riflessione s’impone
ed è quella che se è vero come è
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Dopo numerosi e infruttuosi -
ma costruttivi - incontri, svolti
sia a Roma che a Firenze presso
il Cesifer, il 15 maggio 2008,
superate finalmente le proble-
matiche inerenti all’avvio del-
l’operatività e le criticità per il
reclutamento del personale e il
trasferimento delle competenze
dal Cesifer, è stato raggiunto
l’accordo con il Gruppo FS, rap-
presentato dall’AD di RFI
S.p.A. Ing. Michele Elia, che
consente l’avvio dell’operatività
dell’Agenzia Nazionale per la
Sicurezza delle Ferrovie, in base
alla Convenzione stipulata tra
Ministero dei Trasporti –
Agenzia per la Sicurezza della
Ferrovie e Gruppo F.S. S.p.A. 

lizzazione. Non giudicavamo
positivamente il ruolo svolto
fino ad ora dal Cesifer, ed erava-
mo perplessi in merito alle
dichiarazioni di pretesa affidabi-
lità di innovazioni tecnologiche.
Avevamo l’impressione, che in
più occasioni abbiamo manife-
stato, che l’emanazione di
norme nuove applicabili a segui-
to delle innovazioni tecnologi-
che, avvenissero invece a tecno-
logia costante.

Ma chiudiamo qui le vecchie e
ormai superate polemiche con il
Cesifer, e torniamo ad analizza-
re i contenuti dell’accordo sotto-
scritto.

L’accordo (consultabile sul

L’accordo definisce  le modali-
tà, i criteri e le ricadute sul perso-
nale della Direzione Tecnica di
RFI S.p.A. che nella prima fase
di applicazione,  pur mantenendo
il rapporto di lavoro con la socie-
tà di appartenenza, passerà fun-
zionalmente alle dipendenze del
Direttore dell’Agenzia.

Il varo dell’Agenzia e l’accor-
do siglato  ci vedono particolar-
mente soddisfatti, dal momento
che come Fast FerroVie abbia-
mo da sempre (sia pubblicamen-
te, sia sul nostro giornale che al
tavolo negoziale) evidenziato
l’importanza che per noi riveste
il ruolo dell’Agenzia in qualità
di arbitro nel processo di libera-

AGENZIA NAZIONALE PER LA
SICUREZZA DELLE FERROVIE
Firmato l'accordo con il Gruppo FS - definite le modalità, i cri-
teri e le ricadute sul personale della Direzione Tecnica di RFI
S.p.A. connesse all'avvio dell'operatività dell'Agenzia .

di Carlo Nevi
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nostro sito www.fastferrovie.it)
definisce chiaramente le attività
che in prima fase verranno attri-
buite all’Agenzia, nonché gli
effetti e le ricadute sul persona-
le, dall’applicazione contrattua-
le alle condizioni di utilizzazio-
ne e modalità di reclutamento.

Attività attribuite alla
Agenzia

L’accordo stabilisce che  in
sede di prima applicazione e
sino all’attuazione dei regola-
menti (art.4, comma 6 DLgs. 10
agosto 2007 n. 162) l’assunzio-
ne delle attribuzioni in materia
di sicurezza del trasporto ferro-
viario da parte dell’agenzia
avverrà  entro i termini previsti
dall’ art. 4, comma  7 del sud-
detto DLgs. In prima fase
l’Agenzia assumerà le attribu-
zioni relative alle attività di: ela-
borazione ed emanazione di
norme e standard di sicurezza
della circolazione; standard tec-
nici del materiale rotabile; omo-
logazione del materiale rotabile;
rilascio e revoca dei certificati
di sicurezza alle imprese ferro-
viarie; monitoraggio ed audit
sulla sicurezza della circolazio-
ne. 

Il personale da utilizzare per il
funzionamento dell’Agenzia,
sempre in fase di prima applica-
zione, sarà costituito da agenti
appartenenti alle strutture orga-
nizzative della Direzione
Tecnica che attualmente svolgo-
no le attività di cui sopra, e nello
specifico dal personale in forza
alle Strutture Operative di
seguito indicate:

Sistema di Gestione Sicurezza
circolazione treni ed esercizio
ferroviario e strutture subordi-
nate (12 unità);

Norme Standard di Circolazione
e strutture subordinate (23 unità);

Certificazione Sicurezza
Imprese Ferroviarie e strutture
subordinate, esclusi quindi i
Nuclei Territoriali, (64 unità)

Per quanto riguarda  invece

CCNL AF e CCNL di confluen-
za ed agli accordi sindacali di
Gruppo/Società presenti e futu-
ri ed avrà garantita la perma-
nenza presso la Società di appar-
tenenza nel caso in cui non tran-
siterà nei ruoli dell’Agenzia  al
completamento delle procedure
di reclutamento di cui all’art. 4,
comma 6 e del Decreto
Legislativo n. 162/2007.   

Occorre precisare che per pas-
sare ai ruoli dell’agenzia, anche
il personale che in questa prima
fase dipenderà funzionalmente
dal Direttore dell’Agenzia,
dovrà comunque ed obbligato-
riamente fare apposita domanda
e/o rispondere a specifici bandi
o interpellanze e sostenere/supe-
rare la prova selettiva per transi-
tare nei ruoli della stessa.  

Infine, nell’accordo è stato
calendarizzato per il 10 giugno
2008 uno specifico incontro per
verificare/esaminare la situazio-
ne complessiva delle strutture
centrali e periferiche (nuclei ter-
ritoriali), che alla luce del pre-
detto accordo rimarranno nella
Direzione Tecnica.

l’acquisizione, sempre in sede di
prima applicazione, di ulteriore
eventuale personale, necessario
per completare il trasferimento
delle attribuzioni all’Agenzia,
da RFI S.p.A. o dalle altre
Società del Gruppo FS, lo stes-
so  sarà individuato sulla base di
specifiche interpellanze pubbli-
che che saranno emanate su
richiesta dell’Agenzia, previa
informazione alle OOSS.

Il personale delle attività/strut-
ture operative di cui sopra e
quello che verrà acquisito suc-
cessivamente tramite interpel-
lanza, passerà solo ed esclusiva-
mente alle dipendenze del
Direttore dell’Agenzia, da cui
dipenderà funzionalmente,
proseguendo però il rapporto di
lavoro con la Società di apparte-
nenza

Inoltre, il suddetto personale
continuerà a prestare servizio
presso gli uffici di appartenenza
dell’attuale sede di lavoro, man-
terrà la medesima posizione
contrattuale, nonché il tratta-
mento normativo/retributivo ed
accessorio dovuto in base al
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renti alla sicurezza sul lavo-
ro”.

Presso l’ULPO di Bologna
sono state annullate/derubri-
cate più sanzioni disciplinari
ad alcuni  Macchinisti  difesi
dal Segretario regionale
FAST Ferrovie. 

In tale sede è stato infatti
decisa più volte  … la non
applicabilità della sanzione
disciplinare, in quanto dalla
lettura dei  fatti emerge che
Trenitalia SPA non ha previ-
sto tempi specifici, nell’ambi-
to della prestazione giornalie-
ra o settimanale, per la con-
segna ed il ritiro delle pubbli-
cazioni di servizio da parte
del personale di condotta dei
treni.

Si tratta di pronunciamenti
importanti, rispetto ai quali  la
società Trenitalia, almeno ad
oggi,  si rifiuta di modifi-
care i suoi atteggiamenti
velleitari e di diniego di
tempi tecnici opportuni
sul ritiro/aggiornamento
delle Circolari di servi-
zio, perché sostanzial-
mente ritiene che  la
Formazione sia costo
inutile ponendosi così,
sul piano della mentalità
manageriale  alla stregua,
se non al di sotto,  delle
Società gestite da piccoli
padroncini o magari a
conduzione familiare. 

L’atteggiamento è tra
l’altro in stridente con-
trasto con l’art. 43 del
CCNL delle AF che
disciplina le modalità
della Formazione e del-
l’aggiornamento profes-
sionale. Tempi d’istru-

Trenitalia continua a non

voler sentire ragioni e riba-

disce: il ritiro delle circolari

di servizio si fa durante

l’orario di lavoro 

… mentre si è alla guida

dei treni … o alla loro scor-

ta? 

Nel frattempo l’ULMPO di

Bologna annulla le sanzioni

disciplinari.

Perdura l’atteggiamento

strumentale dei dirigenti di

Trenitalia e continuano le
intimidazioni dei suoi dirigen-
ti contro i Ferrovieri, in specie
il Personale di Macchina ed il
Personale Viaggiante, che
rivendicano tempi di lavoro
specifici per il ritiro delle
Circolari e conseguentemente
per l’aggiornamento delle
pubblicazioni di servizio. 

I Ferrovieri infatti che chie-
dono la garanzia delle tutele
normative in tema di orario di
lavoro, nei tempi diversi da
quelli dedicati alla guida o
alla scorta dei treni, vengono
sottoposti dalla Dirigenza di
Trenitalia a procedimenti
disciplinari.

Rispetto a questi atteggia-
menti oltranzisti dei dirigenti
della Società Trenitalia, già

sanzionati dalla autorità giu-

diziaria, la nostra
Organizzazione Sindacale
FAST FerroVie si sta oppo-
nendo con la costituzione di
“Collegi di Conciliazione”
presso gli ULPMO per impu-
gnare le illegittime sanzioni
disciplinari che, senza ritegno
alcuno, vengono comminate ai
Ferrovieri, colpevoli di
“richiedere aggiornamenti
sulle disposizioni spesso affe-

zione che, se resi con regolari-
tà, garantirebbero il manteni-
mento delle professionalità,
all’interno del Gruppo F.S.,
rispetto alle profonde innova-
zioni tecnologiche e regola-
mentari in atto. Un atteggia-
mento retrogrado e fuori dal
tempo che deve essere rimosso
rifacendosi sia alle disposizio-
ni contrattuali che  a quelle
legislative, in particolare agli
artt.  22/23 del Dlgs.vo 626/94
che prevedono espressamente
che la formazione dei lavora-
tori non può avere ricadute
sulle ore di riposo.

Per ottenere ciò è necessario
però il massimo dell’impegno
sia delle strutture sindacali
territoriali, che dovranno
rivendicare il rispetto dei
capitoli del CCNL, che da
parte dei lavoratori che devo-
no far presente alle Società del

Ritiro delle Circolari di servizio …
indispensabile il dono dell’ubiquità!

di Angelo D’Ambrosio
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le per garantire sicurezza a
lavoratori, ma un costo da
abbattere. Una convinzione
stolida che la FAST FerroVie,
con la collaborazione dei

Ferrovieri tutti, vuole far
venire meno, facendo  ripristi-
nare i cinque giorni di scuola
previsti dal CCNL e per garan-
tire tempi di lavoro definiti per
il ritiro delle Circolari.

Per far ciò, e per si che ven-
gano  meno le vessazioni delle

Gruppo che non si assu-
meranno responsabilità
per le disfunzioni che
possono verificarsi sul
servizio dei treni, per la
mancata istruzione e
consegna delle Circolari.

E’ indispensabile quindi
che i lavoratori che, die-
tro pressioni e vessazio-
ni, ritirano nel loro
tempo libero dal lavoro
le Circolari, non lo fac-

ciano più o almeno non

firmino per ricevuta,
perché di fatto, riscon-

trando la loro consegna,

si assumono la responsa-
bilità sui loro contenuti,
anche sul piano della
sicurezza, nonostante la
Società non renda loro la
Formazione necessaria
rispetto alle nuove tecno-
logiche ed alle conse-
guenti innovazioni rego-
lamentari.

Consegnare in ritardo ed
in assenza di formazione,
come spesso avviene in
F.S., anche Circolari
afferenti  problematiche
della circolazione treni
significa disattendere le
disposizioni imperative
del Dlgs,vo 626/94 e
soprattutto ignorare  l’in-
segnamento che ci deve
invece derivare  dalle
circa 1300 morti bianche
all’anno che si verificano
nel mondo del lavoro
nella nostra nazione. Se
vogliamo perseguire sul lavoro
l’obiettivo rischio - zero in
tema di sicurezza, che è un tra-
guardo raggiungibile, ognuno
di noi deve svolgere il  proprio
ruolo, a cominciare dai
Dirigenti delle Società F.S. che
forse, nel negare le ore previ-
ste contrattualmente,  sono
convinti a torto  che  la
Formazione del personale non
è una condizione indispensabi-

Società del Gruppo F.S. nei
loro confronti, è necessario
che i Ferrovieri interessati al
rispetto delle regole sulla
informazione/formazione si

presentino presso le
Segreterie Territoriali FAST
FerroVie per ritirare un

modello di M.40 da conse-

gnare al Responsabile dell’

impianto di appartenenza con
il quale richiedere il rispetto
dei capitoli  contrattuali e del
Dlg.vo 626/94.
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Il giorno 31 marzo 2008, a
Villa Patrizi, si è continuato
l’incontro sulla Divisione
Passeggeri Nazionale/Intern-
azionale, provando ad andare
maggiormente nei dettagli.

L’ing. Borgia ci ha illustrato il
Reticolo manutentivo, spie-
gandoci quanti locomotori e
quanti carri vengono lavorati
nelle varie realtà di officina,
dandoci informazioni rispetto
all’estensione territoriale delle
officine “mq”.

Si è poi passati al Consuntivo
2007 di produzione/perfor-
mance e
all’Obiettivo 2008.
Le risorse di perso-
nale passano da
2037 del 2007 a
1984 del 2008, i
diretti di produzione
da 1131 a 1134 men-
tre gli indiretti
vanno da 556 a 505.
Il totale ore di pro-
duzione è di
2.524.206 nel 2007,
mentre  l’obiettivo
2008 è di 2.536.231.
Di queste ultime, le
ore interne sono
1.640.334 a consun-
tivo, mentre come
obiettivo 1.648.474.
Le ore esterne
883.872 (sempre
consuntivo) e obiet-
tivo 883.872.

Per quanto riguarda la
Piattaforma manutentiva
della flotta ETR 500 AV lo
Scenario di riferimento, con
le fasi di attivazione della rete
Av/Ac ci viene cosi illustrato:

Milano – Treviglio in eserci-
zio dal 2007

Roma – Napoli in esercizio
dal 2005

magazzino IE di Martesana

la realizzazione di un nuovo
capannone nell’IMC
Venezia/Mestre

la riqualificazione di binari
nella OML Milano Greco a
supporto della manutenzione
degli ETR 470/610.

Nei riferimenti indicati è stato
previsto che:

nell’IDP/Fiorenza venga con-
centrata la manutenzione della
DPR del nodo di Milano

la manutenzione della flotta

ETR 500 AV si articoli fra
Milano/Martesana-IDP/Napoli
ed IMC/Mestre

Per la piattaforma manuten-
tiva ETR 500, il progetto pre-
vede per l’AV l’articolazione
principalmente su 3 impianti:

NAPOLI IDP manutenzione
programmata e correttiva con
professionalità specializzate e
dedicate

Torino – Novara in
esercizio dal 2006

Milano – Bologna verrà
attivata nel 2008

Bologna – Firenze verrà atti-
vata nel 2009

Roma – Firenze adeguamento
AV/AC nel 2011

Bologna attivazione stazione
AV/AC sotterranea

Firenze attivazione stazione
AV/AC sotterranea

Sempre nello scenario di
riferimento è previsto di ridur-

re gli spazi occupati per le atti-
vità di manutenzione di
Trenitalia da circa 8,5 mln a
circa 7,4 mln di mq, tenendo
conto anche delle nuove realiz-
zazioni infrastrutturali; di que-
st’ultime, quelle che interessa-
no la flotta ETR 500 sono:

la realizzazione dello
IDP/Napoli

la valorizzazione dell’area ex

Manutenzione: lo “stato dell’arte” 
nell’incontro del 31 marzo 2008

di Gennaro Sirico 

FAST maggio.qxp:Layout 1  12-06-2008  14:34  Pagina 14



La Voce delle Attività FerroviarieMaggio 2008
1515

MARTESANA OMAV manu-
tenzione correttiva, professio-
nalità specializzate e dedicate

MESTRE manutenzione cor-
rettiva capannone non dedicato
e risorse d’impianto. 

N.B. la società e le altre
OO.SS. tranne la Fast/FerroVie
hanno raggiunto l’accordo per
il progressivo spostamento da
Farini a Fiorenza.

Ci è stato illustrato il Modello
funzionale – operativo degli
impianti di manutenzione rota-
bili

Trenitalia del governo tecni-
co/amministrativo, posizio-
nandolo negli impianti del net
work prescelto;

l’integrazione del potenziale
operativo con il ricorso a
risorse esterne modulandolo
secondo necessità.

Per la manutenzione corrente
l’assetto funzionale non sarà
più per mestieri ma ci sarà un
Area Tecnico Funzionale
assetto basato sui Sistemi fun-
zionali:

Trazione

Frenatura

Comfort pax

YYY

L’assetto operativo:

per la trazione si prevede a
grandi linee l’impegno del 90%
di risorse interne e del  10% di
terzi

per la frenatura un 30% contro
un 70%

per il confort pax un 60% con-
tro un 40%

per YYY sempre un 60% con-
tro un 40%

Le ragioni del modello:

conformare le capacità di pro-
duzione ai profili variabili delle
necessità

produzione variabile nei volu-
mi, nella tipologia e nel riposi-
zionamento geografico.

La struttura di manutenzione
deve essere in grado di adattar-
si tempestivamente alla varia-
bilità delle necessità

Questo modello è realizzabile
attraverso:

il mantenimento all’interno di
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La stagione politica che si è
aperta punta a realizzare, nelle
intenzioni, una progressiva sem-
plificazione della rappresentanza
parlamentare e politica, finaliz-
zata alla realizzazione di quella
che, da tempo e da più parti, è
definita (e invocata) democrazia
“governante”.

In questo contesto dovrebbe
mutare, sempre nelle intenzioni,
anche il rapporto tra maggioran-
za e opposizione, rendendolo più
simile a quello delle
democrazie anglo-
sassoni, in primis a
quello del
Parlamento di Sua
Maestà britannica.

Il corpo elettorale
ha mostrato, nell’ul-
tima recente consul-
tazione elettorale, di
gradire questa pro-
spettiva, elargendo
ai due maggiori
schieramenti la gran
parte del proprio
consenso.

Su questi temi si
sono misurati e si
misurano esperti
politologi, filosofi,
sociologi, economisti e via
dicendo e dunque non sarà chi
scrive a poter dire qualcosa di
meglio e di più, né peraltro que-
sta sede consente disamine più
approfondite.

C’è, però un punto sul quale
non pare possano esservi dubbi. 

La più alta, e alla lunga più effi-
cace, forma di democrazia non sta
nella semplificazione forzata, o
spettacolare, della complessità,
ma nel governo della complessità.

Il che non vuol dire affatto
indulgere in democraticismi di
maniera, né alla ricerca del con-
senso a tutti i costi di tutti su
tutto: vuol dire solo ricordare
che ogni semplificazione forzata,
pure realizzata sull’onda di gran-

una piccola chiosa: si può avere
la maggioranza parlamentare più
ampia e la più collaborativa delle
opposizioni, ma quando a decine
tra uomini del governo regiona-
le, dirigenti della protezione
civile, prefetti e compagnia can-
tando sono indagati, quando non
arrestati, proprio per la gestione
dei rifiuti, forse puoi essere
forte, ma non sarai autorevole.

E siccome non puoi ricorrere
sistematicamente alla forza, ecco

che il sistema torna ine-
sorabilmente in corto
circuito.

Lo spirito, che per
comodità espositiva
chiameremo “semplifi-
cante” e che - giova
ricordarlo - di per sé
non è né buono né catti-
vo, potrebbe cominciare
ad aleggiare anche in
altri ambiti.

Lasciamo perdere il
cipiglio decisionista e
frettoloso della
Marcegaglia, neo presi-
dentessa di
Confindustria, che non
pare abbia impressio-
nato molti.

Più interessante, perché più
vero e gravido di conseguenze,
pare essere invece il recente
documento sulle linee di riforma
della struttura della contrattazio-
ne, varato dalle confederazioni
sindacali Cgil Cisl e Uil.

Preliminarmente si può osser-
vare una tendenza, o tentazione,
autarchica e autoreferenziale
della cosiddetta triplice.

La riforma della struttura della
contrattazione, per natura e impli-
cazioni, è tale da rendere obbliga-
toria una partecipazione ed un
concorso più ampi, fin dalla fase
della elaborazione propositiva.
Per quanto rappresentative, Cgil
Cisl e Uil non esauriscono l’insie-
me della rappresentanza sindaca-

di consensi popolari, alla lunga e
nella migliore delle ipotesi, non
ha mai prodotto esiti felici ma, a
volte, drammatici.

Certo, governare la complessità
è faticoso, richiede pazienza e,
soprattutto, idee progetti e com-
portamenti forti, convincenti e
coerenti, tali da generare il
necessario consenso, che non si
può esorcizzare.

Il capo del governo, come quel-

lo dell’opposizione, sono uomini
che tra tante qualità annoverano
anche qualche preoccupante ten-
denza alla costruzione della real-
tà virtuale ed alla emulazione di
situazioni e contesti tutt’affatto
diversi dalla nostra.

Anche uno stato forte e forte-
mente identitario come quello
francese, allorquando ha ignora-
to o semplificato la realtà, si è
ritrovato fra le mani le banlieu,
con tutto quel che ne è seguito.

Notizie di cronaca riferiscono
che, praticamente al suo esordio,
il governo, che vanta un’ampia
maggioranza incontra crescenti
difficoltà nella drammatica que-
stione dei rifiuti in Campania.

A tale proposito, sia consentita

Semplificazione e registrazione
democratica.

di Paracelso
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le, che vede un sindacalismo
autonomo certo non marginale
specie in alcuni settori, come non
esauriscono la rappresentatività
della complessità del lavoro, visto
che intere aree e settori conosco-
no un tasso di sindacalizzazione
nullo o bassissimo.

Al di là delle più nobili inten-
zioni e comunque della legittimi-
tà dell’iniziativa, il messaggio
appare chiaro: il lavoro siamo
noi e con noi dovete confrontar-
vi.

La tentazione emerge, forse più
chiara, quando si accenna alla
riforma della rappresentanza,

che andrebbe attuata per via pat-
tizzia attraverso un “accordo
generale quadro”. Con chi? Non
lo si dice, ma le rappresentanze
datoriali e sindacali sono, nella
realtà, più ampie e “complesse”
di quelle che il documento,
anche per semplice omissione,
lascia intendere.

D’altronde anche il circuito,
molto istituzionale, proposto di
misurazione e certificazione
della rappresentatività, fulcrato
su INPS – CNEL, forse non è più
adatto a disegnare i colori del
lavoro.

Viene poi “scaldata” la macchina
elettorale, prevedendo una rifor-

retribuzione e retribuzione da
produttività, sulla quale ultima
l’allegerimento fiscale dovrebbe
e potrebbe essere più corposo. 

Il recente alleggerimento fisca-
le sul lavoro straordinario che,
checché se ne dica e se non fatto
per finta, induce aumento di pro-
duttività, è un chiaro esempio di
come si cerca di “conoscere” la
complessità per tentare di gover-
narla.

D’altronde, e sempre in tema di
riduzione fiscale generalizzata e
indistinta, pare che stia venendo
avanti la tensione ad un federali-
smo fiscale che, se ci si libera da

ideologismi, pog-
gia su una reale e
complessa diversi-
tà di condizioni e
situazioni, molto
più vere e serie del
folklore di chi le
rappresenta.

Scelte giuste,
come il doppio
livello di contrat-
tazione o gli accor-
pamenti contrat-
tuali o altre anco-
ra, vanno però
costruite con il
coinvolgimento e
il consenso neces-
sari, scevri da
fastidi decisionisti
come da liturgie
inconcludenti.

Insomma la rappresentanza del
lavoro che, diversamente da
quella politica e istituzionale, è
diretta e quotidiana, più soggetti-
va e meno mediata, mal si adatta
ad una eccessiva semplificazione
della complessità. 

D’altronde, sia pure con riferi-
mento a fenomeni particolari che
comunque una certa eco l’hanno
avuta anche nei luoghi di lavoro,
il Presidente della Repubblica,
dal Suo alto Magistero, ha
paventato rischi di regressione
civile.

La quale, almeno per chi scrive,
è sempre in un rapporto di causa
ed effetto con quella democratica

ma della governance degli enti
previdenziali, che vedrebbe l’ele-
zione diretta dei rappresentanti
sindacali da parte dei lavoratori.

Cosa bellissima, salvo a valu-
tarne i meccanismi.

Oltre ad una complessità di rap-
presentanza che, come si è cerca-
to di accennare, andrebbe meglio
colta, c’è anche una complessità
di contenuto che, di certo voluta-
mente, non è colta.

Passi per la riproposizione del
sindacato, confederale o meno,
come soggetto politico generale
che si occupa di tutto, tranne che
di politica estera, di difesa e di

ordine pubblico. Non avviene in
nessun altro Paese europeo, ma
si tratta di una tradizione italia-
na, meritoria e meritata che,
mantenuta entro certi limiti, è un
bene per il paese e la gente che
lavora.

Meno convincente sul piano dei
contenuti, nel quadro di una pro-
posta che comunque propone
cose interessanti e condivisibili,
risulta la “forte riduzione della
pressione fiscale sulle retribuzio-
ni dei lavoratori”. A parte il
“forte”, che creerebbe non pochi
né semplici problemi di reperi-
mento delle risorse, manca alme-
no un accenno alla differenza tra
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Il Codice Civile, in materia di
abbattimento del capitale, in caso
di perdite superiori ad un terzo di
quest'ultimo, è abbastanza chiaro;
ne consegue che la decisione
dell’A.D. Ing. Mauro Moretti  era
un atto dovuto.

Purtroppo l’abbattimento di capi-
tale è solo un passaggio  che non
risolve assolutamente nulla. Le
perdite 2007-2008 con un capitale
ridotto rischiano, se non si intra-
prendono altre iniziative, di supe-
rare un terzo del capitale rimasto e
a questo punto saranno dolori
un’altra volta. Ma non voglio sof-

fermarmi su ciò che è già noto e
strascritto  su  tutti i giornali.

Noi - e penso anche voi - voglia-
mo capire perché il bilancio di
Trenitalia è cosi malconcio ovvero,
osservando la tabella del conto
economico di Trenitalia, perché il
risultato netto è costantemente

di realizzare un’impresa lo fa se il
valore dei fattori in ingresso è
inferiore ai beni o servizi prodotti,
quindi la differenza (valore
aggiunto) servirà per remunerare il
capitale, i dipendenti e i dirigenti.

Il prezzo del prodotto è sempre la
variabile che determina in un
primo momento la fattibilità di un
progetto industriale; se ad esempio
decidiamo di realizzare un’azien-
da  di trasporto di persone e merci
su linee ferroviarie, supponendo
che in Italia  non vi sia alcun altro
operatore, la variabile più impor-
tante che si dovrà decidere sarà il
prezzo del trasportato, diciamo del
biglietto. Per fare ciò, l’unico rife-
rimento che possiamo utilizzare è
dato dal prezzo del trasportato
delle società ferroviarie Europee.

Realizzata la società, la responsa-
bilità di un eventuale bilancio in
perdita non sarà sicuramente del
prezzo del servizio venduto al
cliente, considerato che le aziende
che vendono quel servizio a quel
prezzo hanno bilanci più o meno
in parità; ma sarà sicuramente vero
che, decidendo di ridurre il prezzo
di X%, il bilancio andrà in negati-
vo in maniera proporzionale al
valore della X.

Se è così (e non può essere altri-
menti), ci si chiede perché ci osti-
niamo a vendere un servizio ad un
prezzo del 30% o 40% inferiore a
quello che consente il pareggio di
bilancio di società analoghe e,
addirittura, aziende liberalizzate  e
in concorrenza ,(all’aumentare
della concorrenza “vera” aumenta
la veridicità del prezzo del servi-
zio) come le società di trasporto
ferroviarie inglesi, costano al
cliente anche il 50% in più.

Per risanare un’azienda si hanno
diverse leve su cui agire: costo del
lavoro (sempre per primo), foca-
lizzazione del core business ,
aumenti di capitale. Risulterà
comunque  insensato  utilizzare

negativo.

Per puro esercizio, osservando la
tabella, basterebbe aumentare del
15-20% i ricavi (aumentare del
15%- 20% il prezzo del biglietto) e
dal rosso si passerebbe al nero.

Semplice ,no?

Logicamente ciò non è fattibile
per un’azienda che opera in regi-
me di concorrenza,  in questo caso
il prezzo del prodotto venduto non
può variare al di fuori del prezzo
determinato dalla concorrenza;
sicuramente Trenitalia non opera
in regime di concorrenza,  al limi-

te possiamo dire che il prezzo del
suo prodotto è confrontabile con
quello di aziende analoghe che tra-
sportano merci e viaggiatori in
Europa .

Ora, per fare alcune considera-
zioni soffermiamoci  sul prodotto
di un impresa/azienda. Chi decide

Il Bilancio di Trenitalia
…… a che e a chi serve?

di  Luca Vitali

CONTO ECONOMICO TRENITALIA
Dati in milioni di € 2004 2005 2006 2007 2008

Ricavi da mercato 3157 3189 3291 3398 3782

Corrispettivi da P.A. 1720 1746 1640 1983 2266

Ricavi operativi 4877 4935 4931 5381 6048

Costo del lavoro -2537 -2582 -2653 -2609 -2526

Altri costi netti -2058 -2295 -2851 -2745 -2813

Costi operativi -4595 -4877 -5504 -5354 -5338

Margine Operativo Lordo 282 58 -573 27 710

Amm.ti, Acc.ti e diversi -428 -537 -637 -616 -680

Risultato operativo -147 -479 -1210 -590 29

Gestione finanziaria -76 -85 -154 -249 -296

Gestioine straordinaria -9 18 -562 400

Imposte -96 -86 -64 -101 -103

Risultato netto -328 -632 -1989 -540 -370
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tecniche di questo tipo quando il
sistema svende il prodotto/servizio
erogato.

A questo punto una domanda
sembra inevitabile: a che e a chi
serve fare il bilancio ad una azien-
da che realizza un prodotto che è
costretta a vendere ad un prezzo
più o meno imposto? 

Prima di rispondere  vediamo
un’altra società dove il prezzo del
prodotto venduto fa la ricchezza
degli azionisti.

Nel 1999 la Società Autostrade
viene privatizzata con un apparen-
te successo da parte dello Stato,
che ha realizzato la più grande
operazione in Europa nel settore.
Parlo di successo apparente perché
in realtà con la privatizzazione lo
Stato ha venduto un flusso futuro
di ricavi che ha la natura di un'im-
posta, quindi se lo stato viene pur-
troppo inteso come un ordinamen-
to giuridico politico scisso dal
popolo allora è un successo altri-
menti un disastro perché l’alto
valore realizzato dipende dall’alto
e certo  flusso di pedaggi pagato
dai cittadini .

La prima quota (13%) del capita-
le della società Autostrade, fu

ceduta dall'IRI nel 1986; nel 1999
la privatizzazione fu completata e
fu valutata per 7700 milioni di
euro. 

Per ottenere ciò, nel 1997 fu rin-
novata la convenzione per un
periodo lunghissimo (40 anni) ed a
condizioni molto generose per il
gestore. 

del servizio erogato parzialmente
imposto, è la seguente:

mantenendo il bilancio costante-
mente in rosso  si può far  pressio-
ne sulla necessità di abbassare il
costo del lavoro e, quindi, giusti-
ficare tagli di personale, responsa-
bilizzare le OO.SS. per il mancato
raggiungimento di obbiettivi,
magari smembrare o ridurre un
sistema ferroviario che ha nelle
dimensioni la sua forza .

Per gestire aziende che operano
in regime di monopolio o quasi,
non è necessario un management
di prim’ordine, non bisogna
implementare complesse strategie
di marketing, quindi molto spesso
tutto ciò che gira attorno ai nume-
ri di bilancio è solo merce usata
per fini politici.

Il bilancio di Trenitalia potrebbe
tranquillamente stare in pareggio.
Certo non è pensabile aumentare
di colpo  il prezzo del servizio ero-
gato del 30% o 40% ma, se in pas-
sato lo Stato interveniva compen-
sando le perdite di bilancio perché
in un prezzo basso e nel manteni-
mento di tratte poco redditizie
c’era socialità, ora si dovrà gestire
il transitorio, modulando un perio-
do nel quale un aumento progres-
sivo, spalmato su un periodo suffi-
cientemente lungo, riallinei il
prezzo del servizio e nel frattempo
si utilizzino tecniche sul capitale
di entità progressivamente minore
in proporzionalità inversa al rialli-
neamento del prezzo del biglietto;
le tecniche sul capitale, nello spe-
cifico, non potranno essere decise
in autonomia in quanto, essendo
classificate come aiuti di stato,
dovranno essere approvate da
Bruxelles.

Ad una prima analisi, ha una sua
coerenza l'idea che il motivo della
privatizzazione sia stato quello "di
far cassa", cercando di ottenere il
massimo introito attraverso la pri-
vatizzazione prima, e la regolazio-
ne poi, senza prestare molta atten-
zione ad altri aspetti, quali incenti-
vare l'efficienza del concessiona-
rio e limitare gli extraprofitti del
monopolista.

Questo è stato possibile perché Il
pedaggio autostradale è un servi-
zio intangibile e inconfrontabile,
oltre ad essere di monopolio natu-
rale; chi prende la tratta in conces-
sione non ha nessun altro concor-
rente.

Nello specifico dei pedaggi auto-
stradali in Europa, le autostrade
sono in larga maggioranza senza

p e d a g g i o ,
quindi in
Italia si paga-
no in assoluto
i pedaggi più
cari d’Europa.

Le conclu-
sioni sono
presto fatte, in
Europa il
prezzo del
biglietto del
treno è il più
basso, con la
conseguenza

che il bilancio di Trenitalia è
costantemente in rosso; nella stes-
sa Italia i soldi pagati per pedaggi
in assoluto sono i più cari e i bilan-
ci delle società di gestione delle
autostrade sono la ricchezza degli
azionisti.

Quindi la risposta alla domanda
sul senso del bilancio di Trenitalia,
società monopolista  con prezzo
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Sarebbe interessante se, in analo-
gia a quanto già messo in atto da
numerose società europee, anche
le ferrovie potessero intraprendere
un percorso di unificazione della
rete e del trasporto ferroviario in
genere, dando come risultato fina-
le una RETE UNICA EUROPEA.

Questo permetterebbe una sem-
plificazione delle procedure inter-
nazionali di scambio, sia a livello
merci che passeggeri, ottimizzan-
do anche il settore commerciale
che ancora oggi, nonostante la
moneta unica, pecca di innumere-
voli NAZIONALISMI che impe-
discono un suo snello utilizzo a
livello comunitario.

Un processo di unificazione
delle tariffe e degli standard di
qualità e sicurezza a livello comu-
nitario permetterebbe una miglio-
re fruizione dei servizi ferroviari
per tutti i cittadini Europei.

Per renderlo possibile si deve
investire su due fattori principali:
l’unificazione della norme che
regolano  l’esercizio ferroviario in
Europa ed un sistema unico com-
merciale per quanto riguarda le
varie società del trasporto che
usufruiscono dei servizi sulla rete.

Per tale motivo sarebbe necessa-
rio intraprendere dei rapporti di
collaborazione fra le varie società,

Gruppo Fs potrebbe accogliere nel
suo organico - per un arco tempo-
rale concordato a livello comuni-
tario -  personale estero che svol-
gerebbe comunque un’ azione atti-
va all’interno dell’azienda.

Ovviamente per i settori di
Front-line (come biglietterie e ser-
vizi di Customer-Service)  la pro-
ficua utilizzazione sarebbe garan-
tita dalla presenza di numerosi
stranieri nel nostro paese.

Posizione più complessa potreb-
be essere quella del personale
addetto alla circolazione dei treni
che, per via della complessità
delle procedure, richiederebbe
comunque un supporto interno e
sarebbe impossibilitato ad operare
dall’inizio in maniera autonoma. 

Essendo questo un progetto per
lo Sviluppo Europeo, si potrebbe
valutare anche l’ impiego di fondi
comunitari per la sua attuazione.

Dai ritorni d’esperienza fra il
personale delle Internships si
potrebbe costituire un Forum
dove scambiare informazioni fon-
damentali per la buona riuscita del
progetto.

Ed allora un buon lavoro alla
nostra dirigenza, al nostro parla-
mento Europeo ed a noi tutti, che
già da tempo, come categoria, ci
sentiamo un po’ più “COLLEGA-
TI” rispetto ad altri.

per cercare di capire i punti comu-
ni già esistenti, perfezionandoli ed
individuando altri eventuali  punti
di criticità/difformità che andreb-
bero discussi a livello Europeo.

A tale scopo si potrebbero repe-
rire fra il personale in forza sia
nelle rete che nelle società di tra-
sporto gli attori che entrerebbero
in gioco in questo laborioso ma
efficace processo di “unificazio-
ne” del trasporto.

Si potrebbe reperire personale
che - dotato di un’adeguata cono-
scenza linguistica - potrebbe effet-
tuare uno scambio formativo
verso una società di un paese
membro dell’unione Europea, sia
essa appartenente alla rete o al tra-
sporto. Allo stesso modo il nostro

Internships  ferroviario fra i paesi
membri dell’unione europea 

di Rosario Panetta 
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L’apertura del confronto sul rinno-
vo del CCNL unico della mobilità
ha reso quando mai necessario
discutere del  tema della  regola-
mentazione dello sciopero generale
dei trasporti. Su questo nuova ipo-
tizzata normativa di fatto si è aperto
un dibattito all’interno del sindacato
all’indomani   della presentazione
della Piattaforma per  il rinnovo del
CCNL della Mobilità per gli addetti
al trasporto locale, ferroviario e ser-
vizi. La previsione infatti di questo
nuova vertenza contrattuale ha fatto
diventare  per conseguenza ineludi-
bile   la definizione di  un più artico-
lato ed armonizzato sistema di rego-
le per la previsione dei conflitti sin-
dacali all’interno del settore inte-
ressato da essa. 

Su ciò si è avviato quindi un con-
fronto nel sindacato e tenuti anche
specifici  incontri unitari con la
Commissione di Garanzia e  tra la
sola FAST FerroVie e la stessa
Commissione, per programmare e
coinvolgere sul problema le
Associazioni Datoriali, in specie
l’ASSTRA e l’ANAV , che più di
tutte stanno ponendo problemi di
diversa natura sulla proposizione
del CCNL di settore ed, a detta dello
stesso Presidente Martone per conto
della Commissione di Garanzia,
anche sulla definizione di questa
regolamentazione dello sciopero
generale del settore trasporti.

Il Presidente  Martone  negli
incontri tenutisi, pur dando la dispo-
nibilità della Commissione di
Garanzia L.146/90, a parlare del-
l’argomento non ha nascosto  le dif-
ficoltà esistenti,  per armonizzare i
contenuti del “Testo coordinato
degli accordi sui servizi minimi
degli  scioperi del 23 novembre
1999 e del 29 ottobre 2001” del set-
tore ferroviario e quello della  rego-
lamentazione provvisoria del tra-
sporto locale, soprattutto in rela-

svolgere un ruolo di proposizione e
di sintesi, oltre che istituzionale.

Riteniamo pertanto  che
all’interno del Sindacato , si debba
dare luogo ad una  discussione
ragionata perché in tempi ristretti si
pervenga ad un testo comune da
sottoporre poi alle Aziende della
mobilità e quindi da far  condivide-
re alla  Commissione di garanzia.
In questo percorso pensiamo ci

possa aiutare, anche in vista degli
ipotizzabili scioperi nazionali sulla
definizione appunto del CCNL della
mobilità, l’esperienza della speri-
mentazione della diversificazione
oraria attuata, pur tra mille  diffi-
coltà,  tra il vettore ferroviario e
quello degli autoferrotranviari
nello sciopero del 9 maggio u.s.

Riteniamo infatti  che questa
nuova fattispecie di sciopero gene-
rale dei trasporti debba essere, in

linea di principio uno strumento

al quale ricorrere  appunto nella

fasi di apertura e sostegno della

vertenza contrattuale. 

In questa ottica pertanto dovranno
essere concordati i tempi e i modi
delle dichiarazioni e delle effet-
tuazioni degli scioperi, che non

zione al problema della concomi-
tanza degli scioperi all’interno del
settore trasporto, per lo stesso
bacino di utenza e per gli stessi vet-
tori, nel caso appunto di  sciopero
generale dei trasporti. 

La Commissione di Garanzia si è
impegnata a  convocare ASSTRA,
ANAV e AGENS al fine di verifica-
re le condizioni di definizione di
una regolamentazione di questa

nuova fattispecie di astensione dal
lavoro. 

Sul merito  la FAST FerroVie ,
fermo restando la necessità di supe-
rare le difficoltà rappresentateci, sia
in rapporto alla disponibilità, che è
tutta da verificare, delle Aziende ad
intraprendere un percorso sull’argo-
mento, che in relazione agli impedi-
menti, allo stato oggettivi a preve-
dere scioperi concomitanti di più
vettori dei trasporti, ritiene che il
primo obiettivo da concretizzare sia
quello   perlomeno di addivenire ad
una proposta condivisa  dalla plura-
lità dei sindacati interessati all’argo-
mento, da poter poi sottoporre alle
associazioni dei datori di lavoro ed
ovviamente alla Commissione di
Garanzia, attesa la manifestata
disponibilità da quest’ultima  a

Regole necessarie per il diritto
di sciopero nel settore della
Mobilità ferroviaria e 
autoferrotranviaria

di Agostino Apadula
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potranno ovviamente essere quelli
usuali, considerato il forte impat-
to che uno sciopero generale del
trasporto può avere nella società
civile.

In relazione a ciò si può fare rife-
rimento, ma ovviamente siamo
aperti come FAST Ferrovie ad even-
tuali  altre ipotesi avanzate dalle
altre O.S., alla tempistica ed alle
procedure concordate per lo sciope-
ro generale nazionale contrattuale
dei ferrovieri e conseguentemente
mediante la previsione, che è tutta
da definire,  di limiti rispetto alle
problematiche di rarefazione/con-
comitanza con altre astensioni del
lavoro, all’interno dello stesso baci-
no d’utenza,  di vetto-
ri del trasporto diver-
si da quelli interessa-
ti alla vertenza.

Lo sciopero
generale dei trasporti
siamo convinti inoltre
che debba essere
anche  uno strumento
da potersi inserisce
nelle vertenze più
complessive e tra-
sversali al mondo
del lavoro, afferenti a
scelte di politica eco-
nomica di parte governativa/dato-
riale.  In questo caso  seguirà le
modalità di dichiarazione e di
attuazione di dette astensioni dal
lavoro. Dovrà venir meno, a nostro
giudizio, in questo caso ogni limite
di rarefazione/concomitanza.

Altro punto di nodale importanza,
per FAST FerroVie,  indispensabile
da definire, in questa fase di regola-
mentazione del nuovo istituto, è la
semplificazione degli interventi
della Commissione di Garanzia sui
capitoli degli accordi già intervenu-
ti tra O.S. e datori di lavoro e da
essa giudicati congrui che poi, nel
tempo vengono rimessi in discus-
sione strutturalmente mediante
l’emanazione di Delibere della stes-
sa Commissione di Garanzia che di
fatto ne modificano l’impianto, ren-
dendo sempre più difficile per il sin-
dacato e quindi per i lavoratori eser-
citare il diritto di sciopero costitu-
zionalmente garantito. 

difficoltà in  questi anni dalla
Commissione di Garanzia, ritenia-
mo però che, almeno per certi aspet-
ti, anche spesso per rispondere,
magari incosciamente, a spezzoni
retrivi della società in senso lato
ed a oppositori di maniera del
sindacato, la Commissione di
Garanzia  sia venuta meno al suo
ruolo di sintesi dei due suaccennati
diritti, ambedue garantiti dalla
Costituzione.

FAST FerroVie vuole pertanto
intervenire su questo aspetto del
problema dando la disponibilità,
come d’altronde ha dato, a ridiscu-
tere, anche in relazione al ricorso

da essa presentato al TAR del

Lazio, i contenuti della

delibera n. 06/581 bis

del 25/10/2006, con la
quale la Commissione
di garanzia esasperando
il concetto di sciopero

locale a rilevanza

nazionale ha posto di
fatto  forti e strumentali
limitazioni sugli sciope-
ri territoriali nel traspor-
to ferroviario. 

Anche su  questa ipo-
tesi di lavoro la

Commissione, nell’incontro da
essa tenuto con FAST FerroVie,
ha rinnovato la sua  disponibilità
ad esaminare proposte specifiche,
così come sulle  regolamentazio-

ni provvisorie esistenti negli

altri vettori del trasporto che di
fatto sono diventate un alibi per le
aziende del trasporto per rifiutare
ogni ipotesi di intesa sulle azioni
di sciopero proposte dalle O.S.

Verificheremo nel tempo se le
dichiarazioni di principio dateci
dalla Commissione , su quest’ulti-
mo aspetto della Delibera interve-
nuta sul  testo dell’accordo sugli
scioperi nel trasporto ferroviario,
sono concrete sapendo anche che, il
superamento di questa problematica
è dirimente per raggiungere un
buon accordo, che tuteli  lavoratori
ed i cittadini, sulla regolamentazione
dello sciopero generale del settore
trasporto. 

La nostra impressione è che die-
tro il concetto condivisibile “
della contemperazione del dirit-

to di sciopero da parte dei lavo-

ratori con il diritto alla  mobili-

tà dei cittadini” la Commissione
di garanzia, anche e soprattutto
mediante le Delibere a cui prima
si faceva riferimento, si sia sbi-
lanciata nel garantire soprattutto
“il diritto alla mobilità” mortifi-
cando conseguentemente “il dirit-
to allo sciopero”.

Non è questo il ruolo che la
Commissione di Garanzia
L.146/90  era chiamato a svolgere. 

Il riscontro che sia venuto a man-
care il rispetto del compito di equi-

librio che la Commissione doveva
esercitare, sta nel contenzioso conti-
nuo esistente tra essa e le O.S. terri-
toriali, che sorge con metodica
cadenza in occasione di ogni e qual-
sivoglia tentativo di dichiarare azio-
ni di sciopero sul territorio. Si può
far riferimento nel merito alle ulti-
me dichiarazioni degli scioperi
regionali  della Toscana, della
Liguria, degli scioperi per il per-
sonale delle autostrade ed addirit-
tura dello sciopero del personale
di Santa Maria La Bruna, così
poco influente sulla circolazione
treni, per verificare come “la sem-
plice dichiarazione di una sia pur
minima astensione del lavoro”  sia
diventato una pratica molto diffi-
coltosa…c’è sempre infatti una
Delibera emanata unilateralmente
dalla Commissione di Garanzia
che viene violata.

Lungi da noi l’idea di contestare in
assoluto il lavoro svolto tra tante
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Ci risiamo.

Il contratto è scaduto da 5 mesi, e
nulla si fa per la definizione del rin-
novo.

Nonostante l’impegno sottoscritto
dalle parti il 21 novembre scorso e la
sottoscrizione dell’accordo - ponte
delle Attività Ferroviarie, firmato il
24 gennaio scorso, con il quale si è,
di fatto, fissata la scadenza contrat-
tuale dei settori del
Trasporto pubblico locale e
delle Attività ferroviarie al
31.12.2007 e la presenta-
zione della piattaforma di
rinnovo contrattuale unita-
ria, le parti datoriali -
ASSTRA in testa - non
intendono nemmeno aprire
la discussione.

Anche il Governo, nel
frattempo, è cambiato, e
non sappiamo ancora come
intenda muoversi sulla
materia.

Sappiamo solo che tutti
hanno urlato ai quattro venti che
l’Italia ha e deve risolvere il proble-
ma salariale dei lavoratori e dei pen-
sionati, che si sono visti erodere il
potere d’acquisto dagli aumenti dei
principali prodotti di primo consu-
mo (pane, pasta, latte e carburanti in
testa).

Siamo consapevoli che i criteri
base della  struttura della contratta-
zione, definiti dall’accordo del 23
luglio 1993, sono superati.

L’indennità di vacanza contrattuale
non è strumento sufficientemente
deterrente per le aziende.

Il riconoscimento di una semplice
una – tantum, in luogo degli arretra-
ti, dopo la sottoscrizione del rinnovo
contrattuale, avvantaggia di fatto le
controparti che hanno, quindi, tutto
l’interesse a protrarre all’infinito i
rinnovi contrattuali.

L’impegno dei Governi di tenere
sotto controllo l’aumento dei prezzi,
impedendo speculazioni ai danni dei
consumatori, è fallito anch’esso.

La legge sugli scioperi, che si atti-

normative e compensi salariali.

Tutto questo, purtroppo, non è fan-
tascienza, ma realtà già attuate. Ne
sanno qualcosa i lavoratori della
NET, società del gruppo ATM di
Milano, che si sono visti ridurre
parte del salario aziendale e modifi-
care i turni di servizio, allungandone
nastri e durata.

Dobbiamo dare atto che anche noi
vi abbiamo messo del
nostro.

Se oggi c’è un proble-
ma salariale, la colpa non
è solo dei prezzi che sal-
gono, ma anche dei salari
che sono scesi (CFL e
Legge 30).

Miopi siamo stati a non
prevedere ciò che stava
accadendo, e troppo otti-
misti siamo stati creden-
do che euro e risorse
energetiche sarebbero
state la panacea di tutti i
nostri mali.

Ora è necessario guardare avanti,
ripartendo dagli errori commessi per
trovare la giusta soluzione, senza
incorrere nell’errore di spostare e
non risolvere i problemi.

Dobbiamo tirare fuori le unghie e
costringere Governo e parti datoriali
a riaprire la trattativa sul Contratto
della Mobilità.

Dobbiamo integrare il salario e le
normative aziendali al Contratto
Nazionale, in modo tale che tutti
gareggino a pari condizioni.

Dobbiamo impedire che gli
aumenti salariali di oggi incidano
negativamente sulle prestazioni pen-
sionistiche di domani.

Dobbiamo contrastare le specula-
zioni.

Dobbiamo far si che l’Europa
diventi una soluzione e non un pro-
blema.

La piattaforma per il rinnovo del
contratto c’è. 

Associazioni datoriali e Governo
non possono farci attendere ancora.

va quando i lavoratori si vedono
ledere i loro diritti, prevede sanzioni
a carico degli stessi, ma nessuna
normativa prevede sanzioni automa-
tiche per le controparti che attaccano
gli stessi diritti.

Dobbiamo assolutamente rinnova-
re il contratto in tempi brevi, per due
motivi:

il potere d’acquisto del salario deve

essere ripristinato;

all’apertura delle gare per l’affida-
mento del servizio deve essere
garantito, anche laddove non sarà
più la stessa società a gestire, il sala-
rio aziendale dei lavoratori di tutte le
aziende.

Oggi, il nostro salario è composto
dalla parte fissa (sancita dal CCNL)
e da quella variabile che, nel caso
delle aziende del TPL, è stata otte-
nuta con le trattative di secondo
livello aziendali.

L’attuale normativa prevede che il
mantenimento dei diritti acquisiti, in
caso di cambio di società di gestione
del servizio, è attuabile LADDOVE
POSSIBILE.

Ciò consente ai soggetti interessati
alle gare per l’affidamento del servi-
zio di TPL di effettuare le offerte
sulla base del solo CCNL, non com-
prendendo il salario aziendale.

Vinta la gara, la nuova società ha la
possibilità di rimettere in discussio-
ne tutte le materie di secondo livello
concordate negli anni, modificando

E’ l’ora di tirare fuori le unghie
di Marco Peroli
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L’operatore della ferrovia
tedesca DEUTSCHE, durante
lo sciopero per il rinnovo con-
trattuale dei macchinisti tede-
schi, ha utilizzato i macchini-
sti provenienti dall’Austria.

La nuova certificazione del
macchinista europeo, che è
stata introdotta da una diretti-
va europea in considerazione
della liberalizzazione del tra-
sporto passeggeri internazio-
nale nel 2009, potrebbe essere
di aiuto a qualsiasi impresa
ferroviaria che, in occasione
di uno sciopero nel proprio
paese,  voglia farlo fallire uti-
lizzando i lavoratori degli
Stati limitrofi.

Due direttive legali emanate
dalla Corte di giustizia
europea, EGJ, a fine dell’anno
scorso, potrebbero essere utili
ai datori di lavoro che volesse-
ro sfuggire agli accordi collet-
tivi fatti con i sindacati.

Si tratta dei casi di Viking e
Laval, nei quali i sindacati
sono entrati in sciopero perchè

dei Trasporti  ITF, ha emanato
delle istruzioni per boicottare
le attività della Viking. 

Viking ha proceduto legal-
mente chiedendo l’intervento
dell’Alta Corte di Londra
dove l’ITF ha la sua sede cen-
trale, argomentando il ricorso
con il fatto che è stato leso,
con lotte sindacali, la sua
libertà di scegliere ed agire
dovunque, come stabilito dal
diritto comunitario europeo.

L’EGJ ha risposto che è un
diritto “fondamentale” esegui-
re le lotte sindacali, che hanno
come unico obiettivo la prote-
zione del lavoro e dei posti di
lavoro. 

In altre parole, si è dato alla
Corte lo spunto per dire quali
sono gli obiettivi che si devo-
no fissare le lotte sindacali
(scioperi ecc.) e se il sindaca-
to ha altre possibilità per rag-
giungere questi obiettivi senza
ledere i diritti dell’impresa,
che ha la facoltà di stabilirsi
in qualsiasi altro Paese della
Comunità Europea.

Questa decisione ha effetti
allarmanti per le scelte e le
libertà sindacali. 

L’ EGJ, una settimana più

i datori di
lavoro, per
le loro
l a v o r a z i o -
ni, hanno
usato per-
sonale stra-
niero retri-
b u e n d o l o
con paghe
più basse. 

V i k i n g
L i n e ,
società di
navigazio-
ne, ha ten-
tato di
sfuggire ai
c o n t r a t t i
c o l l e t t i v i

ed alle condizioni di lavoro
concordate con le imprese fin-
landesi, non rispettandoli su di
una nave di nome Rossella,
che fino ad oggi ha battuto
bandiera finlandese. 

Così la Viking Rossella ha
cercato di agire navigando
sotto la  “bandiera economica”
dell’Estonia, utilizzando equi-
paggio estone pagato di meno. 

Seguendo una richiesta del
sindacato finlandese dei
marittimi, la Federazione
Internazionale dei Lavoratori

In Europa:
attacco ai diritti sindacali dei lavoratori

Relazione a cura del sindacato ASLEF - Gran Bretagna
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tardi, ha stabilito che non è
possibile imputare cause agli
Industriali perchè è diritto del
Datore di Lavoro impiantare
imprese in altri Stati membri,
ed è loro obbligo solamente,
stabilendo i loro affari in altri
Paesi della Comunità Europea,
realizzare i termini e le condi-
zioni minime previsti dalla
legge (come salario minimo,
diritti minimi, ecc.)

Laval, una società lettone, ha
mandato  un lavoratore lettone
a lavorare in un cantiere sve-
dese. Non essendo stato possi-
bile  trovare un accordo sulla
retribuzione, il sindacato edile
svedese ha iniziato a bloccare
i cantieri Laval in Svezia. 

A questo punto anche il sin-
dacato svedese degli elettrici-
sti  ha fatto interrompere le
lavorazioni.

Laval ha intentato una causa
per denunziare le misure ille-
gali adottate dal sindacato, ed

lavorative da un altro Paese
membro?

La Direzione del Lavoro ha
l’obiettivo di fissare gli stan-
dard minimi  per la protezione
dei lavoratori che sono inviati
a lavorare negli altri Paesi. E’
grottesco che un sindacato non
possa effettuare lotte sindacali
(scioperi, proteste, ecc.) su
problematiche che riguardano
questi standard minimi.

Nelle decisioni di Viking e
Laval, i sindacati hanno visto
soccombere il riconoscimento
dei diritti internazionali sulle
lotte sindacali a favore degli
interessi delle Imprese.

L’EGJ, come l’ Unione
Europea, sostiene di avere a
cuore l’assicurazione dei posti
di lavoro e la creazione delle
migliori condizioni di lavoro
in modo che gli affari possano
fiorire. Ma entrambe queste
decisioni dimostrano  che ciò
non è vero. 

ha spiegato che il lavoro era
stato affidato a lavoratori di
altri Paesi dell’U.E. perchè le
paghe richieste dai sindacati
svedesi erano più alte.

L’EGJ ha condiviso le scelte
fatte da Laval. Mentre ha
detto, come nel caso Viking,
che il diritto sulle misure delle
lotte sindacali è fondamentale,
ha aggiunto che le azioni prese
per il raggiungimento delle
condizioni di lavoro e gli stan-
dard minimi, come fissate
nelle Direttive del lavoro, non
sono giustificate.

Questo è assurdo. La decisio-
ne della  EGJ  va spietatamen-
te contro quanto da decenni è
stato universalmente riconos-
ciuto in tutta la Comunità
Europea. Come può essere
garantito il diritto fondamen-
tale delle lotte sindacali, se
viene superato dal diritto
dell’Imprenditore di stabilirsi
o acquisire le prestazioni

FAST maggio.qxp:Layout 1  12-06-2008  14:35  Pagina 26



La Voce delle Attività FerroviarieMaggio 2008
2727

SS
PP

EE
CC

IIAA
LL

EE
  CC

OO
NN

GG
RR

EE
SS

SS
OO

  AA
LL

EE

Nei giorni tra il 4 e l’8 maggio
2008, a Berlino, si è svolto il
Semestrale Consiglio dell’Ale,
l’Associazione Europea dei più
importanti sindacati dei macchini-
sti.  Per Fast FerroVie era presen-
te il nostro Segretario Nazionale,
Pietro Serbassi.

In questa occasione si è svolto in
concomitanza con il Congresso
della GDL, lo storico Sindacato

dei Macchinisti Tedeschi, che ha
visto il cambio al vertice dovuto
dal pensionamento dello storico
Presidente della GDL e dell’ALE
Manfred Schell.

In questo numero del giornale vi
proponiamo una sintesi delle rela-
zioni dei rappresentanti dei sinda-
cati, che hanno fatto il punto sugli
sviluppi dell’attività degli ultimi
sei mesi e analizzato le problema-
tiche che i lavoratori e chi li rap-
presenta si troveranno ad affronta-
re nei mesi futuri.

Come vedremo, le problemati-
che che i macchinisti devono
affrontare nei rapporti con le
aziende sono numerose, ma deno-
tano un filo conduttore comune:
l’attacco all’unità della categoria e
alle specificità del macchina. 

Iniziamo da Milan Hošták,
Presidente di FSSR, della
Repubblica Slovena.

A fine Ottobre 2007 sono stati
presentati dalle aziende ZSSK

rendeva la negoziazione molto
complicata dal momento che,
cambiando ogni volta la filosofia,
faceva perdere molto tempo. La
maggiore complicazione incon-
trata nell‘arbitrato tra gli 8 sinda-
cati e l’azienda, era dovuta pro-
prio alla poca chiarezza nel con-
fronto negoziale, che sembrava
non evidenziare contrasti.

Dopo tre incontri abbiamo rag-
giunto l’accordo: aumento medio
del salario del 6.4% rispetto al
2007, equivalente a 800 SKK (€
23.53) mensili. Inoltre, un 2.2%
per i macchinisti, pari a 400SKK
(€11.76), ed un’elevazione di pre-
mio 420 SKK (€ 12,35). Inoltre la
compensazione di salario nel caso
di inabilità per malattia. Il con-
tratto sarà valido per l’anno
2008. 

Non tutti i lavoratori sono con-
tenti di questo contratto, per que-
sto ci poniamo la domanda di
come poter continuare. I nostri
iscritti hanno notato l’impegno di
GDL e sono coscienti che possia-
mo andare avanti nel cammino
intrapreso.

Scarsa chiarezza sul destino
degli inidonei, quindi, e aumenti
salariali risibili, per i colleghi slo-
veni.

Ma in giro per l’Europa c’è di
peggio: il tentativo di marginaliz-
zare chi vuole portare ai tavoli di
trattativa la voce del Personale di
Macchina, come dice nella sua
relazione Arthur Mercier,
Presidente del SACT -  Belgio 

Dopo l’ultima riunione del
Consiglio direttivo a Budapest, la
situazione di SACT si è deteriora-
ta. La Direzione della Ferrovia
Belga, a tutti i livelli, ha deciso di
ignorarci, interrompendo il dialo-
go. 

Il SACT ha elaborato un nuovo
piano di premio per il macchini-
sta, per il traffico passeggeri e

Slovensko AG e ZSSK Cargo
Slovakia AG i suggerimenti per il
nuovo contratto collettivo 2008.
Così sono state affrontate le trat-
tative, specifiche per ciascun ope-
ratore del trasporto. Non avendo
alcun iscritto in ZSR (infrastruttu-
ra), non abbiamo partecipato alla
trattativa con quest‘azienda. 

Dopo i difficili tentativi di nego-
ziazione con l‘azienda ZSSK

Slovensko AG, il 25/02/2008 è
stato firmato il contratto per il
triennio 2008-2010, anche se
l’aumento salariale sarà negozia-
to annualmente. 

Il contratto garantisce l‘aumen-
to medio del salario del 6.28%
rispetto al 2007. Rispetto a ciò i
lavoratori riceveranno un aumen-
to mensile omogeneo di 1300 SKK
(€ 38.23) a partire dal
01/04/2008, ed anche i macchini-
sti un aumento medio, come pre-
mio, del 40%, vale a dire 232 SKK
(€ 6.83). Inoltre, la compensazio-
ne di salario verrà attuata anche
per gli inidonei. Se il macchinista
verrà reso inidoneo per motivi di
salute, riceverà con le condizioni
determinate dal contratto colletti-
vo una compensazione di stipen-
dio raggruppata con il suo stipen-
dio base.

A causa della mancanza di nego-
ziato, con ZSSK Cargo abbiamo
interrotto le trattative e si è inizia-
to un arbitrato legale. L’azienda

NOTIZIE DALL’EUROPA 
… dall’ ultimo Consiglio dell’ALE

di Mario Sole 
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quello merci. Questo nuovo siste-
ma di premio è stato sviluppato su
richiesta di molti macchinisti che
con il sistema attuale sono svan-
taggiati. 

I due principali sindacati, che
associano il maggior numero di
iscritti (esclusi i macchinisti) e la
dirigenza ferroviaria, della rifor-
ma del premio non sanno nulla,
per questo  Il SACT ha proposto ai
macchinisti di scioperare.

Ma i due principali sindacati e la
direzione delle ferrovie hanno
esercitato forti pressioni sui nostri
responsabili sindacali, minac-
ciando licenziamenti in caso di
sciopero di SACT fuori dalle rego-
le. La Direzione esercita pressioni
anche sui macchinisti che doves-
sero scioperare.

Poiché la SACT è un sindacato
non riconosciuto in  Belgio, i
macchinisti che scioperano devo-
no aspettarsi severe punizioni.

In conclusione, i macchinisti
sono  intimiditi   ed   i responsabi-
li  del SACT anche. Perché se la
base segue la chiamata allo scio-
pero da parte del  SACT,  non si
può prevedere se ci saranno dei
licenziamenti. Noi, come  respon-
sabili  non  possiamo  permettere
che  si  corra questo grande
rischio, anche perché non sappia-
mo se la base dei macchinisti ci
seguirà.

Il 4 febbraio, però, la Corte di
Cassazione belga ha annullato la
sentenza contro il SACT: la magi-
stratura belga ha sbagliato a non
riconoscerci ufficialmente il dirit-
to di sindacato, in Belgio. La
Cassazione fa riferimento  alla
nostra richiesta  di riconoscimen-
to e ha presentato ricorso a

Abbiamo ancora in corso le trat-
tative per il rinnovo contrattuale
(2007-2009) con NSR Trasporto
Passeggeri.

Il NSR vuole riconoscere solo il
rinnovo di parte del  contratto,
discutendo solo  delle modifiche
che interessano  il lavoro notturno
e lasciando inalterato tutto il
resto.   

Oggi il contratto è più favorevo-
le per gli associati, abbiamo  36
ore di riposo settimanale ogni  7
giorni lavorativi  mentre si vor-
rebbero, con il nuovo contratto ,
32 ore.  

Inoltre  il NSR ha voluto un‘altra
aggiunta per il personale viaggi-
ante. Non vuole più che il perso-
nale di scorta  sia fisso per un
treno ma chiede l‘ istituzione di
una “squadra di servizio”, un
“servizio team” di supporto.
Questi “servizi team”, che sono
assegnati alle grandi stazioni,
sono chiamati all’occasione.  Il
Personale di Scorta su questo
argomento è molto debole.

Il 2° e 3° accompagnatori non
compongono una squadra com-
pleta, con la conseguenza di una
paga molto bassa. 

La NS (ferrovia olandese), che
alla fine di questo anno cambierà
il Presidente, è in procinto di

Bruxelles. Presumibilmente que-
sta sentenza dovrebbe essere pro-
nunciata prima della fine del
2008. Se fosse a nostro favore,
sarebbe giunta a conclusione una
battaglia durata 7 anni. Nella
malaugurata ipotesi in cui non
fosse a noi favorevole,  ci rimane
solo la Corte di Giustizia
Europea.

Come si può notare, l’atteggia-
mento delle aziende, in questi
Stati come altrove, segue la linea
della negazione del dialogo e del
mancato riconoscimento dell’in-
terlocutore: le abbiamo già senti-
te, entrambe.

Ma continuiamo con Frans van
Wanrooij,  Vice Presidente di
VVMC – Olanda

In questa relazione, vorrei
informarvi sul lavoro ed i risultati
ottenuti dal VVMC a partire
dall’ultimo Consiglio ALE. 
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costruire una nuova organizzazio-
ne.  Pensiamo che per il 2015, al
termine della concessione con lo
Stato, voglia la separazione tra
Infrastruttura e Trasporto

Aggiunge Yordan Manov,
Segretario di ULDB – Bulgaria

La separazione in quattro socie-
tà della ferrovia bulgara (BDZ) è
stata già eseguita: BDZ-EAG,
(che  è la società madre), BDZ
(Passeggeri), BDZ (Merci) e BDZ
Trazione. Tutti i macchinisti e gli
aiuto macchinisti appartengono
al BDZ Trazione. Questa società è
stata registrata il 23.11.2007. In
questo caso, il KAV (Contratto) è
valido per il  2007 fino al
23.11.2008. Dopo questa data,
ciascuna delle società deve firma-
re un KAV separato. Al momento
prepariamo un progetto che sarà
presentato ai datori di lavoro
all’inizio delle trattative con i sin-
dacati. Contemporanea-mente,
con i datori di lavoro verrà nego-
ziata la parte riguardante la rata
inflazionistica relativa al 2007,
che ammonta al 12%. I negoziati
sono difficili, perché la condizione
dei conti aziendali  è tragica.
Speriamo di poter  raggiungere
infine un accordo. 

Nella vita sindacale, la situazio-
ne è quasi normale. Naturalmente
ci sono i problemi giornalieri, ma
posso affermare che superiamo
con successo la maggior parte
delle problematiche. 

La divisionalizzazione, lo “spac-

Sindacali. Il risultato sono stati
due Memorandum. Gli sforzi si
sono concentrati sul problema
sociale e la Direzione Aziendale
ed il Ministero dei Trasporti
hanno lavorato di pari passo pro-
mettendo uguali condizioni di
lavoro per i lavoratori di entram-
be le società.

Pertanto il contratto è diventato
il Contratto Collettivo, valido per
entrambe le Imprese, ed ha validi-
tà per l’anno 2008.  In questo
contratto anche le condizioni sti-
pendiali sono vincolate per tutte
le professioni ferroviarie, dunque
anche per il macchinista. 

La nostra organizzazione si è
battuta sulle condizioni di lavoro,
che sono la base sociale per quei
macchinisti che sono stati sposta-
ti nella CD Cargo.

Il “memorandum” sopra men-
zionato è stato ancorato alla
conoscenza di tutte le nuove leggi
per le cose già in possesso e  le
promesse dovranno essere mante-
nute. 

Per esempio il mantenimento di

chettamento” come è avvenuto in
Italia alcuni anni fa, con i risultati
che vediamo giorno per giorno:
moltiplicazione di incarichi diri-
genziali e mancanza totale di
sinergia tra pezzi della stessa
azienda.

Qualcosa di simile accade anche
in Repubblica Ceca, come relazio-
na Petr Cechák, Presidente di
FSCR

Dal 1 Dicembre 2007  la
Federazione dei
Macchinisti della
Repubblica Ceca
lavora con nuove
c o n d i z i o n i .
Questo perché, a
quella data, il più
grande gestore
ferroviario, il
CD SPA, ha ese-
guito importanti
passi di trasfor-
mazione. 

La CD Cargo è
diventata una
società affiliata
separata ed al
Mutergesellschaft
è rimasto  solo il
trasporto passeg-
geri. A seguito di
questo importan-
te passo, il FSCR
ha condotto con i
datori di lavoro
le trattative assie-
me alle altre
S e g r e t e r i e
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tutte le agevolazioni delle condi-
zioni di viaggio  (viaggi gratis)
così come i doveri del datore di
lavoro nei riguardi dei macchini-
sti che diventano inidonei per
causa di malattia. 

Quest’ultimo è un passaggio
molto complicato, a causa delle
nuove regole lavorative  entrate
ora in vigore. Per questo motivo
siamo più convinti che al macchi-
nista inidoneo dovrà avere la
garanzia, oltre che di un nuovo
lavoro, anche una specifica inden-
nità di paga. Purtroppo diventa
anche sempre più difficile il pro-
gramma sociale di quelli apparte-
nenti a CD (DSP) di andare in
pensione  anticipatamente. 

Il deficit dei macchinisti è avve-
nuto  a causa di una  pessima
gestione: veniva richiesta  una
grande quantità di lavoro straor-
dinario che ha portato in deficit
economico la CD. In ciascuno dei
due anni scorsi, sono state
effettuate 1 milione di ore di lavo-
ro straordinario. 

In questo periodo un altro pro-
blema di grande attualità è l’in-
tenzione del governo di modifica-
re il sistema pensionistico, con
l’obiettivo principale di spostare
l’età pensionabile a 65 anni.
Finora, in nessuna considerazio-
ne paiono essere tenuti il peso
dello straordinario e della
Professione del macchinista,  par-
ticolarmente gravosa. Abbiamo
inviato già il nostro punto di vista
negativo sia al Governo  che ai
Politici. 

Aspettiamo in merito anche la
decisione della Corte del
Tribunale Costituzionale. La spe-
ranza è che questi di aspetti
venga tenuto conto nelle norme

officine delle Locomotive e carri
di Bellinzona (126 posti), nel ser-
vizio clienti di Friburgo (51
posti), e nell’amministrazione
presso la sede di Basilea (224
posti). Lo smantellamento ha
luogo in conformità al contratto
collettivo di lavoro  GAV senza
licenziamenti. 

Tuttavia gli impiegati hanno pro-
grammato uno sciopero illimitato
nelle officine di Bellinzona, (il
primo dal 1918 nelle ferrovie
federali svizzere), durato 4 setti-
mane,  e proibito dal nostro con-
tratto di lavoro collettivo GAV. Lo
sciopero è stato portato veloce-
mente fino al governo svizzero.
Momentaneamente le trattative
hanno luogo ad un tavolo formato
da  SBB Cargo,  parte politica,
comitato di sciopero e sindacati.
Il VSLF ha deciso di non parteci-
pare a queste  contrattazioni  poi-
ché non ha nessuno scioperante
interessato, e quindi non può con-
tribuire ad una soluzione. 

Il macchinista ritiene che le
soluzioni di ridimensionamento

della  prossima legge sul lavoro. 
Come già menzionato nella

relazione precedente, ora  possia-
mo firmare  il contratto collettivo
(contratto di tariffa) insieme alle
Confederazioni.

Anche Hubert Giger, presidente
dello svizzero VSLF, ci presenta
un’analisi dell’attività del suo sin-
dacato.

Dopo aver verificato di aver
raggiunto, già in autunno 2007,
perdite per 70 milioni Fr (circa 40
milioni €), SBB Cargo il 7.3.2008
presenta i piani di smantellamen-
to. Si perderanno posti di lavoro
per un totale di 401. Questi sono
individuati  in particolare nelle
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sono condivisibili  e necessarie
per la sopravvivenza di SBB
Cargo.

Il 20 Dicembre 2007 in
Mulhouse (Francia) ha avuto
luogo un primo incontro di  lavo-
ro tra il VSLF e la Federazione
Francese Generale Autonoma dei
macchinisti  FGAAC.  Le delega-
zioni erano composte dai rappre-
sentati dei vertici delle associa-
zioni, dai rappresentanti delle
rispettive regioni e sezioni, così
come dai macchinisti appartenen-
ti ad altre reti.

Il FGAAC organizza i macchini-
sti francesi ed è  partner sociale
della SNCF. In Francia è  associa-
to a un  sindacato circa  l’ 8% dei
160.000 i ferrovieri; dei 15.000
macchinisti  circa il 30% è iscrit-
to nel FGAAC. 

Il senso delle prime riunioni era
quello di avere una conoscenza
reciproca della struttura delle
associazioni, delle leggi e dei
regolamenti nazionali. Abbiamo
avuto modo di scambiarci molte
domande ed abbiamo  potuto
mettere una prima pietra per suc-

brato la nostra Assemblea
Generale a Basilea.  Insieme ad
alcuni ospiti del S.N.C.F.
(Ferrovia Statale Francese) e ad
alcuni responsabili del  FGAAC,
era presente anche il collega
Manfred Schell, presidente fede-
rale del  GDL e presidente di ALE. 

Alla Riunione Generale, abbia-
mo deciso di stipulare una assicu-
razione professionale giuridica
per i membri del VSLF e di abbas-
sare a 34 Fr  la quota di adesione
che oggi è di circa 40 Fr. (25€).

Nell’aria di questo Consiglio,
come notiamo da molti interventi,
aleggiavano le lotte dei colleghi
tedeschi della GDL, che hanno
portato una ventata di entusiasmo
ai lavoratori di tutta Europa. Di
essi ci occuperemo più approfon-
ditamente nel prossimo numero
de “La Voce”.

Nel frattempo salutiamo e rin-
graziamo  Manfred Schell, che
rimane comunque il nostro
Presidente ALE e facciamo le
nostre congratulazioni e i nostri
auguri all’amico  Claus Weselsky,
nuovo Presidente della GDL.

cessivi regolari incontri. 
Il FGAAC non è (ancora) mem-

bro del Sindacato Autonomo dei
Macchinisti Europei ALE; tutta-
via già mantiene stretti contatti
con il GDL in Germania.

Il 9 Gennaio 2008 una delega-
zione del VSLF è stata invitata
presso la sede della Società di
Trasporto Merci  R4Chem a
Essen,  in  Germania.  

Obiettivo dell’incontro è stato
quello di conoscersi reciproca-
mente. Il R4C opera regolarmente
dalla Germania alla Svizzera, ed
attualmente impiega circa 180
dipendenti. Questa cifra potrebbe
aumentare ancor di più perché la
Società ha intenzione di svilup-
parsi.

Dopo più di un anno di lavoro, i
macchinisti che appartengono
alle Ferrovie Regionali Alpi e la
Sudest Ferrovie hanno aderito al
VSLF, che di recente è stato rico-
nosciuto come partner sociale ed
ha partecipato alla nuova contrat-
tazione collettiva.

Il 15 marzo 2008 abbiamo cele-
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Dall’ultimo Consiglio
dell’ALE, il SEMAF ha incen-
trato la sua attività principale
nel negoziato del contratto
collettivo.

Questo negoziato ha avuto dif-
ficoltà di avvio in quanto gli
altri sindacati intendevano pro-
cedere ad un confronto sul con-
tratto unico delle imprese:
RENFE (gestore impresa), e
ADIF (gestiore infrastruttura),
per le quali è stata determinata
la separazione netta realizzata dal 1
gennaio 2005, che ha interrotto ogni
legame fra queste imprese. Per
dar vita ad un contratto unico
pretendevano di modificare la
composizione abituale della
Commissione di negoziazione,
per impedire che il nostro sinda-
cato avesse un maggior numero
di membri rispetto alle altre
organizzazioni sindacali (aven-
do noi 4 membri su 12 della
delegazione).

Fortunatamente, di fronte alla
posizione inflessibile di
SEMAF i sindacati, sotto la
pressione dei gruppi di lavorato-
ri con salari più bassi, che stava-
no soffrendo la dilatazione dei
tempi negoziali, hanno condivi-
so le proposte avanzate da
SEMAF cioè negoziare, con una
Commissione composta da
dodici mebri, solamente il con-
tratto per la  società RENFE.

Una volta iniziata la trattativa,
il negoziato è avanzato in
maniera decisa tanto che ha con-
sentito di firmare un primo con-
tratto di RENFE Oparatrice, i
cui punti principali sono i
seguenti:

Incremento salariale dell’an-

no 2007: 5,62%.

Incremento salariale dell’an-

no 2008: 3% + fino 1,12% in
funzione del grado di completa-
mento degli obiettivi di produ-

per conto dell’impresa per la
difesa e la garanzie al fine di
ottenere la libertà provvisoria.

Procedimenti Disciplinari:

nel caso in cui esista un procedi-
mento giuridico in corso, l’is-
truzione del procedimento disci-
plinare per la stessa causa rim-
marrà sopseso fino alla determi-
nazione della soluzione giuridi-
ca. Spettano comunque le com-
petenze fisse, per tutta la durata
del processo, anche durante la
limitazione della libertà perso-
nale.

Indennizzi: gli indennizzi che
si dovranno pagare  per senten-
ze che hanno individuato res-
ponsabilità civili durante l’atti-
vità professionale svolta, san-
zioni amministrative e di qual-
siasi altro tipo, saranno addeb-
bitate all’impresa, la quale non
eserciterà il diritto di rivalsa sul
lavoratore.

Revoca della Patente di

Macchinista: il personale che
subirà il ritiro della licenza, sarà
collocato in altro posto di ugua-
le categoria percependo il totale
degli emolumenti fissi della catego-
ria di macchinista e l’85% della
retribuzione variabile.

zione.

Limite di Condotta giornalie-

ro: estensione a tutto il persona-
le di condotta ad agente unico
dei seguenti limiti giornalieri
(fino ad ora non si applicava nei
servizi a brevi percorrenze  e nel
trasporto Regionale):

5,30 h massime di condotta
continuata

5 h massime di condotta not-
turna e con velocità superiore a
160 km/h 

8 h di lavoro giornaliero massi-
mo, quando si superano le 4 h di
condotta continuata o le 7h30 in
caso di treni notturni

Protezione giuridica: in
questa clausola sono state incor-
porate importanti garanzie per
tutto il Personale di Condotta,
che permettono lo svolgimento
della nostra professione, offren-
do coperture assicurative a fron-
te di eventi, quali per esempio:

Responsabilità penale: in
caso di incidente, il lavoratore
potrà scegliere se essere  difeso
dall’azienda o dalla sua com-
pagnia assicuratrice o nominare
uno dei cinque gabinetti giuridi-
ci statali, che si impegneranno

AMBITO DELL’IMPRESA
Stralcio dell’intervento al consiglio ALE

del Presidente SEMAF, Juan Jesús Garcia Frailei

Presidente SEMAF, Juan Jesús Garcia Fraile
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Mancato guadagno: il perso-
nale che avrà un incidente in
servizio, riceverà un indennizzo
giornaliero massimo di € 33,25
per un periodo massimo di tre
mesi, per compensare la perdita
effettiva del suo salario.

Garanzie per le situazioni di

incapacità temporale: queste
garanzie compensano le perdite
retributive che si generano in
caso di incapacità temporanea,
al fine di allinearsi al salario del
personale di condotta e sanare la
differenza rispetto alla parte
dovuta dalla Sicurezza Sociale,
dalla quale non si può ricevere
una quantità superiore a €
3.074,10 mensili stabiliti. Si
specifiano 2 situazioni:

Incapacità temporanea per

incidente di lavoro: l’impresa
assicurerà le seguenti percen-
tuali sulla retribuzione lorda del
lavoratore:

80% dal 31° al 60° giorno.

85% dal 61° al 90° giorno.

90% dal 91° a max 18 mesi.

Incapacità temporanea per

infermità comune: l’impresa
assicurerà il 90% del 

salario lordo del lavoratore
dal 91° giorno a max 18 mesi. 

Tavolo di sviluppo professio-

concordato per la conclusione
dei lavori era il 25 aprile 2008
ma, a causa della complessità
della trattativa, è stato postici-
pato al 10 giugno. Questa con-
trattazione riguarda tutti gli
aspetti per la costruzione di un
nuovo profilo professionale, che
attualmente è fissato in 4 livelli
professionali: Capo macchinis-
ta, macchinista, capo treno, e
macchinista di entrata.

AMBITO NAZIONALE

Altre Imprese.

S.E.M.A.F. ha proclamato uno
sciopero di 24 ore nell’impresa
statale ferroviaria di scarso traf-
fico (FEVE); la motivazione
principale è l’insufficente for-
mazione che è stata data ai
nuovi macchinisti assunti da
questa impresa che, non essendo
liberalizzata (il FEVE), non
applica i criteri dell’ordine
ministeriale di omologazione a
macchinista.

nale: questa clausola attiene
alla creazione di un tavolo per
progettare una nuova classifica-
zione professionale nella socie-
tà; si costituirà un tavolo speci-
fico per la negoziazione delle
condizioni del personale di con-
dotta. Il termine inizialmente

perché Hansen ha cooperato per
anni docilmente con la direzione
delle ferrovie. Transnet, tra l'al-
tro, nei mesi scorsi ha spalleg-
giato l'azienda contro la lotta
dei macchinisti GDL.
L'opposizione Linke e la sinistra
SPD lanciano l'accusa di tradi-
mento del sindacato e di vergo-
gnoso miscuglio di interessi
personali e politici”.

Altro che notizia, trattasi di
una notiziona! 

Quella che a primo impatto
poteva sembrare la solita italia-
nata, è in realtà un teutonico
accadimento che ha ingenerato
numerose e violente polemiche.

E’ proprio il caso di dirlo: tutto
il mondo è paese … 

Questo era più o meno il titolo
di un recente lancio d’agenzia di
stampa. 

Vi starete chiedendo dov’è la
notizia, dal momento che siamo
abituati a vedere gente che
afferma (e fa …), con massimo
vigore, tutto e il suo contrario. 

E allora ci viene in aiuto -
come dicono quelli che parlano
bene – la famosa completezza
dell’informazione. Quindi ecco
la notizia completa.  

“Hansen, l'ex capo di Transnet,
il maggior sindacato delle ferro-
vie tedesche, è passato all'azien-
da, diventando il capo del perso-
nale DB. Per l'esperto dei tra-
sporti del sindacato Ver.di,
Winfried Hermann, ora è chiaro

“Dirigente sindacale
passa alle dirette 
dipendenze dell’azienda”
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Il vertice Ferservizi è giunto
nuovamente a Cagliari per pre-
sentare, come un anno fa, i risul-
tati della gestione 2007 e per illu-
strare il Piano d’Impresa
Aziendale  e del Gruppo FS.
Tutto ciò è accaduto il 1° aprile,
ma vi rassicuriamo: quello che
stiamo per raccontarvi non è uno
scherzo, ma la triste e dura realtà.

Il tenore degli interventi sia
dell’Amministratore Delegato di
Ferservizi che dei Responsabili
convenuti è stato improntato allo
svilimento, all’insulto gratuito
del personale che viene conside-
rato non come il bene più prezio-
so da amministrare in azienda, in
quanto composto da persone
potenzialmente capaci di espri-
mere valore aziendale, ma come
appendice, meramente numerica,
che si può potare con la stessa
facilità con cui si  recidono i
“rami secchi”.

E’ inaccettabile il modo arro-
gante con cui sono stati rimarcati
i doveri del personale rispetto ai
diritti che, se manifestati, vengo-
no automaticamente classificati
come “paturnie” a cui non è
dovuto alcun riscontro; sopratut-
to quando tale arroganza provie-
ne dall’Amministratore Delegato
che, primo fra tutti, dovrebbe
nutrire rispetto nei confronti
delle persone chiamate a lavorare
con lui per il Gruppo Fs. 

Essi, i lavoratori, hanno alle
spalle anni di esperienza e cultu-
ra  ferroviaria che hanno consen-
tito al Gruppo FS di arrivare fin
qui nonostante le politiche dis-
sennate di gestione, i cui deleteri
risultati sono sotto gli occhi di
chiunque voglia vederli.

Riportiamo di seguito, per
punti, alcuni passaggi particolar-
mente brucianti che denotano una
imperdonabile ignoranza delle
attività e di tutto il lavoro svolto
negli anni da questo personale,
animato da “passione”, “spirito

Innovazione dei processi; 

Eccellenza operativa: reperire
le informazioni “dove si gene-
rano”

La  nostra sede ha sempre dato

il proprio contributo sia nel
campo amministrativo che in
quello gestionale proponendo
specifici progetti, analizzati ela-
borati e testati  in sede e poi
applicati in ambito nazionale,
riguardanti ad esempio l’analisi e
la gestione informatica della cor-
rispondenza, dei centri stampa,
delle autorimesse, dei buoni
pasto mod. P.70 e  ticket sostitu-
tivi, delle sinergie tra mense e
ferrotel (si leggano gli articoli
pubblicati nel nostro giornale nei
numeri di  luglio/agosto  e
novembre/dicembre  2007).

Ci si chiede semmai perché il
nostro personale, al pari di quello
di altri Poli Territoriali, non sia
stato chiamato a far parte dei
nuovi Gruppi di Lavoro, costitui-
ti di recente per approntare nuove
procedure e stili di lavoro, senza

di Gruppo” e “senso del dovere e
responsabilità”, così di moda di
questi tempi ma che sempre ci
hanno contraddistinto, anche
come popolo. Ma tutto ciò sem-
bra ignorare la dirigen-
za preposta al nostro
coordinamento, che non
lesina l’utilizzo fre-
quente di triti luoghi
comuni del tipo “i sardi
sono rissosi nel DNA” o
“testarda come un
sarda” oppure “i sardi
si innervosiscono se
non mangiano entro e
non oltre le 13,30” e
ancora “i sardi sono
come i messicani” (e
qui, nell’incertezza,
hanno offeso entrambe
le etnie!) che non accet-
tiamo non perché  non
siamo sufficientemente
dotati di senso dell’
umorismo, ma perché
sono indice di superfi-
cialità estrema.

Attività di salvaguar-
dia e tutela  dei beni
aziendali:

E’ da più di un decennio, come
confermano le numerose e detta-
gliate relazioni consegnate ai
dirigenti responsabili e conserva-
te agli atti dell’Ufficio, che nella
nostra sede è svolta questa attivi-
tà, proprio perché connaturata
allo status di ferroviere, per la cui
mentalità ogni bene è da sempre
considerato di proprietà del
GRUPPO FS e quindi dello
STATO. Purtroppo gli stessi diri-
genti hanno sempre tentato
(peraltro invano) di scoraggiare
questa pratica, declinando  la
responsabilità sull’argomento
“perché i beni non rientravano
nell’ambito delle loro responsa-
bilità”, non ritenendo neanche
doverosa la normale attività di
segnalazione ai colleghi respon-
sabili.

Stile Ferservizi
di Alessandro Viola
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adeguati e trasparenti criteri di
coinvolgimento.

Meno di un anno fa la nostra
Segreteria Regionale, in occasio-
ne di una riunione sull’evoluzio-
ne organizzativa di Ferservizi,
aveva già presentato ai dirigenti
responsabili un documento pro-
positivo per l’acquisizione di
altre attività in Ferservizi.

Creare valore con la
qualità

Attenzione alla qualità
per creare valore aggiunto
ai nostri Clienti

L’attenzione al “Cliente”,
almeno nella nostra Sede e
per le materie di competen-
za, è sempre stata l’ispira-
zione primaria. Essa ha
consentito ai colleghi impe-
gnati nella circolazione dei
treni di potersi concentrare
per garantire, a loro volta,
un buon servizio ferroviario
da parte all’utenza esterna
vera e propria.

Con l’avvento degli SLA,
che nella sostanza hanno
ribadito il concetto di
“Cliente” riferito alle varie
società del Gruppo, si
sarebbero potuti dei risulta-
ti ancora migliori, con la
partecipazione attiva dei
referenti di settore. Ma pro-
prio nella nostra Sede tutto
ciò non è stato consentito
dalla dirigenza preposta al
coordinamento; di fatto, è
avvenuto che alle richieste
dei Clienti spesso non è
stata data non solo una
risposta adeguata, ma addi-
rittura non si è provveduto a for-
nire alcun riscontro.

Lo stile Ferservizi interpretato
dal personale della nostra Sede
era invece quello di assistere il
Cliente, anticipandone le esigen-
ze e fornendogli soluzioni di
volta in volta adeguate alle
richieste, senza mai trascurare
l’aspetto economico e il ritorno
di immagine. I Responsabili
Ferservizi, tuttora in attività ma
di prossima trionfale uscita, sono

altri settori. Purtroppo enunciare
cambiamenti epocali senza aver
mai voluto sostenere, nel tempo,
attività antesignane di  concreta e
proficua collaborazione, svolte
fattivamente nella nostra Sede e
mai apprezzate con la sufficiente
attenzione dalla dirigenza, risulta
oltremodo offensivo e grottesco.

Infatti, nessun  segno di
incoraggiamento è stato
mai dimostrato per rico-
noscere  lo sforzo  teso
allo scambio naturale e
vicendevole di esperien-
ze finalizzate a produrre
sempre migliori perfor-
mance lavorative.

Lo Stile Ferservizi
quindi non può prescin-
dere dal rispetto dei
Principi Fondamentali
sanciti dalla nostra
Costituzione; deve esse-
re improntato sulla base
della buona educazione,
del rispetto reciproco e,
nel caso specifico del
personale ferroviario, del
rispetto del Contratto
Collettivo e  del Codice
Etico ivi inserito.

E lo “spirito francesca-
no”, tanto a cuore al
nostro Amministratore
Delegato del Gruppo FS,
è sempre stato connatu-
rato al “nostro” modo di
gestire e amministrare il
lavoro, sia per l’attenzio-
ne sempre rivolta al con-
tenimento della spesa
che alla dovuta assisten-
za alle esigenze del
“Cliente inteso come

prossimo”, nella continua ricerca
di nuove opportunità di sviluppo
delle attività ferroviarie oggi
invece  in dismissione.

Infatti questo processo, special-
mente nella nostra Sede, ha por-
tato inesorabilmente alla perdita
di attività, ormai di gran lunga
inferiori rispetto a quelle conser-
vate in altre Sedi, e quelle che
ancora restano  potrebbero essere
dirottate presso altri Poli
Territoriali.

a conoscenza di tutto il lavoro
svolto con perseverante dedizio-
ne e formidabile passione dal
personale in Sardegna perché si
raggiungessero risultati tangibili
dalle Società Clienti.

I  Responsabili delle società
Clienti a loro volta, se intervista-
ti, potranno dare ampia conferma

di quanto descritto.

Dinamica delle risorse e delle
competenze

Specializzazione e professio-
nalizzazione

Favorire lo scambio culturale

Non è mai stato un problema
per il personale Ferservizi in
Sardegna prestare la propria pro-
fessionalità anche per la risolu-
zione di problemi rientranti nel-
l’ambito delle  competenze di
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lavoro svolto e dell’impegno pro-
fuso, che attribuiscono quel valo-
re aggiunto che ogni individuo
può dare.

Se proprio è così difficile stac-
carsi dalla definizione manzonia-
na che il personale non è  “quel
volgo disperso che nome non
ha”, ma approcciare con metodo
induttivo che in Azienda si gesti-
scono attività dietro le quali si
esprimono le intelligenze degli
individui intesi come persone,
ognuna col proprio vissuto e la
propria storia, forse si potrebbe
davvero credere a un possibile e
concreto segnale di svolta  e di
uno stile tutto nuovo, mai caduto
in disuso tra le persone di buon

Pensare di affrontare la sfida
dell’apertura al mercato esterno
in Sardegna oggi ci  preoccupa,
privi come siamo di ogni possibi-
lità di offerta e forza contrattuale.

Pertanto i signori Dirigenti di
Ferservizi, primo fra tutti
l’Amministratore Delegato, sono
invitati a conoscere le realtà terri-
toriali per potervisi rapportare
con cognizione di causa, in un
confronto costruttivo che non
può prescindere da rapporti di
reciproco rispetto e correttezza.

Così come siamo disposti a
subire le critiche - se meritate -
viviamo nell’attesa di ricevere un
segnale di riconoscimento del

senso, dove tutti - e non solo i
dirigenti - siano coinvolti in un
vero processo  produttivo.

Non possiamo più accettare
discorsi standardizzati, basati
unicamente su dati numerici
applicabili incondizionatamente;
la qualità va apprezzata, sostenu-
ta e perseguita quotidianamente a
partire da ogni piccolo gesto.

Quindi, opponendoci a  questo
“massacro”, siamo noi oggi a
lanciare il guanto di sfida di un
radicale cambiamento di stile e di
tendenza:

è nostra incompetenza o Vostra
negligenza?

di Antonio Scalise

Una questione di rispetto
protagonista, mentre alle 5,30 del mat-
tino percorreva in macchina i 21 chilo-
metri che dal lavoro lo avrebbero ripor-
tato a casa. Aveva sonno. 

Senza accorgersene, preso dall’ansia
di arrivare, stava schiacciando un po’
troppo sull’acceleratore.

Mancavano un paio di chilometri
all’arrivo quando imboccò, a circa 90
all’ora, una svolta a destra in un incro-
cio, in città. E appena svoltò li vide.

Lampeggiante blu, paletta in mano:
“Ora mi fermano”. Non si sbagliava.

Il carabiniere si avvicinò, salutò mili-
tarmente ed esordì: “Ehi, abbiamo fret-
ta, eh? Mi favorisca la patente e il
libretto di circolazione”.

Peppe cercava già di immaginare di
quanto sarebbe stata la multa. Nel frat-
tempo però aveva osservato il mare-
sciallo: sui 55 anni, due bei baffoni, lo
sguardo bonario del padre di famiglia,
l’accento calabrese. Decise di giocar-
sela. 

“Marescia’, avete ragione, correvo un
po’. Ma ho finito poco fa di lavorare e
non vedo l’ora di andarmene a dormi-

Ogni anno, ogni mese, ogni settima-
na diventava più difficile. 

Ricordava i primi anni, quando riu-
sciva stare sveglio per 40 ore filate, e
con la stessa facilità riusciva a dormire
per 40 ore. Se c’era da stare svegli, si
vegliava; se si poteva dormire, si dor-
miva. Così, senza problemi, come se
avesse un interruttore interno che clic,
accendeva o spegneva il circuito del
sonno. 

Ma un conto è avere vent’anni, un
altro è averne oltre quaranta.

I sintomi del cambiamento avevano
iniziato a presentarsi già da qualche
anno ed ora, all’alba dei 43, si erano
consolidati. Insopportabili. Perché
capitava che facesse fatica a tirar mat-
tina, quando lavorava di notte, per poi
arrivare a casa, stanchissimo, mettersi a
letto e non riuscire a dormire per più di
due ore. Si girava e rigirava nervosa-
mente nel letto fino a quando, esaspe-
rato, non saltava giù. L’unica cosa posi-
tiva era l’esistenza del caffè, che alla
fine lo riconciliava in qualche modo
col mondo e con sé stesso.

A questo pensava Peppe, il nostro

re”. Si complimentò con sé stesso per
la decisione, presa all’ultimo istante, di
utilizzare il “voi”. Se il maresciallo era,
come pensava, di origini calabresi, lo
avrebbe apprezzato. Calabrese egli
stesso, Peppe sapeva bene che nella
terra dei Bruzi dare del “voi”, anziché
il troppo formale “lei”, era considerato
maggiormente rispettoso. E ci aveva
preso.

Il maresciallo sorrise e chiese: “A
quest’ora finisci di lavorare? Perché,
che mestiere fai?”. Aveva utilizzato il
“tu”. In cambio del rispetto, concedeva
confidenza. 

“Sono un macchinista delle Ferrovie
dello Stato”. 

“Ah, e il treno lo guidi come guidi la
macchina?” 

“No, no! Col treno sono più pruden-
te!”. 

“Speriamo… Vabbe’, vattene a dor-
mire. Ma vai piano!”.

“D’accordo, marescia’. Grazie.
Buonanotte”.

“Buonanotte”.
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Le forti preoccupazioni sulle
sorti della Divisione Cargo in
Sicilia hanno indotto Fast
FerroVie, congiuntamente alle
altre Segreterie Regionali, ad atti-
vare le procedure di raffredda-
mento con la nota del 15 aprile
2008, per avere certezze sui livel-
li di Produzione e occupazionali.

Dopo alcuni rinvii, giorno 8
maggio 2008 si è tenuto l’atteso
incontro con la Società, intervenu-
ta con il responsabile RUO Dott.
Stefano Conti, che ha cercato da
subito di mettere in evidenza la
centralità delle Relazioni
Sindacali, da troppo tempo non
tenute in Sicilia, ed ha condiviso
la richiesta sindacale di calenda-
rizzare una serie d’incontri utili a
fare il punto sulle tematiche:

Livelli di Produzione esistenti e
programmi di produzione 2008

Analisi dell’attuale Organizza-
zione del lavoro Impianti Primari
Palermo e Bicocca e valutazioni
“atti Unilaterali”

Analisi dell’attuale Organizza-
zione del lavoro negli ICC e COT e
valutazioni atti unilaterali

I soli buoni propositi del Dott.
Conti, tendenti a giustificare gli atti
unilaterali messi in atto dal Capo
Area di Palermo, consistenti nella
modifica dell’orario di lavoro del

Governo Centrale e della Regione
Sicilia affinché, attraverso appositi
interventi legislativi, sostengano
l’ecologicità del sistema Ferroviario
per il trasporto delle Merci;

Potenziare il parco dei Mezzi di
Trazione, sia diesel che elettrico,
prevedendo anche una più funzio-
nale manutenzione degli stessi;

Dedicare una nave, per costituire
la continuità territoriale, all’attra-
versamento dello stretto di Messina.

Per quanto riguarda inoltre gli
accenni fatti al tavolo dal dott.
Conti su una sperimentazione
riguardante un nuovo  modulo di
condotta, Fast FerroVie ne ha sot-
tolineato la non adottabilità nella
Regione Sicilia, pur a rischio
chiusura, per una serie di valide
motivazioni sia tecniche che nor-
mative. 

Pur consapevoli che il potenzia-
mento e lo sviluppo del sistema
Cargo in Sicilia debbano passare
anche attraverso una nuova rior-
ganizzazione del fattore lavoro,
riteniamo che questa potrà trovare
attuazione solo attraverso regole
certe, che si auspica il Contratto
della Mobilità possa dettare.

Il confronto prosegue e nell’in-
contro conclusivo verificheremo
gli impegni reali che la Divisione
intende prendere; se non ci con-
vinceranno saremo costretti ad
intraprendere tutte le iniziative per
poter continuare a far esistere la
Cargo in Sicilia.

personale degli impianti primari,
sicuramente non potranno risolleva-
re le sorti, forse già segnate, della
Cargo Siciliana.

Ancora una volta il Sindacato
Siciliano, pur consapevole delle dif-
ficoltà esistenti non si tirerà indietro
dal confronto, che dovrà verificare
le reali intenzioni della Divisione;
occorre definire una serie d’iniziati-
ve che portino lo sperato risana-
mento e sviluppo.

Nello specifico, è necessario:

Incrementare la rete dei venditori
al fine di ricercare nuovi clienti;

Rendere funzionali gli scali del
Reticolo, affinché il business del
“diffuso” possa prendere corpo fat-
tivamente;

Intervenire nei confronti del

Quale futuro per la Cargo 
in Sicilia

di Salvatore Genovese
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Con la legge n.247 del 24
dicembre 2007, di attuazione del
protocollo del Welfare di luglio
2007, sono state previste  profon-
de modificazioni nel sistema pre-
videnziale che era regolato dalla
legge 243/2004. In particolare
sono state variati i limiti, sia  con-
tributivi che di età, per l’accesso
alle pensioni di anzianità, già a
partire da gennaio 2008, mentre
dal 1° luglio 2009  per usufruire
del diritto a pensione, è stato
introdotto il sistema delle quote,
definite da un mix di anzianità
contributiva e di età anagrafica. 

Profondamente cambiato è stato
anche il sistema delle “cosiddette
finestre d’uscita”, che definisco-
no la data di decorrenza dell’asse-
gno pensionistico,  rese obbliga-
torie anche per le pensioni di vec-
chiaia. In questo modo è stata
aumentata surrettiziamente l’età
pensionale, considerato che qua-
lora si volesse esercitare il diritto
a lasciare il lavoro al compimento
dei limiti anagrafici si resterebbe
senza stipendio e senza pensione
sino alla propria naturale finestra,
che può essere collocata anche
fino a sei mesi dopo. 

La continue modificazioni che si
sono attuate,  in concomitanza
dell’avvicendamento degli ultimi

Lavoratori già in “bonus”

►Sono un lavoratore di una
azienda privata che ha usufruito
del “bonus” previsto dalla rifor-
ma Maroni e che sta proseguendo
il rapporto di lavoro,chiedo di
saperese il mio diritto all’accesso
ai trattamenti previdenziali è
stato intaccato o meno dalla
legge 247/2007?

Anche in questo caso i lavorato-
ri che hanno usufruito del
“bonus”, che come  si sa ha avuto
termine il 31 dicembre 2007 e che
quindi avevano già maturato il
diritto alla pensione di anzianità
con la Legge 243/2004 non sono
soggetti a limitazione alcuna, per
effetto dell’introduzione della
nuova normativa pensionistica.

Pensione di anzianità con 57
anni e 35 anni di contributi

►Sono un dirigente movimento
di RFI di sesso femminile, sono
prossima al raggiungimento dei
57 anni di età ed ai 35 anni di
contributi previdenziali, ci sono
possibilità di accesso a pensione
prima del compimento dei 60
anni di età?

Per le lavoratrici dipendenti la
legge 243/2004 ha previsto in via
sperimentale fino al 31 dicembre
2015, la possibilità di accesso ai
trattamenti pensionistici con il
limiti di età di 57 anni e di 35 anni
di contributi, norma che non è
stata modificata dalla nuova rifor-
ma pensionistica introdotta con
la legge 247/2007. Per accedere

governi, sulla normativa pre-
videnziale, di per se già com-
plessa, hanno determinato
conseguentemente una con-
dizione d’incertezza e di
confusione tra i lavoratori, ai
quali FAST FerroVie, per
quanto nelle sue possibilità,
cercherà di dare risposte
esaustive per far si che pos-
sano meglio orientarsi nel
ginepraio delle norme pen-
sionistiche vigenti. Ricordiamo
anche che  sul suo sito: www.fast-
ferrovie.it o su quello della fede-
razione www.sindacatofast.it sono
consultabili le informative speci-
fiche. 

Con l’accesso alla finestra  non
c’è nessun limite all’uscita

►Sono un ferroviere che ha
maturato i requisiti per l’accesso
al diritto  alla quiescenza, 35
anni di contributi e 57 anni di età,
a novembre 200, vorrei sapere se
sono  stato penalizzato dalla
riforma attuata con la legge
247/2007. In caso di dimissioni a
Luglio 2008 da quando potrò
usufruie dei trattamenti previden-
ziali?

Per coloro che hanno maturato il
requisito minimo contributivo (35
anni) ed il limite di età(57 anni) a
novembre 2007 valgono ancora
le norme della legge 243/2004
antecedenti alla riforma attuata
dal Governo Prodi. La prima
finestra utile prevista per l’acces-
so ai trattamenti previdenziali era
al 1° Aprile  2008, pertanto dopo
questa data si potrà andare in
pensione di anzianità in qualsiasi
mese successivo,  anche in assen-
za di domanda specifica presenta-
ta entro il 2007.

Tale fattispecie ovviamente vale
anche per chi, antecedentemente
al 31 dicembre, era in possesso
anche del solo limite della anzia-
nità contributiva previsto  dalla
previgente normativa pensionisti-
ca (legge  243/2004)

Le nuove pensioni …
quesiti pensionistici ricorrenti!

di Agostino Apadula
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alla quiescenza con questi limiti
più favorevoli, le lavoratrici
devono però optare per la liquida-
zione del loro assegno pensioni-
stico con il sistema “contributivo
intero”. Questa condizione però
provocherebbe un abbattimento
sul calcolo del loro assegno pen-
sionistico mediamente di circa il
20%. 

Pensione di vecchiaia contri-
butiva 

►Sono stati modificati con la
nuova normativa pensionistica i
requisiti per l’accesso alla pen-
sione di vecchiaia contributiva?

Il nuovo sistema pensionistico
definito con la legge 247/2007 ha
previsto le finestre d’uscita anche
per la pensione di vecchiaia, ma
non ha  intaccato  la previgente
normativa in materia. Coloro che
quindi usufruiranno del sistema
di calcolo contributivo per la pro-
pria pensione (i lavoratori pub-
blici e privati assunti dopo il 1°
gennaio 1996) avranno diritto alla
pensione quando potranno vanta-
re:

Almeno 5 anni di versamento di
contributi;

Una età minima, che per le
donne è 60 anni e per gli uomini è
65 anni;

La cessazione della qualità di
lavoratore dipendente mediante la
risoluzione del rapporto di lavo-
ro;

Le donne possono ottenere i trat-
tamenti previdenziali prima dei
65 anni di età, a condizione che
con i contributi previdenziali ver-
sati possano vantare una pensione
non inferiore all’assegno sociale,
maggiorato del 20% (475 Euro
nel 2008)

Limite di età anticipato per gli
autoferrotranvieri 

►Lavoro in qualità di condu-
cente di linea presso l’Atm di
Milan, la previgente normativa
pensionistica prevedeva la possi-
bilità di accedere alla pensione di
vecchiaia con 60 anni di età, tale
facoltà è venuta meno  con la
riforma attuata  dal Governo

1973, n. 1092. Tale condizione è
salvaguardata dal fatto che la sua
posizione previdenziale è accesa
presso il Fondo speciale F.S. e le
sarà garantita conseguentemente
fino al suo mantenimento. Tale
limite di età vale oltre che per il
P.d.M. anche per il P.d.B. a condi-
zione che siano stati assunti prima
del 1° luglio 2000. Coloro che
sono stati invece assunti  dopo
detta data infatti, in quanto iscrit-
ti all’Ago e non al Fondo Speciale
F.S., sono regolati dalla normati-
va generale anche per l’accesso
alla pensione di vecchiaia.
Rispetto a questa problematica
rilevante e discriminante , la
FAST FerroVie per il P.d.M. ed
il P.d.B. e gli altri profili profes-
sionali interessati ha in atto
alcuni ricorsi legali.  

Età anticipata anche per
l’Operatore della Circolazione
(ex manovratore)

►Sono un Operatore della
Circolazione di Roma Termini,
dipendente di RFI, mi è stato
detto da più parti  che l’INPS non
mi riconosce più il diritto alla
pensione di vecchiaia a 58 anni,
cosa mi potete dire in merito?

Questo problema è sorto dopo
che con il CCNL delle attività fer-
roviarie, il profilo di manovratore
è stato mutato in Operatore della
Circolazione. L’INPS infatti,  pur
in presenza di un verbale di
accordo stipulato tra O.S. ed F.S.
spa che attestava la continuità di
mansioni per la nuova denomina-
zione, si rifiutava di riconoscere il
diritto alla pensione di vecchiaia
per come previsto dalle norme
dell’ordinamento ferroviario.
Solo da poco tempo,  a seguito di
pressioni delle O.S., in merito mi
permetto di evidenziare  l’impe-
gno dispiegato  dalla FAST
FerroVie, l’INPS, riconoscendo
l’errore, ha emanato una
Circolare, disponibile presso le
sedi Regionali FAST FerroVie,
nella quale ha riconosciuto  il
diritto degli Operatori della
Circolazione (ex manovratori)
all’ accesso alla pensione di vec-
chiaia al compimento dei 58
anni di età.

Prodi?
Come riportato in premessa, la

legge 247 del 24 dicembre 2007
non ha apportato modifiche ai
limiti di età per l’accesso alla
pensione di vecchiaia che restano
pertanto regolate dalle previgenti
normative: 60 anni di età per gli
uomini, 55 di età invece per le
donne, in presenza di  una contri-
buzione minima di almeno 20
anni.

Età anticipata per il Personale
di macchina e di bordo 

►Sono un macchinista di
Trenitalia  assunto nel 1980,
assegnato al trasporto regionale,
vorrei sapere se il limite di età,
utile per l’accesso alla pensione
di vecchiaia per la mia categoria,
è stato modificato dalla nuova
riforma delle pensioni.

La legge 247/2007 come già
detto non ha introdotto modifiche
sul limite dell’età utile a maturare
il diritto alla  pensione di vecchia-
ia che resta pertanto confermato,
nella generalità dei casi a: 60 anni
per le donne e 65 anni per gli
uomini. 

Nel Suo caso invece il limite di
età per l’accesso alla pensione
di vecchiaia  e di 58 anni, in
quanto è regolato dalle norme
dell’ordinamento del personale
FS, che riprende quando previsto
dal TU di cui al DPR 29 dicembre
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